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Vcrkelll'Sziihlungen und VCl'kchrsschH,tzungen auf Straßen. 
\'011 ol'd. Prof. Dr ,.Iug. ho.uiJ. J 0 h n n ne s Se h I U 111 s. Tcchniqche l10chsclHlle Ikrlin 1. 

Jlic Aufga be de r 'Verkehrszählungen fluf Sf raßcll . 
Beim Bau \'on Slmßcll besteht die Aufg'lbe ent.weder d!lrin, vorhandene 

Stmßell.ziige im H inblick nuf die erhöhten Verkehrsbclllstuugcll tI 11 8 1. 11 ball c n o-:tc r 
neu e Stmße nstreckc n zu entwerfen. Bei dCI'.\rtigen Straßenncubantcli hnlldclt e8 sich 
aber meist auch nur um l' e i 18 t r eck C Jl, die in das hereit!! vorJmndcllc Wegenetz 
einzugliedern si nd, denn mit der Entwicklung einer Volkswirtschaft nehmen die Ver­
kchr.-Jbcdii rfnisse 7.\1 \lud das Verkehrswegenetz muß immer cllgmll!!Chigcr gestaltet 
werde lI. Nur von Zeit 1.\1 7.eit ist es einer GcnemtiOlI vergönnt, ein \. ° 11 kom m e]l 
neu e s Verkehrswege netz ?u planen lind auszuhauen. Diese Aurgabe wurde in neuest.e r 
Zeit gestellt, a ls der Fiihrer im J ahre 1933 den Befehl ?um Ball drr Heiehsautobllhnell 
erteilte. 

In jedem Fnlle hat IlHulllber eine Dimensionierungsllllfgalw;! zu lüsen, d. h. man mull 
fiir (\:IS zu errichtend!' Bau werk, die Strnße, unter hestillillltcr Belastung cl ie erforderlichen 
Abmessungen ermittel n I1nd dabei gewisse Bedingunge n erfii llen, die sich llutcr Huderelll 
:\us den It'orderungcll uach Wirtschaftlichkeit uud Siche rheit der Anlnge ergeben. Zu r 
Lüsung dieser Aufgnbcu IIIIIß also ill erster Linie die 1.\1 erwnrtende V CI' k ehr s · 
bel a 8 tun g der Strnße bekannt sein. Gilt es, ei lle hereits vorhandene Strn ße aUH· 

zubauen. so geniigt es. wenn lIIall die kiillrtige VerkehrsbelaHhlllg WIch der F a h r · 
z eu g an? a h I uud dem Ge wie h t i 11 'I' ° 1111 e n kennt. Zur Bctlrteilung clN 
T~e i 8 t u 11 g 8 f ii h i g k e i t einer Straße sind dariiber hiuHU8 Erheullugel1 üUcr di .. 
P a h r g e s c h w i nd i g k e i te n aur der Straße nötig. Handelt es sich jedoch end · 
lich dßfulIl . e in \' ° 11 kom m C 11 neu e s W eg e n e t.? zu planen, so müssen aH" 
Einzelheiten ulld Zusa mmenhiinge in 1Je"ölkerungs-, sozial., wirfschnrts- uml '·erkehr:- · 
politischer Hinsicht. erörtert. werdelI. Die Raum- und I..andesplnllllng mllß einerseit . 
auf deli natürlichen Gegebenheiten des Raumes, also der Geliindegestalt. deli 130den 
schiitzen uud dem Kl ima aufbauen und andererseits die gC!ltnltellclell Kriift e der Mell 
schell in diesen Hii UllIell untersuchen. H ierbei müssen dann auch ErmiU luugen ii her di ,' 
gesamte S t ru k t 11 r i m S t r a ß e n ver k ehr angestellt werdell. Diese Verkehn;­
erhehungen haben sich also zu erstrecken auf: 

I. den Verkehrsumfang 1LUCh der Fahrzeuganzahl. 
2. <Ins Gewicht derl<'ahrzeugc in Tonnen, 
3. dicFahrge8c1lwil1cligkeitell und 
'I. die VerkehrSl>trukt.u r. 
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Die Erhebungen über den Verkehrsumfaug auf Straßen müssen den Eigenarten des 
'tmßenverkehrs Rechnung tragen. Sie haoon daher auch im Vergleich zu den Zählungen 

' 11\ übrigen Verkehr, z. n. im Eiscnballll\'erkehr. einen ganz besOitdercn Chara).-ter. Ein 
roßer Teil des Straßenve rkellrs ist individuelluml frei1.iigig. Er wird nicht von zentraler 
teile aus geleitet und ist auch nicht durch Fahrpläne geregelt. Nach der Angabe von 
rof. Dr.-I ng. Pi rat h • Stuttgart, (Verkellr und Landesplanung. S. 32) entfallen z. B. 
1 den Vereinigtcn Staaten \'on Amerika größenordnungsmäßig im Personenverkehr 
5% der kilometrischen Leistung auf den individuellen Verkehr und der Rest auf den 
ffentlichen Verkehr. Entsprechend verteilt sich der Ilmerikan ische Güterverkehr mit 
0% auf d ie öffentlichen und mit 10% mlf die nicht-öffentlichen Verkehrsmittel. 

Ein ganz ei llwand[reies und genIlues Bild wäre daher über den Verkehr aur dCIl 

traßen nur dadurch ZI\ gewinnen, daß die lo~ahrtellbiicher, zu deren Führung d ie Fahrer 
·tzt z. n. in Deutschlnnd verpflichtet sind, von ei ner zelltrnlen Stelle eingefordert und 
usgewertet würden. Dic durchgefiiluten l?ahrten kÖlIntelldanll in geographische Kartell 
'ngetmgen werden. Diese Art der Auswertung würde insofern auf Schwierigkeiten 
toßen, als nicht alle l~ahrte llbiicher einheitlich und gleich zu\'erliissig geführt werden. 

Die Auswertung würde aber auch wegen der uJannigfnltigkeit der Verkchrsbcziehungen 
ehr langwierig sein. Es hat sich daher im Gegensatz zur E isenbahn, bei der an Hand 

der Frachtbriefe das Verkehrsaufkommcn festge8tc ll t wird, und zum Wasserve rkehr, 
ei dcm sich der Umschlag ill den Rüfen genau ermitteln Iüßt. eingebürgert. zur Er­

DlittlUllg der Stärke des Straßell\'erkehrs den Zähler au f die Straße zu stellen. Das 
ierhei ge\\'ollllene Bild VOll der Ve rkehrsabwickluug würde daI1ll sehr zuverlässig sein, 
'cnn auf diese Art der Verkehr iiber einen längeren Zeitraum hinweg ohne zeitliche 
nterbreehung ermittelt werden kÖllnte. !?ür die Feststellung der Verkehrsbclastung 
!le8 großen Straßennetzes werden jedoch sehr viel Zähler benötigt. In Ermange lung 
nderer Kräfte muß man in der Regel auf die Straßcnwärter zurückgreifen. Da aber 
de Straßell5trecke Ilur mit ei 11 c m Straßellwart hcsetzt ist. "erbietet sich von VOfll­

erein eine fortlaufende Zählung (Luf dem ganzen Netz über mehrere Tage hinweg, denn 
würde ja bei acht Stunden tiiglicher A.rbeitszeit eine drcifache Besetzung jeder Wärter-

recke erforderlich sein. Eine zu starke Ausdehnung der Zühlzeiten würde aber auch 
je Wärter ihrer eigentl ichen Aufgabe, der Straßcnullterhaltung und -instandsetzung, 
Itziehen. Aus diesem Grunde werden bei derartigen Straßenverkehrszählullgen nur 

" enige SchlüsselsteI len zur ununterbrochenen VerkellfSerfßSSulig eingerichtet. Im üb· 
rigen muß man sich auf wenige über die gesamte Zi~hlzcit verteilte Zähltage beschriill­
kfn. Bei den de.utsc~ell und auc1~. bei ~lell "er~chiedellen europäischel.l ~traße~H'erkehr~­
~hlungell hat SIch ellle Gesamt?ahlzelt von emem Jahr a ls 1.weckmil.ßlg en\'lesen. Die 
dritte deutsche Straßenverkehrszählung wurde in der Zeit vom 1. OHober 1936 bis WlU 

Verkeh rszählullgen der ersten beiden Arten werden in verschiedenen europiiiscJ1c II Lii n· 
dcm seit, der Mit.te des vorigell J allrhunderts durchgeführt. Nach ihren ]~rgelJlliS!lc ll 8 

wl1nlen di e errorderlieheu Baumnßua!tmen aur bestehenden St.raßcna.11Ingell feslge le).! ! 
lIud die FillßuzieruugslllaßlIahmen getrofren . Das Studium üher tliu .I"nhrgeschwindi).!. 
keiten uml die St ruktur tles Straßenverkehrs wurde erst in den Irtztcn .1ahrzcll1lh· 11 

. Septcmber 1937 an 21 'ragen lind in 7 Nüchten durchgeführt. Diese Ziihltage waren 
iiber das Zähljahr verteil t, daß alle Monate und Wochentage gleicluniißig erfaßt 

IfdCIl. Dadu rch wurde es möglich, auch Anhalt.spunkte über die Schwankungen im 
traßenverkebr im Verlaufe der Monate und in nerha lb der Woche zu erhalten. Man er­

I(ennt aber, daß lIlan es bei dernrtigell Strnßenverkehrs1.ühlungen nicht mit Erhebungen 
i~l Sinne der Statistik, sondern nur mit guten Schiilzungen zu tun hat. Die da.bei ge-aufgenommen. 

])ie Ermilh!luug der st atischen " cr"ke hrsbcla sf.tl ug. 
I m folgenden sollen die verschiedenen lHetltoden der Verkehr.'J1~~hlung bescbriebell 

werden. I m wC8Cntlichen werdCJI dahei die deutschen Ve rhiiltnisse in Beispielen LN" 
handelt. Wert.\'olle Beitriige anderer Liinder werden jedoch eOOIlJnlls crwähl1t. 

I Dieser Auf8llb: g ibt. einen \'om Verfasser kür.dieh lIn der ·J .... -ehnisehcn Hocllscllule in 1>n'1I· 
burg gehllitene/l Vortrag wieder. 

Oll nellen Werte genügen aber im allgemeinen auch vollkommen für die Zwecke des 
traßcnbaues. deml es braucht ja die Belastung nur in gewissen Grenzen bekan nt zu 
ill, um die Art der zu verlegenden Straßendeeke zu best immel\. So weiß mall. daß bis 
.wa 400 t täglicher Belastung eine kies-wasse.r-gcbundene Decke. bis vielleicht 1500 t 
ne leichte Straßenbe festigung und bis etwa 2 bis 3000 teine mittelschwere Deckenart 
nügt. Selbstverständlich sind die errechneten i\littelwerte des Ver"kehrs von der Wahl 

er Zähltage abhängig. Zur Abschätzung der Größe des Fehlers, der bei Zählungen an 
Ztlt..,h r. I. Vukehr,wluentcb.ll.l~. 111. J,h'l. Udt ~/3. 'I 
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wenigen St ichtagen auftreten kann, muß man d~s Verke~größenmitte l , das aus .. d,e ft 
Zähluugc l\ Rn den Stichtagen gewonnen wurde, lmt dem l\httel der durchgeh~ndcll ~a h. 
Jung an de n Sohliisselstcllcl\ vergleichen. I n Abb. 1 ist zu erkennen, daß dIese helden 
Mittelwerte sehr stark voneillunder abweichen kÖIUICIl. Es handelt sich hier um ei\lf' 
SchlüsselsteIle auf der Heichsautobab n MÜllchen-Lulldcsgrcnze. 

Bei dicS4'l1l Zähluu"'cll werden die einzelne n Fnhrzcugartcn, also die Fuhrwerkt, 
die Motorräder und die P crsonenk"Taftwngen, die Lastkraftwagen und außergewöhnliche. 
Lasten get rennt erfaßt. Die Stiirke des RadIahrverkchrs wird meist durch hcsond~" 
Zählungen festgestellt. In der Regel \'crmerkt der Ziihle r in einem besonderen For~nulal 
oder in einem Zählbuch die An z a h I der vorbeifahrenden Fahrr.euge. Dns G c W l o h I 

"'" 

ollgem.: Y~nlung n 
(3lidrbgt) 

1IfIlmIrr~ IirNMrs- n 
ziil1lllng 

Abb. I. Verkehr auf der llcieh8autobahn Miinchen- Lnndesgrcn:tc hci Ru.mersdorf .. -
Vergleich des Vcrkchngröllcnmittcls aus dcn Zühlungen an Stichtagen 1111t dem Mlttf ! 

de r durchgehenden Zflhl ung. 

wird be i dcn langsam fahrenden }~uhrwe rken erfragt , bei den K raft.wngen Dach ei n~ 
bestimmten Schlüssel geschätzt und a us den Fa lm:eug1.ahJen berechnet. Es hat Ir 
bewährt, in Stichproben das Gewicht mit Hi lfe VOll kleine.tl trans portablen Waagf 
festzustellen. Hierbei werden die einzelnen llnddriieke beslUlimt. 

Die Ziihlergebnisse werden von den Straßellllleistcrn und den Bllniimtern zusn111mc 
gefnßt. Rierbei werden nebell deli i\littelwerten Ituch die Größt- und Klei n~twertc dt 
Verkehrsbelastung berechnet . Die Ergebnisse werden In 'rabellenfol'lll IIledergelegt 
besser Mich noch in graphischen Darstellungen oder in Knrtenform \\'iedergegebeu. I 
letzteren Falle wird die sogenannte IOtatisc h e Verkehrsbelastung nach 'l'O!l 'lt 
oder !lach der }~ahrzeuganzalll in Bandform an den einzelnen Straßenzügen aufgetrage 
Man erhält e ine ,:ronne nkarte" und eine " r'ahrzeugka rte". Die Belastung nach Tonn. 
besti mmt die Dickenabmessung der Decke und die Art der }'ahrbahnbelestigullg,. 
}~ahrzeugan7.ahl die Breitenabmessungen der Straße. Unter Umständen kann ~us d\!': 
Karte anch schon die Notwendi gkeit 7.\I1ll Bau einer Entlaslungsst raße, etwa. elller Ort 
umgehungsstraße hergeleitet werden. Bei der Anferti.gullg derart ige~ Verkehrskfl l't~ 
muß man den Maßstab für d ie Verkehrsgrößen sorgfälti g festlegen. Dieser i\I:lßsta~ f 
d ie VerkellfSbelastullg wird dadurch bestimmt, daß die anftretenden Größt- und KlclI\> 

Verkehrszählungen uml Verkehrssehät7.ungen nuf Straßen. 

werte der Belastung im gesa.m­
ten Zählgebiet deutlich darge­
~ te llt. daß aber auch die Er­
gebnisse späterer Ziihlungen im 
j(leichen 1\I1lßsta b wiedergegeben 
werden können . Dadurch ist 
,!ann ein unmittelbarer und ein­
drucksvoller Vergleich der Ver­
ii1lderungen in der Verkehrs­
hclnstullg möglich. Aus diesen 
Gründen kann man bei einem 
kleinen Kartenmaßsta.b in einem 
llichten Straßennetz meist die 
,1Ilfgetragene Bandbreite nur bis 
7.U eillem bestimmten Wert pro­
portional der Verkehrsstärke zu­
nehmen lassen. Fiir g rößere Ver­
kr hrsstärken muß diese g rößte 
Breite beibehalten werden. Die 
Ilijhere Verkehrsbelastung wird 
!1:1I1ll in verschiedenen Filrben 
wiedergegeben. So wurde auch 
lot' i der ersten Verkehrszählung 
wrfnhren, die im J a hre 1929/30 
in der Slownkci durchgeHilut 
wurde und VOll Jer ich ein Bild . 
. 11erdillgs ohne farbige Darstel­
' III~, zu zeigen "eflllng (Abb. 2). 

In dieser Karte ist der Verkehr 
während 24 Stunden, und zwar 
,las Bruttogewicht in Tonnen 
fii r nUe Fil.hrzeugarten ZIISil.lll-
11 11'11 nls Mittelwert fiir dil.S Zi~hl­

j.dtr vom I. September 1929 bis 
ZU1ll 31. August 1930 <1nrgestellt. 
Ber ßclastllugsberc ich zwischen 
I li nd 1000 t i!lt g rün, zwischen 
H)() I lind 2000 t rot., zwischen 
:!()Ol lind 3000 t blau lind 1.\\'i­
' eheIl 3001 und 4000 t violett 
Ilnrgcstellt. Die grüßte Band­
hreite beträgt in der Origillal­
darstelluug 12 111m. In diesen 
Knrten kleineren Maßstabes 
kn nn mall meist aus Darstel­
IUllgsgründcn nicht nach ver­
~chiede l\ell l"ahrzeuggattullgell 
IlIIterteilen. Bei den Verkehrs­
knrt'm Hir Tei lgebiete, z. B. für 
die Länder uud preußischen 
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Provinzcn des Reiches könuen Fuhrwerksvcrkehr, Personcnkru.ftwagenverkebr und 
Lastkra ftwagen verkehr besonders dargestellt werden. Im Hinblick au f die Straßen­
deckenwaW und auf die Unterhaltung ist die Kenntnis dcs anteiligen Fuhrwerksverkeh1'll 
ja. sehr wichtig. 

Diese statische Verkebrsbelastung kann auch in der stundenweisen Schwankung 
ermittelt und dargestellt werden . Eine Möglichkeit der Darstellung zeigt Abb. 3, bd 
der auch die verschiedenen Fahrzeugarten besonders eingetragen sind. Man erkennt in 

1f"/.hI,,IJI I ~ zg!iJhrztu§I 

ID I(r;lriIIr (~M".uU9'} 
I l f~ ' -
IlIltl.1!ftftlf'f~ · -
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Abb.3. Stundcllw/lisc Vcrk/lhrsz1i.ltlullg Ruf den Reichssl.rnßen 3 lind 1.0. - Die ei ugctrngl'JI( rr 
Zalllcn geben das Vcrhillt.nis des mi tt leren St.underwerkehrs zum stlindhclrCIi Höchstvel'kehr urr. 

diesem Bilde fcrnerhin, daß in dem dargestellten Bereich der zwei Reichsstraßen dIll! 
Verhältnis des mittleren Stundenverkehrs zum stündlichen n öchstverkehr zwiscllPU 
1 : 1,57 UI\(l] : 2,32 liegt. 

Die EnnittellUlg der Fuhrgeschwiwlig"keit. 
Wie ich am Anfang meines Vortrages erwähnte, möchte man für manche Straße n· 

strecke oder für einen Straßenknoten nicht nur die Verkehrs belastung, sondern auch 
den VerkehrsablauI feststellen. Man will z. B. die Ursachen fürAVerkehrsstauungen {'f­

mitteln. Zu diesem Zwecke müssen die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge bestimmt 
werden_ Hierfür hat man verschiedene Verfahren entwickelt, von denen ich nur einip:e 
andeuten möchte. Grundsätzlich werden derartige Gescbwilldigkeitsmessnngen so dlrrrh· 
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"e fiihrt , daß beim Ein- und Austritt einzelner Fahrzeuge an einer in ihrer Länge genau 
rstgelegten Meßstrecke die Zeiten festgeste llt werden. Gewisse Schwierigkeiten ergeben 
ich dabei dadurch, daß in dem Verkehrsstrom EinzeUahrzeuge erfaßt werden müssen. 

Um an Abzweigungen VOll Reichsautobahnen die Stauungen zu erm itteln, ist man 
.Iuch so vorgegangen, daß den vorbeilahrenden Wageninsassen Fähnchen mit laufenden 
:\ ummern in die Hand gegeben wurden mit der Bitte, sie deutlich zu zeigen. Wenn nUll 

·on mehreren Verkehrsposten, die in bekannter EntfeOlung auIgestellt waren, die Zeit 
les VorbeiIahrens der verschieden numerierten Fähnchen festgehalten 'wurde, so konnten 
rrchselnde Stauungen ilUlerbalb des Verkehrsstromes gut ermittelt werden. Voraus­
'I zung ist hierbei eine genaue übereinstimmuug der Uhren deI verschiedenen Z,'ihl­

lOstell. 
Sobald es sielt um einspurige Straßeilstreckcn handelt, etv.'3 an Brücken- oder 

'l'unneleinIahrtcn, kann mall d ie Zählung auch mit Hilfe von Apparaten automatisch 
II1f('hIühren, etwa durch Scltwellell, die sioh beim überfahren senken und einen Kontakt. 
', nslösen, oder durch photoelektrische Zellen, auf die quer über die Fahrbahn ein I~icb t,.. 
~trahl fällt, der bei der Vorbeifahrt durch das Fahrzeug unterbrochen wird. und Anlaß 
zu einem elektrischen Stromstoß gibt. 

Bei sehr starkem Verkehr wi rd der Verkehrsablrmf am besten durcb Bilder vom 
F"sselballon aus oder noch bcl:l8er durch den Film festgehalten. 

Dio E rmittclullg tier '1erkch.rsstruktur. 
Aus den beschriebenen Tonnen- und Fahrzcugkarten kann aber nicht-s über die 

!-"lhrtweitell, über den vom Einzellahrzeug eingeschlagencn Weg, über den anteiligen 
;\"ah- \lnd :Feruverkehr, den Ziel- und Durchgangsverkehr, den Eckverkehr, den Anteil 

11 leeren und beladenen }'ahrzeugell und aucll mu wenig über die Verkeh.rsleistung in 
·~ III oder Fahrzeugkilometeru ausgesagt werden. Man muß also ergänzende Feststel­
lu ngen treUen, wenll man die Stntktur im Straßenverkehr kennenlerneIl will. Wie be­
ft' ils erwähnt, könnten bierüber die Fahrtenbücher Aufschluß geben. Da die Ausw'Crtung 
),'{loch auI Schwierigkeiten stößt, muß der Zähler auf der Straße seine Erhebungen ver­
,ollständigen. Zu d iesem Zwecke wurde gleichlaufend mit der dritten allgemeiuen 
k ut.schen Verkehrszählung die sogenannte Zusatz"crkehrsiählung für den Lastkraft­

\\ ;lg,cnverkehr durchgeCiihrt. Es war kurz vor dem Kriege in Aussicht genommen, 
·"Iche zusätzliche Zählungen im lkich auch im Personenkraftwagenverkehr durchzu­
li ih ren. Durch den Ausbruch des Krieges wurden jedocll diese Maßnalunen ve rhindert. 

Im ganzen Reich wurden 300 derartige ZäWstellen der Zusatzverkehrszähluug an­
~ , ordnet. Sie lagen auf den Hauptverkehrsstraßen, also dell Reichsautobalmeu, Reiclu;­
- I raßen und Landstraßen I . Ordnung im Umkreis der wichtigsten Verkehrsgebietc, be­
·uuuers also der Großstiidte. Allerdings mußte man mICh bei dieser Zählung auf die 
\ufzeiclulUng der VOll jedem I..astkraftwngen benutzten Straßenstrecken verzichten. 
I J<.,I' Ziihlpostcll erfragte jedoch vom ] 'ahrer des J~astkraftwageus den Herkunfts- und deli 
Ziclort sowie das Gewicht der mil geIiihrtell Nutzlast in Tonnen. Da zu diesem Zwecke 
,h~ Lastkra (twngen angehalten werdell mußten, wurde dem Ziihlposten, einem Straßen­
l'Ieistc.T, ein Gelldarmeriebeamter beigegeben. Ein NSKK-Mallll leistete diesen heiden 
Hilfe. Um die Answertung zu vereillfneben, wurden in die ZäWbogen nicht die an­
~l>gebenen Orte selbst eingetragen, sondem nur die größeren Verkehrsgebiete, in denen 
,liese lagen. Diese Verkehrsgebiete konnten einer Karte entnommen werden, die bei 
Jctlem Zählposten vorhanden war. Der ZählzeUel lieferte sonach zusätzliche Ergebnisse 
uber den HcrkunItsort, das Ziel und das Gewicht der mitgeführten Nutzlast. Außer­
dem wurde die Verteilung des Verkehrs über die Tagesstunden in den Zählbogen an­
gegeben. Da in der Nacht Lastkra(twagen und llersonenkrnftwag:en aus deI :Ferue 
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nicht zu unterscheiden waren, mußten alle Fahrzeuge angehalten werden. Die Fahrl'f 
der Personenkraftwagen hatten jedoch im allgemeinen für diese MaßlIf1hmc das nötige 

• 

Vcrständllis, 80 daß sich 
IDcroilll keine Schwierig_ 
keiten ergaben. 

Die Auswertung lie_ 
ferte insofern nur an­
genäherte Ergebnisse, ah 
zur Bestimmung der 
Fahrtwciten lediglich die 
Entfernung zwischen der 
Zählstelle und dl'n 
Sc::hwerpl11lktcll des Au:;­
gangs- und Zielbezirkes 
festgestell t werden konu­
te. Diese Luftlinicllcnl· 
fcrnungcn lassen sich 
aber leicht dadurch ver­
bessern, daß man drn 
Unterschied l.wischendell 
Luftlinien und der Länge 
der Straßcnclltwicklullj!' 
für die verschiedenen 
Landsclmftcll bestimmt 
und als Faktor in dit, 
Rechnung eilllührt. Die 
folgenden Abbildwlgrll 
lassen erkennen , dilß 
durch die zusätzlichrn 
Erhebungen über d ie 
Fahrt.weiteu AufschliiN 
über die St ruktur d,·s 
Lnstkra f twagclI verkehr:; 
gewonnen werden kön­
nen. In Abu. 4- sind dir 
Fahrtweiten aller lOS 
Lastkrn ft\\-agell eingetf<\­
gen, die nm 22./ 23. Ok· 
tober Hl3G während 14 
'1'ngesstumlen die Zähl· 
stelle 303 an der Auffahrt 
Hannover der Reichs· 
autobalm Hannover­
Berlin in der Richtung 
VOll Westen uach Qstrn 
durchfuillell. DeI Vrr­
kehrsmaßstab ist hier im 

Vergleich zum KarteIlmaßstab sehr groß gewählt, um die einzelnen Vahrten deutl ich 
wiedergeben zu können. Die Gesamtbreite cles Verkehrsbündels stellt die statische Re­
lastung an der untersuchten Zählstelle dar. Sie entspricht dem zugehörigen Werle 

und Verkehrssebätzungen auf Straßen. 

frf.~~"~F~'~h~,,~,,;."~g~k~,:~,t~'~"'\'::~A~"~1S~d~'~'~~~~~,;:t~]:~::::~d~"~'~Fi,a~,~u~~t~w;ege hebt sich besonders cler 
zwischen den 30 lmd 31 (Braunschweig) sowie 38 

I I ab. erkennt man, daß auf der 
viele Fahrzeuge mit großen J!'ahrtweiten verkehrten. Zur Be· 

B er ' 

Abb.5. Von & rlin ausstrahlender Lastkrafiwagen\'erkehr nach der Zihlung 
vom 15. bis 18. Dezember 1936. 

I ~~:;~:"~lg dieser Fnhrtwoiten wurden Uni die Zählstelle konzentrische Kreise mit 50 km 
, eingetragen. 
Die nächste Abb. 5 zeigt in einer schematischen Darstcllullgsweise die Fahrtweiten 

du Lastk:rnftwagell , die nach der Zählung vom ]5. bis 18. September 1936 Berlin ver· 
ließen. Hierbei sind die damals Certiggestellten Reichsautobahnstrcckcll, die Reichs--

'{ 

I 
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straßen und wichtige Landstraßen I . Ordnung erfaßt. Man erkennt deutlich, daß IIll\O 

die Wechselbeziehung im Straßenverkehr zwischen vcrsclticdencn VerkehrsgebieteIl da nn 
klar ermitteln kaun, wenn auf allen Verkehrsadern im Umkreis eines Vcrkeb.rsgebict~ 
Zühlstelicll angeordnet werdel1- Es müssen also g81\Z allgemei n alle vorbereitenden J\b B­
nahmen für eine Verkehrszählung im Hinblick auf die gewünschten Ergebnisse getroff!.'11 
werden, insbesondere muß man die 1..'Ige jeder einzelnen Zählstelle sehr sorgfältig fe,l· 
legen. Aus dieser Untersuchung der Vcrkchrsbczichullgcll zwischen der Rcichslmullt. 
stadt lmd dem ]w.ich ergibt sich. daß 65% aller ~'ahneugc in der Nah7.0ne bis 7.U 100 k m, 
20 bis 25% auf eine Fahrtweite zwischen ]00 und 200 km und der .Rest "on 10 bis 1 5 ~ ~ 
auf Entfernungen "on über 200 km "crkehren . I nnerhalb der schematischen Darstellu n~ 
der Fahrtweiten, bei der übrigens die leeren und d ie be ladenen l"abr1.euge durch '""(. 
schiedene Töuung gekellnzeichnet sind, sind auf diesem Bilde weitere Angaben Z\l find r ll . 
niimlich die Anzahl der ein- und ausstrahlenden }'ahrzcllgc, dM Gewicht der mitgp. 
führten Nutzlast in Tonnen und das Gewicht der Nutzlast je beladenes :Fahrzeug. AlLS 

diesen Angaben kann Illall herleiten, daß dem ausstrahlenden Lastkraltwngenverkelu VOI1 

Berlin rund 53%, dem einstrahlenden rund 30% J~eerfalU"ze\lge angehören. Insgesaml 
wurde n 6758 t tiiglieh im Durehscluütt mit Lastkraftwagen nach Berlin gebracht. 
2922 t "erließen Bcrlin auf den Lu ndstraßcn . Dcr einstrahlende Verkehr war sonllc!1 
an Nutzlast in t 2,3 ma l so groß wie der ausstrahle nde. Der gesamte Wechsel"erh hr 
zwischen Berlin \lIld dem Reich u\lf Lastkraltwagen betrug a lso rd. 10000 t tiiglirh. 

Diese Untersuchung des "on ßerli n ausstrahlenden Verkehrs zeigt, daß d ie iib,·r­
durchschnittlich bclusteteu Strnßen, nämlich die lwich8..'ltroße 103 ße rl in-Hamburg. 
die Reichsstraßc 1 Berlin-lhallkfll rt, die Heichsstraße 96 Bc.rlin-Scnftenberg und , Ii~ 
Reichsstraße 2 ßerJin-Lcipzig-Nlirnberg nach der Gesamlplnllung dcs H.eichsnutobnlm­
netzcs durch Reichsautobahnstrecken entlastel:. werden. Man erhielt also durch d i (·~ 
Verkelu-sanalyse die Bestätigung dariir, daß die VOll ßerlin ausstrahlenden Reich,· 
autobahnstrecken den Bedürfnissen des Lastkraftwngenverkehrs entsprechend richtig 
"orgesehen waren. 

Die nächsten Abbildungen befassen sich mit dem Verkehrsgebiel:. VOll Hambu r~ . 
H ier wurde eine graphische Darstellung gewählt, die geogruphisch orientiert ist. }O~ 
handeil:. sich bei der Darstellung nicht um statische Verkehrsbelastungen. Es sind vir ~ 
mehr die Fahrtweiten eingetragen. Die Breite der Biinder am Stadtrande ents pricht , . 
doch der statischen VerkelU"Sbclastung der " l<'aluzcng-" und ,,'J'onnellkarten". Die Abb. Ba 
und 6 b l.eigell deli ausstrahlenden Tagesverkehr zwischen 6 und 20 Uhr, a lso wiilU"cnd 
14 Stunden, Abb. 6a die Falu7-cuganznhl, Abb. 6 b die mitgcriillrtc Nutzlast in Tonno ·lI. 
Uesonders sei nuf den "erhiiltllismiißig starkcn Nnchbar"erkchr verwiesen, der in tier 
Nebcnkarte besonders wiedergegebcn ist. I m Gegellaatr. hierr.u tritt bei der ])llrstel!ulIg 
des Nacht"erkelus zwischen 20 und 6 Uhr (10 Stunden) in den Abb. 7 a uII<1 7 b der 
Nachburverkehr se hr sta rk zurück. Besonders auffällig ist die Höhe der mitgeführtrn 
Nutzla,st in den Nncht~tunden. 

Bei dem Beispiel von Bulin hatten wir deli insgesamt ein- lind ausstrahlcnden Vrr· 
kehr Ilach '!'onnen und die ullteiligen Lee rfahrzeuge für beide ]"ahrtrichtullgell crmittr lt. 
Es zeigt sich ganz allgemein, daß zwischen diesen Werten eine gewisse Abhiingigkeit. be­
steht. I n Abb. 8 wurde für alle in der Zählung 1936/ 37 untersuchten 22 Verkehrsgebi!'\~ 
des Reiches dieser Zusummenhang dargestellt. Au( der Ordinute ist <ler Ausfuhr- bz\\". 
EinfulU"übcrschuß in Pror.ellt vom GesamtumsAtz des Lastkmftwagell\'erkchrs in t, auf 
der Abszisse der Antei l an Lcerlahrzeugen uufgetragen . Die Korrelationsrechnung liclprt 
als I'l13ß für den Zusammenhang zwischen diesen beiden Größen einen Korrelation .... 
koeffizienten r = 0,88. Er bestätigt den guten Zusammenlulllg bei dieser Bcr.iehung, 
deI auch aus . der Abbildung ersichtlich ist. 

Vcrkehnziihlullgcn lind Vcrkehrsschii tzungcll nuf Straßen. 

I1ttlJslab Ihr ,,"ttl'# 

.14 'b So,Jg Co km * 

.\I:th. Ga. Von Hamburg ausstrahlender Lnstkrnftwllgen\'crkellr (1<'a h rze uga nzahl wä hrcnd 
14 Tagellstunde n). 

.. 
/npen­

verkehr 

Abb. Ob. Von Hambnrg ausstrahlender 
14stkraftwagclwerkehr (Nutz lnllt in t 

währClid 14 Tagcsstundcn). 
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Abb. 71l.. V Oll Hamhurg ßU8strahicuder LastkraRwascl\vcrkchr (I 'ß hrzcuga nZIl h l wAh re nd 
10 Nachtstunden). 

Fernverkehr 

I 
Innell ­

vukmr 

Abb.7b. VOll Ka mburg ausstrahlender 
La.stkraftwagcnvcrkc hr (Nu t zlast in t 

während 10 Nac h tstunden). 

Verkehrszählungen und Vcrkchrssc.hiihungcn auf Straßen. 101 

An einem anderen Beispiel sei ge­
wie die Verkehrsallslysc noch "er­

werden kann. Es galt in diesem 
, die VerkchrsstruHu r au f einer neu 

t,"""too IkiclulIl.utohahn un<l au f einer 
parallel laufenden Rcichs­

zu untersuchen. VOll einer Reichs­
zwcigt d ie Reichsautobahn in der 

einer Großstadt ab. Zwischen der 
in Abb. 9 und der Reichsnllto-

1~:;:::~~'7.:'~~~;ist die Rcichsstmße also Da diese Zubringer 
i im bebauten Stadtgebiet liegen 

11 einen starken Verkehr aufweisen, ist 
~ebr en\iinscht, liber ihre Verkeh.rs-

! nähere ]~inze lbeiten zu ken-
wollte man auch schell, 

I der Verkehr d ie Reich,saulobahn in 
l\laße in Anspruch nimmt. wie es 
den Voruntcrsllchllllgen angenom­
wurde. Um a lle diese Fragen zu 

wurden in diesem Gebiete zwei 

• 

/krIin 
• 

f!:m7::/ • 
Bf't7l1f1X1-9 

--JS-.1tl-ZS-IO-ff-RJ-S' · 5 10 15 I(J Z5 JfJ J5 
Slttlfin - · _s ·Sclilesief, cll' -

• Homllllrg 
• Osno6riick 

-1. Honnlteim-
l l.luw1e.:1/QfM 

Dremetr 

Auu.8. Zusammcnhang zwischen Ausfu hr· In.w. 
Jo:infuhrUlJcrschuß in Pro~.ent ,"om GC8llmlum . 
Hlltz dea L:tlllkraftwab'Cnverkchrs in t und dem 
pl'O"/.entualen Anteil IIn Lccrfahrze ugcu für die 
22 Verkehrsgcbiete, die dureh die Zusatz\'er· 
kehrsruhlu ng fiir den Lastkraftwagell\'erkebr 

im .Jahre 11)36 bis 1937 erfaß~ wurden. 

Zählstellen derZuso.tzverkehrs­
zählung, je eine auf der Rcieh.s­
autobahn und auf der Reichs­
straße, angeordnet. Zur Zeit 
der Zählung war die Reichs­
R\ltobahn zwischen der be­
schriebenen Anschlußstelle 
und dem Gebiet U fertigge­
stellt. Abb.9 zeigt die Fahrt­
weiten des durchschnittlichen 
täglichen Verkehrs der bela­
denen Lastkrnftwngell im 
Ziihljahr 1936/ 37, der die Stadt 
verläßt und auf die Autobahn 
übergeht. Man erkennt, daß 
hier vor allem weit entfernt 
gelegene Ziele angestrebt wer­
den. In der nächsten Abb.10 
sind die Fahrtweiten des auf 

Ahh.9. I-'ahrweilcn deli täglichen 
durchschnittlichen Verkchr~ der 
heladenen Lastkraftwagen, die 
die untersuchte Stadt vcrla8fICII 
und nuf die Reichsauto lHthn 

(ioorgchcn. 
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der Rc.icllSStraßc verbleibenden Verkehrs der beladenen TAlslkraftwagen wiedergegelx'lt 
Die Breite des Verkehrsban<1es An der Zählstelle, d. h. die statische Belastung ist Sop:ar 
größer als die der Jl.eichsautobahn. A\lf dcr Rcicbsstraße werden jedoch viel kiirT .... 1'!:' 

Wege zurückgelegt. Auf den niichgten v ier Abb. 11 bis ] 4- ist d ie Aufgabe gelöst, dies..'n 
Verkehr sowohl lHLCh HerkUllft~- bzw. Zielort, als auch nach der Tageszeit zu glicderu. 
Man erkcllllt bei der 13etrnchtung der stündlichen Schwankung des Gesamtverkeh l'll, 
daß sich der Lastkrn ft wagcllverkelir auf der RcicllSStraße in der H auptsache zwisch ~tI 
6 und 20 Uhr, also am 'l'nge abspielt. Bei der Reichsautobnllll liegt beim nusstrnhlend~ 11 

Verkehr die Verkehrsspitze zwischpu 
15 und 16 Uilr, beim einstrahle mit· •• 
Verkehr zwischen 5 und 6 Uhr. 11. 
Abb. 15 ist der Verkehr (ür hI'id~ 
Zäblstellen und Hir beide RiclltunWtI 
zusammellgefaßt, jedoch Ilach St un· 
dell unterteil t eingetragen. Man 11M 
dadurch die Verkehrsbelastullg ~IN 
Zubringerstrecke erhalten. Der Du r(" h· 
gangsverkehr ist in dieser Darste ll ulI~ 
allerdi ngs nicht ber ücksichtigt. J)i~ 
Gesamtbelastullg der Zubringerstrt!rk~ 
zeigt zwischen 4 und 6 Uhr einf 
starke Zuna hme, zwischen 19 uud 
21 Uhr eine starke Abnalune des " t·r· 
kehrs. Zwischen 6 und ]9 Uhr ist lh.'r 
Zubringcr sehr sta rk, jcdoch ziem lirb 
gleichmiißig belastet im Gegens'll~ 

__ UhüMk.lI(1vI"R,k/tss/r(Jße- zur Reichsllutobnlul, bei der nir dit 

O 
IJcidcu Richtungen VerkehrS!Jp itzclI Z\I 

.. ' $/utff En.'rlf'rlur verzcichnen sind , die sich ßn nähefll.] 
. ;'c--~,,"' ---':~",*. :;:::=",;f:"-",,:;;';;--'!W'km. Hymmetrisch in den Zeiträumcn \Qr 

o HoJhIrt~ diS *rktI.Irs 
;, I Ji, , ,;,. IR ' /ß ' MIFI1I1rz~J91 

Abb. 10. Fnhrtweitcn des durch.sehnittlichen täg. 
lichen Verkehrs der beladenen Lastkraft.wagen, 
die die IIllw rs\lchte Stadt vcrlnS8Cn und nuf der 

ll e ichsst r aße weiterfnhren. 

und nach der Zeit zwischen 11 lIud 
12 Uhr a bbilden . 

D ie glcich1.eitige stundelJ\\·l·i:>t 
und räumliche Gliederung gibt 1\ ,.1· 
scbliia.sc über die Gepflogenheitcn tlt, 
Lnstkmftwagenverkehrs hiusicht lirh 
d eH Bcgiuncs und der BeendigllllV 

dcr Fahrten. Mau erhä lt dadurch Unterlagen Hir die !)Inllung der Anschlußstellen , fiir 
d ie Bemcssuug von Parkplätze n \llId fiir betriebliche l\laßnahmcll, etwa für die n ... hr 
oder wcniger starke Besetzung VOll Verkehrllpo~tcn und 'l'ankstellen. 

Diese rein empirischen ]"cststellullgell durch Verkehrszä hlungen liefcrn aber 11 111'11 
wertvolle Kont rollen für theoretischc Untersuchungen, wie sie z. B. Prol. De.-1II p;. 
}) i rat. h , Stuttgart , durchge Hihrt hat. (Vgl. Pi r at h, Die Raumerschlicßung du rch 
die Reichsnutobahllell. Z. f. Verkebrswi&Senschaft HI38, S. 181.) Er entwickelte mit 
Hilfe der Berechnung des Gewinnes an Zeit und an Kostell bei Benutzung der Rci('h .. · 
autobahnen gegenüber den :Fahrten ausscltließlich auf Landstmßen ein VerfnhN'lI, 
nach dem es möglich ist, "für jeden Ort als Ausgangspunkt die Vorsprungzoncll in ller 
Landschaft zu ermitteln, die bei Benutzung der Reichsalltobahnell von d iesem Orlt 
nUll schneller und billiger mittels Kraftwagen erreicht werden a ls auf dem Lllndstra 1!t·u· 
netz". Wie d ie nächllte Abb. 16 zeigt, er hält P i rat h auf Grund dieser Untersuchungen 

, , 
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Abb. 13. DurchschniLtlichc r tiiglichcr LnHtkrnftwngcllvcrkehr allf der R c ich8s t raBc 
aus de r Stadt (ohne Durchgnugsvcrkelu'), nach Tllb'll!:lzcit und Ziclcll unterteilt. 
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b Vorsprunggrcnzen Teile von Hyperbeln , deren Äste sich mit wachsendem Abstand 
Oll der untersuchten Stadt von der Heichsllutobahll entfernen. Die Hyperbel n Hir einen 
rii lkrclI Vorsprullg schmiegen sich den Reichsautobahnen mehr an, als die Hyperbeln 
,·ri llge ren Vorsprungs. Eine Sonderstellung nehmell diejenigen Hyperbeln ein, bei 
"U{, ll kein Vorsprung mehr vorhanden ist. Von Orten, die au f diesen Linien liegen, 
:11111 also olme Unterschied in der Zeit oder in den Kosten die betrachtete Stadt ent­
(·de r lIur auf den J~tmdstraßen oder über Zubringer, Rcichsautobabll und Verteiler 

rr,> icht werden. Außerhnlb dieser Grenzhyperbel liegen die autobabnJernen Gebiete, 
jr bei Reisen von oder nach der untersuchten Stadt also keinen Nutzen von der Rcichs­
lltolmhn haben. 

Die .Untersuchungen Pi rat b s zeigen, daß im Umheis von 20 bis 30 km der 
on ihm behandelten Stadt Stuttgnrt der Raum durch das engmaschige Landstraßen­
rtf. erschlosscn wi rd. Erst in größeren Entfernungen als 30 km bringt die Rcichsauto-

- , , , 
\. 

--- &tJ(lmlwrJr~hr;'IMi(/MR~ 
_._ . - C~tllmmrlrfflri" ~intr Hlclllullg 
------ V~rlr~hrouf"Kttlcllt31rt11J~ 
•..•. _- •••• I'ttr/rt:hr ollf" Htti,:!It/7uIPbolln 

DkJr~liniM' VtfI"'+,Mr nu.1I tkrSlotll 
()i;~tmitmf~ /71J$ tftfI"J'lrttif 

- - \. 
.' '. ~ . \ '. 

, 
.- , .. 

(I "J~S616'm"~DW~~"U~Mn"n" 
TU!/lfsztif 

.\00. 15. Vcrkcllrsoolnstung auf dom Jw iohsll.utobnhm;ubringer lIaeh Stunden unterteilt. 

nhn ei nen Zeit- lind Kostengewinn. Die entwickelte Methode erlaubt es, auf gleichem 
"t'~e auch !loch die Einflußgebiete der einzelnen Zu- und Abfahrtsstellen der Reichs­
Ilohalm abzugrenzen. Diese theoretischen Entwicklungen von Prof. Pi rat h [jnden 
rl' Bestätigung in den Ergebnissen der Verkehrszählung. Das erkennen wir bei der 
,'trnehtullg der nächsten Abb. 17. Hier ist für die gleiche Zäblstelle wie in Abb.9 
pr JJurcllgangsvcrkchr dargestellt, der sich auI der Rcichsntltobahll im täglichen Durch­
·hll ilt ill der gleichen }"ahrtrichtung abspielt. Leere und beladene Fahrzeuge sind 
l...a mmengefa ßt. Man findet in der Abbildung klar abgezeichnet, daß mit zunehmenden 
ncf('rnungen d(' r Ve.rkehr aus größeren Ureilen zur Reichsautobahn herangebolt und 
Ith wieder auf größere mächen verteil t wird. 

Oa nz allgemein hat aber die Zusatz\'erkehrszählung fiir den Lastkrnftwagen\'erkehr 
. ihr('1l Ergebnissen gezeigt, daß der Aktionsradius der Kraftwagen sehr zugenommen 

'lI. So betrug die mittlere ßclörderungsweitc der im Zähljahr 1938/39 VOll und nach 
\'11 Großstädten n erlill und Ha.mburg im Lastkra ftwageuverkellf beförderten Nut?.­
'I rund 150 km, während der Aktionsradius des Kraftwagens 10 bis 15 J ahre früher 
?Ch etwa mit 50 km angenommen werden mußte. Weiterhin ergab sich eindeutig, daß 
I~ HeirhsautobalUlell den Fernverkehr übernahmen und daß vor allem die 8 c h wer e n 

1.otI~hr. r. "trk~hnw1ACru.chatL. 19. J r.hr; . Ucft 2/S. s 
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Hilfblab 

,1 __ ~~C-cro", __ "~C-~~Am 

L 38te nauf d;; 
gro ß en Ent. 
fernun gea 

befördert werd 
Die Zusah\' 
kehrszählung li 

Abh. I(i. Ein~u 
gcbiet der Rl'k" 

autobahnen in 
Württcmoorg 
Stuttgsrt mit ra 

Sllrungs~ollen 

gegenüber den 
Landstraß .. n. 

L!l.stkraftwagen: 
Vj,:V& 

.,. 35 km/I! 
: 52,5 km 'b 

= I ; 1,5; 
hn:hL = 1 : 1,5. 

Hierbci bedeutt t: 
VL = durch-

8Chnitt lirllr 
Fahr. 
geschw i nd~ 
keit in km 
Iluf der 
Landalrd, 
und d(· r 1.1 
bringe!'> 
strecke: 

Va __ durch­
sclmitt I iclll 
Pahr. 
geschll indif 
kcit in h 
auf der 
Reichsßuto> 
bahn ; 

bIt = Betrieb.· 
stoCh"er­
brauch jt 
WagcnkiJo. 
meter nuf 
der .Rc- icu. 
autobahn: 

br, '" Betriebs" 
stoff\·cr· 
brauch, 
WagenkiJo. 
meter auf 
der La nd· 
straße und 
der Zu· 
bringer· 
strc<lkr. 
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~e rte. aber gle~~hzeitig auch noch die U.~terlagen fürd.ie Erllli~tlllng der Verkehrsleistullgen 
III Fahrzcugkl lomctern und TOIHlCnkilometcrn. Diese Großen werden zweckmii.ßiger­
weise neben den statischen Ver­
kehrswerten in Form von SnlU­
menlinien dargestellt, wie Ab­
bildung 18 für den von Berlin 

nusstrahlenden Lastkraftwagen- ".---------2' 
verkehr zeigt. Auf der Abszisse . 
~ind hier die Entfernungen mit 
.Iell wichtigeren Orten aufge­
t.mgen, auf der Ordinate die An­
zahl der bis zu der betreffen­
den Entfernunggefahrellen Lcer­
fnhrzeuge, der beladenen Fahr­
zeuge und der bis dahin beför­
,Irrten Tonnen. Diese gleiche 
Summenbildllng wurde für die 
jrwei ls zugehörigen Verkebrs­
Il'ist ungen durchgeführt, also 
fii r Lecrfahrzeugkilometer, be­
ladene Fahrzeugkilometer uild 
Tonnenkilometer. Um einen 
prozentualen Vergleich zu er­
halten, wurden alle sechs Sum­
mcn gleich 100% gesetzt. Die 
tbsoluten Maßstäbe sind neben 
,h'r Ordinatenachse aufgetragen. 
'Ian erkennt an einem Beispiel, 
in welchem Grade Fahrzeug­
und Tonnellzahl sowie die 
Werte Fahrzeugkilometer und 
'l'onnenkilometer mit den Ent­
{,·rmlOgen zunehmcn. Auf eine 
Entfernung von 0 bis 200 km 
I"f· rkeh.rten 90,3% aller von 
Berlin ausstralliellden Lccrfahr-
7."uge und 86,3% der beladenen 
l'ahrzeuge. Diese Hihrten je· 
,loch lIur 73,3% der Nutzlast 
~n it sich. Zur Verkehrsleistung 
111 Fllhrzeugkilometern tragen 
di~ bis zu 200 km ElltCernung 
fa hrenden Leerfahrzeuge jedocb 
Hur 68%, die beladenen Fahr­
l.euge nur 58% und zur Ver­
kehrsleistung in TOIlnenkilo­

Ziihl.$ltllt I {lid 
-----Rtichstrvlo!J(lhn 

s 

, ,,",'" 
Ho~rks/l~..t 
, ,, ' , 1, ,, 01. , 
, S M lf Ufi1~ 

Abb. H. F"hr~w<liteil des durchschnittlichen 
täglichen Durchgn.ngs verk e hrs dcr leeren 
u nd be ladenen L9.stkra.ftwagen Il\lf der Rei eh8lluto_ 
bahn in der gleichen Bahrtrichtung wie in den Abb.9 

und 10. 

meIern die Nub.last in Tonnen nur 4.0,2% bei. Das bestätigt also die bereit-s erwiHmte 
'l'ataac.lle, daß. di.e schweren Lasten auf die größeren Entfernungen be fördert werden. 

DIese BeIspIele zeigen, daß die Verkehrszähhlllgen für ein bestehendes Straßen­
netz lind für den Zeitraulll der ZiihJung die Belastungswerte nach der Fahrzeug- nud 

8' 
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TOIIIICllr.nhl erbringen und zwar die Größt- und Mi ttelwerte sowi e die monatlichea, 
täglichen und stiilldliclten Schwankungen. Werden die Fahrtweitcn und die H öhe dtl' 
Nutzlast mit erfragt, so ergeben sich weitgehende Aufschlüsse über die Struktur i .. 
Straßenverke hr. Man gewinnt Maßstäbe für den Vergleich mit ande ren Verkehrsmi ttel. 
lind aus den Werten d er a nte iligen Leerfahrzeuge H inweise fiir eine bessere Ausllut1.utIJ 
der Falm:cuge d urch Uiickfmcbt. Vollkommen werden die Erhebungen aber erst d~na, 
wenn a uch die Art der beförderten Güter mit festgestellt wird, wie das z. B. von 8Cltfl 

des Reichskraftwagcnbetriebsveroolldes gescha h. I m Reichskrnftwagcnbetriebsverhll ild 
sind a uf Grund des Giiterfernvcrkehrsgesetzcs vom 26. J uni J!135 a lle diejenigen U Ultf· 

B • ~ 1 ., 
~ ~ ., 
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, 

: ~ 
I 

, 
zL. 

i L - ~ 
I I r .< 

T f . , 
, L ~ ~ < 

Abb. 18. Su In lllOIl! i n ie n für Verkch.rsworto und Vcrkehrs!cistu ngcn des vom Vor kehrsge h i ~t 
Be rl i n nuss~rahlendel\ Verkehrs nach der ZUso,tzverkehrszählung fiirden Lastkrnftwngem·orkebl 

1936/37. 

nehmer zusn ll\JllengcschloSllen, die mit KrnfUahn;e\lgen über die Grenzen eines Cf. 
mcilldebezirkes hi naus ßnßerhalb eines Umkreises von 50 km Hir andere Stellen Gitter 
bcför<lern wollen. Diescr organisatorischc Zusammenschluß des, gewerblich711 Gilt ~r. 
fernverkehrs erleichtert die statistische Erfassung der Güterart. I n Abb. 19 Ist der HU 

RKB-Verkehr fiir die Zeit vom 1. Juli 1937 bis zum 3 1. März 1938 ermittelte Waren· 
. ausgang, unterteilt llach Versanagebietcn J.md Gliterhauptg ruppcn, in Süulenfona 
graphisch da rgestellt. 

Gewisse Schwierigkeiten ergeben sieh bei den Straßcllverkebrsziihhlllgen noch d.l' 
durch, daß sie sich zur Erzielung zuverlässiger Mittelwerte iiber einen .längeren l.klt· 
raum. meist I Jahr, erstrecken müssen, vor allem aber dadurch, daß dm Auswer!ull! 
selbst verhältnismäßig vicl Zeit kostct. In Zeiten einer normalen Verkehrse ntwicklun~ 
hat sich das Verkellrsbild dann schon wieder wesentlich verändert, wenn die ErgebniSlt 
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er Zählung ausgcwertet vorliegen. Zur l3ehcbung der angedeuteten Schw~erig~eiten 
Iüsscn Verbesserungen in den Auswertungsmethroen angestrebt werden. HICrbel ver­

:Ulg das Lochkartenverfanrell . etwa ~mch dem System vo~ Hollerith, "wertvoll: ~i lre 
u leisten. Dieses Verfahrens hat sich z. B. der Oencralmspektor fur das dalllsche 
~!raßcnweseu bei der Auswertung der dänischen Landesverkehrszählung 1939 bedient. 
~Rch dem Bericht über WirlJdJortslmirir 

liese Verkehrszählung ~~~ 
wurden zur übertragung 
von rund 1,6 i\l ill. Einzel­
l~obachtungen 8400 AI­
h,.' itsshmden gebraucht, 
(1. h. diese Arbeit kOlmte 
\'011 40 PerSOlIClI in 5 Wo­
('hen bewältigt werden. 
Zur Lochung der Karten 
WRren 33 Frauen ei neill­
h;llb Monat beschäftigt. 
)rit dicsen Lochkarten 
kRUll man dann aber in 
wen igen Stunden roer 
l'n!!'cn maschinell jeden 
il:"wünschten Wert 00- 10 -

n·ch.nen. Es sei ei n Bei- , 
,piel alls dieser vorbild­
li"ILell dänischen Ve r­
k"hrserhebuilg angeführt, 
da~ zeigen soll, ,,"ie man 
dU< derartigeu Erhebun­
ly·n auch für Neu · 
pla nunge n wertvol­
l ... Unterlagen ge\vinnen 
kann. 38 KreiSlltädte 
.'ullten daraufhin unter­
,ucht werde n, ob das 
Bl'd ürfnis zur AIlln.ge 
(·tnet Ortsumgehungs­
~traße besteht. E s sollte 
,lnfch eine Verkehrsaua-
h'~c derjenige Anteil an 
~';~hrzeugen bestimmt 
werden. der vermutlich 
olme Aufenthalt die 

I/ultrunls·und Gmu&iHrl 
_ tin.nNitIJI. KDhlf(lfft lIirrfiff; 

FuHtnniHrf 
~ Ift/lliit und Htlullwurrn 

~ HtI!r.,HtllzWOlYn, ZtHIhJ', 
PopW 

~ Kl.1IISfsftin-, Tllt/ - und 
(llolwt1ren 

C2J SfJl1$fige /ndvslr;Mruugt/;ss, 

[::J Ruhs/(lft ihr lnkr- vmI 
Texh7wir!.Ja'N1f'f 

c:::J Hil1tfJlh'sche Rllhsfqf'e uml 
SMshge ClilPr 

Abb. 19. Wnrcnnusgnng im Verkehr des Reio~sk raftlVlIgen­
be~riebs\'erbandes mr die Zeit vom I.Juli 1931 biS 31.i\Lli. r:z 1938, 

unterteilt nach Versandgebieten und GiLtorhnuptgrnppcn. 

Die NUIlllllern über den Säulen bedeuten die folgenden 
Versnndgobiele: 

I. Ostpreußen. 6. M~tteldeu.ts.ch lund .. 
2. ß randenhurg, Pommern, i . MlttelrheulLsche \Vlr~-

i\Jocklonburg. schnftsprovinz. 
3. NordlLlnrk, 'Nil.ldcrolbc. 8. Niedorrhein, Westfalen. 
4. Niodorsohlcsien. 9. Südll'cstdeutschlnnd. 
5. Schlesicn. 10. Bllyern, 

,'itädte durchfahren hat. der also wallfscheinlich einc Umge hungSl!traße benutzt hüt~ • 
Wf'nn sie schon vorhanden gewesen wäre. Bei der Verkehrserfassung waren !luch d m 
' .... iten mit scllriftl ich festgehalten worden, 7.U denen die .li'ahrzeuge .die einzelnen Zii.lll­
~11' 1lc.1I durchfuhren. Im einzelnen gillg man so vor, daß Illan d ie Lochkarten .aller 
tlrrjelligen Wagen maschinell a ussortierte, die von den zwei Analyscnposten belder­
"";18 einer untersuchten Stadt erlaßt worden waren (vgl. Abb. 20). Dalm wurden 
diese Karten nach dem Datum und der Uluzeit maschinell geordnet. Das E rgebnis 
Iier Sortierung wurde hierauf in der 'l'ablllicrmaschine automatisch nu f einen 24 cm 
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breiten Pllpicrst reifen niedergeschrieben. Zur Beurteilung der DurcWahrtszcit de 
Wagen durch die Stadt legte man eille Falugeschwindigkeit von 30 kmj h zu­
grunde. Fiir kleine Aufenthalte, etwa zum Zwecke des l'ankcDs. wurde ein Z\lsch~ 
von 10 Min. angenommen. Bei einem gegenscitigen Abstaml der Analysenposten \'01 

L km ergibt sich somit eine Dtuchfahrtszcit von T = (2 L+ 10) Min. Es wunlt 
angenommen, daß alle diejenigen Fahrzeuge, welche eine ~'ahrtzeit zwischen dei 
heiden Anulysenposten benötigten, die kleiner oder gleich 'r war, eine UmgehulIgi­
straße benutzt hätten. Dieser Verkehrsanteil wurde besonders dargestellt, Wi l' ti 

Abh. 20 erkennen läßt. 
Die aus den St raßcnverkehrszählungcn gewonnenen Ergebnisse werden imnlff 

mehr 1,ur Beurteilung der Bedeutung des einzelnen Straßenzuges herangezogen. I:e 
ist bekannt, daß die Straßenbauverwa ltung des J~andes Sachscn unter ihrem Leiter. 
dem Mini sterialrat Dr.-l ng. S p eck, nach dem erstell Weltkriegc dic Ausbaulllaß. 

Kreisstadt 

Al.Jb.20. ßeisJl icl einer VerkehI"3analyse auf Grund der da· 
niachen S~raßcl1verkellrlll:!ihlung. - Die eingetragenen Zahlen 
geben die I\nzllIlI der i\lotorfll hrtCuge für heide Richtungen 
an, die vom 3. bill 6. August 1939 in 4 X 16 = G4 S~unden 

zwischen deli AlIlllyaclllXlstell ~'Cziih[t wurden. 

nalunen fiir das Straßenneh 
nach Maßgabe der Verkehf5. 

belastungen bestimmte. 
Heute ist es vom GClli"tlll. 
iuspektor für das deut-cM 
Straßenwesen vorgeschrit­
bell, daß in dem Erlii.llIt· 
rungsbcricht zum J<~nt ll"lL rlt 
für jeden Straßcnum- oder 
Neubau die Verke!lrshela· 
stungswerte auf Grund dfl 
Zählung des Jahres 1931; .. 3; 
angegeben werden. Es tr· 
scheint jedoch zweckmiißi~. 
die Ergebnisse der VerkrhN­
zählungen den in der Praxi; 
stehenden StraßeIlbauen 
noch niiher zu bringn .. 
Einen wertvollen Hinweis 
hierfür gibt die italieni~cbr 

Verkehrszählung, bei der in der Veröffentlichung der Ergebnisse für die einzeloo 
Straßenzüge gleichzeitig die Deckenart und der Straßenzustand und außerdem dfr 
Fahrzeugbestand in den Teilgebieten angegeben ist. So hat jeder, der sich mit drr 
Straßenunterhaltnug 1,11 befassen hat, die Möglichkeit, Straßellznstand und Verk/:>Im· 
belastung zu vergleichen. Man lernt auf diesem Wege die J..cbcnsdaller der vcrsrhif­
denen Straßendecke/Ißrten in Abhängigkeit , 'on der Verkehrsstärke kennen. Der 
Straßenbnuingenieur erkennt dlldurch noch mehr den Wert dernrtiger Zählungen uud 
wird daher a.uch freudiger an der Zählung mithelfen, die er sonst leicht als lii,tig 
empfindet. vielleicht sogar als llllwichtig ansieht. 

Wenn derartige Verkehrszählungen in gewissen Zeitnbst-iinden wiederholt werdelI, 
so vermögen sie tiber die zeitliche Verkehrsentwicklung Aufschluß l.U geben. Die drut· 
sehen Verkeh.rsziih.lungen randen in Abständen von vier J ahren statt: die erste I 924/ :?ZI. 
die zweite 1928/ 29. 1932 wurde wegen des allgemeinen Verkehrsrüekganges infolge d~l 
WirUiehartskrise nur eine Zwisehenverkehrszäh.lung aur einigen wichtigen Strallea 
durehgeführt. 1936/ 37 folgte die dritte und bisher letzte deut.gche Straßenverkehr$­
l.ählung. In ihren Ergebnissen ist somit das Bild des deutschen Straßenverkehrs 1"01" 

Ausbruch des jetzigen Krieges festgehalten. 
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'erfahren zur rOTliusbeslimmung tl eT Verkchrshelflstung fluf einem Straßellll6tz. 
,\lle vorstehend bescluiebenell Zählungen hlllten einen bestimmten Verkehrszustand 

r ~inem vorhandenen Straßennetz fest. Diese Verkehrs belastungen einzelner Strek­
'~n sind abhängig von allen örtlichen Gegebenheiten, also auch vom Zustand der 
·troßendecke. von den Stcigllngs- und Krümmungsverhältnissen .asw: Wenn l1~an .da­
lI'f derartige VerkehrsbelastungeIl zur Begründnng der ~otwendlg~ett und DIIIl.~hch­
'('it baulicher Maßnahmen zugrunde legt. so muß mall bei der Schatzung der ku n r -
i ~ e \l Ver k eh r s bel ast u II g, d. h. der Verkellrsstärke nach de~n Um~au, 
'orsieht wnlt.cn lassen. Schon die Verbessenmg der Fahrba~, etwa der Ersatz ell.ler 
it Schlaf11öchern durchsebten kieswassergebundcllell Stemschlagdecke durch eUle 
:~hwertig~ Fahrbalmbelcsligung, kallu den übergang ,:incs erheblichen Verkehrs­
mteils VOll benachbarten parallellaufenden Straßen auf die neuausgebaute . zur Folge 
I!\ben und somit eine Änderung der aus der ZÄhlung gewonnenen und für die Ausbau­
llaßnahmen zugrundegelegten Verkehrswerte in nicht abzuschätzendem Ausmaße \'er­
lr~a cllell . 

Es erschien aber bisher ganz unmöglich, für ein engmll5chiges Straßem\etz die 
'il nftige Verkehr sbc la stung .im voraus abz~chä.tzen. Aus diese m 
,rullde mußte auch der Straßenverkehr bCl Vcrkehrsplauungen m neu zu gestaltenden 
iiulllell vernaehlä.ssigt werden. Der Strnßenverkehr nimmt auch in dieser Beziehung 

'inc- Sonderstellung ein. denn beim Eisenbalmverkehr und ~im Verkehr auf Wass:r-
1"I'i!CII bestehen diese Schwierigkeiten nicht, d. h. es kann hier aus den Wechsel~zle­
un"en z\\;sehen verschiedenen Wirtschaftsgebicten die Verkehrsbelastung der Elsen­
,ah~en wld Wasserstraßen ziemlich genau ermittelt wcrden, da es nur ei ne geringe 
i'~1hl (lernrtiger Verbindungen gibt und der Verkehr von zentra~er Stel~e nach Fahr­
llrinen geregelt wi rd. Der Vorteil des IAlndstraßen~erk~hrs, den Jeder semer Ver~ehrs­
,.illichmer in der F reizügigkeit und der Engmaschigkelt des Straßennetzes empfindet, 
,ringt den Nachteil, daß der Straßenverkehr Imr in ganz geringe.m M~~ ~uf dem Wege 

lll;,('hen Heimatort UIl(1 Ziclort verfolgt und dadurch auch eme kunfhge Verkehrs­
~truktur im Straßenverkehr kaum Ilbgeschätzt werden kann. Nur im S t r a ß e n­
r f' r n ver k e hr werden sich die Beziehungen lwischen den einzelnen Wirtschafts­
;:' hi(üen ungefähr festlegen lassen. Auch hier ~st die ~'Tahrscheinlichkeit sehr gro.~, d.aß 
,lji' Kraftfahrzeuge im Fernverkehr im wesentlichen die Hauptve~kehrsstrnBen , .. naml.lch 
,\j,' Reichsstraßen und Rciehsautobahnen, benut.zen werden. Diese Straßenzuge sllld 
j;l nach einheitlichen Gesicht-'!j>unkten geführt und ausgebaut. Die Fahrer brauchen 
H\it Unstetigkeiten. wie starken Neigungen. scillechten Stmßenstrecken usw .. nur selten 
w rechnen und werden mit einer gewissen Sicherheit die erforderlichen Betriebsanlagen, 
wi!' Tankstellen, Ausbes~erungswerkstiittell lind Gasthäuser, im Zuge dieser Straßell 
I"orfinden. 

Dber den Fernverkehr im Landstraßennetz lagert sich aber der Nahverkehr, der die 
Ermittlung des kiinftigcn Verkchrsbildes sehr erschwert. Der rein lalldwirtscha ftlicll(~ 
r!'rkehr folgt den Gesetzen der "bii.uerlichen Statik", wie es Pi ra t h ausdriickt. 
Ilie Gntsgröße, die zugehörige LalL(U1äche, die Ein:\'olu~erzahl.und die. mr ~stellung 
(.rf()r(\erlicbe Anzahl an Gerä.ten, Fahrzeugen und Zugtieren, hegen nut germgen Ab-­
wrichungen für größere Zeiträ.ume fest. Nur Einflüsse der "industriellen Dynamik" 
I'('rlrlögen dieses Bild grundlegend zu ändern. So wird z. B. die Einführung von Motor­
pFlügen und Kraftwagen in der Lalldwirt-'!chaft eines Gebietes die Verkehrs belastung des 
~tm ßcnnetzes verschieben. 

Ähnlich lassen sich auch im R ad ver k ehr. soweit er Pendelverkehr zwischen 
\rohn- und Arbeitsstättc darstellt, die täglich eingeschlagenen Wege ziemlich genIlu 
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festlegen. Als charakteristisch ergib!; sich hier meist ein Stoß-.:crkchr zur ArbcitsstäUt 
vor Arbcitsbegillll und zur WolUlstättc nach Feierabend. Die hierdurch bedingte Spihel~ 
\)Clas tung der Straßen durch Radfahrer kanll die Anlage besonderer Radwege 1101-

wendig machen . 
Sobald aber die "i ndustrielle Dynamik" im Vergleich zur "bäuerlichen Statik" 

überwiegt, wird es immer schwieriger, den Weg jedes einzelnen Fahrzeuges zwischen 
Ausgangs· und Zielort zu verfolgen. Der zur Bestimmung der künftigen Vc rkch~ 
belastung VOll Wasserwegen und bis zu gewissem Gmdc auch von Eisenbahnen übl idi, 
Weg, nämlich die Wechselbeziehungen z\\;schen den einzelnen Wirtschafbm:mtrcn im 
Verkehr zu ermitteln und die Einzelfah.l'1.euge aul ihren Wegen vom Ausgangs- l.mll 

Zielort 1.11 verfolgen uud statistisch festzuhalten, führt also bei der Vorausbestimm uUK 
der Verkehrsbelastung im I .. andstraßenverkehr allein nicht zum Ziel. Wie gezeigt. \\'urdf, 
stellen sich hier Schwierigkeiten bei der statistischen }~rhebung und bei der Au~ 
wertung ein. 

Trotz der geschilderten Schwierigkeiten kann aber nicht auf eine möglichst gell f\lIe 
Vorausbestimmung der Verkehrsbelastullg jeder einzelnen Straßcnstrccke verzichtel 
werden, da diese für die Führung der Straßen, für die ]?estlegung der Strnßenbreilen 
und fiir die Wahl der Befestigungsart bekannt sein nl\lß. Es wurde daher ein n(,l1ps 
VerfalU'en entwickelt, dtlll aul korrelativcn Zusammenhängen zwischen dem Verkt'hr 
und allen Größen , die Einfluß auf seine Stärke haben, aufbaut. Dabei ist es dtlll Ziel. 
den lebendigen Verkehr Ilacll der Fahrzeug- und Tonllcnzahl aus den " ruhelIden" und 
daher statistisch leichter zu erfassenden Werten , z. n. dem Fahrzeugbestalld und der 
Bevölkerungsdichte, herzuleiten. über dieses Verfaltren und seine Anwendung auf rill 
Beispiel soll llWlIl1ehr berichtet werden. AusHihrIich ist es in der ZcitsclU'ilt "Raum. 
forschung und Uaumordllung" G. Jahrgang, Heft 8/ 9, S. 237 beschrieben. Die Auf· 
gabe besteht zunächst darin, das Verkehrsbild eines Gebietes in seinem ganzeIl l'm· 
fang zu erfassen. Als zweckmiißiger Maßstab für den Verkehr auf dem Strnßelll l(' lz 
eines Gebietes wird der " Ill i t t I er e Ver k e hr des Ge b i e t e s" hernngezoj.:(·l\. 
Darunter ist dic 'fonncn- oder Fahrzeuganzahl zu verstehen, die sich ergibt, wenn milli 
für alle erfaßten Landstraßen des Gebietes eine durchschnittliche Verkehrsbeiastulig 
annimmt. Dieser mittlere Verkehr stellt ein gutes Charakteristikum für das ganzc Ge­
biet dar. Er wird zahlenmiißig in einem einzigen Wert mit der Dimension Tonnen, 
Kilometer täglich oder Fahrzeuge je Kilometer täglich ausgedrückt. (Durch d j,,-l' 

A1ittelbildung werden natiirlich die Abweichungen von dem Mittelwert nBch oben und 
unten zunächst verwischt.) 

Die folgenden Größen beeinflussen und bestimmen in versclliedenem A\lsmaßc (lell 
Verkehr auf dem Landstraßennetz eines Gebietes : 

J . Die Be v ö I k e run g , deren soziale, berufliche und wirtschaftliche Gliederl1!lp 
sowie dereIl Dichte. Abb. 21 zeigt für 176 Zählgebiete der ersten deutschen "rr· 
kehrszählung vom J ahre 1924/ 25 den Zusammenllang zwischen dem Fuhrw('rl.:~· 
verkehr und dem Bevölkerungsanteil an Land- ulld J?orstwirtschaft sowie Fischerei. 

2. Der F a h r z e u g b e s t nll d des untersuchten Gebietes, nber bis zu gewis.-rm 
Grade auch der Fahrzeugbestand der benachbarten ulld weiter entfernt gclegenen 
Gebiete, und zwar die Art der }~ahrzeuge , deren Anzahl, Gewicht und Abmessunwn. 

3. Die Größe de s betrachteten Gebiet es. 
4. Die Länge der vorhalldenen und vorgesehenen S t r a ß e n , der Zustand der 

StraßendeckeIl und die Gestalt der Straßen in Grundriß, Quer- und Längs.~chnill. 
5. Die übr igen Verkellr s mittel (ßisenbahn, Wasser- und Lllftverkehr). 
6. Die ge ogr a phi sc h e L age und die Ge !:l to. l t de!:l Gebiete s. 
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Wie weit der zunächst nu r qualitativ erkannte Einfluß dieser Faktoren sich quan­
itati\' auswirkt, läßt sich mit Hilfe der Methoden der H ä u f i g ~ e i t s - u n cl K.o r­
r I a t ion s r e c h nun g feststellen. Voraussetzung für die Anwendung dIeser 
I thoden ist das Vorhanden!:lein genügenden statistischen Materials. über den Verl>ehr 
rf den Reichs- und J~ands!rnßell im Reich liegt in dem vom GeneralinBpektor Hi r das 

~~utsche Straßen wesen herausgegebenen ' Verke "Der Kraftverkehr auf Reichsauto-

,\hh. 21. Zusammenhnng zwischen dem .FlIhrwerkeverkchr in t und dem Bevölkerungsanleilall 
L.llnl. und Forstll'irtschart sOll' ie .Fischerei für li6 Zilhlgcbiete der erstcn deutschen ~~rI\ßcn: 
I",.rkchrszahhmg im Jnhre 1!l24/ 25. - Linke Ordinat.en; Land· lind Forstwir!schafl, ]< I.scllerel 
in 0/ von der gesnmlen hcrufszugchörigen Wohnbcvölkcrllng. Rechte Ordlllllten: ~l.ltUcre r 

10 Verkehr der oospnnntcn .Fahrzeuge ('1'olmell) in o/Q vom GesallltverkellT. 

hahnen Reichs- und I .. andstraßen im Dritten Reich" sehr umfangreiches Material vor. 
lu d ic~m Buche sind die Ergebnisse der dritten deutschCl.' Straßenve~k~brszählung 
niedergelegt. über alle übrigcn siedlungspolitischen Werte gibt das S~atlsbsche ~ahr­
IlUch für das Deutsche Heich Aufschluß. Die Korrelationsrcchnung hefert aus dIesen 
statistischen Unterlagen für die zunächst nur qunlitativ erkannten ZU!:lammenhänge, 
wie im fo lgenden gezeigt werden wird, 

I. einen quant i tativen Maßstab, . 
2. eine m at he lila ti sc h e B e z ie h u n g!:l g l e Ich u n g und dadurch 
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3. die Möglichkeit einer Extrapolation, d. b. man kann die berechneten ZU88 Ill mCII. 

hänge \luter bestimmten VOfaUBSetzungen au f ein neu zu erschließendes Gebiet 
übertragen oder für ein gegebenes Straßennetz die künftige Stärke des Verkehrs 
abschätzen. 

Zur Methode selbst braucht hier nur kurz der Kor re la t i 0 1\ 8 k 0 c f f i 7. i l' nl 
erklärt zu werden. Dieser Koeffizient ist so aufgebaut, daß er den We rt N\lll annimml 
W~IlI\ zw.ischcn den Reihen zweier Größen keinerlei Beziehung besteht. Der Kocffi r.iem 
Wird gleich I, wenn die korrelative Beziehung zum Gesetz wird. Ein Gesetz ist llll~ 

, 
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Abb.22. FläohengrOßen der Länder und preußischen PTc· 
vinzcn in Stufen vonl'iOOOqkm (Stand vom I. Januar 1937). 

Xr. Gebiet Xr. Gebiet 
I . OsLpreußcn. 13. Rheinpro\'inz. 
2. ßrandenburg. 14. Bayern. 
3. Pommern. 15. Land Sa.chscn. 
4. Grenzmark PQ6Cn. W. Württemoorg. 

\VutllfCußen 17. Baden. 
5. Niederschlellien. 18. Thüringen. 
6. OberschleIl ien. 19. L!lnd Hesscn . 
7. Provinz Sachscn. 20. Mccklenbu rg. 
8. Schlellwig.HoIBtein. 21. Oldenburg. 
!). Hannovor·. 22. UraUllschweig. 

10. Westrnlen. 23. Anhalt. 
11. Hells<:n.NlI.uau, Kassel. 24. Suarland. 
12. Hesson.Nassnu, Wies· 

hnden. 

kehr bar, eine KorrelatiOlI 
nicht, d. h. bei gcsetzmiiBi. 
ger Abhängigkeit kann man 
ohne weiteres von einer Ab. 
hängigen auf die ßnd~ rt 
schließen , bei der Komla· 
tiOIl IIU f in gewissen Greu. 
zen. Voraussetzung für die 
Aufstellung VOll Korrelatio. 
nen zwischen Beobachtu ngs. 
reihen ist, daß möglichst viel 
Werte vorliegen, daß der 
"Kollektivumfang" mög. 
licllSt g roß ist. 

Die Voruntersuchu ngen 
e rgaben, daß vor allem viel 
der aufgeführten FaktortD 
Einfluß auf dell mitUf'rtn 
Verkehr habell. Es wurd~ 
daher eine Korrelation 7wj. 

sehen den folgenden fiiuf 
Größen aufgestellt \JIxl 
durchgerechnet : 

XI = mittlerer Verkcllt, 
X2 = FahrzeugbcstalUI. 
X;I = 1i'liichengröße, 
X, = Straßcnlänge, 
X6 = Gesamtbevölkerllllg. 

Dieser korre la.tive ZUijUllI· 
mcnhang konnte Hi r 21 Gr· 
biet e, niimlich Hir d ie Vinder 

und preußischen Provinzen des Altreiches aufgest.ellt werdcn. Statt de r Namen (leT 
Gebiete sind in de n im folgende n gczeigten graphischen Darstellungen a us Grii fHlell 
besserer übersichtlichkeit die laufenden Nummern nach der vorstehend cu Zusamn1l'u· 
stellung angegeben. 

In Abb: 22 sind die in die Untersuchu ng einbezogenen Gebiete in schematisther 
Darstellung III Stufen von 5000 zu 5000 qkm GebietsgröBe eingetragen. Die in d ie Qua. 
drate eingeschriebenen Nummern geben die Gebiete an. Zum Vergleich ist die mitt lrrt 
Gr?ße alle; ~ebiet~ m!t 19 42~ qkm. angegeben. Eooll5o sind die FliichengröBen fläclu·u· 
gleicher Kreise lIut elller RCichwelte (Al;tionsradius) von 50, 100 ulld 150 km ein!!e­
tragen. Man erkennt, daß die im Gebiete beheimatetcn und im Schwerpunkt verei nigt 
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..cdacltten Fahn.euge im wesentlichen innerhalb dcs Aktionsradius im betref1enden G~­
hirtc bleiben und dadurch die Verkehrsbelaatullg des Gebietes in dcr Hauptsache be­
._!immen werden. Der Fuluwerksverkehr hat cillen noch kleineren Aktions radius. Man 
hat 1I1so bessere korrelative Zusammenhänge zu erwarten, a ls wenn kleinere Verwaltungs­
",'biete , ctwa die Landkreise, untersucht worden wären. da dann die in den einzelnen 
I~'zirken beheimateten Fahr1-cuge dß8 Verkehrsgrößenmitte l der benachbarten Bezirke 
,türker beeinflussen würtlen. 

Fernerhin ergaben die Voruntersuchungen, daß ei ne bessere Korrelation zu erwarten 
i .. t. welln die mittlere Verkehrsbelastung nach der }' a h r z e u g a n z a h I, nicht nach 
.11'T TOll n e n z a h I verwendet wird. Die Höhe der mitgefüluten Nutzlast ist näm­
lirh wiederu m von de r \Virtschaftsstruktu r ab­
htingig und bedeutet eille weitere Korrelation. 

Die zahlenmii. ßige Berechnung 
li,'ferte einen totalen Korrelationskoeffizienten 
n = 0,953. Daraus ist zu erkennen, daß ein seil T 
j,(lttcr korrelativer Zusammenhang zwischell deli 
fün f ürößen bestcht. E s ergab sich die folgende 
BI·zie hu ngsgleichu ng : 

X 0,717 • X 0, 139 . X O.OO~ 
X 3'83' , , 

1 = ." X 0908 -. ' 

, 
r, 

" 
, 

\ 

. ' 1ZJ,$/7/1I1nl1 tS 11 11 11 

;z " 16 It lfJ 11 
~"fiält 

:\fan hat also nun die Möglichkeit, mit H ilfe 
I\"T berechneten ßezieh\lIlgsgleicllUng aus den 
(;riißcIl X~ bis X 5 jedes Gebietes dessen mittleren 
" .. rkehr Xl zu bereclmen. Es bleibt nur noch zu 
prüfen. wie groß die Abweichungen bei der An­
I'·ndung der Beziehullgsgleichung sind. I n Abb. 23 
-iml in der Reihenfolge der Numcrierullg der Ge­
hyte die VerkehrsgröBenwerte eingetragen, und 
1war einmal die Ausgangswerte X IA• die bei der 
Y 'Tkehrszäbhmg gewonnen wurdcll und im Bi ld 
tlurth eine ausgezogene Linie verbunden sind, und 
1.'1I11 andern die \\Terte X 1ß, die sich aus der 13e- Abb.23. :Uittlerc Vcrkehrsbclllstung 
zil'hung,gleiehung durch Bereclulllllg ergaben und orahrzeuganz.a. hl) in 21 Ländern und 

preußi schen Provinzen. - VergleIch 
(lurch eine gestrichelte Lin ie ve rbunden wurden. der Ausgangswerte Xu nut deli 00-
)I:1.n erkennt, daß die beiden I~inien sehr gut über- rechneten WerteIl XID 
(·instimmell was bei dem hohen totalen Korrela-
tiollskoeHi?'ienten R ?u erwarteu wnT. Die größte Abweichung betriigt I ~%. ~l an .ist 
hirrnach also berechtigt und hat die Möglichkeit, auch für ein anderes GeblCt nut H dfe 
(Irr aufgestellten Beziclumgsgleichllug all~ den entsprechenden Größen X 2 bis X~ dessen 
mittleren Verkehr XI zu berecJmell . 

Das Ver fahre n hat aber zum Ziel, von (lcm ?Iittelwert, der alls deli angegebenen 
"ruhenden" Größen mit Hilfe der abgeleiteten Beziehungsgleichung berechnet wurde, 
HiT jeden ei nzelnen Straße l\zug die Belastung festzulegen. Zu diesem Zwe~ke miisscn 
(!ü' :\Iittelwerte des Verkehrs Ilach den Mittelwert.en des Verkehrs auf den Rclchsstraßen 
u11(1 auf den I ... 'lndstraßCIl T. Ordnung aufgespultct werden. Abb.24 zeigt diesen Zu­
,.IUlmenhang nach der Falltzeuganzahl. Der Korrelationskoeffizient liegt mit R = O,89~ 
~,'llI" hoch. Die -Formel der ausgleichen(len Geraden ist in Abb. 24- angegeben. Abb.2a 
tl·igt dieselben Beziehllngen fiir die Verkehrsgrößcnmittel nach der TOllllellzahl. Der 
KOlT('lationskocf1iziellt ergibt sich hier Zll r = 0,853. 
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Die nächste Abb. 26 zeigt den Zusammenhang zwischen der Pllhrzcugallzahl uD!. 
dem ßru~togcwicht auf den ReichsstmßCIl. j\Iun erkennt, daß der Mittelwert bei 
2,4 I t/Falu1.cug liegt \llld in den engen Grenzen zwischen 2,0 und 2,9 tjFahrzeug schwankt 
Abb. 27 gibt dieselbe Beziehung für die Landstraßen I. Ordnung wieder. Der i\Iittelwe~ 
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Abb.24 . .Beziehung zwischen dem mittleren Verkehr Ruf den Reiehsst-raßcn und dem 
mit~lerCIl Verkehr Iluf den Landstraßen I. Ordnung (Fahrze Ilganzahl). 

liegt bei den Landstraßen 1. Ordnung mit 2,1 7 tfFahrzeug unter demjenigen fü r die 
ReichsstraßelI. Die Erklärung hierfür ist in der 'rat8achc zu suchcn, daß die I ... 'lnd· 
straßen 1. Ordnung weniger zügig als die Reichsstraßen trassiert sind, vor allem aber 
auch schlechtere St.raßendeckeu haben. 

Um uun vom Mittelwert der Verkeitrsbelastung eines Gebietes {mI die Belasl ung 
der einzelnen Straßcnstrecken schließen zu können, müsscn die durch die Verkehrs. 

~ 
-J I] t \~ , ! - -------- -:- ~--! ,·:-~-:&cl;.~,<, -,.", j~~:-'::: ..... 1:,~; ·';· 
~ fileicllung tkr mngleicknrJen Gtrotim 
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I y-0,23J67.r-xr" 

. '" : KorreI.-krJif.,r-ii15J ",,, 
~ o·'---.. ""--..... -. .... --.... --• .w"'-., .. ""--.. -"--.mw;c~""""--'"' .. ,-''"'""-c,.,~--.u"w, 

.r_mi~ YIf'kelrQuf N.JYr.[l) 

Abb.25. Beziehung zwischen dem mittleren Verkehr auf den Heichsstrnßen und dem 
mittleren Verkehr nuf den Landstraßen 1. Ordnung (Tonnen). 

zählung für die Gebiete des Altreiches gefundenen anteiligen Straßenstrecken an d~n 
einzelnen Belastungshöhen untersucht werden. Zu diesem Zwecke wurden in den Abb. 28 
und 29 die anteiligen Straßen längen an den einzelnen Belastungsstufen dargestellt. Auf 
der Abszissenachse sind die Last8tuIen !lach 'l 'olmen, anf der Ordinate die %_ Werle 
der zwischen 1 t und der betreffenden Laststufe liegenden antei ligen Straßell liingen 
aufgetragen. Die auf diese Weisc erhaltenen Summen Jiniell ähneln z. B. den Sieblinien 
der Korngemische bei Beto!lzuschliigell und begrenzen 1\\lch hier einen bestim mten 
Bereich . Dieser ist bei den Landstraßen 1. Ordnung enger als bei den Rcichsstrnfk n. 
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n den heiden Abbildungen ist in stärkerer Linie die Summenlillie Hir den Reichsdurch­
rhll itt eingetragen . 'Vie aus Abb.30 zu erke nnen ist, oosteht z\\'ischen der Slllllmell-

n· 
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Ab\). 2(;. Beziehung zwischen dem mittleren Gesamtverkehr (t) und dem mittleren 
Gcsamtverkehr (Fahrzeugan zahl) auf den Re ichsstrll.ßen. 

il:ie und dem Werte des mittleren Verkehrs die folgende einfache mathematische Be­
.idlU ng: der Mittelwert liegt zur Summelllillie so, daß die schraffierten :Fläcbell beider­
.,·it~ des Mittelwertes gleich groß sind. Eindeutig könnte dann vom Mittelwert auf die 

Abb.27. Beziehung zwischen delll mittleren Gcsamtverkehr (t) und dem mittleren 
Gcsallltvcrkchr (Fahrzeugll.nzahl) auf den Landst raßen 1. Ordnung. 

?orm der Summenlinie und damit auf die anteiligen Strußcnliillgcn an delI einzelnen 
lastllngs.stllfen geschlossen werden, wenll einmal Hir alle Sllmmenlinien der größte 

\ bszis.senwert, d. h. die höchste Last8tufe, der gleiche wäre, und außerdem die Form 
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der Summenli nie sich durch eine stetige mathematische Funktion ausdrücken lieBt 
Beides ist infolge der vielerlei möglichen, oft örtlich bedingten Einflüsse auf den Ver. 
kehr nicht der Fal l. I mmerhin lassen die Abb. 28 und 29 erkennen. daß 

I. die Summenliniell im großen und ganzen einer gewissen einheitlichen Tendeul 
folgen, . . . . 

2. nur geringe %-Betriige über eine maXlIl1rue Belastungsstufe. d ie hier lIut 1000l 
t /Tag festgelegt wurde, hinausgreifen und . . . 

3. die verschiedenen Summenlinien, wie schon erwälmt, IIlncrhnlb emes gewh>tn 
Bereiches liegen, der bei den Reichsstraßen weiter als bei den Landstraßen 1. Ord· 
nung ist. 

Ohne hier näher dnrnuf einzugehen, sei nur erwähnt, daß der anteilige VerkeilT 
der bespannten l'ahueuge am Gesamtverkeh.r ein gutes Kriterium fü~ ~lie. Form d~r 
Summenlilliell und für deren Abweichung von der mittleren Summenlnue Ist. 

An Hand der Abb. 28 und 29 ist es also möglich, aus der mittleren Verkebrsbelaslung 
auf die anteiligen Straßenlüngen an den einzelnen Beiastuilgsstufen w schließen. 

Abb. 30. Beziehung zwischen Summcnlinie und Mittelwert. 

Die für ein bestimmtes, vorher berechnetes Verkehrsgrößenlllitlcl ntlS der SUlllnwn· 
linie gewonnenen Antei le der Straßenlängenlllit verschiedener Verkehrsbclastung mii.-"cll 
lIun noch geographisch verteilt, d. b. den einzelnen. Stra~nzi~gell de.s untcrs\~ch!t'rl 
Gebietes wgescluieben werden. Diese Aufgabe stellt Clgenthch eITle Gleichung nu t M' hr 
vielen Unbekannten dar. Zu ihrer Lösung muß daher d ie elltsprecbell<le Anzahl \'011 

Nebenbedingungen erfüllt sein. . . 
Schon bei flüchtiger Betrachtung einer Verkeluskarte erkennt man, daß die statt~{'he 

Verkehrsbelnstung der Straßen in der Nähe der Städte stärker ist. Weiterhin kinn 
llIall leicht fiir ]~inzeHülle lest-ste.Jlen, daß gleich große Städt(' oft eine verschiedene ;1..1111 
VOll Ausfallstraßen besitzen. l\Ian erkenut hieraus, daß bei zwei Städ ten mit gl ~ich 
großer Einwohnerzahl und gleicher \Virt.sehaftsstrnktu~, für die s.ich also ~uch ein gl ,'ic~ 
starker, insgesamt aUSIItrahlender Verkehr ergeben Wird, der elilzelne StrnßCl~zug brl 
derjenigen der beiden Städte im Durchschnitt geringer belustet. sein wird, dlC mehl 
AlL'JfaJlstraßen besitzt. I ch hnbe bereits früher gezeigt, daß der von den Städten und 
Gemeinden ltL'Jgesamt ausst.rahlende Verkehr, d. h. die Summe der Verkehrsbeillstungen 
am Rande der Städte, in guter Korrelation mit der Gesllmtbcvölkerung der bctreffenllen 
Städte steht. 

Darüber hinaus miissen örtlich bedingte Eigenh eit.e n berück~ic h· 
ligt werden, also besonders gute oder schlechte Stroßendecken, uußcrgewölmlich d irhte 
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k~iedhlllg, I ndustriewerke, Knserucn us\\'. Hierdurch erhält man Anhaltspunkte für 
111' Verteilung des insgesamt von einer Stad t ausstrahlenden Verkehrs auf die ei1l7:elnen 
\u~fallstmßeIl. Nach deli fo1-
'euuen ,-jeT Richtlinien lassen 
ich die Strnßenlällgcn mit den 
'ri"'chiooencn Belastungen ge­
,.!I'Jllhisch verteilen: 

l. Der insgesamt ausstrah­
lende Verkehr ist etwa 
der Gesamtbevölkerung 
der Stadt proportional. 

') Der insgesamt ausstmh-
Icmlc Verkehr muß nach 
deli örtlichen Gegeben. 
heiten anteilig auf d ie 
yerschiedenen Ausfall­
. ~traßen verteil t werden. 

:1. Die statische Verkehrs­
belastung klingt mit der 
Entfernung VOll der 
Stadt ah. 

I. An StraßengabclungclI 
ergeben sich gewisse' 
.. Knote n punkts bcdingu n­
gen", auf die Ider nicht 
näher ei ngegangen wer­
den ka nn. 

Zu r praktischen Durch· 
lihnmg dieser Arbeit emp­
i,·I!lt es sich, die anteiligen 
.4\ ~t'n jeder Belastungsstu re 
!11 Liingenmaßstab der Karte 
], PapierstreifeIl versehiede-

1,'1 Ilreite herzustellen uud 
111dl streckenweise aufzu · 
\\wkcn. Dadurch wird auch 
ilH' überarbeitung der so eut· 
l il'keJten Karte des wahr· 
clwinlichen Verkehrs möglich, 
"10l! diese Verteilung der UII · 

riligen Straßenlä ngen vcr· 
rltiNlener J~ast-stuJen muß 
11, rpriift und verbessert wer· 
"Il. Eine Hilfe hierzu bietet 
LI!. 31. Dort ist für 42 Städte 

(Oll Altreiches der a1ll!S trnh. 
ndr Verkehr auf Grund der 
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'erkehrszählung 1936/ 3i in Abhängigkeit von der 
)ie Werte sind durch kleine Ringe gekennzeichnet. 

Gesamtbcvölkerung aufgetmgen. 
Ents prechend werden die Werte 

lell.«br. I. \·erbh ...... I.KQ.cb.I~. 111. Jahr!!. Helt 2/3. o 
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des Gebietes. für rlns die Karte des wahrschein lichen Verkehrs entworfen wird, in dit 
Ahbildung cingetmgcn. Diese Werte sind du rch kleine Kreuze gckennr.cichncL E~ 1~1lI 
!lieh so nachprüfen, ob sich die Werte der Tendenz des Altrcichcs anpnsscn. r~icgt tJ.t ... 

• 
" 

o t f I I D ~ ~ ~ M m = n U Q ~ ~ ~ ~ M N Y W H 
~ t11IlKW ~ Ohmm. ;, 1tJOIJ Dl1I ! 17. 31 

Abu. 32, .lleziehung 1;wischcn Gllsnmtbevölkcrung und .Bestand (In Ll1s tkrafl,wagcn und Um .. 
bU~lICn in den Ländern und preußischen Provinzen nach dem Stfl nd vom I.J'uli 193i. 

Punkt Hit eille Stadt nußerhalb der Gesetzmii ßigkeit. so muß festgcsteJ1t wcrdn l, t) 
lierHir in der Wirtschaft!l!ltru.ktur oder einem anderen Einfluß die Begründung 1.\1 11t~1n. 
. ~t. b t dies nicht der Fnll. so muß di e ursprünglich vorp;c~e hcne Vcrke hrsbclastll ll~ u 

f sm~M~»»~~gM.M»~.M~M_~~~W~ 
BtslunO l1l'I PKk'/f/ ltKJOom l.I'T.Sf 

Abb.33. Beziehung zwischen dem ßcSland 1&11 L1~lk.raft.wngell und OmnibuSlK'll 
und dem Dcstnnd an Per80nenkrnft.wagen in den Liindern und preußischen I'rovin1.t'1l 

nach dem Stnnd vom l. Juli 1937. 

Rande dieser Stadt geändert werden, und zwar, um das Verkellrsgrößenmittel kou;1.' 
zu halten, unter gleichzeitiger Allderung der Belastung anderer Straßenteile. 

Darii bcr hinaus wurden noch di e folgenden Korrelationen untersucht : 
Abb.32 vergleicht die Gesnmtbevölkerung jedes Gebietes mit seinem Best nutl i: 

T.Mtkra ftwagen und Omni bussen !lach dem Stand vom I. Juli 1937. Man erkenn! f'C 

Verkehrnählungen und Verkehrssehiitzungen auf Stro.ßen. 

inen res Abhängigkeits- Ob 
' .. ·o' rhiiltnis mit gcrtnger .•• 

:-i tN'lIung. Der Korreln- ", 
ionilkoeffizicnt ergibt ~ I(J(, 

·i('h zu 0,973. liegt also ~ J\'i 

~I'h r hoch. ~ 10 

J)cu Zusa mmenhang 111 
1.II"i~(' hell dem Bestand i 4i " f ! 
1111 Lastkraftwagen und ~.si _ ________ ,. 

Omnibussen alll 1. J uli Ii. r tZ 

1!):J7 einerseits und dem ). ! 3 I 
Bt·,ta nd an Personell- :: .J.. l 
kr.l flll'agen sm I. Jul i : ~!"I~. I 
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)9:17 andererseits zeigt , . ~. ! 

Ahh. 33. Auch e r ver- 1J"'c.~",F"F~~""i-."r~F .. t;-i,."",~,.~ .. ;, .. ;;, .. ",..:",;;..";;.",,!.c .. !.c..,~,,," 
liiuft angenähert linear. 8tllumflllllr"rol"lranmill{}(}()om 1.17.37 

Abb. 34 ve rgleicht Abb.34. Beziehung zwischen dem ßcstalld an Pcrsononkra rtwag' 
ku Bestand an Personen- lind dom ßesta [~d an Kraftriidern in den Lindern lind preußi8ch~[lll 

].;n1ft wagen am I. Jnl i Provmzen nach dem SU nd vom 1. Juli 1937. 

HI:H mit dem Bestand an Kraftrii.dern 11m I. Juli 
19:17. Hier zeigt sich ebenfnlls eine geradlinige 
Znnnhme ohne große Streuung. 

Abb. 35 zeigt dell Zusammenhang zwischen 
I'·'n ßevölkerungsanteil an I ndustrie Handwerk 
KIlIdei und Verkehr in % von der Ge;amtbevölke~ 
r~n~ und d.er Bevölkerungsdichte. ]~s zeigt sich ein 
j!'·\\·I~ r.1"lildestwert, de r etwa bei 32% liegt, IIml 
.'In ~attlgungs\\"e.rt bei etwa. 68% . 

l("h fasse das Verfahren noclullals kurzzusnmlHcn: 
Zur VorausbestimlllUllg des wahrscheinlichen 

\· .. rk('l~rs auf einem engmaschigen St.rn ßellnctz 
111.1 (he folgenden Schritte nöti .... · 

r. Ilerechnungdes m i tt l er~·l\ Ve rk ehrs 
(' iues Gebiet.es nach der l<'ahrzeugllllzahl filr 
Heichsstraßen und Landstraßen ] . Ordn\lng 
y. u. sam m e 11 aus korrelativcn Beziehungen 
zlI'lscilen den Verkeh.rsgrößen ei nerseits lind 
111.'.111 l" llhrzel~gbes t llnd . der F liichengröße, der 
Länge der Straßen sowie der Gesarntbe"öl­
kerung andererseits . 

. ) Rcreellllung des mi tt 1 e rc n \~e r ke b r l! 
nach de r Fahrzcuga nz.l.hl fiir Heichsstraßen 
und Landstraßen 1. Ordnung ge t ren IJ t. 

3. Berech.nung des III i tt l e re l\ Ver ke h rs 
IUIC!t eIer To n ne 11 zn h I. 

'" :: 
; 

• • 

Abb. 35. Beziehung l.wisehen dem pro­
zc:ntua len DcvölkerungSllllteil 1ndu_ 

strle, Handwe rk, Handel und Verkehr 
VOll der Ge8amtbevölkerung und dC I" 
Bevölkerungsdichte in den Ländern 

und preußischen Provinzen. I. ~rechl\ullg de r anteiligen Straßen_ 
la !l.g c 11 8n deli einzelnen ßelastungsstufc ll. 

.-,. Bestimmung der V er k ehr s bel n st il 11 g jeder einzelnen S t r a ß e ". 
s trec ke t n ··b· l · I ~ , ... r h . \In er eruc 10 ItJgung (cr Einwohnerzahlen der Stiidte Uild anderer 
ort 10 er, dlC Verkehrsstärke mitbestimmender GegebenheiteIl. 

,. 
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VerkehrsUthlungcn und Verkehrsschiitzungcn auf Straßen. 127 

Das Verfahren wurde zur ]~rmittlullg des wallrscheinlichen mittleren Tagc.'lverkehrs 
den RcichsstraßcIl und Landstraßen 1. Ordnung des Reichsgaues WartheIalId all­

Das }:rgcbn is zeigt Abb. 36. Die in die Beziehungsgleichung eingeführten 
X2 bill X~ sind auf dieser Abbildung links unten angegeben. In den A bb. 22 

35 ist jeweils der fiir den Reichsgau WartheJand maßgebende Wert eingetmgclI, 
~ ich bei der An w('udung des Verfahren.'! ergibt. 
:'Ilit Hilfe des angegebenen Verfahrens kann man nun also auch die statische Ver-

I auf dem Lalldstraßennetz eines neu zu cTSChließendclI Gebietes im 
Selbstverständlich kann diese Extrapolation in den YerkehrsgrößclI 

der gewonnenen Bcziehungsgleichung nur für solche Gebiete vorgenommen 
die eine wesellsverwalldte Wirtschaft.sstruktllr lind ähnliche geographische 

wie das Altreich besitzelI. Um aber nicht nur flir deutsche Verhält. 
Hi r alle denkbaren Gelände- und Wirtschaftsstrukturell d ie Stärke des 

aus korrelati"en Beziehungen im voraus abschätzen zu können, er­
. ,.,,,,. ,,,,,,, angebracht, die gleiche Korrelation für alle diejenigen Länder durchzlU'echnen, 

Strnßenverkeh rsziihlungell stattfanden. Allerdings mÜS5en hierbei zur Er-

t:';:;~~:~~"~. eines Vergleiches in jedem Einzelfalle sehr sorgfältig die Voraussttzungen 
werden, llllter denen die Verkehrszählungen durchgeführt wurden. Ebenso 

I die FahrzeugUcstände und die Bevölkerungszahlen unter versclliedenen. von 
~tatisti k des !leiches abweichenden Gesichts punkten bestimmt worden sein. Es sei 

11 ,Iiri'l'm Zusammelliumge erwähnt, daß sich auch bereit.s in anderen Ländern Ansätze 
korrelati,·ell Untersuchungen zeigen. So wurden z. B. in den Niederlanden der­
(' 'Korrelationen aufgestellt, allerdi ngs immer nur zwischen zwei Veränderlichen. 

Z usa IlUIlC nfn ss ,mg ~ 
ZllsnmmenfaSl;cnd kommt man also zu dem folgenden Ergebnis: Die Verkehrs­

!lngen und Yerkelusschiit1.ullgell auf den Straßen sind soweit ausgebaut, daß sie 
',. ~I' \\'iinschtel\ Ergebni sse zn liefern vermögen, niimlich 
I d ir stalischen VerkelU'SUclastungen nach dem Gewicht und nach der J.'ahrzeug­

anzahl, 
., tlie Geschwindigkeit, mit der die Straßen befahren werden, und 
:\. Angaoon über die Verkelm;struktur. 

Die im Reich lmd den anderen europäischen Ländern durchgefi.ihrten Verkehrs­
t ""'''''g,'' der letzten Zeit halten das Bild des Straßenverkehrs fest, das den politischen 

\'rrkehrswirtschaftlichen Verhältn issen vor dem K riege entsprach. Bei der Neu­
Europas wird die Aufgabe gestellt, die Verkehrszählungen auf den Stmßen in 

, Ländern soweit aufeinander abzustimmen, daß bei Wahrung der örtlich 
. i ]~igel\heiten - dellu diese sollen ja im VerkelU'Sbild zum Ausdruck 

\, I - ein guter Vcrgleieh der Zällhmgen der verschiedencn Länder möglich ist 
,·i n geschlossenes und einheitliches Bild vom gesamten europiiischcll Straßenverkehr 
u t wird. So werden 7.. B. einlwitliche Ziihlzeitell zugrunde zu legen sein . Die 

I der Gewichte muß nach gleichen Grundsätzen erfolgen. Dadurch kann der 
. f'lI\k> ubaui llgenieur dann zu seinem 'I'ei l zu einer ei nheitlichen europüischell Ramn­
~~;;:~';::' und Raumplnllung sowie zu einer gefest.igten Verkehrswirtschn ft in Europu 

Für den nterricht an unseren Techlliwhen Hochschulen müssen wir aber die 
t'"" h' "",S IItellen, daß die Ingenieum des Straßenbuufnches zu r Lösung ihrer Bonus­
l:,',~~:,~,;:;~:";',~ eine gute Ausbildung im gesamten VerkehrswescH, a lso in der Verkehrs­
J' ., in der Verkehrswirtschaft.. in der Verkehrspolitik und in der Verkehrs-
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statist ik ('fhnltCII. Dann wird der StraBcnbaui ngcnicul' mit vollem Erfolg zur Lösun, 
clrr AufgabcJL auf dem Gebiete der Raumplanung und dl,l r Raulllcrsclllicßung bcitragtl 
können. Der e illzelne Stmßcnhauingcllicur wird iladUl'ch die volle Befriedigung il 
seiner BCl'ufsarJx.it. finde n, weil CI' dann auch die Grenzgebiete seiner eigentlichen Re. 
rufsiiitigkt' it miL beherrscht. 

Qlld tcna ngabe fiir di e Ab bild ungen: 
Abh. I. H of f man n. H .. Die ElIl.wicklung des KI·f1f~\'crkchrll. S.32. 
Abb.2. I . Verkchrszlihlung Ruf de li Staatsst raßen in der Tschcch();61owakci \'01» I . Scph'l1llt! 

1929 bis 7.JIII 31. AUglLSt 1930. 
:\ bb.3. F \I C h 8 . Die et.unden- und richtungswcisc Vcrkchrs1.flhlung. Die Straße 193;, RtiQ, 
Abb.4. Sc h I u m 8, !::rl,te Ergcblliuc der ZusIIll'.\'crkchrszil hlung 1!)36/37. Die Strllße HIT .. 

S.660. 
Abb. O. Sc h lu III S, Dill Reichshauptstadt, und der LnstkrnftwlIgenverkehr. Die StrllIl .. l!l#, 

S. 111. 
Abb. G lind 7. S Cl h I ums, Der I.ßstkrnftwagenverkehr zwi lJChell Halllburg und dell1 Hein. 

Verkehrstechnik 1938, Strllßenbauteil, S. 248. 
Abb.8. Sc hili m s . Ocr Lastkrnft.wlIgenverkehr a ls ei n Kriterium filr die Wirtschllns~t rukt ll 

der Verkehrsgebielc. Verkehrstechnik I 93!), S. 280. 
Abb~!) bis 15. Se h I u m 1:1 I Haumel"8Chließung dureh deli Krnftwagen. Volk ulld Heich rrrIaJ 

ß rliu, S.8 und ff. 
Abb. 16. 1) i r u t h , Die RllullIerschließung durch dio Hcioh8ulltobllhnCIl. Zdtschrift fiir \"I"!. 

kehrswilllK'lIlJChnft W38 , S. 181. 
Abb. 17. S c h I 11II1 S , Ra\llllcrsehließung durch den Krartwagen. Volk und Heieh \'cria: 

Herlin, S. 13. . 
Abb. 18. Se h 111 III S I Der IA'stkrnftwagenvcrkchr 111, ein Kriterium für die WirlschD ft ~etl ukl ll 

der Verkehrsgebiete. Verkehrsteehnik 1!)39, S.2i8. 
Alth. lll. 1tKB·ßcrieht. Verlag Gu stav Fi ~cher, J ('na 1938. S. i6. 
Abb.20. Sc h I ums, Die dänische T..u.nde8\·erkehrsziihlung 1939. Verkehrslecllllik 1 9~ 3 . S.li. 
Abb.21. Sc hili 111 s . L:mdstrIlßeIll'crkcl,r, Untersuchungen über Ver kehrsgrößcn, Ik\'ölkt-

rung. Fuhrzcuge und Straßennetz li nd dcren Beziehungen zueinander. Dissertat ion l>r!I 
deli 1020, 'raf. IH. 

Abb. 22 bis 30. Sc h 111 rn s, Verfahren zur Abschiib.:nng der Stärke de! SlraßcIl\'t'rkch l"~fIIur 
Durchführung neller Verkehrszählungen. HnurnfoTllchling und naumordnung 1 9~ I, H,f! Q' 
~. 237 bis 249. 

Verkehr und Verkehrswissenschalt. 
(Zur }'rage der Begriff<i be<itimmullgen \lnd Systemntik l .) 

Von Oip! .. lng. Dr. 1)01. hnbil. GM)4)r VOll V c res s , Direktor der königl. IIng. Sllllllslo:lhntt 
Vi1.e Jlrii~idcnt und Generaldirektor' der J HUSZ, Dozent fiir Verkehn>poliUk 

an der Universit ät zu Kolozs\'6.r. 

1. Verkehr. 
Grunderscheinuug des Verkehr s i st di e Ort s v e r iin dt· 

rnn g \' on P ers onen und Ding e n. Der Begriff "Dinge" wird hier t.! 

I Zur Veröffentlichung diClICr Alohandlu ng erhielt ich die Anregung in einer zuerst I<t bri~ 
lichen. dann pJTllÖnlichCIl Fühlungnahme mit Uerrn Prof. ;\1 Oll t und kürzlich dureh dell Art il. 
von l'lerrn Prof. Kapp-Zinn übc r "Gr u ndbegriff e de s V e rkehr s" (in k" 
Z e it sc hrift für Verkehr s wi ssu n s chn.ft IS.,Jahrgang, Heft4.). de r 'lIi r eT, 
Ende 19t3 zugänglich wurde. lI[(lille Stellungnahme Z\lr Frage dielJCr HegriffsbcBtinuuun~<,n tt:: 
zur S.ystemat.ik der Vcrkchrs\\'isllell8Chaft \'eröffentliohto ich ZUIll erslen Male i.J. I!)..IO In d 
ungnrischcllSchl"ifL,dicuntol' Actu Univor s itnti s Szege diellsill e rsch iruy~ 
in kUI7.cr deutscher I"assllng nn mnllchen Herrn der deutschen Verkellrswissellschnft, lI ud d, 
Vorkohrsfache8 ging. D.::r hicr vcrtretene Standpunkt in diellCn Fragen ent.wickelte !lieh Ii! 
mflhlich in don Vorlesungen wflhrend zwanzig Semestern, die ich fiber Verkehrspoli tik Rll cia 

Unh'eraitiiten zu Szcgod und später \/.u KoloZBvlir gelm!tell hube. 

Verkehr und VerkehrswiS8CnlJChaft. 129 

ro'dl tswissellschnftlicher KUllstausdrnck in erweitertem Sinne gebraueht, der eillcrscit:; 
''I'miiß <ler klassischen Begriffsbestimmung: r es , qua eta n g i pot e s t. allerlei 
~I a l e riell{'s, alldeT8eits veT8chiedelles I mmaterielles, das unter Rechtsschutz steht, be­
dl'utet. (Nachrichten, wissenschaftliche, dichterische, musikalische Werke, Natur­
~riifte HSW.) 

Naeh den bekannten BegriHsbestimmungen sind Objekte der Ortsveriinderung (Be­
r"rderungsgcgcnstände): "Personen, Güter (Waren!) und Nachrichten". Es ist offell­
kUI\(lig, dnß die " PeT8one n und Dinge" die Gesa mtheit der Erscheinungen des Verkehrs 
ill1Kc meincr. erschöpfender und ohne inneren Widerspruch umfassen. Die Güter be­
<!"Ulen einen engeren Kr{'is des materiellen Dingbegriffes, als Dinge selbst. In der all­
g"lllein<' !1 Wirtschafts lehre verste ht man unter Gütern materielle Dinge, die mellsch­
lirhen Bedürfnissen dienei!. NUI\ kommen aber manche Dinge durch Verkehrsmittel 
lltr Rcförderung. die keillelllllenschJichen Bedürfnissen dienen , also nicht unter die Kate­
;mrie Güter gehiiren. In derPmxis hiUt sich z. B. das internationnle Eiscnbabnfracb­
r,'cht. in der Weise, daß es unter Gut (im Sinne des Art. 1 des 1. U, G.) all('s versteht, 
\\a~ als ßeförderungsgegenstand im Eisenbabnverkehr vorkommt 2). Also z. B. auch 
!. .. iehen ( !), für die besondere Be förderungsbedingungen vorgeschr ieben sind. J..cichell 
in<! doch keine Güter, was immer das L Ü. G. aus prnktischen Erwägungen verordnen 

lIl:lg. Auch un\'erwertbare Abfä lle der }: rzeugullg, wie Asche, Schutt, Staub u. dgl. m. , 
lind Unrat, Kehricht, i\1iiJ[ us\\'. werden in großen Mengen befördert, olso Dinge, die man 
nicht unter die Güter zu reihen pflegt. Auf diese Bc.förderungsgegenstände bezieht sich 
,Iil' angeführte Term inologie des 1. U. C. nicht, da diese in dem internationalen Eisen­
}",lu\Ve rkeh r !licht vorkommen , d. h. nie "die Gebiete mindestens zweier Vertrags­
.~ 'laien" berühren. Außerdem ge laugt ein Teil der Dinge gerade nach Verkehrsleistuugell 
III die Il.a uglis te der Güter. Die Ware ist ein noch engerer Begriff als das Gu!' '). Es ist 
,11-0 im Jnteresse deI Genanigkeit und Vollst,iindigkeit der Definition richtiger, für die 
n:,ltl' rieJ[en Bcförderungsgeg~llställde deli Begriff Dinge all7.tlWelldell. 

Dies ist auch in bezug auf die Gruppe des Immateriellen begründet. Hier erscheint 
.};\"< allge mein gebräuchliche Wort " Nachricht" offensichtlich zu eng für die allgemei ne 
Iknellnullg jener vielseitigen Geistesprodukte, welche heutzutage auf den Verkehrs­
Irf'g('JI befördert Werden. Scholl selbst der Brief (ebenso die }'ernscluift und f'ernsprech­
IHltschaft) braucht nicht bloß Nachrichten zu entha lten, sondern jede beliebige i\:1it.-. 
"·i !ung. J edoch wird uns der Begriff " Nachricht" insbesondere dnnn zu eng und Ull-
1"f, lIstiindig, wenn es sich um elen Rundfunkdienst handelt, da der Rundfunk nußI't 
\.lcluichten auch \\issenschaftliche, dichterische und lllusikalische Werke überträgt. 

Allerdings könnte mUll sich mit dem Beg riff " Nachricht" als par s pro to t 0 
1\1')<:h abfinden, we nn es sich nur um I mmaterielles. wie erwähnt, handeln würde. Wenn 
wir aber fluch die Beförderung \ton Naturkriiftell~) (Wä rme, elektrische Energie) in deli 
\·{·rkehTllbegriH einbeziehen, wie dies jn sei t Anbegi nn der wissenschaftlichen Behalld­
hing des Verkehrswesens der Fall ist, dunn müssen wir für die dritle Kategorie der Be­
rii rdenmgsgegenstände (Objekte der Orlsvcränderung) einen weit-aus umfassenderen Be­
~ri rr anwenden. In dieser Kategorie ist dns die aufgezählten Objekte einheitlich cha­
mkl('risierende allgemeinste Element jener Umstand, da ß alle diese Objekte unter Schutz 
,Irs Privatrechtes stehen. Nicht alle immateriellen Dinge stehen unter Hecht.sschutz. 
.\I.111 denke an be liebige, abstrakte Beg riffe, die in der a!lgemcinsten Darlegung im-

~ Dr. jur, Belu \'. N 6. nas s y: Dns l ntemationnle EillCllbahnfmchtrecht. Verkehrs­
wil!SCnlJChnftJ. Leh rmittelgescllschaft 19-13, S.3. 

~ In dem fran"LÜsisclLen Text dcs I. ü. G. llteht an Stelle Güte!" "lll u r c Ir n n die (I", ob· 
zwar dio frantö!i sche S()racho den Begriff: wirtschaftlichc! Gut _ b i eil kennt und gebraucht. 

• Diese sind keine materiellen Dinge, sie sind also nicht Güter, sondern Leistungen. 
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