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Verkehrsziihlungen und Verkehrsschiitzungen auf Strafen.

Von ord. Prof. Dr.-Ing. habil. Johannes Se hlums, Technische Hochschule Berlin 1.

Die Aufgabe der Verkehrsziblungen auf StraBen.

Beim Bau von Straflen besteht die Aufgabe entweder darin, vorhandene
Strafenziige im Hinblick auf die erhihten Verkehrshelastungen auszubauen oder
neue StraBenstrecken zu entwerfen. Bei derartigen StraBenneubauten handelt es sich
aber meist auch nur um Teilstrecken, die in das bereits vorhandene Wegenetz
einzugliedern sind, denn mit der Entwicklung einer Volkswirtschalt nehmen die Ver-
kehrsbediirfnisse zu und das Verkehrswegenetz mufl immer engmaschiger gestaltel
werden. Nur von Zeit zu Zeit ist es einer Generation vergonnt, ein vollkommen
neues Verkehrswegenetz zu planen und auszubauen. Diese Aufgabe wurde in neuester
Zeit gestellt, als der Fiithrer im Jahre 1933 den Befehl zum Bau der Reichsautobahnen
erteilte.

In jedem Falle hat man aber eine Dimensionierungsaufgabe zu lésen, d. h. man muli
fiir das zu errichtende Bauwerk, die StraBle, unter bestimmter Belastung die erforderlichen
Abmessungen ermitteln und dabei gewisse Bedingungen erfiillen, die sich unter anderen
aug den Forderungen nach Wirtschaftlichkeit und Sicherheit der Anlage ergeben. Zur
Lisung dieser Aufgaben muf} also in erster Linie die zu erwartende Verkehrs-
belastung der Stralie bekannt sein. Gilt es, eine bereits vorhandene Stralie aus-
zubauen, so geniigt es, wenn man die kiinftige Verkehrsbelastung nach der Fahr-
zeuganzahl und dem Gewicht in Tonnen kennt. Zur Beurteilung der
Leistungsfihigkeit einer Strafe sind dariiber hinaus Erhebungen iiber die
Fahrgeschwindigkeiten auf der Strafle nétig. Handelt es sich jedoch end-
lich darum, e¢in vollkommen neues Wegemnetz zu planen, so miissen all
Einzelheiten und Zusammenhinge in bevélkerungs-, sozial-, wirtschafts- und verkehrs-
politischer Hinsicht erirtert werden. Die Raum- und Landesplanung mull einerseit:
auf den natiirlichen Gegebenheiten des Raumes, also der Gelindegestalt, den Boden
schiitzen und dem Klima aufbauen und andererseits die gestaltenden Kriifte der Men
schen in diesen Riumen untersuchen. Hierbei miissen dann auch Ermittlungen iiber dic
gesamte Struktur im Stralenverkehr angestellt werden. Diese Verkehrs
erhebungen haben sich also zu erstrecken auf:

1. den Verkehrsumfang nach der Fahrzenganzahl,

2. das Gewicht der Fahrzeuge in Tonnen,

3. die Fahrgeschwindigkeiten und

4. die Verkehrsstruktur.
Verkehrszithlungen der ersten beiden Arten werden in verschiedenen enropiiischen Liin-
dern seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts durchgefiihrt. Nach ihren Ergebnissen
wurden die erforderlichen BaumaBnahmen auf bestehenden Strallenanlagen festgelegt
und die Finanzierungsmafinahmen getroffen. Das Studinm iiber die Fahrgeschwindig-
keiten und die Struktur des Straflenverkehrs wurde erst in den letzten Jahrzehnten
aufgenommen.

Die Ermittelung dey statischen Verkehrshelastung.
Im folgenden sollen die verschiedenen Methoden der Verkehrsziihlung beschrieben
werden, Im wesentlichen werden dabei die deutschen Verhiiltnisse in Beispielen be-
handelt. Wertvolle Beitriige anderer Linder werden jedoch ebenfalls erwihnt.

! Dieser Aufsatz gibt cinen vom Verfasser kiirzlich an der Technischen Hochschule in Prel-
burg gehaltenen Vortrag wieder,

Die Erhebungen iiber den Verkehrsumfang auf Strafen miissen den Eigenarten des
straBenverkehrs Rechnung tragen. Sie haben daher auch im Vergleich zu den Ziahlungen
m iibrigen Verkehr, z. B. im Eisenbahnverkehr, einen ganz besonderen Charakter. Ein
‘grofler Teil des StraBenverkehrs ist individuell und freiziigig. Er wird nicht von zentraler
Btelle aus geleitet und ist auch nicht durch Fahrpline geregelt. Nach der Angabe von
Prof. Dr-Ing. Pirath, Stuttgart, (Verkehr und Landesplanung, S. 32) entfallen z. B.
i den Vereinigten Staaten von Amerika gréBenordnungsmiBig im Personenverkehr
659, der kilometrischen Leistung auf den individuellen Verkehr und der Rest auf den
6ffentlichen Verkehr. Entsprechend verteilt sich der amerikanische Giiterverkehr mit
9, auf die dffentlichen und mit 109, auf die nicht-6ffentlichen Verkehrsmittel.
Ein ganz einwandfreies und genaues Bild wiire daher iiber den Verkehr auf den
Straflen nur dadurch zu gewinnen, dafl die Fahrtenbiicher, zu deren Fiihrung die Fahrer
jetzt z. B. in Deutschland verpflichtet sind, von einer zentralen Stelle eingefordert und
usgewertet wiirden. Die durchgefithrten Fahrten kénnten dann in geographische Karten
gingetragen werden. Diese Art der Auswertung wiirde insofern auf Schwierigkeiten
§tofen, als nicht alle Fahrtenbiicher einheitlich und gleich zuverlissig gefithrt werden.
Die Auswertung wiirde aber auch wegen der Mannigfaltigkeit der Verkehrsbeziehungen
gehr langwierig sein. s hat sich daher im Gegensatz zur Eisenbahn, bei der an Hand
der Frachtbriefe das Verkehrsaufkommen festgestellt wird, und zum Wasserverkehr,
bei dem sich der Umschlag in den Hiifen genau ermitteln liBt, eingebiirgert, zur Er-
thittlung der Stirke des Strallenverkehrs den Zihler anf die Strafie zu stellen. Das
hierbei gewonnene Bild von der Verkehrsabwicklung wiirde dann sehr zuverlissig sein,
enn auf diese Art der Verkehr iiber einen lingeren Zeitraum hinweg ohne zeitliche
Unterbrechung ermittelt werden kionnte. Fiir die Feststellung der Verkehrsbelastung
@ines groflen Strafennetzes werden jedoch sehr viel Zihler benstigt. In Ermangelung
‘anderer Krifte mufl man in der Regel auf die StraBenwiirter zuriickgreifen. Da aber
jede StraBenstrecke nur mit eine m StraBenwart besetzt ist, verbietet sich von vorn-
Hierein eine fortlaufende Zihlung auf dem ganzen Netz iiber mehrere Tage hinweg, denn
€5 wiirde ja bei acht Stunden tiglicher Arbeitszeit eine dreifache Besetzung jeder Wiirter-
trecke erforderlich sein. Eine zu starke Ausdehnung der Zihlzeiten wiirde aber auch
diec Wirter ihrer eigentlichen Aufgabe, der StraBenunterhaltung und -instandsetzung,
entziehen. Aus diesem Grunde werden bei derartigen StraBenverkehrszihlungen nur
Wenige Schliisselstellen zur ununterbrochenen Verkehrserfassung eingerichtet. Im iib-
Tigen mufl man sich auf wenige iiber die gesamte Zihlzeit verteilte Zihltage beschriin-
Ken. Bei den deutschen und auch bei den verschiedenen europiischen StraBenverkehrs-
zihlungen hat sich eine Gesamtzihlzeit von einem Jahr als zweckmiiBig erwiesen. Die
itte deutsche Straflenverkehrszihlung wurde in der Zeit vom 1. Oktober 1936 bis zum
. September 1937 an 21 Tagen und in 7 Niichten durchgefithrt. Diese Zihltage waren
80 iiber das Zihljahr verteilt, daB alle Monate und Wochentage gleichmiilig erfafit
Wurden. Dadurch wurde es méglich, auch Anhaltspunkte iiber die Schwankungen im
Btrallenverkehr im Verlaufe der Monate und innerhalb der Woche zu erhalten. Man er-
Kennt aber, daBl man es bei derartigen Straflenverkehrszihlungen nicht mit Erhebungen
i Sinne der Statistik, sondern nur mit guten Schitzungen zu tun hat. Die dabei ge-
Wonnenen Werte geniigen aber im allgemeinen auch vollkommen fiir die Zwecke des
Stralenbaues, denn es braucht ja die Belastung nur in gewissen Grenzen bekannt zu
gein, um die Art der zu verlegenden Strafendecke zu bestimmen. So weill man, daB bis
étwa 400 t tiglicher Belastung eine kies-wasser-gebundene Decke, bis vielleicht 1500 t
@ine leichte StraBenbefestigung und bis etwa 2 bis 3000 t eine mittelschwere Deckenart
geniigt. Selbstverstindlich sind die errechneten Mittelwerte des Verkehrs von der Wahl
der Zihltage abhingig. Zur Abschiitzung der GroBe des Fehlers, der bei Zihlungen an

Zeitschr. f. Verkehrswissenschaft. 19. Jahrg, Heft 2/3. 0 i

=]



992 Johannes Schlums:

wenigen Stichtagen auftreten kann, muB man das Verkehrsgrofenmittel, das aus den
Zahlungen an den Stichtagen gewonnen wurde, mit dem Mittel der durchgehenden Zikh.
lung an den Schliisselstellen vergleichen. In Abb. 1 ist zu erkennen, dafi diese beidey
Mittelwerte sehr stark voneinander abweichen kinnen. Es handelt sich hier um eine
Schliisselstelle auf der Reichsautobahn Miinchen—Landesgrenze.

Bei diesen Zihlungen werden die einzelnen Fahrzeugarten, also die Fuhrwerke,

die Motorrider und die Personenkraftwagen, die Lastkraftwagen und auBergewdhnlichen

Lasten getrennt erfaBt. Die Stiirke des Radfahrverkehrs wird meist durch besonder

Zihlungen festgestellt. In der Regel vermerkt der Zihler in einem besonderen Formular

oder in einem Zihlbuch die Anza h1 der vorbeifahrenden Fahrzeuge. Das Ge wicht
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Abb. 1. Verkehr auf der Reichsautobahn Miinchen—Landesgrenze bei Ramersdorf. —
Vergleich des VerkehrsgroBenmittels aus den Zihlungen an Stichtagen mit dem Mitte!
der durchgehenden Zithlung.

wird bei den langsam fahrenden Fuhrwerken erfragt, bei den Kraftwagen nach eiver
bestimmten Schliissel geschiitzt und aus den Fahrzeugzahlen berechnet. Ks hat cicl®
bewihrt, in Stichproben das Gewicht mit Hilfe von kleinen transportablen Waaze:

festzustellen. Hierbei werden die einzelnen Raddriicke bestimmt.

Die Zihlergebnisse werden von den StraBenmeistern und den Bauniimtern zusamuici
gefaBt. Hierbei werden neben den Mittelwerten auch die Groft- und Kleinstwerte der
Verkehrsbelastung berechnet. Die Ergebnisse werden in Tabellenform niedergelegt
besser auch noch in graphischen Darstellungen oder in Kartenform wiedergegeben. lu{ '
letzteren Falle wird die sogenannte statische Verkehrsbelastung nach Tonues
oder nach der Fahrzeuganzahl in Bandform an den einzelnen Strafienziigen aufgetrages:
Man erhiilt eine , Tonnenkarte und eine ,,Fahrzeugkarte“. Die Belastung nach Tonner

bestimmt die Dickenabmessung der Decke und die Art der Fahrbahnbefestigung, dli
Fahrzeuganzahl die Breitenabmessungen der Stralle. Unter Umstiinden kann aus dicse!
Karte auch schon die Notwendigkeit zum Bau einer Entlastungsstrafie, etwa einer Oits

umgehungsstraBe hergeleitet werden. Bei der Anfertigung derartiger Verkehrskarte:!

muB man den MaBstab fiir die VerkehrsgriBen sorgfiltig festlegen. Dieser MaBstah fi
die Verkehrsbelastung wird dadurch bestimmt, daB die auftretenden Grift- und Kleinst

Verkehrszihlungen und Verkehrsschiitzungen auf StraBen.

93

werte der Belastung im gesam-
fon Zihlgebiet deutlich darge-
stellt, daff aber auch die Er-
gebnisse spiterer Zihlungen im
gleichen MafBstab wiedergegeben
werden kénnen. Dadurch ist
dann ein unmittelbarer und ein-
drucksvoller Vergleich der Ver-
iinderungen in der Verkehrs-
lelastung moglich, Aus diesen
(iriinden kann man bei einem
l:leinen Kartenmalfistab in einem
dichten Straflennetz meist die
uufgetragene Bandbreite nur bis
21 einem bestimmten Wert pro-
portional der Verkehrsstirke zu-
pehmenlassen. Fiirgrifiere Ver-
lehrsstiirken mul} diese grofite
[ireite beibehalten werden. Die
liihere Verkehrsbelastung wird
dann in verschiedenen Farben
viedergegeben. So wurde auch
[ der ersten Verkehrszihlung
cerfahren, die im Jahre 1929/30
i der Slowakei durchgefiihrt
wirde und von der ich ein Bild,
ullerdings oline farbige Darstel-
nng, zu zeigen vermag (Abb. 2).
In dieser Karte ist der Verkehr
withrend 24 Stunden, und zwar
s Bruttogewicht in Tonnen
lir alle Fahrzeugarten zusam-
men als Mittelwert fiir das Zihl-
jahr vom 1. September 1929 bis
zum 31, August 1930 dargestellt.
Der Belastungsbereich zwischen
und 1000 t ist griin, zwischen
1001 und 2000 t rot, zwischen
2001 und 3000 t blau und zwi-
schen 3001 und 4000 t violett
dlargestellt. Die grofite Band-
breite betrigt in der Original-
darstellung 12 mm. In diesen
Karten kleineren Malistabes
kann man meist aus Darstel-
lungsgriinden nicht nach ver-
schiedenen Fahrzeuggattungen
unterteilen. Bei den Verkehrs-
karten fiir Teilgebiete, z. B. fiir
die Liinder und preuflischen

s
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Teilgebiet: Slowakei und KarpathenruBland. — Statische Verkehrsbelastung, Tonnenkarte.

Abb. 2, Verkehrszihl f i ) rakise ik i t
oo zumca J.t.' ;ﬁ; ustu?gsﬁ?f den Staatsstrafien in der Tschechoslowakischen Republik in der Zeit vom 1. September 1929
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Provinzen des Reiches kionnen Fuhrwerksverkehr, Personenkraftwagenverkehr und
Lastkraftwagenverkehr besonders dargestellt werden. Im Hinblick auf die Strafen-
deckenwahl und auf die Unterhaltung ist die Kenntnis des anteiligen Fuhrwerksverkehrs
ja sehr wichtig. ,
Diese statische Verkehrsbelastung kann auch in der stundenweisen Schwankung
ermittelt und dargestellt werden. Eine Moglichkeit der Darstellung zeigt Abb. 3, bei
der auch die verschiedenen Fahrzeugarten besonders eingetragen sind. Man erkennt in

sefiihrt, daB beim Ein- und Austritt einzelner Fahrzeuge an einer in ihrer Linge genau
estgelegten MeBstrecke die Zeiten festgestellt werden. Gewisse Schwierigkeiten ergeben
ich dabei dadurch, daB in dem Verkehrsstrom Einzelfahrzeuge erfallt werden miissen,
Um an Abzweigungen von Reichsautobahnen die Stauungen zu ermitteln, ist man
L uch so vorgegangen, daB den vorbeifahrenden Wageninsassen Fahnchen mit laufenden
Nummern in die Hand gegeben wurden mit der Bitte, sie deutlich zu zeigen. Wenn nun
on mehreren Verkehrsposten, die in bekannter Entfernung aufgestellt waren, die Zeit
[es Vorbeifahrens der verschieden numerierten Fihnchen festgehalten wurde, so konnten
wechselnde Stanungen innerhalb des Verkehrsstromes gut ermittelt werden. Voraus-
stzung ist hierbei eine genaue Ubereinstimmung der Uhren der verschiedenen Zihl-
wsten.

Sobald es sich um einspurige Straflenstrecken handelt, etwa an Briicken- oder
Tunneleinfahrten, kann man die Zihlung auch mit Hilfe von Apparaten automatisch
Jurchfithren, etwa durch Schwellen, die sich beim Uberfahren senken und einen Kantakt
2uslosen, oder durch photoelektrische Zellen, auf die quer iiber die Fahrbahn ein Licht-
-trahl fallt, der bei der Vorbeifahrt durch das Fahrzeug unterbrochen wird und Anlaf}
i einem elektrischen Stromstofl gibt.

Bei sehr starkem Verkehr wird der Verkehrsablauf am besten durch Bilder vom
l'esselballon aus oder noch besser durch den Film festgehalten.
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Die Ermittelung der Verkehrsstruktur.

Aus den beschriebenen Tonnen- und Fahrzeugkarten kann aber nichts iiber die
Fahrtweiten, iiber den vom Einzelfahrzeug eingeschlagenen Weg, iiber den anteiligen
Nih- und Fernverkehr, den Ziel- und Durchgangsverkehr, den Eckverkehr, den Anteil
o1 leeren und beladenen Fahrzeugen und auch nur wenig iiber die Verkehrsleistung in
(ki oder Fahrzeugkilometern ausgesagt werden. Man muB also erginzende Feststel-
luingen treffen, wenn man die Struktur im Strafenverkehr kennenlernen will. Wie be-
rits erwiihnt, kénnten hieriiber die Fahrtenbiicher Aufschlufl geben. Da die Auswertung
j«doch auf Schwierigkeiten st6Bt, mufl der Zihler auf der StraBe seine Erhebungen ver-
vollstindigen. Zu diesem Zwecke wurde gleichlaufend mit der dritten allgemeinen
Jrutschen Verkehrszihlung die sogenannte Zusatzverkehrszihlung fiir den Lastkraft-
wagenverkehr durchgefiithrt. Es war kurz vor dem Kriege in Aussicht genommen,
‘ulche zusitzliche Zihlungen im Reich auch im Personenkraftwagenverkehr durchzu-
lihren. Durch den Ausbruch des Krieges wurden jedoch diese MaBnahmen verhindert.

Im ganzen Reich wurden 300 derartige Zihlstellen der Zusatzverkehrszihlung an-
voordnet. Sie lagen auf den HauptverkehrsstraBlen, also den Reichsautobahnen, Reichs-
~traflfen und Landstrafien I. Ordnung im Umkreis der wichtigsten Verkehrsgebiete, be-
-onders also der Grofstiidte. Allerdings muBte man auch bei dieser Zihlung auf die
\ufzeichnung der von jedem Lastkraftwagen benutzten StraBenstrecken verzichten.
Der Zihlposten erfragte jedoch vom Fahrer des Lastkraftwagens den Herkunfts- und den
Ziclort sowie das Gewicht der mitgefiihrten Nutzlast in Tonnen. Da zu diesem Zwecke
e Lastkraftwagen angehalten werden muBten, wurde dem Zihlposten, einem Straffen-
meister, ein Gendarmeriebeamter beigegeben. Ein NSKK-Mann leistete diesen beiden
Hilfe. Um die Auswertung zu vereinfachen, wurden in die Zihlbogen nicht die an-
segebenen Orte selbst eingetragen, sondern nur die gréBeren Verkehrsgebiete, in denen
diese lagen. Diese Verkehrsgebiete konnten einer Karte entnommen werden, die bei
jedem Zihlposten vorhanden war. Der Zihlzettel lieferte sonach zusitzliche Ergebnisse
ither den Herkunftsort, das Ziel und das Gewicht der mitgefithrten Nutzlast. Aufer-
dem wurde die Verteilung des Verkehrs iiber die Tagesstunden in den Zihlbogen an-
gegeben. Da in der Nacht Lastkraftwagen und Personenkraftwagen aus der Ferne

KReichsstrale 3
n Mcfbﬁw

Abb. 3. Stundenweise Verkehrszihlung auf den Reichsstrafien 3 und 10, — Die eingetragencn
Zahlen geben das Verhiiltnis des mittleren Stundenverkehrs zum stiindlichen Hochstverkehr un.

diesem Bilde fernerhin, daff in dem dargestellten Bereich der zwei Reichsstraflen das
Verhiiltnis des mittleren Stundenverkehrs zum stiindlichen Hochstverkehr zwischon |
1:1,57 und 1: 2,32 liegt. |

Die Ermittelung der Fahrgeschwindigkeit.

Wie ich am Anfang meines Vortrages erwihnte, méchte man fiir manche Strafien-
strecke oder fiir einen Strafenknoten nicht nur die Verkehrsbelastung, sondern auch
den Verkehrsablauf feststellen. Man will z. B. die Ursachen fiir,Verkehrsstauungen er- |
mitteln. Zu diesem Zwecke miissen die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge bestimmf |
werden. Hierfiir hat man verschiedene Verfahren entwickelt, von denen ich nur einige
andeuten méchte. Grundsiitzlich werden derartige Geschwindigkeitsmessungen so durcl-
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nicht zu unterscheiden waren, mufiten alle Fahrzeuge angehalten werden. Die Fahrer lor  Fahrzeugkarte. Aus der Vielgestaltigkeit der Fahrtwege hebt sich besonders der

der Personenkraftwagen hatten jedoch im allgemeinen fiir diese MaBnahme das nétige ‘hverkehr zwischen den Bezirken 30 (Hannover) und 31 (Braunschweig) sowie 38
Verstiindnis, so da sich Hyyijdesheim—Holzminden—Wolfenbiittel) ab. Andererseits erkennt man, daf auf der
]];n.:raua ke“l;: Schwierig- Wt shahnstrecke viele Fahrzeuge mit sehr groBen Fahrtweiten verkehrten. Zur Be-
eiten ergaben.

Die Auswertung lie-
ferte insofern nur an-
geniiherte Ergebnisse, als
zur  Bestimmung der
Fahrtweiten lediglich die
Entfernung zwischen der
Zihlstelle  und  den
Schwerpunkten des Aus-
gangs- und Zielbezirkes
festgestellt werden konn-
te. Diese Luftlinienent-
fernungen lassen  sich
aber leicht dadurch ver-
bessern, daB man den FA
Unterschied zwischen den 3§
Luftlinien und der Linge £
der Straflenentwicklung ©
fiir die verschiedenen
Landschaften bestimmt
und als Faktor in die
Rechnung einfiihrt. Die |
folgenden  Abbildungen
lassen  erkennen, dall
durch die zusitzlichen =
Erhebungen iiber dic
Fahrtweiten Aufschliisse
iiber die Struktur des
Lastkraftwagenverkehs
gewonnen werden kin-
nen. In Abb. 4 sind die
Fahrtweiten aller 108
Lastkraftwagen eingetra-
gen, die am 22./23. Ok-
tober 1936 wiihrend 4
Tagesstunden die Zill-
stelle 303 an der Auffalirt |
Hannover der Reichs
autobahn  Hannover— i

~
Abb. 4. Fahrtweiten der Lastkraftwagen, die die Zahlstelle 303 an der Auffahrt Hannover der Reichsautobahn
Hannover—Berlin am 22. und 23. Oktober 1936 withrend 14 Tagesstunden in der Richtung von Westen nach Osten

durchfuhren.

e
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Berlin in der Richtung i Abb.5. Von Berlin au:g?:;a.tlﬂ;ng&r llg.sntek::gggfe?gggfmhr nach der Zahlung
von Westen nach Osten

durchfuhren. Der Ver- I irtoilung dieser Fahrtweiten wurden um die Zihlstelle konzentrische Kreise mit 50 km

-  kehrsmaBstab ist hier im | Abstand eingetragen.
V?rglelch zum Ks:rtemnaﬁs.tab sehr grol.?: gewiihlt, um die einzelnen F-a.h:ten. deutlich |- Die niichste Abb. 5 zeigt in einer schematischen Darstellungsweise die Fahrtweiten
wiedergeben zu kénnen. Die Gesamtbreite des Verkehrshiindels stellt die statische - der Lastkraftwagen, die nach der Zihlung vom 15. bis 18. September 1936 Berlin ver-

lastung an der untersuchten Zihlstelle dar. Sie entspricht dem zugehdrigen Werte [ ¥ licBen. Hierbei sind die damals fertiggestellten Reichsautobahnstrecken, die Reichs-
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straBen und wichtige Landstrafien I. Ordnung erfait. Man erkennt deutlich, dafl may
die Wechselbeziehung im Straflenverkehr zwischen verschiedenen Verkehrsgebieten dany
klar ermitteln kann, wenn auf allen Verkehrsadern im Umbkreis eines Verkehrsgebietes
Zahlstellen angeordnet werden. Es miissen also ganz allgemein alle vorbereitenden Mal.
nahmen fiir eine Verkehrszihlung im Hinblick auf die gewiinschten Ergebnisse getrofiey
werden, insbesondere mufi man die Lage jeder einzelnen Zihlstelle sehr sorgfiltig fest-
legen. Aus dieser Untersuchung der Verkehrsbeziehungen zwischen der Reichshaupt-
stadt und dem Reich ergibt sich, dafi 659, aller Fahrzeuge in der Nahzone bis zu 100 ku,
20 bis 259, auf eine Fahrtweite zwischen 100 und 200 km und der Rest von 10 bis 157, Holland
auf Entfernungen von iiber 200 km verkehren. Innerhalb der schematischen Darstellung
der Fahrtweiten, bei der iibrigens die leeren und die beladenen Fahrzeuge durch ver
schiedene Tonung gekennzeichnet sind, sind auf diesem Bilde weitere Angaben zu findey
niimlich die Anzahl der ein- und ausstrahlenden Fahrzeuge, das Gewicht der mitge.
fiihrten Nutzlast in Tonnen und das Gewicht der Nutzlast je beladenes Fahrzeng. Aus
diesen Angaben kann man herleiten, dafi dem ausstrahlenden Lastkraftwagenverkehr von
Berlin rund 53%, dem einstrahlenden rund 309, Leerfahrzeuge angehoren, Insgesamt
wurden 6758 t tiglich im Durchschnitt mit Lastkraftwagen nach Berlin gebracht,
2922 t verlieBen Berlin auf den LandstraBen. Der einstrahlende Verkehr war sonach
an Nutzlast in t 2,3 mal so grofl wie der ausstrahlende. Der gesamte Wechselverkehr
zwischen Berlin und dem Reich auf Lastkraftwagen betrug also rd. 10 000 t tiglich,

Diese Untersuchung des von Berlin ausstrahlenden Verkehrs zeigt, dall die iiber

nemark F /*gf;
~ Ernve. [
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Innenverkebr

Malstab der Narte

| o ¢ 0 W 200
durchschnittlich belasteten Straflen, nimlich die ReichsstraBe 103 Berlin-Hamburg, Mirchen Malstab aes Verkehrs (Fahrzeuge)
die Reichsstrafie 1 Berlin-Frankfurt, die Reichsstrafie 96 Berlin-Senftenberg und di AU 20

Reichsstralle 2 Berlin-Leipzig-Niirnberg nach der Gesamtplanung des Reichsautobalin-
netzes durch Reichsautobahnstrecken entlastet werden. Man erhielt also durch dicse
Verkehrsanalyse die Bestitigung dafiir, dal die von Berlin ausstrahlenden Reichs
autobahnstrecken den Bediirfnissen des Lastkraftwagenverkehrs entsprechend richti
vorgesehen waren.

Die niichsten Abbildungen befassen sich mit dem Verkehrsgebiet von Hamburg &
Hier wurde eine graphische Darstellung gewihlt, die geographisch orientiert ist. I«
handelt sich bei der Darstellung nicht um statische Verkehrsbelastungen, Es sind vicl
mehr die Fahrtweiten eingetragen. Die Breite der Biinder am Stadtrande entspricht j-
doch der statischen Verkehrsbelastung der ,, Fahrzeug-“ und ,, Tonnenkarten'‘. Die Abb. fi
und 6 b zeigen den ausstrahlenden Tagesverkehr zwischen 6 und 20 Uhr, also wiihrend
14 Stunden, Abb. 6a die Fahrzeuganzahl, Abb. 6b die mitgefiihrte Nutzlast in Tonnen,
Besonders sei auf den verhiiltnismiflig starken Nachbarverkehr verwiesen, der in der
Nebenkarte besonders wiedergegeben ist. Im Gegensatz hierzu tritt bei der Darstellung
des Nachtverkehrs zwischen 20 und 6 Uhr (10 Stunden) in den Abb. Ta und 7 b der
Nachbarverkehr sehr stark zuriick. Besonders auffillig ist die Héhe der mitgefithrien
Nutzlast in den Nachtstunden.

Bei dem Beispiel von Berlin hatten wir den insgesamt ein- und ausstrahlenden Ver- |
kehr nach Tonnen und die anteiligen Leerfahrzeuge fiir beide Fahrtrichtungen ermittelt. |
Es zeigt sich ganz allgemein, dall zwischen diesen Werten eine gewisse Abhiingigkeit he-
steht. In Abb. 8 wurde fiir alle in der Zahlung 1936/37 untersuchten 22 Verkehrsgebicte

\bh. 6a. Von Hamburg ausstrahlender Lastkraftwagenverkehr (Fahrzeuganzahl wihrend
14 Tagesstunden).

Fernverkehr

revion ./V:s'a‘?éaw/m;&ﬁr

MalZxtab der Harfe
& 0 s 200 ¥m. 300

des Reiches dieser Zusammenhang dargestellt. Auf der Ordinate ist der Ausfuhr- bzw. Habstap des Verkehrs (Toaner) Inpen-
Einfuhriiberschufl in Prozent vom Gesamtumsatz des Lastkraftwagenverkehrs in t, aul L #ut wo  verkehr

der Abszisse der Anteil an Leerfahrzeugen aufgetragen. Die Korrelationsrechnung liefert
als MaB fiir den Zusammenhang zwischen diesen beiden Grifen einen Korrelations-
koeffizienten r = 0,88. Er bestitigt den guten Zusammenhang bei dieser Beziehung,
der auch aus der Abbildung ersichtlich ist.

(\ Abb. 6b. Von Hamburg ausstrahlender

Lastkraftwagenverkehr (Nutzlast in t
wihrend 14 Tagesstunden).
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Abb. 7a. Von Hamburg ausstrahlender Lastkraftwagenverkehr (Fahrzeuganzahl wihrend
10 Nachtstunden).
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Abb. 7b. Von Hamburg ausstrahlender
Lastkraftwagenverkehr (Nutzlast in t
withrend 10 Nachtstunden).
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An einem anderen Beispiel sei ge-
pivt, wie die Verkehrsanalyse noch ver-
jessert werden kann, Es galt in diesem
talle, die Verkehrsstruktur auf einer neu
hauten Reichsautobahn und auf einer
ppithernd  parallel laufenden Reichs-
frafe zu untersuchen. Von einer Reichs-
trafie zweigt die Reichsautobahn in der
iihe einer Grofistadt ab. Zwischen der
tydt in Abb. 9 und der Reichsauto-
yuhnabzweigung ist die Reichsstrafle also
bringerstrecke. Da diese Zubringer
rilweise im bebauten Stadtgebiet liegen
1l einen starken Verkehr aufweisen, ist
. sehr erwiinscht, iiber ihre Verkehrs-
wlastungen nihere Finzelheiten zu ken-
i, AuBerdem wollte man auch sehen,
I der Verkehr die Reichsautobahn in
lem MaBe in Anspruch nimmt, wie es
weh den Voruntersuchungen angenom-
nen wurde.  Um alle diese Fragen zu
:Jiren, wurden in diesem Gebiete zwei
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Abb. 8. Zusammenhang zwischen Ausfuhr- bzw,
Einfuhriiberschufl in Prozent vom Gesamtnm-
satz des Lastkraftwagenverkehrs in t und dem
prozentualen Anteil an Leerfahrzeugen fiir die
22 Verkehrsgebiete, die_durch die Zusatzver-
kehrszihlung fiir den Lastkraftwagenverkehr
im Jahre 1936 bis 1937 erfaBt wurden.
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Zihlstellen derZusatzverkehrs-
zihlung, je eine auf der Reichs-
autobahn und aunf der Reichs-
straBe, angeordnet. Zur Zeit
der Zihlung war die Reichs-
autobahn zwischen der be-
w  schriebenen  Anschlufistelle
und dem Gebiet U fertigge-
stellt. Abb. 9 zeigt die Fahrt-
weiten des durchschnittlichen
tiglichen Verkehrs der bela-
denen Lastkraftwagen im
Ziihljahr 1936/37, der die Stadt
verlift und auf die Autobahn
iibergeht. Man erkennt, daf}
hier vor allem weit entfernt
gelegene Ziele angestrebt wer-
den. In der niichsten Abb. 10

Zatistelel ot inq i Fahrtweiten des auf

Reichsautobabn

Abb.9. Fahrweiten des tiglichen
durchschnittlichen Verkehrs der
beladenen Lastkraftwagen, die
die untersuchte Stadt verlassen
und auf die Reichsautobahn
iibergehen.
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der ReichsstraBe verbleibenden Verkehrs der beladenen Lastkraftwagen wiedergegebey, § g %
Die Breite des Verkehrsbandes an der Zihlstelle, d. h. die statische Belastung ist sogar E 8 34t 8 2
grofer als die der Reichsautobahn. Auf der Reichsstrale werden jedoch viel kiirzere g"‘ti : g-s E g
Wege zuriickgelegt. Auf den niichsten vier Abb. 11 bis 14 ist die Aufgabe geldst, diese § 8 § S8 & g
Verkehr sowohl nach Herkunfts- bzw. Zielort, als auch nach der Tageszeit zu glieder ot kB e b e e e £ 8 G
Man erkennt bei der Betrachtung der stiindlichen Schwankung des Gesmntverkchrs' Slmlninis ol SOl S g Eg ag g g
dafl sich der Lastkraftwagenverkehr auf der Reichsstrafie in der Hauptsache zwischm; %IL = 3 E 8 £
6 und 20 Uhr, also am Tage abspielt. Bei der Reichsautobahn liegt beim ausstrahlendey % g ;§‘§ £ :
Verkehr die Verkehrsspitze zwischey § S i %’h 5 % 3 § a
’i" ‘{f 15 und 16 Uhr, beim einstrahlendey B |1t £ < é E
Xk Verkehr zwischen 5 und 6 Uhr. Iy 3 it E"’ WL AR e
‘ Abb. 15 ist der Verkehr fiir beide N % il % 3
# \ Zihlstellen und fiir beide Richtungen 3 i i e E =%
'\ ‘\ zusammengefaBt, jedoch nach Stun. | i HlE fi 8, £
\ den unterteilt eingetragen. Man lat mE # : il il g 8 g @
X ] dadurch die Verkehrsbelastung der = i i S 1 2
] p Zubringerstrecke erhalten. Der Durcl. | i i ﬂ I 2
H / gangsverkehr ist in dieser Darstellung e e N - 2
sI T ,/’ allerdings nicht beriicksichtigt. Dic A : ,E‘ E-"—j
s ’ Gesamthelastung der Zubringerstrecke 19 51 2 3‘2
5 AN zeigt zwischen 4 und 6 Uhr e S g C— 2%
starke Zunahme, zwischen 19 und | = ﬂq - ] — E:
91 Uhr cine starke Abnahme des Vir. ; > & =3
A kehrs. Zwischen 6 und 19 Uhrist der = +"-. T : .E-: ’EE
__—R Zubringer sehr stark, jedoch ziemlich 2 o eall = i
= leichmiBig belastet im Gegens: s > ¢ 22
o g \ g belas 11:11 EEE“' llz n b] e
T inistelle I ouf Reickostale zur Relc!lsautobahn, bei der fiir die Gl -E g
beiden Richtungen Verkehrsspitzen ninfe L % &
Stad* Entfernungen verzeichnen sind, die sich anniherid < 58 g8
—Zsokm. Symmetrisch in den Zeitrdumen vor A T ¢ = Enz
3 Fas und nach (l.cr Zeit zwischen 11 uud S8 1 ; - z E
i A 12 Uhr abbilden. o) o b] -
0 20 W & & nofakrzeqge e < o ; - - =
Abb. 10, Fahrtweiten des durchschnittlichen tag- d Dle ]?lElchZEL-t-lge st-un(?enwrm- ;*1 11 EREAR ; thi'n -E
lichen Verkehrs der beladenen Lastkraftwagen, l‘ln --rau“} ke .Ghedemng gl-ht i\l.li‘ :: . L ? al=) E
die die untersuchte Stadt verlassen und auf der schliisse iiber die Gepflogenheiten . A ili W 54y )
ReichastraBe weiterfahren. (Ilaastkraftwagenvcrkehm hinsichtlich w3 x 3 =
es Beginnes und der Beendigung = = . PE_. g Z
der Fahrten. Man erhilt dadurch Unterlagen fiir die Planung der Ansch]uﬁste][en% fiir J&PL o al la N ; = ';;
die Bemessung von Parkplitzen und fiir betriebliche Mainahmen, etwa fiir die mehr 5§ [i 0 \ - g
oder weniger starke Besetzung von Verkehrsposten und Tankstellen. ) I o b | ! = —
Diese rein empirischen Feststellungen durch Verkehrszihlungen liefern aber anch NN ‘s =
wertvolle Kontrollen fiir theoretische Untersuchungen, wie sie z. B. Prof. Dr.-lIng i ""'J[n'"‘m'm_"l"'_ .I. = _— E
Pirath, Stuttgart, durchgefithrt hat. (Vgl. Pirath, Die Raumerschliefung durch L] aln [n | I S"‘——‘_' 2
die Reichsautobahnen. Z. f. Verkehrswissenschaft 1938, S.181.) Er entwickelte wmit i iy g
Hilfe der Berechnung des Gewinnes an Zeit und an Kosten bei Benutzung der Reichs . I 2
autobahnen gegeniiber den Fahrten ausschlieBlich auf LandstraBen ein Verfahren, sl N P—
nach dem es moglich ist, , fiir jeden Ort als Ausgangspunkt die Vorsprungzonen in der = o B afn] | ——— .
Landschaft zu ermitteln, die bei Benutzung der Reichsautobahnen von diesem Orte B I % |<| 3 = %
aus schneller und billiger mittels Kraftwagen erreicht werden als auf dem Landstralicn- N b B R R e ki by < .Eé é g é i é -
netz'‘, Wie die niichste Abb. 16 zeigt, erhiilt Pirath auf Grund dieser Untersuchungen Sielninalb{ S S0l g?ééléLI! QR[N Gunviypuy
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Abb. 12,

Durchschinittlicher tiglicher Lastkraftwagenverkehr auf der Reichs:
nach Toagesreit und Ausgangsbozirken unterteilt.
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J« Vorsprunggrenzen Teile von Hyperbeln, deren Aste sich mit wachsendem Abstand
on der untersuchten Stadt von der Reichsautobahn entfernen. Die Hyperbeln fiir einen
riilleren Vorsprung schmiegen sich den Reichsautobahnen mehr an, als die Hyperbeln
eringeren Vorsprungs. Eine Sonderstellung nehmen diejenigen Hyperbeln ein, bei
onen kein Vorsprung mehr vorhanden ist. Von Orten, die auf diesen Linien liegen,
ann also ohne Unterschied in der Zeit oder in den Kosten die betrachtete Stadt ent-
ciler nur auf den Landstralen oder iiber Zubringer, Reichsautobahn und Verteiler
rreicht werden. Aulflerhalb dieser Grenzhyperbel liegen die autobahnfernen Gebiete,
i bei Reisen von oder nach der untersuchten Stadt also keinen Nutzen von der Reichs-
utobahn haben.

Die -Untersuchungen Piraths zeigen, dal im Umkreis von 20 bis 30 km der
on ihm behandelten Stadt Stuttgart der Raum durch das engmaschige LandstraBen-
etz erschlossen wird. Erst in grofleren Entfernungen als 30 km bringt die Reichsauto-

mitflere spez Lodung

Riiiken der Fabririchtung

im

'

Autobakn benachbarte Gebiete
é :WMMM L Autt
ng liegen

der
Gebiefe,
Entfery
~ abinte im0
h der Stadt (ohne Durchgangsverkeks)

§

L

?

VerkelrsgrilBen
B N N R E

Haﬂsfm?’ fiir e

7

&
\
F4

a

——==== Verkehr auf Reichssirode
e Verkehr auf Relchsautobatn

Dickelimen: Verkehr nach derStodf
Diiane Linien: Verkebr aus der Stadf

/\ Gesamtverketirin beiden Richfungen
\( \ —-—-— Gesamiverkehrineiner Richtung

“N\
5

AN
2
1
',/
hY
-~
)
LY
A\

/i
S
L
~
rd

Falkrzeuge fagichim Jahresdurchschoift

tn
T
*.

V16,V |

1

:

01 23V 678N BRI 0T B
Tageszeit
Abb. 15. Verkehrsbelastung auf dem Reichsautobahnzubringer nach Stunden unterteilt.

nach Tageszeit und Ausgangsbezirken unterteilt,

ihin einen Zeit- und Kostengewinn. Die entwickelte Methode erlaubt es, auf gleichem
vge auch noch die EinfluBgebiete der einzelnen Zu- und Abfahrtsstellen der Reichs-
tobahn abzugrenzen. Diese theoretischen Entwicklungen von Prof. Pirath finden
re Bestiitigung in den Ergebnissen der Verkehrsziihlung. Das erkennen wir bei der
cirachtung der niichsten Abb. 17. Hier ist fiir die gleiche Zihlstelle wie in Abb. 9
¢r Durchgangsverkehr dargestellt, der sich auf der Reichsautobahn im tiglichen Durch-
lnitt in der gleichen Fahrtrichtung abspielt. Leere und beladene TFahrzeuge sind
isummengefafit. Man findet in der Abbildung klar abgezeichnet, daB mit zunehmenden
wernungen der Verkehr aus griBeren Breiten zur Reichsautobahn herangeholt und
ich wieder auf groBere Flichen verteilt wird.

(ianz allgemein hat aber die Zusatzverkehrszihlung fiir den Lastkraftwagenverkehr
ihren Ergebnissen gezeigt, daB der Aktionsradius der Kraftwagen sehr zugenommen
'l So betrug die mittlere Beforderungsweite der im Zihljahr 1938/39 von und nach
¢i Grofistiidten Berlin und Hamburg im Lastkraftwagenverkehr beférderten Nutz-

! :
=XAA-SxHRUXRUX UUUX X U XX VU U xx x Uy fecomfverkelr wihrend 24 5id.
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Durchechnittlicher tiiglicher Lastkrafiwagenverkehr auf der Reichestralle nae

Abb. 14,

“t rund 150 km, wiihrend der Aktionsradius des Kraftwagens 10 bis 15 Jahre friiher
!n-h etwa mit 50 km angenommen werden mufite. Weiterhin ergab sich eindeutig, daf
i Reichsautobahnen den Fernverkehr iibernahmen und daB vor allem die s chweren

Zeitsehr. f. Verkehrswissenschaft, 19. Jahrg, Heft 2/3. 8
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Zeitkress fur Y2 Stunde Fahrzeit auf Reichs-und Landstrafen.
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Mafstab
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groBen Eut. :
fernungey W weise neben den statischen Ver-
beférdert werde, W kehrswerten in Form von Sum-

menlinien dargestellt, wie Ab-
bildung 18 fiir den von Berlin
ausstrahlenden Lastkraftwagen-
verkehr zeigt, Auf der Abszisse
sind hier die Entfernungen mit
den wichtigeren Orten aufge-
tragen, auf der Ordinate die An-
zahl der bis zu der betreffen-

Die Zusat-zvaz.ji
kehrszihlung Jie
Abb. 16. Einzug
gebiet der Reichs

autobahnen iy |
Wiirttemberg fi
Stuttgart mit Ve

sprungszonen |
gel;'anﬁ%ar den den Entfernung gefahrenen Leer-
Landstrafon, fahrzeuge, der beladenen Fahr-

zeuge und der bis dahin befor-

Lastkraftwagen: S i rten Tonnen. Diese gleiche

VI‘__z_ ng'km,‘h summenbildung wurde fiir die
+ 52,5 km/h jeweils  zugehirigen Verkehrs-
= 1:1,5; leistungen durchgefiihrt, also
br:bL=1:13 fir Leerfahrzeugkilometer, be-

ladene Fahrzeugkilometer und

Hierbei bedeutet, Tonmeniilonister. Thn' sinsn

ferte aber gleichzeitig auch noch die Unterlagen fiirdie Ermittlung der Verkeh:sleistungen
in Fahrzeugkilometern und Tonnenkilometern. Diese Gréfen werden zweckmiifliger-

Zaklstelle I ou!
Reichsaulobahn

VL = durch- ... W prozentualen Vergleich zu er-
schnitilick I
Fahr- halten, wurden alle sechs Sum- s
geschwindsl | 11en gleich 1009, gesetzt. Die
keltélllk“"“{ ihsoluten MaBstibe sind neben
i‘;fl d;'m& derOrdinatenachse aufgetragen.
und der 4 | Vlan erkennt an einem Beispiel,
bringer- - welchem Grade Fahrzeug- &
strecke: und  Tonnenzahl sowie die
VR = durc‘h-]_‘h Werte Fahrzeugkilometer und ef ¢ ”
gi{‘gllf:.thh Tonnenkilometer mit den Ent- b
geschwinde W ''mungen zunehmen. Auf eine g
keit in kn{ W Intfernung von 0 bis 200 km 4
auf Id"r verkehrten 90,39, aller von Enffernungen i
lg:;fn‘f‘"“m Uerlin ausstrahlenden Leerfahr- ¢ w w s 2w Zwkm
oeeed T Sk #uge und 86,39, der beladenen MalSstab des Verkehrs
sboffver Vahrzeuge. Diese fiihrten je- Wm
brauch je flrl_{'h nur 73,3%, der Nutzlast
W&genkll;" it sich. Zur Verkehrsleistung &
E‘Li-teﬁa::i& ]t‘} Fﬁfhrzeugkilometem tragen
autobahn; | ¢ bis zu 200 km Entfernung  Abb. 17. Fahrtwoiten des durchschnittlichen W
;e Biidiobi- [ahrenden Leerfahrzeuge jedoch  tiiglichen Durchgangsverkehrs der leeren
stoffver nur 68%, die beladenen Fahr- und beladenen Lastkraftwagen auf der Reichsauto-
brauch je zuge nur 58% und zur Ver- bahn in der gleichen Fahréril%htung wie in den Abb. 9
g:&?";ﬂ‘f* L‘f*hrslcist_lmg in  Tonnenkilo- e
A Tand nmetern die Nutzlast in Tonnen nur 40,29, bei. Das bestiitigt also die bereits erwiihnte
straBe unl |-'lfé‘-ac‘he, daB die schweren Lasten auf die gréBeren Entfernungen befordert werden.
l()ie'; éf: Diese Pelsplele zeigen, daBl die Verkehrszihlungen fiir ein bestehendes StraBen-
s;ecgk{__ netz und fiir den Zeitraum der Zihlung die Belastungswerte nach der Fahrzeug- und

8
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Tonnenzahl erbringen und zwar die GréBt- und Mittelwerte sowie die monatlichey
tiglichen und stiindlichen Schwankungen. Werden die Fahrtweiten und die Hohe dy
Nutzlast mit erfragt, so ergeben sich weitgehende Aufschliisse iiber die Struktur iy
StraBenverkehr. Man gewinnt MaBstibe fiir den Vergleich mit anderen Verkehrsmittely
und aus den Werten der anteiligen Leerfahrzeuge Hinweise fiir eine bessere Ausnutzuy
der Fahrzeuge durch Riickfracht. Vollkommen werden die Erhebungen aber erst dany
wenn auch die A rt der beforderten Giiter mit festgestellt wird, wie das z. B. von scitey
des Reichskraftwagenbetriebsverbandes geschah. Im Reichskraftwagenbetriebsverhand
sind auf Grund des Giiterfernverkehrsgesetzes vom 26. Juni 1935 alle diejenigen Unter
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Abb. 18. Summenlinien fiir Verkehrswerte und Verkehrsleistungen des vom Verkehrsge hiet
Berlin ausstrahlenden Verkehrs nach der Zusat.zv}erkehrszii.hlung fiir den Lastkraftwagenverkehr
1936/37.

nehmer zusammengeschlossen, die mit Kraftfahrzeugen iiber die Grenzen eines (e
meindebezirkes hinaus auBerhalb eines Umkreises von 50 km fiir andere Stellen Giiter
befordern wollen. Dieser organisatorische Zusammenschluf des gewerblichen Giter
fernverkehrs erleichtert die statistische Erfassung der Giiterart. In Abb. 19 ist der in
RKB-Verkehr fiir die Zeit vom 1. Juli 1937 bis zum 31. Miirz 1938 ermittelte Waren
‘ausgang, unterteilt nach Versandgebieten und Giiterhauptgruppen, in Siulenforn
graphisch dargestellt.

Gewisse Schwierigkeiten ergeben sich bei den StraBenverkehrszihlungen noch da-
durch, daB sie sich zur Erzielung zuverlissiger Mittelwerte iiber einen lingeren Zeit
raum, meist 1 Jahr, erstrecken miissen, vor allem aber dadurch, daf die Ausweriung
selbst verhiiltnismiiBig viel Zeit kostet. In Zeiten einer normalen Verkehrsentwicklung
hat sich das Verkehrsbild dann schon wieder wesentlich veriindert, wenn die Ergebniss
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ler Zahlung ausgewertet vorliegen. Zur Behebung der angedeuteten Schwierigkeiten
\niissen Verbesserungen in den Auswertungsmethoden angestrebt werden. Hierbei ver-
mag das Lochkartenverfahren, etwa nach dem System von Hollerith, wertvolle Hilfe
,u leisten. Dieses Verfahrens hat sich z. B. der Generalinspektor fiir das dinische
Strafenwesen bei der Auswertung der diinischen Landesverkehrszihlung 1939 bedient.
Nach dem Bericht iiber Wirtschat s bezirk

- Wliese  Verkehrszihlung ,,, T e ¥ & 10 Ausl.
| [} i '_ B
" Wurden zur Ubertragung % . ] }D
- Won rund 1,6 Mill. Einzel- #0F |
I Wicobachtungen 8400 Ar- g B 1 |
beitsstunden  gebraucht, ¥ i B ] =
witsstunden gebraucht, =ElZ = %
. h. diese Arbeit konnte £t 7] 7 g
von 40 Personen in 5 Wo- g di \\Q é %
chen bewiltigt werden. 67 B § § %
Zur Lochung der Karten _| [ % % %
waren 33 Frauen einein- B EE § & L
lalb Monat beschiftigt. - i P =[S
Mit  diesen Lochkarten 5:1
Jaun man dann aber in ‘m—. o
wenigen Stunden oder ppl
Tagen maschinell jeden
sowiinschten Wert be- #[
rechnen. Es sei ein Bei- oL U
«piel aus dieser vorbild- ¥y 506 430 321 1188 W6 1729 925 w28
lichen dénischen Ver- 1 Tausend Tonnen
Lehrserhebung angefiihrt Al e ol
kehrserhe g ang s = einschield. Rohstaffe hierfur, 553 Chemische Frzeugnisse
dus zeigen soll, wie man _ Futtermittel
aus derartigen Erhebun- Z) Metolle und Metallwaren Sonstige Industrieerzevgnisse
gen auch fiir Neu- g Hol, Holewaren, Zellshof, Rokstoffe der Leder- und
planungen wertvol- ;‘;ﬂ'ﬁ;;k T Textilwirfscharf?
LTt . 3 U W=, Ton-und Mineralische
I. Unterlagen gewinnen 22 gcnren (== o Fﬁfmwﬁ und
kann. 38 Kreisstidte
<ollten daraufhin unter- Abb. 19. \Vnmnal_l_lsgn_ngr im Verkehr des Reicl}skmft\fng(-n- _
sucht: werden. ob: dag betriebsverbandes fiir die Zeit vom 1.Juli 1937 bis 31. Mirz 1938,
Rediicfnis Z‘IJ.I Anlago unterteilt nach Versandgebieten und Giiterhauptgruppen.
vinnr Ortsumgehungga- Die Nummern iiber V(tl;:uifllét}l;eliiqwtm die folgenden
siraBle besteht. Es sollte 1. Ostpreufien. 6. Mitteldeutschland.
tureh eine Verkehrsana- 2, Brandenburg, Pommern, 7. Mittelrheinische Wirt-

schaftsprovinz.
8. Niederrhein, Westfalen.
9. Siidwestdeutschland.
10. Bayern.

Mecklenburg.
3. Nordmark, Niederelbe.
4. Niederschlesien,
5. Schlesien.

Ivée derjenige Anteil an
IFahrzeugen  bestimmb
werden, der vermutlich
ohme  Aufenthalt  die
Stidte durchfahren hat, der also wahrscheinlich eine Umgehungsstrafie benutzt hiitte,
wenn sie schon vorhanden gewesen wiire. Bei der Verkehrserfassung waren auch die
Zeiten mit schriftlich festgehalten worden, zu denen die Fahrzeuge die einzelnen Zihl-
stellen durchfuhren. Im einzelnen ging man so vor, da man die Lochkarten aller
derjenigen Wagen maschinell aussortierte, die von den zwei Analysenposten beider-
seits einer untersuchten Stadt erfaBt worden waren (vgl. Abb. 20). Dann wurden
diese Karten nach dem Datum und der Uhrzeit maschinell geordnet. Das Ergebnis
der Sortierung wurde hierauf in der Tabuliermaschine automatisch auf einen 24 cm
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breiten Papierstreifen niedergeschrieben. Zur Beurteilung der Durchfahrtszeit de
Wagen durch die Stadt legte man eine Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h
grunde. Fiir kleine Aufenthalte, etwa zum Zwecke des Tankens, wurde ein Zuschly
von 10 Min. angenommen. Bei einem gegenseitigen Abstand der Analysenposten vy
L km ergibt sich somit eine Durchfahrtszeit von T= (2 L--10) Min. Es wurd
angenommen, dafl alle diejenigen Fahrzeuge, welche eine Fahrtzeit zwischen de
beiden Analysenposten benétigten, die kleiner oder gleich T war, eine Umgehungs
stralle benutzt hiitten. Dieser Verkehrsanteil wurde besonders dargestellt, wie «
Abb. 20 erkennen lifit.

Die aus den StraBenverkehrszihlungen gewonnenen Ergebnisse werden imue
mehr zur Beurteilung der Bedeutung des einzelnen StraBenzuges herangezogen. %
ist bekannt, dall die Straflenbauverwaltung des Landes Sachsen unter ihrem Leiter
dem Ministerialrat Dr.-Ing. Speck, nach dem ersten Weltkriege die Ausbaumal
nahmen fiir das Strallennet;

der Amalysenposten nach Mafigabe der Verkelrs
indlr Umgebang der Stodf belastungen bestimmte,

7 Heute ist es vom Generl
inspektor fiir das deutsche

1—9Z Stralenwesen  vorgesclirie-

4 ben, dall in dem Erliute

o8 rungsbericht zum Entwurfe

\\ fiir jeden Strallenum- oder

Fahrzeit >27Min. \ Neubau die Verkehrslel-
1 | stungswerte auf Grund de
Hreisstad? | Zihlung des Jahres 19:36/3 |
/ angegeben werden. Es er

N // scheint jedoch zweckmiiBig

die Ergebnisse der Verkehrs |

Abb. 20. Beispiel einer Verkehrsanalyse auf Grund der di-
nischen StraBenverkehrszihlung. — Die eingetragenen Zahlen
geben die Anzahl der Motorfahrzeuge fiir beide Richtungen
an, die vom 3. bis 6. August 1939 in 4 x 16 = 64 Stunden
zwischen den Analysenposten gezihlt wurden.

zihlungen den in der Praxi
stehenden  Strallenbaien
noch mniher zu brinzen

hierfiir gibt die italienische

Verkehrszihlung, bei der in der Veriffentlichung der Ergebnisse fiir die einzelnen |

StraBenziige gleichzeitig die Deckenart und der Straflenzustand und auBerdem der
Fahrzeugbestand in den Teilgebieten angegeben ist. So hat jeder, der sich mit der
Straflenunterhaltung zu befassen hat, die Moglichkeit, Strafienzustand und Verkelus
belastung zu vergleichen. Man lernt auf diesem Wege die Lebensdaner der verschie
denen Strafiendeckenarten in Abhiingigkeit von der Verkehrsstirke kennen. Do
StraBenbauingenieur erkennt dadurch noch mehr den Wert derartiger Zihlungen und
wird daher auch freudiger an der Ziahlung mithelfen, die er sonst leicht als liistig
empfindet, vielleicht sogar als unwichtig ansieht.

Wenn derartige Verkehrszihlungen in gewissen Zeitabstinden wiederholt werden |

so vermigen sie iiber die zeitliche Verkehrsentwicklung Aufschlufl zu geben. Die dent-

schen Verkehrszihlungen fanden in Abstéinden von vier Jahren statt: die erste 192425, §

die zweite 1928/29. 1932 wurde wegen des allgemeinen Verkehrsriickganges infolge der
Wirtschaftskrise nur eine Zwischenverkehrszihlung auf einigen wichtigen Strafen
durchgefiihrt. 1936/37 folgte die dritte und bisher letzte deutsche StraBenverkehrs
zihlung. In ihren Ergebnissen ist somit das Bild des deutschen Straflenverkehrs vor
Ausbruch des jetzigen Krieges festgehalten.

Einen wertvollen Hinweis |

i

u
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Verfahren zur Voraushestimmung der Verkehrshelastung auf einem StraBennefz.

Alle vorstehend beschriebenen Zahlungen halten einen bestimmten Vf:rkehrszustalld
L einem vorhandenen StraBennetz fest. Diese Verkehrsbelastungen einzelner Strek-
on sind abhingig von allen ortlichen Gegebenheiten, also auch vom Zustand der
.+ raflendecke, von den Steigungs- und Kriimmungsverhiltnissen usw. Wenn man da-
«or derartige Verkehrsbelastungen zur Begriindung der Notwendigkeit und Dringlich-
it baulicher MaBnahmen zugrunde legt, so muB man bei der Schitzung der kiinf-
‘ven Verkehrsbelastung, d.h der Verkehrsstirke nach dem Umban,
'.:;sicht walten lassen. Schon die Verbesserung der Fahrbahn, etwa der Ersatz einer
st Schlaglochern durchsetzten kieswassergebundenen Steinschlagdecke durch eine
wchwertige Fahrbahnbefestigung, kann den Ubergang eines erheblichen Verkehrs-
\teils von benachbarten parallellaufenden Strafen auf die neuausgebaute zur Folge
L aben und somit eine Anderung der aus der Zihlung gewonnenen und fiir die Ausbau-
uBnahmen zugrundegelegten Verkehrswerte in nicht abzuschiitzendem Ausmafie ver-
rsachen.

Es erschien aber bisher ganz unmoglich, fiir ein engmaschiges Straﬁennet_z die
iinftige Verkehrsbelastung im voraus abzuschitzen. Aus diesem
(‘runde muBte auch der StraBenverkehr bei Verkehrsplanungen in neu zu gestaltenden
Riumen vernachlissigt werden. Der StraBenverkehr nimmt auch in dieser Beziehung
ine Sonderstellung ein, denn beim Bisenbahnverkehr und beim Verkehr auf Wasser-
vosen bestehen diese Schwierigkeiten nicht, d. h. es kann hier aus den Wechselbezie-
lungen zwischen verschiedenen Wirtschaftsgebieten die Verkehrsbelastung der Eisen-
hahnen und WasserstraBen ziemlich genau ermittelt werden, da es nur eine geringe
7:4h) derartiger Verbindungen gibt und der Verkehr von zentraler Stelle nach Fahr-
plinen geregelt wird. Der Vorteil des LandstraBenverkehrs, den jeder seiner Verkehrs-
tvilnehmer in der Freiziigigkeit und der Engmaschigkeit des Stralennetzes empfindet,
iiringt den Nachteil, daB der StraBenverkehr nur in ganz geringem Mafe auf dem Wege
swischen Heimatort und Zielort verfolgt und dadurch auch eine kiinftige Verkehrs-
‘ruktur im StraBenverkehr kaum abgeschitzt werden kann. Nur im StraBen-
fernverkehr werden sich die Bezichungen zwischen den einzelnen Wirtschafts-
uhieten ungefihr festlegen lassen. Auch hier ist die Wahrscheinlichkeit sehr groB, dafl
(i» Kraftfahrzeuge im Fernverkehr im wesentlichen die HauptverkehrsstraBen, niimlich
i ReichsstraBen und Reichsautobahnen, benutzen werden. Diese StraBenziige sind
in nach einheitlichen Gesichtspunkten gefiihrt und ausgebaut. Die Fahrer brauchen
Wit Unstetigkeiten, wie starken Neigungen, schlechten StraBenstrecken usw., nur selten
71 rechnen und werden mit einer gewissen Sicherheit die erforderlichen Betriebsanlagen,
wic Tankstellen, Ausbesserungswerkstiitten und Gasthiuser, im Zuge dieser Strafien
vorfinden.

Uber den Fernverkehr im LandstraBennetz lagert sich aber der Nahverkehr, der die
[rmittlang des kiinftigen Verkehrsbildes sehr erschwert. Der reiu.!andmrtschaftfwhe
Verkehr folgt den Gesetzen der ,biuerlichen Statik®, wie es Plr‘a.th ausdriickt.
Die GutsgroBe, die zugehérige Landfliche, die Einwohnerzahl und die zur ]}estellnng
orforderliche Anzahl an Geriiten, Fahrzeugen und Zugtieren, liegen mit geringen {\b—
weichungen fiir groBere Zeitriume fest. Nur Einflisse der ,industriellen Dynamik*
vermigen dieses Bild grundlegend zu dndern. So wird z. B. die Einfiihrung von Motor-
pfliigen und Kraftwagen in der Landwirtschaft eines Gebietes die Verkehrsbelastung des
Sraflennetzes verschieben.

Ahnlich lassen sich auch im Radverkehr, soweit er Pendelverkehr zwischen
Wohn- und Arbeitsstitte darstellt, die tiglich eingeschlagenen Wege ziemlich genau
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festlegen. Als charakteristisch ergibt sich hier meist ein StoBverkehr zur Arbeitsstiti, |

vor Arbeitsbeginn und zur Wohnstitte nach Feierabend. Die hierdurch bedingte Spitze.
belastung der StraBen durch Radfahrer kann die Anlage besonderer Radwege not
wendig machen,

Sobald aber die ,industrielle Dynamik® im Vergleich zur , biduerlichen Statil"
iiberwiegt, wird es immer schwieriger, den Weg jedes einzelnen Fahrzeuges zwischoy
Ausgangs- und Zielort zu verfolgen. Der zur Bestimmung der kiinftigen Verkehrs
belastung von Wasserwegen und bis zu gewissem Grade auch von Eisenbahnen iiblich
Weg, namlich die Wechselbeziehungen zwischen den einzelnen Wirtschaftszentren iy
Verkehr zu ermitteln und die Einzelfahrzeuge auf ihren Wegen vom Ausgangs- zuy
Zielort zu verfolgen und statistisch festzuhalten, fithrt also bei der Vorausbestimmung
der Verkehrsbelastung im Landstrafenverkehr allein nicht zum Ziel. Wie gezeigt wurde,
stellen sich hier Schwierigkeiten bei der statistischen Erhebung und bei der Aus
wertung ein.

Trotz der geschilderten Schwierigkeiten kann aber nicht auf eine méglichst genuu
Vorausbestimmung der Verkehrsbelastung jeder einzelnen Strafienstrecke verzichtet
werden, da diese fiir die Fithrung der Strafien, fiir die Festlegung der StraBenbreitey
und fiir die Wahl der Befestigungsart bekannt sein muff. Es wurde daher ein neue
Verfahren entwickelt, das auf korrelativen Zusammenhiingen zwischen dem Verkehr
und allen GroBen, die Einflull auf seine Stirke haben, aufbant. Dabei ist es das Ziel,

i

den lebendigen Verkehr nach der Fahrzeug- und Tonnenzahl aus den ,,ruhenden’ wnd |
daher statistisch leichter zu erfassenden Werten, z. B. dem Fahrzeugbestand und der |
Bevilkerungsdichte, herzuleiten. Uber dieses Verfahren und seine Anwendung auf cin | J

Beispiel soll nunmehr berichtet werden. Ausfiihrlich ist es in der Zeitschrift |, Raum-
forschung und Raumordnung* 6. Jahrgang, Heft 8/9, 8. 237 beschrieben. Die Auf-
gabe besteht zuniichst darin, das Verkehrsbild eines Gebietes in seinem ganzen [
fang zu erfassen. Als zweckmifliger Mafistab fiir den Verkehr auf dem Strallenncts
cines Gebietes wird der ,mittlere Verkehr des Gebietes” herangezogn,
Darunter ist die Tonnen- oder Fahrzeuganzahl zu verstehen, die sich ergibt, wenn
fiir alle erfaBten Landstraflen des Gebietes eine durchschnittliche Verkehrshelastung
annimmt. Dieser mittlere Verkehr stellt ein gutes Charakteristikum fiir das ganze (e

biet dar. Er wird zahlenmifBig in einem einzigen Wert mit der Dimension Tonnen j |

Kilometer tiglich oder Fahrzeuge je Kilometer tiglich ausgedriickt. (Durch dicse
Mittelbildung werden natiirlich die Abweichungen von dem Mittelwert nach oben unil
unten zuniichst verwischt.)

Die folgenden Grifien beeinflussen und bestimmen in verschiedenem Ausmale (len
Verkehr auf dem Landstraflennetz eines Gebietes:

1. Die Bevdlkerung, deren soziale, berufliche und wirtschaftliche Gliedering
sowie deren Dichte. Abb. 21 zeigt fiir 176 Zihlgebiete der ersten deutschen Ver-
kehrszihlung vom Jahre 1924/25 den Zusammenhang zwischen dem Fuhrwerks
verkehr und dem Bevilkerungsanteil an Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerel.

2. Der Fahrzeugbestand des untersuchten Gebictes, aber bis zu gewissen
Grade auch der Fahrzeugbestand der benachbarten und weiter entfernt gelegenen
Gebiete, und zwar die Art der Fahrzeuge, deren Anzahl, Gewicht und Abmessungen.

3. Die GroBe des betrachteten Gebietes.

4. Die Lange der vorhandenen und vorgesehenen StrafBen, der Zustand der
StraBendecken und die Gestalt der Straflen in Grundrifl, Quer- und Lingsschnitt.

5. Die iibrigen Verkehrsmittel (Eisenbahn, Wasser- und Luftverkehr)

" 6. Die geographische Lage und die Gestalt des Gebietes.
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Wie weit der zuniichst nur qualitativ erkannte BinfluB dieser Faktoren sich quan-
L itativ auswirkt, liBt sich mit Hilfe der Methoden der Hiaufig k eits- und K_o r-
 olationsrechnung feststellen. Voraussetzung fiir d_m Anwendung dieser
\lethoden ist das Vorhandensein geniigenden statistischen Materials. T'Jber den V(:rkehr
| of den Reichs- und Landstrafien im Reich liegt in dem vom Generalinspektor fiir das
{entsche StraBenwesen herausgegebenen Werke ,Der Kraftverkehr auf Reichsauto-

Abh. 21. Zusammenhang zwischen dem Fuhrwerksverkehr in ¢ und dem Bevalkerungsanteil an

Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei fiir 176 Zihlgebiete der ersten deutschen Strafien-

verkehrszihlung im Jahre 1924/25. — Linke Ordinaten: Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

i % von der gesamten berufszugehorigen Wohnbevélkerung. Rechte Ordinaten: Mittlerer
Verkehr der bespannten Fahrzeuge (Tonnen) in %, vom Gesamtverkehr.

buhnen, Reichs- und LandstraBen im Dritten Reich* sehr umfangreiches Matcrifl vor.
[ diesem Buche sind die Ergebnisse der dritten deutschen St.raﬂenvel:kghrszahlung
niedergelegt. Uber alle iibrigen siedlungspolitischen Werte gibt das S.tatlstmche Jahr-
buch fiir das Deutsche Reich AufschluB. Die Korrelationsrechnung liefert aus d{escn
statistischen Unterlagen fiir die zuniichst nur qualitativ erkannten Zusammenhiinge,
wie im folgenden gezeigt werden wird,

I. einen quantitativen MaBstab,

2. cine mathematische Beziehungsgleichung und dadurch
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3. die Moglichkeit einer Extrapolation, d. h. man kann die berechneten Zusamniey. |

hiinge unter bestimmten Voraussetzungen auf ein neu zu erschlieBendes Gelio

iibertragen oder fiir ein gegebenes Strafennetz die kiinftige Stirke des Verkehrn

abschiitzen.

Zur Methode selbst braucht hier nur kurz der Korrelationskoeffiziens
erklirt zu werden. Dieser Koeffizient ist so aufgebaut, daB er den Wert Null anninmy

wenn zwischen den Reihen zweier GroBen keinerlei Bezichung besteht. Der Koeffizien |

wird gleich 1, wenn die korrelative Beziehung zum Gesetz wird. Ein Gesetz ist un.
kehrbar, eine Korrelatioy
nicht, d. h. bei gesetzmiili.
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Abb. 22, FlichengréBen der Liinder und preuBischen Pre-
vinzen in Stufen von 5000 qkm (Stand vom 1. Januar 1937).

Nr. Gebiet Nr. Gebiet : i :
1. OstpreuBen. 13. Rheinprovinz. daher eine Korrelation 2wi-
g. IIzn-mldenbl.lrg. 14. ansrn. schen den folgenden fiinf
. Pommern. 15. Land Sachsen. &
4. Grenzmark Posen- 16. Wirttemberg. ({1} rol?;::n ;zf%smm o
WestpreuBen 17. Baden. L 5 T e
g. Igli)et.ler;cll:lesien. 18. {hii(liingen. X, = mittlerer Verkelr,
] erschlesien. 19. Land Hessen. =
7. Provinz Sachsen. 20. Mecklenburg. i’ B g?nh’h““gbfsm“'l'
8. Schleswig-Holstein. 21. Oldenburg. Lo IgEIE;
9. Hannover. 22, Braunschweig, X = StraBenliinge,
10. Westfalen, 23. Anhalt. X; = Gesamtbevolkerung
11. Hessen-Nassau, Kassel. 24, Saarland. Di . . -
12 Fosntn-Nasshn, Wiess ieser korrelative Zusun-

menhang konnte fiir 21 Ge-
biete, nimlich fiir die Linder
und preuflischen Provinzen des Altreiches aufgestellt werden. Statt der Namen der
Gebiete sind in den im folgenden gezeigten graphischen Darstellungen aus Griinden
besserer Ubersichtlichkeit die laufenden Nummern nach der vorstehenden Zusammen:
stellung angegeben.

In Abb. 22 sind die in die Untersuchung einbezogenen Gebiete in schematischer
Darstellung in Stufen von 5000 zu 5000 qkm GebietsgriBe eingetragen. Die in die Qui-
drate eingeschriebenen Nummern geben die Gebiete an. Zum Vergleich ist die mittlore
GroBe aller Gebiete mit 19 422 qgkm angegeben. Ebenso sind die FlichengroBen flichen-
gleicher Kreise mit einer Reichweite (Aktionsradius) von 50, 100 und 150 km einge-
tragen. Man erkennt, daff die im Gebiete beheimateten und im Schwerpunkt vereinigt

baden,

ohne weiteres von einer Al |

schlieBen, bei der Korrly. |

Aufstellung von Korrelatio- |

reihen ist, da moglichst viel |
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odachten Fahrzeuge im wesentlichen innerhalb des Aktionsmdit_ls im betreffenden Ge-
Licte bleiben und dadurch die Verkehrsbelastung des Gebietes in der 'Hanptga.che be-
_timmen werden. Der Fuhrwerksverkehr hat einen noch kleineren A!:t:ousradlus. Man
liut also bessere korrelative Zusammenhinge zu erwarten, als wenn kltf,mt_are Verw-altungs-
sehiete, etwa die Landkreise, untersucht worden wiiren, da dann die in den emzel_neu
Bezitken beheimateten Fahrzeuge das VerkehrsgroBenmittel der benachbarten Bezirke
<tirker beeinflussen wiirden.

Fernerhin ergaben die Voruntersuchungen, dal} eine bessere Korrelation zu erwarten
<. wenn die mittlere Verkehrsbelastung nach der Fahrzeuganzahl, nicht nach
qor Tonnenzahl verwendet wird. Die Hohe der mitgefiihrten Nutzlast ist nim-
lich wiederum von der Wirtschaftsstruktur ab-
Lingig und bedeutet eine weitere Korrelation.

Die zahlenmiaBige Berechnung
[iiferte einen totalen Korrelationskoeffizienten

1 —0953. Daraus ist zu erkennen, daB ein sehr
rater korrelativer Zusammenhang zwischen den
finf GroBen besteht. Es ergab sich die folgende
Ieziehungsgleichung :
X077« X 0180 . X 0,005
X ‘0.908

Man hat also nun die Moglichkeit, mit Hilfe
lor berechneten Beziehungsgleichung aus den
(riBen X, bis X; jedes Gebietes dessen mittleren
Verkehr X, zu berechnen. Es bleibt nur noch zu

700

X, =32,83

mittlere Verkehrstelastung [Anzahl der Fahrzeuge)

priffen, wie groB die Abweichungen bei der An- "_'f:
wendung der Beziehungsgleichung sind. In Abb.23 .

<ind in der Reihenfolge der Numerierung der Ge-

Licte die VerkehrsgroBenwerte eingetragen, und | it o s o

Leir i
!23!5‘?33#?5 A oA
Zzwm BN D2
MNymimern der Gebiets

Abb. 23. Mittlere Verkehrsbelastung
(Fahrzeuganzahl) in 21 Lindern und
preuBischen Provinzen. — Vergleich
der Ausgangswerte X14 mit den be-
rechneten Werten Xin.

swar einmal die Ausgangswerte X, die bei der
Vrkehrsziihlung gewonnen wurden und im Bild
Jurch eine ausgezogene Linie verbunden sind, und
2um andern die Werte X, die sich aus der Be-
sichungsgleichung durch Berechnung ergaben und
durch eine gestrichelte Linie verbunden wurden.
Van erkennt, daB die beiden Linien sehr gut iiber-
¢instimmen, was bei dem hohen totalen Korrela- )
tionskoeffizienten R zu erwarten war. Die grofite Abweichung betrigt 15"’/(,. I.ﬂa.n.tst,
hicrnach also berechtigt und hat die Méglichkeit, auch fiir ein anderes Geb]gt 1311t. Hilfe
der aufgestellten Beziehungsgleichung aus den entsprechenden Gréfen X, bis X dessen
mittleren Verkehr X, zu berechnen.

Das Verfahren hat aber zum Ziel, von dem Mittelwert, der aus den angegebenen
_tuhenden Gréfen mit Hilfe der abgeleiteten Beziehungsgleichung berechnet “Trde,
fir jeden einzelnen StraBenzug die Belastung festzulegen. 7Zu diesem Zweqke miissen
die Mittelwerte des Verkehrs nach den Mittelwerten des Verkehrs auf den’Belc!]sstraBen
und auf den LandstraBen I. Ordnung aufgespaltet werden. Abb. 24 zeigt diesen Zu-
<smmenhang nach der Fahrzeuganzahl. Der Korrelationskoeffizient liegt mit R= 0,89_1.
<hr hoch. Die Formel der ausgleichenden Geraden ist in Abb. 24 angegeben. Abb. 25
zeigh dieselben Beziehungen fiir die VerkehrsgroBenmittel nach der Tonnenzahl. Der
Korrelationskoeffizient ergibt sich hier zu r =0,853.
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Die niichste Abb. 26 zeigt den Zusammenhang zwischen der Fahrzeuganzahl yp
dem Bruttogewicht auf den ReichsstraBen. Man erkennt, daB der Mittelwert byl
2,41 t/Fahrzeug liegt und in den engen Grenzen zwischen 2,0 und 2,9 t/Fahrzeug schwank,
Abb. 27 gibt dieselbe Beziehung fiir die LandstraBen I. Ordnung wieder. Der Mittelwen.

1 den beiden Abbildungen ist in stiirkerer Linie die Summenlinie fiir den Reichsdurch-
chnitt eingetragen. Wie aus Abb. 30 zu erkennen ist, besteht zwischen der Summen-

wert
. %;_; ]-g,wt/f’mﬁg
% SO0 = gs 70
§ £
8 7300, 712
bl . Ty »
ioht, je Fatrzeug im Mittel 15
i §ie e L
Es: 00! : 1000 13
33&? | g 0 19 s 2
& I 3 e P o m’
E I Y=0279%+59 & gw &2 7 ige
0 | Korrel—koef: r=0891 % . kB
b F 2 o 2 i }
ES il | N ! | 172 L I ! | § vop g 8 |
s 0 W 0 00 w0 S0 60 W0 a0 M0 W0 0 @00 vy !
3, Z=mittlerer Verkehr auf R St [Fahrzeuganzatl) § l’?fﬂ
R P, W, L il A ] (O (O [ | (e ) [ 1= SO O e
Abb. 24. Beziehung zwischen dem mittleren Verkehr auf den ReichsstraBen und den % Vs swrnew i o bl i & s

mittleren Verkehr auf den LandstraBen I. Ordnung (Fahrzeuganzahl). mittlerer Gesamtverkehr auf Reidhsstr.in 00 t

Abb, 26, Beziehung zwischen dem mittleren Gesamtverkehr (t) und dem mittleren

liegt bei den Landstrafen I. Ordnung mit 2,17 t/Fahrzeug unter demjenigen fiir die Gesamtverkehr (Fahrzeuganzahl) auf den ReichsstraBen.

Reichsstraffen. Die Erklirung hierfiir ist in der Tatsache zu suchen, daBl die Lond-

straflen I. Ordnung weniger ziigig als die ReichsstraBen trassiert sind, vor allem aler
auch schlechtere Strafendecken haben.

Um nun vom Mittelwert der Verkehrshelastung eines Gebietes auf die Belastung
der einzelnen Strafenstrecken schlieBen zu kénnen, miissen die durch die Verkehrs

inic und dem Werte des mittleren Verkehrs die folgende einfache mathematische Be-
jichung: der Mittelwert liegt zur Summenlinie so, daB die schraffierten Flichen beider-
oits des Mittelwertes gleich groB sind. Eindeutig konnte dann vom Mittelwert auf die

I
S 70
e
- a0 22
7 RS e S % ! Gowitt o atrasugin
i 2 . | 3§ ﬂmmgé'emf [t/Fahrzeug)
; v | Glbishung der ausyleichendn Geradk s - -
) : Y=023367% + 159 >
| Korrel-kogff: r=4853 E vog 2
|
She L} t I 1 1 | | 17 | 1 | i | i oot
0 200 W0 G0 &0 /00 20 W0 J600 Wm0 2000 2200 W0 2600 S ol TN,
Z=mitherer Verkehr auf R.S¥z L) 5“"_—_—_"_‘ ,3 w0 B
Abb. 25. Beziehung zwischen dem mittleren Verkehr auf den ReichsstraBen und dem Y w0 1 3‘5 bt
mittleren Verkehr auf den LandstraBien I. Ordnung (Tonnen). E 2
: ; Bl ® ) L 5| L I I | L
zihlung fiir die Gebiete des Altreiches gefundenen anteiligen StraBenstrecken an den w0 L

w0 60 0 A0 W
einzelnen Belastungshohen untersucht werden. Zu diesem Zwecke wurden in den Abb. 28 RS G H
und 29 die anteiligen StraBenlingen an den einzelnen Belastungsstufen dargestellt. Aul
der Abszissenachse sind die Laststufen nach Tonnen, auf der Ordinate die %,-Werte
der zwischen 1t und der betreffenden Laststufe liegenden anteiligen StraBenlingen
aufgetragen. Die auf diese Weise erhaltenen Summenlinien dhneln z B. den Sieblinien
der Korngemische bei Betonzuschligen und begrenzen auch hier einen bestimmiten

Bereich. Dieser ist bei den Landstrafien I. Ordnung enger als bei den Reichsstrafen.

Abb. 27, Beziechung zwischen dem mittleren Gesamtverkehr (t) und dem mittleren
Gesamtverkehr (Fahrzeuganzahl) auf den LandstraBen 1. Ordnung.

‘orm der Summenlinie und damit auf die anteiligen Strafienlingen an den einzelnen
Jelastungsstufen geschlossen werden, wenn einmal fiir alle Summenlinien der grofite
\bszissenwert, d. h. die hochste Laststufe, der gleiche wiire, und aufierdem die Form
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der Summenlinie sich durch eine stetige mathematische Funktion ausdriicken liefe
Beides ist infolge der vielerlei moglichen, oft drtlich bedingten Einflisse auf den Ver.
kehr nicht der Fall. Immerhin lassen die Abb. 28 und 29 erkennen, dafl
1. die Summenlinien im grofien und ganzen einer gewissen einheitlichen Tender;
folgen,
2. nur geringe %-Betriige iiber eine maximale Belastungsstufe, die hier mit 10000
t/Tag festgelegt wurde, hinausgreifen und
3. die verschiedenen Summenlinien, wie schon erwithnt, innerhalb eines gewissey

Bereiches liegen, der bei den ReichsstraBen weiter als bei den Landstrafien I. Ord.

nung ist.

Ohlne hier niher darauf einzugehen, sei nur erwithnt, daf der anteilige Verkelr
der bespannten Fahrzeuge am Gesamtverkehr ein gutes Kriterium fiir die Form du
Summenlinien und fiir deren Abweichung von der mittleren Summenlinie ist.

An Hand der Abb. 28 und 29 ist es also moglich, aus der mittleren Verkehrsbelastung
aufl die anteiligen Straflenlingen an den einzelnen Belastungsstufen zu schliefien.

v\usfallstrafen. Nach den fol-
«nden vier Richtlinien lassen
ich die StraBenlingen mit den
‘wrschiedenen Belastungen ge-
yeraphisch verteilen:
|. Der insgesamt ausstrah-
lende Verkehr ist etwa
der Gesamtbevilkerung
der Stadt proportional.

2. Der insgesamt ausstrah-
lende Verkehr mufi nach
den drtlichen Gegeben-
lieiten anteilig auf die
verschiedenen  Ausfall-

1 - ;
% straflen verteilt werden,
20l 9. Die statische Verkehrs-
p_ helastung klingt mit der
Entfernung  von  der

Stadt ab.
[Adtdlewt o Hrotrs {. An  StraBengabelungen
ergeben  sich  gewisse
2 . Knotenpunktsbedingun-
o aen®, auf die hier nicht
- S LR : o = i 1 niher eingegangen wer-

den kann.

Zur praktischen Durch-
ihrung dieser Arbeit emp-
ichit es sich, die anteiligen
amgen jeder Belastungsstufe
1 Lingenmafistab der Karte
ls Papierstreifen verschiede-
1ot Breite herzustellen und
ann streckenweise  aufzu-
wecken, Dadurch wird auch
ine Uberarbeitung der so ent-
ickelten Karte des wahr-
cheinlichen Verkehrs maglich,
tin diese Verteilung der an-
elligen StraBenlingen ver-
cliedener  Laststufen muB
berpriift und verbessert wer-
v Eine Hilfe hierzu bietet
bh.31. Dort ist fiir 42 Stiidte
es Altreiches der ausstrah-
ude Verkehr auf Grund der

i 4 N 1 i
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 %000 ¥500 5000 00 7000 000 S000 fm
/g

Abb. 30. Beziehung zwischen Summenlinie und Mittelwert.

Die fiir ein bestimmtes, vorher berechnetes Verkehrsgrofenmittel aus der Summen-
linie gewonnenen Anteile der StraBenlingen mit verschiedener Verkehrsbelastung miissen
nun noch geographisch verteilt, d. h. den einzelnen Straflenziigen des untersuchien
Giebietes zugeschrieben werden. Diese Aufgabe stellt eigentlich eine Gleichung mit «chr
vielen Unbekannten dar. Zu ihrer Losung mufl daher die entsprechende Anzahl vou
Nebenbedingungen erfiillt sein.

Schon bei fliichtiger Betrachtung einer Verkehrskarte erkennt man, dafl die statische
Verkehrsbelastung der Straflen in der Nihe der Stiidte stirker ist. Weiterhin kann
man leicht fiir Binzelfille feststellen, dafl gleich grofle Stiidte oft eine verschiedenc Zall
von AusfallstraBen besitzen., Man erkennt hieraus, daB bei zwei Stidten mit gleich
grofier Einwohnerzahl und gleicher Wirtschaftsstruktur, fiir die sich also auch ein gleich
starker, insgesamt ausstrahlender Verkehr ergeben wird, der einzelne Strafienzug bel
derjenigen der beiden Stiidte im Durchschnitt geringer belastet sein wird, die mebr
AusfallstraBen besitzt. Ich habe bereits frither gezeigt, daB der von den Stidten und
Gemeinden insgesamt ausstrahlende Verkehr, d. h. die Summe der Verkehrsbelastungen
am Rande der Stiidte, in guter Korrelation mit der Gesamtbevilkerung der betreffenden
Stiidte steht.

Dariiber hinaus miissen 6rtlich bedingte Eigenheiten beriicksich
tigt werden, also besonders gute oder schlechte StraBendecken, auBergewihnlich dichte
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jesiedlung, Industriewerke, Kasernen usw. Hierdurch erhiilt man Anhaltspunkte fiir
ie Verteilung des insgesamt von einer Stadt ansstrahlenden Verkehrs auf die einzelnen

31. Beziehung zwischen dem ausstrahlenden Gesamtverkehr in Tonnen und der Gesamtbevolkerung fiir 42 Stidte
des Altreiches (O) und fiir 38 Stidte des Reichsgaues Wartheland ( x ).

Abb

-*_‘ff'i*‘!ﬁrszf\h!uug 1936/37 in Abhingigkeit von der Gesamtbevélkerung aufgetragen.
ic Werte sind durch kleine Ringe gekennzeichnet. Entsprechend werden die Werte
Zeltschr. f. Verkehrswissenschaft. 19, Jahrg, Heft 2/3.
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i ii i inli hrs entworfen wird, in i

i Gebietes, fiir das die Karte des wahrschemllch'eu Verke : s
?\‘;?hi](fu:fg t;ngetra.gen. Diese Werte sind durch kleine Kreuze gekennzeichnet. s it
sich so nachpriifen, ob sich die Werte der Tendenz des Altreiches anpassen. Liegt |y
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Abb. 32, Beziehung zwischen Gesamtbevilkerung und Bestand an Lastkraftwagen und Umn

bussen in den Lindern und preuBischen Provinzen nach dem Stand vom 1.Juli 1937,

Punkt fiir eine Stadt auBerhalb der GesetzmiiBigkeit, so mufl [estgtaft.ellt. ward:-n,’u':-
hierfiir in der Wirtschaftsstruktur oder einem anderen Einflu die Begriindung zu linds
ist. Ist dies nicht der Fall, so muB} die urspriinglich vorgesehene Verkehrshelastun:

Doyl © |
I T YT [ |
WK 05 USTHNSTWE
Bestand an PKW in 1000 am 1.VI.37
Abb. 33. Beziehung zwischen dem Bestand an Lastkraftwagen und Ommibussen

nkraftwagen in den Lindern und preufischen Provinzen
T S DR 1 5N et s BT w1 5o
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Rande dieser Stadt geindert werden, und zwar, um das VerkehrsgroBenmittel konsti

zu halten, unter gleichzeitiger Anderung der Belastung a-n.derer Straflenteile,
Dariiber hinaus wurden noch die folgenden Korrelationen untersucht:

i i O j i it sei Bestand o
Abb. 32 vergleicht die Gesamtbevilkerung jedes Gebletes' mit seinem |
Lastkraftwagen ?md Omnibussen nach dem Stand vom 1. Juli 1937. Man erkennt o

incares  Abhiingigkeits- @ 3
erhiilltnis  mit  geringer
streuung.  Der Korrela-
tionskoeffizient  ergibt
el zu 0,973, liegt also
<ehr hoch.

Den Zusammenhang
ywischen dem Bestand
an Lastkraftwagen und
Ownibussen am 1. Juli
1937 einerseits und dem
Bestand an  Personen-
kraltwagen am 1. Juli
1937 andererseits zeigt e
Abb, 33. Auch er ver- U
linft angenihert linear,

Abb. 34 vergleicht
len Bestand an Personen-
kraftwagen am 1. Juli
1957 mit dem Bestand an Kraftridern am 1. Juli
1057, Hier zeigt sich ebenfalls eine geradlinige
Zunahme ohne groBe Streuung.

Abb. 35 zeigt den Zusammenhang zwischen
lem Bevilkerungsanteil an Industrie, Handwerl,
Hundel und Verkehr in 9%, von der Gesamtbevilke-
rung und der Bevilkerungsdichte. Es zeigt sich ein
pewisser Mindestwert, der etwa bei 329/, liegt, und
i Sittigungswert bei etwa 689,

lch fasse das Verfahren nochmals kurz zusammen -
Zur Vorausbestimmung des wahrscheinlichen

wrkehrs auf einem engmaschigen StraBennetz
il die folgenden Schritte notig:

. Berechnung des mittleren Verkehrs
cines Gebietes nach der Fahrzeuganzahl fiir
ReichsstraBen und Landstraffen 1. Ordnung
usammen aus korrelativen Beziehungen
zwischen den Verkehrsgrofen einerseits und
dem Fahrzeughestand, der Flichengrifle, der
Linge der StraBen sowie der Gesamtbevil-
kerung andererseits.

2. Berechnung des mittleren Verkehrs
nach der Fahrzeuganzahl fiir ReichsstraBen Abb. 35. Beziehung zwischen dem pro-
und LandstraBen I. Ordnung getrennt. zentualen Bevolkerungsanteil Indu-

5. B i _ strie, Handwerk, Handel und Verkehr
; mf:ﬁcgz:‘l n{l%od:isn :11: :,1; ]r tn¥erkshes von der Gesamtbevilkerung und der

ol Bevélkerungsdichte in den Lindern
t. Berechnung der anteili gen StrafBlen- und preuBischen Provinzen,
_ lingen an den einzelnen Belastungsstufen.
7. Bestimmung der Verkehrsbelastun g jeder einzelnen StrafBen-

Strecke unter Beriicksichtigung der Einwohnerzahlen der Stiidte und anderer
ortlicher, die Verkehrsstiirke mitbestimmender Gegebenheiten.

38
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Bestand an PKW in 1000 am 1 VIL37
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Bestand an Hrafirddern in 1000 om 11057

Abb. 34. Beziehung zwischen dem Bestand an Personenkraftwagen
und dem Bestand an Kraftridern in den Lindern und preuflischen
Provinzen nach dem Stand vom 1. Juli 1937,
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Das Verfahren wurde zur Ermittlung des wahrscheinlichen mittleren Tagesverkehrs
aul den Reichsstraflen und Landstraen I. Ordnung des Reichsgaunes Wartheland an-
sewendet. Das Ergebnis zeigh Abb. 36. Die in die Beziehungsgleichung eingefiihrten
Werte X, bis X; sind auf dieser Abbildung links unten angegeben. In den Abb. 22
his 35 ist jeweils der fiir den Reichsgau Wartheland maBgebende Wert eingetragen,
der sich bei der Anwendung des Verfahrens ergibt.

Mit Hilfe des angegebenen Verfahrens kann man nun also auch die statische Ver-
Lehrsbelastung auf dem LandstraBennetz eines neu zu erschlieBenden Gebietes im
voraus abschiitzen. Selbstverstindlich kann diese Extrapolation in den Verkehrsgrofen
mit Hilfe der gewonnenen Beziehungsgleichung nur fiir solche Gebiete vorgenommen
werden, die eine wesensverwandte Wirtschaftsstruktur und dhnliche geographische
Vornussetzungen wie das Altreich besitzen. Um aber nicht nur fiir deutsche Verhilt-
isse, sondern fiir alle denkbaren Gelinde- und Wirtschaftsstrukturen die Stirke des
striflenverkehrs aus korrelativen Beziehungen im voraus abschiitzen zu konnen, er-
¢heint es angebracht, die gleiche Korrelation fiir alle diejenigen Linder durchzurechnen,
i denen Straffenverkehrszihlungen stattfanden. Allerdings miissen hierbei zur Ei-
novlichung eines Vergleiches in jedem Einzelfalle sehr sorgfiltig die Voraussetzungen
amittelt werden, unter denen die Verkehrszihlungen durchgefithrt wurden. Ebenso
verden die Fahrzeugbestinde und die Bevélkerungszahlen unter verschiedenen, von
ler Statistik des Reiches abweichenden Gesichtspunkten bestimmt worden sein. Es sei
in diesem Zusammenhange erwithnt, dall sich auch bereits in anderen Lindern Ansitze
21 korrelativen Untersuchungen zeigen. So wurden z B. in den Niederlanden der-
e Korrelationen aufgestellt, allerdings immer nur zwischen zwei Veridnderlichen.

Zeichenerkldrung
danasiraBen I Ordnurg

2L, Reichssirafien

MaBsiab 1: 1800660

GAU DAy
sz'
Eramiery
L ]

= T e
= Zusammenfassung,
- o Zusammenfassend kommt man also zu dem folgenden Ergebnis: Die Verkehrs-
\ o qiliingen und Verkehrsschitzungen aufl den Stralen sind soweit ausgebaut, daf sie
i |

iv sewimschten Ergebnisse zu liefern vermégen, namlich

. lie statisehen Verkehrsbelastungen nach dem Gewicht und nach der Fahrzeug-
anzahl,

2 die Geschwindigkeit, mit der die Stralien befahren werden, und

4. Angaben iiber die Verkehrsstruktur.

Die im Reich und den anderen europiischen Lindern durchgefithrten Verkehrs-
allungen der letzten Zeit halten das Bild des Strafienverkehrs fest, das den politischen
il verkehrswirtschaftlichen Verhiiltnissen vor dem Kriege entsprach. Bei der Neu-
rliung Europas wird die Aufgabe gestellt, die Verkehrszihlungen auf den Strafen in
1 einzelnen Lindern soweit aufeinander abzustimmen, dall bei Wahrung der értlich
larikteristischen Bigenheiten — denn diese sollen ja im Verkehrsbild zum Ausdruck
conmen — ein guter Vergleich der Zihlungen der verschiedenen Linder maglich ist
i vin geschlossenes und einheitliches Bild vom gesamten europiiischen StraBenverkehr
cwonnen wird. So werden z. B. einheitliche Zihlzeiten zugrunde zu legen sein. Die
‘iiittlung der Gewichte mufl nach gleichen Grundsitzen erfolgen. Dadurch kann der
‘rilienbauningenieur dann zu seinem Teil zu einer einheitlichen europiischen Raum-

orschung und Raumplanung sowie zu einer gefestigten Verkehrswirtschaft in Europa
“lragen.

1,9 dividiert wird .

und

Ordng.) 6268 km.

Gesamtbevolkerung 3 150 000, i
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Fiir den Unterricht an unseren Technischen Hochschulen miissen wir aber die
orderung stellen, dafl die Ingenieure des Strafenbaufaches zur Losung ihrer Berufs-
wziben auch eine gute Ausbildung im gesamten Verkehrswesen, also in der Verkehrs-
vogtuphie, in der Verkehrswirtschaft, in der Verkehrspolitik und in der Verkehrs-

Kraftfahrzeugbestand
Tonnenzahl

StraBenling

baesi

Die Fahrzeugzahl wird dadurch erhalten, dall

lie

zwischen dem mittleren Ver-
kehr und der Wirtschafts-
struktur im Altreich (Ver-
kehrsziahlung vom 1.0ktober
1936 bis 30.September 1937)
fiir die folgenden kiinftigen

Werte im Reichsgau

und Land-
straBen

1. Ord-
Reichsgau
Warthe-
land.

auf Grund
korrela-
tiver Be-
Wartheland:

Berechnet
zieh

schein-
licher
mittlerer
Tages-
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statistik erhalten. Dann wird der StraBenbauingenieur mit vollem Erfolg zur Lasup,
der Aufgaben auf dem Gebiete der Raumplanung und der RaumerschlieBung beitrage
kinnen. Der einzelne Straflenbauingenieur wird dadurch die volle Befriedigung i
seiner Berufsarbeit finden, weil er dann auch die Grenzgebiete seiner eigentlichen Be
rufstiitigkeit mit beherrscht.

Quellenangabe fiir die Abbildungen:

Abb.1. Hoffmann, R., Die Entwicklung des Kraftverkehrs., S, 32

Abb. 2, 1. Verkehrsziihlung auf den Staatsstralen in der Tschechoslowakei vom 1. Septemly
1929 bis zam 31. August 1930,

Abb.3. Fucehs, Die stunden- und richtungsweise Verkehrszihlung. Die Strafie 1937, 8. i)

Abb. 4. Schlums, Erste Ergebnisse der Zusatzverkehrszithlung 1936/37. Die StralBe 103
8. 660.

Abb.ss. Schlums, Die Reichshauptstadt und der Lastkraftwagenverkehr., Die Strallc 103

a1,

Abb.6 und 7. Schlums, Der Lastkraftwagenverkehr zwischen Hamburg und dem Reid
Verkehrstechnik 1938, StraBenbauteil, S. 248.

Abb, 8. Sehlums, Der Lastkraftwagenverkehr als ein Kriterium fiir die Wirtschaftsstrukin
der Verkehrsgebiete. Verkehrstechnik 1939, S, 280,

Abb. 9 bis 15. Schlums, RaumerschlieBung durch den Kraftwagen. Volk und Reich Verly
B.rlin, 8.8 und ff, i

Abb. 16, Pirath, Die RaumerschlieBung durch die Reichsautobahnen. Zeitschrift fiir Vir
kehrswissenschaft 1938, S. 1S81.

Abb.17. Schlums, RaumerschlieBung durch den Kraftwagen. Volk und Reich Verly
Berlin, 8. 13. 1

Abb. 18. S ¢ hlums, Der Lastkraftwagenverkehr als ein Kriterium fiir die Wirtschaftestrukin
der Verkehrsgebiete. Verkehrstechnik 1939, S. 278.

Abb. 19. RKB-Bericht. Verlag Gustav Fischer, Jena 1938, S. 76.

Abb.20. Sc¢hlums, Die diinische Landesverkehrsziihlung 1939. Verkehrstechnik 1943, 8. %

Abb.21. Schlums, LandstraBenverkehr, Untersuchungen iiber VerkehrsgroBen, Bevilke
rung. Fahrzeuge und Straflennetz und deren Beziehungen zueinander. Dissertation Dy
den 1929, Taf. TT1.

Abb. 22 bis 36. Schlums, Verfahren zur Abschiitzung der Stirke des StraBenverkehrs ohe
Du;cllfi‘;hrung neuer Verkehrszahlungen. Raumforschung und Rauvmordnung 1941, Hefi 84
S. 237 bis 249,

Verkehr und Verkehrswissenschaft.
(Zur Frage der Begriffsbestimmungen und Systematik?!.)

Von Dipl.-Ing. Dr. pol. habil, Giabor von Veress, Direktor der konigl. ung. Staatshuhne
Vizepriisident und Generaldirektor der IBUSZ, Dozent fiir Verkehrspolitik
an der Universitat zu Kolozsvir.

I. Verkehr.
Grunderscheinung des Verkehrs ist die Ortsverinde
rung von Personen und Dingen. Der Begriff ,Dinge wird hier

! Zur Versffentlichung dieser Abhandlung erhielt ich die Anregung in einer zuerst schrif
lichen, dann parsénlichen Fithlungnahme mit Herrn Prof. M o s t und kiirzlich durch den Artii
von Herrn Prof. Napp-Zinn iiber ,,Grundbegriffe des Verkehrs" (ind
Zeitschrift fiilr Verkehrswissenschaft 18, Jahrgang, Heft 4), der mir erf
Ende 1943 zugiinglich wurde. Meine Stellungnahme zur Frage dieser Begriffshestimmungen i
zur Systematik der Verkehrswissenschaft verdffentlichte ich zum ersten Male i.J. 1940 in el
ungarischen Schrift, die unter Actn Universitatis Szegodiensis erschicnur
in kurzer dentscher Fassung an manchen Herrn der deutschen Verkehrswissenschaft und d
Verkehrsfaches ging. Der hier vertretene Standpunkt in diesen Fragen entwickelte sich s
miihlich in den Vorlesungen wihrend zwanzig Semestern, die ich iiber Verkehrspolitik an de
Universititen zu Szeged und spiter zu Kolozsvar gehalten habe.
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rechtswissensehaftlicher Kunstausdruck in erweitertem Sinne gebraucht, der einerseits
semiB der klassischen Begriffshestimmung: res, quae tangi potest, allerlei
Materielles, anderseits verschiedenes Immaterielles, das unter Rechtsschutz steht, be-
deutet. (Nachrichten, wissenschaftliche, dichterische, musikalische Werke, Natur-
krifte usw. : .

Nach d?au bekannten Begriffsbestimmungen sind Objekte der Ortsveriinderung (Be-
{irderungsgegenstiinde): | Personen, Giiter (Waren!) und Nachrichten. Es ist offen-
kundig, daB die ,,Personen und Dinge" die Gesamtheit der Erscheinungen des Verkehrs
illgemeiner, erschépfender und ohne inneren Widerspruch umfassen. Die Giiter be-

Jenten einen engeren Kreis des materiellen Dingbegriffes, als Dinge selbst. In der all-

semeinen Wirtschaftslehre versteht man unter Giitern materielle Dinge, die mensch-
lichen Bediirfnissen dienen. Nun kommen aber manche Dinge durch Verkehrsmittel
sur Befirderung, die keinen menschlichen Bediirfnissen dienen, also nicht unter die Kate-
vorie Giiter gehoren. In der Praxis hilft sich z. B. das internationale Eisenbahnfrach-
rocht in der Weise, dal es unter Gut (im Sinne des Art. 1 des I U. G.) alles versteht,
wis als Beforderungsgegenstand im Eisenbahnverkehr vorkommt ?). Also z. B. auch
Leichen (1), fiir die besondere Beforderungsbedingungen vorgeschrieben sind. Leichen
“nd doch keine Giiter, was immer das I. U. G. aus praktischen Erwiignungen verordnen
mag. Auch unverwertbare Abfille der Erzeugung, wie Asche, Schutt, Staub u. dgl. m.,
jnd Unrat, Kehricht, Miill usw, werden in groflen Mengen befirdert, also Dinge, die man
vicht unter die Giiter zu reihen pflegt. Auf diese Beférderungsgegenstinde bezieht sich
Jie angefithrte Terminologie des I. U. G. nicht, da diese in dem internationalen Eisen-
Lnhnverkehr nicht vorkommen, d.h. nie ,die Gebiete mindestens zweier Vertrags-
tnaten’ berithren. AuBerdem gelangt ein Teil der Dinge gerade nach Verkehrsleistungen
in die Rangliste der Giiter. Die Ware ist ein noch engerer Begriff als das Gut 3). Es ist
2lso im Interesse der Genaunigkeit und Vollstiindigkeit der Definition richtiger, fiir die
inuteriellen Beforderungsgegenstiinde den Begriff Dinge anzuwenden.

Dies ist auch in bezug auf die Gruppe des Immateriellen begriindet. Hier erscheint
Jdi< allgemein gebriuchliche Wort , Nachricht offensichtlich zu eng fiir die allgemeine
l'enennung jener vielseitigen Geistesprodukte, welche heutzutage auf den Verkehrs-
wigen befordert werden. Schon selbst der Brief (ebenso die Fernschrift und Fernsprech-
hotschaft) braucht nicht blo8 Nachrichten zu enthalten, sondern jede beliebige Mit-
tvilung. Jedoch wird uns der Begriff , Nachricht* insbesondere dann zu eng und un-
vollstindig, wenn es sich um den Rundfunkdienst handelt, da der Rundfunk aufier
Nachrichten auch wissenschaftliche, dichterische und musikalische Werke tibertrigt.

Allerdings kénnte man sich mit dem Begriff , Nachricht'* als pars pro toto
noch abfinden, wenn es sich nur um Immaterielles, wie erwithnt, handeln wiirde. Wenn
wir aber auch die Beforderung von Naturkriiften 4) (Wiirme, elektrische Energie) in den
\erkehrsbegriff einbeziehen, wie dies ja seit Anbeginn der wissenschaftlichen Behand-
ling des Verkehrswesens der Fall ist, dann miissen wir fiir die dritte Kategorie der Be-
{irderungsgegenstinde (Objekte der Ortsveriinderung) einen weitaus umfassenderen Be-
wrifl anwenden. In dieser Kategorie ist das die aufgeziihlten Objekte einheitlich cha-
inkterisierende allgemeinste Element jener Umstand, daf alle diese Objekte unter Schutz
des Privatrechtes stehen. Nicht alle immateriellen Dinge stehen unter Rechtsschutz.
Man denke an beliebige, abstrakte Begriffe, die in der allgemeinsten Darlegung im-

*Dr. jur. Béla v. Nandssy: Das Internationale Eisenbahnfrachtrecht. Verkehrs-
wissenschaft]l. Lehrmittelgesellschaft 1943, S. 3.

* In dem franzisischen Text des 1. U. G. steht an Stelle Giiter ,,marchandise®, ob-
zwar die franzosische Sprache den Bagriff: wirtschaftliches Gut = bie n kennt und gebraucht.

* Diese sind keine materiellen Dinge, sie sind also nicht Giiter, sondern Leistungen.
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