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I

Seit durch das Auseinanderklaffen der Zuwachsraten des Fernstraflennetzes im Bundes-
gebiet und des Kraftverkehrs auf diesen Straflen die je Kraftfahrzeug zur Verfiigung
stehende Straflenfliche immer geringer geworden ist, sind als jedenfalls temporir an-
wendbare Mafinahmen zur Uberbriickung des Engpasses wiederholt partielle Verbote von
Giitertransporten diskutiert worden. Die Vorstellungen iiber die von einer solchen Maf-
nahme zu erwartende effektive Entlastung des Straflennetzes von Kraftfahrzeugverkehr
sind dabei iiber vage Andeutungen hinaus kaum prizisiert worden. So wird etwa im
Verkehrspolitischen Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972 (kiinftig: Programm), das
den Vorschlag des Verbots der Beférderung einer Reihe von Giitern im Straflenfernver-
kehr (kiinftig: Verbotsgiiter) enthielt?), hierzu lediglich erkldrt, dafl »bei der Grofen-
ordnung dieses Verkehrs« von etwa 38 Mio. t oder rd. 27,99 des gesamten Straflen-
giiterfernverkehrs »positive Auswirkungen fiir den Verkehrsfluf auf den Strafen zu er-
warten« seien?2),

In der vorliegenden Studie wird ein aus einer Reihe von Annahmen und Rechenschrit-
ten bestechendes Verfahren entwickelt, mit Hilfe dessen die Entlastungswirkung von
Giitertransportverboten fiir bestimmte Fernstrafien in der Bundesrepublik Deutschland
geschiitzt werden kann. Der Plan eines Verkehrsverbotes ist zwar inzwischen aus dem
Programm herausgenommen worden?). Im Zusammenhang mit diesem Plan sind jedoch
sehr detaillierte Unterlagen iiber den Verkehr mit Verbotsgiitern erarbeitet worden?4).
Deshalb eignet sich die Liste der Verbotsgiiter vorziiglich als Rechenbeispiel, an Hand
dessen das Schitzverfahren entwickelt und demonstriert werden kann.

IL

Soll die Steigerung der Leistungsfihigkeit des Straflennetzes als Strafenentlastungswir-
kung einer verkehrspolitischen Mafinahme ermittelt werden, so ist zunichst die Lei-
stungsfihigkeit einer Strafle zu definieren. Wir bezeichnen die Anzahl der Fahrzeuge, die
je Zciteinheit einen bestimmten Straflenquerschnitt passieren kdnnen, mit M und die

1y Verkebrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972, von der Bundesregierung beschlossen am
8. November 1967, S. XII f, u. S. 19 ff.

?) Vgl. Programm, S. XIII,

) Prf::ﬁrkjéirtmg des Vorsitzenden der CDU/CSU-Fraktion des Deutschen Bundestages vom 25. Juni 1968,
vgl. Nr. 4,

) Dentsches Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die Auswirkungen des Beférderungsverbotes auf die ver-
ladende Wirtschaft, Gutachten Berlin 1968 (kiinflig: DIW-Gutachten).
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mittlere Geschwindigkeit des Fahrzeugstromes mit v. Die Leistungsfihigkeit L der Strafie
ist dann

()L =M-v.

Dieser Ausdruck entspricht der Summe der Wege, die von allen Verkehrsteilnehmern auf
dieser Strafle je Zeiteinheit zuriickgelegt werden3). Er hat folgende Eigenschaften: Bel
wachsender mittlerer Geschwindigkeit v kann die Verkehrsmenge bis zu einem Maximal~
wert Mpay steigen. Danach sinkt die Méglichkeit der Strafle, Verkehrsmenge aufzuneh~
men, wieder ab. Umgekehrt kann die mittlere Geschwindigkeit v bei wachsender Ver~
kehrsmenge zunichst bis zu einem Maximalwert vyax zunehmen, bei weiterer Steigerung
der Verkehrsmenge nimmt v wieder ab, und zwar bis auf den Grenzwert null. Demzuy-~
folge gilt M = M (v) und v = v (M), und an die Stelle von (1) tritt

@)L =M (v)-v M)
Die Durchschnittsgeschwindigkeit v ist aufler von der Verkehrsmenge M selbst auch von
der Art der Zusammensetzung des Fahrzeugstromes abhingig. Dies 148t sich schon daran
erkennen, dafl offensichtlich der potentiell schnellere Pkw-Verkehr durch langsame Ver~
kehrseinheiten behindert wird. Teilt man den Fahrzeugstrom in verschiedene, durch ihre
Geschwindigkeit bestimmte Klassen Z,, Z, usw. auf, so ergibt sich unter Beriicksichtigung
dieses Zusammenhanges die mittlere Geschwindigkeit v zu

GYv=vM Zy,Z,...).
Daraus folgt fiir (2):

A L=MIVOMZ,Zs .. 0] VM, Zy, Zgy...) = £EM, Zp, Zo ... ).
Die Leistungsfihigkeit einer Strafle ist somit allein eine Funktion der Fahrzeugmenge
und deren Verteilung auf die einzelnen Geschwindigkeitsklassen. Quantitative Aussagen
iiber die TForm dieser Funktion konnen bisher noch nicht gemacht werden?®).
Zu der Frage, in welchem Mafle sich die Verkehrsmischung nach Geschwindigkeitsklassen
auf die mittlere Geschwindigkeit des Fahrzeugstromes auswirkt, ergaben jedoch Messun-
gen auf einer 7,20 m breiten, zweispurigen, geraden und ebenen Landstrafle folgende
Anhaltspunkte: »Je 100 Pkw oder leichte Lkw in jeder Richtung verringern die Pkw-
Geschwindigkeit um 0,75 mph« (das sind 1,2 km/h). »Die Wirkung der mittleren Lkw
in derselben Richtung ist ungefihr zweimal so grofl wie die der Pkw, jene der schweren
Lkw in derselben Richtung ungefihr dreimal so grofl wie die der Pkw und alle Fahr-
zeuge in entgegengesetzter Richtung haben annihernd dieselbe Wirkung wie die der
Pkw«7). Nimmt man die erzwungene Geschwindigkeitsreduktion als Mafl fiir die gegen-

8) Vgl. Korte, ]. W., Kotitschke, G., Micke, P. A., Die Leistungsfihigkeit von Landstraflen, in: Strafle und
Autobahn, XIV. Jahrg. 1963, S. 152. Es sind:

v

.

i=1 M

Gesamtweg je Zeiteinheit = E vi=M:-V.

i=1 ;

%) Einen Versuch zur Quantifizierung unternchmen Korte u.a. Diese Untersuchung beruht auf Zlteren
Zahlen und auf Annahmen, die von den hier zu machenden teilweise abweichen, so daff die dort be-
nutzte Regressionsgleichung nicht tibernommen werden kann, Vgl. Korte, J. W., Kotitschke, G., Miicke,
P. A., Die Leistungsfihigkeit, a.2.0., S. 196 f.

7y Wardrop, J. G., Duff, J.T., Faktoren, welche die Leistungsfihigkeit einer Strafle beeinflussen. Bericht

auf der Internationalen Studienwoche fiir Strafientechnik in Stresa, 1956, Teil II, Berichte zu den The-
men V bis VIII, S. 4 ff.
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seitige Behinderung der Fahrzeuggruppen, so lassen sich diese Angaben als vorliufige
Aquivalenzwerte fiir die Umrechnung von Lkw-Einheiten in Pkw-Einheiten verwenden.
Es erscheint gerechtfertigt, fiir die theoretische Darstellung des Zusammenhanges von
mittlerer Geschwindigkeit v und Verkehrsmischung Z von einer diskontinuierlichen,
d. h. sich durch einen unstetigen Verlauf auszeichnenden Funktion auszugehen; denn es
wird jeweils erst beim Uberschreiten einer bestimmten kritischen Verkehrszusammenset-
zung ein Effekt auf die mittlere Geschwindigkeit eintreten. Diese Form der Leistungs-
fihigkeitsfunktion hat fiir die Wirkung einer Entlastung vierspuriger Straflen von Lkw-
Verkehr entscheidende Bedeutung: Trifft ein bestimmtes Transportverbot auf eine Ver-
kehrsmischung, die gerade so weit oberhalb der jeweiligen kritischen Verkehrszusammen-
setzung liegt, dafl die Verkehrsmischung nur innerhalb des Bereiches beeinfluflit wird, in
dem die Funktion eine Unstetigkeitsstelle hat, so ergibt sich keinerlei Wirkung auf die
Leistungsfihigkeit der Strafle. Diese Uberlegung wird durch das Schanbild 1 verdeut-
licht, Dort stellen die Lkw-Anteilsstufen x,, x,, x, die Bereiche dar, innerhalb derer eine
Variation des Lkw-Anteils die Leistungsfihigkeit der Strafle unbeeinfluflt liflt. Prak-
tisch bedeutet dies, dafl in diesen Fillen die vierspurige Strafle zwar der Anzahl der
schweren Fahrzeuge nach entlastet wiirde, aber in einem solchen Mafle, dafl die entste-
henden »Liicken« auf den rechten Fahrspuren vom schnellen Pkw-Verkehr nicht benutzt

werden kénnten.
Aus dieser Uberlegung ergibt sich, dafl es bei der Bemessung einer Straflenentlastung nicht
allein auf die Anzahl oder den Prozentsatz der nicht mehr auf der Strafle verkehren-
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den Fahrzeuge einer bestimmten Kategorie ankommt, sondern auf die Auswirkungen,
die hiervon auf die mittlere Geschwindigkeit der auf der Strafle verbleibenden Verkehrs-
teilnehmer ausgehen. Da die genaue Form der Leistungsfihigkeitsfunktionen und insbe-
sondere die Lage der Unstetigkeitsstellen nicht bekannt sind, ist es gegenwirtig nicht
moglich, Straflenentlastungskoeffizienten der Wirkung nach anzugeben.

Als Hilfslosung soll das folgende Vorgehen dienen: Auf der Grundlage des vorhandenen
Zahlenmaterials wird ein Entlastungskoeffizient der Fahrzeuganzahl nach errechnet.
Wird dabei die Zahl der Lkw-Einheiten mit den oben angegebenen Aquivalenzwerten
multipliziert, so ergibt sich der maximale Freisetzungseffekt, gemessen in Pkw-Einheiten.
Von diesem Maximalwert sind dann auf Grund noch zu prizisierender qualitativer
Uberlegungen, in welche auch die eben behandelten Gesichtspunkte eingehen, Abstriche
zu machen. Auf Grund des Ergebnisses kdnnen dann die tatsichlich zu erwartenden Stra-
Renentlastungswirkungen eines Transportverbots abgeschitzt werden.

ITL.

1. Nennenswerte Wirkungen auf die Leistungsfihigkeit einer Strafle kdnnen vom Ein-
satz einer entlastungswirksamen verkehrspolitischen Mafinahme vor allem dann erwartet
werden, wenn die Kapazitit dieser Strafle in der Ausgangssituation bereits sehr stark in
Anspruch genommen war. Steigt durch die Mafinahme die Leistungsfihigkeit einer sol-
chen Strecke, die bisher als Engpaf gewirke hat, so kann nunmehr auch die Leistungs-
fihigkeit anderer, bisher nicht voll ausgelasteter Streckenabschnitte in hoherem Mafle
ausgenutzt werden. Durch die Beseitigung oder Uberbriickung von Engpissen im Strafen-
system steigt somit die Leistungsfihigkeit des gesamten Netzes. Demgemifl mufl sich die
Untersuchung der Straflenentlastungswirkungen von Transportverboten auf die Teile

des Fernstraflennetzes konzentrieren, deren Kapazitit im verglelchswelse stiarksten Aus-
mafl in Anspruch genommen wird.

Die territoriale Gestalt der Bundesrepublik und die regionale Gliederung der industri-
ellen Standorte fithren dazu, dafl der weitaus grofite Teil der Ferntransporte im Knoten-
punktverkehr sich vollstindig oder abschnittsweise entlang der Lingenausdehnung des
Landes vollzieht. Die vergleichsweise am hdchsten belasteten Straflen sind dabei fast
ausschlieflich Bundesautobahnen. Deswegen erscheint es notwendig und hinreichend, die
der Nord-Siid-Ausdehnung folgenden Autobahnstrecken auf Entlastungsmoglichkeiten
hin zu fiberpriifen.

Fiir eine hinreichend detaillierte’ Untersuchung ist es zweckmiflig, die Autobahnen der
Nord-Siid-Achse in einzelne Abschnitte zu untergliedern, wobei als Endpunkte markante
Liefer- und Empfangsbereiche gewihlt werden:
Abschnitt  I: Litbeck/Hamburg—Hannover

IT: Hannover—Frankfurt i

IIT: Hannover-Ruhrgebiet (Essen)

IV: Ruhrgebiet (Essen)—Frankfurt

V: Frankfurt—Karlsruhe

VI: Karlsruhe—Miinchen
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2. Ubersicht 1 enthilt die gerundeten Schiitzgroflen®) der im Jahre 1966 im gewerbli-
chen und im Werkfernverkehr auf diesen Autobahnabschnitten beférderten Mengen der
Verbotsgiiter. Die in der Ubersicht angegebenen Zahlen stellen jedoch Maximalwerte dar,
und zwar aus zwei Griinden: Erstens liegt der Schitzung das gesamte Beférderungsvo-
lumen an Verbotsgiitern von 38,2 Mill. t zugrunde. Die Giitermengen, die iiber Entfer-
nungen von bis zu 100 km befdrdert wurden, sind also eingeschlossen. Eine Korrektur
der fiir die einzelnen Streckenabschnitte ermittelten Werte mit Hilfe des Quotienten aus
gesamter Verbotsgiitermenge und Verbotsgiitermenge im Fernverkehr (38,2 : 32,5) er-
folgt in Teil IV, Nr. 1. Zweitens tritt eine systematische Uberhshung der Schitzwerte
dadurch ein, dafl nur ein Teil der angegebenen Mengen iiber den jeweiligen gesamten
Streckenabschnitt transportiert worden ist, wiihrend ein anderer Teil Transporte {iber
Teilabschnitte der jeweiligen Gesamtstrecke betriffe,

Dem steht allerdings auch ein Faktor gegentiber, der auf eine zu niedrige Schitzung der
Transportmenge hinwirkt: Es wurden diejenigen Verbotsgiitertransporte vernachlissigt,
welche in nur geringen Mengen iiber die untersuchten Autobahnabschnitte gingen oder
die iiberwiegend im Flichenverkehr durchgefithrt wurden und auf den in Frage kom-
menden Streckenabschnitten keine ausgeprigte Biindelung aufwiesen (z. B. Getreide).

3. Auf den gesamten Giiterfernverkehr bezogene Durchschnittsberechnungen?) lassen den
Schluf zu, dafl die mittlere Transportmenge je Beforderungseinheit rd. 10 t betrdgt. Fiir
die Massengiiter der Verbotsliste gelten jedoch andere Werte. Nach den Angaben des
DIW-Gutachtens ergibt sich fiir die Gruppen 2-5, 6, 7—10, 16, 17—18, 20—26 als unge-
wogenes Mittel 18,3 t und als gewogenes Mittel 17,7 t. Es kann somit wohl im folgen-
den, unter Einschlufl der Gruppen 1 und 19, von einem Durchschnittsgewicht je Befor-
derungsvorgang von 18 t ausgegangen werden. Fiir den Werkfernverkehr liegen keine
Angaben vor. Dieser wird deshalb wie der gewerbliche Verkehr behandelt.

Um 30 Mill. ¢ Verbotsgiiter {iber die Nord-Siid-Achse zu bewegen, sind unter Beriick-
sichtigung des durchschnittlichen Beférderungsgewichtes fast 1,7 Mill. Transportvorginge
durchzufiihren, Bei ca. 300 Fahrtagen im Jahr fallen somit werkeiglich etwa 5600 Trans-
porte an. Werden im (theoretischen) Extremfall die Verbotsgiiter nur in einer Richtung
transportiert, so mufl die Gegenrelation jeweils entweder leer oder mit einer Ladung von
Nichtverbotsgiitern befahren werden. Dann lige die Gesamtzahl der erforderlichen Fahr-
ten bei werketiglich 11200. Die effektiv fiir den Verbotsgiitertransport notwendige Fahr-
tenzahl wird jedoch dann geringer sein, wenn fiir die Riickfahrt Verbotsgiiter geladen
werden konnen.

Bei der Abschitzung der effektiven Fahrtenzahl ist zu beachten, daf bestimmte Trans-
portgefifle nicht die Beférderung beliebiger Giitergruppen gestatten, und zwar aus Griin-
den der Fahrzeugbauart (z. B. Langholzfahrzeuge, Silofahrzeuge fiir Getreide, Zement
u. a., Pkw-Transporter) oder aus Griinden der Giiterbeschaffenheit (z. B. Kohle-, Torf-,
Sandtransporte). Die Beférderung von Verbotsgiitern auch im Gegenverkehr kommt je-
doch in Betracht bei Holz, Baumaterialien, Steinen und Erden sowie Eisen und Stahl.
Unter Zuhilfenahme der vom DIW aufgestellten Verflechtungsmatrix 10) 1ifit sich das
durchschnittliche Verhiltnis von Versand und Empfang dieser Giiter in den einzelnen
Verkehrsbezirken berechnen.

8) Errechnet auf Grund der Angaben in DIW-Gutachten, 2.a.0.

9) Vgl. Verkehrswirtschaftliche Zahlen 1967, hrsg. v. Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs
e. V., Frankfurt, S. 25.

10) yel. DIW-Gutachten, a.a.0.
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Wendet man diese Relationskoeffizienten auf die Gesamt-Transportmenge der jeweiligen
Giitergruppe an, so ergibt sich im einzelnen folgendes:

Holz. Der Relationskoeffizient betriigt 0,94. Da fiir den Transport der Jahresmenge von
rd. 3,5 Mill. t Holz werktiglich etwa 650 Befdrderungen erforderlich sind, ergibt sich
als Durchschnittsaufteilung auf die beiden Verkehrsrichtungen das Verhiltnis 310 : 340,

Baumaterialien. Der Relationskoeffizient betrigt 1,22. Die etwa 1600 je Werktag not-
wendigen Fahrten teilen sich demnach auf im Verhiltnis 880 : 720.

Kalk/Zement, Die Situation wird in starkem Mafle durch extreme Relationen wie diese

bestimmt: 2273,3: 27,9 (Verkehrsbezirk 22)
1,8 : 484,3 (Verkehrsbezirk 19)
0,2: 44,7 (Verkehrsbezirk 8)

Unter diesen Umstinden ist es angebracht, von einem stark einstromig ausgeprigten
Verkehr auszugehen, der Gegenverkehre allenfalls im Verhiltnis 10 : 1 aufnimmt. Dem-
zufolge betrigt das Aufteilungsverhiltnis etwa 1000 : 100,

Steine, Erden. Die Einstromigkeit ist in nicht ganz so starkem Mafle ausgeprigt wie bei
Kalk/Zement. Der Relationskoeffizient liegt bei 0,48. Demnach teilt sich die werkeiglich
notwendige Fahrtenzahl von 650 im Verhiltnis 210 : 430 auf.

Walzwerksfertigerzeugnisse. Bei einem Relationskoeffizienten von 1,33 und 840 werktig-
lichen Fahrten ist mit einer Aufteilung von 480 : 360 zu rechnen.

Zusammenfassend ist folgendes festzuhalten: Bei den vorstehenden Giitergruppen sind
werktiglich ca. 4850 Transporte durchzufithren, wodurch 1150 Leerfahrten bzw. Riick-
fahrten mit Nichtverbotsgiitern erforderlich werden. Fiir die restlichen Giiter sind werk-
tiglich 750 Transporte anzusetzen. Es sind keine nennenswerten Moglichkeiten zu sehen,
hier die Gegenfahrt mit Verbotsgiitern auszulasten. Es werden deshalb 750 Fahrteinhei-
ten hinzugerechnet. Insgesamt ist somit davon auszugehen, dafl die Beférderung der
Verbotsgiiter werktiglich 5600 + 1150 + 750 = 7500 Fahrvorginge notwendig macht.

4, Diese partielle werktigliche Verkehrsmenge ist in Relation zur gesamten werktiig-
lichen Verkehrsmenge auf der Nord-Siid-Achse zu setzen. Um diese zu erfassen, wird
von der durchschnittlichen tiglichen Verkehrsmenge (DTV) ausgegangen, iiber die stati-
stische Angaben vorliegen!), Die durchschnittliche werktigliche Verkehrsmenge (DWV)
ergibt sich dann unter Beriicksichtigung eines Korrekturkoeffizienten K zu

K

(5) DWV = DTV - TR /
wobei in K die Strukturunterschiede des Werktags- gegeniiber dem Wochenendverkehr
zum Ausdruck kommen. Nach uns zugegangenen Informationen wurde an Wochenenden
eine um ca. 20%o gegeniiber dem Werktagsdurchschnitt erhShte Pkw-Frequenz auf den
Autobahnen gemessen, wihrend wegen des Sonntagsfahrverbotes der Lkw-Verkehr am
Wochenende kaum ins Gewicht fillt. Bezeichnen wir den prozentualen Anteil der Pkw
an der DTV mit P und den entsprechenden Lkw-Anteil mit L, so gilt

P (365 — 65 - 1,20) - L - 365 -
6) K = 300 .

11) Vgl, Der Bundesminister fiir Verkehr, Abtlg. Straflenbau, Straflenverkehrszihlung 1965 — Verkehrs-
mengen auf Bundesautobahnen und Bundesstraflen, Bonn 1966,



Ubersicht 1:

Belastung der Nord-Siid-Adhse mit Verbotsgiitern 1966 (in 1000 t)

N{fef-e ' Gesamt Belastung des Abschnites Dl;redlaigi_rcts-
. .. " - wicht j
%ots- Giiterart Charakterisierung der Verkehrsstrome belastung i 1 I v v vI Transportvor-
ste gangint
1 Getreide Insgesamt stark flichenhafter Verkehr. Biinde-
lungen auf die Nord-Siid-Achse nicht erkennbar - — - - - - — (20)
2-5 Holz Bei Grubenholz Hauptstrome aus dem ost-
lichen Niedersachsen und dem nérdlichen Bay-
ern ins Ruhrgebiet. Im iibrigen starke Fiche-
rung von Versand und Empfang, aber
Relationsbiindelung auf der gesamten
Nord-Siid-Achse 3500 500 500 500 500 500 500 20
6 Sand, Kies, Biindelung vor allem in Querstrdmen wie:
Bims Neuwieder Becken—Saargebiet, Niederbayern
—Wiirttemberg. Fiir Nord-Siid-Achse mar-
kanter Strom Siidost-Westfalen—Ruhrgebiet 1000 — - 150 — — - 21
7—10 | Ubrige Steine | Starke Biindelung, die abschnittsweise zu Kon-
und Erden zentrationen auf die Nord-Siid-Achse fithrt;
besonders belastet ist der norddeutsche Raum | 3500 1500 - 400 - - - 21
11 Eisenerz Ohne Bedeutung — — —_ — —_ — - —
12—13{ Eisenschrott, | Biindelung {iber die gesamte Nord-Siid-Achse
NE-Metall 1000 — — 200 400 300 300 ?
14 Steinkohle Gebiindelter Quellverkehr aus dem Ruhrgebiet
in die Abschnitte IIT und IV;
kurze Entfernungen 300 — - 150 50 - - ?
15 Braunkohle, | Gebiindelter Quellverkehr aus dem Braun-
Torf kohlenrevier mit Hauptstromrichtung Ruhr-
gebiet und in den Abschnitt 111 400 - - 150 — - - ?
16 Kalk, Zement | Teilweise starke Mittelstreckenstrome, die je-
doch nicht alle die Nord-Siid-Achse beriihren 6000 100 300 2000 2000 200 900 18
17-18| Baumaterialien | Starke Belastung der Nord-Siid-Achse, doch
auch erhebliche Querstrdme u. Flichenverkehre | 8500 1000 400 1500 2000 1000 800 8—-18; 13
19 Roheisen, Geringfiigige Bedeutung
Rohstahl - — - — — — - 2n
2026 Walzwerks- | Starke Quellstrme aus den Standortbereichen
fertig- der Hiittenindustrie trotz Ausficherung;
erzeugnisse nahezu vollstindige Berithrung der
Nord-Siid-Achse 4500 400 — 900 3000 2500 1100 17
27 Personen- Berithrung der Nord-Siid-Achse durch Ge-
kraftwagen samtverkehr; Konzentrationen auf einzelne
Abschnitte 400 — - - 300 250 — ?
Gesamt ca. 30000 3500 1000 5500 8000 4500 3500 18
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Auf Grund von Zihlungsergebnissen fiir das Jahr 196512) knnen fiir P der Wert 77,
fiir L demgemifl der Wert 23 angeserzt werden. Setzt man diese Zahlen in (6) ein, so
ergibt sich fiir den Korrekturkoeffizienten K der Wert 101,65.

Die gesamte werktigliche Durchschnittsbelastung der Nord-Siid-Achse bewegt sich in
der weiten Spanne zwischen 10800 und 69 700 Einheiten. Als durchschnittliche Belastung
je Zihlstelle kann die Zahl von 21000 Fahrzeugeinheiten angenommen werden. Dem
stehen werktiglich 7500 Transporte von Verbotsgiitern gegeniiber, die sich auf die 1500
km lange Nord-Siid-Achse verteilen. Durch distanzproportionale Verteilung der Gesamt-
zahl der werktiglichen Verbotsgiiterfahrten auf die Achsenabschnitte lift sich der durch-
schnittliche Belastungsanteil der Verbotsglitertransporte fiir jeden Achsenabschnitt ermit-
teln. Die Belastung der einzelnen Abschnitte mit Verbotsgiitertransporten liegt werktig-
lich zwischen 700 und 1750, im Durchschnitt bei 1250 Einheiten. Demgemifl ist der An-
teil des Transportes der Verbotsgiiter an der gesamten durchschnittlichen Verkehrsbela-
stung in einer Groflenordnung von rd. 6%/ zu finden, wobei die Extremwerte bei 3,3%
und 8,39/ liegen.

5. Im Hinblik darauf, dafl die Belastungsunterschiede auf den einzelnen Abschnitten
der Nord-Siid-Achse betrichtlich sind, ist es notwendig, die im einzelnen auftretenden
Belastungsanteile der Verbotsgiiter gesondert zu ermitteln, Zu diesem Zweds werden
in der Ubersicht 2 die zur Bewiltigung des Durchganges an Verbotsgiitern werktiglich
erforderlichen Lkw-Fahrten einschlieflich der Leerfahrten (DWV,) erfafit. Dieser Zahl
wird die mittlere werktigliche Gesamtbelastung der Strecke mit Pkw- und Lkw-Fahrten
(DWV) gegeniibergestellt; die oberen und unteren Grenzwerte der Streckenbelastung
werden zu Kontrollzweden mit angegeben. Diese Angaben basieren auf Zdhlungen der
DTV13), die mit Hilfe von Gleichung (6) auf Werktagsdurchschnitte umgerechnet wurden.

Ubersicht 2:
crsreht Werktigliche Verkebrsbelastung der Nord-Siid-Achse

Verbotsgiitertransporte Werktigliche Gesamtbelastung
p 1 DWYV,
. Jahrliche ‘ —_—
Abschnite Transport- DWV. Unterer Oberer DWV I?WV
menge v Grenzwert Grenzwert m
in Mio. t
1 3,5 880 11900 39000 19600 4,5
11 1,0 250 10 800 23400 14 900 1,7
111 5,5 1280 16300 31500 22200 5,8
v 8,0 2000 21900 69700 31900 6,3
v 4,5 1100 21000 49 800 31900 3,4
VI 3,5 880 10700 24300 17300 | 5.1

Die Ergebnisse dieser Berechnung mdgen bei um bis zu 3009/ differierenden Extrem-
werten der werktiglichen Verkehrsbelastung wenig aussagekriftig erscheinen. Doch ist
zu beriicksichtigen, dafl die Grenzwerte einen nur geringen Hiufigkeitsgrad aufweisen
und dafl die iibrigen Daten recht ausgepriigt einer Normalverteilung folgen, die iiber-
dies zur Zusammendringung um den Durchschnittswert tendiert. Die Ergebnisse kénnen
somit als reprisentativ angesehen werden.

125 Vgl Der Bundesminister fiir Verkehr, Strafenverkehrszihlung 1965, 2.2.0.
13) Vgl. Der Bundesminister fiir Verkehr, Strafenverkehrszihlung 1965, 2.2.0.
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Iv.

1. Der Verkehr auf den Fernstraflen der Bundesrepublik konzentriert sich vor allem
auf die Tagesstunden zwischen 6 und 20 Uhr. Die Straflenentlastungswirkung eines
Giitertransportverbotes mufl deshalb an dem Einfluf dieser Mafinahme auf die Lei-
stungsfihigkeit der Strafle wihrend der genannten Zeitspanne gemessen werden. Das
kann dadurch geschehen, da8 die in Ubersicht 2 ermittelten Anteilsziffern der Strecken-
belastung mit Verbotsgiitern in tageszeitliche Anteilsziffern umgerechnet werden.

Hierzu muf zunichst die Aufteilung der durchschnittlichen werktiglichen Verkehrsmenge
(DWV) auf Personen- und Giiterverkehr ermittelt werden. Diese Aufteilung lift sich
mit Hilfe der Gleichungen (5) und (6) vornchmen. Wir bezeichnen den prozentualen
Pkw-Anteil an der DWV mit P’, den entsprechenden Lkw-Anteil mit L. Es sind dann 14)
(fir P = 77, L = 23, K = 101,65)

P (365 — 65 - 1,20) 100 _

" ") P = 50 72
, L _365-100
@ L= 55 =28

Weiterhin wird angenommen, daff rd. 90%, des Pkw-Verkehrs wihrend der Tageszeit
von 6 bis 20 Uhr abgewickelt werden 15), Uber die Inanspruchnahme der Bundesautobah-
nen durch den Lastwagenverkehr konnten Anhaltspunkte aus zwei Stichproben gewon-
nen werden, die zu unterschiedlichen Zeiten und an verschiedenen Autobahnabschnitten
genommen wurden. Diese lassen erkennen, dafl der gewerbliche Giiterfernverkehr rund
569/o und der Werkfernverkehr rd. 849/ ihrer Fahrten wihrend der genannten Tages-
zeit durchfiihren16),

14) Bezeichnen wir mit Pkw (mit Pkww) die Zahl der je Tag (je Werktag) im Durchschnitt verkehrenden
Personenkraftwagen, so gilt

_ Pkw
(a) P = ey - 100
und Pka
by P’ = DWWV 100.
Unter Beriicksichtigung von (5) kann (b) ersetzt werden durch
, . Pkww 100
© P =gmer. L2 100,

Die Erliuterungen zu Gleichung (6) haben gezeigt, dafl zwischen der werkeiglich und der tiglich ver-
kehrenden Zahl der Personenkraftwagen folgende Bezichung besteht:
(d) Pkww = Pkw ﬁ;:;%%—l’zg

Durch Einsetzen dieses Ausdrucks in (c) entstche unter Beriicksichtigung von (a) die Gleich 7). — In

entsprechender Weise wird Gleichung (8) abgeleitet. sans @ ung (7) ,
15y Zur Begriindung dieser Annahme mufiten Aussagen von Verkehrsingenicuren herangezogen werden, da

es iiber die Frequentierung der Bundesautobahnen wihrend der Tages- und Nachtzeiten durch den

Pkw-Verkehr noch keine Untersuchungen gibt.

16) Vgl, BDF-Verkchrszihlung, Stichprobenzihlung von Lkw und Lastziigen vom 13.5,1966 und 29.7.
1966. Der gewerbliche Giiterfernverkehr und der Werkfernverkehr sind, wie die zitierten Stichprobenerhe-
bungen erkennen lassen, zu rd. 50 bzw. 30 % am gesamten Giiterverkehr beteiligt. Der Rest verteilt sich
auf den Giiternahverkehr, den M&belfernverkehr, den Verkehr auslindischer Fahrzeuge und Fahrzeuge
von Militir und Polizei. — Eine cindeutige Eintcilung dieser Verkehrsarten in Tages- und Nachtver-
kehr lifle sich hier nicht vornehmen. Es wird unterstellt, dafl fiir sic die gleiche Einteilung gilt wie
fir den gewerblichen und den Werkfernverkehr insgesamt. Das schlige sich in dem Koeffizienten

100

50130 1,25 in Gleichung (10) nieder. Der so entstchende Schitzfehler diirfte geringfiigig sein.
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Wir konnen nun die durchschnittlich an Werktagen zur Tageszeit anfallende Verkehrs-
menge (DWVr) mit Hilfe eines Korrekturkoeffizienten T ermitteln zu
T

(9) DWV¢t = DWV - BT
wobei unter Beriicksichtigung der oben und in Anm. 16 angegebenen Prozentsitze gilt

(10) T =P’ - 0,90 4+ L’ - 1,25 (0,50 - 0,56 -- 0,30 - 0,84) = 83.
Am Ferntransport der Verbotsgiiter sind der gewerbliche Giiterfernverkehr zu 809/, der
Werkfernverkehr zu 209/ beteiligt. Fiir den tageszeitlichen Verkehr mit Verbotsgiitern
auf den einzelnen Abschnitten der Nord-Siid-Achse lassen sich dann folgende Aussagen
machen, wobei die Giiltigkeit der auf den Gesamtverkehr zutreffenden Angaben {iber die
Anteile der tageszeitlichen Fahrten auch fiir den Verbotsgiiterverkehr unterstellt wird:
Ist DWVyr die tageszeitliche Verkehrsmenge, die durchschnittlich werktiglich im Ver-
botsgiitertransport anfillt und Ty der entsprechende Korrekturkoeffizient, so ist

- Tv

(11) DWVyr = DWVy 100

(12) Ty = (0,80 - 0,56 + 0,20 - 0,84) 100 = 62.
Der Anteil Qp der tageszeitlichen Streckenbelastung mit Verbotsgiitern an der gesamten
werktiglichen Streckenbelastung kann dann aus den in Ubersicht 2 angegebenen Ergeb-
nissen nach der folgenden Rechenvorschrift ermittelt werden

ADWVy Ty
) Q=—Fgv '~

mit

Die aus dieser Berechnung fiir die einzelnen Abschnitte der Nord-Siid-Achse sich ergeben-
den Koeffizienten sind in Ubersicht 3 zusammengestellt. Sie bediirfen einer weiteren
Korrektur: Bisher wurde auf der Basis der insgesamt transportierten Verbotsgiitermenge
gerechnet. Unterstellt man, dafl der Nahverkehrsanteil der iiber die Nord-Siid-Achse
transportierten Verbotsgiiter dem Anteil des Nahverkehrs an der insgesamt transportier-
ten Verbotsgiitermenge entspricht?), so ist eine Reduktion des Koeffizienten Qr um rd.
159/o erforderlich. Auch die sich dann ergebenden Ziffern sind aus Ubersicht 3 zu ent-
nehmen. Sie geben die maximale prozentuale Verkehrsentlastung der einzelnen Ab-
schnitte der Nord-Siid-Achse fiir den Fall an, daf auf Grund eines Transportverbotes,
das dem des Programms entspricht, die bis dahin im Fernverkehr iiber die Autobahnen
befrderten Verbotsgiitermengen vollig aus dem Straflenverkehr herausgenommen werden.

Diese Ziffern miissen schlieflich noch mit einem Aquivalenzkoeffizienten E multipliziert
werden, der die aus der Straflenentlastung entstehende ErhShung der Leistungsfihigkeit
der Strecke in Pkw-Einheiten ausdriickt. Dabei wird davon ausgegangen, dafl die Last-
kraftwagen auf allen Streckenabschnitten den gleichen Einwirkungsgrad auf die mittlere
Geschwindigkeit des iibrigen Verkehrs haben. Es werden also Straflensteigungen, die auf
den jeweiligen Abschnitten in unterschiedlichem Umfang und mit unterschiedlichen Stei-
gungsgraden 18) vorkommen, nicht beriicksichtigt. Diese Einschrinkung ist deshalb halt-
bar, weil an langen Steigungen vielfach schon Kriechspuren bestehen oder soweit im Bau
sind, dafl sie bei dem mdglichen Inkrafttreten eines Transportverbotes benutzbar sein

17 D.s. 5,7 Mio. t von 38,2 Mio. t; s. oben, Teil IIT, Nr, 2,

18y E kann, abhingig vom Steigungsgrad einer Strecke, zwischen 2 und 8 liegen. Vgl. 4azu Korte, J. W.,
Grundlagen der Straflenverkehrsplanung in Stadt und Land, 2. Aufl., Wiesbaden/Berlin 1960, S. 238,
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kdnnten. Der Berechnung wird ein mittlerer Aquivalenzkoeffizient von E = 3 zugrunde
gelegt. So erhalten wir Groflen, welche die maximale ErhShung der Leistungsfihigkeit
der Strafle fiir den Pkw-Verkehr angeben (s. Ubersicht 3).

Ubersicht 3:  Zusammenstellung charakteristischer Koeffizienten

Maximale Maximale Erhghung
Absdhnitt Qrp Straflenentlastung | der Leistungsfihigkeit

in% in%

I 3,4 2,9 8,7

II 1,3 1,1 3,3
III 4,4 3,7 11,1
v 4,7 4,1 12,3

\' 2,6 2,2 6,6

VI 3,8 3,2 9,6

2. Die Annahme, dafl auf Grund eines Transportverbotes im Giiterfernverkehr mit Lkw
die gesamte Verbotsgiitermenge fiir den Straflenverkehr entfillt, ist jedoch unrealistisch.
Vielmehr stehen einige Moglichkeiten zur Umgehung der Verbotsmafinahme zu Gebote,
von denen insbesondere zwei bedeutsam sein diirften: Die Bildung von ortlichen Zwi-
schenlagern und ein Ubergang der Nachfrage auf Lieferanten, die ihren Sitz an rdumlich
niher gelegenen Standorten haben.

Durch Bildung von Zwischenlagern kénnen Lieferentfernungen, die bisher im Giiterfern-
verkehr zu {iberbriicken waren, in mehrere aufeinander folgende Nahverkehrstransporte
zerlegt werden. Die Transportkosten werden sich in solchen Fillen durch zusitzliche
Umladevorginge und Lagerhaltungskosten — soweit sich diese nicht de facto umgehen
lassen — erhShen. Weitere zusitzliche volkswirtschaftliche Kosten konnen dann entste-
hen, wenn im Giiternahverkehr Transportgefifle geringerer Kapazitit als im Fernver-
kehr eingesetzt werden. Gleichwoh! ist es mdglich, daff bestimmte Verlader diese zusitz-
lichen Kosten geringer bewerten werden als die subjektiven Nachteile, die aus einem
villigen Verzicht auf die Beférderung der Verbotsgiiter mit Kraftfahrzeugen entstiinden.
Auch ist es fraglich, ob die zusitzlichen Kosten der Bildung von Zwischenlagern sich
{iberhaupt in den Transportpreisen niederschlagen wiirden. Der Wechsel zu einem ande-
ren Lieferanten hat zur Voraussetzung, daff Expansionsmoglichkeiten der Produltion in
den dem Nachfrager riumlich niher gelegenen Standorten gegeben sind oder ohne Stei-
gerung der Produktionskosten geschaffen werden kdnnen. Diese Bedingung wird niche
generell erfiillt sein. Hinzu kommt aber, dafl in zahlreichen Fillen der Wechsel des Lie-
ferers mit einem Ubergang auf die Verwendung solcher Substitutgiiter, die vom Befor-
derungsverbot nicht betroffen werden, verbunden sein kann.

Da somit eine eindeutige Aussage tber das Ausmaf der Wirkung eines Transportver-
botes auf die Leistungsfihigkeit der Straflen nicht gemacht werden kann, soll auf ein
Alternativschema zuriidkgegriffen werden. Es wird unterstellt, dafl die Deutsche Bundes-
bahn (DB) und, soweit fiir die einzelnen Streckenabschnitte méglich, die Binnenschiffahre
Teile der Verbotsgiitertransporte an sich ziehen. Und zwar wird in Ubersicht 4 einmal
die Annahme gemacht, dafl die nicht der DB zufallende Transportmenge zu gleichen
Teilen im Straflenfernverkehr verbleibt und auf den Wasserweg iibergeht. Alternativ
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Ubersicht 4:
Alternative Aufteilung der gesamten Verbotsgiitermengen

Strafle Wasserstrafle
a 1/, Yy
DB /s b 1/3 /g
C 1/2 —_—
a 1/3 /s
DB /s b /s g
c /3 -

dazu wird unterstellt, dafl, wenn die DB die Hilfte (ein Drittel) der Verbotsgiitermenge
iitbernimmt, dem Straflenverkehr ein Drittel (die Hilfte) der Gesamtmenge verbleibt.

Aufgrund dieses Schemas miissen fiir die Abschnitte III, 1V, V der Nord-Siid-Achse
Entlastungsalternativen berechnet werden, die von einem Transportmengenverbleib beim
Straflenverkehr in Hhe eines Viertels, eines Drittels bzw. der Hilfte der gesamten Ver-
botsgiitermenge ausgehen. Fiir die Abschnitte I, II, VI, bei denen konkurrenzfihige
schienen- bzw. autobahnparallele Wasserwege nicht vorhanden sind, kommen als Alter-
nativen fiir den Mengenverbleib auf der Strafle die Hilfte bzw. zwei Drittel der Gesamt-
menge an Verbotsglitern in Betracht. Aus diesen Alternativansitzen ergibt sich ein Spek-
trum moglicher Entlastungsgrade, das von 1009/, (bei voller Entlastung der Strafle von
Verbotsgiitern) bis 339/¢ reicht. Die aus diesen Alternativen resultierenden Kapazitits-
freisetzungskoeffizienten sind in Ubersicht 5 zusammengestellt,

Ubersicht 5:
Alternative Grade der Kapazititsfreisetzung zugunsten des Pkw-Verkebrs

bei ciner Straflenentlastung von Verbotsgiitertransporten um
Abschnitt

100% 75% 66% 50% 3%
I 8,7 - — 4,4 2,9
1I 3,3 — — 1,6 1,1
111 i1,1 8,4 7,4 5,6 -
v 12,3 9,2 8,2 6,2 —
A% 6,6 5,0 4,4 3,3 —
VI 9,6 - — 4,8 3,2

V.

Bei realistischer Einschitzung der Wirkungen eines Transportverbotes auf die Verkehrs-
teilung zwischen den drei an der Beforderung der Verbotsgiiter partizipierenden Ver-
kehrstriigern wird man anzunechmen haben, daff zwischen einem Drittel und der Hilfte
des in Rede stehenden Giitervolumens der DB zufallen wiirde, der Binnenschiffahrt kaum
mehr als ein Sechstel, wihrend der Rest, die Hilfte bis ein Drittel des Volumens also, an
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den Strafienverkehr, gegebenenfalls in verinderter organisatorischer Form, zuriickfallen
diirfte. Danach kann, wie die Untersuchung ergeben hat, mit einer erreichbaren Ent-
lastung des tageszeitlichen Verkehrs auf den einzelnen Abschnitten der Nord-Stid-Achse
der Bundesautobahnen, gemessen am jeweiligen Gesamtverkehr in Pkw-Einheiten, im
Ausmafd von 1,6 bis 8,29/ gerechnet werden.

Eine dynamische Betrachtung wiirde dieses Ergebnis nur dann erheblich beeinflussen,
wenn die Zuwachsraten des Gesamttransportvolumens der Verbotsgiiter von den ent-
sprechenden Zuwachsraten fiir die ibrigen Transporte erheblich abwichen. Solange da-
mit gerechnet werden kann, dafl der private Personenkraftverkehr tiberdurchschnittlich
hohe Wachstumsraten aufweist, ist anzunehmen, dafl der Strafienentlastungseffekt in
dynamischer Betrachtung unter den genannten Mittelwerten liegen wird.

In Teil II wurde gezeigt, dafl immer dann, wenn die Leistungsfihigkeitsfunktion im
Variationsbereich des Lkw-Anteils am Straflenverkehr eine Unstetigkeitsstelle aufweist,
diese iibersprungen werden muf}, damit eine Steigerung der Leistungsfihigkeit eintritt.
Angesichts der geringen Gréfle der aus einem Transportverbot zu erwartenden mengen-
mifligen Straflenentlastung muf} es zweifelhaft bleiben, ob diese Bedingung fiir jeden der
untersuchten Straflenabschnitte erfiillt ist.
Die Frage, ob die Erzielung der errechneten Effekte den Finsatz des partiellen Trans-
portverbotes als verkehrspolitisches Instrument rechtfertigt, kann selbstverstindlich nur
auf Grund eines politisch begriindeten Werturteils beantwortet werden. Bei der Ab-
schitzung des Effizienzgrades eines wirtschaftspolitischen Instrumentes im Hinblick auf
ein wirtschaftspolitisches Ziel sind aber stets die gewiinschten oder unerwiinschten Neben-
wirkungen des Mitteleinsatzes einzubeziehen.

Vom Erlafl eines begrenzten Transportverbotes gehen die im folgenden richtungsmifig

definierten Nebenwirkungen auf bestimmte Zielbereiche der Wirtschafts- und Sozial-

politik aus:

(a) Die Freiheit der wirtschaftlichen Entscheidung derjenigen Transportleistungsnachfra-
ger, die Giiter der Verbotsliste zur Beférderung bringen wollen, wird hinsichtlich
der Wahl des Transportmittels beeintrichtigt. Wenn, wie es fiir eine marktwirt-
schaftlich organisierte Volkswirtschaft wie die der Bundesrepublik Deutschland als
gegeben angenommen werden kann, die wirtschaftliche Wahlfreiheit im Rahmen des
staatlich fixierten Datensystems als eigenes Ziel im Rahmen des wirtschaftspolitischen
Zielkomplexes anzusehen ist, geht von dem Transportverbot cine negative Wirkung
auf dieses Ziel aus.

(b) Daneben ist aber die im Wettbewerbsprinzip sich manifestierende wirtschaftliche
Wahlfreiheit auch als ein Instrument zur Erreichung maximalen Wohlstandes anzu-
sehen. Im Hinblick auf dieses hohere Ziel der Wirtschaftspolitik ist das Instrument
Wettbewerb jedoch nur im Rahmen einer ganz bestimmten Bedingungskonstellation
effizient. Hierzu gehort u. a. die Gleichheit der Wettbewerbsbedingungen ecinschlief3-
lich einer vollen Kompensation der externen Kosten und Ertrige der Transport-
leistungserzeugung, vor allem also der externen Kosten der Verkehrswege und der
spezifischen gemeinwirtschaftlichen Vorteile. Wenn und solange diese Bedingungen
nicht verwirklicht sind, ist es nicht ausgeschlossen, dal Abweichungen vom Wettbe-
werbsprinzip den wirtschaftlichen Wohlstand erhéhen.

(c) Soweit von dem Transportverbot mittelstindische Kraftverkehrsunternehmer be-
troffen werden, sind mit dem Einsatz dieses verkehrspolitischen Instrumentes Ein-
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kommensverteilungswirkungen verbunden, die mittelstandspolitischen Zielsetzungen
zuwiderlaufen. Die betroffenen Arbeitnehmer haben Einkommenseinbuflen oder die
mit einem Arbeitsplatz- oder gar Berufswechsel verbundenen materiellen und im-
materiellen Umstellungskosten hinzunehmen; auch diese Effekte sind negativ zu
bewerten.
Die Bewertungskoefﬁzienten, die diesen Wirkungen eines Verkehrsverbotes zuzuordnen
sind, miissen, wie schon erwihnt, auf der Basis politischer Urteile gefunden werden. Die
Frage nach der Effizienz des Ziel-Mittel-Systems lautet dann: Uberstelgt der den direk-
ten Zielwirkungen des partiellen Verkehrsverbotes zuzuordnende positive Wertkoeffi-
zient die in der Summe wahrscheinlich negative Bewertungsziffer fiir die Nebenwirkun-
gen, oder trifft das Gegenteil zu?

Da nach den oben angestellten Schitzungen die aus dem angenommenen Transportver-
bot zu erwartenden Freisetzungseffekte auf der Nord-Siid-Achse sich in recht engen
Grenzen halten werden, muf} es zumindest zweifelhaft sein, ob angesichts der skizzierten
Nebenwirkungen der Einsatz dieses Instrumentes angemessen ist. Fillt die Antwort auf
die Effizienzfrage negativ aus, so ist, wenn das gesetzte Ziel trotzdem verfolgt werden
soll, nach Instrument-Alternativen zum partiellen Transporwerbot Ausschau zu halten.
Unsere Untersuchung hat gezeigt, dafl es fast ausschlieflich auf eine Entlastung der Fern-
straflen wihrend der Tageszeit ankommt. Da bereits 449/o der Fahrten des gewerblichen
Giiterfernverkehrs, aber nur 1690 der Fahrten im Werkfernverkehr zur Nachtzeit ab-
gewidkelt werden 1), stellt sich die Frage, ob nicht der Giiterfernverkehr mit Kraftfahs-
zeugen, vornehmlich jedoch der Werkfernverkehr, in verstirktem Mafle auf die Nacht-
fahrt abgedringt werden kdnnten.

Frithere Forderungen nach dem Erlafl eines Tagfahrverbotes fiir Lkw sind, vor allem

von der verladenden Wirtschaft, mit dem Argument abgewehrt worden, dafl die Lade-

dispositionen dadurch erheblich erschwert wiirden. In Anbetracht des hohen direkten

Wirkungsgrades, der einer solchen Mafnahme zuzumessen wire, erschiene es jedoch an-

gebracht, diese Frage genauer zu priifen. Insbesondere wire zu untersuchen,

(2) ob es bestimmte Giiter, Relationsgruppen oder Fahrzeuggruppen gibt, die sich fiir
ein Tagfahrverbot besonders eignen,

(b) welche Griinde fiir den relativ geringen Nachtfahrtanteil im Werkfernverkehr maf-
gebend sind, und ob diese Griinde beseitigt werden kénnen,

(c) welche Wirkungen von einem Tagfahrverbot auf die Dispositionsméoglichkeiten und
und -kosten der Verlader verschiedener Branchen ausgehen.

Auf der Basis der Kenntnis dieser Fakten lieRe sich die Zicleffizienz eines partiellen
Tagfahrverbotes fiir Lkw ermitteln.

19) S, oben, Teil IV, Nr. 1.



