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konnen.“ — In der nachfolgenden Aussprache iiber dieses Votum in der Kabinett
sitzung vom 17, Februar 1916 %) gab der Minister der 6ffentlichen Arbeiten als
die wichtigsten Griinde gegen Reichseisenbahnen an:

1. die Besorgnis, dafl durch den Uebergang der preufischen Staatsbahnen auf
das Reich die Vormachtstellung Preuflens — insbesondere gegeniiber den
kleinen Bundesstaaten ohne eigenen Eisenbahnbesitz — geschmilert werde,

2. die Sorge, daf} der Reichstag sich in die Verwaltung der Reichseisenbahnen
tiber Gebiihr einmischen und daf} hierunter insbesondere die Dienstzucht des
Personals und damit die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen in Krieg und
Frieden empfindlich leiden wiirden. ‘

Fiir die folgende Zeit ist kennzeichnend, wie hinhaltend die badisch-wiirttemn-
‘bergischen Wiinsche durch den preuflischen Minister behandelt wurden; ihm
lag offenbar daran, die Angelegenheit von selbst wieder zur Ruhe kommen zu
lassen. Jedoch bereits Anfang 1917 bekam die Fisenbahnfrage neuen Auftrieb
von zwej Seiten: einmal verlangte der Reichstag zur Vereinheitlichung der Eisen-
bahnen eine Denkschrift und die Einsetzung einer Fachkommission;®) sodann
wurde die Heeresleitung beim Reichskanzler und Preuflischen Minjsterprisidenten
wegen Vereinheitlichung von Material und Personal der Staatsbahnen vorstellig. ¢)
Zeitlich Hand in Hand mit der Aktion des Reichstags ging eine Vorsprache
wiirttembergischer Abgeordneter beim preuflischen Finanzminister und ein Besuch
des wiirttembergischen Ministerprisidenten beim preuflischen Minister der &ffent-
lichen Arbeiten (3. April 1917) mit dem Ziel , engerer Beziehungen zwischen den
preuflisch-hessischen und den wiirttembergischen Staatseisenbahnen. In der
Folge fanden dann wieder kommissarische Verhandlungen statt, die aber kein
positives Ergebnis hatten. In Preuflen wurde inzwischen, ohne daf} die anderen
Regierungen etwas davon erfuhren, ein neuer, weit ausholender Plan aus-
gearbeitet, der darauf abzielte, nach auflen cine grofle Vereinheitlichung aller
deutschen Staatsbahnen aufzubauen, einen ,Bund der deutschen Staatseisens
bahnen®, in der Verwaltung selbst aber und in der gesamten :‘Geschiftsfiihrung
jeder Staatsbahn ihre Selbstindigkeit wie bisher zu wahren (in Bayern auch die
sogenannten Reservatrechte).?) Erst ein Jahr spiter trat Preuflen mit diesem
Vorschlag eines ,,Bundes” hervor und berief eine Konferenz der Regierungen der
Bundesstaaten nach Heidelberg.  (Danach wurde von da an der Plan eines solchen
Bundes der Staatsbahnen als ,,das Heidelberger Programm® bezeichnet.) — Die
bald folgenden grundstiirzenden Ereignisse in der groflen Politik lieflen es nicht
mehr zu weiteren Beratungen kommen. Und die Jahre 1919/20 brachten schlief3-
lich die neue Staatsform des Reichs und die Reichseisenbahnen.

——

) Vgl. Sarter, Die Reichseisenbahnen (Mannheim 1920), S. 11.
8) Vgl. Lagatz, Archiv fir Eisenbahnwesen 1920, S. 619.
") Entwurf veroffentlicht im Archiv fir E{senbahnwesen 1920, S. 627,
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| Das Urteil des Auslandes
liber Geschwindigkeits-Beschrinkungen
als Beitrag zur Verkehrssicherung

Von Reg.-Baumeister a.D. W. Nelsen -

In dem zukiinftigen deutschen Verkehrsgesetz sollen diejenigen Verkehrs-Siche-
rungsmafinahmen verankert werden, die nach Ansicht der maflgebenden Fach-
leute die grofite Gewidhr fiir eine erfolgreiche Bekimpfung der stindig an-
wachsenden Verkehrsunfille bieten.

In der zur Zeit gefiihrten Diskussion um diese Mafinahmen ist die Frage, ob
die Anwendung von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu einer wesentlichen
Senkung der Unfallziffern fithrt, noch umstritten.

Da die in Deutschland mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen gemachten Er-
fahrungen noch nicht voll ausreichen, um zu einem abschlieenden Urteil iiber
die Wirksamkeit dieser Mafinahmen zu gelangen, diirfte es interessant sein, die
im Ausland zu diesem Problem gemachten Beobachtungen heranzuzichen.

Zunichst seien hier verschiedene amerikanische Urteile angefiihrt, aus denen
hervorgeht, welchen Einfluf} in Bezug auf die Verkehrssicherheit man dort den
Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zumifit und welche Vor-
schlige zu ihrer Durchfithrung gemacht wurden. ‘

Aus der Tatsache, dafl in den USA kein fiir alle Staaten verbindliches cinheit-
liches Verkehrsgesetz gilt, ergibt sich die selbstverstindliche Konsequenz, daf}
auch auf dem Gebjete der Geschwindigkeitsbeschrinkungen getroffene Maf3-
nahmen und die daraus gewonnenen Erfahrungen sehr unterschiedlicher Art sind.

In welchem Mafle der Faktor ,,Geschwindigkeit” in den USA als Unfallursache
angesehen wird, und in welchem kausalen Zusammenhang nach amerikanischer
Auffassung Geschwindigkeitsbeschrinkung und Unfallhdufigkeit stehen, soll im
folgenden an Hand ciniger statistischer Unterlagen aufgezeigt werden.

Eine fiir die gesamten USA giiltige Angabe der staatlichen Verkehrsbehorden
sagt, dafl im Jahre 1948 bei jedem dritten tddlichen Verkehrsunfall eine Ueber-
schreitung der Geschwindigkeitsbestimmungen als Unfallursache mitwirkte. 25 %
der tédlichen Unfille, bei denen Kraftfahrzeugfahrer beteiligt waren, wurden
nach diesen Angaben durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen oder durch -eine
fir die jeweiligen ortlichen Verkehrsbedingungen zu hohen Geschwindigkeit
mitverursacht; in lindlichen Bezirken waren es sogar 30 %. Lquf‘ende Unter=
suchungen iiber Unfallursachen und den in ihnen enthaltenen Anteil der aus
Geschwindigkeitsiiberschreitung folgenden Unfille sind in den USA nicht durch-
gefithrt worden; aber aus Spezialberichten des Jahres 1945 geht z. B. hervor, dafl
in lindlichen Bezirken bei rd. 60 % der Zusammenstofle mit ,festen Gegen-
stinden* und der Unfille, bei denen ,kein Zusammenstof}* stattfand, Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen vorlagen,

Der Nationale Sicherheitsrat erklirte in seinen jihrlich erscheinenden ,,Unfall-
tatsachen" im Jahre 1949, dafl sowohl von den Staaten, als auch von 129 Stidten,
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,iiberhhte Geschwindigkeit” als eine der wichtigsten Ursachen bei tsdlicher

Verkehrsunfillen angegeben worden ist. e

Uebereinstimmend damit weist die ,,Versicherungsgesellschaft fiir Reisende® i
ihren Untersuchungen iiber Verkehrsunfille in den Staaten mit auffallender
RegelmiBigkeit darauf hin, daBl etwa 45 % aller durch verkehrswidriges Ver.
halten der Fahrer verursachten tédlichen Verkehrsunfille auf das Ueberschreiten
der Geschwindigkeitshchstgrenze zuriickzufithren sind. Als Beispiel wird an-
gefiihrt, daff von 22500 todlich verlaufenden Unfillen rd. 10000 durch dieses

Delikt verursacht worden sind.

Weitere interessante Verdffentlichungen zu diesem Thema erschienen in der ,, New
York Times" vom 10, Sept. 1950, Von 83 todlichen Unfillen waren in 27 Fijlen
{ibermifig schnelles. Fahren, in weiteren 46 ,anderweitiges unsicheres Verhalten
des Fahrers* Unfallursache. Weiter geht aus dem Bericht hervor, dal dem Faktor
Geschwindigkeit eine noch grofiere Bedeutung zukommt, da eine erhebliche An-
zahl tsdlich verlaufener Unfille auf Landstraflen, fiir die kein besonderer Grund
angegeben war, in Wirklichkeit auf iiberhdhte Geschwindigkeit zuriickzufiihren
war. Untersuchungsergebnisse wie ,,in der Kurve aus der Fahrbahn geraten'*
oder ,einen anderen Wagen auf glatter Fahrbahn gestreift” unterstreichen die
Richtigkeit der obigen Behauptung. ‘ .
Nach einer Statistik des Sicherheitsrates von 1949 ereigneten sich von 31500 t5d- Lo
lichen Unfillen 9100 in der Stadt und 22400 in lindlichen Gegenden. Interessant I
ist die Tatsache, daf} die stidtischen Zahlen seit Kriegsende stindig sinken (bis 1
heute um rd, 27 %) wihrend die Zahl der Todesfille in lindlichen Bezirken von

21020 im Jahre 1946 auf 22 400 im Jahre 1949 anstieg. :

Die statistischen Angaben des Nationalen Sicherheitsrates fiir die ersten sechs
Monate des Jahres 1950 zeigen eine weitere Steigerung der todlichen Unfille

in lindlichen Gegenden von 9210 auf 10730, was einer ErhShung von 17 s ‘

gleichkommt, Ein zhnliches Ansteigen konnte in den Stadtbezirken nicht be-

obach’tet werden. ’

Eine sorgfiltige Analyse des Einflusses von Geschwindigkeitsgrenzen auf den

nationalen Unfalldurchschnitt in den einzelnen Staaten, wobei die vom nationalen

Sicherheitsrat errechneten Tagesquoten der tddlichen Verkehrsunfille als Ver-

* gleichsbasis dienen, zeigt folgende Ergebnisse:

Fiir das Jahr 1949: : )

a) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen iiber 50 Meilen/Std. liegen mit 7,8
Todesfille auf 100 Mill. Kfz.-Meilen 5 % iiber dem nationalen Durchschnitt.
(Der nationale Durchschnitt fiir das Jahr 1249 betrigt 7,4 Todesfille auf 100

Mill. Kfz.zMeilen). . : ’ I
b) Staaten ohne bestimmte Geschwindigkeitsgrenzen liegen 7 % u ber dem .

nationalen Durchschnitt (7,9). ’ ’

| ©) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen von 50 Meilen/Std. haben 12 % weni-
~ger Unfille als der nationale Durchschnitt (6,5).

d) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen unter -50 Meilen/Std. liegen 17 % . .
"unter dem nationalen Durchschnitt (6,1). SN

- Fiir das erste Halbjahr 1950 i ,. “
zeigt die Statistik, dafl Staaten mit den gleichen wie oben unter a)—d) ange- .

gebenen Geschwindigkeitsbeschrinkungen

-~
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»im Falle a) 10 % iiber dem nationalen Durchschnitt liegen (7,6). (Der nationale

Durchschnitt fiir das erste Halbjahr 1950 liegt bei 6,9 ‘Todesfillen
auf 100 Mill. Kfz.-Meilen.) ‘

im Falle b) 15% iiber dem nationalen Durchschnitt (8 1).

im Falle ¢) 16% unter dem nationalen Durchschnitt liegen (8).

im Falle d) 17 % unter -dem nationalen Durchschnitt liegen (5,7).

“Bei Betrachtung der obigen Zusammenstellung muf natiirlich beriicksichtigt

* . werden, daf3 der , nationale Durchschnitt” auch von anderen Faktoren beeinflufit

wird, Trotzdem wird man aber grundsitzlich feststellen diirfen, dafl die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung nach den Ergebnissen der amerikanischen Statistik ein
wirksames Mittel zur Erhdhung der Verkehrssicherheit darstellt. ' '
Im .Staate Minnesota ist die Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung oft
Gegenstand lebhafter Diskussionen gewesen. Den Grund hierfiir sicht man darin,
daf8 gerade die Frage der Fahrgeschwindigkeit im Straflenverkehr in der Oeffent-
lichkeit immer wieder zu Klagen Anlafl gibt. Man hat die Geschwindigkeits-
beschrinkung als notwendiges Mittel zur Erhchung der Verkehrssicherheit akzep- -
tiert und nimmt nun an, dafl sich die Kraftfahrer auf Grund von Hinweis»
schildern an die bestehenden Vorschriften halten. Nach eingehenden Unter-
suchungen mufite man aber die Feststellung machen, dafl diese weitverbreitete
Meinung den Tatsachen nicht gerecht wird. Man zog daraus fiir die Beurteilung
dieser Mafinahmen folgende Konsequenzen: :
1. Es muf} ein Unterschied gemacht werden zwischen riicksichtsloser Raserei und
schnellem Fahren. Die letztgenannte Fahrweise braucht nicht in jedem Falle

verkehrsgefihrdend zu sein, '
2. ‘Geschwindigkeitsbeschrinkungen kénnen von Wirksamkeit sein, wenn sie
_richtig angewandt werden, Die Tatsache, daf8 die meisten Fahrer ihre.gewohnte
Geschwindigkeit gar nicht oder nur unwesentlich verindern, muf} hierbei auf
jeden Fall Beriicksichtigung finden. Andererseits muf} versucht werden, die-
jenigen Fahrer, die sich dem Verkehrsflufl nicht anpassen und durch zu
schnelles oder zu langsames Fahren den fliissigen Ablauf des Verkehrs ge-
fihrden, unter Kontrolle zu bekommen.

3. Wiinschenswert wire eine Losung ohne jede zahlenmiBige Geschwindigkeits-
begrenzung; dem Fahrer miifite dann ein Verniinftiges Fahren zur Pflicht ge-
macht werden. Die Sffentliche Meinung wird kaum von den Vorziigen einer
solchen Lésung zu iiberzeugen sein. o

Im Staate Nebraska hatte sich das Ministerium fiir das Straflenwesen bis 1948

noch nicht um die Festsetzung einer Hachstgeschwindigkeitsgrenze und um die

Aufstellung einheitlicher Schilder bemiiht, Dic Folge war, dafl man jede Art und

Form von Geschwindigkeitsschildern antreffen konnte, von ‘denen kaum eines

dem anderen glich oder die richtige Geschwindigkeitsgrenze angegeben hitte.

Unter dem Druck zahlloser Klagen und Beschwerden aus allen Teilen des Staates,
“die meist mit der Feststellung schlossen, daf} die Geschwindigkeit auf den Land-
straen unbedingt herabgesetzt werden miisse, entwickelte das Ministerium das
sogenannte ,,Geschwindigkeits=Zonen-Programm®. Es ging von folgenden Ge:
sichtspunkten aus: . ‘
1. Sehr viele Verkehrsteilnehmer haben den Respekt vor den meisten Verkehrs-
kontrollmitteln einschlieBlich der Geschwindigkeitsschilder durch ihre falsche

Anwendung verloren. ’
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2. Die Mehrzahl der Kraftfahrer sind gute Fahrer. Eine verniinftige Geschwins
digkeitsgrenze wird darum von dem weitaus gréfiten Teil der Falrer ein=
gehalten. . i

3. Die Zahl der in Nebraska festgelegten Geschwindigkeitsmindes t grenzen
iibertraf auffallenderweise die Zahl der Geschwindigkeitshichstgrenzen. Die
erlaubte Hichstgeschwindigkeit soll der Mehrzahl der Fahrer als normale
Fahrgeschwindigkeit zu hoch erscheinen, da die Héchstgrenzen sonst ihrem
Zweck nicht gerecht werden. '

4. Jeder Abschsnitt einer Landstrafle hat ein bestimmtes Geschwindigkeitsmerk.

- mal, das normalerweise nicht ohne Auftreten von Stdrungen geindert
werden kann. ‘

5. Der Kraftfahrer richtet seine Geschwindigkeit weitgehend nach den be.
stehenden Verkehrsverhiltnissen und der Uebersichtlichkeit der Strecke, nicht
aber nach dem Geschwindigkeitsmesser.

6. Geschwindigkeitsschilder 4dndern die Geschwindigkeit auf einem bestimmten
Straflenabschnitt nicht wesentlich, dabei ist es gleichgiiltig, ob die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit bei 30 oder 60 km/std. liegt.

7. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung hat folgende Ziele:

a) die schnellen Fahrer sollen langsamer werden, ‘
b) die langsamen Fahrer sollen schneller werden, damit der Prozentsatz der
- mit richtiger Geschwindigkeit fahrenden Fahrer vergréflert wird.

8. Die Anwéndung verniinftiger Geschwindigkeitsgrenzen (d. h. solcher, die von
85% der Fahrzeuge eingehalten werden) trigt am meisten dazu bei, diese

' Ziele zu verwirklichen.

9. Geschwindigkeitsschilder miissen beachtet werden. Das Einhalten einer bes
stimmten Geschwindigkeit kann nicht erzwungen werden, wenn eine Ge-
schwindigkeitsgrenze von mehr als 15 % der Kraftfahrer iiberschritten wird.

10. Die ‘Erthohung der Geschwindigkeitsgrenzen setzt die tatsichlich gefahrenen

" Geschwindigkeit nicht wesentlich herauf.

11. Das Ziel jeder Geschwindigkeitskontrolle ist der Ausgleich von Unterschieden.
Die Idealldsung wire dann gegeben, wenn alle Fahrer veranlaft werden

* konnten, mit gleicher Geschwindigkeit zu fahren.

12. Der langsame Fahrer bildet auf belebten Strafien oft eine griflere Gefahr als
der schpelle Fahrer.

Es hat sich als notwendig erwiesen, fiir das gesamte Staatsgebiet von Nebraska ein
passendes System von Geschwindigkeitszonen einzurichten. Darum hat das Mini-
sterium seit 1948 67 den jeweiligen Verhiltnissen angepafite Geschwindigkeits-
zonen eingefiihrt. Diese sind wie folgt aufgeteilt: '

' Meilen/std. Anzahl Prozent

20 1 1,5
25 5 7.5
30 10 149
35 30 44,8
40 11 16,4
45 10 149

Zusammen: 67 : 100,0

Die Geschwindigkeitszonen wurden in der Regel unter Mithilfe von Vertretern
des ortlichen Verkehrswesens festgelegt.
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Nach Meinung der Fachleute, von dencn die vorstehenden Richtlinien stammen,

kann zusammenfassend gesagt werden, dafl Geschwindigkeitsgrenzen folgende

Vorteile haben: | ‘

1. Sie kommen dem Verlangen der Oeffentlichkeit nach Geschwindigkeits-
kontrolle entgegen. o o

2. Sie bieten erst die Moglichkeit, mit Zwangsmafinahmen gegen Verkehrssiinder
vorzugehen.

3. Sie veranlassen die schnellen Fahrer zur Herabsetzung der Geschwindigkeit.

4. Sie sorgen dafiir, daf} ‘die langsamen Fahrer schneller werden und ‘erhéhen
somit den Prozentsatz der Fahrer, die mit verniinftiger Geschwindigkeit fahren.

5. Sie zeigen iiberall dort sichere Geschwindigkeiten an, wo dem Fahrer wegen
Uniibersichtlichkeit der Strale Gefahrenpunkte verborgen bleiben.

6. Sie vermindern die Unfallzahlen.

Ihr Einflufl hat folgende Grenzen:

1. Sie indern nur unwesentlich die normalen Geschwindigkeitsmerkmale.

2. Sie vermdgen iibermiflig schnelles Fahren nicht vollstindig zu unterbinden.

3. Bereits aufgestellte Geschwindigkeitsschilder sollen nicht ohne zwingenden
Grund geindert werden.

Obwohl man in den Staaten Tausende von Geschwindigkeitskontrollen durch-

fithrte, wurden keine eindeutigen Resultate erzielt. Nur allzu oft standen die Er-

gebnisse in Widerspruch zueinander. '

Im Jahre 1950 erschien in der New York Times zum Thema ,,Geschwindigkeits-

regelung” folgender Bericht: ,

In besonders verkehrsgefihrdeten Gebieten in Kentucky werden zur Bestimmung

von Geschwindigkeitsgrenzen vom Ministerium fiir Landstrafen Radargerite in

Anwendung gebracht, Mit Hilfe des Radarmeters 13t sich die Geschwindigkeit

eines vorbeifahrenden Fahrzeuges mit einer Genauigkeit von 2 Meilen pro

Stunde bestimmen. Auf Grund der auf einem bestimmten Streckenabschnitt er-

mittelten Durchschnittsgeschwindigkeit werden dann die Geschwindigkeitsgrenzen

festgelegt, sie werden also praktisch durch den Fahrer selbst bestimmt.

Die Verkehrsabteilung des dortigen Ministeriums verweist auf das Ergebnis von

Statistiken, demzufolge 85 9% der Kraftfahrer eine den jeweiligen Verhiltnissen

angepafite sichere Geschwindigkeit einhalten, oder noch darunter bleiben.

Neben diesen allgemein giiltigen Grundsitzen, die unter Einbezichung sowohl
verkehrstechnischer wie psychologischer Erfahrungen und Beobachtungen aufge-
stellt wurden, liegen in den U.S.A. ausgearbeitete, ganz spezifische Vorschlige
zur Geschwindigkeitsregelung und zur Errechnung von sogenannten Geschwin-
digkeitszonen vor. .

In weitgehender Anlehnung an diese Verdffentlichung seien die in europiischen
Untersuchungsmethoden noch unbekannten Berechnungen im folgenden wieder-
gegeben. ; ’

Theoretisch soll cine Geschwindigkeitsbeschrinkung mit der Hochstgeschwindig-
keit iibereinstimmen, mit der der verniinftige Fahrer unter Beriicksichtigung der
Ortlichen Verhiltnisse fihrt, Weil diese Verhiltnisse an jedem Ort z.B. durch
das Flielen des Verkehrs, durch Wetterverinderungen und Sichtverhiltnisse
variieren, ist es iiblich, die Geschwindigkeitsbegrenzung auf normale physikalische
und verkehrstechnische Bedingungen sowie auf giinstige Wetter- und Sichtverhalt-
nisse zu beziehen,
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ist hauptsichlich fiir stidtische Verhiltnisse geeignet. Mcthode 3 mit einer Reaks

tionszeit von 2 sek. und ciner Geschwindigkeitsminderung von 12,9 ft/sek? ist

geeignet fiir die Geschwindigkeitsgrenzen an Fernstraflen mit einer Fahrgeschwin-
digkeit von 30 bis 70 Meilen pro Stunde.

Fiir stidtische Bedingungen werden die Geschwindigkeiten, die nach Methode 1
bestimmt worden sind, gewShnlich 3 bis 9 Meilen pro Stunde nicdriger liegen als
nach Methode 2. Fiir Bedingungen auf der Landstrafle werden die Geschwindig-
keiten, die nach Methode 1 bestimmt sind, manchmal héher und manchmal
niedriger liegen als diejenigen, die nach Methode 3 bestimmt worden sind.

1. National Safety Council Methode.
Diese Methode zur Errechnung einer verkehrssicheren Hochstgeschwindigkeit
beruht darauf, dafl jedes Fahrzeug mit gleichformiger Geschwindigkeit die
Kreuzung durchfihrt, nachdem beide Fahrzeuge gleichzeitig an dem kritischen
Punkt des Sichtdrejecks angelangt sind. (Vergl. Abbildung 1) Wenn A zuerst
an diesem Punkt ankommt, ist die Gefahr eines Zusammenstofles mit B weit-
gehend ausgeschaltet. Wenn B zuerst diesen Punkt durchfihrt, hat A langsam zu
fahren. Wenn jedoch beide Fahrzeuge mit ihrer kritischen Geschwindigkeit
gleichzeitig diesen Punkt durchfahren, konnen sie gefahrlos die Kreuzung
passieren.
Mit Hilfe des Diagramms auf Seite 115 kann die kritische Geschwindigkeit er-
rechnet werden, Die Abstinde der Fahrbahnen der Fahrzeuge A und B von dem
sichthindernden Gegenstand werden wie in der Abbildung 1 mita und b bezeich-
net und zwar wird a auf der horizontalen und b auf der vertikalen .Skala .abge-
lesen. Der Schnittpunkt beider Gré8en wird mit dem Wert der Geschwindigkeit
Va (Geschwindigkeit des Fahrzeuges A) auf der vertikalen Skala rechts durch die
Gerade verbunden und nach oben verlingert bis zum Schnittpunkt mit der ent-
sprechenden Grofle des Index der Vb-Skala. Der Schnittpunkt gibt auf der
“oberen horizontalen Skala die Grole der kritischen Geschwindigkeit von Vb an.
In dem Diagramm auf Seite 115 ist als Zahlenbeispiel die Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit dargestellt, wenn a = 50 ft;' b = 60 ft und Va
= 35 Meilen/std. ist. Der Wert der kritischen Geschwindigkeit Vb betrigt dann
14,5 Meilen/std.

2. Die Methode des amerikanischen Automobil-Clubs.

Diese Methode basiert auf der Errechnung der Hochstgeschwindigkeit, bei der
ein Fahrzeug vor Erreichen des Schnittpunktes mit der Fahrbahn des kreuzenden

Fahrzeuges zum Halten gebracht werden kann, Diese Geschwindigkeit V wird - T

nach folgenden Formeln berechnet:

121 22
o S = T . Va2 ; '_V 15
*=Ts00  t Tz T
a.b
S — I — a
Sa—b +

V =273.(—4 1125 — 14
Dabei bedeutet: Sa = Abstand des Fahrzeuges A vom Kreuzungsschnittpunkt
(Vergl. Abbildung S. 113)
Va = Geschwindigkeit des Fahrzeuges A

aund b = Abstinde der Fahrzeugbahnen von dem sichthindernden

Gegenstand.

ABSTAND o DER FAHRBAHN A VOAA SICHTHINDERNDEN
GEGENSTAND [FUHOS]

Abb.2. Diagramm zur Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit

[NATIONAL SAFETY COUNCIL METHODE ]
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merikanischen Straflenbauverwaltung. _ _
wird die kritische Geschwindigkeit mit Hilfe der Brems.

uge auf beiden Strafien berechnet und zwar rechnéfisch --
oder graphisch. Es wird dabei angenommen, daB_ dif: Fahrzeuge auf der Hatpt.
strae mit der ihnen vorgeschriebenen Geschwindigkeit fabren und die -Gez'-
schwindigkeit auf der Nebenstrafle entsprechend der Sichtméglichkeit begrenzt -
ist. Diese Annahmen werden unter der Voraussetzung gemacht, dafl die Ge: = .
schwindigkeiten auf freier Landstrae zwischen 30 und 70 Meilen/std. betrager ...
Bei einer Geschwindigkeit von 25 Meilen/std. und weniger ist ‘diese Methoda' -
nicht anwendbar. - : ] . <’
Die kritische Geschwindigkeit
folgenden Formeln berechnet:
- Sa — 2,93 Va 4 0,083

a-. Sa
’ b'=_________—
S Sa—b

Vb = V121 - SbF 310 — 17,6

5. Methode der a
Nach dieser Methode
strecke fiir die Fahrze

Vb auf der Nebenstrafle wird rechnerisch nacb :
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In diesen Formeln bedeuten: |
Bremsstrecken der Fahrzeuge A und B o

" Saund Sb = :
i b = Abstinde der Fahrbahnen vom sichthindernden G e
e Vs = Geschwindigkeit des Fahrzeuges A. eg‘“-‘l'ls’tand

Die graphische Berech\nungwird mit Hilfe des Diagramms auf Seite 117 wie folé
durchgefiihrt: OB
die Geschwindigkeit Va des Fahrz:euges A wird auf der oberen horizontaler; = = -
Skala des Diagramms festgestellt, Die entsprechende Vertikale schneidet die -
Kurve der bekannten Grofle b (b ist der Abstand der Fahrbahn B vom sicht- . o
hindernden Gegenstand). Von diesem Schnittpunkt wird eine horizontale Gerade™ "~
der entsprechenden Kurve des Wertes von a gezogen (a ViSt’;%‘ L
hn A vom sichthindernden Gegenstand). Die Senkrochte- = |
von. diesem Schnittpunkt ergibt auf der unteren horizontalen Skala den Wert fiir

die kritische Geschwindigkeit auf der Nebenstrafle. Als Zahlenbeispiel zeigt das.
Diagramm auf Seite 117 die graphische Losung, wenn Va =50 Mveilen/é s

b —200 ft und a =100 ft ist. Die kritische Geschwindigkeit betrigt dann’ .

38 Meilen/std.

GESCHWINDIOKE!IT AUF DER HAUPTSTRASSE Va. [MEILEN/SrD]
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Abb. 3. Graphische Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit

| [AASHO METHODE ]

11, Allgemein giiltige Geschwindigkeitsangaben bei Kurven.

In d‘.en _U,S.A. berechnet man nach verschiedenen Methoden die richtige Ge-
schwmd.lgk-eit fiir das Durchfahren von Kurven, d.h. die Geschwindigkeit, bei
der.en Einhaltung die Kurven angenehm und sicher durchfahren werden konnen.
Bei der graphischen Methode wird von der Feststellung der Zentrifugalkraft aus:
gegangen, deren Messung durch Flugzeugzentrifugalindikatoren erfolgt.

Nach der rechnerischen Methode wird ‘die Geschwindigkeit nach folgender

Formel berechnet:
cane V=‘|/(e+f)~1‘|
] 067
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In dieser Formel bedeutet: € = Ueberhdhung

: f = Reibungskoeffizient
' r = Kurvenradius.
Durch Versuche ist festgestellt worden, dafl der Reibungskoeffizient f 021 fiir
Geschwindigkeiten unter 20 Meilen/std, betrigt, 0,18 fiir Geschwindigkeitc,:n von
25 bis 30 Meilen/std. und 0,15 fiir Geschwindigkeiten von 35 Meilen/std. und

hoher.

111 Geschwindigkeitszonen fiir StraBenabschnitte.

Geschwindigkeitszonen werden als die Festsetzung von verniinftigen Geschwins
digkeitsbeschrinkungen dargestellt, die auf verklchrstechnischcn und verkehrg.
psychologischen Studien beruhen, Sie bezichen sich auf Orte, an denen die all.

gemelnen Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht mit den Straens und Verkehrs-
bedingungen iibereinstimmen und somit eine Hilfe fiir den Kraftfahrer sind
damit dieser seine Fahrgeschwindigkeit den ortlichen Bedingungen anzupassen
vermag. ‘ ) |

Der ,,Uniform Vehicle Code" sieht die Festsetzung von Geschwindigkeitszonen

fiir StraBenabschnitte mit besonderen Begrenzungen fiir Tags und Nachtzeiten
vor. Die StraBenabschnitte schliefen gewdhnlich folgende Zonen ein:

a) Uebergangsabschnitte zwischen lindlichen und bebauten Stadtbezirken.

b) Abschnitte von Bundesstrafien, die durch Stidte fiihren.

¢) Andere DurchgangsstraBBen durch Stidte.

-d) Abschnitte von Fern-Straflen, die nicht mit einer ausreichenden Anzahl von
Geschwindigkeitsbeschrinkungen versehen sind.

Bestimmung der zahlenmiBigen Grofle der Geschwindigkeitsgrenzen.
Berichte des ,,National Safety Council Comitee* enthalten Methoden zur ‘Bestim=
mung von besonderen zahlenmiBigen Begrenzungen. Geschwindigkeitsbegren-
zungen fiir Zonen sollten soweit wie moglich den bestehenden Straflenbedineuns
gen bei normalen Verkehrs: und Wetterverhiltnissen angepafit sein. Das not-
wendige Minimum von technischen Untersuchungen®schlieflt ein:

1. Reprisentativuntersuchungen fiir Kraftfahrzeuggeschwindigkeiten,
2. Herstellung einer Karte der Unfallorte.

3. Untersuchungen iiber die Beschaffenheit der Straflenrinder.

4. Versuchsfahrten iiber die in Frage kommenden Straflenabschnitte.

" Dariiber hinaus wird empfohlen, daf3 zur Festsetzung der kritischen Geschwindig-

keiten bei Kreuzungen, Kurven und Hiigelkuppen mit Sichtbehinderungen
Berechnungen nach den verschiedenen angegebenen Methoden durchgefiihrt
werden. Die zahlenmiBige Festsetzung fiir eine Zonengrenze sollte niemals mehr

~als 7 Meilen pro Stunde unter der 85 % Geschwindigkeitsgrenze liegen, wenn

nicht versteckte, auflergewdhnliche Gefahrenpunkte vorhanden sind, dic durch
Unfallbeobachtungen und Ortsstudien festgestellt worden sind.

Wenn nach Festsetzung der Geschwindigkeit festgestellt wird, dafl mehr als
15 9. der Fahrzeuge die Geschwindigkeitsgrenze um mehr als 5 Meilen pro Stunde
iiberschrejten, sollte iiberpriift werden, ob die Grenze aufgehoben werden soll
oder ob andere Faktoren dies verursacht haben, z, B. falsche Aufstellune von
Verkehrszeichen, oder mangelhafte Viorschriften und Verkehrserziehung. h

Die Geschwindigkeit von mindestens 200 Fahrzeugen sollte an jedem Ort und
getrennt fiir jede Richtung eines Streckenabschnittes nachgepriift werden. Das
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Ergebnis der Geschwindigkeitsbeobachtungen kann in einer Geschwindigkeits-

kurve zusammengefafit werden, die als Grundlage zur Bestimmung folgender

Gréflen dient: ,

1. Bestimmung der Grundgeschwindigkeit und

2. Festsetzung der Prozentzahl der Fahrzeuge, die eine gewisse Geschwindigkeit
iiberschreiten. .

Diese sorgfiltigen Untersuchungen und die Tatsache, dafl in den USA bei rd.
25—30 4% der vorkommenden Verkehrsunfille Geschwindigkeitsiiberschreitungen
vorlagen, rechtfertigen die Bedeutung, die man in den USA den Geschwindig-
keitsbeschrinkungen als Mittel zur FHebung der Verkehrssicherheit beimifit,
Im Gegensatz dazu werden in Europa nur rd. 2 bis 8 % aller Veerkehrsunfille
auf Geschwindigkeitsiiberschreitungen zuriickgefiihrt. Die folgende Zahlenangas
ben aus verschiedenen europiischen Lindern unterstreichen diese Tatsache und
erkldren die wejtverbreitete andere Einstellung zu diesem Problem. .

Die folgenden Uebersichten iiber Geschwindigkeitsbeschrinkungen in den ein-
zelnen europiischen Lindern stammen aus Unterlagen der Jahre 1949 und 1950.

In Belgien kennt man keine Geschwindigkeitsbeschrinkung. Es gilt lediglich
dic Grundregel: ,Der Kraftfahrer hat seine Geschwindigkeit so einzurichten,
daf er sein Fahrzeug jederzeit in der Gewalt hat.'* Fiir besonders gefihrdete
Ortschaften hat man Geschwindigkeitsgrenzen vorgesehen, die jedoch in keinem
Falle unter 50 km/std. liegen sollen. (Grund: Sie wiirden andernfalls doch nicht
cingehalten.) :

In Dinemark betriigt die Hochstgeschwindigkeit auf Landstraflen 60 kin/std.
und in Ortschaften 40 km/std. Auflerdem bestehen Sondervorschriften fiir die
verschiedenen Fahrzeugtypen.

Nach dinischen Statistiken wurden von 39123 Unfillen im Jahre 1950 nur
755 (1,9 %) durch Ueberschreiten der Hochstgeschwindigkeitsgrenze verursacht.
An erster Stelle in der Statistik der Unfallursachen steht ,,unvorsichtiges Uebers
holen an Kreuzungen und Uebergingen fiir FuBginger* mit 5600, ,,Nichtbeachten
des Stopsignals" mijt 3310 und ,mangelhafte Beleuchtungsanlage” mit 3137
Unfillen. o S .

In England darf kein Fahrzeug innerhalb von ‘Ortschaften mit mehr als
48 km/std, fahren. Personenkraftfahrzeuge, die hochstens 7 Personen befordern
kénnen (Privats oder Mietwagen) und die ohne> Anhinger fahren, unterliegen
auflerhalb von Ortschaften keiner Geschwindigkeitsbeschrinkung.

Im folgenden sind die wichtigsten Geschwindigkeitsbeschrankungen aufgefiihrt:
Autobus und Personenfahrzeuge (mit mehr als 7 Personen) 48 km/std.

Leichte Lastwagen (Eigengewicht 3 t ohne Ladung) 43 km/ISfd'
Personenwagen mit Einachsanhinger 48 km/std.
Lastwagen mit mehr als 3 t Eigengewicht 32 kin/std.
Lastwagen mit Anhinger 32 km/std.
Trecker bis 7 t Eigengewicht mit einem Anhinger 32 km/std.

Aus der Statistik geht hervor, daf3 die Unfallzahlen nach Einfithrung der Ge-
schwindigkeitsgrenzen gesunken sind. Hierbei darf natiirlich nicht die Auss
wirkung der in der gleichen Zeit erfolgten Einfithrung anderer Sicherheitsmafi,
nahmen iibersehen werden. ‘

In Frankreich kennt man fiir Fahrzeuge bis zu 3000 kg 'Gesamtgewicht keine
generelle Geschwindigkeitsbeschrinkung. Nach dem geltenden Verkehrsgesetz
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hat der Fahrer seine Geschwindigkeit so einzurichten, daf} er das Fahrzeug j eders

- zeit in der Gewalt hat. In § 31 des ,,Code de la route” wird jedoch auf be-

stimmte Gefahrenpunkte wie: sehr belebte Gegenden, Kurven, starke Gefill-"

strecken usw, hingewjesen. Den Prifekten und Biirgermeistern bleibt das

‘Recht vorbehalten, durch entsprechende Sondervorschriften die Geschwindigkeit
den &rtlichen Gegebenheiten anzupassen. In zahlreichen Ortschaften mit ver- -
kehrstechnisch schwierigen Durchfahrtsstrafien ist die Hochstgeschwindigkeit fiir -

Pkw’s auf 30—40, fiir Lkw’s auf 25 km/std. festgelegt. !

Fiir Fahrzeuge iiber 3000 kg Gesamtgewicht hat das franzdsische .Verkehrsrecht -

Hochstgeschwindigkeiten festgesctzt. Sie betragen bei Fahrzeugen von 3 bis 6,5 t

fiir Lkw’s und fiir Omnibusse 65 km/std. Fiir Fahrzeuge von 6,5 bis 10 t sind die ..
entsprechenden Geschwindigkeitshdchstgrenzen auf 50 bzw. 55 km/std. festgelegt. . - -

Lastkraftwagen und Omnibusse iiber 10 t Ladegewicht diirfen eine Geschwindig-
keit von 40 bzw, 45/std. nicht iiberschreiten. Im Stadtgebiet von Paris betragen
die entsprechenden Geschwindigkeiten 50, 45 und 35 km/std.

Fiir Fahrzeuge mit einer Breite von mehr als 2,2 m und einer Linge von mehr -

als 8 m sind Geschwindigkeitsmesser und Fahrtenschreiber vorgeschrieben, deren
Diagramme 3 Monate aufbewahrt werden miissen, um gegebenenfalls als Unter-
lage fiir die Verkehrspolizei dienen zu kdnnen.

In Frankreich zeichnet sich der Verkehr insbesondere in der franz&sischen

Hauptstadt durch hohe Geschwindigkeit und erstaunlich niedrige Unfallzahlen .

aus. .

Von 175252 im Jahre 1950 im Departement Seine durch P‘ersonehkraftwagen ver; R
ursachten Unfille waren nur 3531 auf zu hohe Geschwindigkeiten zuriickzu- "

fiihren (2,01 %). Bei Unfillen, durch die Personen getdtet oder verletzt wurden,

waren es 3,36 9%, '
Lastkraftwagen verursachten durch zu hohe Geschwindigkeiten im selben Zeit-

abschnitt nur 920 von 47 618 Unfillen. Bei Unfillen mit Personenschiden betrug « - Nt

der Prozentsatz fiir Lastkraftwagen 2,93 und fiir Omnibusse 0,36 9o,

In Luxemburg gibt es keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Nach Artikel : - - .

119 des Straflenverkehrsgesetzes ist es verboten, ein Fahrzeug so zu fahren, daf3
die andern Verkehrsteilnehmer gefihrdet oder der Verkehr gestort wird.

Dic Hachstgeschwindigkeit in Norwegen betrigt 35 km/std. in Ortschaften;"
aufBerhalb von Ortschaften 60 km/std. Fiir Fahrzeuge mit Anhinger und einem
Ladegewicht von mehr als 1000 kg ist die Geschwindigkeit auf 45 km/std: fest-

gesetzt,

Inden Niederlanden gab es bis 1950 genau festgelegte Geschwindigkeits; .

grenzen. Sie lagen innerhalb von Ortschaften bei 40 und auflerhalb von Orts -
schaften bei 60 bzw. 80 km/std.
In der im Dezember 1950.dort neu eingefiihrten Straflenverkehrsordnung wurde:-
diese Art von Geschwindigkeitsbeschrinkungen fallen gelassen. Aehnlich wie in
" Schweden soll die Geschwindigkeit den jewciligen Erfordernissen des Verkehrs
angepalit werden. Lediglich fiir Lkw’s und Omnibusse sind Geschwindigkeits- -
grenzen festgelegt, die zwischen 50 und 75 km/std. schwanken. ‘

In Schweden wird nach § 46 der Straflenverkehrsordnung die H6ch§tg§f

schwindigkeit wie folgt festgesetzt:

Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs soll den Erfordernissen des Verkehrs und.:

- der gebithrenden Beachtung der jeweiligen Umstinde angepaf3t sein. Besondere

o
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‘7 Vorsicht ist geboten bei schlechten Sichtverhiltnissen, an Straflenkreuzungen,

scharfen Kurven, bei Blendung und an Uebergiingen fiir FuBginger. Busse und

. Lkw’s diirfen nach § 56 cine Geschwindigkeit von 50 und in dicht besiedelten
. Gegenden von 40 km/std. nicht iiberschreiten.

Fiir Fahrzeuge unter 3,5 t Gesamtgewicht gibt es in der Schweiz'keine Ges

- schwindigkeitsbegrenzung. Das Verkehrsgesetz schreibt nur vor, daf3 der Fahrer

stets Herr iiber scin Fahrzeug bleiben muf3 und seine Geschwindigkeit den 6rt»

lichen Bedingungen anzupassen hat. ' , .

Dagegen sind Hochstgeschwindigkeiten festgesetzt fiir folgende Fahrzeuge:
auflerhalb von innerhalb von

. Ortschaften Ortschaften
schwere LKW 45 km/std. 30 km/std.
Straflen-Lastziige 35 km/std. 25 km/std.
Fahrzeuge bis 3500 kg : :
Gesamtgewicht mit Anhinger 50 km/std. 30 km/std.

In der Tschechoslowakei diirffen Pkw’s und Motorrider innerhalb von'
Ortschaften 50 km/std. fahren; auflerhalb geschlossener Ortschaften sind fiir
diese Fahrzeuge keine Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgesehen. Fiir Lkw's und.
Autobusse betrigt die Hochstgeschwindigkeit 60 km/std.

Schlieflich soll noch die Geschwindigkeitsbestimmung der Genfer Konvention
(Convention sur la Circulation Routiére) vom 19. Sept. 1949- Erwihnung finden.
Artikel 10 dieser Konvention sagt: ,, Jeder Fahrer eines Fahrzeuges'muf stets Herr
seiner Geschwindigkeit bleiben und in einer verniinftigen und umsichtigen Weise
fahren. Er muf} immer dann langsam fahren, oder anhalten, wenn die Umstinde

* es verlangen, insbesondere, wenn die Sicht nicht gut ist.”

Auf Studienfahrten nach Dinemark, Schweden, Holland und Frankreich hatte
der Verfasser Gelegenheit, sich mit fiihrenden Fachleuten iiber die Vors und
Nachteile von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu . unterhalten. Ein solcher -
Gedankenaustausch ermoglichte es besser in aktuelle Verkehrsprobleme einzus
dringen, als es durch das Studium von Statistiken, die in jedem Lande anders
erfat und ausgewertet werden oder von Verkehrsgesetzen moglich ist, die man
im eigenen Lande nur zu oft als veraltet ansieht.

Interessant war die Feststellung, dafl in den verschiedenen curopischen Lindern

die Meinung iiber Geschwindigkeitsbeschrinkungen nicht allzu stark voneinander

abweichen. '

Zur Vermeidung von Wiederholungen seien die Ansichten von Verkehrsfaf:ht

leuten der einzelnen Linder in einem zusammengefafiten Bericht kurz aufgezeigt.

Nach fast iibereinstimmender Auffassung sollen Geschwindigkeitsgrenzen mogz .
. lichst auf ein Mindestmafl beschrinkt und da, wo die Voraussetzungen dazu ge- -
_ geben sind, ganz abgeschafft werden.

Die notwendigen Voraussetzungen umfassen Folgendes:

1. Ein verkehrstechnisch richtig angelegtes und gut ausgebautes Straflennetz;
Kurven miissen so iiberhht sein, daB alle Fahrzeuge sie mit der dem Strecken-
abschnitt eigenen Geschwindigkeit gefahrlos durchfahren konnen. Stralen-
kreuzungen miissen, falls der Verkehr nicht durch Signalanlagen oder Ver-

. kehrsposten geregelt wird, so iibersichtlich sein, daf3 kreuzende Fahrzeuge
rechtzeitig erkannt werden kdnnen. ' ‘
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2. Alle Verkehrsmittel miissen sich in einem verkehrssicheren Zustand’ befindepy
und so weit wie moglich in Bezug auf ihre F.aluei.genschaft — wie Geschwind ig-
keit, Beschleunigungsvermogen und Bremsverzdégerungen — libereinstimmenry

3. Alle Verkehrsteilnehmer (Fulginger, Radfahrer und Kraftfahrer) miissen ihr

Verhalten so einrichten, dafl der Verkehr nicht gefihrdet werden kann. Dies
ist aber nicht nur eine Frage der Verkehrserziehung sondern auch des Volks.-
charakters. (Ein Franzose oder Italiener wird auch im Verkehr viel impulsive,-
und in Gefahrenmomenten schneller reagieren als ein Nordlinder.)
Die Tatsache, daf} die in den Punkten 1—3 zusammengefafiten Voraussetzung ey
in den einzelnen europiischen Lindern in verschiedenem Ausmafle gegeben sing
fithrte dazu, dal bei der Durchfiihrung der Geschwindigkeitsbeschr%inkungen’
folgende Abstufungen in diesen Lindern sichtbar werden.
So sind z. B. in Luxemburg und in Belgien Geschwindigkeitsbeschréinkungen
ganz abgeschafft, abgesehen von solchen, die aus 6rtlich bedingten Begebenh eiteny

fiir bestimmte Fahrzeuggruppen notwendig erscheinen.

 In einer anderen Lindergruppe, z. B. Frankreich, Schweden, Holland und

Schweiz, ist man nicht so weit gegangen, sondern hat nur Pkw’s von dey Ein-
haltung der Geschwindigkeitsbeschrinkungen ausgenommen. Grundsitzlich be-
stechen dort Geschwindigkeitsbeschrinkungen fiir schwere Lastfahrzeuge, die
durch die technischen Fahreigenschaften dieser Fahrzeuge begrenzt sind.

* Schlieflich hat in einer weiterén Gruppe europdischer Staaten das Fehlen der

oben angegebenen Voraussetzungen dazu gefiihrt, dal man fiir alle Kraftfahy.-
zeuge Geschwindigkeitsbeschrinkungen einfiihrte, Das letzte trifft auch fiiry
Deutschland zu. : '

Es hat sich aber inzwischen erwiesen, dafl — vxie. sie fiir die Bundesrepublik
angeordnet sind — drei fiir das ganze Land giiltige Geschwindigkeitsgrenzen
den Erfordernissen des modernen Verkehrs in keiner Weise mehr gerecht werden
und eine derartig grobe Klassifizierung vielmehr zur MiBlachtung und Ueber.
schreitung der getroffenen Anordnungen fiihrt, '

Jeder Streckenabschnitt einer Strafle hat sowohl in wenig belebten Gegenden als

‘auch in der Stadt den jeweiligen Verhiltnissen entsprechende, spezifische Gen

schwindigkeitsgrenze. Da es nicht méglich ist, eine derart grofle Zahl von Ver-
kehrsschildern aufzustellen, sowie die Beobachtungsméglichkeit des Fahrers bes
grenzt ist, mufl man sich mit einer beschrinkten Anzahl von Geschwindigkeits-
zonen zufrieden geben. Als Grundlage fiir ihre Begrenzung mag die Geschwin: .
digkeit dienen, mit der der grofite Teil der Fahrer (80—85 %) diesen Streckens
abschnitt durchfihrt, Gewisse ortlich bedingte Sicherheitsmomente diirfen bei
der endgiiltigen Festlegung, die durch eineh erfahrenen Fachmann durchzufiihren

.ist, nicht aufler Acht gelassen werden.

Die richtige Bewertung der einzelnen Faktoren, die maflgebend die verschies
denen Geschwindigkeitsgrenzen bestimmen, ist auBerordentlich schwierig. Auch
in den USA, dem Land, das Deutschland infolge der Entwicklung der letzten
Jahrzehnte in Verkehrsangelegenheiten um viele Jahre voraus ist, hat man das
erkannt, Eine besondere Hochschule hat in vorbildlicher Weise dje Erfahrung
aus dem amerikanischen Verkehr verwertet und bildet ,Verkehrsingenieure®
aus, denen neben der Losung anderer Verkehrsprobleme auch die Bearbeitung
.der mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen zusammenhingenden Fragen iiber-

tragen wird,

123 .

Das Urteil des Auslandes tiber Geschwindigkeits - Beschrinkuneen
8 g

Dem Verfasser sind die amerikanischen Verkehrsverhiltnisse nur aus der Lites
ratur bekannt. Fest steht aber, dafl die Struktur des amerikanischen Verkehrs von
dem deutschen grundsitzlich verschieden ist, Es erscheint daher gerechtfertigt,
bei dem Versuch prizisierte Vorschlige zur Frage der Anordnung von Geschwins
digkeitsbegrenzungen im deutschen Verkehr zu machen, von der europiischen
Stellungnahme zu diesem Problem als Grundlage auszugehen. -

Dabei mufl noch einmal betont werden, daf8 die Anwendung von Geschwindig:
keitsbeschrinkungen, wie sie zur Zeit in Deutschland {iblich ist, nicht den
Voraussetzungen und Erfordernissen des modernen Verkehrs entspricht. Es wird
daher folgendes in Vorschlag gebracht: \

Ia) Fiir Personenkraftwagen?), sowie fiir Kraftriider mit und ohne Beiwagen
sollte man von der Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
Bundes-Autobahnen und auf Landstrafien auflerhalb von Ortschaften ab-
sehen. Geschwindigkeitsbegrenzungen sind fiir sie nur da anzuordnen, wo.
es im Einzelfalle auf Grund der ortlichen Gegebenheiten nétig erscheint,
wie z. B. an uniibersichtlichen Kreuzungen, gefihrlichen Kurven oder auf
schlechten Wegstrecken. ’

b) In geschlossenen Ortschaften wird eine Begrenzung der Geschwindigkeit auf
50 km/std. vorgeschlagen. Diese 50 km Grenze ist dadurch gerechtfertigt,
daf8 bei dieser Geschwindigkeit moderne Pkw’s noch sicher und schnell
abgebremst werden kénnen und bei vielen Fahrzeugtypen das Fahren im
groflen Gang moglich ist. Es wird hierbei die Tatsache nicht {ibersehen,
daf} selbst in Grof3stidten gewisse Streckenabschnitte mit einer grofieren Ges-
schwindigkeit durchfahren werden kénnen, ja im Interesse der Aufrecht:
erhaltung des fliissigen Verkehrs durchfahren werden sollen. Solche Strecken-
abschnitte miiflten daher besonders markiert werden. Eine hohere G.esc11yvin;
digkeit als 60 km/std. sollte aber nicht zugelassen werden, da jenseits dieser
Grenze a) der Pkw beim plotzlichen Auftauchen eines Hind‘ernis.)s'cs nicht
schnell genug zum Halten gebracht werdén kann, b) der Fahrer eines lang-
sam fahrenden Fahrzeugs die Zeit leicht falsch einschitzt, die der Z}I.schnell
fahrende Pkw bis zur Erreichung z. B. einer Straflenkreuzung benétigt und
daraus hiufig ZusammenstoBe entstehen.
¢) Auf Straflen mit 6rtlichen Gefahrenpunkten ist die G‘eschwin‘digkeitsbcgrer_u
zung durch besondere Markierungen anzuzeigen, die den Fahrer rechtzeitig
auf die Gefihrdung aufmerksam machen. ‘

Diese Vorschlige von Ia) bis ¢) gelten nur fiir Pversonlenkraftvygg‘gn. Die zu

treffenden Anordnungen fiir Lastkraftwagen, Omnibusse und alle iibrigen Kx:afta

fahrzeuge, soweit sie nicht unter I.fallen, ergeben sich aus deren durch .jhre
besondere Bauweise begriindeten Betriebsbedingungen. Fiir diese Kraftfah"rzeuge
erscheint daher im ecinzelnen folgende Geschwindigkeitsbegrenzung fiir an-

gebracht: ‘ . \
ITa) Auf Bundesautobahnen sollte man auf eine Geschwindigkeitsbegrenzung
fiir Lastkraftwagen verzichten und den Fahrer des Lkw’s so schnell fahr?n
lassen, wie es seinem Fahrzeugtyp und seiner Bercifung entspricht. Fiir
Lkw’s mit Anhinger ist eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/std. an-
gemessen. * ‘ :

1) In Abéinderung der besichenden Vorschriften soll der Begriff Pkw anch Schnell-
licferwagen bis zu einem Gesamtgewicht von 2500 kg und Omnibusse bis 3500 kg umlassen.
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Auf allen anderen Verkehrsstraflen ist dagegen dic Geschwindigkeit fiif:
Lkw’s auf 60 km/std. zu beschrinken, Lkw’s mit Anhinger auf 50 km/stcd:":
Durch den schlechten Zustand unseres Straflennetzes und bei der nich
geniigenden Breite unserer Landstralen ist nicht gewihrleistet, dafl Fahr= "
zeuge mit hohem Eigengewicht und bei einer iiber 60 bzw. 50 km/std.
hinausgehenden Geschwindigkeit noch verkehrssicher gefahren werden
-kénnen. ' ' A o
b) In geschlossenen Ortschaften scheint eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir .
" Lastkraftwagen auf 40 km/std. angebracht; die hochstzulissige Fahrge= &
schwindigkeit fiir Lastkraftwagen mit Anhinger soll 35 km/std. betragen:

¢) Bei 6rtlichen Gefahrenpunkten ist analog den fiir Personenkraftwagen unter :

Ic gemachten Vorschligen.zu verfahren.

Sollte in absehbarer Zeit das deutsche StraBennetz nach einem aufzustellenden -
Generalplan geniigend , ausgebaut sein, sollten die Fahrzeuge infolge stindiger:’
Ueberwachung sich in einem ausreichend verkehrssicheren' Zustand befinden:';
und sollte eine Generation von  Verkehrsteilnehmern herangewachsen sein, der:
nach langjihriger Verkehrserziehung anstindiges Verhalten im Stralenverkehr
“eine Selbstverstindlichkeit geworden ist, so kénnen die jetzt noch notwendig er=
scheinenden vorgeschlagenen Geschwindigkeitseinschrinkungen auch in Deutsch
land gelockert oder ginzlich aufgehoben werden.
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Schiene und Strafle, Leistungen des Ver-
kehrs beim Wiederaufbau deutscher,

" Wirtschaft an Rhein und Ruhr. Heraus-
gegeben von Dipl-Ing. Leo Brandt,
Ministerialdirektor .im Ministerium: fiir
Wirtschaft und Verkehr. Verkehrs- und
Wirtschafts-Verlag G.m.b.H. Dortmund,
1951. 200 Seiten, brosch. DM 6,—.

Der Herausgeber, der sich durch wissen-
schaftliche Abhandlungen auf dem Ge-

‘biete der Verkehrstechnik und -wirtschaft

bereits sehr verdient gemacht hat, ist den

Vetkehrswissenschaftlern kein Unbekann-

ter. Die Verdffentlichung ,Schiene und
Strafie” ist aber geradezu ein Meisterwerk
der Betrachtung des Schienen- und Stra-
fenverkehrs in technischer sowohl wie
auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Sie be-
steht aus einer Sammlung von Kurzauf-
siitzen, in denen die Fachexperten der ver-
schiedensten Richtungen i%.re Gedanken
zum Wettbewerb der beiden grofien Ver-
kehrstriger. Schiene und Strafle darlegen.
In einer Reihe von Referaten werden da-
neben aber auch die Moglichkeiten einer

sinnvollen Zusammenarbeit dargestellt.

Besonders interessant erscheint die fach-
liche Betrachtung der Leistungen des Ver-
kehrs am Wiederaufbau der deutschen
Wirtschaft an Rhein und Ruhr.

Das Werk gliedert sich in:

1. Verkehrswirtschaff. In neun Abhand--

lungen wird auf die allgemeine Bedeutung
der Verkehrswirtschaft eingegangen,
denen eine Betrachtung von Prof. Dr. Al-
fons Schmitt ,Die wvolkswirtschaftliche
Schliisselstellung der Verkehrswirtschaft®
vorangestellt ist. Ist der Vierkehr Diener
oder Basis der Wirtschaft? Von dieser
Eragestellung ausgehend wird festgestellt,
dafi die in Deutschland teilweise ver-
tretene Amsicht, der Verkehr sei Diener
der Wirtschaft ebenso falsch. ist wie auch
aufierordentlich gefiihrlich in seinen Kon-
sequenzen sein kann. Es ist auch miiflig
und entspricht nicht dem Wesen der
Dinge, eine Rangordnung fiir die Wichtig-
keit - der verschiedenen Komponenten der
Volkswirtschaft aufzustellen, denn letzten
Endes braucht hier jeder-jeden. Die Be-
trachtung stellt fest, ,,dafl der Verkelhr
schlechthin die Lebensbasis des Systems
zu  wirtschaften, Giliter zu erzeugen und
Bediirfnisse zu befriedigen darstellt, was
wir als Volkswirtschaft bezeichnen“. Ein

weiterer Gedanke zeigt, daf} ,,die moderne
Volkswirtschaft ein Produkt der moder-
nen Verkehrsentwicklung ist“. Die wei-
teren - Referate (}.‘,‘ehen auf die Bedeutung
und Stellung des Verkehrs in den ver-
schiedenen Sektoren der Wirtschaft ein.
2. Eisenbahnen. ,,Gedanken iiber die Zu-
kunft der Eisenbahnen" {iberschreibt der
DPriisident der deutschen Bundesbahn
seine Betrachtung {ber die augenblick-
liche Bedeutung und die Weiterentwick-
lung der Eisenbahnen. Wenn auch die
technische Entwicklung schon in der Vior-
kriegszeit durch gewisse politische bzw.
strategische Erwigungen gehemmt, ja so-
gar wihrend des Krieges im Gegensatz
zum Kraftwagen zum Stillstand gebracht
wurde, ist sie trotzdem heute zu einer
Weiterentwicklung fiihig, d. h. dafi ihre
Leistungen sowohl in technischer als auch
in wirtschaftlicher Hinsicht gesteigert wer-
den konnen. Er stellt klar heraus, dafi
das Verkehrsmittel, das dem deutschen
Volke in der Bundesbahn zur Verfiigung
steht, in seiner augenblicklichen Leistung
noch liingst nicht ausgeschdpft ist.

Die weiteren Referate zeigen dann auch
die wirtschaftliche Bedeutung der Elektri-
fizierung der Eisenbahnen. Der Elektro-
motor ist ein wichtiger Baustein zur Bahn-

- elektrifizierung.

Besonders interessant und erwiihnenswert
ist der Aufsatz des Herausdebers dieses
Wierkes iiber den Stand der Elektrifizie-
rung des Rhein-Ruhr-Eisenbahnverkehrs®.
Eine Ubersichtskarte verdeutlicht die Be-
mithungen des Landes Nordrhein-West-
falen um die Elektrifizierung des Schie-
nenverkehrs in der Streckenfiihrung und -
in der Reihenfolge des Ausbaues. Die
Darstellung der verkehrlichen, wirtschaft-
lichen, sozialen, siedlungspolifischen und
eisenbahnbetrieblichen Bedeutung der
Elektrifizierung schlieft mit dem Wunsche,
daf es der Landesregierung bald gelingen
moge, die Mittel fiic den Ausbau bereit-
stellen zu kOnnen. ¢

Es folgen nun noch weitere 26 Aufsiitze, .
auf die im Rahmen dieser Buchbespre-
chung aus Raummangel nur kurz hinge-
wiesen werden kann. ‘ '

3. Post. Der Aufsatz von dem Driisident
der Oberpostdirektion Diisseldorf, Dipl.-
Ing. Johannes Wiosnik, »Die Bundespost

‘auf Schiene und Strafie” spricht vom Aus-

nutzen der Mdglichkeiten ihrer Aufgaben,





