
6::::.2 ____________________________ B_U_d_'b_e_sp_re_d_,,_,"_g_e'_' ______________ --------------

Aspekte aus den Zahlenbildern westdeut= 
scher Hotelbetriebe 1952 bis 1956" schreibt. 
Beide Aufsätze sind sorgsam abgefaßt und 
mit reichlichen Zahlenangaben versehen. Gei= 
gant will "einem breiten Personenkreis das 
wichtigste verfiigbare Zahlenmaterial über 
den transfrontalen Fremdenverkehr innerhalb 
West=Europas zugänglich machen" und "den 
Interessenten ... mühevolle Zusammenstel= 
lungen ersparen" (5. 42). Schulz zeigt in sei= 
nem 5 jährigen Zahlenvergleich, der im übri= 
gen eine Weiterführung des in Heft 9 der 
Schriftenreihe dieses Instituts behandelten 
Themas ist, den Trend einiger für die Hotel= 
lerie typischer Zahlenreihen (Vermögens= und 
Kapitalstruktur, Aufwandsentwicklung, Er= 
lösstruktur, Umsatzentwicklung) auf, um zu 
für die Unternehmer nützlichen Aussagen 
(z. B. RationaliSierung) zu kommen. Zum 
Aufsatz Von Geigant muß kritisch angemerkt 
werden, daß der Ausdruck "transfrontal" nicht 
schön und in der Überschrift dazu überflÜSSig 
ist. Innereuropäischer Reiseverkehr U111= 
schließt bereits die Bedeutung "grenzüber= 
schreitend" . 

Den Abschluß bilden Berichte aus der Tätig= 
keit des Instituts ("Fremdenverkehr in For= 
schung und Lehre") mit dem Verzeichnis der 
im Sommersemester :1957 in München abge= 
haltenen Lehrveranstaltungen über Fremden= 
verkehr und das Kapitel "Fremdenverkehrs= 
chronik", das die bedeutendsten internatio= 
nalen Fremdenverkehrstagungen im 2. Halb= 
jahr 1957 aufführt. Dipl.=Kfrn. Kaufmann 

"London", Band 1.1., Mai's Auslands=Taschen= 
bücher. Von Egon Larsen, München 1958, 
DM 7,90. 

Der Verlag "Volk und Heimat" versucht mit 
dieser Taschenbuchreihe den bewährten Reise= 
führern eine Form zu geben, die dem heutigen 
Reisen besser gerecht Wird. Erfahrungsge= 
mäß werden dem Reisenden im Ausland heute 
von Fremdenverkehrsverbänden, Reisebüros 
und städtischen Verkehrsämtern an Ort und 
Stelle genügend Informationsmaterial, Weg= 
weiser und Karten übergeben, so daß ein mo= 
dernes Reise=Taschenbuch diese, teilweise 
wechselnden Einzelheiten weglassen und sich 
auf die Einführung des Reisenden in den be= 
sonderen Charakter des Reiseortes und der 
dort lebenden Menschen konzentrieren kann. 

Ul11fang 
" kommt den1 "sehr Diese Einschrankung London rd-

und dem Stil des Bä,ndch~~:r~ichtJich ~:~ton 
zugute, Es ist handlIch, h n plau, Al-

d ' , angene me m r> 
net 1m m emem, Einführung , t der 
geschrieben, Nach el~~t Londons glbdoner 
mo sphäre und Geschlc e 'sterter Lon Ober­
Verfasser, der selbst

b 
beghel'tten einen "Ike-
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bli~k über Natur, Besiedl~1l1g haft Sozia Die 
rung, Verwaltung und Wlrtsc d Kultur. 'n
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' B 'chtigun5 de Anleitungen zu eSl" stehen bei 
jeweils auf die zur Verfug~ng werden da eil 
eingestellt. Selbstverstän~l;~ InformatiO:u_ 
die unbedingt notwendl.g h'storischen ~un­
über das Verkehrsnetz, dIe ~ Veranstal h­
werke und die Ereignisse un 'ht vernac H 

h T dition nlc 111 gen der englisc en ra zusaml11en" di-
lässigt Wichtige Adressen rvollstan ' h ister ve dem Namen= und Sac reg 
gen das nützliche Handbuch. lk w Fruhner 

Dipl.=Vo s , 
Ider, , Liegege '11 Storke, Lade- und Löschfnsten, srabatte 't-

Frachtzuschläge un~ Ver:~ahrt, Deu J. 

der europäischen Bmnens :urg 1.959' 7 
scher Verkehrs=Verlag Harn 

Seiten, DM 3,75· tar der I 'n 
11 d Kommen dl' hell Zusammenste ung 1m t schie IC _ 

den europäischen Ländern ~~ler Frachtkol11 
Bestimmungen, die als spezIe Re lle spjele~. 

l' h 0 ei-ponenten oft eine wesen t IC e , aIlgel11 
Die Bestimmungen entsprechen I~e werden 
nen behördlichen Regelungen. 1. 1. 1959 

S d vom . der-übersichtlich nach dem tan . n Nie d 
für die Länder Deutschland, Belgle 'teIlt un 
lande, Frankreich und Schweiz ~.ar!~l: im Bin: 
können als praktischer Helfe~~u~eschäftigtel 
nenschiffs=Befrachtungsgescha 

angesehen werden. lk Stabenau 
Dipl.=Vo sw. cht, 

I<ehrsre 
Nachtrag zu Müller, Straßen~;r yter & Co. 

20. AUflage, Berlin 1.958, de r!ll 

64 Seiten. 1 (Vgl. B:-
d S me/wer< ft filr Der Nachtrag zu em am Z .tschri 

sprechungen in Heft 411957 der el rschiedene 
I "It ve eJl Verkehrswissenschaft) ent la Ä lderu
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Verordnungen und gesetzliche .1 seit dCll1 
(StVZO StVG GiiKG u. a. m.), dl~ Darstel-
10. 11. ~956 g:schaffen wurden. ~Iehtljch ge­

d "b rSlC lung ist knapp, exakt un u e
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lolmes halten. Dipl.=K rn. 
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--------------------------------------------------------- ----vor" . rtem I d· . ... . h k zentne er" n u,t",. und S"dlung'b.Uung,n d,oh,n inob"ond", be. 0"1.,. on G,wi.!>t Y «, 
kommen VOn Rohstoffen vor allem wenn diese bei der VerarbeItung an

d 

Rohstod 
I

· . " . b' t es er leren CGewlchtsverIustmaterialien) da dann die Verarbeiter 1m Ge le enüber k

', '1 geg . pS' Vor ommens einen mehr oder weniger großen Transportkostenvortel 1 mer
atIO 

abs 

't' " . h h he Agg 0 1 isetl • "'g,n, p,np "'n V''''b'itung ,ulw,i"n, 'u d'm no, m.n, d W." . 
Vo,t,U, hin,ut"t,n'). In di""" Sinn i't d., Ruh'revi" mit Kohl" Roh' ~n n ,t,ll'" ~ 
• 1, b.llondon K,äft,n 'in ,u'g"P,"m,n" B.Uung,g,bi't. Kohl,n und E";"lnk

ohIo
:: 

d:, Bund""publik lokoli'i"t, M, t'd.li,n da,. "954 ,. B. 'ntfloI,n .von d:; Anteil No:" 
10'd,mng 93 % .ul d., Ruhrg,bi" und 5 % .ul d" A'm,n" R,v",. 0 '/0. B" 
'h,m.W"tl.l'n, in d" W.bt.hlp,"duktion b,teng Im gl,kh,n J.h, 8\'itu

n
g "": 

Kohl, h'nd,lt " ,loh um 'in "in" G'Wimtmdu,tm.t'd.1. Boi d" V,m hn,n. W' 
Walzeisen ist im Durchschnitt mit einem Schrottanfall von 20-

2
5 Ofo zu rlecdustrie aP' d

· . h de n eP" " ""nv,mb,it,nd, und di, g'oß, M'ngon .n Kohl, v"b"u~. ,n d d" difl,r. , 
b'l.ngt, v,dtind,,, d" 'inh,itlim, T'ril di, O",nt"li'i,enng, w,u,,,n 0 k d" '"' 
zierte Tarif der räumlichen Konzentration der Industrie entgegenwirkt. an ~ laterla' 

k I· . rten !Y1 
satzes der Wertstaffel verliert die Gravitation der Standorte nach 10 a 1Sle 
li,n, in,b"ond", G'wimtov'du,tm.t'd.li,n, .n K,,&. n

d

' 

D' W d . B t acht komme die " ''',t.ffol wkkt j,do,h b.Uung,y",mä,l,nd, wonn "m " srhmU! 
Roh,toff d'''n".li'i"t vo,kommt. Ein Boi'pi,1 d.IH, bi't,t mm Allon' "p".!>" 
holtv''''b,it'nd', in,b"ond", di, Möb,lindu,td'. ,Ih, Roh,toff läUt .U!!i_ d': 
d"'nt"li'i"t 'n, 'ow,it " ,im um inländi,m" Hol, h'nd,lt. Oi, V",,: ,n on

t
• 

Hol", "Iolgt, obwohl di, W.ldg,bi,t, in Oout,ml.nd "it G,n"'h~n nd b~lig' 
B"mäftigung'm",g,1 IH, di, .n""ig, B'völkerung loid,n und d,m,nt'p'". ' G,W

t
" 

Löhn, 'Ulw'i'on, d" T,nd,,,, n'm im Sinn, "n" B,llung di,,,, Indu;.'''Ä:nIiro Ji,g.~ 
,t"ke, M"""ung d" N'ml,,,,,,, W'nn .um ,um T,ll .n d",n R.nd). Fäll,n ~ 
die V"hältni,,, n'm M'inung S,hmitt, b,i d" Zu"'"lndu,t'i, .• In b"d,n ntot d'" 
,loh I'imt n'mw'i"n, d.ß di, Act d" Ei'",b.hn. T .dldiff",n:i,,~g V ~b"U.!>r 
d'ut'm,n V"hältni'''n d""ul hin.u,ll,l, di, V,mb,itung m,h, '" d" h ,",hr " 
g,bi,t, zu d'äng,n; im F.n, d" Zu<k", b'i d'n W,ißru"'"lobrik,n no' Rüb'" 
den Rohzuckerfabriken, Was wiederum eben durch die Art der Tarifierung von 
Roh. und W'ißru<k" %Umind"t mit b'dingt w"''''). n" 

d Erken Oi, T"UI'ml,ut, d" d,ut'ro,n Ei"nb.hn,n v",mlo'"n ,im koin"w,g' "Ji'i,,,,n
d
' 

ni" d,B im Fo11 g"t"ut vo,komm,nd" Roh,toff, von d" W"t,tafiol "nl'j '" w,g' 
Whkung,n ,u'g,h,n könn'n. Si, ,"mt,n, 'ow,it möglim, di"" G,loh, ~u 'die Ta

rl
" 

"b d' E H' f" bIetet t..er u" " in'tufung d" Güt" in d'm R'g,lt"U ZU b'g'gn,n. .,,"' . lt", " 
R''''n. von M,hl und G't"id, ,in 'mon kl'''i,m g,wo,d,n" B,i'l'i,1. S~'t;,n Gut" 
b"'mn,n di, d'ut'm,n Ei"nb.hn,n t,o" d" V"'mied,n,n W"t" d" ~. MUhl,n 
IH, G't"id, und M,hl di, .I,im'n F"mt'ät". Auf di", W"" "Iuh"n ." di' 1>g' 
.ul d"" 4nd, ,in, wick"m, Unt,,"öt,ung. Zugl,id. wu,d", di, B,u,m '" B, F"cl>~ 
ve'''''t, di, fü, di, Vi,h,umt un,ntb'hdim, KI,i, 'u, närh,t" Näh, ohne ~:ä"n d" 
belastung zu beziehen. Ohne die Gleichtarifierung von Getreide und Me 

cle~ 
I 'sterlums ') '0 .. ",. A., W''''MH~. '''bI ••• cl .. ., .... "nl •• brt. 'm." .... "'" cl .. V'''.b".'' .• r..", .. N'~'b.'".w."r.,.". H.n •. Ob".I"".r "<0. ,. ". "" Vi" 

') Schmitt, A:, Verkehrsordnung durch Wettbewerb oder Zwang, ORDO, Jahrbuch für die Ordnung schaft und Gesellschaft, 1950, S. 198. 

') Schmitt, A., Ober einige Grundfragen ... , a.a.O., S. ~80. 

• Wertstaffel? 
.Kostenechte 

Wett= bieten dem 
. deüberschußge n erlegen. - Getrel hszentre . t industriearmenroßen Verbrauc kleinen Landmühlen in d~n :elsHäfen und den g 

bewerb der Großmühlen m en 

II. f den Standort 
'fp litik aU 

ütertan 0 . k Der E
influß der Ei5enbR~~bnegnzuckerindustne Rohzuckerfa?ri ~~ 

der U •. n zwischen delt es sich .. 
aUS Rube f briken han cker ermog= 

. Zuckergewin~un:n Rohzucker ~ung von Rohzu uckerrüben. 
M.

n 
unt",moid,t b .. d" !fin,d,n. 6" d rm di, H"'t'~ , di"kt ,~' Zb ,m,änkon 

Woilltu,kod.bdkon ~ndnR~ind.!>tung I,u,. ~ "b,au.!>"u, ';i' R,ffin,n~k : b"i,h,n . 
B,tri,b" d"", m"dun, ~ ,,",ug,n dond Roh<ud<"i<. h,ud<,dabn k u, Rüb,n 
!imt. Oi, W"Ilzu,kod.bn ~n. t .um I"," d" n ,i' von 0 'B,ud<" dn' t. 
Ein Teil dieser Fabriken raffm1er Rohzucker, 'henen nicht, Wel 'en Der 
. h b 'tung von es 1 d R ffinen . . '" .ul di, V'm .. g""",n 'k un • hl d ,ow" 

Ih" m"min,n,n Einrimtung,n Rohwd<"f.b~/;;!i"old,ut" d:~ groß,n 
h'"u't'l1",. "kti"h ~u, _ wi' O,t· 0 ,im .uß"h.lb it,. And," 
Vo, d"" 2. W,ltkri,g g.b·b~:""b'Ug'b"":d,n b,l,ndUb,h'fo

n 
ih"~,S di, Zud<'" 

Rohzucker wurde in den Ru Die Raffm hatten in ren dam
a P . ewonnen. ff' rien Bier wa E 

'o"'n, H.n
nom 

- g . d,n' Ra "" s"ndori. . d ,. Zu, ,. 
RÜb'""nb.ug,bi,t,. V,,,m"d ut,dU""d a1. lo,tmat,~al ;u, di",m 
bovo"ugton Süd. und W,,\ ;'Y g"ing. d , G,wirotw" rlo,d"h.!>. ,weli.!>'" 
tiib'n·Anb.ußäm,n nom " • , t v"ko,",",n 'Zud<",üb,n :bi,ten i!tr'n ;,. '.195

8 ZU<k",üb,n ,t,n,n ,In g~'t';:;, ,ind 70~ kgk"rüb,n.nb';;hört' bi' ,o'"IU"" C/D 
"ugung von 1~ kg Ro 'U\ n in d,n u';; Rohzu<k" di' n'U' R,g' V"I."", 
G,und, h.b,n Roh2u"'''I~b::o' n"h j(1.,,~ t fi;., Roh,ork:~ty"gloicl>' t::kotio

n 
vom 

Standort. Zuckerrüben tanfIe 2 1.958 gd. ehende Fr Rohzuckerfal r in seiner d R C 
Seit dem 1.. . AlB Emg ff 1 die . h ase d rer " 'golkl.", .n. . Kla'" . W,,,,,, '. k i"t' "', ,b,,,n' 

Und Ii;, V"b"um"u"'" di' ,u,g,p,äg" ,go Srh~lt,," r~politik unt:ul,t,lIt" d~ß 
ergaben daß keine noch SOl 'pieren verm bahnguterta Behauptung 'm übervol= 
l" • 1 emanz h Eisen " die also I J;undort des Matena s z~ . t chaftlic e deutung ezentren, 
0;'",t.60n "Di, gom,mwn: olit;"h,n 6' d,n N.<hf'~on"). Roh,w,k

or B~ü<k'imtigung ih", ,ton!;; e.,'d't.ffol ~: ong,n ,nU' Woiß,o,kor a~l, und w"t, 
<!O, Z"'k'd.b,ik,n w,g,~ I s"nd"tb,d, ~in"i,n, d" h.b,n. 0" t fv w,i" Ent. 
k"t'n Bo1lung".um, ophm' :'Itni,,, lili Rat ih"n 5'" k" üb" "/ 't"h,n Ei"n­
Völlig .nd", Ii'gon di, V" ·ton.nb.og,b" : don ROhzu:,t.ff,1 d" ''''"bdY groß, 
h",t'l1,n und .b"it, d" Ru vo' d,," K"~~li'h d" W",ung, doll d'd" Raffin,ri,n 
d'u"mon Raffin"i,n .muBtd.:nkt,n .u,"hh:"non AUfl':n

t
"li'i"ung . 

f"nung,n b"i,hon. 5" vo, n Ti,a' v~'u "'" di' 0" • ",I,dung" 
b.hn'n ih" Exi,t,n,. 0" vOk und F,,",,O ob","n W gOi' F"m

t
• 

F'''ht,p.nnozwi,m,n Rohtu' h" w"d,n'). k" n,cl> d~ "ial
tarifl 

.n. 
gefördert hat, muß widersproc enVerbrauchsZuhc ucker dem Po km 23

0/0
• 

'f' rte Ro z b i 20 Vor dem 1 Weltkrieg tan le h"rte der 1.91.4 e 

klasse des Regeltarifs. Dagegen geUgOnissen betrug Selbstkostenproblems, 
b . d nErze g des Spanne zwischen den e1 e rUcksichtigun 

-- 9 derer l3e ,~ . Manuskript, 5. 7.i mit besan ) l'relburger Dlssertahon 1955,. bahngUtertan s 
') Tifac, E., Die Staffeln des E,sen ~ 

liarnburger Dissertation 1938, 5. 7 
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A d Klasse A I, 

,m 1,1.1923 wurde Verbrauchszucker mit anderen Lebensmitteln auS er. b hn die 
die neugeschaffene Klasse B versetzt. Für Rohzucker berechnete die ReiChf acht für 
Tarifklasse C. Trotz des verstärkten Einsatzes der Wertstaffel lag 1938 die r~er der· 
Rohzucker dank der Abtarifierung des Weißzuckers bei 200 km nur 1.5 % un 
jenigen für Verbrauchszucker. R gel--
D' B d b...' . dern e le un es ahn anderte nichts an der Einstufung der beiden Zuckerarten In ischen 
tarif. Wegen des Abbaues der Wertstaffel schrumpfte jedoch die Frac~tspa~~~:~rn nur 
Verbrauchszucker und Rohzucker erheblich zusammen. 1957 betrug sie bel 
noch 40/0. hört 
S' d D gen ge elt em 1.2.1958 tarifiert Weiß zucker nach der Regelklasse AlB. age BaU!'t--
Rohzucker der Tarifklasse C/D an. Geht man von den Frachtsätzex;. d~r neuen

% • 

klasse (20 t) aus, so stellt sich die Frachtspanne bei 200 km gegenwartlg auf 5 1.951 
Nach langjährigen Verhandlungen führte die Bundesbahn mit Wirkung vom 1..1.

2
. 1.956 

den AT 18 B 13 für Rübenrohzucker ein. Dieser Tarif gewährt seit dem 1.. ~~triigt 
g~genüber der Tarifklasse C/D eine Ermäßigung von 2, %. Seit dem 1. 2. 1.9~8 B 1.; bei 
die Frachtspanne zwischen Verbrauchszucker und Rohzucker dank des AT 1. h 
200 km 7%. Der AT 18 B 13 gilt nicht für den gewerblichen Straßenfernverke rh bell, 
~s e:hebt. sich die Frage, weshalb die deutschen Eisenbahnen darauf ~erzic~te~ ;egel-­
ahnhch :Vle Getreide und Mehl auch Rohzucker und Weiß zucker in dIe .glelch Raffine-­
klasse einzustufen. Die deutschen Landwirte brachten in der VergangenheIt den altige 
rien kein großes Interesse entgegen. Die Rohzuckerfabriken stellten ihnen ge,wn War 
Mengen Zuckerfuttermittel zur Verfügung. Die Melasseerzeugung der RaffiX;erie d für 
im Vergleich zu derjenigen der Rohzuckerfabriken sehr gering und war überwlegenweise 
die Hefefabriken bestimmt. Die Rohzuckerfabriken führten die Melasse vorz~~:te auf 
Futterzwecken zu. Da weder die Landwirtschaft noch die Zuckerrübenanbaugd I tschen 
die Herstellung von Weißzucker auf dem Lande Wert legten, bestand für die e~, r 
E' b h k . W 'ß UCl'e . Isen a nen einerlei Anlaß zur Gleichtarifierung von Rohzucker und el zEin" 
Die Ständige Tarifk~mmission beschäftigte sich 1 90 4 un~ 1.9~3 mit. der .. Frage.:~aeht-­
stufung des Zuckers In den Regeltarif. Ausgelöst wurde die DiskUSSIOn uber cll ätZe 

. h V b egens sp~nne ZWISC en er rauchszucker und Rohzucker durch die Interes.:eng d west--
ZWischen den ost= und mitteldeutschen Raffinerien einerseits und den sud= un 
d~utschen Raffinerien andererseits. .. . sten 
Die ost= und mitteldeutschen Raffinerien verfügten vor dem Kriege über die gun~t1Jelbe 
Standortbedingungen. Die ersten Raffinerien wurden in den Binnenhäfen der MIt! den 
errichtet. Dies deshalb, weil der Zucker noch um die Jahrhundertwende ~ntMono-­
deutschen AUsfuhrgütern an erster Stelle stand und Ausfuhrzucker praktisch em Z ker. 
p~lgut der EIbeschiffahrt war. 1.913 empfing Hamburg auf der EIbe rund 1. Mill ... t ~c der 
Hiervon waren 75~.000 t deutscher Herkunft. Nach dem 1.. Weltkrieg verdranlte die 
Rohrzucker den Rubenzucker immer stärker vom Weltmarkt. 1937 verbra nach 
EIbeschiffahrt nur noch 180000 t Zucker deutscher Herkunft zu Ausfuhrzwecken 
Hamburg. d 
D d' Rh' ld tschlan 

a le 0 zuckerfabriken sich so gut wie ausschließlich in Ost= und Mitte eU ehen 
sowie in der damaligen Provinz Hannover befanden hatten die ost= und mitteldeuts ßen 
R ff' . b' 'D'e gro 

a Inenen elm Rohzuckerbezug nur geringe Entfernungen zu überwinden. I 'nel--
Raffinerien in Magdeburg, Gommern und Tangermiinde verarbeiteten neben rn1 

deutschen auch niedersächsischen Rohzucker. 
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ten wertstaffe11 • 
I(ostenech f b 'ken Die 

n kran' 
. Rohzuc e l'eh t große --______ ----- nur wenige eine rnög I s den 

b eS keine oder forderten daher iderspraeh aber 
In Süd= und Westdeutschland g~ezugsferne und hzucker. Diese W 1 
dortigen Raffinerien litten unter 1 ucker und R~ k 30010 mehr a s 
.,.. h V rbrauCL1SZ ff·nerlen. hszuc er d b r nur rrachtspanne zwisc en e t chen Ra I Verbrauc ker sin a e 
Interessen der ost= und mitteldeu. s Beförderung von

k 
verbrauchsz~Cn verlangten 1.9d04 

k t die 1.00 g R ffinerle g er 
Vor dem 1. Weltkrieg oste e Berstellung vo~ t ldeutschen ~ die Berabsetchln von 
diejenige von Rohzucker. Zur . ost= und rnlt e rhiiltnis, d .. , einern Aufs a.g den 
112 kg Rohzucker erforderlich. Die aßtes Frac~~ve Rohzucker rnlt des Rohzucker~/nerien 
ein dem Mengenverhältnis an~?die Fracht ur der Einstufun;teldeutschen Ra In 

Fracht für Verbrauchszucker a uf dern Wege ie ost= und rnl cker. _ 
etwa 10 0/0. Da diesem Wunsch a beantragten d "er und RohzU ß die hohe Fracht­
R hen war, hszUCl' 's da d r Ver= 

egeltarif nicht zu entsprec f"r Verbrauc d Erkenntni' ff' erien an e h t 
die Gleichstellung der Frachten u hloß sich nich: tefdeutschen Rah.lfiderte. lJmgeke orn 

.' versc cl rnlt e k ver 111 'f rung v 
Die Ständige TarifkornrnlsSIOn der ost= un b auchszuc er d Gleichtafll~ Raffi= 
spanne von 2.3010 jede ~.eteilig~~Tands rnit ~~~e;ien irn Fall n~ mittelde,~ts r:zucker 
sorgung West= und Sudde~~ deutschen Ra I erb der ost= u ten von Ruben die die= 
wären aber die west= und sud er dern Wettbew onnte, ZU ~~n:n auszustauen'ntrag der 
Verbrauchszucker und RohZU~~t entschließen k it Frachtsatz fel1.904 der A 
nerien erlegen. Da man sich nl 11 n und diesen ~schritten, ver I Regel= 
~in~n Ausnahmetarif zU erste u~ 1.0-1.5 % un :ung. cker in die neue % auf 
Jentgen für Verbrauchszucke~. erien der Ableh Verbrauchszu kerarten von 23 te der 
ost: und mitteldeutschen Ra In Versetzung von

d 
n beiden Zucffinerien bean~~ftnisses 

Durch die am 1..1.1.92'3 erfolgte anne zwischen "ddeutschen ~a fruheren v~r ;tändige 
klasse B schrumpfte die Fr~cht~Pder west= u~dd:~herstellung d e;ohzucker. DI~7' 9, 1.92'3 
15 010 Zusammen. Auf Betrelb.e strie die WIe ehszucker un . en vorn 25,- d mittel= 
Verein der Deutschen zuckennd~t fUr Verbra.uzung in Re~th~~g der ost= '~~rung von 
ZWischen der Wagenladungsfra ihrer 1.33' SJt t ndortbedj!l~. te die Abtan. ehen den 
Tarifkommission stellte aber auEon 2') O{o die ~a~te. Sie beg~.:verhältniS zWl:s Vereins 
fest, daß die frühere s~ann.e hVverschleeht~rt aturliches I(rha nte den Antrag 
deutschen Raffinerien kunsthc. "'Teise eIn n war und le 0 t- und 
V I f diese v Y den' . s -

erbrauchszucker, wei au. rreicht wor winnung lfi isehen 
beiden Gruppen der Raffinen~n :b sehen Zuck:r~iS von 38 :62 z~uktion 
der Deutschen ZuckerindustrIe . 'cht der deut ungsverhalt Die zuckerpr~ wurde 
Vor dem Kriege lag das schwert:~:ehende Erze~:56/51 65~;'~io. In der .D~ 1.957/58 
Mitteldeutschland. Das 1.937/~8 wjetzone betrug51/58 urn 1. ~ erwirtschafts~"benzucker= 
der Bundesrepublik und der 0 1. 8/39 auf 1.~cht. Irn Zuc<der eigenen u 
der Bundesrepublik stieg von ~Ugung erre republik auS d r west= 
1957/ 58 knapp die Vorkrie::d:rfs der Bundes . d rsachsens an N~rdrhein= 
Wurden rd. 92. 0/0 des Zucker Allteil Nie d rnit 31.,50{0, 
erzeugung gedeckt. 8 betrug der Suddeutsdllan . ne Raffi= 
hn Zuckerwirtschaftsjahr 1.957/~1 Es folgten 't 0% 6 0/ 0• d verschiede ublik 
d 434 o. I t in rnl.l' 'ken un 13 ndesrep 

eutschen Zucker erzeugung hlesWig=Bo s e uckerfabrl eS in der ~ Nordrhein= 
Westfalen mit 21.,5010 und Sc hlreiche Rohz 1.957 gab n tedt) und In 

Seit dem 2.. Weltkrieg wU,rden :;gebaut. ~nJ:~s~chsen (Fre s 
nerien zu Weißzuckerfabnken . eine in Nie 
nUr noch 2. Raffinerien, d~von J:ld). 
Westfalen (Uerdingen bel I(ref 



68 

p, Schulz.KiesOID 

----------------------------------------------
"ber 69 Si,h, mon von den b';d,n Raffin"ien ab, '0 v"lüg" di, Bund'",publik ~9rnk',0, 19 

ZU<k'dab'ikoo, Himon 'iod 20 Roh.o<k"labriken und 49 W'iß2ud<:'ha, 
Rohzuckerfabriken haben ihren Sitz in Niedersachsen, Es folgt die Oberslc t, 

-----
Die regionale Verteilung der westdeutschen Zuckerindustrie 1957 

-------~R~Oh~z~u~c~k~er~=~F~a~br~, __ ~W~ei~ß~z~u~ck~e~r~.F~a~b~r~,~R~a~ffin~e=r_ie_n ___ -I~ 
--- 46 
Ni,d'"a<h'en '9 26 , , 
S<hI""ig"HoI'"in 2 " 
NO'd'h,m'W"'I,I,n , 9 1 _ 12 ~ 
SÜddeutschland 1.2 _ 

---=c 2~ == 20 49 ubl~ 
I Z k ' b' d Bundesrep m uc erWlrtschaftsjahr 1.938/39 befanden sich im heutigen Ge let er 
75 Zuckerfabriken, Hiervon entfielen auf: 

Niedersachsen 52 
Schleswig.Holstein 1. 
Nordrhein.Westfalen 12 

Süddeutschland 1.0 f d 60
00 

t 
Di, dU"h,cl,nittlicl" E",ugung j, Fabrik ,H'g voo ,d, 3 800' '93

8/
30 a~ , ~/. ,lle' W'iß'u<k,~", '954155, Im ZUd<"wi",cl,a&'jah, '938/39 ""ug',n nic ';:el'o 0" 

Zuckerfabnken des Bundesgebietes bis zu 7500 t Weißzuckerwert. 1.954 55 

m,h, 28 % in di, G,öß,nkla", bi, 'u 7500 " , du,'d' 88 
'957

1
58 h'hug di, du,cl,"hoittlim, Kampagn,Jau" d" d,u',ch,n ZU,d<,no ,oig" 01' 

Tag" Voo den " ,üdd,u',m'n W'ißaucko<fabdkeo konn',n '957 mch, 71,n üb'" 
9 p<o T'g 

20
000 d, und m,h, Zu<k" h',,',I1,n, Auch in No'd'hein.W"~' labdk'" 

Wi'g,n di, G1Oßb'hi'b" 10 Ni,d'''ach''n wi",n ou, 4 voo 26 W,Iß,uC

k 

"Iabdk,n 
ein, "glich, Kapaaitä' voo 20 000 d, und m,h, aul, Voo d,n 4 g,öß',n Zu< j' d j' 1 
b'find'n ,icl, 2 in BaY"n (R,g,o,bu," 55 000 d, und Om"nlu" 48000.n 6":0 d')' 
in SÜdw"'d'u',cl,I,nd (N,uoff",ln 45 000 d,) und io Ni,dmach"n (U,lz,n ~ ~ittl'" 
B,i d'n ROh,u<k"labrik,n hand,I' " ,im üb'<Wi'g,od um kI,io", u

ll 

im"''' 
Betriebe, Von der gesamten Kapazität aller deutschen Zuckerfabriken entfa en 
0O<h 50 % aul Ni,d""cl,,,o, ,g'O 

Di, ROhau<k"labdk Am,Io "',, ihle Emuguog io No,d,h'in"W,"fol,n ab, V:~ach' 
ist Niedersachsen immer noch ein Rohzucker=Oberschußgebiet, Hiervon zeug fOlgende Übersicht: 

Die regionale Verteilung des Absatzes der niedersächsischen Rohzucker.Fabriken 

im Zuckerwirtschaftsjahr 1.957/58 

Niedersachsen 1.1.1. 000 t = 44 
Nordrhein=Westfalen 88000 t = 34 
Süddeutschland 58000 t = 22 

Insgesamt 257000 t = 1.00 
~~~~~~~~~~~====~~~~== 
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" Wertstaffel? d 

nKostenechte " I' chen Stan • 
natur I r-

---- iß2Ud<"I, "ben um "n g di, Roh .. 
briken ihren , estreut vo -

' ben auch die We , den Zuckerru tstaffel weder Ebenso Wi, di, Roh.ock,d,bnken h, V, " ,ich b" nn" di' W" bi'" dläog'o" "i,o, 
ort in den Rübenanbaugebletent, 'al handelt, kdo, Verbrauchsgde r beiden Raff In 'hren k 

'1 tma en 'n le , geh ben I omm,nd" G,wuh',v" u, k d,brik,o, d "b,d,ogun k I,b,ik'o' "hl" 
2u<k"I,b'ik,n oom di~ W,t.~~; ,ul di', 5"0 N:' 2 WeiB';~~;ucke'l'b'ik~~,;: i" 
ho, di, W''''',ff,1 kom,o , B lIung,g,b""') Voo d,o, V', Zud<,no 
Sie befinden sich außerhalb der ~d RegenS~~~g i'st sehr klein, I 
Sit, m c;,oß,'äd'en (Stutlg,,:, u !1'" J<,p,~"" _ j' d" V" 
,io, B"uo,mw'ig al, S"ndo , d,-Iodu,"'" , voo VM \ 10"1. uod 
'm, typi'm, Kl,m" und Mittel,,, - , Du,m,mnit":P';~",it, b,i 50 ';;'0 h

ao
d,1t 

k rrüben ein reis betrag , der Zucker f"hrt Wird, 
19

57
/
58 "g,b ,ich lü' Zuc' Zud<",üb,np pfiodliclU<'" b ho du,mg' f g ,um 

AnMI d" Ei"nb'hnl"~h"W';,o d" F,.m:/.'auf d" Ei"ob:g"",'en UmA~'6 B 6, 
""uh, b" 200 km '5 I., k t d" 'u 50 "oud,m on i,' di" d,m g,bi'''O 
" 'icl, beim Zud<",üb,ov'~'h:;'k,h', W~d'rt w"d,o: '0 ,1,g'OOO Anb;U in"'o'o 
'On ,10'0 ,u'g"p1Om,n,0 I ung'o b,lo< htuOgüo'bg"J 1< 1957 d, 
ZUCkerrüben über weitere Entkern "ben aUS frac sgleichs im a d 

f " Zuc erru Fehtau von '0 F,.cl,'auomü",o U1 ,io'O" ,d,ok'o, I"ouog
en und nam d'm Fo,'fall d" ,ll";;"I'b'ik 'u v, "b,o ",It fil< E;;' (Südd,u"m' 

frachtausgleich der jeweiligen uc , h für zuckerruf len) und 81 :n finanziert. 
htausgl

elc 
'n.West a rindustrIe , D" iozw;,cl"o ,ulg,hob,o, F,.c km (No,d,h" """,, Zud<' [an, E, i,t md 

ll1.ehr als 54 km (Niedersachsen), 69 de durch die g mehr als 140 Tarifklasse G I 
, h k sse wur von "b der "ber and), Die Frachtausglelc s a f E tfernunge~h t gegenu er ng

en 
von Ud r 

" ilt aU n ewa r "Entfernu Ofo e Der AT 1.6 B 6 für Zuckerruben D
g 

AT 16 B 6, g ng gilt fur I't 422258 t 5,9

Es 

muß d 
k It er "ßIgU T ifs m km, ell1. Zuckerversand ge oppe D" Höchsterma dieses ar, betrug 255, Zucker. 

1:0 ", % le men dwelte eIsten Qll1.aßlgUngen von 2-1.5 ' k hrsaufkom Versan b'et der m 
200 km, '951 m,m', d" y", Vi' mi"I"':b o,in'Ug,g' , , 
RÜbeov""b,itung ,ul Zud<"d

au
" d,ß d" Ru , d ,it d,m IV""; 

'b" d"aul hmg,wi,,,o w" en, 'd,u"chlao ~_" oom '~, 
fabriken nur 30 km beträgt, , Süd. und V!ßes ckerfabriken ~ehr untersu'~d_ 

fl"chen In 'n Wel zu E soll nun briken Su _ Obwohl die Zuckerrübenanbau ~ d die dortige ewiesen, sWeißzuekerfa, tschaft in h 
h 

b n SIn ang d n M ktWlr " h " , ''',k .o"enomm,o '" N' d""m"o "b,lt'o' '0 di'" i,d""C • 
d,o B"ug von Roh'uck" 'u, "Roh,ud<" v"'d" Zuck'" '''b,w"b d" 0 u prilfen, 
""d,o, ob di, oi'dmäm'i'td", Eiob"iehun~i"'O dem"~:hiO'U' gilt '~f~olitik ,uf 
Und W"'d,u',chI,nd, im Fa" 1'\,n Ab",'g' oen, V,~ 'ob'hogü,,,,,n

oo 
,i, d," 

der Lage wären, in ihren natur lf reich zu begeg en der ~lse werden, we 
'''cl"o W,ißaud<,dabdk,o ,,10 g "0 Waodl~o:o au,w"k'o , di' 
Wi, 'icl, di, "it dem Kd'g' "~~ud<,dabnk '0 (1<io,) ,ow;:hig, 
d" S'aodo,'b'diogung,o d" "di,g'o, " und Rdh h' l,i"UO"' ,h,o 
Gesetzen der Marktwirtschaft un b 'ken Stuttgdalt sich um se dz und in,~e n 

'ß kerfa rt han e , h 21000 K aZl
tat 

vo Als Beispiele wurden die Wel zu)c ewählt, Es ag
ne 

täghc, t mit ihrer ap 
ROhZUd<"fabdk Smrad,n (H":h "od cl" K'rp Sd>laden" di, 
Betriebe, In Stuttgart können wa re nnen wer en, t von Melasse 

. k geWO 'k Absa z gar 3
0

000 dz Verbrauchszuc er kerfabrt ' beim 
~o 000 dz die größte deutsche Rohzuc 'ßzuckerfabriken 
I:' b 'd n Wel ~s Wird unterstellt, daß die el e 
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Es folgt die übersicht: 

h "/tnis Der Einfluß der Eisenbahngiitertarifpolitik auf das Wettbewerbsver a, StI
1
tt1,art 

zwischen den Weißzuckerfabriken Stuttgart und Retl-len beim Zuckerabsatz tn 

1. 1.938 

1., Die Frachtaufwendungen der Weißzuckerfabrik .5tuttga~ 

11.2 kg Rohzucker Klasse C ):11. km 362 Pf 
36 kg Kohlen AT 6 B 1. 446 km 41. Pf 

Zusammen 403 Pf 

2, Die Frachtaufwendungen der Weißzuckerfabrik Rethen_ 

1.00 kg Weiß zucker Klasse B 504 km 360 Pf 
43 kg Kohlen AT 6 B 1. 240 km 34 Pf 

Zusammen 414 Pf 

H, 1.959 

1., Die Frachtaufwendungen der Weißzuckerfabrik 5tuttg~ 

11.2 kg Rohzucker AT 1.6 B 1.3 51.1. km 589 Pf 
36 kg Kohlen AT 6 B 1. 446 km 1.00 Pf 

Zusammen 689 PE 

') Zur Herstellung von 100 kg Weißzucker aus Rüben sind 30 kg Kalk erforderlich, 

" wertstaffel? 
Kostenechte 

P 'k Rethen 
W 'ßzuckerfabn 

dun gen der el km 566 pf 
2, Die Frachtaufwen Klasse MB 5°~ km 84 Pf 

1.00 kg WeißzuC~~ 6 B 1.~ 
43 kg Kohlen ~ "b 'hrer Kon= 
~ nu erl 'h Zusammen d Kriege gege befindet sie slC 

=-- , Stuttgart vor ==~,7 % erfreute, , 
'ß kerfabnk 1.1. pf 'k um etne 

Während sich die W~I zu~ htvorteils von, Nachteil. Zuckerfabn T '1 ihres 
kurrentin in Rethen emes , raC Pf oder 6 % Im, der Stuttgart;r den größten e~ hing 
heute gegenüber Rethen mit 39 d Kriege ~el Fabrik dama s Ihre Existen 
l'" ' h vor em b diese wonnen, 
es ist möglich, daß es Sl~ Fall hat a er hzucker ge Kriege 
Raffinerie handelte, Auf J~de~rsächsischem R~b "ben als vor dem / ° auf 
Verbrauchszuckers auS nled d Reichsbahn ' hr Zuckerru 'ch von 1.949 5 
damals von der Wertstaffel ehr 1 d sehr viel mf1'~chen erhöhten :~e nur 75 0/ 0, 'k n 
l'" s"ddeutsc an Anbau a d'e Zuna kerfabri e es werden heute in u kerrüben=n-, betrug 1 WeißzUC 'eder= 
erzeugt. Die süddeutschen ZU~en Bundesgebl~t pie süddeutsche~/58 war der n~üben 
1.957/58 um 1.22

0
/0, Im gesam keine Raffine:le~~ aUS Rüben~c~~;erzeugung ~~sen stieg 

Heute gibt es in Süddeutschlan'~berwiegend dlr~\ddeutschen Z rzeugung aUS ~r rd, 1.50/0 
erzeugen ihren Zucker gan~ u 6 % an der st chen zucl<erde kte 1.95615~, n süddeutsch= 
sächsische Rohzucker nur mit 1.1."1 an der deudtds utschland ec en Was fur 

dAntel 5" e "um ' beteiligt, Süddeutschlan 5 % 1.957/58, u Wirtschaftsra ein=West= 
von 22 3 % 1.949/50 auf 31.,9 d n deutschen, TATestfalen, 'gen Nordrh

d 
Roh= 

" h ' an ere drhetn=vv d dieJ'enl f em em seines Zuckerverbrauc s m h für Nor 'k n un 'ng von r k bewirt= I d f d gilt aUC fabn e beltu d Zuc er cl< an estgestellt wur e, TAT 'ßzucker f die Verar h bung er R hzu er 
W d hen n el 'e aU Auf e 'hen 0 d enn auch die süd eutsc r dem KrIeg, Fall der anne zWISC Senkung er 
falens sehr viel weniger als vo d n sie doch ~:nh ren FrachtsP Wege der 

k ' 'd 0 wer e d fru e f dem _ zUc er angewiesen sm , s t llung er nur aU h"tte gegen-
schaftung auf die Wieder~er~: Dies könn~folgen, brik Stuttgart a diejenigen 
und Verbrauchszucker dran1" 'Rohzucker e W ißzuckerfa d AT 1.8 ~ 1.7 ürde die 
Frachtsätze des AT 1.8 B 1.3 ur rarbeitende, ;rachtsätze fe~!iese Wels

o
e/ ':uf 1.3* 

D' , R h ucker ve n die Au te 7 0 le ntedersächsischen 0 z 'tät wen würden, n heU 
über der Fabrik Rethen Frac~~pa~nte~schreite~ auchszucker VO d Nordrhein= 
der Regelklasse eiD um B 0 ker und Ver r tschland un 'm Fall der 
Frachtspanne zwischen Rohzuc 'ken in Süd~e: ressiert, dat ~egs=fracht= 
steigen, , eißzuckerfabr~ken daran tnieeder die v~r ~~ssicht, ihre 
Sehr viel stärker noch als die 'iohzuckerfab~twirtschaft w SO hätten SIe zU behalte~, 
Westfalen sind Niedersachsens , in die Mar ker gilt, Nur 'n_Westfalen d'e Raffinene 
Überführung der Zuckerindust:tverbrauchszUC nd Nordr~elb;iken und ~eschränkung 
spanne zwischen Rohzuck~r u;., ddeutschland tweißzucker ~zuckers, Pi~ uckerfabriken 
heutigen Absatzmärkte m Ud sächsischen f llenden Ro h'edener Ro z delt werden, 
1.957/58 verarbeiteten di~ ~~ ~~rsachsen ;~ll:gung ve~s~:iken umge::n stehenden 
Frellstedt nur 44 % des m le hätte die, !ATeißZucker a die hinter I , 
auf den Absatz Niedersachsen ko"nnte In vv 'Ind auch Z cker wird 

'hnen 'k n s f" u ZUr Folge Nur ein Teil von I kerfabrI e 'esen, ur 
A.n dem' Fortbestand der Rohzuc biete ZUgeWI 
Landwirte interessiert, , d feste AbsatZge 
Den einzelnen Zucker fabriken Sln 
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---------------------------------------
von der Einfuhrstelle für Zucker ein Frachtausgleich durchgeführt. Die Raffir~~~:~a~:;' 
die Zuckerfabriken zahlen DM 2,15 je 100 kg Weißzucker in die FrachtausgvelCbrauchS" 
Dafür werden den Fabriken 800/0 der Frachtkosten für Rohzu.~ker. und :ten. pie 
zucker erstattet. Ursprünglich zahlte die Frachtausgleichskasse samtbche Fra 
Selbstbeteiligung an den Frachtkosten wurde am 1.10. '1956 eingeführt. Ver" 

72 

Im Zuckerwirtschaftsjahr 1957/58 wurden von den Zuckerfabriken '141~000e~ vOll 
brauchs zucker zum Versand gebracht. Hierbei entstanden Frachtaufwenff~ng'en und 
27,5 Mill. DM oder DM 1.,95 je 1.00 kg. Im gleichen Jahr bezogen die Ra lner~en rcl. 
die Weißzuckerfabriken 278000 t Rohzucker. Die Frachtkosten hierfür betru 
7 Mill. DM = DM 2,52 je 1.00 kg. te 

Seit dem Kriege erfolgte eine weitgehende Verlagerung der Verbrauchszuckertranspor 
von der Schiene auf die Straße. Dies zeigt die übersicht: 

d 'ßzucker 
Der Anteil der Verkehrsträger an den Verfrachtungen von Inlan WCI 

im Zuckerwirtschaftsjahr 1.956/57 

Anteil MittlereVersandweite 

Gewerblicher Straßenverkehr 74,71 °/0 142 km 
Werkverkehr 1.1.,89 % 77 km 
Bundesbahn 1.2,73 % 1.02 km 
Binnenschiffahrt 0,67 % ? 

chS" 
Die Zuckerindustrie bevorzugt bei der Belieferung ihrer Abnehmer m~t Ver::.ft~i5se 
zucker wegen seiner Haus=Haus=Vorteile denKraftwagen. Anders liegen ~le Ve~l aß. pie 
beim Rohzucker. Seine Beförderung erfolgt von Gleisanschluß zu Glelsa~~c uoa der 
Bundesbahn ist daher sehr stark am Versand der Rohzuckerfabriken betelhgt. 'n iJtl 
AT 18 B 1.3 auf die Bundesbahn beschränkt ist, wird diese zweifellos bereit sei ~nne 
Falle der Aufgabe der Zuckerbewirtschaftung die vor dem Kriege geltende Fra%t~P Fall 
zwischen Rohzucker und Verbrauchszucker wieder herzustellen, würde .sie do hl~cker" 
des Ausbaues der Rohzuckerfabriken zu Verbrauchszuckerfabriken Ihre Ro ~er die 
transporte einbüßen. Da der gewerbliche Straßenfernverkehr für Verbrauchszu.c wenig 
gleichen Frachtsätze wie die Bundesbahn berechnet und der Werkverkehr nur relativ dort" 
Weißzucker befördert, würde sich im Fall offenen Marktes für Zucker die stan 
bildende Kraft des DEGT auf die Zuckerindustrie wieder auswirken. 

Für Verbrauchszucker beträgt der Fabrikpreis frei Empfänger DM 100 ,50 je '1
00

d ~r; 
Hiervon entfallen auf den Rübenbarpreis einschließlich Frachtkosten DM 54P5 un teuer 
Fabrikationskosten DM 30,93. Die Zuckersteuer beträgt DM 10,-, die Umsat:

s 
t 111it 

DM 3,02. Der Anteil der Frachten für Roh= und Weißzucker am Zuckerpreis betrag 
DM 2,5° rd. 2,5 %. . ver" 
Läßt man die Steuer außer Ansatz, 50 hat sich der Zuckerpreis seit dem Kneg

e 

doppelt. In der gleichen Periode stiegen bei 200 km die Frachten für: 

Verbrauchszucker um 56% 
Rohzucker um 7°% 
Steinkohlen um 1.48% 
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" wertstaffen 
"Kostenechte • 00 kg. 1m 

. OM 67Ao Je 1. 0/0 des 
- . cher Fabnk ckerfracht 3,7 . rd 

. b niedersächslS ·ttliche Rohzu. können m1t ~ 
1.957 betrug der Rohzuckerpreis a ht die durchschn~ hzuckerfabt1k~n Marktwirtscha 

ZuckerWirtschaftsjahr 1957/5 8 ~kac t'oe 
... skosten der .~,ürden bei ~r~I;;eißZuckerfab~ikden 

R h k D' F bn a l~' Z 'hnen " Oie V' 6 Je z. o zuc erpreises auS. le a werden. u ~ 00 kg treten. ucker DM 4, 0 Eist 
DM 1.1,- je 1.00 kg angenommen OM 2S2. Je 1 . verbrauchsz klohnsatzes. s _ 
die Beförderungskosten in Höhe von on Rohzucker lä 55% des w~r und Verbrauts~ 
erhalten heute für die Umwandlu~gt :gen 1.957/58 r :schen Rohzu~ e~ Teil der Zuc er­
Die Frachtkosten für Rohzucker .e ~ chtspanne ZWl :L951. für eine 
also kein Zweifel darüber, daß d{:rg::etzes vo~ 5~~·würde. d Gesamtheit 
7Ucker nach Aufhebung des Zuc aft zurückgeWInn e en des von. e: für Zucker 
lndustrie ihre standortbildende Kr f" Rohzucker W gFrachtausglelchd' Standort: 
G tkosten ur fanzierten biete für le . ht das 

egenwärtig haben die Transp;r Raffinerien ;n ErzeUgung:g~ ühren auch n
lC 

Weiß: 
der Weißzuckerfabriken u~d erfteilung auf. le deutung. Siek er verarbeitenden ieder~ 
und wegen der Absatzgebletsa~ n keinerlei B~ hen RohzUc. er seHs und den nEin: 
bedingungen der Rohzuckerfabnke 'ledersächsIS~"T stfalen einerb i111 Fan der 
W b . h n den n d h in:v•e . h a er ett ewerbsverhältnis ZWISC e d Nor r e dürfte S1C d "ndern. 
zuckerfabriken in Süddeutschland und rerseits. Da

h
s ft entscheiden a h Rohzucker 

.. h . b 'k an e t.\1· tSC a 'sc en d'e sac slschen Weißzuckerfa n en . freie vv lr ts anne ZWl. dustrie in 1 
gliederung der Zuckerindustrie in dle k nft die Frach ~er Zucken~ e die na tür" 
W' . . . d auch in Zu u erlagerun~. anbaugeb1~t Raffinerien 

le Ln der Vergangenheit Wir . er Standort~ Zuckerrl.lben zucker. Die zucker: 
Und Verbrauchszucker nicht zU :lnvor bilden die d Verbrauc~s den sich in den 
Ballungsgebiete führen. Nach Wle Rohzucker unff .... erien befIn 
1i h g von 'd Ra l~' c en Standorte der Erzeugun Die bel en 
h.~ben eine sehr geringe Bedeutung. 
rUbenanbaugebieten. 

111 . dustrie 
. S"geln 

t der a 
Standor . f Il an. Oer 

taffel auf den 111 Spezialtart For111. In 
Der Einfluß der Werts d SchnitthOl~ d~haft eine leer:h111etarif 1. 

a111mholz un r ForstWirts e111eine Al.lSn 111äßigung 
Vor dem 1. Weltkrieg gehö~~en ~: Erzeugnis:e d~ifS 11 der all~Usgeht, eine E:eresse der 
~egeltarif war allerdings fur ~I 1 des spezIalta t n Frachten . doch im In S'e berech: 

r.eußen und Sachsen galt für oIen ausgerechne ~erzichteten r schnitthOl;~. Jen AT :La 
Dieser gewährte, wenn man von Eisenbahnen Sta111111" ~ 1 führten Sie t enannten 
Von 1.2.-14°/0. pie süddeutschen ichstellung von Ur 5ta111111 °t:ten den letz! aUS. 1m 
Waldbesitzer auf die tarifliche G~~t e des AT:· F bahnen s~a~ n Eisenba~ Stam111holz 
n~ten für Schnittholz die Frachts~:rgischen E1~en die baye!l;~:itthOlZ un spannungs: 
ein. Die badischen und württem chtsätzen a s zwischen. da egen das 
A,Usnahmetarif mit niedrigeren F.ra Frachtspanne r stellte Sich g . '11-
~l~nenverkehr Bayerns betrug die d württe111be ~o. 0 l<arlsruhe ml~'er: 

el 2.00 km nur 8/3° /0 . In Baden un. r als 1.5,"; der RB d. j.O 0/0. f ~ 
verhältnis bei 2.00 km auf nicht wenige 4 auf vorsdc~::111111holz v~n(:pätere Bezelc~ 
D' pfahl1.91- h lz un d AT 1. T 'fklassen 

le Ständige Tarifkommission e111 für Schnitt 0 9' j.91-4 en heutigen atl 
gegen 1. Stimme eine Frachtspan~. kung v0111d2.z·'enigen der 
auf erstellte die Reichsbahn mit lr wischen enJ 
nung AT 1. B 1), dessen Frachtsätze z 
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km um 
und E lagen. Seine Frachtsätze unterschritten diejenigen der Klasse DD~eiF:~~t5panl1e 
8,30/0. Am gleichen Tage wurde der AT 1 für Stammholz eingeführt. les elangte d~r 
zwischen den beiden Hölzern betrug bei 200 km rd. 10010. Am 1.5· 7· 1.92 . ggesiuft. Oie 
AT 1. zur Aufhebung. Gleichzeitig wurde Stammholz in die Tarifklass~ \em Schnitthol: 
Folge war eine geringe Verminderung des Spannungsverhältnisses ZWISC en oJo und bel 
und Stammholz. Im Herbst 1933 betrug die Frachtspanne bei 200 km S,9 

400 km 8,5 010. . Nach I{se 
Der Rohstoff Holz ist ein gestreut vorkommendes GeWichtsverlustmate~~~. me durch 
gehen während der Herstellung von Schnittholz 300/0 des Inhalts der ~an:.fährt das 
Borke, Sägeschnitt und Schwarte verloren9). Durch den Trocknungsproze e Gewicht5~ 
Schnittholz eine weitere Gewichtsverminderung. Faißt beziffert ~en gesartw ute geben 
verlust bei der Herstellung von Schnittholz auf rd. 5001010). DIe For~t ac ~uffassung 
den Gewichtsverlust bei der Schnittholzgewinnung mit 40 Ufo an11

). DIesertein Spal1~ 
schließt sich der Verfasser an. Wegen des großen Gewichtsverlusts. bedeut.~ e tigung de! 
nungsverhältnis zwischen Schnittholz und Stammholz von 8-9 Ufo eme Be1:n~'gung der 
dezentralisierten wald=rohstoff=orientierten Sägewerke und eine Benac tell 
absatz=orientierten Sägeindustrie. der 

. . tere5Se 
Die Tarifgleichheit für Rohstoffe und Endprodukte widerspricht dem Elg~nm 's auf die 
Eisenbahnen. In diesem Fall tragen die Eisenbahnen, wie Spieß unter. Hmw~lich nicht 
Gleichtarifierung von Getreide und Mehl 1.936 bemerkte, betriebswlrtsch~f Hes stets 
dem Umstand Rechnung, "daß der Rohstoff schon wegen des Fabrikationsa ; ff daher 
in größeren Quantitäten versandt wird als das Fertigfabrikat, auS dem R;0h\Oikat"12). 
der Eisenbahn allemal ein größeres Umsatzerträgnis winkt als aus dem Fertlgfa r wischen 
Nach Endres stand auch die 1.933 bei 400 km nur 8,5 % große Frachtspann~ z 20 cbm 
Schnittholz und Stammholz nicht im Einklang mit den Belangen der Reichsba n" eHe die 
Schnittholz oder 16 fm Rundholz wiegen im Durchschnitt 10 t. Mitte 1.933 ~~Z~löS VOll 

Reichsbahn bei 400 km aus der Beförderung von 10 t Stammholz einen .Frac
1 

e ur eine 
173,- RM. Demgegenüber erbrachten ihr die entsprechenden 6 t Schnü~ho ~ n we5eI,.t~ 
Frachteinnahme von RM 1.13,4°. Es wurde somit die Gewichtseinheit Schntttho Z dieS Ul1~ 
lieh billiger als die Gewichtseinheit Rundholz verfrachtet. Nach Endre~. war 13). 
natürlich und ein zwingender Grund, das Spannungsverhältnis zu vergroßern A n~ 

1 'edes r> 
Wie Hamm mit Recht hervorhebt, muß man sich aber hüten, vorbeha~~ ~s ~ Verkehr 
wachsen des Transportvolumens gutzuheißenI4). Auch Spieß lehnte un~otlg~ Fall der 
entschieden abI5). Vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen, hegt 1m wischen 
Anwendung einer dem Gewichtsverlust voll Rechnung tragenden Frachtspanne zlkswirt~ 
Schnittholz und Stammholz Transportvergeudung vor. Nach Köstler ist es VO ort von 
schaftlich nicht vertretbar, "daß hohe Frachtspannen zum überflüssigen Transp 

') Hse, H., Die Standortsfragen der deutschen Möbelindustrie, Frankfurter Dissertation.1932, 5. 21~lnflusses der 
10) Faißt, L., Die Standortbildung in der Holzindustrie unter besonderer Berücksichttgung des 

Transportkosten. Freiburger Dissertation 1954, Manuskript, S. 152. März 19;7' 
11) Endres, M., Handbuch der Forstpolitik, Berlin 1922, Denkschrift des Relchsforstwirtschaftsrats vom 

fur s. 20 f. .. . . hntarife, Archiv 
") Spieß, W., Die besondere Bedeutung der Landwirtschaft Eur d,e Systematik der Elsenba 

Eisenbahnwesen, Jg. 1936, S. 75· . Breisgau), 5.55· 
") 173. Sitzung der Ständigen Tarifkommission am 13. und 14. September 19:;3 in FreIburg ( 

U) flamm, W., Schiene und Straße, Heidelberg 1954, S. 43. 
lG) Spieß, W., Der Eisenbahngütertarif in der Volkswirtschaft, Berlin 1941, S. 47· 
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niedrige Schnittholzfrachten. Die in den Konsumzentren ansässige Sagel~ ~s teressiert. 
einer möglichst großen Frachtspanne zwschen Schnittholz und Stammho z l~schen dell 

Die Sägewerke im Wald wünschen keine oder nur eine geringe Spanne zW 
Frachtsätzen für Schnittholz und Rundholz. 0 01 zUge· 

Es ist Endres darin zuzustimmen, daß den Sägewerken im Wald kein ~onafrzehntell 
standen werden kann20). Aus raumpolitischen Gründen darf aber das seit J ten Säge" 
zwischen den wald=rohstoff=orientierten Sägewerken und der absat~bet~\ntarifari. 
industrie bestehende Kräfteverhältnis unter keinen Umständen durch elsen a 
sche Maßnahmen zum Nachteil der Sägewerke am Wald verschoben werden. . holz--

. d Schnitt 
Die waldnahen Sägewerke sind wegen des großen Gewichtsverlusts bel. er gewiese~' 
gewinnung auf die Frachtgleichheit für Schnittholz und Stammholz. nlcht

d 
anf aber die 

Soll die Herstellung von Brettern nach dem Rohstoff orientiert bleiben, ar den. 
Frachtspanne zwischen Schnittholz und Rundholz nicht zu hoch angesetzt wer 11 

D· B h 1 .. . d . h'h " l' h S d t' d Verbrauchszentr:,: le au 0 zsagem ustne at 1 ren natur lC en tan or m en. f"r StaIl1"'-
Hieran würde auch die Gleichstellung der Frachten für Schnittholz !:nlt de.n uAnhebullg 
holz kaum etwas ändern. Wird die Tarifgleichheit auf dem Wege uber el~e der ab-­
der Rundholzfrachten durchgeführt, so hat dies eine schwere Beeinträchtigung 
satzorientierten Sägewerke des Baugewerbes und der Waldbesitzer zur Folge. Hir 

d' Fracht 
Rundholz ist außerordentlich frachtempfindlich. Im Juni 1933 machte le _p eiseS ab 
Stammholz bei 200 km die Hälfte und bei 400 km 2/3 des Fichten=Rundholz- r seineIl1 
Schwarzwald aus. Es darf nicht übersehen werden, daß das Holz im Bauwe.:e~, drängt 
Hauptve:wgendt~ngsg~.biet, durch den Stahl= u~d Betonb~u empfindl.~ch :uru~f g~e 13aU" 
worden 1st-I ). überhohte Rundholzfrachten Wirken sich außerst ungunstlg a 
sägeindustrie und die Forstwirtschaft aus. holz 
Wie bereits dargelegt, tarifierte Stammholz (Langholz) 1933 nach Klasse E. Brenn vorn 
sowie Gruben=, Papier= und Zelluloseholz gehörten der Tarifklasse F an. Sieht mh

a
ft
n 

nach . tsc a n 
Brennholz ab, so gelangten aber die letztgenannten Erzeugnisse der ForstwIr d SchlUP 
Ausnahmetarifen, die die Klasse G gewährten, zum Versand. Hieraus darf d~ 'Tarif-­
gezogen werden, daß Stammholz zu hoch eingestuft war. Stammholz hatte auf te 

klasse F Anspruch. zur 

An~ang 19~3 ~.agen di~ Preis~ für Rundholz 30-40% unter denen d~sJa~res 1e~3~ord-­
gleichen Zelt uberschntten die Stammholzfrachten der Reichsbahn dIejenIgen 310/0' 
deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913 bei 200 km um 42 % und bei 400 km ~m hafts-­
Die deutschen Waldbesitzer machten eine ernste Krise durch. Der Reichsforstwlrtsc 
rat beantragte daher im Frühjahr 1933 eine überprüfung der Holztarifierung. holz. 

Den Vertretern der Forstwirtschaft lag vor allem an der Abtarifierung von Sta~mnden. 
Sie erklärten sich mit der Eingliederung von Langholz in die Tarifklasse F einversoto Oie 
Dies bedeutete eine Senkung der Beförderungskosten für Stammholz von 2~ eizung 
Waldbesitzer sprachen sich aber entschieden gegen eine entsprechende Beri"s e beim 
der Schnittholzfrachten aus. Sie wollten zwecks Erzielung angemessener Holzer o~rebten 
Verkauf nicht allein auf die örtlichen Sägewerke angewiesen sein, sondern,,~S nd der 
zugleich einen umfangreichen Stammholzabsatz in den Konsumzentren. Wa re 

tu) 173. Sitzung der Ständigen Tarifkommission, a.a.O., S. 30. 

") 173. Sitzung der Ständigen Tarifkommission, S. 51. 
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h
te" Wertstalfel? 

"Kostenec 
20 % für ange= 

eine Spanne von der Spanne auf 
t irtschaftsrats . Vergrößerung ne von 

Holzhandelsausschuß des Reichsf~r~h: Waldbesit~er dIe lädierte für eine SP~eichtari= 
messen erachtete, forderten bayen~ brauchsgebieten p d'e Rückkehr zUd Spanne 
40 Ofo. Die Sägeindustrie in den .~r rke hätten gern I n der gelten en 

. d ld h Sagewe . desten a 
~un estens 30 %. Die wa na en daß zum mIn em fahl 
flerung gesehen. Sie verlangten aber, K lsruhe. Ihr v:rtret~~kla~e E. 
festgehalten wurde. . . n war die RBD Salrnl·tthOlz in die TarIdholz ge= 
B . h T 'fk mmiSSlO n Cl F" Run enc ter der Ständigen an 0 d' Y:' swfung vo m 8 8 0/0. ur Stamm= 
d· d le \.<111 f 1 ten u' von le Aufhebung des AT 1 B 1 un S h ittholz raO d'e Versetzung h lz bei 
O' b ß' der c n 11 daher I f" Stamm 0 les edeutete eine Ermä Igung . ht Er SCl ug rbrachte ur . ~h d s Span= 
nügte eine nur 9 %ige Frachtsenkung ~~es~ Abtarifi~run~eise erhöhte SIC oio auf rd. 
holz aus Klasse E nach Klasse F vor. 6%. Auf dles~ . 200 km von rd. 9 cl r außer= 
200 km eine Frachtermäßigun~ vO~/~~d Stammholz e~~ung des Beric~terde~ berech· 
nungsverhältnis zwischen 5chnIttho f % trug nach Md tsprach zugleIch hsgebieten 
2. 0/ D' 5 au· 20 un en V rbraUc 
o 0. le Festsetzung der panne .t r Rechnung d der in den e wurde vom 

g.ewöhnlichen Notlage der Wald~esI~e Id einerseits und VerhandlungenSfmmen be= 
hgten Belangen der Sägemühlen I~ 22 a Nach einge~en. ~ mit B gege~. 2 d:r Klasse E 
gelegenen Sägewerken andererseIts d)' TarifkommisSSlOh I·ttholz die Satz.~ d'gen Tarif= 
Y k h . . von er d m c n d Stan I er e rsausschuß einstimmig,,, der Klasse F, e Anträgen er 
Schlossen, dem Rundholz die Satze h alsbald den d rt der 
e' .. . b h entsprac d Stan 0 Inzuraumen23) Die Reichs a n nübe; em " stigte 
kommission. . d t chen Eisenbahn ~~;kriegsjahren b~~~amm= 
Y.?n einer neutralen Einstellung d~ ;: ~h in den let~en Die Beför~erung v;chnitthOlz. 
S?geindustrie war niemals die ~e e'ld:ahen Sägew.er. :r als diejenIge vO;undholz er= 
die Eisenbahngütertarifpolitik die wa um 20,) Ofo b~lhgolz etwa 1,5 cbm r ein im Ruhr= 
tOlz. stellte sich Ende 1933 b:i 40~:~kmeterS Sch~11~~lz entspre.chen, K~nkurrenten im 

a Jedoch zur Erzeugung emes 1 6 kg SchnItt "ber semem 
for~erlich sind, und 100 kg Stammho z ;ertstaffel gegen

u 
Gewichts. 

g~?le~ ansässiges Sägewerk tro~z ~: NachteiL . roße Ausrna~ de.scht Bauholz 
nordhchen Schwarzwald um 33 /0 1 .ts und das g . soweit Sie ni d l' Säge= 
O' ff 1 einersei .' indtlsttle, Streuung?- . 

le relativ geringe Klassensta e un~ie deutsche Sa~e erstellung der . Sägeindustrie In 
~erlusts andererseits bewirkten, .daß. rt blieb. Die SI~ urnordnung. Ddle Berstellung von 

erstellte, nach dem Rohstoff onentle Anliegen der a ZUgsweise er Waldbesitzer~. 
~erke in Waldnähe ist ein dri~gende~ h nach wie vor vor ztlgute wie d~ eltarif und dIe 
Ben großen Konsumzentren WIdmet sI~fe kam ihr ebe~s~tthOlZ in den ~grschiebung des 
l' auholz. Die Neuordnung der Bolztan fung von Sc nl F ZU keiner e h wie vor in 
yrotzdem führte die 1933 erfolgte ~stue E in die Kla;~lewerpunkt la.~ ~~nittholz u~d 
l/~~tzung von Rundholz auS der 5" a:~ndustrie. lhd c~rachtsätze f~~ ~tandortbedln= 
d:~ everhältnisses innerhalb" der ~ffferenzierUng iC~ in der Lage, le 
St Waldgebieten. Die verst~rkte ht hervorhebt,. n 24). ld=rohstoff= 
g anUnholz war, wie Faißt mIt Rec beeinträchtigen rde von den;a Regeltarif 

Ungen der waldnahen Sägewerke ZU d Wertstaffel w~ ittholz aUS em 
Der . Abbau er von Sc n 

. SeIt dem 1.1.195° erfolgte . 13 rausnahme 
orIent· b "ßt Die I"le lerten Sägewerken egru . 

:;;::---s. i ion, 5. 3°' 
J' ltzung der Ständigen Tarifkomm sS 

") ebenda S. 61 d 5.165 ff. 
") l' .' 0 17'/72 un 

"'ßt, L., Die Standortbildung ... ,a.a. ., 

--~ 
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S" ·ndustfle. ß n" Anfang :1951 bedeutete eine Benachteiligung der absatzbetonten agel b des stra e 

gemeine Ausnahmetarif :1 B:1 für Schnittholz verdankt dem W~~t~ew~rachtenbildu~~~ 
fernverkehrs seine Entstehung. Hiervon zeugt seine unregelmaßlge E F chtvergu . 
Vom 5.9. :1952 bis 31. :1. :1958 gewährte er gegenüber der Tarifklasse . ~trugen bel 
stigungen von bis zu :16 0/0. Die Ermäßigungen begannen bei :100 km. S~e ungen von 
:120 km bereits :12 0/0. Die Höchstermäßigung von :16 % galt für En~ e: kIll betrug 
220-300 km. Dann gingen die Frachtvergünstigungen wieder zurück:. ~el 4 n von 9%' 
die Ermäßigung noch:13 0/0. Ab 800 km gewährte der AT:1 B:1 Ermaßlgung

e 

Nachstehende übersicht unterrichtet über: 

hältrtis 
Die Frachtsätze für Schnittholz und Stammholz sowie ihr Spannungsver 

bei 400 km in den Jahren :1:937 und :1:957 

:1937 

Schnittholz Stammholz 

:1957 

Schnittholz Stammholz 

Frachtsätze :182 Pf :145 Pf 33:1 Pf 3:12 pf 
Spannung 20,3 % 5,7 % 'n' 

'nger als 1 
:1957 war die Frachtspanne zwischen Schnittholz und Stammholz noch gen 
Jahre :1924. Damals betrug sie, wie bereits dargelegt, bei 400 km 8,5 0

/ 0• rden. 

Schnitt~olz ist seit dem letzten Kriege zu einem sehr begehrten Kraftwagengut g;'~~50 in 
Seine überführung in die Tarifklasse F würde, wie Präsident Hagner am.~ n Gesell· 
einem Vortrag auf der Mitgliederversammlung der Verkehrswissenschaft:l e Gut sich 
schaft an der Universität Münster ausführte, bedeuten, daß das bearbeltt;~) Hag rter 
in derselben Tarifklasse befindet wie der Rohstoff, nämlich das Stammho z . auf be" 
hält offenbar die Gleichtarifierung von Schnittholz und Stammholz, die :195

z 
nahetU 

stimmten dem Kraftwagenwettbewerb besonders ausgesetzten Entfern?n
gen 

PrinziPS. 
Wirklichkeit geworden war, für eine Verletzung des gemeinwirtsc~~ft1.1c~ent ie gege~ 
Tatsächlich sind aber vom Standpunkt der räumlichen Ordnung der Sagem US r gibt bel 
eine solche Maßnahme grundsätzlich keine Einwände zu erheben. Der Verfa~ser cht den 
dieser Gelegenheit freimütig zu, daß auch er in der Vergangenheit zu . ~[essen (ur 
Standpunkt vertrat, daß ein hoher Spannungsunterschied zwischen den TaflE ~eitenden 
Schnittholz und Stammholz im Sinn einer Dezentralisierung der holzver~r zitierten 
Industrie wirkt26). Dem gleichen Irrtum unterlag Tir;ac :1939 in seiner bereits 
Hamburger Dissertation27

). 1956 
Die mit einem grundlegenden Tarifumbau verbundene Tariferhähung vom \~iz. s~e 
brachte eine Vergrößerung der Frachtspanne zwischen Schnittholz und. Sta~: terrnäßl" 
ist eine Folge des Abbaues der Frachtvergünstigungen des AT :1 B :1. ~17 Ho ;stehende 
gungen dieses Ausnahmetarifs betragen nur noch :12 0/0. Sehr instruktiv 1st na 
übersicht: 

") Hagner, Die Eisenbahngütertarif.Reform und ihre Auswirkungen, München 1951 , S. 21. d rt und die 
") Sdwlz.Kiesow, P., Die Eisenbahngütertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den industrieIlen Stan 0 

Raumordnung, Berlln 1940, S. 160. 

") Tifac, E., Die Staffeln ..• , a.a.O., S. 72. 
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d t
eH wertstaffel? 

Kostene I 

H • I E und F 
------------~ " der Tanfk assen 

der Frachtsatze 
Die unterschiedliche Verteuenm~ d AT 1 B 1 

soWIe es 
H. 4°0 l<lll 

1. 200 km t 20 t 
1.5 

4,2 % 

3,3 °(0 6,1. 0(0 
Klasse E 8,8 Ofo Ofo o( B,2 Ofo 
Klasse F 9,6 °(0 4,5 0/ 1.3,6 ° f"r 
AT :1 B:1 :142 Ofo B,B Oldie Frachtsätze u 

, hten stärker a s 
d' Schnittholzfrac de übersicht: 

Es wurden somit am :1. 2. 1.958 l
k
e
l
" t sich die folgen I . 

St h b N 50 er ar rhä tmS amm olz angeho en. ur . '/1 5pannungsve 
holz soWIe I r 

. . holz und 5tarmrl S8 
Die Frachtsätze fitr SchmU 't dem 1. z. 19 

Frachtsätze 
Spannung 

bei 400 km seI Sendungen 
Il 20=t= 

1. :15=t=Sendungen 

Schnittholz Stammholz 

. SIllholz 
Schnittholz taIll 

pf 331. pf 
35

8 
7,5* 

(Wird fortgesetzt) 

--
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Zur Frage der Abmessungen, der Achslasten und der 
Gesamtgewichte von Lastkraftwagen 

VON DIPL.=KFM. H. D. BÖGEL, KÖLN 

Nutzkraft­
Die Frage der Abmessungen, der Achslasten und der Gesamtgewichte vo~s olitischell 

wagen hat in den letzten Jahren immer wieder zu bedeutenden verkeh p sich Je. 
~iskussionen und teilweise scharfen Auseinandersetzungen geführt. Mall; kann das der 
Emdruckes nicht erwehren, daß sie häufig weit über das Maß hinausgmgen'ukOJl11l1t, 
Bedeutung dieser Frage innerhalb des verkehrspolitischen Gesamtgeschehens z uJl1 eill 
Andererseits soll keineswegs verkannt werden daß es sich hierbei nicht nur'rtschaft-

h 
. " atwi 

tee msehes Problem handelt, sondern auch um eine Frage von großer pflV 
licher und im weiteren Sinne auch von volkswirtschaftlicher Tragweite. g zur 
Anlaß zu dieser verkehrspolitischen Diskussion war und ist die "VerDdrdnuSntraßell-
A" d d ~ I) n erung der Straßenverkehrs=Zulassungs=Ordnung - STVZO - un 1.956" , 
verkehrs=Ordnung _ STVO - (Abmessungen und Gewichte) vom 21.· '3' en voll 
Im Vordergrund stehen dabei die Änderungen des § 32 STVZO (Abmessun~ch.t), 
Fahrzeugen und Zügen) und des § 34 Abs. 3 STVZO (Achslast und Gesamtg

eWI 

1. nd" 
Daß eine gesetzliche Beschränkung der Maße und Gewichte für Motorfahrzeuge ~:ende 
sätzlich unerläßlich ist, kann als selbstverständlich vorausgesetzt werden. Entsp~~ Kraft­
Vorschriften finden sich schon in der Verkehrsordnung über den Ver1<ehr m~'ber deli 
fahrzeugen vom 3. 2. 1910, ja praktisch schon viel früher in der "Verordnung u edehnt 

Verkehr auf Kunststraßen vom 17.3.1839/1, die später auf Kraftfahrzeuge ausg 
wurde. , I3eall" 
Ausgangspunkt der Regelung war ursprünglich die Erwägung, daß für ~~~h seiert' 
spruchung der Straße Gewicht, Geschwindigkeit und Art der Bereifung maßgeb IC ichtes 
Daher war früher und ist zum Teil auch heute noch die Bemessung des Gesamt~f:~g ab­
der Fahrzeuge sowohl auf die Geschwindigkeit als auch auf die Art der Bere

l 

gestellt. wicht 
Weiterhin bedachte man, daß die Abmessung der Fahrzeuge und das FahrzeUgg~ert'­
in. einer Beziehung zu der Sicherheit des Verkehrsgeschehens auf den Stra~en ste staat" 
Diese beiden Gesichtspunkte haben bis heute ihre Bedeutung für die Begrundu~~erheit, 
licher Regulierung bewahrt: 1. die Schonung der Straßen und 2. die Verl<ehrs

slc 
hnte 

Die gesetzlichen Bestimmungen sind wiederholt im Verlauf der letzten ~:~~eug­
geändert worden. Man hat sie zum Teil der technischen Entwicklung im Krad a u weit .. e z 
bau und zum Teil der Verbesserung des Straßenbaues angepaßt. Es w,ur . htlich. der 
führen, die in dieser Zeit gültig gewesenen gesetzlichen Bestimmungen hm

slC 
htung ZU 

Abmessungen und Gewichte von Nutzkraftfahrzeugen einer näheren BetraC 

') Veröffentlicht im Bundesgesetzblatt Teil I 1956, S. 127 ff, 

LkW, 81. 
der Ge.nmtgewic1lte VOll ____ 

der Ac1,.lastell !md 
Zur Frage der Abmessullgen , ---- h ' hen 

d' eser tec nlsc 

ß 
' e Änderung I 

b da em 
.. kbl' k zeigt a er, 

unterziehen, Ein historischer Ruc I~ 
Daten keineswegs außergewöhnlich Ist. 

H. =Zulassungs=Ord= 
Straßenverkehrs über Ab= 

Änderung der kurz Verordnung ente 
Der. Grund daß die Verordnung zur (I'm folgenden G ner SO viele Ar

gum
h -, 0 dung d eg , rke rS-

nung und der Straßenverkehrs= r n . 1 Befürworter u~ R 'he der großen veh . ht t) so Vle e , ' die el , t aUC nlC 
messungen und Gewichte genann h t ja daß Sie m .. ken konnte, IS ß der 
und Gegenargumente hervorgebracht Na, chkriegszeit aufrhu1: ßlich in dem Aus

ma 

1. . der a d ussc le 
po Ihschen Auseinandersetzungen h son ern a 
. d ' h zu se en, der 
In er Gesetzesänderung an SIC , hte d muß, ist eS, 
A.. d GeWlc ' b wer en ro-nderung der Abmessungen un h vorgeho en . hrsten Sinne.p -

b onders er " t ja Im wa 
Und gerade dieser Tatbestand, der e: hte so kompltzler , k hrs-
die Frage der Abmessungen und GeWlC h ische straßenver

ff 
e ba~ 

ble . h h ß nbautec n 'ff die 0 en mahsc mac t, kt'lve stra e f' ndertre en, T/I"rung 
B. h konstru 'k u ema d .. ltige l' a 

mzu kommt daß hierbei fa rzeug G 'chtspun te a h keine en gu 
h ' h ft1' he esl T nOC 

tec nische und verkehrswirtsc a IC , d und z. ' 
h bringen sJn 

Sc werlich auf einen Nenner zU 
gefunden haben. 

IlI. ' d' 
d Gewichte sJn ' f 1. rn, 

gen un 25 rn aU 
1<: 

.. d' e Abmessun ft .. dern von 1., f -
ernpunkte der Verordnung uber I hinter Kra ra n Lastkra t-

. bei Anhängern " Lastkraftwage , 
1, Herabsetzung der Gesarntbreüe b Ladefläche fur

d 
" men auf 2,9

8 m, d 
, . h Böhe a La eraU . el un 

2, Festsetzung der größtmoghc en mit offenen .. n planspneg d' 
1k ftfahrzeuge n musse d uf lese 

wagenanhänger und Satte ra hals 3 Tonne haben 0 er a 
, ,last von me r 'destens 2 m 

Bel Fahrzeugen mit emer ~utz, te Böhe von mJn . 
Plangestelle in der Mitte eme hch 
Höhe einstellbar sein. tlänge tiber alles m' 

H 1
.. 'en Gesam m auf 1.0 , 

3· erabsetzung der höchstzu asslg Achsen von 1.2 
a) bei fahrzeugen mit '3 oder mehr m auf 1.'3 mi An= 
b) bei Sattelkraftfahrzeugen von 1.4 " derung bestimmter dere 
c) bei Zügen von 20 m auf 1.4 m, .. d' Gepäckbe~o~ erl<ehr, insbe~ond' -

'n fur le d 'm LI!1lenv b h"rde m rm-
4· ~~nter Kraftomnibussen dar~, n~rae~omnibus5e, i~elGenehmigungs ~ °zulassen, 

hanger mitgeführt werden, Fur lIen kann dl tl"nge von 1.8 
. B rden 50 ' Gesam a ht un erufsverkehr eingesetzt we b' ZU einer' ""tgewic es 

d h en 15 ' Gesa,,· 
gen en Bedarfsfällen Ausna m des zuläsSigen 

5 B b 
..' A hs1ast bzw, 

. era setzung der zulasslgen c 
a) je Einzelachse von :10 tauf 8 ti 

b) ~e Doppelachse von 16 t auf 1.21.~ tauf 1.2 ti 2 tauf 1.8 ti 
c) Je Fahrzeug mit 2 Achsen von h Achsen von 4 
d) je fahrzeug mit 3 Achsen oder me /24 t' 
e) je Sattelkraftfahrzeug von 35 t aU ' 
f) je Zug von 40 tauf 24 t. 
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. . b' Lastkraft~ 

6. Bel Sattelkraftfahrzeugen, Lastkraftwagen und Kraftomnibussen SOWle el 5/t deS 
wagen= und Kraftomnibuszügen muß eine Motorleistung von mindestens 6 p 
zulässigen Gesamtgewichtes vorhanden sein. . 

7. Kraftomnibusse mit einem zulässigen Gesamtgewicht von mehr als 5,5 t s;:~~ 
andere Kraftfahrzeuge und Anhänger mit einem zulässigen Gesamtge:vicht v~n einer 
als 9 t müssen außer den Bremsen nach den bestehenden Vorschriften nut üstet 
Motorbremse oder einer in der Bremswirkung gleichartigen Vorrichtung ausger 
sein. h 

wic t 
8. Die vom Lastkraftwagen gezogene Anhängerlast darf das zulässige Gesamtg

e 

des ziehenden Fahrzeuges nicht überschreiten. 

Im Vergleich zu den bisherigen Änderungen der technischen Daten der Lastkr~ftwafc~ 
läßt die obige Aufstellung erkennen, daß es sich bei der neuen Verordnung um etne nund 
unerhebliche Beschränkung der technischen Leistungsfähigkeit des Lastkraftwagens 
damit des gesamten Lastkraftwagenverkehrs handelt. 

IV. 

I gen ZU= 
Der Verordnung liegen seitens der Bundesregierung verschiedene Ober egun 

grunde. 
d Motor= 

Hauptmotiv für die Verordnung war das außerordentlich starke Anwachsen es k hrs= 
fahrzeugverkehrs in den vergangenen Jahren und damit die zunehmen~e VeJ ~ die 
belastung der deutschen Straßen. Die Bundesregierung vertritt die AnSicht, a. llen 
A d S ß 11 finanZle 

npassung es tra ennetzes an die Verkehrs entwicklung, vor a em aus kehrs' 
Gründen, auf längere Zeit nicht erreicht werden könne. Auch die aus dem Ver lücke 
finanzgesetz fließenden Mittel genügen bei weitem nicht, um die Finanzie:ur

g
; ung, 

zu schließen. Im Rahmen der Durchführung der verkehrspolitischen Zle ~e zfeste 
"für unser Verkehrswesen nicht nur Ordnung (zu) schaffen, sondern ihm auch e~e ßer\% 
Grundlage für seine zukünftige Entfaltung (zu) gewährleisten"2), muß auch das ~~esell1 
finanzierungsgesetz, das jetzt im Referentenentwurf vorliegt, beurteilt wer~en. InS 1 der= 
Zusammenhang gewinnt die Frage der Zweckbindung derjenigen Mittel, die als. o~eute 
belastung des Kraftverkehrs angesehen werden, erhöhte Bedeutung. Sie ist biS 
noch nicht befriedigend gelöst. 

Wenn der Straßenbau aus finanziellen Gründen kurzfristig der verkehrsentw~c~~:e~ 
nicht angepaßt werden kann, bleibt natürlich nur die Möglichkeit, den umge e tand 
Weg einzuschlagen, nämlich die Anpassung des Motorfahrzeugverkehrs an den Zus 
des Straßennetzes vorzunehmen. 

die 
Es geht hierbei vor allem um die stetige Zunahme der schweren Lastkraftwagen~itra= 
nach Auffassung der Bundesregierung erhebliche Mehrkosten für den Ausbau des 
ßennetzes und die Unterhaltung der Straßen verursachen. 

Ein Blick in die Statistik zeigt, daß der Bestand an schweren Lastkraftwagen irn ~erg~~~~ 
mit dem gesamten Lkw.=Bestand eine bedeutend größere Zunahme erfahren at 
Tabelle 1.). 

') Protokoll der 38. Sitzung des Deutschen Bundestages am 9. 7· 1.954. 

07) Lkw. 83 
d GesamtgelOichte v .. · _____ 

der Achslasten und er ___ 
Zur Frage der Abmessungen, Lastkraftwagen 

1 Zunahrne der den in den 
A daß die prozentua e eringer gewor '0/0 bzw. 
~s der Tabelle geht ferner hervor, '1 bis '1954 zwa: g närnlich urn 3°,3 

111.
J 

It einer Nutzlast über 7500 kg von h'1~f' h angestiegen 1st, 
ahren '1955 und '1956 aber wieder er e IC 

Um 57,8%. 

tabelle I: . Bundesgebiet3) 
_Bestandes Im 

Jahr 

'195'1 

'1952 

'1953 

'1954 

'1955 

1.956 

'19571) 

Entwicklung des Lkw.- . und 5aarland) 
(ohne West=Berhn g 

ZU' CI 
0 Lkw .• Best. 11 

Lkw.=Bcst. Zu= 0 ... \Ä 
11 '" über nahme ... 
... 
"' 7500 kg in 0/0 '" ... 

2809 
'100 4828 

'148 
47,7 

38'10 35,6 '136 7'129 
239 62,'1 

4643 2'1,9 '165 '1'1555 3'14 
'15'176 3'1,3 

543'1 '17,0 '193 '16,6 367 

3°,3 252 '177°'1 
'10,6 4°6 7°75 

'11'l66 57,8 398 '19578 
8,0 438 

477 
2'1'152 

459 1.3388 '19,9 4,7 

Lkw.·Best. 
inS' 

gesamt 

4'14343 

492608 

554546 

57249'1 

563887 

0 

ZU' 
0 
CI 

nahme 11 

\Ä 
in 0/0 '" ... 

'100 

'18,9 '1'19 

'12,6 '134 

3,2 '138 

-'1,5 '136 

2,'1 '139 

3,4 '144 

'1,3 '145 

'1958 4) 1.4402 7,6 5'13 d mit einer 
Lkw.=Bestan es der pro· 

kl g des . gerung 
Entwic un " rende Verrln 

~ergleicht man damit die entsprech~~~esiCh eine fortw
ah 

kraftwagen 
utzlast Von 6000 bis 7500 kg, so la nteil der Last n '1 9 Ofo 

zentualen Zunahme pro Jahr feststellen. ß d r prozentuale t stkraftwagen vo ' 
Dar"b T t che da e t d der a ) . u. er hinaus ergibt sich die a sa , Gesarntbes an 1 Tabelle 2 . h ng darnit 
~t emer Nutzlast von über 6000 kg ~m estiegen ist (vg· nd irn zusarn~ede: weiteren 

Jahre '1951. auf 5 30/0 im Jahre '195 g ßennetzes u urn dafur bsetzung 
De Ab ' d t hen 5tra skosten, h die Bera h 
d r sicht der Schonung des eu sc enunterha1t~ng n entspric t Gründen gleic • 

A
er Ersparnis an Straßenbau= und Straß 'ben zU konne , technischen des LastZUges 
usba d t" kt betrel it aUS bzW. d u es Straßennetzes vers ar f 8 t worn ftwagens 
e~ höchstzulässigen Achslast von '10 t a~htes' des Lastkra 

ZeItig . G mtgeWIC 
eme Herabsetzung des esa 

verbunden ist. . hte von Last= 
V. d GeWIC 'eh "ßiger 

gen un lei rna 

d'e Abrnessul1d Straßen "g d r Größe 
Al über I ß uf en ß von e d 
k s zweites Motiv liegt der Verordnung verkehrsflu ~ hohern Ma. e der Straße wir 
u r~ft",,:agen der Gedanke zugrunde, d~ kehrs fluß ist :~ungsfähigke~t d'gkeit erheblich 
U~d emheitl~cher" zu gestalten. Der b~ängig. Die Lei:icher Geschwln l~ von Arnerika). 
b Geschwmdigkeit der Fahrzeuge a . nähernd g 'nigten 5taate 

e:~'?hleicher Größe der Fahrzeuge und ~elk~rs in den Verel 
o t (vgl. z. B. die Homogenität des er 

I 
I. 
\ 



84 H. D, Bögel __ 

-----------------------------------------------
Tabelle II: 

Anteil des Lkw,=Bestandes mit einer Nutzlast über 6000 leg 
am gesam en w,= es an t Lk B t d3) 

Jahr 6000 - 7 500 kg über 7 500 kg über 6000 kg 
in Ofo 1951 = 100 in 0/0 1951 = 100 in 0/0 

:195:1 =" :100 

:1951 :1,2 :1,9 1.00 :100 0,7 :100 
1952 :1,{ :l:l6 0,8 2,2 1.1.5 :l:l4 
:1953 2,1. 0,8 3,1. 1.63 :175 :l:l4 
:1954 2,6 2:16 0,9 1.28 3,5 1.84 

:1955 3,:1 25 8 :1,3 :185 4'{ 231. 

:1956 3,4 283 1·,9 27"1 5,3 278 

:19574) 3,5 29:1 2,2 31.4 5,7 300 

:19584) 3,7 3°8 2,{ 342 6,:1 321. 

0 , B d ' d h ren Last= le un es regIerung ist der Auffassung, daß besonders die großen un sc we aßen 
wagen und Lastzüge den Verkehrsfluß hemmen und die Leistungsfähigkeit der Str, 
erheblich vermindern, h 

'h h 't Durc 
Eng verbunden mit dem zweiten Motiv ist das der Hebung der Verkehrsslc er el ' in= 
die schweren Lastkraftwagen und Lastzüge kann eine Gefährdung des Verkehrs e 
treten durch 

a) ihr geringeres Beschleunigungsvermögen gegenüber leichteren Fahrzeugen, 
b) die Erschwerung des überholvorganges und Abm

es
= 

c) die mangelhafte Kurvenläufigkeit gegenüber Fahrzeugen mit geringeren 
wn~n, dn 

Die Bestrebungen, den Verkehrsfluß zu erhöhen und die Verkehrssicherheit '~~~r :ie 
deutschen Straßen zu heben, kommen zum Ausdruck in den Bestimmungen u b t des 
Herabsetzung der Gesamtbreite bei Anhängern hinter Krafträdern, über das Ver 0 m

t
= 

~nhängers bei Kraftomnibussen, über die Verminderung der höchstzulässigen ~~S~ung 
lange bei Lastkraftwagen und Lastzügen sowie in den Vorschriften über Motor,e;s des 
und ,~remsen, Ebenfalls gehört hierher die Bestimmung, d~ß d~.s Gesam,tgewl~l:~' 
Anhangers das Gesamtgewicht des ziehenden Fahrzeuges mcht uberschrelten d 

VI. 
Neben diese drei Motive der Verordnung über die Abmessungen und Gewichte 'd0; 

Lastkraftwagen, die unter dem Gesichtspunkt der zunehmenden Verkehrsbelastung 
deutschen Straßen zu sehen sind, treten noch zwei andere Begründungen, 

G biet der ') QueUe: Kl'aftfahrt.Bundesamt, Der Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhängern Im e 
Bundesrepublik Deutschland und in West·Berlin. 'st iIIl 

') Die Angaben für die Jahre 1957 und 1958 sind nur der VoUständigkeit halber angefügt worden. !hn~~: diese 
Zusammenhang mit der vorliegenden Untersuchung keine größere Bedeutung beizumessen, da sICh u g voIIl Zeit - trotz der Auslauffrislen - schon die erslen Wirkungen der Bestimmungen der Verordnun 
21, 3, 1956 zeigen, 

Lkw. 
t ewichte von 

d der Gesam g ---

85 

Zur Frage der Abmessungen, 
der Achs/asten un 

entsprechen 
e der Lastkraftwag:~renzung I für 

bie ' I ten Höhenmaß 'bsordnung "B" hme dieser 
de In der Verordnung neu fest,ge e~ hn=Bau= und Betrl~leis", Die Aufna d Hihigkeit 
F n Werten nach Anlage E zur Elsen a 'm geraden ndige Verla e 
lA~hrzeuge im Stillstand bei Mittelstel,lunR~' kl sicht auf die notwe d _ 
VVert ' .. d mit UC d Bun es-deIst aus militärischen Grun en Auffassung er 
er Fahrzeuge erforderlich geworden

5
), "b hinaUs nach h ZU fördern, 

bi ' d daru er k erke rs , 1 t nach e neu festgesetzten Höhenmaße SJl1 Huckepac v GesamtgeWIC1 e , 
regierung geeignet, die Durchführung des sO~' Achslasten un~ ht v~n 24 t und e'dne~ 
W ' lässigen tgeWIC d aUS, a 
d elterhin: Die Festsetzung der höchstz

u 
mit einem Ges~m ihrer Begrün U~~tschaftlich 

~? neuen Verordnung läßt einen Las~ZUg führte dazu;; Entfernungen w'ehmer, die 
d udtz1ast VOn :15 t zu, Die Bundesreglerungu"tern auf gro b~ her Die Unte:n d höher 

a u h cl M sseng d' e IS' wiegen b' rc, er Straßen transport von a bl 'ben wir ,Wl
b 

üht sein, vor 
S~l Weitem nicht mehr 50 interessant :1 her künftig em und 
ta r~~engüterverkehr betreiben, werden a "b die AbmesSUng~~e an= 

rllerte Güter zu transportieren6
), Verordnung u er de Gesichtspun ' 

Zus " dung der 'ng folgen 
Ge a:nmenfassend können als B~grun er Bundesregleru enbaufinan= 
ge WhlChte VOn Lastkraftwagen seitens d 'cllenden straß 'll'tärische Se e , 1 uc.rel h it 1111 
S h n werden: 't der l1lclt a ~ k hrssicher e '1 l1rsteilung 

c 0 h ng ml d Ver e d Ver <e zi nung der Straßen im Zusammen a Hebung er hiebung er h ben können, 
s er~ng, Erhöhung des Verkehrsflusses'k die eine Versf hr zur Folge a 
h~W~e wettbewerbspolitische Gesichtspun '::~rn im Fernver (e 

nSlchtlich der Beförderung von Massengu 

, Darstellung 
VII, , e vollständige e ZU den 

, auf eJl1 llungnahm en 
Se' t eS we11lger feine Ste d'e Abmessung 
d I der Vorliegenden Betrachtung komm

d 
vielmehr aU dnung über I 

es ge ,on ern Veror 
wich' samten Problemkreises an, : d mit der der höchst= 
l1nd hgsten Fragen, die sich in Verbm ung n die Frage~ der höchst= 

b GeWichte heraus kristallisiert haben, d Untersuchu sgtro.ßen soWie bzw, auf 
ah regen en der h flusses 

zU1"e
r
, sollen im Vordergrund der vo~ I B anspruchung des Verkc rs 

zU1~Ss~gen Achslast im Hinblick auf dle
f 

Jie Steigerung , htspunkten 
asslgen L" , H' bl'ck aU GeslC u-di angenmaße 1m 111 I h'edenen d nicht z -

h ~ Bebung der Verkehrssicherheit stehen, g unter ver,sc
t 

I haftlichen un 
oelde F ' Betrachwn h Wir sc 
(nä l' ragenkomplexe fordern eme b utechnisc en, 
letz~ 1ch fahrzeugkonstruktiven, straßen a 

verkehrspolitischen) , 

bgestellt 
vlll 5traßennetze~aenze der 

Z stand des 1 he obere r ublik 
b a die V enwärtigen u rIegen, we ,c der Bundesrep 
ist, muß erordnung ganz auf den ge~, liche Frag~ 'd0 Straßen In und der 
A.ch 1 man sich einmal die grundsatz h ffenheJt er _ SIVZO -

S ast' H' , Besc a 0 dnung 
--- 1m. tnblick auf die heutige ZulassungS" r

1956
, der Bundes-

') h ----- rkehrs- oIIl 9. 2, Anlage 1 
l3egründun .. der straßenve

e Nr, 47/56 v ach< Nr, 611, Straß g zur Verordnung zur Anderung Drucksach Drucl<S 
') l3e ... nverkehrs<Ordnung _ StVO -, Bundesrals" r Bundestags-

grundun d ierung ZU raison g er SleUungnahme der Bundesreg 
rucksache Nr, 47/56 vom 9, 2, 1956, 
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. tl' h n daß eS eIgen IC zu empfehlen ist. Man wird dann leicht zu der Feststellung komme, hen 

bei der unters~hi:dlic~en Bauart der Fahrzeuge sowie bei dem differenzierten de~~C un" 
St:.aß.ennet~ hI~sIchth~h des Unterbaues, der Stärke und der Art der Decken w Streng 
moghch sem· durfte, eme generelle Belastungsfähigkeit der Straßen anzugeben. fest" 
genommen müßte für jeden Straßenzug eine bestimmte höchstzulässige Achslast 
gesetzt werden. . cl< 
E' . d 1 . Hinbh me em eutige Beantwortung der Frage nach der oberen Grenze der Achs ast 1m 'cht 
auf die gegenwärtige Beschaffenheit des deutschen Straßennetzes kann daher ni 
gegeben werden. 
U "b h . h d . igen Fak" m u er aupt eme Antwort auf diese Frage zu finden, muß man sic enJen en" 
to~~n zuwen~en, die die Beanspruchung der Straße ausmachen, und sie in ihrer. geg 
seihgen Abhangigkeit betrachten. Als wichtigste Faktoren sind hier zu nennen. 

1.. Achslast, 
2. Fahrgeschwindigkeit, 
3. Federung, und Bereifung, 
4· Art und Zustand der Fahrbahn. d'e 

Bei der dynamischen Belastung der Straßendecke können zwar die äußerer: ~rr:~; b~" 
a~f die Straßendecke einwirken, weitgehend berechnet werden. Die SchwI.eng

T 
elhnik, 

gm nt mit der Berechnung des Straßenkörpers. "Straßenbau ist immer noch eme eC ver" 
die auf Erfahrung beruht· die Konstruktion der Straße ist noch nicht Berechnungs 
fahren zugänglich, wie si~ bei anderen Ingenieurbauten angewendet werden"7). 
M undsätz· 

an kann zwar generell die Feststellung treffen, daß die Straßenabnutzung gr hoch 
lich um so größer ist, je schwerer das Gewicht der Fahrzeuge ist. Damit ist jed?d nsich 
~eine Antwort auf die Frage gegeben, ob - und wenn ja - welche Unterschl:

r 
eeben. 

m der Belastung der Straße durch eine 8=t=Achslast und eine 1.o=t=Achslast ~ kelt, 
Und gerade um diese Frage hat sich in den letzten Jahren eine Diskussion ent~if icht 
die insgesamt gesehen als unfruchtbar bezeichnet werden muß, wenn sie auch ~,l~ e die 
einige Erkenntnisse gebracht hat, die aber als Grundlage für die Verordnung u e~er" 
Abmessungen und Gewichte von Lastkraftwagen nicht als ausreichend angesehen 
den können, wie noch zu zeigen sein wird, 

Durch eine Fülle wissenschaftlicher Gutachten und Stellungnahmen in den vergarg~~~; 
Jahren hat sich herausgestellt, daß die Wirkung der unterschiedlichen Straßenbe, aS fest. 
durch Fahrzeuge mit einer 8=t= bzw, einer 1.o=t=Achslast keineswegs allgemem d der 
gestellt werden kann. Es wurde bereits hervorgehoben, daß Art und ZustanDeck. 
Straßen (Tragfähigkeit des Untergrundes, Dicke und Ausführung der Trag= und, und 
schicht, Entwässerung, Befestigung der Fahrbahnränder u, a,), Geschwindigkett nder 
Konstruktion des Fahrzeuges für die Beantwortung dieser Frage von ausschlagge e 
Bedeutung sind, 

t hen die Im Vordergrund der Auseinandersetzungen auf wissenschaftlicher Ebene se" d ng 
als bekannt vorauszusetzenden sog, Straßentests, die auch zum Teil in der Begrun u 
zu der Verordnung Erwähnung finden, 

Es sind dies zunächst der im Jahre 1.951. vorn Highway Research Board in den V~~: 
einigten Staaten von Amerika durchgeführte "Maryland Road Test" und der "Was 

IM ! ~958, S, 7, 
') Neumann, E" Die Straßenbeanspruchung durch Achslasten von 6 und ~o Tonnen, Frankfurt an 

'chte von Lkw, 87 
d der GesamtgeW1 

-----
_

______ ~~~~~~::::::~d:er~A~d~ls~la:st:e~n~u~n~-~-_=~~::l Zur Frage der Abmessungen, 
, f"hrliche Beschrei. 

den eIne aUS u 
Te t" d uf verzichtet wer , 
b s ,Es kann in diesem Rahmen ara b "hlten Straßen' 

llng dieser beiden Straßenversuche zu ge en'f" d n Versuch ausgewa d ß die Bean' 
Grundsätzlich bleiben die Ergebnisse au~ di~ts u;eä~ßerte Auffffas~u;t de: Straße einE 
strecken beschränkt Sie bestätigen die erei A t und Bescha en 1 im Hinblick aU 
spruchung der Straßen weitgehend von dderß ~ndeutige Folgerkungen",u ziehen sind, 
schI' BI d a el h' t aum <-Ie ich des Untergrundes abhängt un 1 beabsic tIg , 
die 11 Rege ung neue Verordnung, die eine genere e 

IX. , ' mer wieder 
, er öffentlichkeIt 1m bwohl die 

M' ß tests sind In d b acht worden, 0 
,It den beiden amerikanischen Stra ,;n, Verbindung ge ~ etzungen haben, 

dIe sog, "Lahrer Straßenbauversuche m terschiedliche ZIels Baden) eine Ver= 
amerikanischen und deutschen Versuche un 52/53 bei Lahr

b
( rten feststellen 

A urde 1.9 Unter aua 
s Us den Mitteln des Bundeshausha~t~~, wder verschiedenen ~ 
uchsstrecke hergestellt um die Stablhtat 'ch dreinzeinen Bau~ 

Zu können,' ch' de hinsichth "ed öffentlichen 
N Unters Ie fur en ü e 
a~hdem die Versuche keine wesentliche~ ab September (9f~ige und 32 • t=Las!z ü:e 

~elsen gezeigt hatten, wurde die Strec ~ung durch 24=t= a~rbahn nur 32=t=Las :nter 
erkehr gesperrt und einer Verkehrsbelas

ß 
f der einen Fa k ..... en und zwar 

unte W· da au E' satz a,U , rWorfen und zwar in der else, " e zum m h 
und f I ~t=Lastzug d r Fa r= 

. au der anderen Fahrbahn nur 24~ h en, " derungen an e bio 
gleicher Gesamtbelastung für beide Fahrba n 'ngfügige Ve:an terschiedliche Sta 
Auf ' d nur gen , feme un 
b grund der bisherigen Versuche ~m häden, dIe aU d. 
I,~~noberfläche festzustellen, tiefgreIfende ~cd nicht eingetreten, 'teres mit der v~ro:n 
1 at der Unterbauarten schließen lassen, sm h nicht ohne w:l Verbindung bnng ,. 
Man kann daher die Lahrer Straßenbauversunc Leastkraftwagen lenrden, t~ 
nun "b d G 'hte va f"hrt w d 1.0= ~ S' g u er die Abmessungen un eWIC dnung ange u durch 8·t. un , der 
Ale können weder für noch gegen die Veror

f 
d' Straßenbelastvungsuchsstrecken mIt den 

'<11 V ' bl' k aU le , h der er bessern A he erSUche zeitigen weder im Hm IC 'Verg1elc ntlich zU ver 
'<c sI ,h ist em wese 
a asten brauchbare Ergebmsse, noc Z 'traUm kaum 1 tzten 
Bugenblicklichen und für einen längeren el ulässig, e ublik in den e ßen 

D
ebschaffenheit des deutschen Straßennetzes z 'nd in der Bundesrp;uchung der Strateils 

er d' L h hinauS SI d' Beans '1 gegen, 
J h le ahrer Straßenbauversuc e he über le d n die tel s '1 lassen 
aren ' " l' h Versuc wor e , B 'SpIe e d eine Reihe weiterer ort IC er h bekannt ge Diese el denen 
f:c~, den .schweren Lastkraftwage~verke z~ sprechen, stei:~'setzungen, unter 

b Ie Verordnung der BundesregIerung u da dIe or 
a er' k ' ung z , 
d' In einem Fall eine Verallgeme1l1er 'nd 

le Ver h l' , dl' h Natur 51 ' sUc e Iefen, unterschle lC er ' 

X. 1 7 
ngen ZU zie 1en der Frage, 

'Wel h b' en Darlegu Beantwortung, 1.0~t= 
'AT C e FOlgerungen sind nun aus den 0 19

ß 
'e eindeutige t Achslast und e1l1e , s~en 

Yven . t da eIn , e g. • E kenntnIs 
Wel h man der Feststellung zustImm, Straßen durch e!n nschaftlichen r 
Acl c le Unterschiede in der Belastung deVr c11en und WISse 
" 1s ast b h 'h ' n ersu este en, nach den biS enge 
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nicht möglich ist, so sollte man sie aus der Diskussion um die Abmessungen ~n ArgU" 
wichte von Lastkraftwagen gänzlich herauslassen. Man darf sie dann weder a sh sollte 
mentation für noch gegen die Verordnung der Bundesregierung verwenden. AUCsteIlen, 

d d "b r anzu man von en Bemühungen ablassen, "exakte" Berechnungen aru e Straßen, 
welche Mehraufwendungen für den Ausbau bzw. für die Unterhaltung von 
die eine 10=t=Achslast zulassen, notwendig sind. h einer' 
Es wäre zu überlegen, ob man für die Zukunft dieses Problem nicht dadurc 'se der 
L" "h b ß h de Bauwel osung na er ringen kann, indem man auf eine stra ensc onen . kornrnt, 
Lastkraftwagen, insbesondere der Lastkraftwagenanhänger hinwirkt. Hmz~1 ntnisse 
daß der technische Stand des Straßenbaues aufgrund der Erfahrungen und ~r en dürfte, 
. d I . ß "hrlelsten In en etzten Jahrzehnten eine höhere Festigkeit der Stra en gewa ß leider 
ohne daß eine erhebliche Mehrbelastung durch Kosten eintreten würde. Ma~m~ nd der 
befürchten, daß die Verordnung, wenn man sie schon mit dem schlechten us d:rs teIlt, 
Straßen begründet, hinsichtlich der Herabsetzung der Achslast eine Maßn~hn:e darüber 
d·· k h . k . . d" fte SIe Ist le Jetzt aum noc eine durchschlagende WIr ung zeItIgen ur . . V rdnt1ng 
hinaus auch insofern kritisch zu betrachten, als erst im Jahre 1951 durch dIe d~rohöchst" 

.. d 951. Je Zur An erung der Straßenverkehrs=Zulassungs=Ordnung vom 25. 11.1. 
zulässige Achslast von 9 tauf 1.0 t erhöht wurde. . t eher 
Die Frage des Gesamtgewichtes eines Lastkraftwagens bzw. eines Las~~uged:: Last. 
als technische Konsequenz im Hinblick auf die allgemeinen Grundsat~ Straßen" 
kraftwagenbaues anzusehen als unter dem Gesichtspunkt der Schonung . e~ Bauart 
netzes. Bei einer höchstzulässigen Achslast von 8 t ergibt sich nach der tYPISC. ~ wobei 
ein Lastwagen von 12 t Gesamtgewicht und ein Lastzug von 24 t Gesamtge~~c \rorder• 
zugrundegelegt wird, daß sich das Gesamtgewicht des Motorwagens auf. ~e des An. 
achse und auf die Hinterachse wie 1. : 2 verteilt und daß das Gesam.tgew~c ~ ge des 
hängers nicht höher sein soll als das des Motorwagens. Deshalb Ist ~Ie k ra aller. 
Gesamtgewichtes in diesem Zusammenhang ohne größere Bedeutung. SIe annsein. 
dings unter dem Gesichtspunkt der Hebung der Verkehrssicherheit von Interesse 

XI. 
. d die 

d V k h . 1 heit sm Die Steigerung des Verkehrsflusses und die Hebung er er e rSSICler 
beiden anderen Motive, durch die die Verordnung begründet wird. rn 

über die Maßnahme, die Gesamtbreite von Anhängern hinter Krafträder~ ~r-e:'~us. 
auf 1. m herabzusetzen erübrigt sich J'ede Diskussion. Wenn sie auch In I Ir f stzu• 

, . . d . t doc1 e wirkung nur einen kleinen Beitrag zur VerkehrssIcherheIt be eutet, s~ IS " 1 lungs• 
stellen, daß ein größerer Anhänger hinter Krafträdern, insbesondere belm"Uber 10 
vorgang und für den Gegenverkehr, stets ein Gefahrenmoment in sich tragt. der 

ft 'b ß' R h der Erhöhung Das Verbot des Anhängers hinter Kra omm ussen mu Im amen . tz des 
Verkehrssicherheit ebenfalls als berechtigt angesehen werden. Gerade der Emsa ieder 
Anhängers im Linienverkehr innerhalb geschlossener Ortschaften gibt immer ~nung 
Anlaß zu Störungen des Verkehrsflusses. Man sollte daher mit der in der Ver~r gnen 
vorgesehenen Ausnahmeregelung sehr sparsam verfahren, obwohl nicht ~~ e~ichen 
ist daß diese Maßnahme in manchen Fällen eine Belastung insbesondere der ~ hekn't das 

' d M" lIc el, Nahverkehrsbetr~~be darstellen wird, und ~ies trotz ~er bestehen en _o~nd Geieni<. 
Verbot des Anhangers durch andere Ommbusbauwelsen (Doppelstock-

r 

on LkW. 89 
Gesamtgewichte v _---""tl der d r Achslasten 

Zur Frage der Abmessungen, e 
k hrlichen Seite her, 

d h von der ver e 
b K tenseite, so oc . her-

Usse), Wenn auch nicht von der os " der Verkehrsslc = 
aus I' h . Erhohung d' r Motor-zug elC en. . h . tig eIlle . un eIlle 
E' d gIelc zel M t rlelswng " erungs· 

Ine Steigerung des Verkehrsflusses .un bestirnrnten 0 o. ungs= und Verzog theo= 
heit werden durch die Vorschrift eIller des BeschieunIg führen. Wenn auc~ rung 
bremse bewirkt. Gegen die Verbes~e~~~fiige Argurnente :~r eine geringe S~~~:reten 
vermögens lassen sich wohl kaum sbC d Motorleistung ß ahrnen in de~ en. 
re tisch betrachtet durch die Erhöhung er o"gen diese M~ ~rn Verkehr belzutragd d'e 
d . d 0 verrn . 1 helt I in I er GeschWindigkeit erzielt WIr ,s h blich zur Sloer Auswirkungen s 'den 
Verkehrs situation unter Umständen er e ß die tatsächlichekn hrsflusses erzie~t we

M
r aß= 

E bl' . e gro d Ver e d h dIese s elbt allerdings abzuwarte~, WI SteigerUng es blik dürfte urc . dazu ist 
~urch die Verordnung hinsichtlIch der 'n der Bundesr~~ vergrößert werdJ~rafträder) 
oollen. Die Homogenität des Verkehrs I . ht wesentltc Mopeds un 

h " e - nIC 1 . wagen, n~ me - 50 wünschenswert es war llern durch K eIll . Gesarnt= 
die Differenzierung des Verkehrs (vor a . höchstzuläSSIgen 
Zu groß. aber hier dIe 
I V h en sollen mordergrund unserer Betrac tung " stehen. 
I" d L tzugen angen von Lastkraftwagen un as 

XII. nden Dichte des 
. der wachse h I't auf den s bel . S'cher e . b 

. " eines Fahrzeuge fluß und dIe I aftwagenbetne 
Es Ist keine Frage, daß die Lange "r den Verkehrs für den Lastk:. che Steuerung 
Verkehrs entscheidende Bedeutu~~ /~ anZ besonderdie verkehrspoht~rssicherheit z.u 
Straßen erlangt hat Das gilt natur IC g weit gehen, kt der Verke Her für dIe 
mit Anhängern Ma~ darf jedoch nicht sOdern Gesichtspunb rstes Anliegen a Mittel zur 
de S . h1' ßI' hunter . rner 0 e hiedenen Straßenverkehrs aussc le IC h . herheit Irn 11 Die verse werden. 
sehen, obwohl die Frage der Verke r~~~n bleiben so. te'nder abgeWogen enS bzw. 
Gestaltung des Verkehrs Verantworthc fäHig gegene!!l~ des Lastkraftwa.~t. 
Erreichung eines Zieles aber müssen sorg

d 
u daß die Lange

von Bedeutung ~ 6 krn/h W d T tbestan z, 1 rganges . en rnlt 0 
en en wir uns zunächst dem ades überho vo . 0 krn/h eIn . sabstand des 

des Lastzuges für die Durchführung k aftwagen rn:t ? ern Sieherh~Jt rn Wieder= 
N h P rsonen r bel e!!l d biS zu 
f ac BodeS

) betragen, wenn ein e die überholwege deinern Abstan 
pahrenden Lastkraftwagen übe~~olt, oIen von 20 rn un 
.ers?nenkraftwagens vor dem Uberh 0 m bei 

einbiegen nach dem überholen von 4 I" ge 252 rn 
20 m Zug an 246 rn 
1.8 m " 234 rn 
1.4 m " 

Und die überholdauer bei 1.0,1. S 

20 m Zuglänge 9,8 s b 
d blei en 

1.8 m " 9,4 s ornrnen wer en, 
1.4 m ". länger angen 

S Ib 1 beträchtlIch rändert. . en von ~ st wenn die überholwege a s hiede unve d GesJmtlans 
dle d I • d' t Untersc t ewichte un Urcn dle Zuglänge be mg en ten Gesam g 19<6. 
::--- .. er Achslas "6 vom 9· l· ] 
') B der Frage ub cksJche 47 5 

k,0d
e

, 0., Gutachtliche Stellungnahme zU B mdesrats.oru 
raft fahrzeugen und Zügen, Anlage 5 der l 
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. U terschied 
Das Beispiel zeigt, daß bei Betrachtung der Zahlenwerte kein gravierender n LastzUg' 
h' . h l' h d 0 h' denen mSlC t IC es berholweges und der Oberholdauer bei den versc Ie 
längen besteht. h lweges 
E' V k d s über ° eS mer er ürzung des Lastzuges um 100/0 steht eine Verminderung e überholweg 
um 2A Ofo gegenüber, einer Verkürzung um 30 % eine Verminderung des 
um 7,1 Ofo. 'm Ein" 
D' L" d l"uf k it auS. Bel er .Ie ange es Lastzuges wirkt sich zweitens auf die Kurven a Ig e nd Anhäng , 
bIegen und Kurvenfahren verschieben sich die Bahnen von Kraftfahrzeug u 
so daß die Spur breiter wird. . von :1Z fll 
Nach BodeD) beträgt die Spurweite eines Zuges beim Fahren eines Vollkreises 
Halbmesser der Außenräder bei 

20 m Zuglänge etwa 5,8 m 
18 m " 5,7 m 

h bei. 14 m " ,,4,9 m . Aue 
Bei dem Einbiegen und Kurvenfahren sind die Unterschiede noch gerIng~'die Unter" 
diesem Zahlenbeispiel ist also festzustellen, daß die Kurvenläufigkeit durc 
schiede der Zuglängen nur in geringem Maße beeinflußt wird. d I-Ierab" 
Was besagen nun solche Zahlenbeispiele? Vermögen sie die Maßnahme ~ führen? 
setzung der Längenmaße zur Hebung der Verkehrssicherheit ad absurdum z :1956 eine 
Es findet sich in der Auseinandersetzung um die Verordnung vom 2:1· ,. 

Vielzahl solcher auf exakten Zahlenbeispielen beruhende Gegenargumente. f des Ver" 
E' 1 h k S' t' 'm Ablau rB me so c e Betrachtungsweise dürfte aber der kon reten Itua lOn 1 h t ilnehme 
~ehrsge~che~ens nicht gerecht werden. Denn ~as Verhalten ~e~ V:rk~ ~i: kon~rete 
rIchtet SIch m der Praxis kaum nach mathematIschen GesetzmaßlgkeI!e. seinflusse, 
Verkehrssituation (Fahrbahnbreite, Fahrbahnzustand, Sichtweite, Wltt~U~!i1nehmers: 
Steigungen, Gefälle, Kurven u. a. mehr), der psychische Zustand des Ver~e rs bleiben bel 
seine Reaktionsfähigkeit und sein psychologisches Einfühlungsvermogen 
diesen Zahlenbeispielen völlig außer acht. t zudefll 
Für jedes Argument lassen sich schließlich Gegenargumente finden .. Es ~.om;age nach 
immer auf den Standpunkt des Betrachters an. Es taucht hier letztlIch J~ im letzten 
dem Sinn und der Aufgabe verkehrspolitischer Maßnahmen auf, auf Ie 
Abschnitt noch näher eingegangen werden soll. . d falls ge­
Die Auseinandersetzungen über die Verordnung vom 21.3.1956 haben Je en'n kann, 
zeigt, wie unsicher die Begründung einer verkehrspolitischen Maßnahme seJ Gegen' 
wenn man die Vielzahl der Gesichtspunkte und die Fülle der Argumente un 
argumente einmal zusammenträgt bzw. gegenüberstellt. 

XIII. 

Inwieweit bei der Verordnung über die Abmessungen und Gewichte .~on La~t~a:~~~ 
der Gedanke zugrunde lag, die Wirtschaftlichkeit des Straßengute~ve~. ~/ ung der 
schränken, soll hier nicht näher untersucht werden. Eine g~wisse B~eIntra~c.' I~tigt wa~ 
Wirtschaftlichkeit ist J'edenfalls nicht zu leugnen, ganz gleIch, ob Sl€ beahk~I.Ct n _ seI 

I . h "r el e oder nicht, oder ob dem Straßengüterverkehr andere Ausg eIe smog Ie 

') Bode, a.a.O. 

Zur Frage der Abmessungen, 

'd I von Lkw. d der Gesamtgew,~,~e ______ --
der Ac!1slasle,' un 

ft1' hen Sektor -
V fügung stehen 

zur er 

f dem wirtscha IC ichte 
es auf dem technischen oder au ungen und Gew h 

d d Abmess K ftfa r= 
o er nicht. . h d'e Änderung er

f 
d Export von ra

M 
kt 

Eb d ß SIC 1 d aU en d t hen ar 
enso ist es nicht zu leugnen, a

d 
t'e insbeson ere 11 ng für den eu sc llte mit 

auf die deutsche Kraftfahrzeugin u~.n produktionSUm~e Uugindustrie habe; sOk"nnen. 
zeugen, auswirken könnte10

), sofern t I\tur der Kr~ftfa r~ hergestellt wer en 0 rivat. 
Auswirkungen auf die Erzeugung~~ r

d
u 

Export nIcht me k
r 

hr die eintretenden Pß ab. 
d " fur en "t rver e 'nd mu 

er Folge, daß schwere Lastzuge bl' hen Straßengu ~h ftrchen Verluste SI 'regen. 
Wie groß hier sowie beim gewer IC h volkswirtsc a.~ Berechnungen vor 1 

Wirtschaftlichen und darüber hin~u~.~~~ schon umfangrei e ndsätzlidl noch ni~ht d;; 
gewartet werden, obwohl auch hleru .' h Maßnahmen gr~l müssen gegenemanl es 

b ohhsC en d Nachtel e zuma 
Diese Tatbestände vermögen a er Pb nden Vor' un ß "ffentliche Interesse~'tschaftliche 
Boden zu entziehen. Die sich erg be e ständlich, da 0 sind als privatwIr 

b b . . t seI stver b werten a gewogen werden. Da el IS ht höher ZU e d Tat. 
hier um die Sicherheit im Verkehr ge , ß letzten Endes er" en 
Ob h en mU n vermog 

erlegungen. d Maßna m g beizutrage "hr. 
ng er Z· lsetzun f n gewa 

Ausschlaggebend für die DurchsetZ\ehrspolitischen .. l~he Gesamtkonzep 10 

bestand sein, inwieweit sie zu der ~er die verkehrspohhS 

bzw. inwieweit ihre Einordnung In 
leistet ist. 

XIV h ämlidl • cht at, n 
n zu eigen gema den deutschen 

. rung seit Jahre ft a enverkehr, rdlsetzung 
Der Gedanke den sich die Bundesreglde re den Lastkr~ Wko~sequentester Du 
d ' h . beson e t1' ch m ' en Motorfahrzeugverke r, mS Ei det sich eigen 1 . Gedanken. 
Straßenverhältnissen anzupassen, In . (hinsichtlIch der. h aUS der 
in. dem Vorschlag von Sill l1

). 'n seiner Einfachhel~rob1ematik, di~:~~n scheint. 
Hier ist ein Plan entstanden, der 1 d uns der großen ben hat, ZU ent "ber die Ver· 
führung) zunächst bestechend ist un d Gewichte erg: nd ersetzungen u 
D· k b gen un d Auselna 

IS ussion um die A messun d r bei en dl Straßen. 
Jedenfalls ein Kompromißvorschlag, e mten deuts en 

d eh des gesa 
Or nung seinesgleichen su t. . A fgliederung . . ein 
E h1 die ,n.U . net 1St, m 

s geht bei diesem Vorsc ag um rkehr geelg 
G"terve 

netzes in ein "d schwersten u h "nkun' 
N d ch fur en. 'dltsbesc ra 

etz der Fernstraßen, as au ß und in ein h nden GeWl orfen ist. 
N k h stra en 'tge e ß unterw 

etz der allgemeinen Ver e rs d r Verkehr we~ lnen Stra en " d n schwer-
N ß f dem e . d r elDze ß n fur e etz der übrigen Stra en, au fähigkeit e Fernstra e 
. gen je n~~h de~ T:~~gewäh1tes Netz von de Zahlen genannl:= 5.9 '/0) 

MIt anderen Worten: Es wurde eIn seien folgen. k daVon 9378 ( u geben, 88 StUC , f 
- KraftfahrzeUgen z desgebiet 159 4 ndesgebietes au 
") Um eine Vorstellung über den Export an duktion itn Bun oduktion des ABUtotnobilindustrie: 

I k ftwagenpro Neupr d der u m Jahre 1956 betrug die Last ra aus der 11' Verban 
mit einer Nutzlast über 7000 kg. t von Lastkraft.~::.e~ 000 kg· 9u:t/Main 1957· G satntgewichte der 
Im gleichen Jahr belief sich der Expor i er Nutzlast u 6/57, frank u h lasten und e Anlage 4 der 
69576 StUck. davon 2554 (= 3.7 '/0) mit eknhrswirtschaft 195 b essungen. ACt Sehen Bundestages, 
'tatsachen und Zahlen aus der Kraftver e I ng der A tn n des DeU s 

11) S' . Neurege u kehrswese 
111, Stellungnahme zur beabSIChtigten ) fur Ver 

Nutzkraftfahrzeuge für den Ausschuß (N;. ~~56. 
BundesratsoDrud<sache Nr. 47/56 vom 9· . 
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sten Güterfernv k h h 1 0 t zUge' 1 er e r entste en, auf dem auch eine höchste Achslast von 
assen werden könnte, d s' 

F" d' Bun e ur leses N t k" , ' hfgsten 
ß e z amen m erster Linie die Bundesautobahnen, die WIC I Netz yOn 

:~: :n und einzelne Landstraßen 1. Ordnung in Frage, Um ein geschlossenesh einzelne 

S 
rßelchender Verkehrsbedeutung zu erhalten müßten darüber hinauS aUC den Der 

tra en 't bl" ' wer ' A b ~I augen Ickhch noch zu geringer Tragfähigkeit einbezogen 
us au dieser Straßen müßte dann bevorZtlgt durchgeführt werden, 'nde< 

Die Ve t 'I "b d d d'e Gern
el 

b' r el ung u er as allgemeine Straßennetz auf das flache Land un ,1 erringerter 
~e hlete soll nach Sill entweder nach Abladen eines Teiles der Ladung mit v hen 

c slast (maximal 8 t) oder nach Umladen auf leichtere Fahrzeuge vor sich ge ' , 
gen, 

Sill beg " d t ' ' Auswirkun run e semen Vorschlag darüber hinaus mit folgenden günstIgen 'h ige 
1. Diese A f I' d ' die bIS er, , u g le erung des Gesamtstraßennetzes würde nicht - Wie Kreise 

Klassifizierung - nach dem Gesichtspunkt der Baulast durch Bund, Länder, \lnd 
und G 'd k h bedeutung emem en vorgenommen werden, sondern nach der Ver e rs 
n~ch der Beschaffenheit und Tragfähigkeit der Straßen, " ' beyor< 

2, Die für den Straßenbau zur Verfügung stehenden Mittel könnten planm
aßlg 

"hrend 
z~g~,fü~ die wichtigen Fernstraßen und Verkehrs straßen eingesetzt werden, ~:wahrt 
dIe ubngen Straßen vor vorzeitiger Zerstörung infolge überbeanspruchung 
bleiben, ß n 

3, Bund, Länder, Kreise und Gemeinden werden sich bemühen, verkehrswichtig~ 5~~aei~' 
so auszubauen, daß sie in das Fernstraßennetz für den schweren Güterver e 
gestuft werden können, 'ger 

4, Die Kraftverkehrswirtschaft wird das leichtere und in seiner Beweglichkeit we~~st< 
eingeengte Fahrzeug mit maximal 8 t Achslast bevorzugen und den schwersten fgabe 
zug mit einer 1.o=t=Triebachse nur noch dort einsetzen, wo es die Verkehrs a

U 

unbedingt geboten scheinen läßt, oße 
D' h d ß t ohne gr t 5, le vor an enen schweren Fahrzeuge können auf dem Fernstra enne z bauch 
Einbuße ihrer Lademöglichkeit weiterhin wirtschaftlich eingesetzt und aufg

e 
r 

werden, ug 
6 D F h b d f ' ,,' re Fah

rze 
, er a rzeug au würde angeregt werden, das leichtere un relzuglg~, h t hohe 

bevorzugt zu entwickeln und mit geringerem Eigengewicht für eine moglIc s 
Nutzlast zu bauen, ' h in 

Neben den bleibenden Vorteilen (vgl 1. 4 5 6) kann der Vorschlag Sill für k
SIC 

.."er , , , , ir sa", 
Anspruch nehmen, der zur Zeit herrschenden Situation im Straßenverkehr ': hte von 
entgegenzutreten, als es die Verordnung über die Abmessungen und GeWIC 

Lastkraftwagen vermag, , Kon< 
Es lassen sich jedoch auch hiergegen einige kritische Argumente anführen, die die 
kretisierung des Vorschlages erschweren mögen, tzeS 
Es soll hier nicht auf die technischen Einwendungen, die hinsichtlich des 5traße;n

e
vor< 

vorgebracht werden können, eingegangen werden, Grundsätzlich würde dur~~ 1~~h der 
ge,~chlagene Klassifizierung der eigentliche Sinn des Kraftwagenverkehrs, nam :ß, daß 
Flachenverkehr, weitgehend in Frage gestellt, wenn auch zugegeben werden m 
der Kraftverkehr inzwischen weit über diese Aufgabe hinausgewachsen ist, 
Der seit Jahrzehnten bestehenden Tendenz innerhalb der Verkehrswirtscha 

ft ztlll'l 

der Acl1s1asten un 
Zur Frage der Abmessungen, 

'chte von LkW, 
d der Gesamtgew1 

l' en Umladens VOm 
d' keit eines nochma Ig 'rkt Darüber 

Baus=Baus=Verkehr würde durch die Notwe; l~sportgefäß entgegen geWI ' 
schweren Lastkraftwagen auf ein leichteres

n ~ geschaffen werden, Vor­
hinaus müßte eine Vielzahl von Umladeste e d Sache vorbei, wenn n:a

h
n
t ,de~d al~ D' Kernpunkt er 1. 56 ansle ,u 

lese Einwände gehen aber dann am V ordnung vorn 21,;;' 9 festzustellen, daß 
schlag Sill als Alternativlösung zu der

t 
;: ist daher mit ~eda~;;; recht vermag man 

solcher war er ja offensichtlich gedach ' d' kutiert worden 1St. d H us=Haus=Verkehr 
dieser Plan in der öffentlichkeit kaum IS, ht zu folgen, daß er 1 a g praktisch nicht 
der Argumentation der Bundesregierung ~I~e und eine solche Rege un 
dadurch so gut wie unmöglich gemacht wur ft en mit einer 
kontrollierbar sei. ' 1 tll'ch nur für Lastkr~ hWta~nd auch hier 
D d h offenslc1 G mtgeWIC, h " 

er Baus=Haus=Verkehr würde oc tsprechenden esa f lIen' diese Einsc ran= 
höheren Achslast als 8 t und mit einern en t verlassen muß"en~ a Ha~s=Haus=verkehr 
nur, soweit er das eigentliche Fernstraßenne :nehin, überdies ~st e~cial costs in einern 
kung geschieht aber durch die Verordnungko hrs Wo durch Ihn

h 
s (so z, B, beim Ver= 

k ' ß "terver e' ß tste en el11 "Naturgesetz" des Stra engu " hten Ausma en , hten müssen, 
Wirtschafts= und sozialpolitisch unerwu) ns~ d man auf ihn verz

lC 
d si1/=Planes 

kehr schwerer Lastzüge in den Städten, WIr 'd Grundgedankekn, es finden die 
, 'nmal mit en mö lich eiten ' 

VIelleicht sollte man sich doch noch el I s Verbesserungs, g hel'nen ließen, 
"h 'l frag 0 k "ßlg ersc 

n~ er vertraut machen, Es ließ~n slc1urchführung zwec ma henden Änderung 
dIesen Vorschlag für eine praktIsche D b ' der bevorste 

J d
enn dieser plan el en würde, 

e enfalls wäre es wünschenswert, w P "ftlng unterzog 
d "h ren ru er Verordnung nochmals einer na e 

XV, d' Grenzen der 
ß über Ie d 

Tatbestand, da er auf dem Sekt~r es 
Es ist gleichsam ein dem Verkehr immanenhte~ und Vereinbarlufnghe~chon aUS techlllSchen 
Lä d h' ' I Absprac e " d vie ac n er maus geht. InternatlOna e "hnliches, ja sie slJl 
Verkehrs sind daher nichts AußergewO teIlt worden, daß 
Gründen unerläßlich, J hre 192612) war f,el~gt~e~ationale Gesetz= 
I ' s dem a d' jeWel1 'h der Ver= 
~ eI~em internationalen Abkommen ,~u KraftfahrzeUge le Ruf nach weüge en ummt, 

hl11slchtlich der technischen Daten f~r Zeit ist aber der biet nicht mehr vers
t 

, nen 
gebung Gültigkeit haben muß, Seit dle~,erder auf diesem Gel aftsgemeinschaft gew~fts= 
ei~heitlichung der Gesetzgebun~, der ~~ Europäische Wirt sc ~tegrierenden Wirtsc 
~elt Inkrafttreten des Vertrages uber I B eich dieses zU 
Internationale Vereinbarungen für den er f'r Kraftfahrzeuge 
raumes erhöhte Bedeutung, d technischen Dat~n e~ dieser wichtigen 
Diese Tatsache ist auch bei der Bemessun~h ~ie VereintenkNat~:n über den Straßen= 
ni h h ben SIC d Ab om c t zu umgehen, Im Jahre 1948 a wurde aS" e 
Frage angenommen, Am 1.9' September 1949terzeichnet wurd ' 'g ZU diesen Ver= 
verkehr" geschlossen, das von 70 Staaten u~ olitischen Lage wen

l 
der das Bundes= 

D' B d damahgen p zur Beratung 
,Ie R Deutschland konnte bei er V rtreter waren tiber den 

elnbarungen beitragen, Einige deutsche e ationales Abkommen 
__ sowie Intern 
,,) fahrzeugverkehr 

Internationales Abkommen tiber den Kraft 
Straßenverkehr, Paris 1926, 
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b ß ihrer I 

ge iet vertretenden amerikanischen Delegation zugelassen, ohne da 
besonderes Gewicht beigelegt wurde. Bestim" 
Aus der Präambel dieses Abkommens geht hervor daß die Vereinbarung de~tiOnalen 
mu 'd 'h' d sintern ngen In em Bestreben erfolgt die Entwicklung und Sicher elt e 
Straßenverkehrs durch Aufstel1un~'~inheitlicher Regeln zu fördern." en und 
Im Artikel 23 dieses Abkommens wird bestimmt daß die ,HöchstabmVesSUtrnaggstaates 

I" . '. er I n zu aSSIgen Gesamtgewichte der zum Verkehr auf den Straßen emes A f einze ne 

zugelassenen Fahrzeuge von der Landesgesetzgebung festgelegt werden, u nn solche 
Straßen, die von den Vertragstaaten durch regionale Abkommen oder, wdie iJl'l An" 
Abkommen fehlen, Von einem Vertragstaat allein bestimmt werden, gelten 
hang 7 festgelegten Höchstabmessungen und zulässigen Gesamtgewichte. , hier nur 
In diesem Anhang sind folgende Höchstabmessungen und =gewichte (es se~en Fahrzeug 
d!e wichtigsten genannt) festgelegt worden mit der Einschränkung, da~. k;IOdes zulaS" 

eIne schwerere Ladung befördern darf als die von der zuständigen Behor e 
sungslandes bewilligte Nutzlast. 

1, Höchstbreite 2,5om 

2. Höchsthöhe 3,80m 

3, Höchstlänge 
Lastfahrzeuge mit 2 Achsen 10,00 m 
Lastfahrzeuge mit 3 oder mehr Achsen 11,00 m 

Sattelkraftfahrzeuge 14,00 m 
Züge mit einem Anhänger 18,00 m 

4, Zulässiges Gesamtgewicht 
8t auf der am stärksten belasteten Achse 

Absatz 3 des Anhanges 7 beinhaltet: d r Liste 
D' V h"h als die in e u" 

/J Ie ertragstaaten können in regionalen Vereinbarungen 0 ere hl das z 
angegebenen zulässigen Gesamtgewichte vorsehen, Es wird jedoch empfo T en, en nicht 
lässige Gesamtgewicht auf der am stärksten belasteten Achse 13 metrisdle onn 
übersteigen zu lassen." GeWichte 
Darüber hinaus enthält das Abkommen hinsichtlich der Abmessungen und der nur 
aber noch weitere Bestimmungen, die in der öffentlichen Diskussion kaum 0 
selten angeklungen sind, k oder 

ß 'chrän en Jeder Vertragstaat kann den Kraftfahrzeugverkehr auf den Stra en ems d r Straßen 
untersagen oder das Gesamtgewicht beschränken, wenn Art und Zustand e 
den Verkehr solcher Fahrzeuge nicht zulassen. (Vgl. Anhang 7, Abs, 4 u', 6), , blick auf 
Was besagt nun dieses internationale Abkommen aus dem Jahre 1.949 1m HIO J 19567 
die Verordnung über Abmessungen und Gewichte von Lastkraftwagen vom 21, , ~tlinie, 
D d' , I L" d r als RIC 1..' as Abkommen über den Straßenverkehr war für le eInze nen an: ' 'doch vlS 

als Empfehlung aufzufassen, Das gilt auch für die Bundesrepublik. SIe 1st Je ach der 
heute der Ratifizierung des Abkommens nidü nachgekomm~n, Abe~ selbt Möglich" 
Ratifizierung bestehen rein juristisch für die Bundesrepubhk ausrelroen e tz fest­
keiten, andere Abmessungen und Höchstgewichte für das deutsche Straßenne 

zusetzen, alsO 
Es geht bei den internationalen Abmessungen und Gewichten für Lastkraftwagen 

der Gesamtgewic11te VOll Lkw. 
der AchslasteIl "lid 
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Zur Frage der Abmessu11gell, 
- t r dem Aspekt 

, um eine ideelle Fr~ge, IS~:~e~~ i~ Hinblick auf 
nicht Um eine juristische, sondern mehr 'n der Welt, Insbes fonal festgelegten 
der Wirtsmaftlichen Integrationsbestrebungen I

b 
cht von den interna 1 

d' E ' haft ange ra , 
le uropäische WirtschaftsgememsC , ' rung der Ver= 

te h ' h 'h ? f d'e MotIvle 
c nrsc en Daten abzuwelc en , wieder aU 1 G hen wir davon 

B ' d F müssen WIr "ckgreifen, e d die 
el er Beantwortung dieser rage d sregierung zuru St aßennetzes un 

ordnung vom 21, 3' 1956 seitens der Bun e des deutschen" dr d r Herabsetzung 
. d' Schonung B ggrun e e 'b-aus, daß die beiden Motive - le hließliche ewe , d gegen eme a -

Hebung der Verkehrssicherheit - als au:
sc 

werden könneni so Sl~er augenblicklich~ 
der Abmessungen und Gewichte ange,~eden orzubringen, so ~nkge e Maßnahmen au 
W 'h d k E'nwan e v cl re Wir sam eiC en e Regelung wohl aum 1 b' t und an e 
Zustand auf den Straßen noch nicht beho en 15 h erblicken muß, 
diesem Gebiete nicht durchzuführen sind, k h spolitische Maßna m

h 
e Straßennetzes 

S ' ver erd deutsc en F t-
obald man aber in der Verordnung eme , der Schonttng e~ als endgültige "es -

die nicht ausschließlich ihre MotivierUngfjlnd t und darüber hm
aus 

sehen ist, so durft~ 
Und der Hebung der Verkehrssicherheit In e Lastkraftwagen anzd~ den internationa 
le d G 'chte von finden, le gung der Abmessungen un eWI , Regelung zu 
nichts unversucht bleiben, doch noch eIne d Gewichte wäre im 
festgelegten Daten entspricht, 1 t Abmessungen ~n "cksichtigende Ve:= 
Eine Anpassung an die international festge egti:'sbestrebunged e~~ Deutschland,vdl~ 
Hinblick auf eine kontinuierliche, die Integraraphischen, Lag~ e:s gleichsam ei~e :: 
kehrs politik zu fordern, Aufgrund der ~oJeutung besItzt, ~st nach MöglichkeIt ~\rs 
gerade für den Transitverkehr erhöhte e n und Abspra~ enden Güterkraftver e "r 
pflichtung den internationalen Vereinbardunge renzüberschreIten n und Gewichten fu 
zukomme~, Bei der starken Zunahme e~ gh"heren Abmessunge sehen seinl3

), 
d" ft h ge mIt 0 , h nd anzu , h die ur e eine Beschränkung für Fa rzeU , 1 tals ausrelC e k könnte SIC 
Wen' " u U nlC1 Mar tes ß n be= Ige, ausgewählte Straßenzuge " G meinsamen d tschen Stra e h 
Bei der zukünftigen Regelung innerhalb desere eFahrzeuge, die le~u Güterkraftverke h:: 
~öglichkeit ergeben, daß ausländi:c~.e, ste~ des internatld'::kbar, daß ein ~eu~~ch= 
ahren, wenn man nicht der FreiZugig , h ist es sogar d Gewichten 1m 

wieder neue Fesseln anlegen will, Theoretlsc Abmessungen un 
F h ,"ßeren I"ßt Ab= ba rzeughalter seine Fahrzeuge mIt gro

L 
d verkehren a, kehrs solange 

arland anmeldet und dann im eigenen a~.. ' keit des Straßenver auf diesem Sektor 
A. d ' "lI' Freizugig b strebungen 

n ererseIts sollte von einer vo Igen 'sierungs e 
stand d' HarmOl11 W' t hafts= genommen werden, solange le '''schen Ir sc '_ 
nUr Zögernd in Angriff genommen werden, ,den der EuroPFal 'zügigkeit schwle-
I f dungen 111 'erte rel h rvor= 
n olge der unterschiedlichen Verkehrs~~ dn durdt eine forCll'tische Probleme e 

gellle' h ft L" d wur en k hrspO 1 , Insc a angehörenden an ern eue ver e d 
tlg

f
e Situationen entstehen, die wiederum n H monisierung u,~d 1 er 

tu en müßten, ischen der ar der EuropalSoen 
!vIa ziehen zW 'm Rahmen 
k n muß daher eine scharfe Trennung V kehrsseldor 1 Gebiet der 

oordinierung insbesondere auf dem er GUterfernverkehr~ ~sfahrten als =--- ' ewerblichen hl die Ein" un 1 Mill. tkm, 
") I rnehmer des g betraf sowo . f sich auf rund ~ ; menge um 

ll~ ~ ahre 1957 beförderten ausländisc;he U~te kehrsaufkommtn Strecken b:h~. beförderte Gut:r 4, 19J9)' 
a ~ es republik rund 1,612 Mill. t, DIeses erauf den deutsCl~~te sich damIt. le Nr. 4J vom 1 ' 
GUc d~n Transitverkehr, Die Verkehrsleistun? Jahre 19J6 erho verkehrs.Zeltung 
~6e~enuber 1,~79 Mil!. t und 3';,7 Mi1!. tkm Im 7 0/ 0• (Deutsche 

, und die tonnenkilometrische Leistung um 3°, 
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der Ab sgemeinschaft D' ---------- ---
m"'un ." H -------d,ß d,b g vo"u",ug,h, "),,m', von !';'"k g, ftwo," zweif,llo, aum di' Ao,I"""'" unbedin t gen und Ge . armonisierun 

füg,n, R~ t
uf 

di'j,nig", n
L 

.. }' muß ,b" in'~· w'g,n g,hö,', h,' d" Koo,diO

I

,,,,,," 
erst na h c slcht genom an er, die über' lesem Zusammenhang erwähnt werdelll 

, ),h m,n w· d ,m w,n· !' nationalen R rh,n "folg,n k " und ,in, in,,, ;g" gu' ,u'g,b'u'" S,,,ß,on,t< 'd

e 

dessen St ß amen muß ,a hnn, Die Anglel' h
na 

lOnaie Angleichung unter vm

ställ 

eil ra en SlC st t c ung der M ß ' '.,ter-n,'z ,m w. ' , n,m d, . ' , und G,wich" in' ". 
'mg"'n I,"'ung'f,fui Mmim.mnf,k'oe, d. h. n'ch d,'" La"· 

g 1st, richten, 

Es erhebt s' h X " 
Gew' h lC absch1' ß VI. 
',n,n i,' on L"t1cr,.wa , ". "", wi, di, V" d lC te v le end d' F Mit d, D g n 'm R,hm'n d" oed"ung üb" di, Abm",ung'O "' 
o'dnun" . ,d'gung,n ko ,"'m"n V"k,tu,g",h,h,n' ZU b'u. 

, g 1m Zu nnten nu d' 
n,hm, h Irg'n Pmbl,m, g ,',h,n, ,ufg,zeig' ~ ,~n G"im',punk", di' mi' d" v~' vle1schich ,sammenhan r le wesentli h 
Grund'ä:,(onuf,n k,nn 'm, m ih", Konzep,::n "" ,b" ,i' m,m,n d,u,U,h, ",Ir ß~ 
bei der z l~h muß man', h emfache verkehrspolitische ty1il ' 

D vorheg d SlC geg d' b,hn n h ' d" "w"bll h ng ,ein w,ttb,w b g w,h"n, d,ß d" Bund"",i''''''' rosselun en en Verordnu en le Unterste11un 
S"z d' ß ,g,l'g,n hab,n' r 5 '"ß,ngü"",,,k '~ 'politi,m, G,d,nken im Sin''' "0· w"';m:ftI",,~adu,m d" 'S~ ,;;ohl d" in d" B,; .~' Jugun,',n d" D,u"rfr,n Bu

od

'" 
,rfrll,ß,n t" b'i w'it'm :,~ ,n'"n,po" von ~,:: ung . .'u d" V"o,dnung ,n'\url"'" 
Inwiewe' t ah,."n könn',. ' m,h, '0 in'"""n"~~g~',,n ,uf g,oB, En'f',"U,,"'! 
des B d' ,,,du,m di, . "b,n wi,d wi, ",h,,", d'''u 

un esm' , 1m § 6 d S Jede ., mlsters für Ve k ~s traßenverkeh nim, rohh,m, M,ßmhm '~h, ub",mritt,n wi,;'t"~tz" f,,'g,l,g" E,,,,ärfrtigor>! 
nim' :~'~ ,,,,ün'm' 'in~ bnng' S,kundä,wi,ku ' I"b, nom "h' f"glich. 
Selb dle Erreichung "aber letztlich in Ka f ngen mit sich, die vorn GesetZgeber 

"w, "n" vo,k h u g'no= d '" gleichs
n 
ßn man davon b' herspolitiSchen Ziel en wer en müssen, wenn rll 

Ar ma nahmen te'l a, Sle t, daß sich d' es ganz verzichten will. 
gum,n' d ,w,,,,· d "un"wü h ' _~ "V,d,'zung d ~~." b,h,b,n Ia, n,~ "n Folg,n dmm ,pä'''' AU' 

") N"" '.m , " "mh,it'gmnd " , "n, ann man hi" ,m
w

"li,h .. ' 

kraftwagen' tande von 1958 b t zes vorbringen. 
" e rugen die w" , lchhgsten h"" h oc stzulässige Ab t' L" n messungen und Gewichte vol\ Las 

ange 

B I 

" des Lastzuges Ach I 

D

' '"'' ' ,,' G .. ,m""'~' 
anem k pro Einzelachse s ,,,,,, " .. Md" ,,, , .. ,,,,, 

It I reIch 18 
a ien 18 " 13 Tonnen 'fol\l\el\ 

', .. mw" " , • , ?: 
NOlederiande _ " 13 " e ",,','''' '0" ' 

,,, H,,. ,",w'" .. , " ' " ' , .~ ""Ud .. • ' ,0 ' 
,,,,,,) Eo',oo' ",'" "" 0.'", , ..": • ' -,~"',, ,.. • Ahm .. ,"" , .. ,,,,,,~,,,, " ' " • 0" , '''''''''' "" ,: ' "", G ... "" .. '0 , .. U.ll."'''''= R" • .. ' ,~ ,,;:;, '''' .. ,'''','''~ N '~" A"',"" , .. ,~";"i." G ... m'''n,;~bI'' %m " .... "" (Co"~ ",~ 

,.n'''', , ~.",.", ".b> E ,""M'''' "", ". ,." ... ,. .. '"""''' b" ," "m, G._

m 

es Lastzuges b' 0 gende neuen Ab anderat am 19 lS zu 26 t h"" h messunge ' 12, 1958 bes hl "be

t 

, oc stzulä' n und Gew' ht c ossene neue BUl\desg

esetz 

U sSlge Achslast 10 t, lC e vor: Länge des Lastzuges 18 tn, Ges~Jt't' 

messungen, der Achslasten und der Gesamtgewidlte von Lkw, 
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Zur Frage der Ab 

Daß VOn d' g ° 'n wi,d \""ß : nung ro,b"ond," d" g,w"blim' Gü"rf"nv"k,h' "h,blim 
betr ff leser Vero d . i .nz gl'im, ob '. t ~,m nim' I,ugn,n, w,nn ,um di' y"o"lnuog ,11, F,h,,,ug' ttilf', 
i'" W"kf"nv, ~'h,m g,w"bllm,n Güt"n,h. odor ,f"nv"keh" im w"knah, oder b~ g"v"blim,~ ~: zum Ein"'z komm"'· ),do,h muß hi"b,i b"m"t w"d,n, daß 
" ~d'" i,t. D,d ~'''f,mv''k'h' der Un"""hm" an di, F,tu"u,kon,,"ion g" 
k ~ 'nd, !.;,d" ure ~"d - b,i gl,im" "'hl der Kun""ion

en 
- der ,'" Verfügung D~ "häg" (z ~u~,mg"duänk', '0 daß di," """,h

end
, Lü<k, dUEm ,ndm y", 

b" tat'ädr]. h·· "kf,mv"koh" Bund"b,hnl 'U,g,g1im,n werden muß. 
k "V"b'fäh:;k'~' 1u'wi'kun"n d" y"o,dnuog ,ch,änk

en 
,I .. olf,n,ich'lim di, w"~ 

w.
nn 

di, V"o ~ "g,w"blim,n Gü"rf"nv"k,h" in g,wi"'''' M,ß, ,in. I",of,'" 
1 hd'n, d" ,: n~ng. ,mon ,I, Vorläuf"in ,in" s,,,B,n,n,l,,tuog,g,,"'" ,n,,,,h'o fl~ .• It h.b'n roll :lo,d,rung",,,bot fü' b"thnm" M"''''gü''' im F"nv"k,hr ,um 

D

""'" W"d":~ "tu, Au,wi,kung,n könn,n u. U. ,in s"aB,n,n'I,,'un,""'" übeE' 

urch d' assen, 
Li' lese Neb ' k 

"?' ""icht ,nwrr ung wird ab" d" Zweck, d" mit der y,,,,,dnung in ,,,,oe ~'rtg'h,nd . wJ'd,n ,oll, k,in"w'" b"int<ämtig'. 0(' Zi,I""ung i" n,m wi' vo' 
V" H,bung '; "SmOnung d" S",ß,n, d" S"i""ung des y"k,h"au,'" und in 

; ""mt,t w: d'b" hervorzuh,ben, daB ,in' politi,m' Ein"lmaßn,h"" niob' i,oU,,' b Or allem i t er Verkehrssicherheit zu sehen, 

m vorliege d' on d,rf, ,ond,m I",t,n End" nU' im ""mtpoliti,,ben Zu"mmonh,"g, 
D' n en F 11 ' h d ß "V"koh .' ron"h,lb d" g,,,un',n y"k,h"wi",m,. g'" ,n wer ,n "'u . 
l<OUZ'Ption ,,~,',m,ft "ford"t hin,ich'lim d" V"k,h"politik ,in' g,undl,gend' ~;Z'ln,n M:;,n L,itbild, .da' ein' kon,inui"U'" y"k'h:,politik. g,wähEI,;,,,t. Di' 
B und,ätzo d~'h~,n mu"'" ,uf di"" L,itbild ,b,,,"""'" "", und d",f,n d,o 

V'" j'd" /' .. d .. ,,, L,itbild ,u,mamen, nim' wid,"P',m,n. Ii~'d"g'"~:t'~ M,ßmhm,n ",h' di' V"folgun, ""k,hr~pollti'a." Z;,t.",~ng,n im 

B

?kelt der ndere überlegungen wi" B di, der B,,,n,,,,h"'uO' d" w""m,,!t· 
1 t von . " ' d' d n "grund "n" ,0Ich,n M,Bn.\un' b",off""n n"d,b" mü",n ",g,n'" '0 

Punkte gän I.treten. Damit ist keineswegs gesagt daß einzelwirtschaftliche Gesichts: 

B d z lch aß' .... 'nkt In u ""h' gol,,,,n w"d,n ,ollt,n. 
b.u'd,uck .n ... d~ß di, En'widdung d" Smw,r1"tv"k,h" ,uf der StraB, k,;n"w'" 

(

lndung dneau R'hm" Ko,t,nvo",i1' i" ,ond"n durch di' ,n ,im ,y,,,,,,widdg' 1"if-
So s KT d ' f d G" .. kt ,. B. im B ,u,m konjunktu,elle Sond,reotwi<klun,'" aU ,n u,,,m

al 

'0 ~u Wi,d m, d~u"k'o'l und ,nd", ,uß,,,,,,koh'U,b, Fak'o"n b,gün,ti" wo,d,n (", 
T/er Wirtschnft1l~ Sekundärwirkungen einer Regelung der Maße und Gewichte im Rahmen 
"Or k a lch . h" 1 .. nft' ro tu, b . "nnvollen Koo,dination un'" d'" y"k' ",,,g,,n ., v"nu ,g' 

ezelchnen k" onnen, 

Die V XVII. 
auf ,erordnun "b b h D' etnen a d g u er die Abmessungen und Gewichte von Lastkraftwagen hat a er no

C 

lsku n eren T b h' 11 . ' K1" ssion I.. ""tand ,ufm"k,,'" w"d,n Ia",n. So " ,un • g,m,,,,,n "n' 
aru po lhsch M ß . .. h . t du' v ng '0. '" nrrJun,n in der Öff,n'llchk'" 'u wun" "''' un , ,,,,er 

erm Wle zu . ff b' t d. 'g, h,t d 'm" Ab,timmung d" un""mi,dli,b,n Au ,,'Ung
en 

,,'u "gen 
le negati~ So~h die jahrelang, Di,ku"ion um di' Ab"""Ung,n und G,wim" .um 

e elte . 1 ' h OIn" ,olm,n Au"in,nd"""un, ,,,,ig" 'U"" w,nn '" "" na' 
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d R h h' rbel a d~r ec tswirksamkeit der Politischen Maßnahme erfolgt, Es besteht le ht 
le Gefahr, daß die Diskussion von der sachlichen Ebene abzugleiten dro ' fall einer 

Die Füll d , t 'n dieseIll , e er vorgetragenen Argumente und Gegenargumente IS I . te 
sachlIchen Entscheidung mehr abträglich als förderlich gewesen, d Gewlchl ° 
Die s 1 h' b ungen un 5 a 5 e 1r untersc ledlichen Beschlüsse zur Neuregelung der A mesS 'Ill Jahre 195 '~d15t. 
von Lastkraftwagen in den Ausschüssen des Deutschen Bundestages I F" das ho n 
ber.~it~ Vor Erlaß der Verordnung, stimmen schon sehr bedenklich;s tU:orgesehl:~ep1: 
z~Iasslge Gesamtgewicht eines Lastzuges wurden 32 t, 20 t, 24 t bzw, III bzW, n

ll fur die höchstzulässige Gesamtlänge von Lastzügen :1S m, :15 m, :14
ko

"""Illel1, we -u 
E' .. I' b I' hzu ~~, h it '" l11er ganz Ichen Aufgabe sachlicher Begründung scheint es a er g elc 't Sicher e r' 
heute, nachdem eine Änderung der Verordnung vom 2:1. 3, :1956 Illi 't deIll bevOall 
erwarten ist, die Abmessungen und Gewichte von Lastkraftwagen:;n indeIll p1 f. 
s~ehenden Straßenbaufinanzierungsgesetz in Beziehung gebracht wer en~rgebel1l aus. 
die Belastungen, die sich für den Kraftverkehr aus beiden Maßnahmen

t 
der AbJl'le t. 

ein d b . " h"h d Grenzwer e d Las an er a zustImmen versucht (z, B, bel emer Er 0 ung er . er für en ;.6 
sungen und Gewichte eine zusätzliche Anhebung der Kraftfahr~eu~steu N tzlast VOll 
k:aftwagen oder eine progressive Besteuerung bei Lastzügen mit emer u I1 
biS 32 Tonnen), , d'eseJl'l raft, 

l' 'k 111 I k ' Durch derartige Manipulationen" würde eine rationale Verkehrspo ltl, n Last ra
ch

, 
die Motivierung 'der Verordnung über die Abmessungen und GewichteD~o Vnsaehli I'; 

, f"h t le ern wagen seitens der Bundesregierung tatsächlich ad absurdum ge ur, ". Ersehw -LI 
k' , , " l' h e111e 'll J-ett m der verkehrspolitischen Auseinandersetzung bedeutet natur IC , Denken I ft. 
in der Durchsetzung rational begründeter Ziele, Es ist dabei nicht nu~ e111 lkswidsdta 
kurzen Kausalketten festzustellen sondern auch das Unvermögen, 111 vo 
lichen Kategorien zu rechnen15)," ' verkehre. 
D' F d d H bung der rn/er! ,Ie -rage des Ausbaues des deutschen Straßennetzes un er ,e des gesa Jl'I 
SIcherheit gewinnt aber unter dem Aspekt der zukünftigen EntWicklung dnung ZU 
Motorfahrzeugverkehrs eine viel größere Bedeutung, als sie in der Veror 

Ausdruck kam, . 195
13 

VOll 

Während sich der Lastkraftwagenbestand im Bundesgebiet von 1950 biS kraftwage~ 
?5

8 04~ auf 602838, also um 68,4 % erhöht hat, stieg die Zahl der/;~so~e;h Zirnlrz~. 
Im gleichen Zeitraum Von 5:15608 auf 2762850, also um 435,8 /0 " eueren d 5 
mann

17
) muß im Zeitraum :1957-:1967 in der Bundesrepublik mit e111er W nbestan 0/0 

nahme des Lastkraftwagenbestandes um :19,4 % und des Personenk:aftw~ge von 1,13 
um 153,7 Ofo gerechnet werden, wobei eine jährliche Zuwachsrate beim L w. 
und beim Pkw, von 9,S Ofo zugrundegelegt wurde, h it bei der 
Fordert die Frage des Ausbaues des Straßennetzes und der Verkehrssicher ;n

ung 
voJl'l 

Betrachtung dieser Zahlen nicht eine weit größere Beachtung, als sie die Veror 
2:1. 3. :1956 hervorgerufen hat? 

S 196. 
15) Seidenf"s, H. SI., Rationale Verkehrspolitik, Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 29. Jahrg. 1958, . 

d i!l1 16) Quelle: Kraftfahrt.Bundesamt, a.a.O. . Deutschlall 59' 

17) Zimmermann, H., Der vo:aussi~htliche Bes:"~d an Kra.r:fahrzeuge~ in d.~r B~ndesre~~::~~hung, Essen 19 
Jahre 1967, Nr. 14 der Schnftenrelhe des Rhemlsch-Westfahschen Inshluts fur WHtschaft 
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1 tische StudIe -
_ Eine marktana y " * . 

V PORGER, KOLN ) hland die mIt 
VON DIPvING.. Saarlandes an De~~rC :1956 ' wirksam 

" k liederung des (SV) vom akto unternommen 
Bereits vor der politischen Ruc J Saarvertrages f Anstrengungen ft kehrs ein= 

Jahresbeginn :1957 auf Grund Se~t aUS ernstha te
N 

tz des Linienlu V~~ in letzter 
Wurde, sind von saarländischer ,ei e wieder in das. e planes haben SIC ken

nen
= 

d 'd Kriege, . h g dieses I teressen Wor en, das Land, wie vor em d' Verwirkhc u~ schiedenen ~ Investitions= 
zubeziehen. Die Bemühungen um le d lohnend, die ver 'rklichung dieses 
Zeit verstärkt, Es ist interessant ~~ en die bei der Verwi 
zulernen und gegeneinander abzuwag , 

Vorhabens berührt werden. W. der anschluß 
für einen le 

d Gesichtspunkte " luftverkehrs I. Voraussetzungen un N tz des LInien 
d das e des Saarlan es an 

. der eine ganze D kt K iegen, rn können 1. er saarländische Standpun 'd letzten r iehten zU h-
. ischen den bel en u latz nicht v.:rz ischen Verke, rs-

hn Gegensatz zu J'ener Penode zw Verkehrsf1 gp , eS saarland d'gkeit erner R 'h . igenen ' kt ern N twen I f el e deutscher Städte auf ernen e b ' deIll ProJe . d g der 0 'elmehr aU 1 h kte el B itn un . aUS VI d' g aubte, haben Prestigegesic tspun
h 

Bei der egr I" discher SeIte 'sen daß le 
fl h f . roc en, ar an f h'ngeWle , " k-Ug a ens wohl kaum mltgesp hd uck von sa . d darau I b'etes zuruc -
Solchen Verkehrs anlage liegt der r-;:a~esr Landes, Es w~heIllaligen Saar~~ ~bietszeit ,a!s 
der Behebung der Verkehrs ferne . ' dl'e Zeit des

hl
. der alten SWa . gt ehaftspolrtlk 

1.1 " 't biS rn rn h Ir s d ") rsprünge dieses Mangels berel s I wurde sowo ländisc er . ht allein a", 
reichen. "Die Beseitigung der Gren~ ag;as Kernstüc~ df:C~en Stellen n~~ghafens darin 
aUch nach diesem Kriege immer a s h die saarlan , en verkehr:

d 
Wirtschafts= 

angesehen" 1) , Mit dieser ~nsicht ,~ted:; BaU eines e~~:nvon den bels ~:arland iS,t ' ' . 
Ferner Wird eine RechtfertIgung fur "des Saarlan 'sen ist. "Da d wegen Ihrer 
g.~sehen, daß es gilt, die "Absatzfern:nd künftig ange(t~thringen) 0 :tähige Märkte 
raumen zu beseitigen auf die es z. Zd' Konkurrenten nzt aufnahm 'rtschaftlichem 
v ' , teer begre sV als WI . k-?n Gebieten umgeben, die en w dichte nur I d laut f" eine VerwIr -
nicht sehr bedeutenden Bevölkerungs d'e dem Saar a~ ft zufällt, ur 
Si,nd/

2
), Nicht zuletzt spricht die Ro~eFr:nl<reich in Zu un 

Bindeglied zwischen Deutschland un I" e ~it der vorliegenden 
I' 1 h f P an . h~ng ... lC1Ung der saarländischen Flug a en i zusammen . des 
-:--- ErhebUngeIl m m der RegIerUng 
') tatistischer beteiligt. Mcmorandu 

An der Durchführung und Auswertung ~er maßgebend aarlandes im " . eJberg, Ulld I Untersuchung war Herr Dipl.-Kfm. T. Sa J kammer des 5 &, Meyer, Hel? htSPUllktell der 
) S • St 11 • d Hande S "S 109· Quelle d n GeslC '. e ungnahme der Industrie- un 11. 1957' . Verlag unter e .. 

Saarlandes an die Bundesregierung vom 13'. Analyse", l?54.jes saarlalldes W. Sc/lwantag. 
') s . W . t chafthche I duswe prof. Dr. Ü . Bosch, "Die Saarfrage, eine wtr s f"h'gkeit der n tattet von E' ntersuchungen über die Wettbewerbs a I Gutachten ers 

lugliederung in die Bundesrepublik", 1957· 
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I vesti• 
2. Die Mitwirkung der öffentlichen Hand bei der Verwirklichung eines solchen n 

tionsvorhabens 
t "chtlicher 

In~essen ~äßt sich ein solches Vorhaben nicht ohne Investitionen v?n be ~aste Vor· 
Hohe realisieren. Diese hätte überwiegend die öffentliche Hand zu leisten. ; egebell 
aussetzung für die Hergabe von Mitteln, vor allem, wenn diese mit vom B.un E; rnUßte 
werden sollten, müßte eine positive Beantwortung der Bedürfnisfrage seIn'h ls llUr 

also nicht nur ein öffentliches Interesse, sondern auch ein solches von ~e : :s aUs· 
regionaler Bedeutung nachgewiesen werden. Hinzu käme der Nachweis ein 
reichenden Luftverkehrspotentials im Einzugsraum des geplanten Flughafens. Studie 
Diesem Zweck dienen marktanalytische Untersuchungen, wie sie der vorliegenden 
zu Grunde liegen3). 

). Das Saarland im Luftverkehr der Vorkriegszeit 
Luft· 

Wie nicht allgemein bekannt, verfügt das Saarland bereits über eine länger~t ps. 
verkehrstradition. Seit dem Jahre 1928 war es über den Flugplatz Saarbrüc~eni [rall· 
nual, einen Militärflugplatz aus der Zeit vor dem 1.. Weltkriege, zunächst In a~'sische 
zösische Luftverkehrsnetz, später in das deutsche Netz einbezogen. Die fr~nzo AIR 
Luftverkehrsgesellschaft LIGNES FARMAN, eine Vorgängerin der heuh7tipZig ...... 
FRANCE, betrieb zeitweise eine Linie Paris-Saarbrücken-Frankfurt/M-Halle LB) eille 
Berlin. Anfang der dreißiger Jahre nahm die "Deutsche Lufthansa AG" ,,(D sowie 
Linie Saarbrücken-Köln in Betrieb, die zeitweise auch bis Düsseldorf fuh~te:. derte 
eine Linie Saarbrücken-Mannheim-Stuttgart-München4). Im Laufe der Zelt ansaar­
sich die Linienführung mehrfach. Im Sommer 1936 wurde z. B. auch ein KUß plall 
brücken-Frankfurt/M-Stuttgart-Friedrichshafen geflogen. Der letzte So~rner :iöln.-' 
der DLH vor dem Kriegsausbruch 1939 enthält die beiden Linien Saarbrucken rdell 
Essen/Mülheim-Bremen-Hamburg sowie Saarbrücken-Frankfurt/Mo Beide w

u 

werktäglich beflogen. 1 II chnel ere 
Als der Flugplatz St. Arnual im Laufe der Entwicklung für die größeren und s. eUeS 
Verkehrsflugzeuge in seinen Abmessungen nicht mehr ausreichte, wurde ein ~htet. 
Gelände bei Ensheim, etwa 10 km östlich Saarbrücken, für den Luftverkehr herg

erlC 
latz 

Es stand nach Kriegsausbruch der deutschen Luftwaffe zur Verfügung. Ob der Flu~ellt, 
Ensheim, der heute dem gewerblichen und nichtgewerblichen Gelegenheitsverk~hr recht­
zum Verkehrsflughafen ausgebaut werden soll, läßt sich aber nicht geschichtlich ab. 
fertigen, sondern hängt in erster Linie von den bereits angedeuteten Voraussetzungen 

4. Der Bau eines saarländischen Verkehrsflughafens unter dem Blickwinkel w
e st· 

deutscher Luftverkehrspolitik 

Ein etwaiger Wiederanschluß des Saarlandes an den Linienluftverkehr muß aber auch 
aus der Gesamtsicht westdeutscher Luftverkehrspolitik heraus beurteilt werden. 

b ention!' 

') S.: V. Porger unter Mitarbeit von T. Sauer, "Die Marktanalyse als Mittel der Investitions' und 5u ~er "for' 
planung im Luftverkehr", Verlag Handelsblatt G.m.b.H., Düsseldorf 1958. Erschienen im Rahmen 
sehungsberichte des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Universität zu Köln". 

') S.: "Reichsluftkursbuch", Ausgabe Sommer 1932. 
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k hrspotentials 

I " dischen Luftver e -------
Nutzung des saar an 

1 usreichend 
häfen vorerst a s a Luft= 

Verkehrsflug " derungen der 
Z. Z. Wird die Anzahl von neun westdeutsch~n teIlung etwaigen A; wegen von Bedeu= 
angesehen5). Zweifellos wird sich diese EinS Ansicht ist aber eSße Mitwirkung der 
verkehrs situation anpassen. Die Z. Z. vert.retene hr oder weniger. gro Flughafenneubaus 
tun'l "h auf eine rne G "ße eines d Bundes " g, Wel - wie bereits erwa nt - von der ro. B teiligung es 
O~entlichen Hand bei Investitionsvorhaben'st die Höhe eIn~r eheit in Frage gest.eIlt 
~lcht verzichtet werden kann. Insbeson~ere. t NeubaU rnit Slche~osten rnuß aber lllc~t 
l~rner noch so wesentlich, daß o~ne .sle el~ iligung an den Baurnuß sich auch u~ el~ 
seIn Würde6). Als Voraussetzung filr el~e Be ;erden, sondern es gleiche würde fur d~e 
nur ein öffentliches Interesse nachgewle~n t g handeln5). ~as während einer rne r 
solches von mehr als nur regionaler Be e~ un neuen Flugha ens 
Bergabe von Subventionen zum Betrieb eines d Nordrhein=West= 
oder weniger begrenzten Anlaufzeit gelten. d sländer Bayern ~ drhein=westfal~n 
In Westdeutschland verfügen nur die beiden BU; i~dustrialisi~rte~ d~rch die NAT'?, l~ 
falen über je zwei Verkehrsflughäfen. Irn star ch seiner Frelga endes Hafens Nurn­
befindet sich der zweite Hafen, Köln/Bonn, :erte das Aufkom:

e 
während der let~te; 

kräftiger Aufwärtsentwicklung. Dagege~ sta~nornrnen worden a:h dern Stande het~~fial 
fehg, 7der erst im Jahre 1.956 neu in Betn~~ ~berraschen, ~l~e~des Luftverkehr~P;en Bau 
a re). Der Stillstand muß um s~. m~ rnehr als aus:elc and inbezUg aU halten. 

Erkenntnis alle Voraussetzungen fur eIn der öffentlIchen ~ eue Nahrung er 
Vorhanden sein müßten Die Zurückhaltung

hl 
d hat dadurc n 

Weiterer Verkehrsflughifen in Westdeutsc an d h die nationale 
h fens ure 

h 
Verkehrsfiug a 

5 D' B tdeutsc en . le edienung eines weiteren wes tio= 
Lt ftv k 11 der na 

I er ehrsgesellschaft . der Einste un~ eines 
Art dürfte In . h die Bedienung d 

Ein . l·t'scher . ob SIC B t 'ebs= un 
Weiterer Umstand luftverkehrspo I I sehen seln, " ihrer e n 

nalen L ft d Frage ZU G ndsatzen u verkehrsgesellschaft zu er ·t den rU u 
W~en westdeutschen Verkehrsflughafens rnl . Ilen Grundsätzen z 

lrtschaftsführung vereinbaren läßt. d nach kornrnerzle er Liniendienste ZU 
Die DL wiegen f hrne neU 
arb' B ist als Unternehmen, das vß°;"be an die Au na lneiMchaft des 

elten hatS), gehalten, strenge Ma s a rnlung der I'ördererg
e 

.• 
;---- der Jahresversarn 8 lind ArbeitSgernein 
) s .• D' i isters auf "1" am 8. 5· 195 \tung der "'f reihe der 

"inst~~ Vor~:äge des Herrn Bundesverkehrs~;iversität ZU 1<0 n vortragsver~nhs:a in der ,,5chn :~räßlich d<r 
uts fur Verkehrswissenschaft an der . auf der röf/enthC ASprachen 

von M' . inistenum 1958, ve " und n 
s h ltl1sterialdirektor Korjf/Bundesfinanzm am 29· 5· d r Vortrage . 
~r~f: deutscher Verkehrs flughäfen" in Nü~~:.~g 5ammlungenNü:nberg. llschaften beteiligt: 
Jah eHsgemeinschaft deutscher Verkehrsflug a m1ung 1958 in " f flUghafen ge se 

') b resversammlungen der ADV", Jahresversam . I folgender fun . it 25,9 v.ll. 
er Bund ist am Aktien. bzw. Gesellschaf!skaplta : :it ;;,; v.ll· 

Flughafen Frankfurt AG. enhagen G.rn.b.
B

. ; mit ;0,8 ~.~: 
Flughafen Hannover.La~ahn G.m.b.j-l· : mit ;o,~ v:H. 
Köln.Bonner Flughaf~ .b.H. : mit 28, kehrs. 
Flughafen Nürnberg .m b.B. ziert worden. h ft deutscher Ver 

N Flughafen 5tuttgart G.m· Bund mit finan A beilSgemeinSc a " d s 
Ur Bau h . d bisher vom der " r pLl-l fur a Tl s Vor aben dieser Flughäfen sm tagstagung mlung der rziellen 

·a.: bj ff' I"ßl'ch der Vor r ptversarn h kornme 
flughilf e ,~ . lzie~!en Ansprachen an a 1 der Jahr~shau rs ter Linie nac 'chten" Nr. 116, 

') b en 'n Nurnberg am 29. 5. 1958• . r Rede auf h spolil1k in \llAN5A.Nachn c:: H
I 

err Bundesverkehrsminister hat anläßlicd~ s~~B ihre Verk
e h~be, s. "LVI' 

c läftsjah d . daß ,e richten Und . h r 1957 arauf hingeWiesen, d "tzen auszu 
"58 nie t nach gemeinwirtschaftlichen Grun sa 
.. 1958, 5. 1. 

',i 

I! 

i' 
:' 
I 
i 
I 
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--- -- N tzeSI 
DLI-l- e L" des - ab-I"',n. E, "t b'kannt, d,ß d" B,td,b d" Inn"d,ut"h,n m".n üb",<hü," kt 

Soweit sie ausschließlich dem Inlandsverkehr dienen, nicht nur kemfte

I

, hen Standpun _ 

V, Porger 

' ft , t ha IC t'n
en

-Wn , ,ond,," ,u,h no<h hoh, Zu,<hü,,, ,do,d"t. Vom w" " . d,n Kon' 
'u, läßt "ch di, Exl,t,n, 'olcl", UnI", nu, d,nn "<htl,,Hg,n, w,nn '" ,n zulüh"n. 
t,I., vo, '11"" ,b" d'n Ob"'''linl,n, "n, g,nüg,nd, An",hl von P,,,,g t hoh" 

, b erkenswer Stei-
In d" kU'''n Z,it "it ih,,,,, Wi,d""'t,h,n hat di, DLH 'mcn ,m wciW"n 
Grad an EigenWirtschaftlichkeit erreicht, Sie wird in ihrem Bemühen um l' hen I-landd~e 

" , d "ffent IC 1 
gerung fortfahren, um so mehr als die Zuschusse seitens er 0 h wenn d'e b hb 

, " d ' d sie auc I 1 1 
a se arer Zeit entfallen sollen, Unter diesen Umstan en wir h n sol tel e B d

' , h E "t ung ste e der ' "nung "n" "adändi,<h,n V"keh"flug ,I'n, 'u, ,oe" . I h ,u,h ,n , 
b,,,Jt, ,ng,d"'t,t,n C"i<ht'punkt, und M,ß"'b, ,nw",d,n, w" , t,ht,n n'"' 
LUftverkehrsgesellsChaften bei der Beurteilung der Kosten= und Ertragsauss 
Di,,,, .. '",ul'g'n pfl'g",. h b,,.,e 

Di, DLH h,t b'i d" E"<hIi'ßung d" '''diindi"h,n Luftv"k'h:,ma<kt'l ~d,~~n" '% 
hn'w"t, Fon"hritt, "'i,lt. Ih, M,<kt,nt,i1 dü,ft, no,h ""k" un

n 

m ,u<h n'n. ~e}un,n, w"'n di, "'dändi,<h, N'<hi"gc n,ch Luftp""g,n, voe '.' n,l,n GOS' _ 
Üb""'P''',g,n, 'ich b,,,it, ,b S'"bdickon d" Luftf,h",ug, d" n'bo

S 

"brii
ck

"'. 
'<h,ft b,di'n'n könnte. Ob ,ich lü, di, DLH 'in, Lini,nv"bindung, ,. B. 'y,,hält"" 
Frankfurt/M, lohnt, Wird u, a, wesentlich davon abhängen, in welchem 
Kosten und Erträge einer solchen Linie auf die Dauer stehen werden, 

brücken> 6, Das Interesse anderer Luftverkehrsgesellschaften an einer Einbeziehung Saar 
In Ih, Lini,""", di' 

S'it di, Plän, Iü, ,in, V'OWi,kli,hung d" "adändi,<h,n F1ugh'l,npmj'~t': ~% di' 
M,tt, d" lün!,;g" Jalrr, in ,in ,nt,<h'id,nd"" Stadium g,t"t,n ,,~d, ;,di,nun.i 
dn, od" ,nd", au,ländi,<h, C"dl,<haft d" Uni,nluftv"koh" an "n" "und d,' 
S'"b,ü'ken, int"""i"t g"cigt. So ,ind ,. B. di, "B,iti,h Eu,op"n AUw'Yci,n. 
bdgi,<h, SABENA vo, ,inig" Z,it di"",h,lb im S"d,nd vo"t,llig g'woe b'ü'ke' 
Plän, d" SABENA, ,inen HUb"h"ub'dini,ndi,n't B,ü'''I-Luxomb",g-Sa~.~ n,n de' 
'''''Uri,ht,n, w'''n b'''it, '0 w,it g,di,h,n, d'ß di", Uni, in den Flu

gp
h
a et b'w, 

C'"IM'a&, in W"bean"ig,n und in S,h''''''''n ,I, "g'pl,nt" eing:,~, :Zelt ,uf­
angegeben war, Die VerWirklichung dieses Vorhabens scheint in der ZWISC e 
g'g,b

en 
'u "in. V wIrk. 

ZWdf'l1o, U'gt " im Int""" W"tdeut,ch" Luftverkeh"politik, bel d"h,;:n de' 
hchung des saarländischen Flughafensproj'ektes auch ausländische Gesellsc l1e daß 
L" 1 ft d Tatsac , d'-m,,,, u v"k'h" 'ur B,di'nung di"" H,fen, 'u ennutig,n. Au,,, ,I'n ,. 
F"nk'dch wäh"nd der D,u" cl" B,,,t,ung"eit dem Bauvo,haben ,in" ~:; Rü'" 
"hen V"keh"flugh,len, wohlwol1",d g,genüb"g"tand,n h,t, kann n,<h hen de' 
keh, .d~, Saa,land" 'u D,ut"hland nI<ht ohn, W,it"" auf ein F?,tb,,;e wenigen 
ft,n'o'''<h,n Int"~",,,. 'n "in" Bedt'nung g"<hlo,,,n w"den. D" ~o die Li",e 
Wo<h

en 
"fOlgt, Emb""hung d" ltanw'i,<h,n F1ughaf,n, Srraßbu'g m n den 

d" . ~IR FRAN CE P"i'-Fmnkfun'M_B'din könnte d",uf hindeute~, daß ::::n wtll. 
saaIlandlschen Luftverkehrsmarkt über einen französischen Flughafen mit bedl Z' 

d'e z, Ind""n bleibt" 'in Zi,1 d" "ad'ndb<hen "glon,l,n Wi,t,<haft,politik, ' 

i 
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4 V. Porger 

--- f'" " . ~m~~ gefuhrt. NeuerdIngs bedient auch die isländische Gesellschaft LOFTL 

VOn H'mbu,g 'U', j,clo,h nu, im 50'0'0" und nu, 50nnt.g,. h .. f n d" ,.". 
D".u, dü,&, h',"o,g'h"" d.ß kein" d" b,id,n Vo,gen.nnten Flug. e Fü' di": 
ländi,ch, Lu&v"kehtsb'dü'fni, in ,u"eich,nd'm M.ß, b,fdecligen k""';"bu,g '" 

---
B h t h d' auf Luxe ' 'up ung 'p'k t d" "h, g'ting, Umbng .n Lu&p.,,,g,n,,, . t hben. 
Straßburg als Abflughäfen lauten wie Erhebungen des Verfassers gezelg L' 'enluftver" 
E t h'd d f ' d N tz des In! ten" n" "'n ü, ,in'n Wi,cl".n,mluß d" 5 .. d.nd".n ." keh"Po 
kehrs bleibt aber in jedem Falle der Nachweis daß sich die Höhe des Luftvder Nachfradg

e . l' . '.. hen en h e t", ''0 EmZUg',"um cl" p,oj,kti"t'n Flugh.fen, in "n" 'u,"" . lne ge en h L ft 

h " . 'ns Emze b 'sse n" u P''''gen ni'd""hlägt. FÜ"in,n ,olmen N" we"." eme> d E>1l' n' 
Untersuchung notwendig. über deren Voraussetzungen, Durchführung ttn wird später kurz berichtet. 

II. Di, cl"'eitige Lu&vetkem"ituation im <aadändisdt,n Rau~ Flug' D 

. tauf emem d jn ., Lu&v"keh',"ufkommen dn" Raum" tdu in "in" M.", m'" E, wü 
h.f,n, in g"ing",m Umbnge 'um noch .uf and",n Häf'n in E"m'i~Ungj n g,k,nn' 
""" Lini, du,ch di, Anzahl d" .bfli'g,nd'n und .nkomm,nd,n Lu&".,,\ e fö,d"unl ~eimnet, ,obng, d., 5chw"gewicht d" Lu&v'&,hrs no<h .uf d" Pe"on,n ,~. So ~u 
h'gt. Di, Aufkomm,n,höh, hängt von ein" Reih, v'"<hi,d,n,, F.kto'r h .um ",,, 
di, wi,tsch'&lid" 5t

tu
ktu, d" 'ng"en und :w'it"e~. Ein,ug".um" zu

J 
:~b'ing,nd': 

d.ch', B""dlung sich,m. F,m" muß cli, L"s'ung,f.h>gk"t cl,: ,.uo u~.ß'" Tief,n " 
BOcl,nv"keh"mitt,1 " gtUß "in, cl.ß sim d" Ein,ug,,"um b" m gtU h cli,ns" d,," 
smli'ßen läßt. Nicht an I",t" St,ll, mÜ"'n di, .ng,bot,nen Luftvetk, d~ D,u" d," 
Reisenden einen genügend großen Anreiz dazu bieten, dem Luftweg auf le 
Vorzug Vor dem BOdenwege zu geben. 

1. D" E'n,ugsmum d" geplanten Flughafens bb. ,). 

Im näh",n Einzug"aum d" g'pl,nt", ".dändi,ch,n V"kehtsflugh.f,nh ~;:von je 
d. h. im Umktei, von ,d. 25 km Halbm",,, um 5'"btikk'n, wohnen ';,;. 'Mens<f,e

n
. 

10000 Einwohn"n und m'm inn"halb des 5."bnd" .ll'in f"t'" "r.ndi'<f,," 
In di",," Raum, d" ,ugl,ich 5it, d" g,ößt,n und wi<htig,t,n T,tls cl.': "~" 
Indust'i, i,t, wohnt di, Üb"wi,g,nd, An22hl d" in d" Wittsm.& T.bgen. 58) 

Gemeinde bz
w

. Stadt: (Stand: 1. 7· 1958) Gemeinde bzw. Stadt: aE~ ~oh~ 
(St d·:1. 7· 19 E· h m _ -- mwo ner 8 Dilli~n-g-en--------1--:6--:6~7--:6:--- übertrag: 17

86
7 

Dudweiler 2.7712. Saarbrücken 127
8

4
8 Friedrichsthal 15484 Saarlautern 3533
6 Homburg/Stadt 2.6 452. St. Ingbert 27775 

Merzig/Stadt 11666 St. Wendel 10459 
Neunkirchen/Stadt 45588 Sulzbach 23

8
45 

Püttlingen 14414 Völklingen 4
20

55 
Quierschied 10 160 Wiebels kirchen 1048!.---
Riegelsberg 10 52.6 45

6 

4~ 
Gesamt: ~ Übertrag: 1.78678 
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------- V, POrger 

- I-I Ibmesser Zum w,it",," Eln'ug'g,blet, d. h. Inn"h,lb ,In" Umk"i,,, von ,d. 50 km ; in ~,I' 
um IS'''b'U<k,n li'g'nd, wU,d"" di, ,h'lnbnd'pfäl'i"',,n Städt, Id".Obc'i,:'i;hUPß 
':" ,ut"n, P""''',n" T,;" und ZW'ibrikken g,hö"n (,. Abb. 'I. B" E'd Städt', d~"" R,um" wU,d, 'loh di, An"hl d" Einwohn" g'öß"" G,m,ind,n ° ",hr a

l
, ~le i~ Einzugsraum des geplanten saarländischen Flughafens wohnen, um m 

--
/4 MI0 Personen erhöhen, wie die folgende übersicht zeigt: 

Stadt 

Idar=Oberstein 
Kaiserslautern 
Pirmasens 
Trier 
Zweibrücken 

Einwohner 
(Stand: 1957) 

3 0230 

87,212 
52 362 

85471 
32616 

Gesamt: 287 891 

- noch Ind""n b"u<ht di, Einwohn'",hl 'in" R,um", fU, ,loh ,ll,in g,n0mn;"n'd,n" 
hm wV'dä"ig" K,nn"im,n fü, di, Höh, d" 'u "w"t,nd'n b,w. d" va, an hn'" 
Y"hh",ufkomm'n, 'u "in. So h,t ,. B. B"m,n mit m,h, al, 'J, Mio &nWO n'.h' 
,. Z. d" g'''ng't, AUfkomm,n unt" d,," w"td,ut,m,n Flughäf,," ,uhuw""n

d
) ver' 

d"" " al, Kriog,folg, ,in'n g,öß",n T,il "in" Hint,d,nd" (Mitt'ld,ut"hb~tur ifi' 
loren hat. Von übergeordneter Bedeutung ist vielmehr die wirtschaftliche 5tru 
Einzugsraum der betreffenden Verkehrsanlage. 

. . . ländischerl 2, DIe WIrtschaftsstruktur im engeren und weiteren Einzugsraum eines saar 
Verkehrsf/ughafens 

B' h ' d' N h d Iändischel1 IS er 1st le ac frage nach FIugpassagen nur auf Seiten eines Teils er saar chied 
Wi't'<h,h im Ein,ug,b'''i<h d" geplant,n Flugh,f,n, "g' g,w,,,n. 0" un"d~,tri' 
In der Nachfrage ist im wesentlichen strukturbedingt. Die Werke der GrundstofflJ1 des 
im R,um um S'"b,ü,k,n "ell,n bum ,in größ"" Konting,nt an n,nut"'" rat' 
Lini,nluftv"hh". O,fü, nimmt di, üb"g, Wut"h,h, in,b"ond", di, w""'V

0ug
' 

b'iI,nd, lndu,m" di, Huglini,ndi,n't, t'Ot, der w,it'n W,g, bi, w d,n nä<h,"n wi,t. 
häf,n 'wh, in An,pw<h, wi, nom 'u "ig'n "in wi,a. N,d, d" b,vo"t,hend,n Ion,n 
'du.hli<h,n Wi'd'"ngli'derung d" Soadand" 'n O,ut,ml,nd ,oll,n Unt~,n' Maß' 
d" w,it"''''''b,it'nd,n lndu,t,;, in v",tä,kt'm M,ß, ong"i,d,lt werden, ""'d" R" 
n,hm" di, 'u, E'höhung d" Luhverhh"pot,ntial, nimt unw",ntlkh b,it"g,n ur n 
B d .. , I 1" dienste "on er, gun'hg, YO"U'''twng,n fü, 'in, ln,n'pw,hnahm, von F ug ",,,n h' ,no 
li'g,n im b,na<hbarl,n Rh'inbnd'Pfol, b,i d" dortig,n S<huh. und S<huhm,,' '~,b' 
Industrie im Raume Kaiserslautern und Pirmasens vor. Ein gleiches gilt für die Betn 
der Edelsteinverarbeitung und Schmuckherstellung in Idar=Oberstein. 

F ' f d' rechnen, erne~ 1st au Grund der Erfahrungen im übrigen Westdeutschland amlt .~u. die d~ß 'll> v"hältni'm'ßig g"ß" T'il de, in lndu'''i, und H,nd,1 B,,<h,R'gt,n h'" 
O,,",t, d" LUhtou"'tik in A",pru<h n,hm'n dü'h" w'nn der nau ,in" York' des 
Hugh,f,n, in S'"b,ücl<,n di, Yomu'''twng,n fü, ,in, Einb,",hung d" 5aarl,n r­
in diese Art des gewerblichen Gelegenheitsluftverkehrs schaffen sollte. Das hohe saa _ 

kehrspotel1tials 

liil1disdml Lu[tver dard 
Nutzung des saar de Lebensstan An-

----------- entspreche~ 10) zU der, ' _ 
1" , 59) und der 'ebeschäftIgten LufttounstIk-bandIsche Niveau des Masseneinkommen t il an Industn hnahme von, hende Nach-

n';:"'ijg'n Im Y",ln mit d,m hoh,~ An,:""," 'nan'K'":"t 'inoaur"di' Exi'''"'' 
/ l1l.e, daß im Saarland künftig mIt em~r de in jedem Fa e Grundlage ur 
f:ensten Zu rechnen sein dürfte, J edoc~ wU;e die gesicher~e eben, 
b age nach Hugpassagen der Liniendlen~ flughafens a g 
erechtigung eines saarländischen Verke rs 

Luftverkehrs-
3 b h 'n hohes en auf, ' er Wert der saarländischen Ausfu r eist auch el h Flugpassag 
lä , bekannt, m hfrtlge nac 
p nd" mit hoh" Au,fuh, b"it"n, ":" I,bhaft' Nao b'~ ,ind. hn' Borgbau, ,~)"'ti'l und w,l"n infolg,d""n ';;'~ri,digung g'" h Indu,tri' ~oFrank"i.h, ~ 
b ern die Voraussetzungen für deren e

d 
saarländiscben andere nac h Er hat stel" 

er W b 'ten en d' ins es d hoc, Grenze eis ert der Ausfuhr der verar:
1 

'rtschaft}, le . t besan er~ Milliarden-
So en~chaffende Industrie und Energl~wÜbersee ~eht, ; it der ZweI-gen~hge europäische Länder und nac. vor einiger e 
(' n e 'Tendenz und näherte sich bereits 
In DM), Wie folgende übersicht zeigt: 

1, Halbjahr 1957 

1955 Wert 
(Mio 

DM)*) 

Wert Anteil 
(MiO (vJI.) 

A.bsatzgebiet 

Saarland 

übr ' 
1ge Bundesländer 

Wert 
(Mio 

DM)*) 

979 

l'rankreich und 
SOnst A. 702 ~"usland 

Anteil 
(v,H.) 

1082 

68 

Anteil 
(v.H·) --54,6 

DM)*l 

44 

45:2. 

100,0 

lno~~ --------- 1983 
nsgesanlt 100,0 " 5,117' 

1739 1;' 11, 1957 ' , r ') -----__ .1.-___ - _ , ung vopl niedrige 
lltng

erech 
= DM 1,-, ndesregler d'en

st 
etwas JedOch 

100,0 

Qllell net nach dem Kurs: Hrcs, 100,- an die Jlu bciterver I hlt wurde, DEU!' 
e: M 5 rlandes d rAr geza (s,: 

--- " .. ,emorandum der Regierung des aa < Saarlandes .Wiirtteplbe;~iChsländern Angestellten 

') Z",;;:--- en Apltes des und !ladenbelden vergr<reisen der 
als d l~g nach den Feststellungen des StatiShd'Sclhein.Westfale~gen in denS) AuS den die Anzahl 

e'Jenig
e 

d Z' . Nor fl dieJ'enl 5' k über 50' Sind die ,er Zur gl~ichen Clt m höher als 6, S, 1955' ' Oberbllc dbayerJ\ _ 
SC:liE ZE~ngestelltengehalter Im saarlan~NG Nr, 65: l'kdiensten, ben einen f len, in Nor bUk, 
k

Otntnt 
'tUNG & WIRTSCHAFTS ZEIT LuftlOUf!Sh, er AnSa WW

e5t 
a undesrepu 

I,) D' aber Vorzugsweise die Nachfrage nach , h r statishSch Nordrhe saplten!l 
le fOlge d d apltl1c e '!'sierten , der ge 

der Ind n .. Zahlentafel vermittelt anh~n hochlndustrla,,' t _ und ,n 1 der _ schäftig
ten "'eit es ~stf1eb~schäftigten im Saarland, Iln Niirnberg gehor Anzah Industrie~nwohner 

Um E'nzugsbereich des Flughafens h"ftig
ten 

je 1000 5 

I be sc a lal, 
Industr e 13

S 

l 7;4 594 llS l ,Einzugs-
6990974 191, klur Ipl NOrdrhein.Westfalen 00 " hrs

stru 49
l 

9 ftver~e Bundesrepublik 191 16; und Lu 
Nordbayern') W'rtschafts ' 

') Quelle' Saarland rsuchung der I 
gebiet 'd L, lioffmann, "Statistische Unte 

es Flughafens Niirnberg", 1957. 

Erfassungsraum 
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------------------- die einer 
D' H"h d d' ungen, 'n Ie 0 e er Ausfuhrerlöse wirkt sich trotz der ungünstigen Vorbe lOg stehen, I 
Befriedigung des saarländischen Luftverkehrsbedürfnisses heute entgegen 
einer nicht geringen Nachfrage nach Flugpassagen der Liniendienste auS. chluß 
D' d Wiederans d' 

Ie vorgenannten Gesichtspunkte scheinen in der Mehrzahl für en otWen 19, 
des Saarlandes an das Netz des Linienluftverkehrs zu sprechen. Ist es. ab~ nbesserung 
gerade das Luftfahrzeug als das kostspieligste Beförderungsmittel für em~'b ~r en West< 
der Verkehrsverbindungen zwischen dem Saarland sowohl mit dem u;:g Eingehen 
deutschland als auch mit den übrigen europäischen Ländern einzusetzen~ d

m 
en Seiten 

auf dieses Frage bietet Anlaß und Gelegenheit, sich mit den von verschle e~zen. 
erhobenen Klagen über eine "Verkehrs ferne" des Saarlandes auseinanderzuse 

4· Das "Zeirvarsprungs" =Maß saarländischer Luftreisen 

a) Beg r i f f s e r k 1 ä run g 
.. zwischen 

Der Wettbewerb um die Gunst des Verkehrskunden spielt sich in erster LIme 
(privat<) 

dem Luftfahrzeug und dem schnellen Schienenfahrzeug, z. T. auch dem den Luft< 
Kraftwagen, ab. Wesentliche Vorbedingung dafür, daß der Verkehrsnu~zer enügend 
weg dem Schienenwege oder der Straße vorzieht, ist das Vorhandensein.emes ~es Güte< 
großen Zeitvorteils bzw. einer lohnenden Reisezeitersparnis. Als kennze.Ichne~chnellver< 
merkmal nicht nur von Luftverkehrs=, sondern auch von allen sonstigen B riff des 
kehrsdiensten sowie als Maßstab für die Größe des Zeitvorteils wird der eg gegen< 
"Zeitvorsprungs"=Maßes benutzt, das sich bei einer schnelleren Beförderung 
über einer langsameren ergibt l1). f 

1 daue 
Bekanntlich setzt sich die Gesamtdauer einer Luftreise zusammen aus def ~;fschen< bzw. der Aufenthaltsdauer im Luftfahrzeug, etwaiger Aufenthaltsdauer aU b 'sedauer 
landehäfen, der Zeitdauer für das Warten auf Anschlüsse, der An~. ~nd A ~f~rtigun.g 
zu bzw. von den Verkehrsflughäfen sowie der Dauer der verkehrsmaßlgen Aft 'se. Oie 
der Reisenden bzw. anderen Verkehrsgutes vor Antritt und nach Ende der Lu. de~er für 
beiden letztgenannten Elemente der Gesamtluftreisedauer, d. h. die Fahrzeit ~ r de)l1 
Zu= und Abbringen sowie die Dauer zweimaligen Abfertigens werden un :it", da 
Begriff "Bodenzeit" =Dauer zusammengefaßt. Letztere ist eine sogenannte ,,~:tz rIalSt. 
während ihrer Dauer keine Ortsveränderung im Sinne des Beförderungszwec es e 
Sie sollte daher so kurz als irgend möglich sein. 

") Zahlenwerte des "Zeitvorsprungs".Maßes ergeben sich durch die Bildung des Quotienten 

Reisedauer bei Benutzung des langsameren Verkehrsmittels 

Reisedauer bei Benutzung des schnelleren Verkehrsmittels . ten "" ~, 
Bei einem Zeitgewinn oder Zeitvorteil ist dieser Quotient größer als 1. Wird der Wert des ~~oh;ndes QUa' 
so dauern die beiden verglichenen Beförderungsvorgänge gleich lange. Ergibt sich bei der BI U~ttels länget, 
Henten ein Wert kleiner als 1, so ist die Reisedauer bel Benutzung des schnelleren Verkehrs ml 
als Wenn das langsamere benutzt worden wäre. s".Ma..ße5 
Die Benutzung des Luftweges beginnt in Europa erfahrungsgemäß bei Werten des "zeitvars~r~~:essant z~ 
um 2, z. T. auch schon bei etwas niedrigeren Werten, für alle diejenigen Verkehrskunden In daß sich de 
werden, die grundsätzlich zum Fliegen bereit sind. Bei Werten um 2,5 kann angenommen werden, 
Anreiz, das Luftfahrzeug zu benutzen, in voller Stärke auswirkt. - Zu weiteren Einzelheiten s.: 9<~' 

- 1~1. 
V. Porger, "Vom Zeithaushalt der Luftreise im europäischen Verkehr", Z. vor, Bd. 93, Nr.28, 1. 

tential. 
[tverlcehrspo 

l"ndisch en Lu 
Nutzung des saar a 'en sten 

k ehr 5 d ! 1 weiteres 
b) vv ' eh n e 11= Ver "Niaßes spielt a s sgelegew 

el te r e G ü t e m e r k mal e von 5 . sprungs· d 'Beförderung ".Maßes 
In de des "ZeltVOr " ~. keit er . orsprungs heiten 
GUt n Begriff der Zeitersparnis bzw. "h' keit die J1at~:l des "zelt\ hrsgelegen 
heit:~er~rna~ v~rkehrlicher Leistungsfa ;~ng des 13egr~O~genden Ver e . die 
ll\ug uut hinein. Bei strenger Anwen. aufeinander ·ten. en beWIrkt, ird 
beru;U~ die Wartezeit zwischen zW:

l 
kurzen Reisewel. kt1Jerbindul.n~keitsfaktor ~n" 

t> Slchtigt werden so vor allem bel durch Dlre 1lequem lC J(urswa~ 1 r. 
QSPar . ' d ferner Dieser v t von" der v e 
das R ~Isse an Reisezeitdauer wer en 'ehen lassen. f den Einsa z zichtet. ln

b 
. denen 

So h :~seziel ohne Fahrzeugwechsel errel verkehr aU en nicht ve~ATachsen, el 
0\.(\ b d ß 13 d Schienen hwerung im v' 

trotz· ewertet, a z. . er . l' cher Erse indungen "llt eitlich 
kehrs~l~t geringer Kosten und betrle~ ~ n Pirektverf thalt entfa l' die tages\ So 
ill\. Cl U fahrt ist die Zunahme von so c e Zwischenau en 'st vor al etrl uemlichkelt 'eten 
N begensatz zum Schienenverkehr jeder k hrsfahrzeugl lder Reisebeq Vhr anzu r llte 

e en cl. • Ver e ktrla r 7 00 t ung 50 
&iil1st' er Güte der Unterbringung lm

h 
.t ein Mer Reise VO ~gbenu z h efällen 

Sollt 1ge Lage einer Verkehrsgelegen el dig sein, eine Schlafflugze'n Ausna )l1 , 
e es z B . . ht notwen bzW· t nur 1 

Und '. 1m allgemeinen nIC hl fwagen· lidor 
d nach d Bei Sc a d alll ie R. 23·00 Uhr zu been en. treten un 
vOr else nicht später als 23.00 Uhr ang

e 
ch uf fol· 

7.00 Uhr be endet zu werden brauchen. . e n 5 t e n muß n° a 
c) C" h r 5 cl! dienste 
13. U t ente r k mal e von L u f t ver k e Luftverkehrs Luftschraubd~~ 

el der 13 k alen der d' der . lt auf 
&endes egutachtung von Gütemer m hrzeuge, .l~t hat, spI\e die im= 
Anges ' geachtet werden. . n der Luftfaahren beWlferkehrs he~lle. petrl= 
tUrbo lchts der Geschwindigkeitsstelge:u Jen letzten k ntinentalV rdnete R ar länger 
kUr:enen~ bzw. der reine Strahlantrieb 10

1 
land. und 0 ch unte~.Se~r z.1'· sa~nen Ve~· 

ren R . ". hen n ur n° kurz' geleg . h die 
ll\.er ku elseweiten des europalSc. vielfach n die kautrl dtnahe Wie SlC ch. 
&egen"bzer werdende Flugdauer eme ·t".pauer, Ibst bei stj Stunden. den bena 't 
&ewo U er tritt der Anteil der "Bodenzel rund. Se on 1_1

1 
2 len von und da~l 

kehrsrflden ist, immer mehr in den vord~l~n Betrag';erkehrsqueleit".oauerder Luftreise 
b u<>ha"f .. elten e ehen v 13 denz ,.f DeS a Seit' (;) en unterschreItet sie s l"ndis d r ,,0 ".lV,ap 

barte~gb Lage der hauptsächlichen saa; ~1ie Längz ':vorsprungs 
auch Zw, bevorzugten Flughäfen a~ "ge des " el 
aUsw~1 ~_f den Zeitvorteil bzw. auf die rO 

r1<,t w· d . 

neurteilung 
d'e J.J 

auf t 
, Ir noch zu zeigen se1O· diensten 

Ilverkehrs gen deS 
S. A.nto sehne verbindu~ i sten 

cl endung der Gütemerkmale von f die f die WIcht S lllit 
er SCla I" d' . den aU 'e aU sagen b. r an Ischen VerhältnlSSe . folgen det sowl LuftpaS endigen 

le va den llll ewen nach. notW 
SChien rgenannten Gütemerkmale wer brücken anSNachIrage gilt. Oie 
Luft" e~schnelluerkehrs ab und nach Saar rländisehe flUghäfen 
A ver"'eh d' saa ten ) 

bflug rsuerbindungen, denen ~ benaehbar länenl2 . 
l\eiseze~nd Ankunft von bzw. auf"a:tlichen Fahrp l 9' ~956, 6 und 
"------.. angaben entstammen den O~l 6. 1956- 7· Juni ~95 
1,) s .. _______ " 50mtOer~' ,,\fotO ~. 

, '.<\ll\tlich desbahn , I1bf. gultiS 
"Stil<!t es I<ursbuch der Deutschen Bun brücken! 
<'\IlShä:verbindungen", Sommer 1958, Ankunft in 5a~. Mai 1959' 
,,'the A~efahrpläne für Abfahrt ab bzw. t 1958 und z. 

C World Airways Guide", AuguS 

, ' 
, ' 

'j 



110 

V, Porger 

a) 0" S'hi,n,n"hn'IIv"k'h' . d" 'd S 

'. . . ,tall', da '" da' ' A laß D" Y"bmdung,n d" Sdu,n,n'dm'llv"k'h" ",:n vo",g'h Im," d" Sa~ h "tl, 
g,b,n, 'im mi, d'n be

re
", "wähn',n Klag,n üb" ,~n, • Y"ka " J n ri,ht,n ," ,nb<' 

a'''inand"",,,,,,,,. Di, ""Iändi'<h,n und ,o"'''g'n B"<hw,, , ,k,Ju" d" d ZU 
au'g"P<Om,n, ',il, UnaU'g"p,o<h,n an di, Adre", d" Smi:n,nVO

h 

im Saadan 
'''itt,n nam Wi, vo, ah d" W,itau, wi<htig,', Y"kah",w"g au, , I h 

dunge / 
g, "n at. k h ""bin ,,,e 
D" S<hw"g'Wim, b'i ,in" B,u,tailung dar ,<hn,ll,n Smi~n,nv;, h' ,fligk,H. I.e'~g'" 
di, au, d'm b,w. in d" S"dand lühren, li'g' w,n'g" auI.'h", . ~ : Maß, g,,'~üw 
wI,d "'cil,llo, au,h aul d,n "adändi,m'n S'hi,n,nw,g,~ 'm gl'l' \, aul d,," 
w"d", wi, im üb"g,n W"'d,u"mland. D" Nachd,"<k h'g' '" m, . d 
merkmal "Häufigkeit der Verkehrsgelegenheitenll, die beanstandet WIr 'lI erkehrsve~; 
Un''''um, wU'd'n di, VOn S",b,ü<k,n au'g,h,nd,n 'ag" ,n rbindung

e 

... t. 
b

' d ' " d' E-Zugve d 13) e" 
.. I' h Sehne v n IllI 

m ungan m G"'al, d" f, und D,ZugV"bmdung,n ,ow" ':. _ /Hbl") un .' en. 
"''''deu',m'n G'Oß'''d',n. Die AU'häng,lah,plän, in 5mbruok,n f- D, und E.ZÜg ,p 
halten lü, di, Z,it Von D.> 3-',., 5 Uh, in'g"am' 30 Ablah",n VO~. ;; von Smn' v,", 
Di",n ",h,n in d" Z,i' von 0.03-'3." Uh, in'g"am' ~8 Anku~ cl ng,n 'Ug~'v," 
bindung,n g'g,nüb". KU"wag,nV"bindung,n ,ind d'n D",ktv"bm u run' d," 
n", '0 daß ,im ,. B. in d" Ablahrt ab Saarb,ü<k,n nam Münm,n m,gj;'indung. 
bindung,n "g,b,n, da'un'" 'in, Ku"wag,n. und ,in, Smlalwag,nv" n"and'jt

j
e 

f"r die bea eh e • 
D,n AU'häng,lahrplän,n la",n ,i<h d,mna<h kaum Anhalt,punk', u ß d'"kta 5 ; S' 
'''dändi'm, .Y"kah"l"n," ,n'n,hm,n. E, läll, all"ding, aul, da d "in,n E' , 
v"k'h"v"bindung'n mit NO'dd""'<hland I,hl,n, Wann man von " 
verbindung nam Mün"" (W"tl.) ab'i,ht. Sdri"'" 

Ein b"",,, Bild Von dar Gü" dar Y"kah"b'di,nung Sa"b,üok,", aul ~'':Ilv"kor;: 
W'g, "'u'd, dadu'm 'u "halt", v",um" daß di, Häufigk,it d" ~ ~ Flug

ha 

'd' 
gel'g,nh,it'n ab und an Saarbrücken mit d"j ,nig", dar w"'d"."', , Z w,cl< "ul n, 
'tad', b,w. dar üb'ig", Land"haup"täd', v"glim,n wurd,. Zu d",,~ k'on Sm" . 
lür j,d, dar in'g"a"" "hn lraglim,n Städ" di, Anaahl ihr" tägli'h,n.ru;:n ang,g,b';, 
V"k'h""'bindung,n mi'd,n and"'n Flughal,n' b,w.!.and"haup','ad bindung. 
In <1" bildlim,n Da""llung (Abb. ,) ~, di, Anaahl dar F, b,w. D,Zugv" mi' ""I, 
'in'mli'ßlim dar Smlafwag,nv"bindung,n 'owi, d" ßoZugv"bindung'~I.lon) a' , 
d,u',m,n G'Oß"äd',n in Abhängigkeit Von dar R'i'''ntl"nung (m Ta~ w .• ,nd' 
g'füh,t. Di, lruh" "wähn"n Rim'lini,n hin'i<h'li

m 
d" R'i"b'ginn, , 

ließ'n ,im au, Billigk,it,g'ünd,n nim' überall b,lol
gen

. .. li,"" 5

.. I' h V k h .. f' k 't der tag 'er :un,,, 'n ", '''''bindung,n i" g'm'in"m, daß di, H~u 'g" der w,rug 
d"'k,,,, Smn'lIv"keh"g'l,g,nheit,n mit dar Läng, dar R,i"w"',n meh, 0 boli,m'" 
""k abni"'mt. In g'ob" Annäh',"ng 10lg' di, Abnahm, ein" A" hYP~ ,gal,gen' 
Y,rlauf d",rt, daß für nahe gal'g,n, R'i"aial, "h,bli<h häufig"e V"k, , 
h,it'n b"',h'n aI, fü, "',it" 'n'f'm". ß an' 

Auf ,in, Di,ku"io
n 

der bildli<h'n Da""llung, die lür 'i<h "Ib" ,p,"h1i',~~al,1 , 
Rau"'g,ünd'n V"'im'" "'''d'n. S'attd""n "i auf die Angaben d" Za , 

------- • 0 ",,"; "), , bI h, "",', 0'" m .mm",,,,~,.o "" hob.o "<h. , ... " .In. 'n,. D"d,'kh' "",b Ao',oft,. '0' A. oh,II~ 
Ob" '"'" V"'oh, 0", .ow .. ~'''''' ,.,"'", A,cl, I"~ dI. A~'hI d .. 'dm."",,,,,,,,,,.,, erhöht Worden. 
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V. Porger ------------------------------ "be! 
U· b rsicht \l 

1:12 

h b'ld seine e b "c~etl 
verwiesen, welche als zusammenfassendes Ergebnis des Sc au 1 e . h n Saar rU p.tl' 
die Anzahl der täglichen direkten Schnellverkehrsverbindunge~ ZW1

SC i~t. AuS de~ detl 
und den übrigen westdeutschen Flughafen= bzw. Landeshauptstadten gb' dung 1l\Ü t 
gaben geht hervor, daß Saarbrücken keine direkte Schnellverkehrsver {;rg Banno~ ~ 
sechs Flughafen= bzw. Landeshauptstädten Bremen, Düsseldorf

14
), HalU R~ulUgrUI1 e 

Kiel und Nürnberg besitzt. Auch hier muß auf weitere Einzelheiten aUS 1 
verzichtet werden. Güte1l\erl<rt1~r 
Wird die Häufigkeit der direkten Schnellverkehrsgelegenheiten je Tag als rden, daß y.1a. 
für die angebotenen Verkehrsdienste anerkannt, so muß festgestellt we blieben Sln 11 
Saarbrücken in dieser Beziehung bisher noch manche Wünsche offen ge unter dies~'e 
Der Bezeichnung IIVerkehrsferne" der saarländischen Hauptstadt k~nn paß fiit ,1 e 
Umständen eine gewisse Berechtigung schwerlich abgesprochen wer ~n. gewicht1g 
bisherige Beibehaltung dieses Zustandes auf seiten des Verkehrstrafers 
Gründe vorgelegen haben bzw. noch vorliegen, kann wohl als sicher ge ten. 

·tigel'l 

b) Anwendung der vorerwähnten Gütemerkmale auf die d;~.~~\!lchel'l 
F 1 u g 1 i nie n ver bin dun gen, die der B ef ri e d i gun g des 5 aar a 
l.uf,tverkehrsbedürfnisses dienen 

1.. Heutige Verhältnisse der 
. k . h die Länge w 

Auf die Zeitdauer sämtlicher Luftreisen vom bzw. ins Saarland Wir t SlC '1' aUS' Le / 
"Bodenzeit"=Dauer, wie bereits früher angedeutet, außerordentlic~ nacht~;y etwa ?~ it 
te're beträgt für Luftreisen ab bzw. an Frankfurt/M. im günstigsten ~ pabe115 
Stunden und für solche über Stuttgart mehr als 4314 Sunden (Zahlentaf,e z). Ort deS 
jeweils die kürzeste Zeitdauer für die Eisenbahnreise ab Saarbrücken bld, ZU~ltlghafe~ 
Abflughafens, für die Fahrt zwischen dem Bahnhof am Abflugsort und e;. den 'llrt1' 
sowie für die Abfertigung vor Antritt der Luftreisen zu Grunde gelegt. ur 
gekehrten Reisevorgang gilt das gleiche. . ezie1e'-­
Mit Hilfe dieser Werte wurde die Gesamtdauer der Luftreise für drei Inlan~5r~{ I(oretl" 
Bremen, Hamburg und München - sowie für sechs Auslandsreiseziele - Br~S~e~egt si~ 
hagen, London, Paris, Wien und Zürich - ermittelt (Zahlentafe12). Danac "hrettcl sie 
die Gesamtdauer der Luftreisen im Inland jeweils zwischen 5-6 Stunden, wa cl beinahe 
für die aufgeführten Auslandsreisebeispiele zwischen nahezu 51/2 Stunden un 
7 Stunden beträgt, also nur unwesentlich länger ist. . B·nb1icV. 
Für einen Vergleich mit der Dauer der entsprechenden Bodenreisen wurde l~ h~zeitetl 
auf die erfreulicherweise wieder zu beobachtende Verkürzung der Eisenb~hn ; bnfahr• 
jeweils nur die mittlere kürzeste Fahrplanzeit zu Grunde gelegt. Aus Elsen da 5 "zeit. 
plan= und Luftreisezeiten wurde die Größe der Zeitersparnis sowie der W er\ etafel~.). 
vorsprungs"=Maßes der schnelleren Reise in bekannter Weise gebildet (Zah en 1l\tluft-

Der eben erwähnte verhältnismäßig geringe Unterschied in der Dauer der Ge~a in de! 
reisezeiten auf den kürzeren und weiteren Reiseentfernungen hat seine Urs

aC ~ da'llet 

unverhältnismäßig langen ,;Bodenzeitl/=Dauer. Ihr Anteil an der Gesamtluftrelse 
"I\e I\Il

C 

H) Z . h' D'" ld < .." "h t ~ fahtpla ich! :"'5< en usse or, und Saarbrucken besteht wahrend der Geltungsdauer der vorerwa n e.. enhal\g 1\ 
eme Wochenendverbindung am Sonnabend und Montag. Sie kann im vorliegenden ZusatI\tI\ 
gewertet werden. 

1\ , \ 
\ ': I 



1.l4 

- . Au,n..hn:' 
li-Maßes, mIt hOle 

Auf Inland'luh"i"n '",;m, d" W", d" "Z,itvo"pmng, . . und n" ". , 
Von R""n n.m DÜ'''ldo'f, Köln und S'uttg"" d,n B""g von .. r," ,ind zu g,n;,~ 
R""w'iten 'wi"hen S .. ,b,ü<k,n und d'n d"i Ieldg'nonn',n 5'. ,n

mon

. (Ang' ,n 
Um d,n Z'it"du" ,in" ZWi'm,nl'ndung in F"nkfU<'IM. W:tt'~r' f di' g,nn, 
über Luftreisezeiten bei Direktverbindungen unterbleiben im Hmbhc au 

V, Porg,r 

-----
AU"imten Jü, d",n R"Ii,I"b.d",it.) S'.ndpunkt d:: 
B'i den im Au,land Ii'g,nd,n R'i"'i,l,n lohn' 'im d" Luhw,~; ~B , ,rrei,h,n f'

d

, 
Z,itvo"'iJ, 'u, g",h,n, inun". Di, W"" d" ,Z,itvo"pmng, ' .• 'd,n di' g,un m 
dU'mW'g ,in, '0 üb""ug,nd, G,öß" d.ß Jü, .11, di'j,nig,n R'''k"h ,";Itte!' k.': n 
''',Ii<h 'u, B,nu"ung d" Luhw,g" b,,,it ,Ind, di, Wahl d" V:' , 'b SaaMu' , 
'w'lf,lhah "in könn'" w'nn künfti, di, MögI!mhit von Luftr""n a , 
"g,b'n "in 'oll". "ung d' E

' 'd 'h die Benu eh der m, Au,n'hm, b"',h, b'i Luf'''i''n nam Pan,. 00" wrr '" Z' 10" na , 
Luftw'g" '''' d.

nn 
w!<klkh lohn,n, W,nn di, "Bod,n"it".D.u" am "i,,h,n Fl~r 

Inb"n'bnahm, d" b,,,it, im Bau befindlim,n Sd,;en,n,mn,lIw,g" 'w ku"rzt Wir. 
h 

h .. ker ver 5 ar~ afen Und S,.d'''n'mm 'owi, ,in" 'n"p"doend,n Au'oba n. ,'" wi,,hen' chi 
Bei 'ag''''itlido gün'tig" Lag, ""'d, all "ding, ,in, FIugv"bmdung' ,itli,h" 
b,ü<k'n Und P"i, aud, h,u', ,d,on mit d,n d,,"itig,n, all"ding, 'ag~" "b ,re.

en unbequemen Frühverbindungen auf der Schiene in ernsthaften Wett ew k
" 15) d J1l 
onnen . . dilih' , 

Ein in Kürze realisierbarer Wert des Zeitvorsprungs"=Maßes von fast zwdel günstige 
Luftweg ang"id", d" ""k,n V"koh',"ufkomm,", .uf di,,,, "m im Ra

u
I 

11 V b' ung J1l 
AU"ido',n "öffn,n. Wu,d,n dod, in d,n lah"n 'wi,d,en 7955 und 7957 g,lö,' a' 
S'''brii<k,n annäh"nd fünf. bi, "do'mal ,0vi,1 Fah,ka",n 7. KI. nam Pa,., z. B, nach Frankfurt/M, 

I1I, Das AUfkommen eines saarländischen Flughafens im 

Personenluftv"k,h, h fen' 
B,i dem V",um, d" V"hh"aufkonun,n ,in" g'plan'en 'aadändi,men FIu~n~ die 
'" ""'itt,ln, wi,cl di, S"ig'rung d" vo,h.nd,n,n LUhv"k,h,,"ufkom,;;:nd,,,,itlg, 
G'winnung n'U'n Aufkomm,", un'" d" Vo"u"",ung beziff"" d.ß " ',h'. F'" 
"Luftv"hh"f"n," d" Land" 'Um mind""n "no,mal'n" V"häl'ni",.n w';'i,h,'" 
d,n R,mnung,g"'g w" ,in, R'ih, von Annahm,n no'w,ndig, f'm" "n' t h,,,ul' 
Au,g'ng'b"i', auf d" ,im di, Ennittlung d"j'nig,n 'aadändi,d"n Luh", .. 'd'. Al' 
kOmm,n, aufbau,,, kann, d" Un'" "nonnal,n" V"häl'ni'''n anfall'n w~,,fa"" 
Grundl.

g
, d" ZahJen"donung di,n'en di, E'g,bni, .. ,in" E,h,bung, d". d'd lah'''' 

b'i d'n , .. dändi,m,n IATA.Ag,n',n üb" di, An,.hJ d" b,i ihn,n m en 
7956,7957 und ,. T. 7958 g,budo',n LuftP","g'n hatt, du"hfüh"n la",n"). -- D .116") D 1'118") ") ab Saarbrücken I1bf: ~"3 "'4 

an Paris.os!: 6.35 7,30 

'J "' ..... ,.. N;h'. 

") Df' c"" .... '.b"~"., •• b" d •• JATA'A, .. ". ,,,,, ... "" " ••• T." d .. G"'m""'komm •• , d.'. ., 
E" .. "", .. '"" "''''od. d" A""o~ .... ='UI"., .. , ".,,, Gm""",. ,." .•. , d .. ,,," 
V. '"'''' ,n.d .. , " B""" ••• W, d •• G·"''''''''''o"",., ,. NO'd".""W .. " .... " ',,'m' .d oo!k" 
m<, ", V", •• " ...... ,,,,.. •• d" U.,", """ Kö,.'. ""öff •• "'01" '. d" •• ". ,T "".,... " , ",d ' •. 
.. ,' .... ,,"". n""",. d .. W''',~ .. ,' ".d V"''' .. ,m''''''''"m, N"d,"".,W .. "., ... N,. ", '" 

1.15 
tentials ftverkehrspO 

arländisdJen Lu h ung 
Nutzung des sa Zahlenrec n d 

'ner . er 

-
------------ f"hrung et dient In 

" die Durch u Flughafens d auf ihm A nahmen fur seines . nden) un m die 
I, Ausgangspunkt und n k hrsaufkomme: neu zusteI~:ht sich noc~ u den 

"ß d s Ver e, den ( erho orheg
en 

1 AI, Maß,'ab f
ü
, di, Gm., , ihm abfl"g,n Aufkom~,nb,,',ht. Im v d" Qu,l. 

Regel die Anzahl der jährlIch d
von

) Fluggäste, D,as möglichkeIt d'e Ermittlung 
ankommenden (= aussteige,~ en fern Umstelge'eh nur um I d' anfallen d Fl

uggaste, 50 ht da es SI ge le en A.nzahl umsteigen er ß Betrac, kehrsm
en 

"b gewes 
F 11 , de au er 'Ver, Betn

e 
a e blieben UmsteIgen h t diejenIge bücken In 

Und Zielverkehrs handelte, 'ttelt zunäc SI hafen Saar r kfurt/M, D 
b 

h ung erml 'n F ug d ß k n Fran k hrt i, AUfkommen, "" nIl,,, 7956 " au', a , npun " n v", , 
WU'd" W,nn bmit, "it d;m ;'id,n Annahmthv"k'h"~~;,n Ri,htung' , 
Wä". Si, geh, dab,i von '~d d,n b,ld,~ ;;. Ku" in " ""g', la~; 
7. 'Wi,d"n 5mbrii<k,n u d ab,nd< J' I nd ,in' Flu:r halt,n, "' 

Und P"i, "glim m"g,n' un 56 Im 5." :äl,n, g,bu, ,,,ren hätten. 
Und daß d des Jahres 1.9 als Abflug bücken ange konjunktur 

d' währen mburg, Saar rAufbau sen
t
= , .• ll, LUfu""nd,n,,, " und Lux' b",it' '" ä~,h,. aU' im w' d,n 

"nd aul F"nkfU<tIM., Pr::;'~gli'hkei' 'u 7. 'Ug' w""~;,: di,,,n h;:;, ",i"h,n .,,,' 
LUh,,, .. auf Gmnd d" d.ß di, d,"" und nom " Gü"",,,k: kung,n w';and 

',,,,,, ",",d, vo,,",g,,,,,~ "gez,i"aum;:"onen. untn, Ein,<h'h~n d,m saa~land 
wäh"nd d" Dau" d" vo, '';;mfang d" d ,.n"" o"u,,h "W" , .n D,u'~~nd,n 
lim'n "h.lt,n bl,ib" d.ß dl' 'm g<OB,n u~ w",na1' B d" Land~"",,,,,b" 
!;;nd"n d" w",lim,n W,.' 'SV f",g,I'~:,d,,,n,<h ;:"teil d" w" Au!­
b""h', d.ß ,ido f,rn" d" :;';"hafrli,h7.n und daß d" "unm'. rolltl""g d'~ahm' 
und '''nh'im nam d,m ':" h,n Höh, halt, duktion 'u. fü' di' E' Inan,p,u<h .don

d 
lltindestens auf der vertragh: dustriellen pro

l 
. her Welse in

e 
starke kehrs im Sa 

Industrie an der gesamten In lten in ~,eldc die für
h 
eeitsluftver t des 

D hmen g' G,""" I "n h," , i, ,b'n g'n'nnten Anna. fk Auf di' br<h,n G" ß di' Zuw". ,n Vo<' 
kO"'m'n, 'u, d" Luh'ou", 'di,,,, g'W" ,:) ,d,n, da d" 5 jähng<h,<hnilt 
von Dien"'n dl ... , Zw,i,.. . "n') und . ,wnet w', w

5h
"nd n W,lt

du
, änd,m, 

sprechen, Wurde bereits hingewlke nn dam~t g~niendiends m bisheng{aum etw
as

zu 

beo

b

= 

tJ t ngen a Im "ber e 'nen L"nd
ern 

aUS nt" di"'n V"au,,, 'u fkomrn,n,. hk,i! uR"''''' ... <hen a ""h' d" 
saarländischen LuftverkehrsauW hrscheinhc gehende teuropals n der .r ,0 bniss

e 

der 
h B, a "W w" k vo "g' h' ""g'''it"um, mit g,~.~, auch vOd nj,ni"n <10" "" w"tung'd' Anna m ~ V~n 75 'I. li'gt. D"an du' :;'SA und In 'on b"~." ,. Di' A~:ig,n 'u '0 'I. häh'~i' 
w" 'i, im I ah" 795

8 
in d,n ,koh,,,ufkO":,,, .bhan~,n W".t ,in" ~ :" .1, '" 

'<h,eu wa"n, d",n Luhv, T oun,"n<'\AT A.Ag'~bed ... f OU ,,.Jen kon 
d" N,u'n W,l, kommend,n b,1 d,n N.,hho ,hn" w 

b"'I" ,"wähn',n E,h,bung
en aadändi',h,'~,""" "~". .,g",ndlag' 

d.ß aUm im Hinbli,k auf d'~:'h""g"';':ob.<hten al, Au,gan 
ZUW'do"at, wäh,,,,d d" ,,h,,hnitt '" A.Agent,n d diente 
'u", I.h" 7957 im WeI,du . h,n IAT. 5aor

lan 
Iko

nunen
'. d,n 

. d" "arl
änd

'" o,",",n, ,,,. <"k'h<"~.A,ent::';,",. ~, Die Buchungsergebmsse kehrsaufk 'hen Luft n
en 

IAT

der 

Aufk 
L froer 1" dlsc lasse 1 g la, di, Ennlttlung d" u ton "", a7 n

d 
,ug' BeO",i "" 

d gesam , Saar a Bei der Als Maßstab für die Höhe ~s bei den Im urden. d
' Z dIe ht w le ahl der Luftpassagen, 8 geb

uC Jahren 1.956, 1957 und z, T, 1.95 



~ V.Parger 

---------------- Das Er-
h

"h . b ht t werden. h fen o , "'uß d" d'''oitlg, .Lu&v"hh"f"n," d" L'nd" "" f • Zi,I'. 
h'bung"n'IOcial wu'd, n"h d'n d"i M"k""I,n "B,nu','" Abflugh: ,n

fb

:;,,,,,. D" d,~ Lw."i"" 'owi, .Einf,ch. (E.) od" Hin. und RUdep""g, (R:) ,ud" g,öß,,,n 
R"'''''I,ng'b'n wu,d,n ,unä<h" n.ch Zidländ,m b,w .• "d"d,n ° h 'non in d,r 
B"'i<h,n, ,. B. NM" od" F,m" O",n u'w., ,""mm.ng,foß'. Si, "" hl',nd" (d. h. 
ZohI"".f,1 4 nu, Un,,, d" GruPPi"ung "B"lln und übrig" W'''d'~''d h. Ub"'''' Inl'nd), .Übrig" Eu,op." (d. h. ,",opät,<h" Au,l.nd) und "Üb"", (. 

-

~ch" AU'land). g,bu

rhl 0" An'oil '" p'''.g"" di, unmittdb" bot d,n LU&vork'h"g"dl'~.'~i:lcin" :u w~'d"" ~ch;in'hn S"d'nd M<h d,n .ng"',II',n Ennittlung," .. ~'h'~ r~nd,m. FU: 
"m .1, un ub"g,n W"ld""I'<hI'nd und in ,nd",n w"',urop,,,ch, . ,n' Ver 
di", V"mutung 'prich" d,ß ,. B. noch hin, Lu&v"hh"g,,,II,rh.ft ,in~ '~~rhung" 
'''Iung od" 'In S'.dlbU,o im S'''land un'"häl'''). O."U, folg', d.ß d" ""ni'" 
b'i d"" ""ländi,ch", IA T A.Ag,nl"" d'n w,,,.u, Ub",vi,g,nd,n An"d .m g 
LUftv"hh",ufkomm,n Im Abflug ,u'm,ch", mÜ"'n. 

3· Die Erhebungsergebnisse im einzelnen 

.) G". m I. u f kom m 'n Und R, I , " i , I , gen 

I F1ugp.'" I n~g".m, wu,d"" im lah" '956 ,d. , 370 und im folg,nd,n ) .h" ,d. '850 hl di' E •• , 
b" d,n "'dändi'ch,n IAT A. Ag'n',n g,bu<h,. Oi", Zlff,m urnf""n '"w~ Dritt,1 
'uch di, R,P""g,n. Oi, Zuw,ch,,,,, VOn '956 ,u[ '957 i" mil m,h, .1, "~"::." u'" 
('d. 35 vH.) b'm"k,n,w,,, hoch. Si, Üb"l'iffl di, d'''',lig, Wdldu,ch,chnrtt 
w.,;, "',h, .1, da, °"Ppdl'. . .n E' 

In Z.hl'nl'f,1 4 gll'd"l 'i<h di"" P""g"ufko",,,,,,, n.<h "in .. An, .. ~nUbrig,: 
und R,P'''.g'n ,:n d'n ),h,,,,, '956 und '~57 fU, di, R'i"'id, .. "B,dm ud" Anl,,1 
W"'d,u"<hl'nd , "Obrig" Eu,op." und Ob,m,,, 'uf Grund"I,lrch h" n " 
d R P 

". k nomme , I " • ""g,n run G"''''I,ufkomm,n ',i1, m,h, ',i1, w'nig" ,'" ,ug' h, , , 
z. B. der Anteil an Passagen nach Berlin und üb~iges Westdeutschland" um1m

e
t 

nden 
d' 'L.J I " . 1 au e " nä ft,. O,b,1 i" '" h.,ürk'lchtig'n d,ß di, ,uf B"lln .1, R,",,,, Ig"'" 
BUchung'n di'j"'ig,n n.ch d"" üb"g,n W"ld'UI'<hI,nd um 'tu Vio1f"h" üb,,,/Ie ztl. 

I E V k . hals 1 10 m u,op,." oh, n,hm di, An"hl d" P''''g,n nu, um W'mg m,' . b,id,n 
O,b,1 v"hi,I, ,I<h d" An"i1 d" E. und R.Pa".g", wi, ,d. , , ,. E, b1i,b m hlrr", n'h,," kon",n!. I>V' tm 

Ob''''''V''k'h, h'l di, G"'mt"hl d" P''''g,n In d" b"rach", .. Z,it u":/: ,", '/~. ,ug_m~~. O,b'i ,ti'g d" An',i1 d" &P""g'n g:tingfügig 'uf m,h, '": R'~" 
w,h"nd d"'''''g, d" R,P'''.g,n 'in'n W", von '1, m<h, g'n, ", .. <hl,. AI ß _ 
'101, ",h", NO'dam"ik, und Af,Jh - b,id, P''',g"ufkomm,n "w, gl"ch 'b~I,"' 
W"I,u, 'm VO'd''''<und. Ihn'n folg,n di, P""g,n M<h d"" N,h,n und F,,,,,n ,eh ~"'n An"i1 m'<h" j,doch im ),h" '957 j, nu, kn,pp 'I, d" P''''g,buchung,n n 
"d"" d" b,id,n '''Ig''',nnl", b'vo"ugl", R""'i,l, 'u,. 

b) AUfgi;'d"ung d" p" .. g,n n"h b,vo<augt,n Abflughä'" 

In d h warten, 'm un,,,,u< I", Z'it"um l,uI", di, M,,,, d" Luftpa"'g,n, wi, 'u" f rol 
'uf F"ukfU'I/M. ,I, AbHughaf,n. Oi"" Ii'g' 'w" w'"'' Vom S"d,nd ,ni' hl 
,Js 'nd", Häf'n, bi"'1 ,h., häufig", R'i"g,l,g,nh,it,n n,<h ,in" g,öß",n Anz' :-..---

'" r. ""I." '''' "u ", OLU ". ""." '""hG," ,. S •• ,b,,~,. """.,,. 
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v. Porger 

. Verkehr 
f I zeigt, daß Im treten 

E;n V"gl'kh mH d,n ,n"p"<h,nd", Ang,b,n d" Z.hl,n', , 1 d ng,n ,ing' "'. 
mH "B,din Und d"" üb"g,n W"'d'U"<hhnd" k,in, g<Oß,n ",n "~'kh im üb"~i' 
'ind.lm Eu,oP,.y"k'h, h,b", di, R,P""g,n ,ug,nomm"" w'h"~h " h,b,n. -:",on 
V"k,h, di, An',i1, d" & und R.P""g", ,i",nd" "ä,k" angon, , oß,n B,," 
AUfgU'd''''ng d" G",mtaufkomm,n, "'<h d,n ,b,n b"'i<hn,',~ g' 
W'i" g'g'nilb" d"" I,h" '957 '0 gu' wi, koin, V",<hi,bung,n 'u . 

b . 'T rhandensein 
IV. Das Luftverkehrsaufkommen im Saarland el vO 

,in" 'ig'n'n V"koh"flughafe", d Zu' 
Oi, Z'hl'''''<hnung ilb" di, Höh, d" 'u "wa"end'n AUfkommen~ ':,g"'it"um 
g'ng, d" ,in nughafen S'''bruck,n inn"h,lb ein" 5jäh"g,n Vo, " . Ab= un eS 

an sich Zu ziehen vermöchte, kommt zu folgendem Resultat: h sgegange~1 W

· d f.. d L .. nverke rau 111n " Von d,n BU<hung'"gebni'''n d" I ,h,,, '956 u, ,n m" h f b",it' vo d. 
'0 Wii'd,n - Unt" d" Vo"U'''t,ung, d,ß '" die", Z'it d" Flug, b,n,flog,n und' , 
B'''i,b g'w'''n wä" - im '''t'n lah, 'uf ihm ,d. 6 '00 P,,,on,n , g rgebniss

e 

a
tl
de 

6300 ,ng,komm,n "in. 0;,,, Zi[f"n ,nth,lt,n 'u,h " '0'' . ,ndon wo 
d" Lu&tou,i,tik. 0" g'''mt, V"koh",ufkomm,n 'n Zu. Und Au,"t"g 
sich dementsprechend in diesem Jahre auf etwa 

d· B f· d rungse .. r 

1.2000 bis 1.3000 Personen 
bol'uf", h'bon. " d d" g"""d 
Dnt" d" Ann,h

m
" d,ß 'i<h di, "Wähnt, jähdl<h, Zuwa<h",t, w,h,,~ Abflug un 

VO'h""g"'i".um" ni<ht änd"t, wü,Je ,i,h d" G"'mt,ufkomm,n m Ankunft am Ende des 5. Jahres auf etwa 

27000 bis 29000 Personen hmen er" 
"höht h'bon. Oi", Zi[f'm 'ind Mind">w",,, di, unt" vo"i<htig,n Ann:g"ehöP&' 
mitt,ft wu,d'n. MH ih

non 
i" d" vo;h",d,n, Pot'ntiol no,h kein"w,g, 'u b"t,h,n 

Ib 

. d .. b. uf weiteres " ,t w'nu d" d''''itig, Niv"u d" B,fo, "ung""" '" . bl,iben. 
bl,ibt. Au, R'umg'ünd,n muß 'in, Wi,d"g,b, Von Ein"lh,it,n h,,, unt" fko_" 
E;n Pot"'tiol, 'u, d"" ,i<h unt" vo"i<htlg,n Ann,hm,n ,in Lu&v"kohl"un,u "n" 
d" VO"t,h,nd", G,öß,no,dnung '''''hn,n U,ß, ,ollt, W"t "in, du,eh '"", g",eh

t

• 
V"koh"flugh'f,n, '''<hlo'''n 'u w"d,n. Ein, E"<hU'ßung wä" u~ '0 'cl:, Aufko

m

' 
f''''gt, ,I. mit d" n'<h oln" 5 jäh'ig,n Anl,uf"H 'u '''''''t,nd,n Z,[f" , mensobergrenze noch nicht erreicht wäre. 

V. Einige Üb'degungen 'um &gebni, d" Aufkomme",p,ogno," eh 

V"'<hiod"'tU<h w" im Louf, d" I",t'n I,h'"hnt, 'owohl m d" 'ten . r hkeit '" 
. I Welt als aU In d" n'u'n die F"ge 'u ent"h'id'n, ob ni<ht ein mH g<Oß" W,h"ehem ~ u ein" 

"w"!end" Luftv"koh",ufkomm,n b"timmt" Höhe 'n ,i<h ,ehon den ~b" den 
n'uen F1nghof

e
n, "<htfertig,n könn,. Ab und an i" 'Og" V'''u<ht wo,d,n, ex po,t 

VO"ngegang,nen Bau d" Hafen, ein anfängU,h u",""i<h,nd" Aufkomm,.~ r<h dl' 
in 'u'''iehend" Höhe glekh"m .h"bei 'u ,wing,n" und ,im '0 naeht'j,g ~ Flug' 
Ri<htigkeit d" B'U"'I'<hIu,,,, b"tätigen '" la"", (,. B. bol d'n ,medko~''': ob bei 
häf,n B,ltimo," und G,,,t,, Fo,' Worth). In jed'm Falle h,t" den An'ehem,~, Auf. 
Obe"du-olten 'in" A" "S<hw,lI," od" unt'''n G"n'w"t" d" 'u e"""ten ,n 

--------- --- -
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----I 
Anzahl der täglichen direkten 

b "cken: 
Entfernung Schnellverkehrsgelegenheiten ab Saar ru 

Nach 

mit (Tarif.km) 
mit 

Gesamt 
F. bzw. mit 

Schlaf. D=Zug E=Zug 
wagen 
~ 

Frankfurt/Main 

keine 7 

:1.87 
6 

:I. 
Stuttgart 

239 
:I. 

Köln 

:1 -
" 

268 
2 Düsseldorf 

2 -
" 

keine 

308 
keine -

" 

Nürnberg 
439 

" 
München 

" 
-

" 
479 2 Hannover 

1. :; -
keine 

keine keine 

553 
-

Bremen 
665*) 

" 
" -

" 

Hamburg 
735*) Kiel 

" 
" 

-
" 834*) 

" -*) über FrankfurtlMaln 

" " 

Zah'ontalo! , N "" "'"h' d~ "glim", d'''kteu Smndl'''k'h'''''bind"",,, zw',m," SMRBRQCK' 
den übrigen Westdeutschen Flughafen. bzw. Landeshauptstädten 

Q"U" "A.U,,, .. • ... b." d" 0"0,,, •• '·"""h>h.". """ ., •.• "._." " "" •• d "Städteverbindungen". sommer 7958. 
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I{e' Iseziel 

Gesamtzahl 

der E. + R· 
Passagen 

Anteil an der Gesamtzahl der 

E P 

R-Pas- E·Pas· R·Pas· 
• aSO - - sagen sagen 

sagen sagen 1957 
19;;,6) (v.B.) 

(v.n · 

1956 1957 
netl' ", In. U 'vestd n.d übr' 
Üb eutschl Iges 

tig and 
es t 

Übe Uropa 
tsee 

785 

8:3,5 
1.5,85 

84,1.5 

1.1.7:3 
1.6,5 

6:3,4 
:35,4 

64,6 

42 3 475 
37,6 

1.60 

61.,9 
35,5 

64,5 

1.97 
38,1 

Ättfgli d Z a h 1 e n t a f e 1 4 e ertt d fkornrnens 

~ 
ng es saarländischen GesarnfpasSagealt 

") 

c •• " naa. Anteilen der E· "nd R<p""a
s
'" 

Qel1 Sei 
\10 111". lIicht 

w.

l1el1 

b"'" •• " . d"'" ,,,. " ".< .... "" .. ". "' •• , h . .. . ~ """",on" ",,, ",W" .,.,,1"'" 'n> ""H. < m~' .,~ "" "n,,""'" "",,,,,,,, "w.· 'P"" "d" r ". "I. NotSoUte. D' genden Falle z. B. in Gestalt von sachleistungend' u einen Gradmessel L1r 
W le H'" k" te gera eZ 

endigkeit 01e einer solchen Beteiligung onn 
des Hafens abgeben 18), 

'\ 
\ 



BUchbesprech'",gan 

Buchbesprechungen 
Predöhl, A., Verkehrspolitik, Grundriß der 

SozialWissenschaft, hg. v. R. Schaeder, Van= 
denhoek und Ruprecht, Göttingen, 1958, 360 S., DM 26,80. 

Es ist kein Zufall, daß wir auf ZWei wichtigen 
Teilgebieten der Wirtschaft, dem der Industrie 
und des Verkehrs, in Deutschland bisher 
keine neuere zusammenfassende und ein. 
gehende Darstellung der Tatbestände wie 
auch der Gestaltung dieser Teilgebiete durch 
die staatliche Wirtschaftspolitik haben, Wenn 
man Von der augezeichneten Darstellung der 
industriellen Probleme durch Herbert VOn 
Beckerath in seinem Buche "Der moderne 
Industrialismus" absieht, das aber schon 1930 
erschienen ist, so gilt die Feststellung der 
obigen Tatsache für das große Gebiet der 
Industrie aUch heute noch, in erster Linie des. 
halb, Weil die technischen, rechtlichen und 
WirtSChaftliChen SOWie sOZiologischen Probleme 
hier so äUßerst komplex sind, daß sie sich der 
BeWältigUng durch einen einzelnen Forscher praktiSch entziehen, 

Auf dem Gebiete des modernen Verkehrs 
sind die Tatsachen und Zusammenhänge zwar 
im ganzen übersehbarer als in der industriel. 
len Wirtschaft, aber die Dynamik des Ver. 
kehrs in den letzten drei Jahrzehnten setzt 
doch aUch in diesem Bereich der Wissenschaft. 
lichen Durchdringung und Darstellung ähn. 
liehe SchWierigkeiten entgegen, wie sie bei 
der Erforschung der industriellen Probleme bestehen. 

Die verdienstVOlle und bei ihrem Erscheinen 
(1933) sehr aktuelle Verkehrspolitik Von AI. 
fons Schrnitt in Adolf Webers Grundriß 
konnte für die seitdem eingetretene starke 
Dynamik auf dem Verkehrsgebiet natürlich 
nUr die AnsatZPunkte aufzeigen, earl Piraths 
grundlegendes Werk über die Grundlagen 
der VerkehrsWirtschaft stellte, bei aller An. 
erkennung der Weitgehenden Berücksichti. 
gung auch der WirtSChaftlichen Fragen des 
Verkehrs, doch die verkehrstechnischen Pro. 
bl

eme 
stark in den Vordergrund, Somit be. 

stand in der systematischen Wissenschaft. 

hrs' Verke 
d r aktuellen 'hen Ge­liehen Behandlung e 'tschafthc LUck

e
, 

fragen vor allem unt~r ~: findliche sIegt 
sichtspunkten bisher ~Ine ü~ke auS, E, deS 
Predöhls Buch füllt dIese ~, e Kenntnls"nde 
Zeugnis ab für die sou~e~:';en TatbeS~age 
Verf. hinsichtlich aller WIC u~ der Grun ein" 
des modernen Verkehrs a 'hung der hen 
einer umfangreichen Herandzleamerikaniscucht 

' .. 1 en un 'Fr schlägigen europals
,C1 hließlich die 'I den 

Literatur, und es 1St sc h"ftigung ml 
einer jahrzehntelange~ Bes~r:blemen, 
verkehrsWissenschaftlrchen d Art 

en h anregen deS Predöhl stellt in ~ine~ se r Entwicklung elle 
und Weise die hlstorrsche 'ne akW, t. 

' h sei Wir Verkehrswesens Wie auc h en der er 
Situation einmal in den Ra ~er Wel.t, elle 
schaftlichen Raumgestaltu~g eine origl~ner 
stellt zweitens (auch das IS!rkehr in se,l

nen Art der Darstellung) den V d allgemel k' 
Gesamtheit in den Rahmen erd der fun n 
Wirtschaftlichen Entwickl~ng :~en einzel:fl. 
tionalen BeZiehungen zWIsche, auch der 'bt 
Teilgebieten der Wirtschaft . WIe Damit ergl j. 
gemeinen Wirtschaftstheorre. 'e end "h~re 
sich für Predöhls Buch eine vor~~lfungsw~~r~ 
zontale" Betrachtungs= und Dar "ger und I n 
welche die einzelnen Verkehrstrad lt sonder 

' d behan e, ren Probleme nicht isolreren " . e Teilfakto ft. 
sie als voneinander abhanglg lkswirts

cha 
'I 

im gesamten verkehrs. und vo d n Vor tel , 
'h D s hat e gen lichen Prozeß ansle t, a b beziehun d'e 

daß vor allem die Wettbewer
h 

s trägern, ~e 
zwischen den einzelnen Verke rs peziell dl 
Kosten. und die Preisfragen, s durch d~~ 
Preispolitik Und ihre Gestaltung hang WI 

Z mmen 'rt-Staat in ihrem inneren usa samlWI 
.ud, i", zU""'""nh,ng "'it dm ~:"U,g,'1 
schaftlichen Problemen plashsc~, ser Vorlei 
beitet werden. Allerdings muß le Geschl

os
• 

bezahlt werden mit einer geringeretIlung des 
senheit und Plastizität der Dars

t 
~'ger bzW, 

Gefüges der einzelnen Verkehrs r~er erste 
Verkehrsmittel. Immerhin bietet f rn einen 
T,i! d .. Bu<h .. d''''g,gmUb''. ;n~ :Wkklunl 
geWiSsen Ausgleich, als er die : hrsmitt

e und Situation der einzelnen Ver e 

:125 

Buchbesprechungen 
hl d, h, 

, Mitte1wa in den 
i1\ ih darlegt. b' rell\ Werden und ihrer Struktur

d 
Ver= 

leSe", '11 g es ~ h .,. ersten Teil: Die Entwlc< un dlung 
d:r

rs
O' fOlgt im ZWeiten Teile die Bhe~a~htlich 

rg , , k h InSIC de 13 anlsahon des Ver e rs 'fe im dr~tt etriebe, der Märkte und der Tar~el{ung 
der ~n Teile die systematische D~rs Gestal. 
!1I eigentlichen VerkehrspOlitik: "DIe 

1\& des Verkehrs". 

bie b ' E die am 
best eiden ersten Teile sind m. , d rt in 

en g I T 'I for e 1lIa.1\ch e Ungenen, Der 3, el Sicher. 
lieh en Punkten ZUr Kritik heraus: t 1 und 
lA, ll\uß il1.an in der Auswahl der Mdlt e zial. fVege Z l:' n so 
Pol'!, Ur o:;rreichung Wirtschafts. ~ d sich 
oft ~lscher Ziele "pragmatisch" seIn un rund. 
S~tzl:~ Vielfältigkeit des Lebens oh~e ~mmte for~e e allgemeine Bindung an ~ Weg 
lI1\d ;,n Und Mittel anpassen, Aber . er

Reali
• 

t~t le Mittel entscheiden oft über dIe Ibst. 
bie Und Möglichkeit der Zielsetzung ~enicht 
Pra. Se selbst kann nUr grundsätzlich un

b 

' der 
Ver&fll\latisch Sein, Verfährt man aber

t

. echt je 
o gUn d ' , ma IS , 1\a.ch g er Ziele rem prag s im' 

llIe der bereChneten (aber kein~S~eg Mit. 
"b ;'''~nli''t .. ) ZW'''''''.ighd d~~ Z;.r. 
setzull\ einzelnen, so gefährdet man, 'ner zU 
"Pra nge~ selbst. Das kann auch be~ elpolitik ges.1-g~ahseh" eingestellten Verke rs einer 

41ellen P , . Sinne 
lVei!g , ragmahsmus 1m W hl der ~itte~~enden Elastizität in de;,) . a Ehren, 
a.b

er 
d aUch sog. "dirigistischer f I;sers er. 

SCheint er, Pragmatismus des Ver a k akzen= 
tlliert ll\lr doch gelegentlich so s,t~ ur bei 
der ~,daß er in Gefahr gerät, nI: ~~ Ziel. 
setzun IttelWahl, Sondern auch bel 

g grundsatzlos zu werden. 
'l'a.tsa.ehl' , " Verkehrs. 
POlit,,. lieh Ist allerdings Predohls . h wie 
' I~ ~e' mahsc , 

sie si h IneswegS immer so pr~g I seinen ~ra.g~ ,
de

il1. Leser Zunächst gIbt, n anchen 
Stell ahsil1.us schleichen sich an mdsätz. 
liehe eÜ durchaus antipragmatische, grt~adurch 
dell1. 13 berlegungen ein und geben d Uno 
beStill\egriff etwas stark Schil1ernde~ u:

er 
oft 

selb ll\tes, im Übrigen vom Ver as st 1<0 ' , 
t rfIglertes. 

1.

s 

geht b b' t der Ver= «;eh e en doch auf dem Ge le d Ge= rSPoI't'k d tm 
s<\ll1.t'ko 1 1 nicht ohne eine Grun : lsetzung 
\vie <I nzeption, SOWohl in der Zie ihrer 
Ziele ~ in den Mitteln zur Errei~h?:g erfor" 
d
ern

' llgerneine OrdnungsprinzIpIe allem ~r<lg~~~~ in der Mittelgestaltung tr~:~tzliche 
ISil1.US im einzelnen grun 

"ber die 'chi nur Die 
'd ng

en 
u litik nl Methoden, rtik 

Entsche! uVerkehrsPho in den VerkehrspO ~lle b 
die aUC der h aktu d ü er ondern dlung f die se r. 1- un ZI

'elen, s he Behan rt aU soZla -I .t t
'sc twO ts', hl m g

m
a 

I . An staa nic 
pra B, keine ewisse ungen " er den 
kann z. ben ob g Zielsetz slatt ub kön= 
Frage geftsp~litische Mitteln, t:1 werdend kri= 
wirtscha staatlichen olitik ge ~ellung UMittel, 

ander~~r Verkeh~~sche ,~~rsnur de~aatlicher 
Weg 'ne system ung nlC ungen 5 wissen' 
nen. EI U tersuch Zielsetz . jeder Ver' 
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---------------------------- ----schritt in zu enger Auslegung des Begriffs 
rein technisch und nicht im Zusammenhang 
der verkehrs Wirtschaftlichen und gesamtwirt. 
schaftlichen Leistungen zu sehen, Es heißt, 
die Notwendigkeit der staatlichen Ordnungs. 
politik gerade auf dem zentralen Gebiete der 
Abstimmung Von Eisenbahn und Kraftwagen, 
aber aUch in der Frage der Straßenkapazität 
und 'Sicherheit und der Anzahl der zugelas_ 
senen Fahrzeuge übersehen; es heißt verken_ 
nen, daß diese Ordnungspolitik zwecks Ver. 
meidung rückSichtSlosen Wettbewerbs eine 
geSamtwirtschaftliche Notwendigkeit dar. 
steHt, Schließlich kann ich mich Predöhl auch 
nicht anschließen hinsichtlich seiner AUsfüh_ 
rungen ZUr GemeinWirtschaftlichkeit der Eisen. 
?ahnen, Diese GemeinWirtschaftlichkeit (auch 
In der Fassung, wie Predöhl sie gibt) besteht 
heute doch noch wesentlich stärker, als er es 
wahrhaben will, In diesem Zusammenhang 
möchte ich bemerken, daß ich in Abweichung 
Von Predöhl die Beförderungspflicht noch 
durchaus als gemeinwirtschaftliche Aufgabe 
ansehe, Wenigstens sOweit diese Pflicht die 
Eisenbahnen zu Leistungen ZWingt (etwa hin. 
sichtlich der zu befördernden Güter oder der 
kurzen Entfernungen), die ihr in Zusammen. 
hang mit der Betriebspflicht der zu bedienen. 
den Strecken und Stationen wesentliche Opfer aUferlegt, 

AUch hinsichtlich der Bewertung der Bedeu. 
tung der Tarifgleichheit im Raume für die 
Standorte der Industrie und in etwa auch der 
Gesamtwirtschaft habe ich geWisse Zweifel. 
Selbst Wenn sich die Tarifgleichheit heute im 
wesentlichen nUr noch auf die Regeltarife 
und einen Teil der allgemeinen Ausnahme_ 
tarife bezieht, so ist die Bedeutung dieser 
Tarifgleichheit für die peripheren Gebiete 
doch wesentlich größer als Predöhl annimmt, 
Diese Tarifgleichheit bedingt andererseits für 
die DeutSche Bundesbahn immer noch geWisse 
preismäßige Opfer, also immer noch gemein_ 
WirtSchaftliche Leistungen, Schließlich kann 
ich mich auch der Meinung Predöhls nicht an. 
schließen, daß die MethOden des Gutachtens 
des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundes_ 
verkehrsministerium hinsichtlich der Zurech_ 
nung der Straßenkosten für den Kraftverkehr 
"nicht Zum Ziele führen" _ unter Bezug. 
nahme auf Ritschl und die "Mehrheit der Kri. 
tiker" (welcher?) -, Diese Meinung erscheint 

mir durch seine keineswegs 

hinreichend bewiesen, gell 

f"hrUll 
" 'h ielen Aus ,u Skep' Andererseits mochte IC v so selfler tell 

Ausführungen 

Predöhls durchaus zustimmen, ng der Kos ell 
sis hinsichtlich der Fest:tellu Ausführun~es 
der Verkehrsträger, sel~~n GestaItun~rjtik 
über die Struktur und ) seiner tu

r
, 

Personennahverkeh:s (S, c~:~lichen ~iteraE"i" 
an der wirtschafts wissens b der klelfl~n der 
daß der ruinöse Wettbewer h sonst lfl pf 
stenzen im Verkehr wie, a,~c Machtka~ d, 

b d rumosen t Wir Wirtschaft ne en em 'beachte pr
e
" 

der Oligopole viel zu, w~mg Forderung n
d Ebenso möchte ich mIt ,er bahntarife u ng 

döhls anschließen, die Elsen Einschränku e' 
den Eisenbahnbetrieb u~~rnotwendige~ ter 
der nicht mehr wirtschafthc h gen star 

' h V f1ic tun , hten, meinwirtschafthc en erp auSZUrIC 'ik 
nach Kostengesichtspunkte~ h die Krlt[t 

h ' t mir auc kra " Durchaus richtig ersc el~ d s Fernlast 'h" 
an der Bindung der Tanfe e d die RIC 

E' b hnen un fzU" wagens an die der Isen, a Bindung aU 'n" 
tung in der Predöhl diese I t t der }b löse~ vorschlägt; auch nicht z~ e ~arktforJll 
weis darauf, daß die Wahl er

h 
in der ver; 

in der Wirtschaft und speziel~ auc sung durc, 
kehrspolitik und ihre Beemfl~ts marktkO~e 
den Staat durchaus nicht nur ml "'ttlerw

el 
'ff 'st ml e" formen" Mitteln (der Begn I b tl'mmt g 

, d d 't un es n" sehr mehrdeutIg un ami k"nnen, so, 
worden) durchgeführt werde~ßi oe (dirigist; dern daß auch verwaltungsma g dig sin , 
sche) Lenkungsmittel dort ~:~:r versageit 
wo die sog, marktkonformen ktwirts

cha Nur eine so ve:sta,nde~e MarWirtscha[tS' 
kann der VielschichtIgkelt des

d 
Verkehrs 

lebens auch auf dem Gebiet, ~s h Markt­
gerecht werden, - Eine "mono~Jthl~:rktwirt" 
Wirtschaft", auch als sog, ",SOZiale eltfrem

den schaft", Wird sonst zu emem w 
Wcl, ~ 

, , Anmerkung Die vorstehenden kntIschen ung der 
können und sollen aber die Aner~enn Buche 

d ' P d"hl 'n diesem großen Leistung, le re 0 ,I h allen de~' 
der Verkehrswissenschaft, wie auc two

rth
' 

jenigen, die an leitenden und ve~a~rs und 
chen Stellen des praktischen Ver e kt hat, 
der VerkehrspOlitik stehen, geschen r sich 

h 'mme keineswegs mindern, Wer auc I h kom" 
über die Tatsachen und die oft se r Ver' 
plexen Zusammenhänge im modernen 

~ Buchbesprechungen Mischung -
----------- bgestimmte 'gen Ist. 

1. d'e in SIC hlen ml 'ner ver. lIehr en 1" d Planza d g el h SWes ' 'd 'h geg n n un" ec • "", d' " "'O"ni".n will, d" wO< '" von üb.wi,g'n d" v,,~' PI,nk.",n, 
'h una 't wem 

%" "">n ''''h In d" I'b,ndig,n und höd,,' , n" ,n"" ndf""n 
genden D h pre. Wer e "ßig einwa ~'nd '''',nUng'W'i'' " , an, ,.h"n,m' h'. F,,""nun' ausei~n dBuch 

eingehend beschäftigen und nung" gemac b ' folgenden an ersetzen müssen, nach el 

Es bleibt dem im ge. r,ol· B"k,nkopl b,,<h'. 4 

gen: zgesetz, hen 195 
Das Verkehrsfi~::nverkehr zW71~/o bis 9%, 

1, Güter en um 

~orgenth 1 
Wirk a er, 1<. und Wollert, H., Die Aus­
tnen It~gen verkehrspolitischer Maßnah­
ges 't InSbesondere des Verkehrsfinanz-

e Zes 195 "t r fern" 5, auf die Kosten des Gu e _ 
"958 ~kehrs. l(irschbaum=v erlag Bielefeld, 
n1inl: t eft 18 der Schriftenreihe des Bundes. S ers t" V 

D Ur erkehr, 148 Seiten, DM 12,-, er Band b ' 
15, 3'l.Q ringt eine NeuaUflage des am 
··I\.us",: ~7 erstatteten Gutachtens tiber die <l ,v1rl<.Un 

es Son gen des Verkehrsfinanzgesetzes, SChichle:~~sfahrverbots, der Verordnung tiber 
I\.chSla.st eher SOWie die Herabsetzung der 
Stell dese~,~aße Und GeWichte auf die Ko. 
fernverkeh U!erfernverkehrs und des Werk­
<les Sind r~, Nahezu ZWei Drittel des Ban. flelriebs~elterhin einer "Analyse des von der 
leien .Cutrtschaft GmbH, Düsseldorf, erstat. 
l<os

t
en. achtens über die EntWicklung der 

CUlerfer Und Ertragslage des gewerblichen 
6 der SCQ~~erkehrs Von 1954 bis 1956'" (Heft 
reWidlttet l~~nreihe der AGF, Bielefeld, 195

8
) 

egUngen 'd le steUt eine Replik auf die Dar. 
<lqr. die d' er BetriebSWirtschaft GmbH (GB) 
~Oll. M.or~e erste AUflage der Untersuchungen 
bll.Sofern :nt,~C!lerIWollert Widerlegen sollen, 
esch~ftl' g nugt es, sich mit dieser Replik zu 

I\. gen d' 
s,UsfUhrun ' Wenn man unterstellt, daß le 
Ind. Wo gen der GB richtig widergegeben Pr~, ran an ' h d tl' h k ~zlsen 1= geslc ts der außeror en IC 

eill. Z,., 'formUlierungen der beiden Verf, 'vel el b 
bie estehen kann, erste 1< ' , 
0elho

de d rlhk richtet sich an die Erhebungs. 
d ege bes hr 

GB, die offenbar die gleichen ~r SPitze~ reitet, die seinerzeit der Enquete 
fS:lfSten, bi:erbände zUm Vorwurf gereichen 
s ~ 'teil Unt Erhebungsmasse liegt zum gro= 
; oll. in re' er 10°/0 der KonzeSsionen, so daß 
s epr~sel'ta~~ quantitativer Hinsicht von einer bP~oCQen we I~n der Gesamtmasse nicht ge= 
e riebe ,., r en kann, Die AUswahl der Test. qus b 'var Vo kt 

So e enfalls m qU?litativen Gesichtspun _ 
SCQWerw' methOdiSch unZureichend, Eben­

legende Einwendungen werden 

werbliche~ostenerhöhung "rfernverkehr 
und 195

6 
bl'che Gute durch 

ewer I 'bskosten d. W"hrend der g d r Betne des La e 
2, a höhungen e Ausnutzun~ , ung im 
diese Er besserung de: nde Beschaft~nte sich 
eine Ver d durch steige konnte, ba roz

eß raums ~n n ausgleich,en chrumpfungsPsteuer 
wesenthche kehr em 5 f"rderungs n 

kfern
ver 

d Be 0 I dunge im Wer h"hung er der Ver a teIlt 
Die Er 0 R" ckgang b' unters 

an, 'ern u , wo el , dliche 
führte zu e~n nen Lkw~, 'e unterschle er­
mit werkselged ß hierbei d~ Giiterfern~ ht 

erden kann, ,a ewerblic en hr noch nlC • 
w lage beim g kfernverke, Werkfern 
Kosten d m Wer da die sich k hund e k g kam, hmungen ) 

e rAuswir 1111 Unterne titions. 
voll zur ibenden d Desinves Wirt. I hr betre (un, von 
ver <e I vestitions= 'ht allem en, Es 
bei ihren n n häufig nIC leiten lass des 
entscheidun,ge"ber1egung~n n Rückgang 

h ftlichkertsu , m wertere 
sc a it e1l1e hnen, h 
'st daher m hrs zu rec bei ric = ~erkfernverke bot bedingt~eine Ko= 

ntagsfahrverllgemeinen TZ ostensen= 
3' Das Son 'tion im a tlich gar., slöhne, 
' er Disposl elegen Sonntag 

hg höhungen, gw gfall der b"cher 
stener h den e hichten u d 
kungen durc über die r;öglichkeit er 

, Verordnung, e Kontrol 
4 Die d' lich ein 
b~deutet l,e I~schriften, der neue~ 
A beitszeltvo hführung 'hte wer-

r der Durc d GeWlc d 120/
0 htl'ch M ße un Q/ un 5 Hinsic I über a 'schen 9 ° höhun' 

' ungen n ZWI tener _ 
Bestimm erhöhungeh diese KO~uslastungs­
den Koste~ie freiHc ung des J hresfahr' erwartet, 'e Verbesser rung der ,a dert wer' n durch el~ Verbesseb t l ) gemm, 'g den ge d eine er 0, hWl

ert
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grades un nntagsfahrv Es ist sc punkte ZU 
leistung (50 bleibt offen

in 
diesem, n Hinblick 

den sollten, der Verf. ist, daß ~l e geringe 
OptimismuS heinHcher d nur ein rha

nden Wahrs
c 

sgra n vo gs teilen, Auslastung ehmung\ es Vorzu auf den der Unter~ h nicht) r 
' "tät 'e SIC Elast!zl lien 51 
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=:..-.------------~--------- HandbUch 
der raschen Beförderung berauben _ häufig 
nicht voU ausgelastete Lkw,=Züge in Kauf 
nehmen müssen, Eine Erhöhung der Fahr. 
leistung andererseits ist natürlich eher denk. 
bar, wenn man berücksichtigt, daß leichtere 
Lkw,=Einheiten höhere Geschwindigkeiten zu 
erzielen vermögen, , , sofern die Straßen die= 
ses erlauben! Auch hier scheint uns eine frühe 
Grenze wahrscheinlich, Schließlich vertreten 
die Verf, die Meinung, daß Transporte von 
niedrig tarifierten Gütern auf die Eisenbahn 
übergehen würden, womit sich eine Erhöhung 
der Einnahmen im gewerblichen Güterfern. 
verkehr ergäbe, Hier nun wird das Spiel mit 
den Dominosteinen allzu offensichtlich, Es ist 
schließlich nicht 50, daß dem Lkw,=Unterneh= 
mer an jedem Orte ein Sortiment höhertari= 
fierter Güter zur Beförderung zur Verfügung 
stände, demzufolge er sich in Zukunft nur 
noch die tarifarischen Rosinen aus dem Ku= 
ehen zu picken habe! Und darüberhinaus ent= 
scheidet "auch" die Nachfrage nach Verkehrs. 
leistungen darüber, welches Verkehrsmittel 
zum Zuge kommt, WObei keineswegs ausge. 
macht ist, daß eine Verkehrs teilung der Art 
zustande kommt, die hochtarifierte Güter auf 
den Lkw" niedrigtarifierte dagegen ausschließ. 
lieh auf die Schiene verweist. Es ist durchaus 
denkbar, daß der Lkw,=Unternehmer bei der 
Alternative "Leerrückfahrt" oder "unwirt= 
schaftlicher Transport niedrigtarifierter Güter" 
die Entscheidung zugunsten des zweiten We. 
ges fällen wird, wenn er damit nur wenig 
mehr erlöst, als die variablen Kosten dieses 
Transports betragen, ganz abgesehen davon, 
daß hinsichtlich seiner genauen Kostenkalku. 
lation und seines Wissens um die Gründe 
partieller UnWirtschaftlichkeit auch einige 
Fragen bestehen, Insgesamt gesehen dürften 
die AUSWirkungen der geplanten Bestimmun= 
gen über die Maße und Gewichte doch gra, 
vierender sein, als die Verf, annehmen, 

Dr, Seidenfus 

kirswesen; 'Ischafr, 
"Das Deutsche Ver e:n Verkehrs7J}I'rkehrs' 

der gesamten deuts,eh "ffenl/ichen V:trahrw 
insbesondere für dIe 0 Hafen~, SchI nVef' 
betriebe, Eisenbahnen, '/ Lieferanie kerei 
und Luftfahrtbetrie~eVrntlag und DruCgabe, 

'.1 '" C mercla er 6 Aus zelerlnJ5, om l' Bonn, , 'Ien 
Seidel und Co" Ber In - _, ;206 SeI bie' 
1.958, Halbleinen DM 15, I gte Werk !11' 

h I aufge e. Zllsa Dieses bereits sec sma h ftler eille voll 
tet dem Verkehrswirt,sc a Anschrift~~ dell, 
menstellung der Wicht~~st:; und verb:~r ztl 

Unternehmungen, Be~ortbar mit Verk rfährt 
die mittel= oder unmltt~ enverkehr) e der 
tun haben, In Teil I (SC~le~en Gliedert1:~ahll' 
er von der organisator~sc ischen Bllnde patell 
Deutschen und österrelc~ betriebliche lideS' 
Es folgen Anschriften un her Nichtbll Ver' 
aller dem Verband Deutsc chlosseller kehr) 
eigener Eisenbahnen an~~~I (Kra[t,,~r II deS 
kehrsunternehmen, Im ~el hrsministerl~t So' 
sind die Organe der Ver<e mmengef~ ~ahl' 
Bundes und der Länder ~us~ e über dl~st der 
dann findet man alles W~c;n:e, Teil Ilr +eil V 
reichen Kraftverkehrsver ftf hrt und 'Teil 
Schiffahrt, Teil IV der Lu ';met, Jeder lIlt!ll' 
dem Fremdenverkehr gew~ ezialliefera Jlell' 
enthäl t ein Verzeichnis ,der F:ChbeZUgs~ll;wort 
Schließlich ist noch em 'h in ein SIIC lIver' nachweis aufgeführt, der SIC d el'n Firme 

" un "Industriewaren,gruppen , b
esoll

: 
zeichnis unterteIlt, 'd keIn lItl'la 

kehr wIr h ifte Dem Nachrichtenver 'met Ansc r 15 deS' 
derer Hauptpunkt gewld B 'despost allver' 
terial über die Deutsche T ~; I "Schieneellge' 
sen Tl'ägerin ist unte~ S e!ten zusammzeich' 
kehr" auf knapp zweI, e~eferantenver Rohr' 
stellt. Es fehlt ein, Spezl~l~ bisher der }land' 
nis, Unberücksichh~t bhe vorliegende hebell, 
leitungsverkehr, Wtll d~S t" digkeit er Ver' 
buch Anspruch auf Va s aflagen dieSe 
müßte in künftigen Neuau u

er kehrsart behandelt werde~ipl,~J(frn, Sa 

129 
der Tarifpolitik7 

. L 'beralisierttng Sanierung über elne t ---
cl Tarifpolitik? , r 'rung er Sanierung über eine LIbera 151e 

d F agen zu den hn Anmerkungen un r hen Bundesba 
der Deutsc h " "Gedanken des Vorstandes d r Bundesba n 

, 'h G sundung e Zur wlrtschaftllc en e 

MÜNCHEN , 
VON DR, p, HELFRICH, , alen Bereich 

, u"bernahon tl'chung , , , ht Im V "ffen I i\' hnlich ' , Kapteyn=Berzc Jahr die ero Deutschen 
fld 'WIe lln Vorjahr der sogenannte h t in diesem dung der "hen 
d" ~ ~U,oPäi"b,n Wi't,m,&,g,m,in,m,& .,;,d>,&lid>,n G~u;,gUng in ~'" a:'d,u' 
Bundes~ an~e~ des Vorstandes d,er DB zur nd~srepublik neu\ ~litik gebrac ~d damit 
I:luß d ahn lln nationalen Bereich der Bu k hrs= und TarzWp ttbewerbs u d l' bis= 

er V h "ft' Ver eh" e "ber e ten sie d er, andlungen um die kun I~e n eines "ec ten dung gegenu Sieben
er

= 
einer ['b och In der grundsätzlichen BeJahu g"llige KehrtwenD' SOgenannte Arbeiten 
heri I ~ralisierung im Verkehr eine fast vo B ndesbahn, le 195

8 
ihre d ken" l<.o~e~ Einstellung der Leitung der Deutschen u'm Spätsommrhalt der "Ge an

Sach
= 

aUfg~ISSion, die auf Beschluß des Bundes~~fsr:volutionäre~n~ter einge~~tz~nd für 
ebenso Oll1.ll1.~n hat, muß sich mit dem zum ~undesverkehrsm~en Gütertal': Jer Vorbe~ 
Verst" ~Uselnandersetzen wie es der vom, n der deuts ar 1959 bel , im Juh 'Verk:~dlgen=Ausschuß für die Weiterentwlc~uss~huß) seit Janu hat, Auch dleerkehrs= 
reitun rs~ragen im Rahmen der EWG (Beyerk ~rsminister g~ta:n der Bundesvmm der 
1.
9
59; tnes 

Gutachtens an den Bundesver L\sätze, nach e:litische progr:sprochen 
ltti"I' t

e 
anntgewordenen lange erwarteten eid s Vel'kehrsp oder unausg 'se wäre 

.. s er ' , k b' tts a chen I' herwel d Bund ll1.lt Billigung des Bundes a me h ausgespro , Mög IC rreg
en 

e 
. esreg' d kt ge en k" ein, f hen e d In W' h ' lerung durchzuführen ge en, Gedan en d'e Au se chten er 
das yC hg

en 
Abschnitten auf den Inhalt der ; ierung ohne 'n~n der Gu!aworden, 'Verla:t~kehrspolitische Programm der Br;de~o; dem Ers~h~: veröffentlich Meinung

s
= 

Sieben ~rung des Bundesbahn=Vorstan es es noch gar nJC hrpolitische~ uter und 
In ", I er-Kommission und des Beyer=Ausschuss wirrten verke ,Sie sind, z.:; g zeptio

n
, 

've chell1. L 1 rten ver "lassen, klare I'on streite ager des von vielen Sch agWO Gedanken 'e eine 

knapp::;an auc~ stehen mag: man muß es ::dlich SO etwas WI Bundesbahn: 
deren G orll1.uherung, aus emem Guß un hen, - e net der 'ner "Ge-
VVi d rundanliegen alle Verkehrsträger ange

k 
en läßt, beg g als Ziel sei 

"e er V I , ' n er enn enn er 
Vorstand er auf der bisherigen DISkusSI~ rkennung, w h schaffen, 
danken" allgemeiner Zustimmung und ,ne die Bund

esba 
n 

die ~ bezeichnet, Maßnahmen aufzuz~lgenh' ftlichkeit der 
,"rUndla f'" I d Wlrtsc a h b 

Sie v gen ur eme anha ten e 'mac en, d kt ge en, 
ihr e?n laUfenden Kassenhilfen unabhängl~möglichen ~nsamen Mal', lauftreten, 
ihr ~ne ,noch rationellere Betriebsführunf" eden Gemezn

h 
rch der Mtftesen m

ödüe
, 

~ei" all1.lt eine gute Ausgangsposition ur
hl 

ur hinsic t I wendet W1S handelnden 
"Ung

s 
't wo n lange d von Welche d' verschiedenheiten können soml lehen Zie e~ eit den a 

'Vielleichtle Bundesbahn auf dem Wege zu ~orüber, inWleW 
llnd in geWissem Umfang auch a 




