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Buchbesprechx.mgen

Aspekte ays den Zahlenbildern westdeuts
scher Hotelbetriehe 1952 bis 1956 schreibt,
Beide Aufsitze sind sorgsam abgefalt und
mit reichlichen Zahlen . Gei=
gant will ,einem, bre

»den

i er im {ibri=
gen eine Weiterfuhrung des in Heft 9 der
Schriftenreihe dieses Instituts behandelten

emas ist, den i

iir die Hotel=
Vermdgens= und
niwicklung, Er=
ung) auf, um zu
zlichen Aussagen
u Kkommen, Zum
kritisch angemerkt
»transfrontal” nicht

hlenrejhen (

Kapitalstruktur, Aufwandse

I'dsstruktur, Umsatzentwickl

fiir dje Unternehmer niit

(z. B. Rationalisierung) z

Aufsatz von Geigant mug
, daf3 derAusdruck

schdn und in der Uberschrif dazu iiberfli

ist, Innereurop'ziischer Reiseverkehr
schlieflt bereits dje Bedeuty
schreitend”,

ssig
ums=
ng ,grenziibers=

mden=

as Kapitel ~Fremdenverkehrs=

chronik”, das die bedeutendsten internatio=
nalen Fremden

ungen im 2, Halp-
Dipl=Kfm, Kaufmann

»London®, Band 14, Mai’s Auslands=Taschens
biicher, Vo Ego

n Larsen, Miindien 1958,

Der Verlag , Volk und Heim
dieser Tasehenbuchreihe den

at” versucht mit
tihrern eine Form zy geben,

bewshrten Reise=
die dem heutigen
d, Erfahrungsge:
im Ausland heyte
nden, Reisebiiros
mtern an Ort ynd
ationsmaterial, Weg-

so daf ein mo-=

nverkehrsverby

chen Verkehrsy
telle gentigend Inform

em
Diese Einschrinkung kommt Son on .
und dem Stil des B'aindchf!ns ;’ichtlifh geowrl
zugute. Es ist handlich, iiber en Pla fier g
net und in einem angeneh?ﬁhruﬂg in s
geschrieben. Nach einer Ein dons gi et
mosphire und Geschichte L‘i rer ond%eﬁ
Verfasser, der selbst begel?tteen cinen e
ist, jeweils in kurzen Abschni und Bevd o
blick iiber Natur, Besiedl}lnghaﬁ, gozial ;
rung, Verwaltung und Wu-tscd Kaltur. oY
sen, Gesellschaft, Sprachf! un sgingen i
Anleitungen zu Besichtigung stehende
jeweils auf die zur Ve{fugl.l?lg werden
eingestellt. Selbstverstanfillc o orma
die unbedingt notwendl'gen. rorischen .
liber das Verkehrsnetz, die hlds Veranstalt® -
werke und die Ereignisse un ‘cht vernd i
gen der englischen Tradition nsammen" n5i=
ldssigt. Wichtige Adresse:n Zuvervollstan
dem Namen= und Sachregister
gen das niitzliche Hag};’;:‘!}'olksw. Eruh

Zeit
abel
tione®
att

z

nef

. 2 egelde.r'

Storke, Lade- und Lischfristen, Ll;lgbatte 1::

Frachtzuschliige und Vertra'!;’;ahrb Dett

der curopiischen Binnensdhi 1959

scher Verkehrs=Verlag Hamburg .

Seiten, DM 3,75. car der 11:
Zusammenstellung und Kommen Chl-edlichels
den europiischen Lindern Fntersprachf o
Bestimmungen, die als sp‘ezmllltz o 5pieler:
Ponenten oft eine wesentliche 0 Allgenme!
Die Bestimmungen entsprechen lfsnie werde?
nen behsrdlichen Regelungen. 1
tibersichtlich nach dem Stand vofﬂrl N
fiir die Linder Deutschland,'Belglees’tem u'ﬂ,
lande, Frankreich und Schweiz c'l'al"gue im Bm1
kénnen als praktischer Helfer fulf'} aschéifﬁgtel
nenschiffs-Befrachtungsgeschift Be
angesehen werden.

n
Dipl.=Volksw. Gtabend

chts
rsre
Nachtrag zu Miiller, Straﬁenverz‘l‘:};r & CO:

20. Auflage, Berlin 1958, de Gruy

64 Sciten, L Bf’
Der Nachtrag zu dem Sammelvgril:sc(}‘:rgift filr
sprechungen in Heft 4/195y der Ze rochieden®
Verkehrswissenschaft) enthilt \gn Jerung®
Verordnungen und gesetzliche e seit df«'nj
(StVZO, StVG, GHKG u. a. m.), Die Darstel”
10. 11. 1956 geschaffen wurdfn. - chtlich 8%
lung ist knapp, exakt und itbersi Jolmes
halten, Dipl.=Kfm.
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. er sto ta
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Dr. I atis mmen Fiir
Von Prok. oblem . 1och da sre
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der.se stkosten verzichtet, weit ex definiti er einer fiir di€ ang. V€T obei ﬁtik
" birlich gen Kostengesichtspun hnen gege™™ rtindw8 . T erfolgen ¥ ipo den
dag Sich die Situation der Eisenba auch die Beegn eisdlun gen 2 gestrebtes St wefenn
polltik gQWandelt hat. So ist denn opolistls e Zielsetz taﬁel nFrage g. Ugen- den
Mehr gie einer gewissermaBen mo:umpo itisf der WEiln 3 periickst el auf e
allrm1n' mit Hilfe der Wef;sﬁﬁg 1eli'ne mit Fil e1deren Staffeénder Wef:sz zu bh %n};eu
. Zuleiq t ibersehen wird, da en einze ajtun ens irisC en
In ihrem Erfolg durch die Wukun%/virken er ntere G sgthin in Ge% o empt fol end
Kanp, Man mug hier das Zusam?:erilne kosten.e::Neit S qkanD nufn b
« - cich e wie n st
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= und Siedlqusb
Vorz

allu
ohstoffen vo ngﬁn drohen insh
esondere bej &rtlich konzentrierte™

ieren (G
ewich
vorko Chtsve 7 VOr a
mm ‘sverlust © allem ;
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e .
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ohle ha €ns in d
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arif di
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rauch¥
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Getreideﬁberschuﬁgebieten dem Wett=

armen
prauchszentren erlegen.

kleine
n ..
ewerb E:: (é;nr\uél Ie,r_‘ in den meist industrie
oRmithlen in den Hafen und den grofen Ver

1L
rtarifpolitik auf den

Der Einflu der Eisenbahngtite
der Rﬁbenzuckerindustrie

Standort

Man un
ei@ZucLe::fC:‘sléet bei der Zuckergewinnung aus Riiben zwischen Rohzuckerfabriken,
etriebe, der riken und Raffinerien. Bel den Rohzudkerfabriken handelt es sich um
licht, Dje We.n maschinelle Einrichtung Jediglich die Herstellung von Rohzucker ermog=
E.in Teil die eifzuckerfabriken erzeugen A€l Verbrauchszucker direkt aus Zuckerriiben.
Sich auf d‘ser Fabriken raffiniert auch fremden Rohzucker. Die Raffinerien beschrinken
re maschliie\lqerarkfeitung von Rohzudker, den sie von Rohzuckerfal{riken beziehen.
VerZuStellen, en Einrichtungen gestatten €9 ihnen nicht, Weiizucker direkt aus Ritben
or de
ROhZuc?erz’ Weltkrieg gab es praktisch nur Rohzuckerfabriken und Raffinerien. Der
rovinz HaWUrde in den Ritbenanbaugebieten ~ wie Ost= und Mitteldeutschland sowie
ﬁbehanbannov.er — gewonnen. Die Raffinerien pefanden sich auferhalb der grofien
.evorZugteuge}?le’ce' Verschiedene Raffinerien hatten in Elbehifen ihren Sitz. Andere
rlibel1=Anbn S}ld= und Westdeutschland als Standort. Hier waren damals die Zucker=
auflichen noch relativ gering:
des Gewichtsverlustmaterial dar. Zur Er=

Zuck
erriib
en stellen ein gestreut vorkommen _ .
) Zuckerriiben erforderhch. Aus diesem
ihren natiirlichen

Zeugun

Gruf\degh‘zilogn 100 kg Rohzucker sind 70
tandort, 7 e?( RO}‘ZUCkerfabriken in den Zuckerriibenan b '
er REgelkIuc erriiben tarifieren nach Klasse G- Rohzucker gehorte bis zum 31. T. 1958
und figr v, aﬁse C an. Seit dem 1. 21958 gilt fiir Rohzudker die neue Regelklasse C/D
ergaben Cf rBrauChSZucker die Klasse A/B- Eingehende Frachtvergleiche de;” V?rfassers
undort'd afl keine noch so ausgeprigte Wertstaffel die Rohzuckerfabukat}on vom
DiSSErtaﬁ es Materials zu emanzipieren V¢ . Scholtissek irrte sich, als er in seiner
.erﬁcksidi? ~Die gemeinwirtschaftliche Eisenbahnguterta ifpolitik unter besonderer
le Zuckerfgurfg ihrer standortpolitischent « die Behauptung aufstel}te, da
erten Ba]j abriken wegen der Wertstal® i also im iibervols
ollig andullgs'raum, optimale Stan i
Erstellen irsdhegen die Verhiltniss
Cutschen Rn .abseits der Rﬁbenanbaugebi
affinerien muften vor dem Kriege den
Qlich der Wertsta

ernuh e -
a neng ir}zrbezleben- Sie verdankten ausschlie
Tachtsp, e Existenz. Der von Tigac yertretenen Auffassungs
gefardertn}:1 i zwischen Rohzucker und Feinzucker die Dezentralisierunt
or dem at, mul widersprochen werden’).
1. Weltkrieg tarifierte Verbrauchs n Wagenladungs=
Die Fracht=

Klags
ed
es Regeltarifs. Dagegen gehorte der Ro
en betrug 1914

Spann
e zwi
schen den beiden Erzeugniss

e flr Raffinerien, r aus Rohrzucker

n Sitz haben. Die giid= und west=
Rohzucker iiber relativ weite Ent=
ffel der deutschen Eisen=
daB die relativ grofe
g der Raffinerien

zucker nach der oberste
Spezialtarif I an.
[]

hzucker dem
pei 200 km 23 0.

L)
) Frei
» lb“l‘ge
Ti¢ac t Dissertati ‘
, E., Dj ion 1955, Manuskript S. 79
) Die , 5. 79 ve
Staffeln des Eisenbahngﬁtertarifs mit pesonderer Bemcksxchtigung des Selbstkostenpzoblems,

ambuyr. i
ger Dissertation 1938, S. 72
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Am in
die ;elllgt::sgci\3 f\g’ urde Verbrauchszucker mit anderen Lebensmitteln aus def KlassenAdie
Tarifklasse Ca ;ne Nasse B versetzt. Fiir Rohzucker berechnete die Reichsba ht £
Rohzecker d - Trotz des verstirkten Einsatzes der Wertstaffel lag 1938 je Fra¢ der#
(OnEUCker ank der Abtarifierung des WeiRzuckers bei 200 km nur 15 o/p untel
jenigen fiir Verbrauchszucker. oo

Die B A _ . N
talr?f “J/I\}Sezbagn dnderte nichts an der Einstufung der beiden Zuckerarten in dem .ec%en
Verbray dglsgudis Abbaues der Wertstaffel schrumpfte jedoch die Frachtspann® Zﬁ; nut
noch 4%, er und Rohzucker erheblich zusammen. 1957 betrug sie bei 29°

Seit dem 1.2.1958 tarifiert WeiBzucker nad gehért
X h der Regelklasse A/B. Dagegel ts
E&Ez:cker der Tarifklasse C/D an. Geht man von dengFrachts'eitzen der neuen Haup
Nak 1(20.&) a.us, so stellt sich die Frachtspanne bei 200 km gegenwartig auf 50/0. y
de: A‘}F?Sahglgen Yerh{i‘ndlungen fiihrte die Bundesbahn mit Wirkung vom - ' 1355
gegentiber de 1% fiir Ritbenrohzucker ein. Dieser Tarif gewdhrt seit dem Lée gt
e et is r arlflflasse C/D eine Ermifigung von 2%o. Seit dem 1. 2. 1958 bel
200 km O/Poar;)ne zwischen Verbrauchszucker und Rohzucker dank des AT 18 B 13
Es erh b7t N ex.' AT 18 B 13 gilt nicht fiir den gewerblichen StraBenfernverkenf: et
'aihnlid:3 wieszlcé dle-§ rage, weshalb die deutschen Eisenbahnen darauf verzichtet hae el
Klasse etons fiezrex e .und Mehl auch Rohzucker und WeiBzucker in die gleich® e es
rien kein rS lé eni Die deutschen Landwirte brachten in der Vergangenheit Geft ™ yze
Mengen Zi cl(: efs nteresse entgegen. Die Rohzuckerfabriken stellten ihnen gew® ~
im Vergleich o 51 tt?m.uttd zur Verfiigung. Die Melasseerzeugung der Raffinerien! fiir
die HEfefabrizlll eg]en.lgen der .Rohzuckerf'abriken sehr gering und war iiberwiegel st
Futtermwodeen en Ie;stlmmt. D{e Rohzudkerfabriken fithrten die Melasse VOrZU8®' ¢
die Lot zu. Da w.eder die Landwirtschaft noch die Zudkerritbenanbauge 1€ et
Eisenbahne nkg von Wel@zud%r auf dem Lande Wert legten, bestand fiir die deuts
Die Sti d.n em,erlel Anlag zur Gleichtarifierung von Rohzucker und WeiBzucker e
stufungnd G:sgez Tlnfkc{mmxssion beschiftigte sich 1904 und 1923 mit der Frage der CL -
spanne zwi Ee ers in den Regeltarif. Ausgeldst wurde die Diskussion iiber die Fra..tze
wischen Verbrauchszucker und Rohzucker durch die Interessens

. egensa
zwischen den ost= und mj st*
= mitteldeutschen Raffinerien ei i iid= und W

o i iid=
deutschen Raffinerien andererseits. n efnerseits und den s

Di . ; .

stlaen%s;rtg:i;m“ememsghen Raffinerien verfiigten vor dem Kriege itber die gﬁﬂsnglstl;r;
errichtet Diesgudng;n' Die ersten Raffinerien wurden in den Binnenhéfen der itte ederl
deutsche.n Ausfulfs flb’ weil der Zucker noch um die Jahrhundertwende U er e
polgut der Elbe hl:%futern an erster Stelle stand und Ausfuhrzucker praktisch ein Oke .
Do voors schiffahrt war. 1913 empfing Hamburg auf der Elbe rund 1 Mill. § Zue der
Rohrzucker d: 7%0“%00t deutscher Herkunft. Nach dem 1. Weltkrieg ver rangte e
Elbeschifahrt r?ur I?o %nzucker immer stirker vom Weltmarkt. 1937 verbrs
Hamburg, ch 180000 t Zucker deutscher Herkunft zu Ausfuhrzwecken

Da di . ]

sowie:eir? gi\rz ?iCker%bnken S{Ch so gut wie ausschlieBlich in Ost= und Mitteldeutschlaz‘rit

Raffinerien bezilenn ang}f‘en Plzovmz Hannover befanden, hatten die ost= und mitteldet’ 1t
ohz . .

Raffinerien in Ma zuckerbezug nur geringe Entfernungen zu iiberwinden. Die &

gdeburg Gommern und Tangermii X mittel’
: 1 a miind neben
deutschen auch niedersichsischen Rohzucker. germiinde verarbeiteten

te
 Kostenedh

ken.
hz e
ge Ronz st gro
: der nurt we r eine MO n
In Siid= und Westdeutschiand gab €s keine O ¢ derte ahe widers rach aber de

gferne U Diese
dortigen Raffinerien litten unter Bezug or und Rohzudker
Frachtspanne zwischen Verbrauchszt¢

0 mehr 2115
{finert fszucker 3 nur
Interessen der ost= und mitteldet{tsChe?ar Jeruns Vifrbr art;cuc udker i ike’ier
Vor dem 1. Weltkrieg kostete die Be yon € erien ngung
diejenige von Rohzucker. Zur Hers,‘euungd mitt 1deut5d.le die tz

| . = un a ’ H
112 kg Rohzudker erforderlich. Die 05.‘tes FraCh"Verha}inE:ker mit M hzuckers it den
ein dem Mengenverhaltnis angep(;e Fracht £ Rog?nstufung 5 Ro
Fracht fiir VerbrauchszuCker a{llf ufl em YVE ¢ g'eros;‘ und M
etwa 109/0. Da diesem Wunsch & tragten ¢1¢ .
%egeltarif nicht zu entsprecgen wfa:; \(;:riragc 5 .
ie Glei Frachten 4 perien
. eichstellung der - rschloB sich niC .ttekk_utsche fi rte. Umgekehrt
Die Stindige Tarifkommission Vers ™ © o und BUVS ke rhi
spanne von 23 %o jede Beteiligund ed mi Vefbr,auc- a Jeutschen affi=
sorgung West= und giddeutschlanc® affinerien ' gt= U mitteldet
wiren aber die west= und Sﬁideutseilen ¢ e :ier o i
Verbrauchszucker und Rohzucker seflen nntés <ysen AUSZ er
- X tsatze Antrag
nerien erlegen. Da man sich nicht entschla_esen mi Fl::tc:ns verfiel 1994 et
einen Ausnahmetarif zu ersteﬂen;glis 0 antersd die neue Regel*
jenigen fiir Verbrauchszudker U™ Ablehauné: szucker 10 ' ofo auf
Ost= und mitteldeutschen Raffinen;n ezzung yon Veg’r.i\zi‘ adkerartent go:n'?ragte der
. ers€ el + el s
E{;rch %le am 1. 1. 19;’5 ;rii{lgtt;anne zwische f-iggeutschen ¢ritheren Verhaltnisses
15 ‘?/soezuszi\\xgip{ruf 1It;et:eiben er west® uXI ]
Verein der Deut;schen Zuckerindf:rizr G rbrauchs? u?;er
Zwischen der Wagenladung-”’frac i . Si zung edingung 'e rifierun®d von
}‘arifkommission stellte aber auf 1hrze; 01;5 ’ ie Sta:‘do‘;it: egriSt d}i?ilﬁ\ti):azwis N eins
. . yon tte. P T eln
fost, da die frithere SPAte, . cquledbtert B, iches raltev e trag des V"
eutschen Raffinerien kiinstic eise ein 1% ind lehnte
ge?rauchszucker, weilffauf fllfls:rreicht worden W&
eiden Gruppen der Raffineri® adk
der Deutschen Zuckerindustrie ab. ¢ der deutsche? S%erh'é“nis oz ;
Vor dem Kriege lag das Schwergewtl: nde Erzeugugf57 65135 ie ter urde
Mitteldeutschland. Das 1937/38 b.es ne betrud 292 um 182°l°: n sjahr
er Bundesrepublik und der SowjetZ? ™ uf 1957/ ZudkesWirtee aen Rii
er Bundesrepublik stieg von 19zu;£ng erreicht: ugﬁk aus der € gen
1 : jegserz srep
V‘ng?r7d/;5: rl(;nappO/ d(;e \é?xrclli’::gedarfs der punde
. 92°%0 des

Ni
rzeugung gedeckt. petrug d nt:gtsdﬂa 4 mit 3%
Im Zuckerwirtschaftsjahr 1957/ %8 5 folgten 6. erschiedene Ra
eutschen Zudkererzeugung 434 % “Holstein ™ > fabriken un :i, ndestepd 1
estfalen mit 21,5 %0 und Schleswié zuckes s in Nordrhein*

. o a in
Seit dem 2. Weltkrieg wurden Zahhefxlé Anfand :\221"71 (gprellsted‘) und §
I:::lr:eﬂ 2}111 WeiBzuckerEabc;'iken ;1:‘ fi:l in Niedersac

noch 2 Raffinerien, davon
Westfalen (Uerdingen bei Krefeld).
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Sieht man von d i
en beiden Raffiner:
Zuckerfabriken. Hiervon siniifﬁzr;en

w1or 69
en ab, so verfiigte die Bundesrepublik 1957 iiber
Rohzuckerfabriken haben ihren sjt

tert, 19
Rohzuckerfabriken und 49 WeiBzuckerfabriken
z in Niedersachsen. Es folgt die Ubersicht:

Die reg; ,
regiongle Vertezlung der westdeutschen Zudcerindustrie 1957

: t
. Rohzucker=Fabr. WeiBzucker-Fabr, Raffinerien Insges?”
Nledersachsen

6

Schleswig=HOIstein i " : 42

Nordrhein=WestfaIen P ; B :
1

Sﬁddeutschland . 2
— =

W

Im ZZuckerwirtschafts'ah ich i . |

Niedersachsen 52
Schleswig=Holstein 1
Nordrhein=Westfa1en 12
Stiddeutschland 10

¢ d.EthChnittliChe Kampagnedauer der deutschen Zudkerindustrie 8
studdeutschen Weizuckerfabriken konnten 1957 nicht wenige'_fb:ﬁ
wiegen die Gro@b Z_u“d mehr_Zucker herstellen. Auch in Nordrhein=Westfalen en
: ofsbetriebe, In Niedersachsen wiesen nur 4 von 26 Weiﬁzuckerfabf_lken
z und mehr auf. Von den 4 groften Zuckerfabr!

n
im . ErzeuBImg in Nordrhein=Westfalen ab. Dagegce,
folgende Ubersicht mer noch ein Rthucker=UberschuBgebiet. Hiervon zeugt 14

Die regq; i
glonale Verteilung 4. Absatzes der niedersichsischen Rohzucker-Fabriken
im Zuckerwirtschaftsjahr 1957/58

Niedersachsen 111000t = 4y
Nordrhein:Westfalen 88000t = =34
Siiddeutschland 58000t = 5,
Insgesamg

w
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; :@zuckerfabrike:
Wie die Rohzuckerfabriken haben auch dl? }széi ilen Zuckerrubigta :
ommens Rilbenanbaugebicten, D7 2 SI(Cielt konnte die Wer ebiete drangen. Ebens
orﬁmendes GeWich'csverlustryc1ate1:ia1f }};iirien ,in die Ver;ratﬁ:;gder beiden affnerien
#uckerfabriken noch die WeiBzudkerfa <" s andortbeding F b on haben i
Sflt };iie Wertstaffel keinen Einﬂuﬁli1 augfsg;;iete, Nur 2 V\éelflﬁgliezru ckerfabriken wihlte
¢ befinden sich auBerhalb der Ballun n de

industrie ist
burg). VO in. Die Zuckerin
S'xtz in Gro@stidten (Stuttgart urﬁcll Rlig:;:zitat ist sehr klein
€ine Braunschweig als Standort. Inre ‘e je dz. Der
tine typische Klein= und Mittelstadt=Industs h hnittspreis von EM5Z ’km]eio o/o und
. in Durchsc = ot bereits bei delt
1 . . ben ein :« hetrigt be n
irfti/iijfieerg?b sbld}z ffu - l%’cii(zgluZuCkeffﬁbenpreliigzlzchgkei durchgefihrt wird,
Crrejcht bl;zi 1:22 ljmnzrsa g/o. Wegen der Frascgf;omla)uf der Eisenbahn n Umf'arngéa};l?
. i 1 4
E;Slc.h beim Zuckerrﬁbenverke}lllféri‘;;rz' uWenn trotZd:;;nl,n;o jst dies dem A
€inen ausgesprochenen Nahv pefordert We gelegenen

v ot internen
uckerriiben iiber weitere E“tferm.l.ngen us frachtungunSt{%n Jahr 1957 dem 10
0 Frachtzuschiissen fiir Zuckerrub.en a‘l:racht“,ausgle1 51
0d nach dem Fortfall des allgemeinen verdanken: fernungen von

ik zu .
rachtausgleich der jeweiligen Zuckel'fabrlk en galt £iir Ent

- h=
m (Siiddeutse
len) unddiistrie finanziert.

Jem. Er ist mit

. . Zuckerrﬁb

Der inzwischen aufgehobene Frachtausglﬁsrﬁ;;ein=Westfa ckerin

mehr als 54 km (Niedersachsen), 69 km ( 2 0

and), Die Frachtausgleichskasse wurde fernungen VOT mEhr.-lajlesr 1clljrer Tafifklasfeg

m it il

Der AT 16 B 6 fiir Zuckerriiben gilt auf F;I;t g 6 gewahr-‘{t g;iigfer%ntfernung; l: 5v gr;/ o der

M Zuckerversand gekoppelt. 'Der 5chstermaBigung ngarifs mit 42225 km, Es muf
"MdBigungen von 215 0. Die HOC leses | eite betrug 255 XM

fkommen dw isten Zucker=
M. 1951 machte das Vefke}"sﬁe mittlere Ver-sral;lugsgeblet der me®
1

ﬁbenverarbeitun £ Zudker aus. iibene

g au as Ril .

aber darayug hingewiesen werden, aB d 1 it dem Kriege
abriken nyy 30 km betrigt. d Westdeutsch

3 . Giid= . tersucht
Obwoh] die ZuckerriibenanbaUHaChen.mdortigen Weiizuck ol nunmehr untersv:
sehr stark zugenommen haben, sind die angewi irtsch
en Bezug vogn Rohzucker aus Niedersachsen arbeite . die Marktwirtscha
Werden, of gie niedersichsischen Ro bezieh d
und WEStdeutsch]ands im Fall der Ein bieten Deal'iiberhinauS

e

i1 2B wiren, in ihren natiirlichen Absatlffgegne“-
Sl?c}mn WeiBzuckerfabriken erfolgIEIChVZ\;xandlungen der
e sich die seit dem Kriege erfolgten fabriken auswWl
1e Standortbedingungen der Rohzudker

200 L

Leine) sowie die

i . en shige
®setzen der Marktwirtschaft unterhege: iken Stuttgart u?:}l‘ Iiiilh sehr leiséuil;ggzgzgn
Als Beispiele wurden die WeiBzuCkerfa__ 11 T handelt st h 21000 dz Ul t von

. lic . zitd
Rohzuckerfabrik Schladen (Harz) gewad r Kampagr® t?lgrt jot it ihrer Kap2
. triebe. I Stuttgart konnen wihrend e: werden. Schlade
3 30 000 4y Verbrauchszucker gewonn

20000 dz die grofte deutsche ROhZuCkerfabrd: (fabriken beim A
Es Wwird unterstellt, daf die beiden Weifizuce

bsatz von Melasse die
s
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ilae}'tchen Frachtkosten

rd. 10 kg Mel
asse
36 kg Sreink an. Zur Herstellung von 100 kg Weifzudker aus

ohlen erf i
wer d.en 45 ke rforderlich, Zur Erzeugung von 100 kg WeiBzucker
ist hierin nicht

Es wird unt

4 erstellt, i i
Kapasitit RthuCkerdaB die WeiBzuckerfabrik in Stuttgart zwecks
gesamten Zudker d

Al
s Entfernungen kommen in Frage:

?{chl;den — Stuttgart/Minster
ethen — Stuttgart/Miinster

B .
Bochum/Rlemke — Stuttgart/Miinster
ochum/Riemke — Rethen

Es folgt die Ubersicht:

Der Einflu i
poischon I{TV Sﬁizr fzsenbcfhrzgiltertarifpolitik auf das Wettbewerbsverhi
ckerfabriken Stuttgart und Rethen beim Zuckerabsatz i

1. 1038

1. Die F
rachtaufwendungen der WeiBzuckerfabrik Stuttgart

112 kg Rohzucker Kl
asse C 11k
36 kg Kohlen AT 6Bz :5146 krrr; 36§ Il)’i
Zusammen . Pf
403

2. Die F
e Frachtaufwendungen der WeiBzuckerfabrik Rethen
10o0kg WeiBzucker Klasse B
43kg Kohlen AT 6 Bz
Zusammen

504 km 380 Pf
240km 34 Pf

414 P

II. 1959

1. Die F
rachtaufwendungen der WeiBzuckerfabrik Stuttgart

112 kg Rohzucker AT

18 B 13
36 kg Kohlen AT 6 B1 " le Ilzm s
Zusammen ok 100X

_ ‘ 689 Pf

) Zur Herstellu von 100 kg W e k derlich
ng i
g eilzucker aus Riiben sind 30 kg Kal £
errorder. .

Kohlen bensti .
enthalten, igt. Die Kohlenmenge zur Trocknung der Neb

aus
enp

.h T

. ' Ausnutzung :

Ab . irekl’isai(s:h};{?‘sn beme_ht, wihrend die Weizuckerfabrik Rethen iht
satz in Stuttgart. en gewinnt. Die Fabrik in Rethen bemiht sich

(Rohzucker) 511 km

(WeiBzucker) 504 km

(Steinkohlen) 446 km

Bei den Zuck (Steinkohlen) 249 km
i erfrachten ist d

werden in offenen Wagerf begrc]ii:kwagenzuschlag beriicksichtigt worden. Die

Itnis

" Stutfgﬂrt

hab i
er weder die Melassz rf:éth im Kalk handelt es sich um eine Ubiquitéits)- Es yerde?
112 kg Rohzucker ergebe er Kalk bei den Frachtvergleichen beriicksichtigt:

n 100 kg WeiBzucker, AuBerdem fallen bei seiner Raffint

erl‘ng
ucker %
Rohz shen

rodlﬂde

Kohle?

d el?
,,Kostenechte’ Wertstaff

200 kg Weigzucker
kg Kohlen

—4_3—‘_/
Zusammen
=
riege g g nub

. dem K
Wihrend sich die Weigzuckerfabrik Stuttgart V‘l’)rf = 2,7% erfreute
hurrenﬁn in Rethen eines Frachtvorteils \10011_11 Nachteil.
eute gegeniiber Rethen mit 39 Pf odet e er Stuttgartss Fge 6
Es ist moglich, daB es sich vor dem Krieg€ -ae Fabrik damals den BrOBte tenz hing
Raffinerie handelte, Auf jeden Fall hat aber lehs  er gewonnen- Thre EX1
Verbrauchszuckers aus niedersachsisc em RoP
Eamals von der Wertstaffel der Reichsb . l me T h on 19
$ werden heute in Sﬁddeutschlandj sehs V{)e ufldchen erhohten 1€ vu Vs
erzeugt, Die siiddeutschen Zuckerril en-Ar b

ahn ab. or dem Krieg®

ken

1957/58 um 122 %o. Im gesamten Bund Sgebl?t ie siiddeutschen et ZuCkeer Ea:irexder

Heute gibt es in Siiddeutschland keine Rafgn;r;:{:; als Riiben- 1957 5e3 uguz;g aus Riibent
e X s : i .

s;iﬁtlgen ihren Zucker gans uberv;negend sirdd gchen Zuckereurz us Ritben stlsg

sische Rohzucker nur mit 11,6 fo an erzeud rrd. 15 0

von 22,39 1049/ of 8. Sii u
. / o auf 31,9°/0 1957/5 irtschaftsr®
iemes Zuckerggfbiauchs 13n agnderen eutSCgeEEYZ:‘r;JSestfalen.
xld festgestellt wurde, gilt 20 fis MO rf 4 o
aenn auch die stddeutschen dezudferea au b
b2 ens sehr viel weniger als VOr 'Kneg i der S
udker angewiesen sind, 5O werden 51€ 0

d n
vt oren Fracits
ich;&ung auf die Wiederherstellung er f;ltlehe;ur auf dem Wege
nd Verbrauchszucker dridngen jes <% e e

n tt
rachtsitze des AT 18 B 13 Fif Rohzudker erfolgeigzuckerfabrik Stuttsgaétf;adieienigen
Pie niedersichsischen Rohzucker verarbeiter! € ;rachts'étze e 1 (ce wiirde die
iiber der Fabrik Rethen Frachtparitdts wenn d ew .
er Regelklasse C/D um 8°/0 unterschrel egrauChSZucker Vo
:a-chtsPanne zwischen Rohzudker und Ve* d U
Steigen, . Gii deu’isa“l.aln dafl im Fall def

. . riken n . ert, 62 :
Sehr viel stirker noch als die WCIBZuCkEI'EaE iken daran lf‘,'teress -e’vorkriegs=Fracht

s ; tschen Is57 M e
be':elhgt. Siiddeutschlands Anteil an der de‘aizutschland f%ecrl;"e‘i:z\slassgﬁr Sﬁddeutsch=

estfalen sind Niedersachsens Rohzuckerfa ;twirtschaft wxedef'-ttlen sie Aussicits ihre
berfithrung der Zuckerindustrie in die Mar i1y, Nur $© el behalten
spanne zwishen Rohzudker und Ve prauchszt er gilt- drhein:West alelt " Raffinerie
1euti8€n Absatzmirkte in Sﬁddeutsc}.‘lan 8 kerfabfiltfrr1 eschrankuné
957/58 verarbeiteten die nieders'zichswc en fall‘enden ROh?uc e uckerfabnken
rellstedt nur 44%0 des in Niedersac gen an schieden® werden

‘ ung ve A ewan €

auf den Absatz Niedersachsen hitte die Shneg@zuckeffabnken e e
i\\lr Folge. Nur ein Teil von ihnen konnte i-ken eslind auch die “

L:miiefn Fortbestand der Rohzuckerfal™ o, Fir Zudker wird

Wirte interessiert.

en einzelnen Zuckerfabriken sind fest® A
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von der Einfuhrstelle fiir Zucker ein Frachtausgleich durchgefiihrt.

zudker erstattet. Urspriinglich zahlte die Frachtausgleichskasse samtlich
Selbstbeteiligung an den Frachtkosten wurde am 1. 10.1956 eingefiihrt.

Im Zuckerwirtschaftsjahr 1957/58 wurden von den Zuckerfabri
brauchszucker zum Versand gebracht. Hierbei entstanden Frach
27,5 Mill. DM oder DM 1,95 je 100 kg. Im gleichen Jahr bezogen
die Weizuckerfabriken 278 0oo t Rohzucker. Die Frachtkosten hi

erfiir betruge® ™
7 Mill. DM = DM 2,52 je 100 kg.

Seit dem Kriege erfolgte eine weitgehende Verlagerung der Verbrauchsz

¢
uckertransPort
von der Schiene auf die Strafe. Dies zeigt die Ubersicht:

: er
Der Anteil der Verkehrstriger an den Verfrachtungen von Inlundwﬂﬁzudc

im Zuckerwirtschaftsjahr 1956/57

Anteil Mittlere Versandweite
Gewerblicher Strafenverkehr 74,71% 142 km
Werkverkehr 11,89 %0 77 km
Bundesbahn 12,73 %0 102 km
Binnenschiffahrt 0,67 %0 ?

Die Zuckerindustrie bevorzugt bei der Belieferung ihrer Abnehmer mi
zudker wegen seiner Haus=Haus=Vorteile den Kraftwagen. Anders liegen die V!
beim Rohzucker. Seine Beférderung erfolgt von Gleisanschluf zu Gleisansc ub

h
o der
Bundesbahn ist daher sehr stark am Versand der Rohzuckerfabriken beteiligt. ©©

AT 18 B 13 auf die Bundesbahn beschriankt ist, wird diese zweifello

Falle der Aufgabe der Zuckerbewirtschaftung die vor dem Kriege geltende Fr
zwischen Rohzudker und Verbrauchszucker wieder herzustellen,

des Ausbaues der Rohzudkerfabriken zu Verbrauchszuckerfabriken ihre
transporte einbiiBen. Da der gewerbliche Strafenfernverkehr fiir Verb
gleichen Frachtsitze wie die Bundesbahn berechnet und der Werkverkehr nur I
WeiBzudker beférdert, wiirde sich im Fall offenen Marktes fiir Zudck
bildende Kraft des DEGT auf die Zuckerindustrie wieder auswirken.

wiirde sie do

Fiir Verbrauchszudker betrigt der Fabrikpreis frei Empfinger DM 100,50 je

Hiervon entfallen auf den Ritbenbarpreis einschlielich Frachtkosten DM 54,05
Fabrikationskosten DM 30,03. Die Zuckersteuer betrigt DM 10,—, die

DM 3,02. Der Anteil der Frachten fiir Roh= und Weilzucker am Zuckerprei
DM 2,50 rd. 2,5%.

L8t man die Steuer aufer Ansatz, so hat sich der Zuckerpreis seit dem Kr
doppelt. In der gleichen Periode stiegen bei 200 km die Frachten fiir:

Verbrauchszudker
Rohzucker
Steinkohlen

um 56°%0
um 70%
um 148%0

. d
Die Raffinefia?;e.
die Zuckerfabriken zahlen DM 2,15 je 100 kg Weilzucker in die Frachtausgleich® ;

uchs
Dafiir werden den Fabriken 80%0 der Frachtkosten fiir Rohzucker undFXli}r}t):: pie
e

ken 1410 ooOt 4y
taufwendunge® u
die Raffinerient

s bereit selv

achtspa?
jm Fa
RthuCkef—

i€
rauchszucker i
elativ wel

t=
er die stando”

100 K&

Umsatzswue.l;
5 betrdgt ™

jege V"

. jede a
1957 betrug der Rohzuckerprels a\;:: je du o e
Zuckerwirtschaftsjahr 1957/58 “.‘act;onskosten r wiirden bel ~res}VeiEzuckerfabf1ke
Ohzudkerpreises aus. Die Fabrlka\,\;e  Zu ik 0

— ommen e 10 uchsz .Es
die Ble;i,ird}eerulr?;sllzgszng f:m‘ Hohe von Dlr\:l 2(;52 ) ig Vef};: ades 4 Verbrauchs=
erhalten heute fiir die Umwandlung v en 1957 g .
Die Frachtkosten fiir Rohzuckes betrliichtspanne 4, 1951 fuur einet
also kein Zweifel dariiber, daf die esetzes VO - wiirde-
zucker nach Aufhebung des 7uckergesetz en

theit
n Gesam
uckgewu'l
industrie ihre standortbildende Kraft 241

yon Zucker
g 1€‘C ur t=
ohzudker tausgLe gtandor
w . osten Eqr . anzierten te £ das
Gegenwirtig haben die Tfaf:fp‘fer: kRaffmerle“ dl:; grzeugungsgebleahren n:ht eid
; . e
uixrdV:Iv:lgzudgerffglki:g:ﬁetsaufteﬂung alrllfei Ker erarbe en nieder”
en der Absa ) ine . .
€ i“%uigen der Rohzuckerfabﬂken 1139;sac einefseltsi;r‘}: 1 der Ein
ettbewerbsverhiltnis zwischen 962 g rdrhelt="t 1o go sid ber der
zucketf b .k . S..ddeutschland un its. S dur Che d d an uCker
s'a'Chsisil Ti %1\1’ ui\g uk fabriken anderersev\]i naft ents wish zn e
) chen Weilszucker S 1o freie . mn -
8liederung der Zudkerindustrie in die f d rachth Ckem}du natir=
Wie in der Vergangenheit wird audt 12 ung

e n
L ug i erlen
tverlag “1enanod ., Raffin
: and! \ ckerri Die
und Verbrauchszucker nicht z¢ .emﬂr bi .
B.an““gsgebiete fithren. Nach wi€ voRoh ucke ¢inerien pefind
1cien Standorte der Erzeugind VOnDie peiden Raith
aben eine sehr geringe Bedeutung:
rlibenanbaugebieten.

L

Der
f den ®t qtarif 11 a0
Der Einflu der Wertsta‘ffe1 au zia n

nitt
irts
holz un rstwit u 3Rigung
Vor dem 1. Weltkrieg gehorten ,Stamﬁ;ugnisse er Fo der all8 eine Ermifig
Regeltarif war allerdings £ir die Br2 s Sp gialtarits
reuen und Sachsen galt Fir Holz eusge o i ‘ AT 12
leser gewihrte, wenn man VOR del;a'ienbah“en gramm= W C rten sie 4€
VO 127140/, Die siddeutshe® FT fjung VOR 2y ammho
Waldbesitzer auf die tariﬂichehtqf?tlzce es ATEi' i‘éahnen sta
neten fisr Schni 2 die Frachtsat™ isen’’ eristhel un g
®in. Die bacclkzrslzlt::‘r?lund wﬁrftembergltic';;ezeﬂ als 1eisbc?\};n Sc’nn‘tthoxfx das gpann¥r®
Usnahmetarif mit niedrigeren ° Fradﬂspann V:teme sich 64
Mnenverkehr Bayerns betrl(lig d:n d aretembers
€1 200 km nur 8,3 %. In Badert =

0/0,
als 15,3
Verhiltnis bei 200 km auf nicht wenige”

jtere Bezeict*
; ] 1924 39 714 St b (593
Die Stindige Tarifkommission empf?;; gcani tholz v7 den AT a
8egen : : gspanne m 227" .
auf er;f{f:;“gi‘: E;ihi{::;\nsfnit wirkur}i*’:n denjenige®
Mung AT 1 B 1), dessen Erachtsitze 2V
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und E lagen. Seine Frachtsitze unterschritten diejenigen der Klas

m
so D b6l 200 %
. 5
8,3%. Am gleichen Tage wurde der AT 1 fiir Stammbholz eingefithrt. Di€ Frac

ngte 9°
zwischen den beiden Holzern betrug bei 200 km rd. 10%. Am 15.7- 1928 gel;tf .
AT 1 zur Aufhebung, Gleichzeitig wurde Stammholz in die Tarifklasse E eing
Folge war eine geringe Verminderung des Spannungsverhiltnisses zwisc

hen Schnitcflh"lz.
0/o um
und Stammholz. Im Herbst 1933 betrug die Frachtspanne bei 200 km 8,9
400 km 8,5 %,

. h
Der Rohstoff Holz ist ein gestreut vorkommendes Gewic‘h‘csverlustfﬂatem}.1 . II:I:;C
gehen wihrend der Herstellung von Schnittholz 30%o des Inhalts der Stamf'dhrt das
Borke, Sdgeschnitt und Schwarte verloren?). Durch den TrockrtungSproz"‘(g erGeW
Schnittholz eine weitere Gewichtsverminderung. Faift beziffert den gegamte? te gebe
verlust bei der Herstellung von Schnittholz auf rd. 50%6!?). Die Forstfachled ffassunt
den Gewichtsverlust bei der Schnittholzgewinnung mit 40 %o an'?). Dieser Au.n
schlieBt sich der Verfasser an. Wegen des grofen Gewichtsverlusts bedeutete €
nungsverhiltnis zwischen Schnittholz und Stammholz von 8—g %o eine

Begiinstgu®
L . ligun
dezentralisierten wald=rohstoff=orientierten Sigewerke und eine Benachtexhg 8
absatz=orientierten Sigeindustrie.

Iis€
h

der

Die Tarifgleichheit fiir Rohstoffe und Endprodukte widerspricht dem Eig‘{“mte.rezz
Eisenbahnen. In diesem Fall tragen die Eisenbahnen, wie Spief unter Hmwe‘ls, h aicht
Gleichtarifierung von Getreide und Mehl 1936 bemerkte, betriebswirtschaft 11(1:95 stets
dem Umstand Rechnung, ,da8 der Rohstoff schon wegen des Fabrikationsabfa ahet
in groBeren Quantititen versandt wird als das Fertigfabrikat, aus dem R_Ohsm. At
der Eisenbahn allemal ein groferes Umsatzertrignis winkt als aus dem Fertigfabr! ische
Nach Endres stand auch die 1933 bei 400 km nur 8,5% grofe Frachtspann¢ W ocb
Schnittholz und Stammholz nicht im Einklang mit den Belangen der Reidﬁbahn'- 21te die
Schnittholz oder 16 fm Rundholz wiegen im Durchschnitt 1o t, Mitte 1933 erznle._s yont
Reichsbahn bei 400 km aus der Befdrderung von 10 t Stammholz einen Frachter Or eine
173~ RM. Demgegeniiber erbrachten ihr die entsprechenden 6t Schnittholz nuesent=
Frachteinnahme von RM 113,40, Es wurde somit die Gewichtseinheit Schnittholz W s un*
lich billiger als die Gewichtseinheit Rundholz verfrachtet. Nach Endres war 1
natiirlich und ein zwingender Grund, das Spannungsverhiltnis zu vergro

Bernls)'
Wie Hamm mit Recht hervorhebt, muf man sich aber hiiten, vorbehaltlos jedes ch

wachsen des Transportvolumens gutzuheifen!). Auch Spief lehnte unnotigen
entschieden ab'%). Vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen, liegt ™
Anwendung einer dem Gewichtsverlust voll Rechnung tragenden Frachtspanné [swirt?
Schnittholz und Stammholz Transportvergeudung vor. Nach Késtler ist €s VO
schaftlich nicht vertretbar, ,daR hohe Frachtspannen zum iiberfliissigen TransP

%) Ilse, H., Die Standortsfragen der deutschen Mobelindustrie, Frankfurter Dissertation 1932, 5.2t

der
flusses
10) Faift, L., Die Standortbildung in der Holzindustrie unter besonderer Berticksichtiguns des Ein
Transportkosten, Freiburger Dissertation 1954, Manuskript, S. 152. m Mirz 1933
1y Endres, M., Handbuch der Forstpolitik, Berlin 1922, Denkschrift des Reichsforstwirtschaftsrats vO
S. 20 ¢, Y Archiv fir
s e,
1%) Spiefl, W., Die besondere Bedeutung der Landwirtschaft fiir die Systematik der Eisenbahntar?
Eisenbahnwesen, Jg. 1936, S. 75. spat)s 5- 55+
o ’,
13) 173, Sitzung der Stindigen Tarifkommission am 13. und 14. September 1933 in Freiburg (Breisg
1y Hamm, W., Schiene und StraBle, Heidelberg 1954, S. 43.
15y Spief, W., Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft, Berlin 1941, 5. 47.
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Werten fen'"), Die waldnahen S38°

'8
. ine S€0
undholzfrachten bewirken embz u e
i er ”
Yugyy & & Verbrauchsgebiete. D nteil der w B,‘,‘gorder
Qtund ‘F Rohstoffpreise zum Nad werke hohe
Q . s e
“\i‘iern die waldnahen 538 5
X {in 194>
:s:}:', I, Wirtschafisiehre des Forstwesen® B.e,rs. 67-
" rgiq, |V Dex Eisenbahngitertarif - - ¢ ad
Rt
) aif

, . 5. 166-
" L" Die Standortbildung - - - + a.2.0x
’ % ebenda, s, 167.

. seﬂ\
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. 1. . it ant
niedrige Schnittholzfrachten. Die in den Konsumzentren ansdssige = oeindustri€ 15

. ., . i s
einer Enoghchst grofen Frachtspanne zwschen Schnittholz und Stammbholz u}terei
Die Saig'ewerk(.e im Wald wiinschen keine oder nur eine geringe Spanné ZWisce

Frachtsitzen fiir Schnittholz und Rundholz.

Es ist Endres darin zuzustimmen, daf den Sigewerken im Wald kein MonOPOI }zw;fe
stapden werden kann®). Aus raumpolitischen Griinden darf aber das seit Jahr# age”
.ZWISChe.n den wald=rohstoff-orientierten Sigewerken und der absatzbetont” Gepe
industrie bestehende Krifteverhaltnis unter keinen Umsténden durch eisenba il

sche Mafnahmen zum Nachteil der Sigewerke am Wald verschoben werden-

Die _Waldnahen Sagewerke sind wegen des groBen Gewichtsverlusts bei der SChmtt'hs}ai-
gewinnung auf die Frachtgleichheit fiir Schnittholz und Stammbholz nicht angew'® die
Soll die Herstellung von Brettern nach dem Rohstoff orientiert bleiben, dar abef
Prachtspanne zwischen Schnittholz und Rundholz nicht zu hoch angesetzt werden-

Dl.e Bauh_(_’lzs'aigeindustrie hat ihren natiirlichen Standort in den VerbrauChSZentrens
Hieran wiirde auch die Gleichstellung der Frachten fiir Schnittholz mit den fiir Stabuﬂg
holz kaum etwas sndern. Wird die Tarifgleichheit auf dem Wege iiber cine Anhe ab*
der Rl'md}.xolzfrachten durchgefithrt, so hat dies eine schwere Beeintrachtigté der
satzorientierten Sigewerke des Baugewerbes und der Waldbesitzer zur Folge-

Rundholz ist auBerordentlich frachtempfindli i je Fracht i
¢ pfindlich, Im Jun machte die £ré"
Stammholz bei 200 km die Hilfte und bei 400 km 2/s dels ;?gk?tenj{undholz’l)relsés eam
Schwarzwald aus. Es darf nicht iibersehen werden, da das Holz im Bauwesern © .I}ng
Hauptverwendungsgebiet, durch den Stahl= und Betonbau empfindlich zuriickge.dra

el u
worden ist?!). Uberhshte Rundholzfrachten wirken sich duBerst ungiinsti auf die B*
sageindustrie und die Forstwirtschaft aus.

Wie bereits dargelegt, tarifierte Stammh nnholl
. ot olz (Langholz) 1933 nach Klasse E. Bre
%owxe Grubens=, Papier= und Zelluloseholz gehdrten der)Tagr?Eklasse E an. Sieht ma? Vzch
rennholz ab,. 50 gelfangten aber die letztgenannten Erzeugnisse der Forstwirtschaft nl11 2
Ausnahmetarifen, die die Klasse G gewihrten, zum Versand. Hieraus dar sch

sl

gezogen werden, daf Stammholz zu h i ¢ die Ta
Llaces F Anspruch. u hoch eingestuft war. Stammbholz hatte a

An.fang 1973 lagen die Preise fiir Rundholz 30—40 %0 unter denen des Jahres 1913 Z?;,
gleichen Zeit iiberschritten die Stammholzfrachten der Reichsbahn diejenigen e nog .
de:utschen Eisenbahnen im Jahre 1913 bei 200 km um 42 %0 und bei 400 km um 37 /o:
Die deutschen Waldbesitzer machten eine ernste Krise durch. Der Reichsforstwiff“hafts—
rat beantragte daher im Frithjahr 1933 eine Uberpriifung der Holztarifierung-

pen Vertretern der Forstwirtschaft lag vor allem an der Abtarifierung VoD Sfammholz'
51.e erklirten sich mit der Eingliederung von Langholz in die Tarifklasse F einverstah er}(;
Dies bedeutete eine Senkung der Befdrderungskosten fiir Stammholz vort t)o. D!
Waldbesitzer sprachen sich aber entschieden gegen eine entsprechende He

der Schnittholzfrachten aus. Sie wollten zwecks Erzielung angemessener Holzerlose beim?
Verkauf nicht allein auf die ortlichen Sidgewerke angewies%n sein, sondern erstrebte
zugleich einen umfangreichen Stammholzabsatz in den Konsumze’ntren. wihren d

) 173, Sitzung der Standigen Tarifkommission, a.a.0., S. 30.
*) 173, Sitzung der Stindigen Tarifkommission, 5. 51.
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o« Wertstaffel?
,,Kostenechtﬂ

Holzhandelsausschu des Reichsforstwl

messen erachtete, forderten bayerische b leichtari=
4 jetent A . ur Gleic
40%. Die Sigeindustrie in den Jerbrauchsge’ ern die Riickkehr 2

fiir eine

o an der geltenden Gpanne

Mindestens 30 9/o. Die waldnahen Sagewe’ eum mindest
El:rt‘m%‘ gesehen. Sie verlangten aber, dab 2
stgehalten wurde. ;e RBD
erichter der Stindigen Tarifkommission Warfd;e RV
di.e Auﬂ'lebung des AT1 B1 und die ElllS.‘iU ung
les bedeutete eine Ermigigung At hte fir
nugte eine nur g %oige Frachtsenkung nich™ ptarifierund er.brac “ ich das Span=
holz aus Klasse E nach Klasse F vor- Die Auf diese Weise €f
200 km eine FrachtermaBigung vVO© 196 %01 mmholZ bei 209
Nungsverhiltnis zwischen Schnitthol2 und St }» Meinung
20%, Die Festsetzung der Spanne at’ 20
8ewdhnlichen Notlage der Waldbesitzer Red
tigten Belangen der Sagemiihlen im e e
8elegenen Sigewerken andererseits®™)- Nach jssion mit
erkehrsausschu einstimmig, VOR der e .
schlossen, dem Rundholz die 54t2¢ der Klassesb’ald den Antrage?
finzurdumen®?). Die Reichsbahn entspract 2

Ommission . obahn gegenﬁba_ instigte

. enba ; h €

Von einer neutralen Einstellung der deutscher f;s jetzten V lf?gfl)earung von Stam’®”
dgeindustrie war niemals die Red®: AUCE msagewefke' Die Eefg;ige vo Schnittholz.
ie B2 ‘ TSRS en oy ie r=
lslelsteabahngiitertarifpolit;k die wli}ff;jn 50,300 bmfefz aéi w; 11,5 cbm Ru“‘}:\oguﬁg

stellte sich Ende 1933 ei 400 dnittho f ar ein ! .

s , . ters rechent, im
oard]ee C}-och zur Erzeugung eincs K;:f;( féf:)e Chnitthoui?g;:pseinem Kor\k‘“'renten
gebie: 1:h §‘1nc.1, und"1oo kg StalT;m or ertstaffel gegen -
nSrd; nsassiges Sagewerk trotz - Nachteil' ) Ausrna@ d ew

ichen Schwarzwald um 33 °/0 1™ roke  Bauho'z

. . its un . we
Die relatiy geringe Klassenstaffelung emerselche 4 geindustrié 5
verlusts andererseits bewirkten, 42 die d?utt;s Die Sicher tellung
erstellte, nach dem Rohstoff orientiert blieb-
1

. en d eise A€ stzern.
werke in Waldnihe ist ein dringendes A0 ¢ wie vor vorzugsW wie den Wald'besﬂze -
®N grofen Konsumzentren widmet sich 12° {hr ebensO zugute egeltarif um
auholz, Die Neu mgn?m Jer Holztarife kam 1 rn Gehnittholz 12 .enr Verschiebuns des
Totzdem fithrte é)r 1 & erfolgte Einstu ung Vs_ Klasse keine na ie vor in
STsetzung von Rlllendlglﬁz aus der Klasse E in 4 g hwerpd? ke fur dunittholz U1
¢ eVerh-a-lt . . h ib der Ségem uS:trle' der chhtsatze die StandortbedlrF
N Walg br}lsses gner 2 tarkte Diffe enzieTUN8 4y in der LB
St gebieten, Die verstar hebt,
m

guangmholz war, wie Faift mit Recht be;;irtr'zicmi gen?).  wal d:rohstOff_=
en der waldnahen Ségewerke zu

oﬁr Seit dem 1, 1. 1950 erfolgte Abbau def gnahme VoI
lentierten Sigewerken begrﬁﬁt, Die Herat
—_

"

*) 175, g . 0.

) 3. Sitzung der Stindigen Tarifkommissions 5.7
ebenda g, ¢¢

) Fai
3iRt, L., Die Standortbildung . + - + a.2.0- 173
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. el all’
Anfar}g 1951 bedeutete eine Benachteiligung der absatzbetonten Sﬁgemdusgle. traber”
gemeine Ausnahmetarif 1 B 1 fiir Schnittholz verdankt dem Wettbewerb h jldun®
fernverkehrs seine Entstehung. Hiervon zeugt seine unregelmdfige Frac giin®

erg
Vf)m 5.9.1952 bis 31. 1. 1958 gewshrte er gegeniiber der Tarifklasse E.chth:;en be!
stigungen von bis zu 16 %/o. Die Ermifigungen begannen bei 100 km. Sie betf en VOO
120 km bereits 12%. Die HochstermiBigung von 16%o galt fiir Ent,femunf‘ etrtts
220—300 km. Dann gingen die Frachtvergiinstigungen wieder zuriick. Bei 400 o o/o.
die Ermi8igung noch 13 . Ab 800 km gewihrte der AT1 B 1 ErmiBigunge

Nachstehende Ubersicht unterrichtet iibe-r:

) s14nis
Die Frachtsiitze fiir Schnittholz und Stammholz sowie ihr Spannungsverhﬂ“

bei 400 km in den Jahren 1937 und 1957

1937 1957
Schnittholz Stammholz Schnittholz Stammholz
Frachtsitze 182 Pf 145 Pf 331 Pf 312 Pf
Spannung 20,3 %0 5,7 %0

) . als i
1957 war die Frachtspanne zwischen Schnittholz und Stammholz noch gering®r
Jahre 1924. Damals betrug sie, wie bereits dargelegt, bei 400 km 8,5 o/o.

den
Schnittholz ist seit dem letzten Kriege zu einem sehr begehrten Kraftwagengtt gewo;o in
Seine Uberfithrung in die Tarifklasse F wiirde, wie Prisident Hagner am 77 1(%eseﬂ’
einem Vortrag auf der Mitgliederversammlung der Verkehrswissensc‘haftliChen sich
schaft an der Universitit Miinster ausfithrte, bedeuten, daff das bearbeite’ff Hﬂgne”
in derselben Tarifklasse befindet wie der Rohstoff, nimlich das Stammholz*®)- uf be
hilt offenbar die Gleichtarifierung von Schnittholz und Stammholz, die 1952

ezt
stimmten dem Kraftwagenwettbewerb besonders ausgesetzten Entfernunge? inzip%

Wirklichkeit geworden war, fiir eine Verletzung des gemeinwirtsc‘r\aftlic‘hen f.’rl
Tatsachlich sind aber vom Standpunkt der rdumlichen Ordnung der Sigeind

eine solche Mafinahme grundsitzlich keine Einwédnde zu erheben. Der Verfasser &
dieser Gelegenheit freimiitig zu, daB auch er in der Vergangenheit zu Unred "
Standpunkt vertrat, daf ein hoher Spannungsunterschied zwischen den Tarifklass®

. i ndeﬂ
Schnittholz und Stammholz im Sinn einer Dezentralisierung der holzver:.a.rbe{'f‘:’

. . . 1
Industrie wirkt?®). Dem gleichen lrrtum unterlag Tigac 1939 in seiner bereits Zit
Hamburger Dissertation®’).

0 . . . 1
Die mit einem grundlegenden Tarifumbau verbundene Tariferhdhung vom 1'2
brachte eine VergroBerung der Frachtspanne zwischen Schnittholz und Sfa}:nm ermi
ist eine Folge des Abbaues der Frachtvergtinstigungen des AT 1 B 1. Die Hochst

en
gungen dieses Ausnahmetarifs betragen nur noch 12 %/%. Sehr instruktiv ist naChsteh
Ubersicht:

%) Hagner, Die Eisenbahngiitertarif<Reform und thre Auswirkungen, Miinchen 1951, 5. 21.

die
, ¢ und
%) SchulzeKiesow, P., Die Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den industriellen standor
Raumordnung, Berlin 1940, S. 160.

%) Tigac, E., Die Staffeln..., a.a.0., S. 72,

7
« Wertstaffel
,,Kostenea’lte

, Eund F

) - Tarifilasser

Die unterschiedliche Verteuer#ié der Eraditsitze e
e unferscriealld

sowie des AT1B1
L. 400 km
15 t o/o
%o 4,2
Klasse E 88% 33 0/o 12’,‘; ofy 61 ‘;/o
Klasse E 0,6%0 4.5 0/o 156 oo g,2%0
AT2B1 142% 85 " Ker als die Frachtsitze FF
h tar. er'
Es wurden somit am 1. 2. 1958 die Schmtthoil:ffrslcge Ubersic t

Stammholz angehoben. Nur sO erklart 1€

Die Frachtsitze fiir Schm'ttholz l;::il it de
bei 409 1l s0-t=5endunses

1. 15-t-Sendungen ttholz Stammholz

Gchni
Schnittholz Stammhol? ¢

358 P
Frachtsitze 376 Pf 348 F¥ 7,500
Pannung 7,400

(Wird fortgeset
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Zur Fra
gz Sse; Abme.ssungen, der Achslasten und der
mtgewichte von Lastkraftwagen

Von Drpr.=Krm. H. D. Bocer, KON

[)ie Erage der Ab
mes
Di kWag'en hat in den 1estlzrt1eg§r}’aier Ad hslasten und der Gesamtgewichte VOR! Nu"Zkraft=
E'lsdussmnen und teilweise sch ren immer wieder zu bedeutenden verkehfsp"litis 2
Bln ruckes nicht erwehre ; arfen Auseinandersctzungen efizhrt. Man kan® sich ¢
Aedeutung dieser Frage 1r?rl1 }E:B sie hiufig weit iiber das 1\%{;1@ }fn usgingen s 4o
: ndeFerseits soll keineswe erhalb des verkehrspolitischen Gesamtl aLeghens z,u ommt
lf%c}izmsches Problem handeﬁs ver(l;annt werden, daf es sich hi ge'sc icht nur U eif
icher und im weit delt, sondern auch um ei ferber M=t : afts
Anlaf zu diese: evr:is}l\nne auch von volkswirtslcrﬁ(;fflriz’tg\:r?n groi'%Er Pr“’atwlrts
Anderung der StraBene;, rslfohtisc‘nen Diskussion war und I:agwe.lt& dnung 2uf
verkehrs=Ordnung —~ Se'lfvehrslulassungg,:ordnung — gT\;?Odle ,,Vderc:ir trafber”
i:m Vordergrund stehen dak?- T (Abmessungen und Gowicht — un 1‘3; 1956”1)'
ahrzeugen und Ziigen) t d(:ix die Anderungen des § 52 STVZe()) O st r'lgen vor
ind des § 34 Abs. 3 STVZO (Achslast und gﬁﬁigwim).

L

Dafl eine :
8 gesetzliche Beschri
satzlich unerlaflich i d rankuhg der Mafie d=
ist, und G i 2t rlm
Vorsduriften finden Ss ic}l:a;c?l als‘selbstversténdlich vcfr;ﬁ?te fiir Motorfahrzeugie%hende
fahrzeugen vom 3. 2. 1910 on in der Verkehrsordnun g,_e;etZt werden. Entsp.t . ofe
g10, ja praktisch schon viel frﬁhgr lilne;e;ier{/ Verﬁehfn mili den
,Veroranu & edehnt

Verkehr auf KuIlStSt A 7 1 d h] zeu €
. ragen om 1Y7. 5. 8 5(_?” i a
, Qale Spater auf Kraftfa g

Ausgangs
punkt der Regel
spruchung der Straf§ \egelung war urspringli i °
e Gon rspringlich die Erwd o die BT
Daher war frither und ist ;;};:’,?eeichwﬁnglgkeit und Art d?:%gelizlgf;l ndgafn a%lgrebi;sh seler
auch heute noch die B s htes
emessung des GesamtgeW'

der Fahrzeu
ge sowohl i .
gestellt. auf die Geschwindigkeit als auch auf die Art der Bereifund a

=

Weiterhin bed

M achte man, daf di

in einer Beziehun , daf die Abmessung d jcht

: g zu der Si : g der Fah wi

I.)lese beiden Gesichtsplfr:ki:l;erkl)lelt 485 Verke}lrsgeschrez}?:r%: aulédddassfaléfzeiégeen -

licher Regulierung bewahrt: 1 ad'en bis heute ihre Bedeutung flilir d?nB raﬁigung gtaat
: 1. die Schonung der Straflen und 2. di;e V:rglzehrssichefheu'

Die gesetzlichen Besti

gedndert worden. I\/E\[Z;inllr:tun'gen sind wiederholt im Verlauf der 1 Jahrze g
bau und zum Teil der V Sll)e zum Teil der technischen Entwl- Kl o ?tZtIin fifahrzeu®]
EUhrenl die in dieser Zeit er...le_sserung des Straffenbaues an lec ‘é?gém I:?de zu i
Abmessungen und Gewicﬁ? tig gewesenen gesetzlichen Besf’ pabt. = ‘}Y'u jchtlic
- e von Nutzkraftfahrzeugen eme;mrr:;;ll:feerr\l B:z:aChtung

=

1) Versffentli m nadesgesetz e .
cht Bund g tzblatt Teil I 1956 S. 127 ff
;9.

r Gcsnmtgewichte pon Lkw-

Zur Erage der Abmessungern der Achslasten und de
nischen

Unterz ine A :
Nterziehen. Ein historischer Riickblick zeigt abers daf eine Anderung dieser tech

Dat .
en keineswegs auBergew'dhnlich ist.
1L

Der. .
nungGrund’ da@ die Verordnung Zuf Anderun
mESSuund der StraGenverkehrs=Ordnung (im
und ngen und Gewichte genannt) so viele fit
| >egenargumente hervorged ht hat, ja, ¢2

oliti rgebrad ,Jar v : . nte
Ii)nliltlSChen Auseinandersetzungen der Nach ﬁCkgﬁc}I:o;ﬁ e,
Andzr Gesetzesinderung an sich Z4 sehen, sonder? ausschlie
rung der Ab ichte.
bt e Gt erden muf, ist €5 der

U

iI:il:trg,erade dieser Tatbestand, der pesonders hervorl' b
lem ase der Abmessungen und Gewichte 50 komplizI€etts

- atisch macht. e

d
telc?lznl? kommt, da hierbei fahrzeugkonstruktive, stra ; ;ltrelz nrclil:rtre/ i
Schwlscbe und Verkehrswirtschaftliche Gesichtspun te e " ltige lirung
gef erlich auf einen Nenner Zu bringen sind und z. T
efunden haben.

straBenverkehrS=

1L
Kepn: ; n
ernpunkte der Verordnung iiber die Abmessunge” und GeWI..C:te 51von 1 2smauf 1
1. Herabsetzung der Gesamtbreite bei Anhangern® hinter Kraftrdcers ’ Lastkrafts
fiar stkraftwager a

2, a La
b Ladeﬂa‘Chi1 Laderﬁumen auf 2980

F

vfftsetzung der groftmoglichent Hohe 27 © offene

Bcgenanhanger und Sattelkraﬁfahrzeuge mit offer

Pfl Fahrzeugen mit einer Nutzlast VOB meh 372

Hgﬂgeﬁtelle in der Mitte eine lichte Hohe vor mine?
e einstellbar sein.

3. o 11
I:)ersb_setZUHg der hochstzuldssigen Gesamtlang® iibe lefe o
ei Fahrzeugen mit 3 oder meh! Achsen von 12 m
auf 13 W

b) be

c; E: gft_ttelkraftfahrzeugen von 14 M

figen von 20m auf 14 m. besti

. 3 o A un esti
4 H;gter Kraftomnibussen darf nur ein flir i Ckbefordef g insbeSOndere
hinger mitgefithrt werden Fiir Kraftomnibusse” )
. . igungs
1812 3emf5verkehr eingesetzt werden sollen, kan® die Gflgf\};? v n 18
nden Bedarfsfillen Ausnahmen bis zU einer Gesam '
g GesamfgeW1

- H
a)erjibé.etzung der zuldssigen Achslas
b Snzelachse von 10 t auf 8 t;
Q) ieF oppelachse von 16 t auf 12 £
) ! ahrzeug mit 2 Achsen Vot 16 t auf 12 t; tauf 184
e) je Fahrzeug mit 3 Achsen oder mehr Adhsen VO !
je Sattelkraftfahrzeug von 35t auf 24
je Zug von 4o t auf 24 t.
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. ft=
6. Bei Sattelkraftfahrzeugen, Lastkraftwagen und Kraftomnibussen sowie bei Lastkra

f t des
wagen= und Kraftomnibusziigen muf eine Motorleistung von mindestens 6 PS/
zuldssigen Gesamtgewichtes vorhanden sein.

sowie

7. Kraftomnibusse mit einem zulissigen Gesamtgewicht von mehr al? 5:5 tn mehr

andere Kraftfahrzeuge und Anhinger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Vqt ciner
als ot miissen aufer den Bremsen nach den bestehenden Vorschriften M

S . riistet
Motorbremse oder einer in der Bremswirkung gleichartigen Vorrichtung ausge
sein.

) wicht
8. Die vom Lastkraftwagen gezogene Anhingerlast darf das zuldssige Gesamtge

des ziehenden Fahrzeuges nicht iiberschreiten.

en
Im Vergleich zu den bisherigen Anderungen der technischen Daten der LaStkra-ﬁ:,iigcht
138t die obige Aufstellung erkennen, daB es sich bei der neuen Verordnung um em

un
unerhebliche Beschrinkung der technischen Leistungsfihigkeit des Lastkraftwagens
damit des gesamten Lastkraftwagenverkehrs handelt.

V.

zu?
Der Verordnung liegen seitens der Bundesregierung verschiedene Uberlegungen
grunde.

r=
Hauptmotiv fiir die Verordnung war das auferordentlich starke Anwachsen des Mk:;25=
fahrzeugverkehrs in den vergangenen Jahren und damit die zunehmer’tc_le Vej ie
belastung der deutschen StraBen. Die Bundesregierung vertritt die Ansmhf/ a'elleﬂ
Anpassung des StraBennetzes an die Verkehrsentwicklung, vor allem aus fmanilehrss
Griinden, auf lingere Zeit nicht erreicht werden konne. Auch die aus der{1 Ver it
finanzgesetz flieBenden Mittel geniigen bei weitem nicht, um die Finanmefungtzung,
zu schlieBen. Im Rahmen der Durchfithrung der verkehrspolitischen Z1e1_see -
,fiir unser Verkehrswesen nicht nur Ordnung (zu) schaffen, sondern ithm auch eg:rag en
Grundlage fiir seine zukiinftige Entfaltung (zu) gewédhrleisten”?), muf auch das Jiesem
finanzierungsgesetz, das jetzt im Referentenentwurf vorliegt, beurteilt werd.en. Ins e
Zusammenhang gewinnt die Frage der Zwedkbindung derjenigen Mittel, die als >©

. :. hig heut€
belastung des Kraftverkehrs angesehen werden, erhohte Bedeutung. Sie ist bis
noch nicht befriedigend geldst.

icklung
Wenn der StraBenbau aus finanziellen Griinden kurzfristig der Verkehrsentwlif};rten
nicht angepaft werden kann, bleibt natiirlich nur die Mbglichkeit, den umge

stan
Weg einzuschlagen, nimlich die Anpassung des Motorfahrzeugverkehrs an den Zu
des StraBennetzes vorzunehmen.

die
Es geht hierbei vor allem um die stetige Zunahme der schweren Lastkraftwaagenétra=
nach Auffassung der Bundesregierung erhebliche Mehrkosten fiir den Ausbau des
Bennetzes und die Unterhaltung der Straflen verursachen.

. Jeich
Ein Blick in die Statistik zeigt, daf der Bestand an schweren Lastkraftwagen 1m Verg

v )
mit dem gesamten Lkw.-Bestand eine bedeutend groBere Zunahme erfahren hat (V&
Tabelle 1).

) Protokoll der 38. Sitzung des Deutschen Bundestages am 9. 7. 1954,

8
wichte vor Lkw. 3

amtge
or Adislasten und der Ges

Zur Frage der Abmessunger 4

AFS der Tabelle geht ferner hervor, daf d1 bis 1954 ZW3
Mt einer Nutzlast iiber 7 500 kg VOR 195 i

9
ahren 1955 und 1956 aber wieder erheblic
Um 57,8 9o,

o o

Tabelle .

.Bestandes im
’ und Saarla®

Entwidklung des Lkw:

(ohne West-Berlin o | pkw.-Best hr:le P
Z = o ins= 'é
g LkWFBest I in /o g
Jahe Lkw.;Best. Z]:;e - 6 000— na:f,f/l: %
iiber na o 100
vsookg  in%o & 414343 10
1951 et 0
1952 554546 12’2 156
1953 sy240t 7 156
1954 563887 -5 139
€L 575622 2’1
955 e b
1956
19574)

1958¢)

des
twiCklung N de

Vergleicht man damit die entsprechfe_nde ] hneine fortwahrert
utzlast von 6000 bis 7 500 kg, 0 laBt $i¢
Zentualen Zuynahme pro Jahr feststellen- ¢
artiber hinaus ergibt sich die Tatsache, ¢2 tbestand ¢ 2)- it
. sam pelle damt

I;nlt €lner Nutzlastgvon 'ﬁber 6 000 kg am Ge Vglo Ta nhan

R me .
jegen 15 jm Zusam’ weiteren
™ Jahre 1951 auf 5,30 im Jahre 195 ges;triﬁennetles Elﬁef‘um dafurlgzn
) en o5t e
eerr Absicht der Schonung des deuést?;fgenu“te haltl}nizn, s rlCht: 1 s
tsparnis an StraBenbau= und {ben 2t 1<o‘n technlﬁche des Lastzuge
usbau des StraRennetzes verstarkt betre omit aus agens bzw-

n
v u ’ aftwag®
°r hdchstzuldssigen Achslast von ot B tes des Lastks

Zeitio of icnte
VEItlg eine Herabsetzung des GesamtgeW
etbunden i,

: Last=
A . Gewm:l*e‘i1 Riger
bmesSLU tragen ” d Grb‘@e
Als zye; N dnung itber di ufp auf von ir
ra v?:;:j Ic\fmg lcllegtkder Viflorfd: en Verkeﬂsﬁﬂist jn 1O E.r-rf\igieit der Str rhe;vlich
’ N N
n einheitlic(:erueZzng:s,;lll?en, Der Ver.lfehif; i Leis?u}lis 2 hwindlglf:;meri a).
ej IGQSChwindigkeit der pahrzeugedalgga me'zihemd %/lzifainigten Graaten v
 Bleicher GroRe der Fahrzeuge Un in dent
IS h er ka

. s 1N
thht (vgl. z.B, die Homogenitét des Verkehs
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Tabelle II:
Anteil des Lk
. w;BGStgndes mit einer Nutzlast iiber 6 000 kg
- m gesamten Llkw.=Bestand?)
anr 6 000 — 7
500 k .
—_— in % 1951 _g: 100 R iiber 7 500 kg itber 6oco kg
1951 . in %o 1951 == 100 in %o 1951 7 109
2
1952 1,4 oo o7 100 1,9 100
1053 21 6 o8 114 Co22 115
1054 g 175 0,8 114 3,1 163
4 216 '
1955 ©.9 128 184
3,1 3.5
1956 34 258 13 185 44 231
19571) ’ 283 1,9 271 5,3 278
19584) 3,5 291 2,2 314 5, 300
37 308 2,4 %42 617 1
s ;1 32

Die BundeSr .
eglerung i
wigen' und Lastziigeg éseild\ezfzriuflfasmng, daf besonders die grofen und schwerenl Last:
E;gebllc: vermindern. ehrsflus hemmen und die Leistungsfihigkeit der Girafen
verbunden mit de )
m zweiten Motiv ist das der Hebung der Verkehrssicherheit. Durch

die schwe
ren Lastkraft
treten durch wagen und Lastziige kann eine Gefihrdung des V rkehrs €in®

a) ihr geringe
b) die E geres Beschleunigungsverms ) '
c) d rschwerung des UberhOIVOIgangiéfsfnurg‘ggenuber leichteren Fahrzeugen,

le mangelhafte K
urvenliufioke:
N Slegen_ rvenldufigkeit gegeniiber Fahrzeugen mit geringeren APMES
1e Bestrebun d
deutschen § gen, den Verkehrsflug s
traen z zu erhohen und die V . . den
Heret.bsetzung der Gélsa}rlztfn,_ kom'men zum Ausdruck in dene rllgzgtl:ssmherhext ;gefr e
1l}nhangers bei Kra&omnib:z;’te b?.l Anh%ingern hinter Kraftridern ilirgguc;;gseil/erbo’f des
1;’Jlril‘:%eBbei Lastkraftwagen un defés‘:bf:r die Verminderung der htid{stzul"issigen Gesamt®
DBremsen. Ebenf d Lastziigen sowie in den V ; o :
Anhingers das Gesa‘:rlllts gebort hierher die Bestimmungori{jlﬁnf;en tiber Motor%ellstuf;%'
gewicht des ziehenden Fahrzeugels nicht asb Gesi?m'ttgew:ictirt
iiberschreiten dark:

VI

3 r Verordn . .

die unter dem Gesichtgﬁﬁxlftbgz e A}? messungen und Gewichte von!

n i I zune

zu sehen sind, treten noch zwei arldelr:;n g::fgngerkehrsbelastung er
ungen.

Neben diese drei X
Lastkra&wagenllel Motive de
deutschen Strafe

%) Quelle: K
: Kraftfahrt«B
Bund X undesamt, D
Y Die :Srel;ubhk Deutschland und ?; “3/322“,? aln Kraftfahrzeu
ngaben fiir di Berlin,
Zusammenha; ie Jahre 1957 und 1 !
. ng mit d ] 958 sind nur der V. L
Zeit — er vorlie ollstind . “
211 trotz der Auslauffristegenden Untersuchung keine grbﬁerlgkext halber angefiigt worden. [hnen ist i
« 3. 1956 zeigen, n ~ schon die ersten Wirkunges ?iCde‘étung beizumessen, da sich fiir diese
er Bestimmungen der Verordnung yom

gen und Kraftfahrzeuganhingern im Gebiet der

tgewidhte pon Lkw- 85

m
Zur Frage der Abmessungen, der Achslastert und der Gesh
n entsprechen

Die
W r Lastkraftwage
theze dnung ~Be8t I fitr

Fahrye

ert Verordnung neu festgelegten Hohenmae d? o
U g nach Anlage E zur Ejsenbahn=Bau* und Betrié <
erte isgte im Stillstand bei Mittelstelluns im geraden s - dige Verl
&t Fahry aus militirischen Griinden mit Riicksid
e ney feuge erforderlich geworden®)-
Tegierun estg.esetzten Héhenmafe sin 4 dariib
Weiterh-g geeignet, die Durchfithrung des 508
er neuén: Die Festsetzung der héchstzul'aissige.n A e "
utzla n Verordnung 148t einen Lastzug mit einem esd e Begriindung .
: “rds\tdvon 25 t zu. Die Bundesteglelt fihrte P Entfernungeh wi

el weit er S.trafs’entransport von Massengliter 'au o sher. Die

rage ®m nicht mehr so interessant pleiben Wit 'Wb b e, Torwiegen
tarifie:t]guterverkehr betreiben, werden d2 er kiinftig D€

uSamrz Giiter zu transportieren’)-
ewichteenfassend kénnen als Begriinduns de o
8esehep \A\Ilon Lastkraftwagen seitens der Bundesregler |
C on Erd&n; . hcnden Straﬁ’,enbau'fl'nan'
‘., . 1ilitar1sche

. i sré
2le g der Stra . it der mcht aus den 08
Tung, Ben im Zusammenhang M erkehrsslche ’rkehrsteihmg

Erh !
S?Wie & bt Verkehrsfluss® Hebt.mg' ; erschiebung der Ve pen konnen:

tt agn . e
e e e e " lfr:l?ernverkehr zur Folge ha

¢h der Befsrderung von Massengiiter®

hinaus nac .
ei—rluckepackverkehrs u fordern.

d hoher

sungen und

e Abmes
te an=

iiber die
r Verordr111r\gf:)1lgeende Govichtspunk

Vi tellung
: i pindige Dare™
de; der vorliegenden Betracht kommt €8 weniger auf en:\e vgltlesllungna e zu den
wichg_esc"«mten Probl chtung tern vie mehr auf eine ot die 2 messungen
tigsten | ef‘nkrelses an, son ern Vi o Vesordnun i
Und ragen, die sich in Verbmdung mit de

CWi
Aler solihte herauskristallisiert haben:
“lissigon A im Vordergrund der vorliegende

8en Achslast im Hinblick auf die Beansp*

n Untersug‘:;mgrdm
e des yerkehrs

zuly
assi
‘ e : . .
die Hegul;: Lingenmage im Hinblick auf die Geigeruns -
Cide g der Verkehrssicherheit stehem: e . gtsgdﬂ -
(nﬁmlic}:agenkomplexe fordern eine Betrachtund unter Vwirtschaftliche ?
letyt ve fahrzeugkonstruktiven Stfa@enbautechnisc ’
Tehrspolitische n). y
: " @Bennetzes abg stellt
i tralse
ist, ille Verordnung ganz auf d e enwartigen des S oo Grenzﬁ dheli
chslast ,m an sich einma]a;ie gi?xfdsgatzhche Frage \éo;lesg;géen e * Gre?
m et o
9 B Hinblick auf die heutige Beschaffen eit " e -
- ~Ordnt
3 Straﬁ::\:lng 2ur Verord w d straﬂenVerkehrs-ZuéasZung; o » -
tiin, Erkel—u-s=0rdnunn'-mg zur Andel‘u:{lg i:ﬂpmc qache Nr. 4715 mo - .
Tatsap Ung der Stellun & -;Stvg) - Bl.;n esrfl - Bundesmgs‘pmc
gnahme der Bun esregicrt

’“d‘sach
e Nr. 47/56 vom g. 2. 1956.
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en, da €
deutschen
wohl ur¥
Gtreng
¢ fest?

eigentlich
bei der zu empfehlen |
unt o n ist. M s

Stra@ennet:rﬁshl?dhc}len Baua atn wird dann leicht
mdglich sein insichtlich des Ur der Fahrzeuge o der Feststellung komm

in"diirfte, eine gen nterbaues, der Stzol‘;vm bei dem differenzier &%

4 T
erelle Belastungsféihigi:i?ddde%Art der Decken
er Strafen anzugeben-

genommen mi
mi o
gesetzt wGrdeEBte fir jeden Straf
. enzug eine bestimmte hoch
schstzulissige Achslas
Hinblick

Eine ei
indeuti
ge Beantw
ortun
g der Frage nach der oberen G
renze der Achslast im

auf die
gegen o g
gegeben Werde‘::artlge Beschaffenhei
] eit des deutschen Straf
ennetzes kann daher ot

Um iib
erhau .

toren z pt eine Ant
it uwend . wort a s
seitigen Abh'eiin,' dle'die Beansgﬁud{qese Frage zu finden

gigkeit betrachten CAung der Strafle au , mu@ man sich denjenige” Faks

. Als wichtigste Fakt::a(:hené und sie in ihrer gegen”
n sind hier zu nenne
n:

1. Achslast,

; I;:l(‘ilrgeschwindigkeit

5 Artezlrl\xég‘und Bereif’ung
Zustand der Falllrbahn

Bei der d: .

auf die Synamlsdlen Belast

gﬁnnt mit t;:f%ndecke ei“Wi?lilgnder ?traﬁendecke kénn

die auf Erfahrue rechnung des St{aév eltg-.e hend berechneten zwar die duferen Krifte, die

fahren zugin 1-ng beruht; die K enkdrpers. ,Straenb wer den. Die Schwierigkeit bes
glich, wie sie bei onstruktion der Str [? au ist immer noch eine Tec niks

i anderen IﬂgEHieurbaStei 1;; gnoch réicht Berechnungsvef‘
ewendet werden”?).

Man k
ann

lich w zwar generell di

i um so groBer i N die Fest

keme Ant\fo:-)t@er ISt'.]e SChWererszleuung treffen, dag die S

in der Belastu auf die Frage ge ; s Gewicht der Fahrz traBenabnutzung grundsdt?”

Und gerade umngd.der Strage durch eir ob — und wenn ja - ist. Damit ist jedodh 19

d.l e insgesamt ge I;se Frage hat sichE}ne 8=t=Achslast un? N welche Unterschiede sich

einige Erkennt esehen als unfruchtb in den letzten Jahr emne Jo-t-Achslast erge>e;

Abmessungen nisse gebracht hat d'ar bezeichnet werd en eine Diskussion entwic elt,

den kénnen wl-lnd Gewichte von Lle aber als C;rundlaen I?PE’ wenn sie auch vielleic
, wie noch zu zeigen SG?;"kraf;wagen nicht ?ﬁs Zr die }Y erordnung iiber 4

wird, usreichend angesehen wer*

Durch eine Fii
Jahren h e .ulle wissenschaftli
durch Fa;tr;:a? hera.u Sgestelﬁ}1$2 dG utachten und Stellu
gestellt werdege mit einer 8-t= b o Wirkung der unten gna.hmen in den vergangen®
Straflen (Tra fn 1_<ann_ Es wurd iw. einer 10=t=Achsl rschiedlichen Straﬁenbelastuﬂg
schicht, Ent g.,a}ngkeit des Unt e bereits hervorgeh bast keineswegs allgemein fest®
wisserung, Befe .ergrundes, Dicke u do en, daB Art und Zust d def
stigung der Fahrbahr?r'eirﬁigimhm;lg der Trag unilnDeCk’
. a.), Geschwindigkeit un

I<Onstruk .
tion d
Bedeutung sindes Fahrzeuges fiir die Beant
. wortung diese
r Frage von
ausschlaggebender

Im Vo
rdergrund
als bekan nd der Ausei
nt seinand

zu der Vero:do rauszusetzenden ssrsetzungen auf wisse

nung Erwihnung figéls traBentests, die au?}fChaﬁlichef Ebene stehen di¢

n. zum Teil in der Begril
egriindun®

ES sind d.
.. ies zunich
en'ugten St chst der im
einigten Staaten von Amerika {&Eﬁﬁ Look vom Highway R
gefiihrte ,Mar esearch Board i .
+Maryland Road T oard in den Ver=
est” und der , Washo*

7y Neum
ann, E., Die
. StraBenb
eanspruchun;
g durch Achslasten von 8 und
und 10 Tonn
en, Frankfurt/Main 1
958, 57

der Gesamtgewichte pon Lkw. 87

Zur Fra
ge der Abmessunger der Adhslastert und

Test-
t“, E
bung s kann i
ne ds n in di
g dieser beid jesern Rahmen darauf verzichtet werden, eine ausfithrliche Beschrei=
en StraRenversuche zU geben.
i rsuch ausgewd

Grund .
satzli
zlich bleiben die Ergebnisse auf die

hlten Gtraflen=
daR die Bean

Stred] en b
S eschri .
sgﬁﬁczl{ng der asrll:tg Sie bestitigen die bereits geduberte
‘lieBlich deg Unta en weitgehend von der Art und Beschaffenhelt er Gtrafe €in®
ergrundes abhdngt und daB eindeutige Folgerungen M Hinblick a
kaum ZU ziehen sind.

ie neye
Verord
nung, die eine generelle Regelung peabsichtigts

X.

Mit
deh b
i eiden . .
amerikanischen Strafentests gind in a€
\Y/ racht worden o

ie so
g. ,L
amer; ” ahre
erikanischen ilr?dtrzgenbauversuche” in Verbindull ge
eutschen Versuche unterschiedl he Zielsetzungen

AuS d

en M.

su itt

h eln des Bundeshaushaltes wurde 1952 53 bel L
erschiedenen

Chsstredk
;\;la ‘tilnnen'e hergestellt, um die Stabilitdt der Vv
C em d
1e V .
ersuche keine wesentlichen Unterschiede hinsichtlich der einzelnen Bau=
ber 1957 fiir den sfentlichen
i Lastziige

Weisen
er gezeigt hatte
n, wurde die Strecke ab Geptem
g durch 24=t=Lastzuge und 327t
hrbahn AUt 32=t=Lastz{ige

ehr
un ges .
ung:rworf‘_,_nf)if;tdund emer Verkehrsbelastun
8leic}?uf der anderg war in der Weise, daB auf der einen
Aut er Gesamtb ln Fahrbahn nur 24-t=Lastzlige qum Einsat? kamen, und zwar untef
a 8rund der bj ehas.t ung fiir beide Fahrbahnen.
itéitn gberﬂéiche Ez te rigen Versuche sind nur geringfﬁgige yVerdnderunge™ an der Fahr=
er Unterb stzustellen, tiefgreifende Gchaden, 1o auf einé unterschwdhche Gtabi=
auarten schlieBen lasser sind nicht cingetreten
it der Verord=

an kan
Nune n dah .

ienib}lber die fi]rsri;e Lahrer S’Eraﬂenbauversuche nicht
Alle inen weder f--s sungen und Gewichte von Lastkra&wagen
N 1versuche zeiti iir noch gegen die Yerordnuns angefil
augs asten brau lhlgen weder im Hinblick auf die Straﬁenbelastun
nblicklich chbare Ergebnisse, noch ist ein Vergleich 9€T Versuchsstre k
en und fiir einen lingeren Zeitraun aum wesentlich zut

eSc aff
. enhEit d
er die Lahrere;tdeutsdlen Strafennetzes zuldssig: )
raBenbauversuche hinaus gind in der Bundesrepubhk in
i er StraBen

Jahre
dur 1 eine Rej .
iircgi den .sChfvl?:e weiterer ortlicher Versuche iiber d
aber le VerOrdnunn Las’tkra&wagenverkehr pekannt gewo en, ¢ B
die Voo keinem F 1g der Bundesregieruns gu sprechent 5¢ einen. Diese Beisp'®
ersuche lief all eine Verallgemeinerund zu, da die Voraussetzungen, u
en, unterschiedlicher Natur sind.

X.

Wel
Che F
°1ge
enn rungen sind nun aus den obigen Darlegun® iehen
daf eine cindeutige ptwortuns der Frages
in _t-Achslast und eine 10%t=
E kenntnissen

ma m
1 n d m
d e terséc!r'l:eststellung zusti t,
n hlede in der Belastullg der

Achsl
ast bestehen Gtrafen durch einé
, nach den bisherigen Versu nd wissenschaftlichen

chen t

ohne weiteres m
in . dung bringet
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nicht méelj
. glich ist
WlChte v lstl 50 5011
on La te ma .
mentation fiir S;kraftwagen 8'Eirrllzls'lehaus der Diskussi
$a1n von den %Cil gegen die Verl;rdherauslassen. 1\/}(:12 gm die Abmessungen und Ge*
elche Mehraufwerrr:;hungen ablassen ung der Bundesregiz(;rf sic dann weder als Argw
ungen fiir den A vexakte” Berechnungs verwenden, Auch sol®
usbau bzw. fiir di?zu{ljgen dariiber anzustellen/
nterhaltung von Grafen

ie e. =1=
d ine 10=t A
Chslast Zulassen n
’ Otwendig Sind

Es waire .
LaSLlng Zu uberlegen
L nahEr br' s ob man fu )
d:fsgtl:{ra&wagen’ i‘;;%en kann, in del;ndle Zukunft dieses Probl '
in d er technische S esondere der L man auf eine str (go em nicht dadurch einel
oh en letzten Jal tand des Strag baStkraftwagenanha aBenschonende Bauweis® der
b ne daf eine e hll‘Zehnten eine ﬁn aues aufgrund d nger hinwirkt. Hinzt komms
efiirchten, da@rd-e bliche Mehrbel dhere Festigkeit der Exfahrungen und Erkenntnlsse
g-tra‘,gen begriind - yerordnunoe a;tung durch Kosten eer- StraRen gewihrleisten dii
h%e jetzt kaum et, hinsichtlich tcjller ;Inn man sie schon rlnn'treten wiirde. Man mufl leider
mnaus auch in noch eine durch erabsetzung der A it dem schlechten Zustand der
zur Anderun sofern kritisch z bSChlage“de Wirku Chf:last eine Mafnahme darstellt/
zuldssige Ac}:g, 1der Stragenverk1 hEtrachtenl als erst ng zeitigen dilrfte. Sie ist darib®
slast von g t auf iorst=ze;1}13-shsung5=0r21r§u]r?; r\6101951 durch die Verordnuné
sht wurde. m 25.11. 1951 die hochst?

Die Frage d
als te Chiis es Gesamtgewid
kra&Wageng‘aeu Konsequenz 1;:::5 I?nes Lastkraftwage
I'I.Etzes_ Bei ein es fnZuSehen als inblick auf die illns bZ}N- eines Lastzuges ist eher
ein Lastwagener hochstzuldssige uRter dem Gesichts gemeinen Grundsitze des Last®
Zugrquegele tVOI} 12 t Gesamt n .Chslag,t von 8 t erpl.'glkt' der SChOnung des StraGeﬂ=
a?.hse und au% d‘fvlrd, da8 sich %jiwmht und ein Lastzi1 t sich nach der typischen Bauar
hingers nicht h}.e Hinterachse Wis Gesamtgewicht de% Y\?{n 24 t Gesamtgewicht, wobet
gesamtgeWidu Sher sein soll Tls das verteilt und daf otorwagens auf die Vord®”
ings unter de es in diesem Zuvas as des Motorwa aB das Gesamtgewicht des A
m Gesichtspunkt :ier:anenhang ohne g;éggns. Deshalb ist die Frage des
ebung der Verkehrz;?c}ziielfttung. Sie kann aller=
eit von Interesseé sein.

XI.

Die Stei
€ oteigeru
beiden ng des Verk
- anderen M erkehrsflusse
U . oti sses und di
aub}er1 die ?Aaﬁnahmevz,i dtgch die die Verorlgnljibuélg der Verkehrssicherheit si g die
. m herab 7 e Gesamtbrei g egrﬁndet R eit sin
wirkun zusetzen, eriibri reite von Anhi wird.
g nur ei , eriib N nhin .
kg s Snen e Dt e e Aingon hnter Koo v 237
vorgang und fii groBerer Anhﬁngef }T'ur Verkehrssicherhei gnn sic auch in ihrer AU
Das Verb ir den Gegenverkeh inter Kraftrddern, i it bedeutet, so ist doch festzut®
Verkehrrssqthdes Anhiingers hi te r, stets ein Gefahre'nmeesondEre beim Uberholung o
Anhin 1C.erh6it ebenfall nter Kraftomnibus moment in sich trdgt
Anlag iirSStl‘:rl Linienverke;ralii:er}fChtigt angezzﬁe‘:ug im Rahmen der grhéhung der
vorgesehenen lf:gen des Verkehrféualb geschlossener \A(/)erdem Gerade der EinsatZ des
o, ol ches Moo eBelung ¢ sses. Man sollte " Ortschaften gibt imPes wiede
NahVerkehrsbeta- nahme in mancl:xene}:f sparsam VErfahrer mit der in der Verordnuné
Verbot des A }?.e be darstellen wird dllen eine Belastu en, obwohl nicht zi Jeugner
nhingers durch anér , und dies trotz dengbmeesondere der offentliche?
ere Omnibusbauweisren e(%e}lende“ Moglichkeit, das
opPQIS’COCk= und Gelenk:

ewichte vor Lkw. 89

ge der Abmessungen, der Achslasten und der Gesamtg
Geite her,

bus

Se) w

aUszyg venn auch ni

ugleichen., nicht von der Kostenseite, 50 doch von der yerkehrlichen
e Erhhung der Verke

ine Steige
ej run
r:}tm"VGrden diiﬁs ;{erkehrsﬂusses und gleichzeitis ein
Verm-s-e bewirkt. Gele VO'l‘SChrift einer bestimmten 0
retiSCagens lassen siciﬁen die Verbesseruns des Beschleunigungs=
er G betrachtet du hwom kaum stichhaltige Argumente 2 {
or }‘iSC’hwindig,keitrC die Erhohung der Motorleistung nur eine geri
B be rssituation umerzlelt wird, so vermoger diese . der konkretent
- oleibt allerdi or Umstinden echeblict 247 Gicherheit im V
Sollzh die Veror([ilis abZL}Warten, wie gro8 die tatséichlichen
na n. Die Homo un.g‘_hmsichtlich der Steigeruns Verkehrsflusses e
me — g5 wii genitdt des Verkehrs in @€l Bundesrepublik diirfte durch diese MagB=
tinschenswert es Wire — nicht wesentliCh vergroBert werden; dazu ist
h Kleinwagers d Kraftrader)

die D;
IHere .
ZU grog, nzierung des Verkehrs (vOr allem dur

hrssicher=
u Motor=
und Verzogerungs=
. Wenn auch theo=

Mopeds unt

ollen aber hier die h6chstzulﬁssigen Gesamt=

Im v
N Vorder
T
grund unserer Betrachtungen §
ehen.

angen
von L,
astkraftwagen und Lastziigen St

ES ist kej XIL
el
erkehrs eitlzr{:g-e’ daB die Lange €ines Fahrzeuges pei der wachsenden Dichte des
scheidende Bedeutung fiir ¢ wrkehrsfluB die Gicherheit auf den
i pesonders iir Lastkra agenbetrie
i erkehrspolitische teuerung

raflen
. erla
ngt hat. Das gilt natiirlich ganz
we

Mmit Anhy
anee
: Stragefvgﬁ; Man darf jedoch nicht so weit gehen,
ehrs ausschlieBlich unter em Gesichtspul er
herheit immer oberstes Anliegen aller fiir di€
verschiedenen Mittel zuf

Se en
s Obw A
ohl die Frage der Verkehrssic
pleiben SO e.
inander abgewogen we

estalty
Altung d
Treichung eiise Vgl.‘kehrs Verantwortlichen
eenden Wir u s Zieles aber miissen sorgfaltis gegenell &
Ns Lastzuges r;.s. sungchst dem Tatbestand zu, da die Ldnge es Lastkraﬁwa'gens bzw
aach Bodes) b ir die Durchfiihrung des l'Jberholvorga“ges n BedeutitnB 15
e renden La etragen, wenn ein Personen raftwagen mit 9 m/h einen mit 60 kem/h
ef rs,onenkra&s tkraftwagen tiberholt, die [Tberholweg® bei einert St erheltsabstand des
Nbiegen na k\:’agens vor dem Uberholen von nd € bst nd bls 2417 eder-
ch dem Uberholen von 40 ™ el
20 M Zugldnge 252 M
und 18 m " 246 m
die Uberhold “m ! o
auer bei
50 m Zugldng® 107 °
8 s
Se 18 m ” 9
diibst wenn dic 1 14 ™ ” 94 5 pleib
durch die Zle L{berholwege als betréichtlich linger anger\ommen werdery, eiben
Y Do, uglinge bedingten Unterschie unver'zindert-
chslasters Ges mtgewichte und Gesamtldngen ven
6 vom 9+ > 1956

zu der Fragé iber A
ts-Drucksache 4715

Kra 0., Gut .
ftfal achtliche Stellungnahme
der Bundestd

TZeu
gen und Ziigen, Anlage 5
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Das Beispi

hinsichﬂs-plel zeigt, dafl bei

" ich des U] bei Bet \

lingen bestehets Uberholweges richdtung der Zahlenwerte kei hied

) nd der Uberholdaue: Eel;eiln SFaVierﬁnder Untfr:tztllg‘
en verschie enen L2

Eine] ve ]
T ﬁrzun d
g es Iast
Iges um 1 0
[ldel Ilg es

um 2,4 0/ .
um 7,1% gegeniiber, einer Verki;
1I)D.ie Linge des L {irzung um 30 %o eine Vermind des Ub h 1wege?
iegen und K astzuges wirkt si erung des erno
so daf die Survenfahren Versc;-sf,h zweitens auf die K . e
pur breiter wird ieben sich die Bahnen vo ulizenfléuﬁgkdt aue Bel; El:;

‘ n Kraftfahrzeug U Anhdng™”’

Nach B
ode) betri
Hal etrigt di
bmesser der Aiﬁdleuspurweite ein
enrider bei es Zuges bei ‘
el im Fahren eines Vollkreises yon 127

20 m Zu 1..

Bei d om o etwa 5,8 m

) em FEinbi 14 m ” , 557 m
dlesEm nbiegen u »”

Zahlenbeieni nd Kurv o on 4om
schiede der ;nbeisp1el ist aISOe?Eahren sind die Unterschi .
Was b uglingen nur i ectoustellon, daf die Ku iede noch geringer A% b
setzun es;gen nun solch len geringem Mage bee;e fi< ‘flngenléiufigkeit durch di Unte?”
o e . ntiu i
Es ﬁnget e:i I}-lar}genmaﬁe Zuihgffi)bmspiele? Vermégen t. er,d'
Vielzahl solcch in der Auseinanil ung der Verkehrssich:’i; ‘31tle (11\/1 aégnahme der f
Ei er auf exak ersetzung um di eit ad absurdum Z4
k::ﬁersnglCh}(: Betrachtungs‘:]ex} zahlenbeiSpielenHLeifhe\’?ordnung vom 21. 3. i
e e i n

richtet ssiZhe-hens nicht gErelcilet diirfte aber der konkret e G.egenargumente.
VekahrSSit:ln ?Icr Praxis kaumWEIden. Denn das Vere}x: 151tuat10n jm Ablauf des V&
Steigungen éh(.).n (Fahrbahnbrer'lta ch mathematischen Gea o f.e.s Verkehrstellt® o
seine Reakltioefal-l-e' Kurven u.a lnflhl:ahrbahnmsmnd Sisg:fma.glgkeiten_ Die onlirete
diesen Zahlengsfah,l gkeit und .seie 1), der psychisdflelzusta v:leéte, Witterungee % e
Fiir jedes A eispielen vollig augn psé:hologisches Einﬁihi1 - Verkehrste1lnehme;5;
i rgum er adit. ungsvermogen eiben B¢
immer a ent lasSe“ . . g
dem Sinl;f 3 eg Standpunkt 5;11:_}; %Chheglid‘ Gegenargume .

Abschnitt n(I:h der Aufgabe ve kEtI'aChters an. Es tauchtn;e' finden. Es kommt Zudem
Die Auseina Cd naher eingegangre:hmpglitiSCher MaBnahméer IEthtIich die Frof nad:l
i elnanderset ; werden n auf, auf die im Jetzt®

zeigt, w ) zungen ii . soll.
wenm, mlaen lg}SlCh?r die Begl;:ird die V?rol'dnung vom
argumente e'le Vielzahl der Gesiud::g emnsr Vefkehrspolziatl-' 3}; 1956 haben jedenfalls ge*
inmal zusammentrigt {)spunkte und die FiillI:Cden _AI:A agnahme e kar?
zw. gegeniiber er Argumente und Gege™”
stellt.

XIII.

Inwiewei

it bei d

der Ged i der Verordnung i

schr'zinkeinlzellzugrunde lar;f léki’: r\?\}? Abmessungen und Gewi

Wirtschaft,licﬁk }.’lle.r nicht niher u irtschaftlichkeit des Sewmhte o Lastkraﬂwagen

oder nicht eit ist jedenfalls .nterSuCht werden. Ei tra_Gengiiterverkehrs einz *

~_______’__0der ob dem Stra{gmch,t, zu leugnen, g.anl;e lgt'aw1sse Becintrichtig's &
engiiterverkehr andere iﬁlch], Oﬁ sie beabsichtigt war

sgleichsmaglichkeiten — f

%) Bode, a.a.0

Zur F
rage der Abmessungen, der Adhslasten und der Gesamtgewichtc yon LATE

es auf de
m .
technischen oder auf dem wirtschaftlichen gektor — ZUf Verfiigung stehen

oder nicht.

Ebenso j

auf die lztesf nﬁdnt zu leugnen, da sich di

zeugen, ausv\f’cke Kl‘_a:ftfahrzeugindustrie, insbesondere a4

Auswirkun irken konnte!?), sofern die Produktionsumstellung fiir den deutschen Markt

der Folge g eg auf die Erzeugungsstruktur er Kraﬂfahrzeugindustrie haben sollte mit

Wie gro@, hf‘ SCthere Lastziige fiir aent X icht mehr hergestellt werden konnen.

wirtschaftli ﬁer sowie beim gewerblich ohr die e'mtretenden privat=
chen und dariiber hinaus aud frlichen Verluste sind, mu ab=

n vorliegen:

8ewartet
w
erden, obwohl auch hieriiber schon umfangrel
s 7lich noch nicht den

DieSe T .
Boden ;:beStar.‘de vermdgen aber politischent MaBnahmen &
entzichen. Die sich ergebenden or= U Nachteile mitssen gegeneinalt er
ndlich, daf 'c')ffentliche Interessern, zumal €s
privatwirtschaftliche

abgewo
fer “mgc?ﬁa g]‘erde“' Dabei ist selbstverstd
berlegy icherheit im Verkehr g¢ t, hoher 24 pewerten gind al
Ausschlangen'
bestand sgegiib?nd'fﬁr 'die Durchsetzung der Ma nahmen muB
zZw. inwie o V\.’lewe“ sie zu der verkehrspolitischen Zielsetzun® b
weit ihre Einordnung in die verkehrspolitische Gesamt

leistet iSt

e Abmessungen und Gewichte
¢ den Export von Kraftfahr=

der Tat=
vermOgen
gew';ihr=

letztén Endes
eizutragen
Kkonzeption

XIV.
t hat, namlich

Der G
ed . '
den Motao?l;e}'\ den sich die Bundesregieruné seit Jahren zu €ig gemach
ahrzeugverkehr, insbesondere Lastkraftwagenverkehr, n deutschen
hink sequentester Durchsetzuné

Strag
envernha .
rhiltnissen anzupassen findet sich eigent Ji

in de

Hiey ?S:/O.rschlag von Sill*'*).
ithrung) e;\l I':_'laﬂ entstanden, der in sei
Diskussion nichst bestechend ist und uns
Jedenfalls e-um die Abmessungen 5 e

mn KOl'npromiﬁvorschlag, der bei den Auseinal

ordnu .
Es ge}rmltg b cinesgleichen sucht:
ei di
netzes in eli: iesem Vorschlag um die Aufgliederung des gesamten deut
ten Gﬁterverkehr geeignet ist, in ein

Netz d
er
FernstraBen, das auch £ir den schwers
d in ein

Netz
Netz gsr ﬁllg-e meinen VerkehrsstraBen un
r fibrigen StraBen, auf dem der Verkenrt weitgeher en Ge .
gen je nach der Tragfﬁhigkei der einzelnen Gtrafen un'terwor ent ist.
shites NetZ yon Fernstra@en it

Mit
andere
n Worten: Es wiirde ein ausgewe

selen folgende Zahlen genanng-‘
159 488 gtiick, daver o378 (= 50

)y
m eine V
o .
rstellung iiber den Export 21 Kraftiahrzeuge™ zu geber
im Bundesgebiet

ahre 1
956 b .
etrug die Lastkra&wagenproduktlon
esgebietes auf

Neuproduktion des Bund
le: Verband der Automobilindustrie:

mit ej
16m ;ll:i:}r\el;\lujtﬂ“t {iber 7 000 kg
Zi% Stiidk, ;:‘:‘obelief sich der Export von Lastkmftwagen aus
) s; sachen und Z ?12554 (= 3.7 o) mit einer Nutzlast iiber 7 99° g Quebe
ill, Stell ahlen aus der Kraftverkehrswirts a6t 19560571 Frankfurt/Main 1957+
r Abmessungen, Achslasten un esamtgewlchte der
des Deutschen Bundestages, Anlage 4 der

N ungnah
E:ék”ﬂfahmeume zur beabsichtigten Neuregelung
esrats«Dr dfe fiir den Ausschuf (NF- 30) filf erkehrswesen
udksache Nr. 47/56 vom 9 2. 1956+
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8"

sten Giit
la erfernverk
ssen werden ki ehr entstehen
onnte. , auf dem auch ei .
cine hochste Achslast vol g0 t 24

Firr di
eses N .
strafen etz kimen i
und ei n in erster Lini
austeichend inzelne Lands inie die B
andstr undesa e wi -
Stralen m',fr '\/t?rkehrsbedeuatl‘ien I. Ordnung in I?:au tObahner}, die wichtigs®" Buﬂdesn
Ausbau dieSeaugenblickliCh o o erhalten, miiBre Um ein geschlossencs - Vloe
Die Vertei r Strafen miilte 3 zu geringer Tra f"e}?' dartber hinass <0 e
rteilung iiber das all ann bevorzugt durcg:ha flgkeit einbezogen W n. D7
) . o
gemeine Straflennetz auf c‘?e lglrt werden
as flache Land und die G

gEbiete soll
Achelast oll nach Sill entw
(maximal 8 t) Odeerdre;; EaCh Abladen eines Teil
ch Umladen auf leic’htefr:::elfager Ladung % ver}:i
rzeuge vor sich gehe

emeiﬂde=
ngel'ter

Sill begrii
griindet sei
1. Die nen Vorschl ..
se Aufglicderung de ag daritber hinaus mit folgenden gii . o
s Gesamtstraflennetzes wiird § gEnStlgen Auswnbkulilg;‘;
e nicht — wie di€ isher’
eist

Klassifizi
izierun
und Gemei g — nach d
einde em Gesicht
nach de n vorgeno spunkt der B
- Die fi r Beschaffenheit ummen werden, sonde aulast durch Bund, Landet,
zugt Ff ilen StraBenba nd Tragfihigkeit derrgtrmfl;h der Verkehrsbedeutung
tir die wichts u zu 5 aben.
die iibrigele wichtigen Fern:tyeﬁrfugung stehenden Mittel k&
bleiben n StraBen vor vorz asen und Verkehrsstrafl e 'konnten planm'eifgig
. Bund 14 e e Dberbeans werden, W
nd, Lander, Kreise und G g infolge Uberbeanspruchung beV‘”‘hrt
n .
emeinden werden sich bemiihen, verkeh
, verke rswichtige

SO ausz
ubaue
n, daf sie i
es » dab s
gestuft werden ko fe in das Fernst
Snnen. straennetz fiir de
n schweren Gﬁterverke

un

bev or¢

gtrabe”
hr ein®

. Die KIa“V l hke] We 2
erkehISWI W d B e 1C z
i tSCha& iI e
i
das Ielchtere und in Sei ‘
ner ew i i 1
g ]

eingeen
gte Fah
zug mit ej rzeug mit maxi
iner 10=t=T'r] aximal 8t A
unbedj t=Trieb chslast be
ingt geboten schei aChS(i nur noch dort ei vorzugen und den schwersten
inen lagt. insetzen, wo es die verkehrsat gabe

Die
vorhand
enen schw
eren Fahr 5
zeuge konnen auf dem Fernst B I s
nstrafennetz ohne gr°
ra cht

Einbu@ i rer I d d llf ge
e lh a t u a
emaglid‘lkeit VVe' W,
) lterhin irtschaftlich ein
gese Zt n

. Der Fah
bevor rzeugbau wiird
zugt zu vurde angeregt
Nutz] entwickeln gt werden, das lei
ast zu bauen. und mit geringerem Eige;it:‘/rﬁd? n? freizligigere Fahrze’®
icht fiir eine moglic st

Neben d

en bleib

Anspru eibenden V .

ch n orteilen

entgegenzuti};?en' der zur Zeit h(eng 1, 4, 5, 6) kann der V. ich i

Lastkraftw en, als es die V rrschenden Situation i orschlag Sill fif sich
agen vermag. erordnung iiber die ,ZE im StraBenverkent Wirksamer

messungen und Gewichte

yor

Es las
sen SiCh .
kl'etis' ]edOCh au h .
ierun ch hier .
g des Vorschlages efsec%\iteem‘ge kritische Argumente anfith K
ren mogen. e anfiihren, die die Ko
rmetze9

Es soll hi
ier nicht .
vor eb auf dle t .
gesfhlarga::z ?erden kﬁnne(;Ch:ilrSIChen Einwendungen, die hinsi
Flicherrork lassifizierung ’der gegangen werden. ér d }PSIChtlich des Strafe
ehr, weitgehend in Felgentliche Sinn des Ilén sitzlich wiirde durch die vo¥*
rage gestellt, wenn aucrl?&wagen"ﬂkehm, namlic def
zugegeben werden mub,

der Kr
af‘tverkeh :
D ) r inzwisch -
er seit Jahrzehnten (};ef: V}\:elt iiber diese Aufgabe hi
es
ehenden Tendenz innerhal?lju:lgew{a;hsen ot
er erkehrswirtschaft zum

wichte VoM Lk,
93

Zur F
— rage der Abmessungen, der Achslasten und der Gesamtge
Umladens vom

Haus H

=Haus=V .

;C_hweren Lasflzf:g; ¢ wiirde durch die Notwendigkeit eines nochmaligen

Inaus miifite ei V{;‘gen auf ein leichteres Transportgef’d@ entgegen &€
ne Vielzahl von Umladestellen geschaffen werden.

Diese Ej
Einwind
e gehen aber dann am Kernpunkt der Sache vorbei, wenn man den Vor=
dnung vom 2%: 3. 1956 ansieht; und als

schlag 5i

SOICh%rsxirals f}l’ternativlésung zu der Veror

dieser Plan erja offensichtlich ge - qaher mit Bedauern festzustellen, da8

der Argume;: d_ef Offentlichkeit kaum dis

iadurch 50 gu: tlo.n der }}undesregierung nicht zu foigem
ontrollierbar sgle unmoglich gemacht ‘wiirde und ein€

Der H
aus-Haus-Verkehr wiirde do

wirkt. Dariiber

a
Iche Regelung

ch offensichtlich aur fir Lastkraftwagen mit einerl
en Gesamtgewicht, und auch hier

hoheren
nr, Sow(gchslzst a!s 8 t und mit einem entsprechent
er das eigentliche FernstraBennetz verlassen muf, entfallens diese Einschrdn=
[berdies ist der Haus=Haus=Verkehr
:a] costs in einem

ung 895ch'
ein ,,Nahlliht abe]:l durch die Verordnung © nehin.
LV1rtschaft5= Eei’ftz .des Strafengiiterver chrs. Wo durch ihn socia
ehr schWerernL s°7j_lalpolitisch unerwiinschten u
Viellejcht astziige in den Gradten), wird man auf ihn verzichten miissen.
Ngher Ver;zllte man sich doch noch einmal mit den Grundgedanken des Sill-Planes
iesen Vorsc&t ma.c‘hen. Es lieBen sich fraglos Verbesserungsm'dglichkeiten finden, die
Jedenfall ag fiir eine praktische Durchfithrung zwedk ifig erscheinen lieBen.
S a 13 X3
er VErordV;llare es wiinschenswert, wenn dieser Plan bei der bevorstehenden Anderung
ung nochmals einer naheren Priif n wiirde.

B. beim Ver=

XV.

d, daB er itber die Grenzen der
dem Sektor des

atbestan
us technischen

Es is
. t glei .
Vander hilgifm cin dem Verkehr jmmanenter
etkehrs sinci%eht' Internationale Absprachen U Vereinbarunge® a
aher nichts AuEergew'dhnliches . cind vielfach gchon @

G e
rinden unerlBlich.

In ei
A nem i .
mSichtli;}tlltearnatlonalen Abkommen aus
gebung Gﬁlt'ei t.EChniSChen Daten fiir Kraftfahrzeug® ie
eslr}heithchunlg eit haben mus. Seit dieser Zeit ist aber der Ruf nach weitge
it Inkra&trgtder Gesetzgebung der Lander 2 £ diesem Gebiet
lnternationale en des Vertrages iber die Europiische
‘aumes h"e Vereinbarungen £ den Bereich dieses 24 integrieren
Diese Tel' Ohte Bedeutung.
hicht z“aflsaChe ist auch bei der Bemessuns der echnisdlen Daten fiir raftfa}.\rzguge
age ‘"‘ng;n gehen. Im Jahre 1948 haben gich die Vereinten Nationen dieser wichtigen
verkehz 820?men' Am 19. September 1949 WUree das ,,Abkommen {iber den Straffen=
Die BR D schlossen, das von 70 Gtaaten unter chnet Wurde:
eutschland konnte bel def damaligen politischen Lage
n zur Beratund der

einb
arung
en bei .
eitragen. Einige deutsche Vertretel ware
nales Abkommen

,jasie§
ellt worder, daBl

dem Jahre 1926
o jeweilige nationale Gesetz=
itg hender Ver=

{iber den

owie Xnternatio

12)
Inter
nationales
Abkommen iiber den Kraftfahrzeugverkehr 5

trag
enverkehr, Paris 1926
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gebiet vertretenden amerik Grimmé

besonderes Gewicht beigele anischen Delegation zugelassen, ohne dafl ihrer

Aus der Priambel di gt wurde Be

mungen in dem B tleslfs Abkommens geht hervor, daf die Vereinbarung der  palen
StraBenverkehrs des rf: en erfolgt, ,die Entwicklung und Sicherheit des internt
Im Artikel p urch Aufstellung einheitlicher Regeln zu fordern.” an
zulidssigen éz ieses Abkommens wird bestimmt, daf die ‘H&Schstabmessungeiaates
zugelassenen ;j}rlntgewlchte der zum Verkehr auf den Strafen eines ertras” 1 en
StraBen, die vorlrf:leugevvon der Landesgesetzgebung festgelegt werden.
Abkommen fehl en Vertragstaaten durch regionale Abkommen oder, WETE. Ar

en, von einem Vertragstaat allein bestimmt werden, gelten die 1

hang ~ £ .
g 7 testgelegten Hochstabmessungen und zuldssigen Gesamtgewichte. o

In diesem A i i s
nhang sind folgende Hochstabmessungen und =gewichte (es seient l;llfr eud

die wichti
wichtigsten genannt) festgelegt worden mit der Einschrinkung, daf kein 7o

eine schwerere Ladun 0 '
g befordern d i dndi orde €
sungslandes bewilligte Nu’czlasf:.n okl di von dorsstindien P

1. Hdchstbreite 2,50 m
2. Hochsthsshe 3,80 m ’
3. Hochstlinge
Lastfahrzeuge mit 2 Achsen 10,00 M
Lastfahrzeuge mit 3 oder mehr Achsen 11,00 M
Sattelkraftfahrzeuge 14,00 M
Ziige mit einem Anhinger 18,00 M
4. Zulissiges Gesamtgewicht
auf der am stirksten belasteten Achse 8t

Absatz 3 des Anhanges 7 beinhaltet:

,Die - . .

ang egZﬁ::agStae{Feg kénnen in regionalen Vereinbarungen hdhere als die in d

Tisoics Ge se; ztulas§1§en Cf;esamtgewichte vorsehen. Es wird jedoch empfohlen,

* Gesamtgewicht auf der am stirkst a ische Tonnen

iibersteigen zu lassen.” rksten belasteten Achse 13 metrisch

Dariiber hi " chte
hinaus enthilt das Abkommen hinsichtlich der Abmessungen und GeW! uf

abe i ;
lr noch weitere Bestimmungen, die in der dffentlichen Diskussion kaum 0d€* g
selten angeklungen sind.

odef

L ‘;‘fltiisz’e:trag;taat kann den Kraftfahrzeugverkehr auf den Strafen einschranken Sen
den V gknho er das Gesamtgewicht beschrénken, wenn Art und 7ustand der St
" erkehr solcher Fahrzeuge nicht zulassen. (Vgl. Anhang 7, Abs. 4 u. 6). of
A a; besagt nun"dieses internationale Abkommen aus dem Jahre 1949 im Hinblick a67
ie Verordnung tiber Abmessungen und Gewichte von Lastkraftwagen vOm 21. % 195 '
Z:SEﬁbI;O}XSmen iber den StraBenverkehr war fiir die einzelnen Lander als Richthntif;
Boute é)e :- Ru:x_%. a}ufzufassen. Das gilt auch fiir die Bundesrepublik. Sie ist jedoch ¥
Ratifizi atifizierung des Abkommens nicht nachgekommen. Aber selbst nact
ifizierung bestehen rein juristisch fiir die Bundesrepublik ausreichende bgli

1;31522;; ndere Abmessungen und Hochstgewichte fiir das deutsche StrafennetZ fest?

er Lis®

das 2%
niCht

=

Es geht bei den internationalen Abmessungen und Gewichten fiir Lastkraftwage? also

gewidhte von Lkw. 95

» Gesamt
Zur Frage der Abmessungen, der Achslastert wnd de
— e

kt
. t es unter dem A5pe
Nicht um eine juristische, sondern mehr _ elVlle ﬁr?r%se,l'oelezon Jere im Hinblidk auf
d?r Wirtschaftlichen Integrationsbestrebungen in der YVe "den international festgelegten
' ie Europiische Wirtschaftsgemeinschaft angebracht, vort :
B'}éc’%mlschen Daten abzuweichen? o der a C
el der Beantwortung dieser Frage misser wir wie chen wir davon

. ickgreifen. G :
ordnung vom 21. 5. 1956 seitens der Bundesregmrungd zliltruc g tzes und die
aus, daR die beiden Motive — die Shomins {?1?:118 eBe weggriinde der Herabsetzung

ebung der Vv . : ls ausschlie .d gegen eine ab*

erkehrssicherheit — als at , so sind & g n=

°r Abmessungen und Gewichte angesehen werden konnesf(;lange der augenblickliche

Weichende Regelung wohl kaum Einwinde VOTZ“brmgflnle wirksame Magnahmen auf
Z.us"and auf den StraBen noch nicht behoben ist U ander

iesem Gebiete nicht durchzufiihren sind:

Sobald man aber ; ung eine Ver d

e nicht ausSE}TIE(:I?Ii(cigri}\llrzr‘la\jlirtlivifrung in der Schonuntg €2 s als endgiiltige 1i95t=
und der Hebung der Verkehrssicherheit findet © ftwagen i
°gung der Abmessungen und Gewichte yon Lastkra
Nichts unyersucht bleiben, doch noch eine

e
stgelegten Daten entspricht. nessungen und

e An ie i i festgelegten Ab
Hinb] passung an die international festg

ick auf eine kontinuierliche, die Integrations o
ehrspDIitik zu fordern. Aufgrund der geogfﬂphlsc beI;-ltI;tg ist es 8 i
8erade fiir den Transitverkehr erhohte Bedeutun? ebs]Pralc‘hen nac
pﬂlchtung, den internationalen Vereinbarungen U erschreitenden G ichten fiir
szommEn- Bei der starken Zunahme des grenzu emeessungen und Gew :C *

trfte eine Beschrinkung fiir Fahrzeuge mit hohereR 4 -4 anzusehen sein

m eine ide

uf die Motivierung der Ver=

Gewichte wiare im

i reic ie

We-mge’ ausgewihlte Strafenziige W U. nicht Is ﬂuf . arktes gnnte ElCh S;

® der zuliinfti Regel innerhalb des Gemeinsd 4 tschen Straben
nftigen Regelung 1 ¢ Fahrzeug® GuterkraftVEI‘ke 1s

. Cr zu R
10811Chk61t ergeben, daB auslindische Sd“{verd o internationd € Ty g ein deutscher
ahren, wenn man nicht der Freizigis eit €€ s sogar denk>ay ° im Nach=
Wieder neue Fesseln anlegen will. Theoretisch ist es nd Gewichten
Zrlrzeughalter seine Fahrzeuge mit groBeren oohren I
A and anmeldet und dann im eigenen Land ver s
s gdererseifs sollte von einer volligen Freizilg}g.l;e1 stre
nu: _8enommen werden, solange die Harmomis!
Z0gernd in Angriff genommen werden. der Européisch

II\ i en
8ef01g.e der unterschiedlichen Verkehrsol‘dnungend1 neine forcierte
ri Meinschaft angehprenden Lindern wiirden dur :,erkehfspc’litiSc ¢
rugfe Situationen entstehen, die wieder®™ neue

€0 miiBten,

an . .
Oor? 1{{3 daher eine scharfe Trennung Zle}ﬁ
inierung, insbesondere auf dem Ver

der
jgierung und
armonis1e
sches, 0 6 qischen
o ZWllstC}:r ;m Rahmen der Europ
ehrssek .
Gebiet der
plichen Gﬁterfernv.erke‘k;:l Kx:l Seber det
des 807 raf soW h dig Ein= s e

B
m m
B Jahre 1957 beforderten auslindische Unternehmer

und fkommen
au

d flserepublik tund 1,612 Mill. t. Dieses Verkehrsathy

Gegenﬁ: Transitverkehr. Die Verkehrsleistuns &7 1056 €F

26 1y 0T 1,279 Mill. t und 3237 Mill tkm im Jahg;* g()sDeutsChe
nd die tonnenkilometrische Leistung 4™ 30.7 1%
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Wirtschaft
sgemeinsch .
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unbedingt vorausz
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Z am wenigsten leistungsfihig ist, richten. T

XVL

schli . . .
Stkfff{tg\iir;d die Frage, wie die Verordnung iber die Abmessungeri,:uta
gen im Rahmen des gesamten Verkehrsgeschehens u

Es erhebt sich ab
Gewichte von La

teilen ist.
Mit den D m
arlegungen ko '
- . ' L Ve
ord en nur die wesentlichsten Gesichtspunkte, die mit der |che

nung im Zusam
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vielschichti
gen Probleme eine i
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G
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rundsitzlich muf
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bei der vorli
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Nutzung des saarliindisch(m Luftyerkghrspattmﬁﬂl:’/”_g_?

Sglichkeiten und Aussichten i€’ Nutzung des saarlandischen

Lu&verkehrspotentials
nalytische Studie —

_ Eine markta
PORGER, Kow®)

Von DipL.zING. V.

erej
]ah:Zs}\g’:r. der politischen Riickgliederuns des
Wurde, Sindg inn 1957 auf Grund des Gaarvertrages
Worden, da von saarlandischer Seite aus ernsthafte .
zubezieije s L.a nd, wie vor dem Kriege, wieder in das
eit Verstr-; 113 e Berf‘ﬁhmgen um die Verwirklichung dies
Zulernen urdt' Es ist interessant und lohnend, ie v
Vorhabe " g,?ge“einander abzuwagen, die bei der
ns beriihrt werden.

Saarlandes an Deutschland, die mit
Oktober 1956 wirksam
n unternommen
i uftverkehrs ein=
in letzter

Interessen kennen=
nvestitions=

1u

L. Voraussetzungen und Gesichtspunkte fiir einen Wiederansch
Netz des Linienluftverkehrs

des Saarlandes an das

1. De .
I, Gr saarlindische Standpunkt
e
1tﬁhe g:i::ﬁ Zusjener Periode zwischen den beideH let?ten K
8laub er Stidte auf einen eigencn VerkehrstlugP atz micltt 20, -
“ghata haben Prestigegesichts;r)\unll%fe rojekt €ines saarld dischen Verkel}rs_
solchen, r\1]s wohl kaum mitgesprochen. B r
er Beheberkehrsanlage liegt der Nadh r sndischer Seil
rsprﬁngeug-g der ,,Verkehrsferne” des La .
Teichen, ieses Mangels bereits bis i die
auch pay 1;- Beseitigung der Grenzlage W
a“gesehen'qlesen_‘ Kriege immer als d2
erner Wird)‘ .Mlt dieser Ansicht stehe
geschen, 4 Belne Rechtfertigung filr den B2
raumen’z ab es gilt, die ”Absatzfeme” es Gaarlandes. von °¢ Gaarland ist -
von Geb'u eseitigen, auf die es Z. 7. und kiinftig angewiest . y er W i
hicht g on, Umeeben, die o 2 der Konkurrenteh (LothsingeM), © ihige Markee
Singd”2) I;idk’tedeutenden Bevélkerungsdichte nur be dn;‘ ta gV als wirts
zuletat spricht die Rolle, die dert ‘aaZ kunft zufallt, fiir ein€ Verwirk=

Binde
, li .
glied zwischen Deutschland und Frankreic

lC]un
g de 5 1
er saarlindischen Flughafenpldne
den

‘) s ljegen
nters:xc}t\)uux:Chfiihrung und Auswertung statistisdqer Erhebungen im Zusammenhang mit der vorlieg
sé= Stellun, g war Herr DiplaKfm. T. Sauer maGgebend peteiligt: J— s

) saa;\llandesgt;;h;: ger dlndusme' und Handelskammer es Saarland
T undes - " “ 0. .
.,‘.Jntérf:;‘ch, #Die Saarfra;eegl:‘:l\:g \.'otmdjzf-ﬂ:.ul. 1957; 5. 109 , Ve ag Quelle & Meﬁer, Ig::ii;‘lzeprf;‘ I:lt:ﬁ qor
mgliedeml;ng?“ {ber die V\l]e“be“‘;\g:bi»ﬁi;i ife‘it er dustrie des Saarlandes ;/ntse:hwzrr\lmg.
g in die Bundesrepublik”, ‘1957.gGutachten erstattet vo prof. DT ¥+
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2. Die Mitw.
irkung der &
ffentlich
en Hand bei der Verwirklichung eines solchen Investi=

tionsvorhabens
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n 138t sich ei
Hohe ; sich ein sol
realisie ein solches V
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'z

Wie nicht
allgem i
verkeh gemein beka s
nual, eﬁiradltl.o.n' Seit demm]:h verfiigt das Saarland berei
ssische Lt fI:/I ilitarflugplatz au rf11928 war es tiber d ecits iiber eine LANBCTC
LuftVerkehu verkehrsnetz, sP'ziie er Zeit vor dem 1 ;I\} llzlugplatz Saarbritcker” 7 ol
puftverkehrsgesellschalt , spiter in das detsche (veltkricge, pundchst in 428 I
Berlin. A,n Eetneb Zeitweise eine Li F_ARMAN, cine :;Z einbezogen. Die franzésisc
Linie Sa ba?g der dreifiger J hmle Paris—Saarbriick orgingerin der heutige”! K
eine Liniaer gfuCken_Kaln in Beii ‘ri na'h m die uDel:xctse}?_Frankfurt/M—Haue/ Leip#8”
sich die Li .aaﬂ?rﬁCken—Mannhrfe , die zeitweise a Che Lufthansa aG” (DU e
briick inienfithrung mehrf eim—Stuttgart—Mii uch bis Diisseldorf filhrte
der SfﬁFrankfurt/ M—StuttraaCh' Ix.n Sommer 1un;hen4)‘ Im Laufe der Zeit E’in
vor dem Kriegsausgbrr;:}frledrichShafemggzeﬂ;’\’urde 2 B. auch ein Kurs
1939 enthilt die be%gz' ]I?er letzte Sommerﬂugplal
1 Linien Saarbriicken— oln—

Essen/Miilheim—

o el Bre -

rktieli men—~IHamb

w sglich beflogen. amburg sowie Saarbriiken—F

fl e rankfurt/M. Beide rde?

sowie

Als der Flu
latz S
Verkehrsfl gplatz St. Arnual im L
Gelinde b:,géeugg in seinen Abaufe der Entwicklung fiir di
Es stand nalchI}zh.elm, etwa 10 kmn'l'ess_ungen nicht mgehur die groferen und Sdmelleref‘
Ensheim, d riegsausbruch de :1) stlich Saarbriicken f-I: ausreichte, wurde ¢t n
zum Ver,ke;rrhﬂe ute dem 8eWerblirch eutschen Luftwaffe ZU.I' den Fuft"erkehf hergeri®f
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werden soll, 148t sich ZI{; GeleSEHheitsverkehr iedx;t,
er nicht geschichtlich recht?
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eten Voraussetzungel" av

4. Der Bau ei
eimnes Sﬂarl" .
d indisch
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Ein etwai
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er Luftverkehrspolitik l}iuenluftgerkehr muf, 2 -
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") s.: V. Po
‘ rger unt i
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Aktiens bzw. Gesellschaftskapital folge

Flughafen Frankfurt AG: it 259 Y
Flgghafen Hannover-Langenhagen gmbH * mit 333 V'
Koln=Bonner Flughafen Wahn G.mbH: » mit Eas V'H'
H ; mit 300 V7
. mit 28:° v.H.

Flughafen Niirnberg G.m.b.E
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Nul.
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sa.; thaben di g
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15. 8 @t nach ge arauf hingewiesen ie ihre Ver ehrspohtxk in ers ANSA-Nachrichten" Nr. 126/
meinwirtschaftlichen ‘Grundsatzen auszurichte? habe, & ,LUFTH

8. 1958, 5, 4
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w
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chsthal Saarbriicken 127 848
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Zum weiteren Einzugsgebiet, d. h. innerh
Um Saarbrijcke
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inel
) i} ) die emfi
Die I.'Iohe der Ausfuhrerlise wirkt sich trotz der ungiinstigen Vorbedlngunierll;,tehen/ n
B'efned}gung des saarlindischen Luftverkehrsbediirfnisses heute entges
einer nicht geringen Nachfrage nach Flugpassagen der Liniendienste aus:

g
. ederans®
Die vorgenannten Gesichtspunkte scheinen in der Mehrzahl fiir den V:‘fdrfotwen
des Saarlandes an das Netz des Linienluftverkehrs zu sprechen. Ist es 2 ¢
gerade das Luftfahrzeu

g als das kostspieligste Beforderungsmittel £iir eine V- en
der Verkehrsverbindungen zwischen dem Saarland sowohl mit dem Utgilrgl Eingehe”
deuts?hland als auch mit den iibrigen europiischen Lindern einzusetzen'{ enen Geiten
auf dieses Frage bietet AnlaR und Gelegenheit, sich mit den von verschie

. . . etzen.
erhobenen Klagen iiber eine , Verkehrsferne” des Saarlandes auseinanderzus

4. Das nZeitvorsprungs”=Mafp saarlindischer Luftreisen

a) Begriffserkl%irung

.. wiSCherl
Der Wettbewerb um die Gunst des Verkehrskunden spielt sich in erster Linie Z
dem Luftfahrzeug und dem schnellen Schienenfahrzeug, z.T. auch dem

Kraftwagen, ab. Wesentliche Vorbedingung dafiir, daf der Verkehrsnutzer den

. . enub”
weg dem Schienenwege oder der StraBe vorzieht, ist das Vorhandenseln.emes 5 Giite*
grofen Zeitvorteils bzw. einer lohnenden Reisezeitersparnis. Als kennzeichnen

nellve”
. e

mErkm.al nicht nur von Luftverkehrs=, sondern auch von allen sonstigen Bfahg (iff des

kehrsdiensten sowie als MaBstab fiir die GroRe des Zeitvorteils wird der n

: " eg?”
,.,_Zeltvprsprungs”=MaBes benutzt, das sich bei einer schnelleren Beforderun 8
tiber einer langsameren ergibtit),

dau€
Bekanntlich setzt sich die Gesamtdauer einer Luftreise zusammen aus der gxg_;cheﬂ‘
bzw. der Aufenthaltsdauer im Luftfahrzeug, etwaiger Aufenthaltsdauer au b cisedat®
landehifen, der Zeitdauer fiir das Warten auf Ansdhliisse, der An= und ADI

; tigun®
zu bzw. von den Verkehrsflughifen sowie der Dauer der verkehrsméBigen Aflzf:irsf i
dey Reisenden bzw. anderen Verkehrsgutes vor Antritt und nach Ende der Lukts fir
beiden letztgenannten Elemente der Gesamtluftreisedauer, d. h.

die Fahrzeitdauef

. . er
Zu= und Abbringen sowie die Dauer zweimaligen Abfertigens werden unt€? " da

. o : eit”s
Begriff ,Bodenzeit”<Dauer zusammengefaft. Letztere ist eine sogenannte sLotz

1,
. ) rfol
w.ahrend ihrer Dauer keine Ortsverinderung im Sinne des Bef'c')rderungSZWeCkeS ¢

Sie sollte daher so kurz als irgend moglich sein.

————

11y Zahlenwerte des »Zeitvorsprungs”sMafes ergeben sich durch die Bildung des Quotienten

Reisedauer bei Benutzung des langsameren Verkehrsmittels
Reisedauer bei Benutzung des sdinelleren Verkehrsmittels tienten = 1
Bei einem Zeitgewinn oder Zeitvorteil ist dieser Quotient grofer als 1. Wird der Wert des QUO
so dauern die beiden verglichenen Beférderungsvorginge gleich lange. Ergibt sich be

i der Bildung ' gets
. . itte
tienten ein Wert kleiner als 1, so ist die Reisedauer bel Benutzung des schnelleren Verkehrsmitt
als wenn das langsamere benutzt worden wire.

5
Die Benutzung des Luftweges beginnt in Europa erfahrungsgemif bei Werten des ,

» MaBe
ZeitvorSPf“ng:s;:f\t z

um 2, z. T. auch schon bei etwas niedrigeren Werten, fiir alle diejenigen Verkehrskunden mte;@ sich der
werden, die grundsitzlich zum Fliegen bereit sind. Bei Werten um 2,5 kann angenommen werder,

Anreiz, das Luftfahrzeug zu benutzen, in voller Stirke auswirkt. — Zu weiteren Einzelheiten §:¢

’ . . 1951
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die Gesamtdauer der Luftreisen im Inland jeweils zwischen 5—6 Stundern,
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. inb
Fiir einen Vergleich mit der Dauer der entsprechenden Bodenreisen wurde m\f Eﬂei i
auf die erfreulicherweise wieder zu beobachtende Verkiirzung der Eisenb?h“ a fab®*
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der raschen Befiirderung berauben — hiufig
nicht voll ausgelastete Lkw.=Ziige in Kauf
nehmen miissen, Eine Erhshung der Fahr-
leistung andererseits jgt natiirlich eher denks=
bar, wenn man beriicksichtigt, dafl leichtere
Lkw.=Einheiten héhere Geschwindigkeiten zu
erzielen vermdgen. .. sofern die StraBen die=
ses erlauben! Auch hier scheint uns eine frithe
Grenze wahrscheinlich, SchlieSlich vertreten
die Verf. die Meinung, dag Transporte von
niedrig tarifierten Giitern auf dje Eisenbahn
itbergehen wiirden, womit sich eine Erhshung
der Einnahmen jm gewerblichen Giiterfern=
verkehr ergiibe, Hier nun wird das Spiel mit
den Dominosteinen allzu offensichtlich. Es ist
schlieBlich nicht 50, daf dem Lkw.-Unternechs
mer an jedem Orte ein Sortiment hdhertari=
ierter Giiter zur Befﬁrderung zur Verfiigung
stinde, demzufolge er sich in Zukunft nur
noch die tarifarischen Rosinen aus dem Ku=
chen zu picken habe! Und dariiberhinaus ent=
scheidet ,,auch” die Nachfrage nach Verkehrs=
leistungen dariiber, welches Verkehrsmittel
zum Zuge kommt, wobei keineswegs ausges
macht ist, dag eine Verkehrsteilung der Art

zustande kommt, die hochtarifierte Giiter auf

den Lkw,, niedrigtarifierte dagegen ausschlieR=
lich auf die Schiene

verweist, Es ist durchaus
denkbar, daR der Ll<w.=Unternehmer bei der
Alternative »Leerriickfahrt” oder Lunwirt=
schaftlicher Transport niedrigtarifierter Giiter”
die Entscheidung zugunsten des zweiten We=
ges fillen wird, wenn er damit nur wenig
mehr erlsst, als die variablen Kosten djeses
Transports betragen, ganz abgesehen davon,
daB hinsichtlich seiner genauen Kostenkalkus
lation und seines Wissens um die Griinde
partieller Unwirtschaftlichkejt auch
Fragen bestehen, Insgesamt gesehen diirften
die Auswirkungen der geplanten Bestimmuns=
gen iiber die Mafe und Gewichte doch gra=
vierender sein, als dje Verf. annehmen,
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