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können." - In der nachfolgenden Aussprache über dieses Votum in der Kabinett:: 
sitzung vom 17. F,ebruar 1916 4) g,ab der Minister der öffentlichen Arbeiten als 
die wichtigsten Gründe g e gen Reichseisenbahnen an: 
1. die Besorgnis, daß durch den Uebergang der preußischen Staatsbahnen auf 

das Reich die Vormachtstellung Preußens - insbesonder,e gegenüber den 
kleinen Bundesstaaten ohne eigenen Eisenbahnbesitz - geschmälert werde 

2. die Sorge, daß der Reichstag sich in die Verwaltung der Reichseisenbahne~ 
über Gebühr einmischen und daß hierunter insbesonder,e die Dienstzucht des 
P,ersonals und damit die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen in Krieg und 
Frieden empfindlich leiden würden. 

Für die folgende Zeit ist kennzeichnend, wi~ hinhaltend die badisch"württem,; 
'bergischen Wünsche durch den preußischen Minister behandelt wurden; ihm 
lag offenbar daran, die Angelegenheit von selbst wieder zur Ruhe kommen zu 
lassen. Jedoch bereits Anfang 1917 bekam die Eisenbahnfrage neuen Auftrieb 
von zwei Seiten: einmal verlangte der R'eichstag zur Vereinheitlichung der Eisen" 
bahnen dne Denkschrift und die Einsetzung dner Fachkommission; 5) so dann 
wurde die Heeres1eitung beim R'eichskanzler und Preußischen Ministerpräsidenten 
wegen Vereinheitlichung von Material und Personal der Staatsbahnen vorstellig. G) 
Zeitlich Hand in Hand mit der Aktion des Reichstags ging eine Vorsprache 
württemhergischer Abgeordneter beim preußischen Finanzminister und ein Besuch 
des württembergischen Ministerpräsidenten beim preußischen Minister deröffent" 
lichen Arbeiten (3. Apri11917) mit dem Ziel "enger,er Beziehungen zwischen den 
pl.1eußisch"hessischen und den württembergischen Staats eisenbahnen". In der 
Folge fanden dann wieder kommissarische Verhandlungen statt, die aber kein 
positiv,es Ergebnis hatten. In Preußen wurde inzwischen, ohne daß die anderen 
Regierungen etwas davon 'erfuhren, 'ein neuer, weit ausholender Plan aus,: 
gearbeitet, der dara:uf abzielte, nach außen eine große Vereinheitlichung aller 
deutschen Staatsbahnen aufzubauen, dnen "Bund der deutschen Staatseisen" 
bahnen", in der Verwaltung selbst aber und in der gesamten ,Geschäftsführung 
jeder Staatsbahn ihre Selbständigkeit wie bisher zu wahren (in Bayern auch die 
sogenannten Reservatrechte).7) Erst dn Jahr später trat Preußen mit diesem 
Vorschlag 'eines "Bundes" hervor und berief eine Konferenz der R'egierungen der 
Bundesstaaten nach Heidelberg.· (Danach wurde von da an der Plan eines solchen 
Bundes der Staatsbahnen als "das Heidelberger Programm" bezeichnet.) - Die 
bald folgenden grundstürzenden Ereignisse in der großen Politik ließen es nicht 
mehr zu weiteren Beratungen kommen. Und die Jahre 1919/20 brachten 'schließ" 
lieh die neue Staatsform des Reichs und die R·eichseisenbahnen. 

6) Vg!. Sart~r, Die lleich&eiscnbalmcn (Mannheirn 1920), S.l1. 
6) Vg!. Laga tz, Archiv für Eis,enbalmwesen 1920, S.619. 
7) Entwurf verö.l'.fentlicht im Archiv für Eis~nbahnwesen 1920, S.627. 
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In dem zukünftigen deutschen Verkehrsgesetz sollen diejenigen V·erkehrs"Siche,:: 
rungsmaßnahmen verankert werden, die nach Ansicht der maßg,ebenden Fach,:: 
leute die größte Gewähr für eine ,erfolgreiche Bekämpfung der ständig an,::. 
wachsenden Verkehrsunfälle bieten. 
In der zur Zeit geführten Diskussion um diese Maßnahmen ist die Frage, ob 
die Anwendung von Geschwindigkeitsbeschränkungen zu einer wesentlichen 
Senkung der Unfallziffern führt, noch umstritten. 
Da die in Deutschland mit Geschwindigkeitsheschränkungen gemachten Er,:: 
fahrungen noch nicht voll ausreichen, um zu einem abschließenden Urteil üher 
die Wirksamkeit dieser Maßnahmen zu gelangen, dürfte es interessant sein, die 
im Ausland zu diesem Problem gemachten Beobachtungen heranzuziehen. 
Zunächst seien hier verschiedene amerikanische Urteile angeführt, aus denen 
hervorgeht, welchen Einfluß in Bezug auf die V,erkehrssicherheit man dort den 
Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschränkungen zumißt und welche Vor" 
schläge zu ihrer Durchführung gemacht wurden. 
Aus der Tatsache, daß in den USA kein für alle Staaten verbindliches cinheib 
liches Verkehrs gesetz gilt, ,ergibt sich die selbstverständliche Konsequen~, daß 
auch auf dem Gebiete der Geschwindigkeitsbeschränkungen getroffene Maß" 
nahmen und die daraus gewonnenen Erfahrungen sehr unterschiedlicher Art sind. 
In welchem Maße der Faktor "Geschwindigkeit" in den USA als Unfallurs,ache 
angesehen wird, und in welchem kausalen Zusammenhang nach amerikanischer 
Auffassung Geschwindigkeitsbeschränkung und Unfallhäufigkeit stehen, soll im 
folgenden an Hand dniger statistischer Unterlagen aufgezeigt werden. 
Eine für die gesamten USA gültige Angabe der staatlichen Verkehrsbehörden 
sagt, daß im Jahre 1948 bei jedem dritten tödlichen Verkehrsunfall 'eine Ueber,:: 
sclweitung der Geschwindigkeitsbestimmungen als Unfallursache mitwirkte. 25 % 

der tödlichen Unfälle, bei denen Kraftfahrzeugfahrer beteiligt war,en, wurden 
nach diesen Angaben durch Geschwindigkeitsüberschreitungen üder durch ·'eine 
für die jeweiligen 'örtlichen Verkehrsbedingungen zu hohen Geschwindigkeit 
mitverursacht; in ländlichen Bezirken waren ,es sogar 30 %. L~ufende Unter" 
suchungen über Unfallursachen und den in ihnen ,enthahenen Anteil der aus 
Geschwindigkeitsüberschreitung folgenden Unfälle sind in den USA nicht durch" 
geführt worden; aber aus Spezialherichten des Jahr,es 1945 geht z. B. hervor, daß 
in ländlichen Bezirken bei rd. 60 % der Zusammenstöße mit ,,festen Gegen,:: 
ständen" und der Unfälle, bei denen "kein Zusammenstoß" stattfand, Geschwin,:: 
digkeitsüherschreitungen vorlagen. , 
Der Nationale Sicherheitsrat erklärte in seinen jährlich erscheinenden "Unfall" 
tatsachen" im Jahre 1949, daß sowohl von den Staaten, als auch von 129 Städten, 
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"überhöhte Geschwindigkeit" als eine der wichtigsten Ursachen bei tödlichen 
Y,erkehrsunfällen angegeben worden ist. 

Uebereinstimmend :damit weist die "Y,ersicherungsgesellschaft für Reisende" in 
ihren Untersuchungen über Y,erkehrsunfälle in den Staaten mit auffallender 
Regelmäßigkeit darauf hin, daß etwa 45 % aller durch verkehrswidriges Yer", 
halten der Fahrer veJ;'ursachten tödlichen Verkehrsunfälle auf das Ueberschreitcn 
der Geschwindigkeitshöchstgrenze zurückzuführen sind. Als Beispiel wird an"" 
geführt, daß von 22500 tödlich verlaufenden Unfällen rd. 10 000 durch dieses 
Delikt verursacht worden sind. 
W'eitere interessante Y,eröffentlichungen zu diesem Thema ,erschienen in der .. N ew 
York Times" vom 10. Sept. 1950. Y'Ün 83 tödlichen Unfällen waren in 27 Fällen 
übermäßig schnelles Fahren, in weiteren 46 "anderweitiges unsicheres Verhalten 
des Fahrers" Unfallursache. Weiter geht aus dem Bericht hervor, daß dem Faktor 
Geschwindigkeit eine n'Üch größere Bedeutung zuk'Ümmt, da eine erhebliche An", 
zahl tödlich verlaufener Unfälle auf Landstraßen, für die kein besonderer Grund 
angegeben war, in Wirklichkeit auf überhöhte Geschwindigkeit zurückzuführen 
war. Untersuchungs ergebnisse wie "in der Kurve aus der Fahrbahn geraten" 
oder "einen anderen Wagen auf glatter Fahrbahn gestreift" unterstreichen die 
Richtigkeit der 'Übigen Behauptung. 

Nach 'einer Statistik des Sicherheitsrates von 1949 'ereigneten sich v'Ün 31500 töd" 
lichen Unfällen 9100 in der Stadt und 22400 in ländlichen Gegenden. Interessant 
ist die Tatsache, daß die städtischen Zahlen seit Kriegsende ständig sinken (bis 
heute um rd. 27 0/0) während die Zahl der T'Üdesfälle in ländlichen Bezirken v'Ün 
21020 im Jahre 1946 auf 22400 im Jahre 1949 anstieg. ' 

Die statistischen Angaben des Nationalen Sicherheitsrates für die ersten sechs 
Monate des Jahres 1950 zeigen dne weitere. Steigerung der tödlichen Unfälle 
in ländlichen Gegenden von 9210 auf 10730, was einer Erhöhung V'Ün 17°'-0 
gleichkommt. Ein ähnliches Ansteigen k'Ünnte in den Stadtbezirken nicht be" 
obachtet werden. 

Eine sorgfältige Analyse des Einflusses von Geschwindigkeitsgrenzen auf den ' 
nationalen Unfalldurchschnitt in den ,einz·elnen Staaten, w'Übei die v'Üm nationalen 
Sicherheitsrat 'errechneten Tagesquoten der tödlichen Verkehrsunfälle als Ver,: 
gleichsbasis dienen, zeigt folgende Ergebnisse: 

Für das Jahr 1949: 
.1) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen ü b,er 50 Meilen/Std. Hegen mit 7,8 

T'Üdesfälle ,auf 100 Mill. Kfz."Meilen 5 % üb ,e r dem nationaIen Durchschnitt. 
(Der nationale Durchschnitt für das Jahr 1949 beträgt 7,4 Todesfälle auf 100 
Mill. Kfz."Meilen). ' } 

b) Staaten 'Ühne bestimmte Geschwindigk,eitsgrenzen liegen 7% 'über dem 
naHonalen Durchschnitt (7,9). 

, c) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen v 00 n 50 Meilen/Std. haben 12 % wen i,: 
ger Unfälle als der nationale Durchschnitt (6,5). 

d) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen u n te r ,50 Meilen/Std. liegen .17 0/0 

unter dem nationalen Durchschnitt (6,1). 

Für das erste Halbjahr 1950 
zeigt die Statistik, daß Staaten mit den gleichen wie oben unter a)-d) ange.> '. 
gebenen Geschwindigkeitsbeschränkungen 
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im Falle .1) 10 % über dem nationalen Durchschnitt liegen (7,6). (Der nationale 
Durchschnitt für das ,erste Halbjahr 1950 liegt bei 6,9 T'Üdesfällen 
auf 100 Mill. Kfz."M·eilen.) 

im Falle b) 15 % übe r dem nationalen Durchschnitt (8,1). 
im Falle c) 16 % U nt er dem nationalen Durchschnitt liegen (8). 
im Falle d) 17 % U n te rdem nationalen Durchschnitt liegen (5,7). 

'Bei Betrachtung der obigen Zusammenstellung muß natürlich berücksichtigt 
, werden, daß der "nationale Durchschnitt" auch von ander,en Faktoren beeinflußt 
wird. Trotzdem wird man aber grundsätzlich feststellen dürf.en, daß die Ge~ . 
schwindigkeitsbegr,enzung nach den Ergebnissen der amerikanischen Statistik ein 
wirksames Mittel zur Erhöhung der Y,erkehrssicherheit darstellt. 
Im ,Staate Mi n ne Sü ta ist die Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung oft 
Gegenstand lebhafter Diskussionen gewesen. Den Grund hierfür' sieht man darin, 
daß gerade die Frage der Fahrgeschwindigkeit im Straßenverkehr in der Oeffent" 
lichkeit immer wieder zu Klagen Anlaß gibt. Man hat die Geschwindigkeits" 
beschränkung als notwendiges Mittel zur Erhöhung der Verkehrssicherheit akzep" . 
tiert und nimmt nun an,' daß sich die Kraftfahrer auf Grund von Hinweis" 
schildern an die bestehenden Vorschriften halten. Nach eingehenden Unter" 
suchungen mußte man aber die Feststellung machen, daß diese weitverbreitete 
Meinung den Tatsachen nicht gerecht wird. Man zog daraus für die Beurteilung 
dieser Maßnahmen folgende Konsequenzen: . 
1. Es muß ein Unterschied gemacht werden zwischen rücksichtsloser Raserei und 

schnellem Fahren. Die letztgenannte Fahrweise braucht nicht in jedem Falle 
verkehrsgefährdend zu sein. ' 

2. Geschwindigkeitsbeschränkungen kÖnnen von Wirksamkeit sein, wenn sie 
richtig angewandt werden. Die Tatsache, daß die meisten Fahrer ihre.gewohnte 
Geschwindigkeit gar nicht oder nur unwesentlich verändern, muß hierbei auf 
jeden Fall Berücksichtigung finden. Andererseits muß versucht werden, die" 
jenigen Fahrer, die sich dem Verkehrsfluß nicht anpassen und durch zu 
schnelles oder zu langsames Fahren den flüssigen Ablauf des Verkehrs ge" 
fährden, unter Küntrolle zu oekommen. 

3. Wünschenswert wäre 'eine Lösung ,ohne jede zahlenmäßige Geschwindigkeits" 
begrenzung; dem Fahrer müßte dann ein vernünftiges Fahren zur Pflicht ge" 
macht werden. Die 'öffentliche Meinung wird kaum v'Ün den Vorzügen einer 
solchen Lösung zu überzeugen sein. . 

Im Staate Ne b ras k a hatte sich das Ministerium für das Straßenwesen bis 1948 
noch nicht um die Festsetzung einer Höchstgeschwindigkeitsgrenz,e und um die 
Aufstellung ,einheitlicher Schilder bemüht. Die Folge war, daß man jede Art und 
Form von Geschwindigkeitsschildern antreffen konnte, von denen kaum eines 
dem anderen glich .oder die richtige Geschwindigkeitsgr,enze angegeben hätt.c. 

Unter dem Druck zahlloser Klagen und Bes!=hwerden aus allen Teilen des Staates, 
die meist mit der Feststellung schlossen, daß die Geschwindigkeit auf den Land" 
straßen unbedingt herabgesetzt werden müsse, entwickelte das ~inisterium das 
sogenannte "Geschwindigkeits"Z'Ünen"Pr-ogramm". Es ging v'Ün folgenden Ge" 
sichtspunkten aus: 

1. Sehr viele Yerkehrst,eilnehmer haben den Respekt vor den meisten Yerkehrs" 
kontrollmitteln einschließlich der Geschwindigkeitsschilder durch ihre falsche 
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2. Die Mehrzahl der Kraftfahrer sind gute Fahrer. Eine vernünftige Geschwin" 
digkeitsgrenze wird darum vün dem weitaus größten Teil der Fahrer dn" 
gehalten. 

3. ~ie Zahl der in Nebraska festgelegten Geschwindigkeits m i nd 'e s t grenzen 
uhertraf auffallenderweise die Zahl der Geschwindigkeitshöchstgrenzen. Die 
erlaubte Höchstgeschwindigkeit süll der Mehrzahl der Fahrer als nonnale 
Fahrgeschwindigkeit zu hoch ,erscheinen, da die Höchstgrenzen sonst ihrenl. 
Zweck nicht gerecht werden. ' 

4. Jeder Abschsnitt dner Landstraße hat ein bestimmtes Geschwindigkeitsmerb 
mal, das nonnalerweise nicht lohne Auftreten von Störungen geändert 
werden kann. ' 

5. Der Kraftfahrer richtet seine Geschwindigkdt weitgehend nach den be" 
stehenden Verkehrsv,erhältnissen und der Uebersichtlichkeit der Strecke nicht 
aber nach dem Geschwindigkeitsmesser. ' 

6. Geschwindigkeitsschilder ändern die Geschwindigkeit auf 'einem bestimmten 
Straßenabschnitt nicht wesentlich, dabei ist es gleichgültig, üb die erlaubte 
H:.öchstgeschwindigkeit bei 30 oder 60 km/std. liegt. 

7. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung hat folgende Ziele: 
a) die schnellen Fahrer süllen langsamer werden, 
b) die langsamen Fahrer süllen schneller werden, damit der Prozentsatz der 

mit richtiger Geschwindigkeit fahrenden Fahrer vergrößert wird. 
8. Die Anwendung vernünftiger Geschwindigkeitsgrenzen (d; h. sülcher, die von 

85 % der Fahrzeuge ,eingehalten werden) trägt am meisten dazu bei, diese 
Ziele zu verwirklichen. 

9. Geschwindigkeit~schi1der müssen beachtet werden. Das Einhalten einer be" 
stimmten Geschwindigkeit kann nicht 'erzwungen we~den, wenn eine Ge" 
schwindigkeitsgrenz,e vün mehr als 15 % der Kraftfahrer überschritten wird. 

10: Die Erhöhung der Geschwindigkeitsgrenzen setzt die tatsächlich gefahrenen 
, Geschwindigkeit nicht wesentlich herauf. 

11. Das Ziel jeder GeschwindigkeitsküntroUe ist der Ausgleich von Unterschieden. 
Die Ideallösung wäre dann gegeben, wenn alle Fahrer veranlaßt werden 
könntery, mit gleicher Geschwindigkeit zu fahren. 

12. Der langsame Fahrer bildet auf belebten Straßen 'Oft eine größere Gefahr als 
der schnelle Fahrer. 

Es hat sich als nütwendig erwiesen, für das gesamte Staatsgebiet von Nebraska ein 
passendes System vün GeschwindigkeitsZ'Onen dnzurichten. Darum hat das Mini" 
sterrum seit 1948 67 den jeweiligen Verhältnissen angepaßte Geschwindigkeits" 
zünen eingeführt. Diese sind wie fOlgt aufgeteilt: ' 

M,eilen/std. Anzahl Prüz,ent 
20 1 1,5 
25 5 7,5 
30 10 14,9 
35 30 44,8 
40 11 16,4 
45 10 14,9 

Zusammen: 67 100,0 

Die Geschwindigkeitsz'Onenwurden in der Regel unter Mithilfe von Vertretern 
des örtlichen V,erkehrswesens festgelegt. 
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Nach Meinung der Fachleute, vün denen die vorstehenden Richtlinien stammen, 
kann zusammenfassend gesagt werden, daß Geschwindigkdtsgrenzen folgende 
Vorteile haben: 
1. Sie k'Ommen dem Verlangen der Oeffentlichkeit nach Geschwindigkeits,,: 

kontrolle entgegen., ' 
2. Sie bieten 'erst die Möglichkeit, mit Zwangsmaßnahmen gegen V'erkehrssünder 

vorzugehen. 
3. Sie veranlassen' die schnellen Fahrer zur Herabsetzung der Geschwindigkeit. 
4. Sie sorgen dafür, daß die langsamen Fahrer schneller werden und "erhöhen 

somit den Prozentsatz der Fahrer, die mit vernünftiger Geschwindigkeit fahren. 
5. Sie zeigen überall dort sichere Geschwindigkeiten an, wo dem Fahrer wegen 

Unübersichtlichkeit der Straße Gefahrenpunkte verbürgen bleiben. 
6. Sie vermindern die Unfallzahlen. 
Ihr Einfluß hat folgende Grenzen: 
1. Sie ändern nur unwesentlich die normalen Geschwindigkeitsmerkmale. 
2. Sie vermögen übermäßig schnelles Fahren nicht vollständig zu unterbinden. 
3. Bereits aufgestellte Geschwindigkeitsschilder sollen nicht 'Ohne zwingenden 

Grund geändert werden . 
Obwohl man in den Staaten Tausende v'On GeschwindigkeitskontrüUen durch,,: 
führte, wurden keine eindeutigen R,esultate erzielt. Nur allzu 'Oft standen die Er" 
gebnisse in Widerspruch zueinander. . 
Im Jahre 1950 erschien in der New York Times zum Thema "Geschwindigkeits" 
regelung" fülgender Bericht: 
In besonders verkehrsgefährdeten Gebieten in Kentucky werden zur Bestimmung 
von Geschwindigkeitsgrenzen vom Ministerium für Landstraßen Radargeräte in 
Anwendung gebracht. Mit Hilfe des Radarmeters läßt sich die Geschwindigkeit 
eines vorbeifahrenden Fahrzeuges mit einer Genau~gkeit v'On 2 Meilen pro 
Stunde bestimmen. Auf Grund der auf einem bestimmten Streckenabschnitt er" 
mittelten Durchschnittsgeschwindigkeit werden dann die Geschwindigkeitsgrenzen 
festgelegt, sie werden alsü praktisch durch den. Fahrer selbst bestimmt. 
Die Verkehrs abteilung des dürtigen Ministeriums verweist auf das Ergebnis von 
Statistiken, demzufülge 85 % der Kraftfahrer eine den jeweiligen Verhältnissen 
angepaßtc $icherc Geschwindigkeit ,einhalten, 'Oder n'Üch darunter bleiben. 

Neben diesen allgemein gültigen Grundsätzen, die unter Einbeziehung süw'Ohl 
verkehrstechnischer wie psychol'Ügischer Erfahrung,en und Be'Obachtungen aufge" 
stellt wurden, liegen in den U.S.A. ausgearbeitete" ganz spezifische Vorschläge 
zur Geschwindigkeitsregelung und zur Errechnung v'Ün sogenannten Geschwin" 
digkeitszonen vor. 
In weitgehender Anlehnung an diese Veröffentlichung seien die in europ,äischen 
Untersuchungsmethodenn'Üch unbekannten Ber,echnungen im f'Ülgenden wieder,,: 
gegeben. . 
The'Oretisch soll eine Geschwindigkeitsbeschränkung mit der Höchstgeschwindig,,: 
keit übereinstimmen, mit der der vernünftige Fahrer unter Berücksichtigung der 
örtlichen Verhältnisse fährt. Weil diese Verhältnisse an jedem Ort z. B. durch 
das Fließen des Verkehrs, durch Wetterveränderungen und Sichtverhältnisse 
variieren, ist 'es üblich, die Geschwindigk,eitsbegrenzung auf n'Orm.ale physikalische 
und verkehrstechnische Bedingungen sowie auf günstige Wetter" und Sichtverhält" 
nisse zu beziehen. 
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3. ;5 Meile.n Pro Stunde in diesen Bezirken w,hrend cl" Nacl,tZCI. ch",in I~f 
D
k
. ~s Gesetz Sieht auch d. ie MögliChkeit einer Festsetzung Von Mindevstgeksehrsabl~ elten v d' . h h ' . d 'er 
. h nr, 1C nie t Untersc ritten Werden dürlen damit er • niC. t ZUlU StOcken gebracht Wird ) teD V

O 

. 

. D'Z , Sta, e.' N" d uS<Jmk'ensteI!ung .ul Seite 1U zeigt die" im Jahr 1949 i1)o d~n ",.enw,g 
, or. "ne" a bestehenden Geschwindigkei~beschr,nkungen lur er 

2. BeSondere G h' d' k . . gefk 

B d esc "'" Ig ""regulierungen und Zonen. . K eu,n. "g" 
l( eson ere GeschWindigkei~beSChränkungen und Zonen, die an hr;'" ""'~I. 
I' i,"e

n 

d~d StraßenabSChnitlen angebracht sind sollen den Kraltfa OrtsV";' .e 
n'" en, "GeSChWindigkeit zu lahren die de~ dort herrschenden schrie e.

d 
Z~!ch~~':t~dicht.li'de GeSChWindigkeitsbeschränkungen h,ben vhl~zirke Gel 
besondere Or~~~h\ urch S\"~gesetze lür Geschäl~, und dW0Arten der 
sChWindigkeitsregul·a nlSse e

b
r "'sen. Im 10lgenden werden Je • 

I l(.,. lerungen es clnieben, uzung

e 

. 
XI' "r

II
I 

Isch~ GeGschWindigkoiten für unübersichtliche Straßenkre • Cl. gelUeine eschw' d' k . 
III. GeschWindi kei~ In '" .. ""angab

en 
in KUrven. 

' g zonen fur Straßenabschnitte. 
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- ungen. d r"'I 
' I' h Straßenkreuz h behin e

f 
der 1. Kritische Geschwindigkeit bei unübersicht 1e 'en, "tIl' ehe Sic t ng aU u! 

' ß d dl:e or I'eru 1. 't a Die Gescl,windigkeitaul der fuuptst,a e un h 'digkeits",gu

h

, 'ndlg'" Jen 
' bilden die Gl'UndIage ztu: Bestimmung der .G.esd wpah"eugges< "'':''''''1.1> 

Nebenstraße. Eniweder kann die Gesamtll'oß~ /'k 'tsgJ:<nze geno bwind,g 
d" lI

a
uPtshaße als Grundlage für die GeschwlO hg ." ehende Gese . . ,0 

od" ein P«>zentsatz davon, z. B. 85 %, der du" emg seh",i

8

,g 
beobacl,tungen lestgelegt w.,den muß. , k h stechnisc

h
· .' I< 

Für die Festsetzung der Geschwindigkeiten an ver hetern' g bes:~l,' ß k 
d "t beae·. zun (.1W Shaen 'Mungo" sind lolgende Gmn sa ze zu . S ßenkr

eu 
d zur ,"u 

f" dIe tra stan 'g • 1. Es ist lesbustellen, ob eine Sicl,tbehinder~ng bUh' demd. Gege\"a
iiS

" 
2. Es muß lestgestellt werden, Wie w.it der S1~ht : b sch,änkung u "g~ , 

"erlegt "'''den mUß, um ein. Geschwind'gk.tts e f,h!>e ",f 
niaehen. . pa,kend~n e f,h" 

3. Es .muß bestimmt werden, Wie weit d~ Bo,d~t"n v~n dmch d,es Il'0l 
ne,gehalten werd.n muß, um ein. SlChtbehlOderu g . l\ufs~ 
zu 'ermeiden. . . ß . st daß d.. .,1 4. Es ist iu entscheiden, ob die Slcl,tbehinderung so Il'0 L , sseh

rtd eines Ilaltzeicl,ensedo,derlich ",s~heint. '. d' keitsbegr~,,~nfi. ,Jl~ 
5. Es muß I.stg"tellt werden, ob em Geschwm ~ d' k.il seID s;ld"n ,n 

,ustell
en 

ist, und Wenn ja, wie ho.cl, die G.schwm '!it lialts
ch 

..". 
6. Es 1St Zu entselleid.n ob ein. Straße als Fernstraße t Uen. 

ZUlah,tswegen geke~nzeicIm.t werden soll. ng
en 

'u se", 
7. Bei NeuanIage 'on Straßen sind bestimmte Anfo.rdent werden. ",/11'1 , 

eiwaig. Sichtbehindel'Ungen 'on ,oznherein verlUl:di- ht eine Bes .; I" 
8.Dte Festsetzung 'On liöcl,stgeschwindigkeHen ennog LC .t ""t' 

Fah,,, bei Uebe'hetung di_ G.schwindigkeit. . hwindlgked~,te; 
Die Sogen,nn'e "kritische C.schwindigkeit", das ist die ~~ muß, um,e""~d,1 
das Fah"eug 'ul der Nebenstraße "0' ein" K"uzung lal,l e hr",ug zU ",U~.,eII 
sa"'lllenstoß mit dem .uf der llauPtsh'ße'lah"nden Kra. f Ige

nden
. ",t ~ 

kann "'cl, meh'",en Methoden errechnet w,,?en. I~deodes N':~ S~ 
M.ethoden ku<z beschneben werden und zw" dte Meth ik,n

lSc 
. b

c 
'Ouncil, desamerikanisehen Auto~obibClubs und der amer auv'erwaltung, 

1 änkungc11 , 'keits-Bese lr 
G sclnv!I1dlg . "her c 

, AU61andcs u Das UrLeü des 

~ , ~RNDER 
" , SIGHTHIf'lD 

, GEGEM~TAND 

ö-

.... 

r .... , " Vb ' ....... 

.ß 
'(f) 
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• I k.~trJ.e,r ~rlZtJ~U t1-g , htdr~LeCt aAjly}. 'Äbb 1 Da~ S LC str r, . fahrzeugs 

'. " . Vb des . der das 
dig

ke1t 
't:mIt s· cht" hwin 'kiel '1' hen 1 

d'e Ges
c 

W in d 1 g efähr 1C ' 'eren ZU 
thode wird'e 1 G e s'C~zeitig dene~zung pas~; gleich" N'eh d" N.tional S,vety Me, Vb ist d, ug

e 
gle" l\ die Kr euiitng 1D 

'uf der Nebenstr,ße berechnl, 'ide Fahrz' Fahrzeug uß die Kr b,uver' 
F'h<zeug lah"n muß, weni hin'er dem ts",ße m d der Straße

kt 

glekh ~nkt "'relohen, um gel.hr 0~1 der li.uP . ClubS un s~hnitlPun d.ß das 
bjnnen. Dos F ahr~eu.g t· .. durchf,hre~~tomob", K"uzun~nom""n~gebene"" 

"bender G"chwmd,g ". nischen es B ,on\erhin .,n ahrt, um g 
In den M.ethoden des ,mer1~a s f,hrz<~g wird we~ndigk'" I bm

e 

der 
wa'lung ist der Abstand Sb e~ges B. E~n G<sd.'w~n. . der l\nn:.

I

, eine; ~erh llremsstrecke des f'h.'~nd lang"llen ZU kon: 3 'lieg! M.etho
de 

2 16 It/se
k ' <zeug B mit einer genug kt anha 2 un rung. ng ,on 

falls l}Ioch VlQr dem Sehnittpun .Meth~dek its:minde,ts:minderu 
b d ischen 'dlg e digk,el er I-huPtunterschie zw Geschwlll eschwin ~eak.tionszeit und in der deiner G 

eak.Uonszeit vlQn 1 sek. un 
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ist hauptsächlich für städtische Verhältnisse geeignet. Methode 3 mit einer Rdab <": ' 
tionsz,eit von 2 sek. und einer Geschwindigkeitsminderung von 12,9 ft/sek 2 ist 
geeignet für die Geschwindigkeitsgrenz·en an Fernstraßen mit einer Fahrgeschwin~ 
digkeit von 30 bis 70 Meilen pro Stunde. 
Für städtische Bedingungen werden die Geschwindigkeiten, die nach Methode 1 
bestimmt worden sind, gewöhnlich 3 bis 9 Meilen pro Stunde niedriger liegen als 
nach Methode 2. Für Bedingungen auf der Landstraße werden die Geschwindigß 
keiten, die nach Methode 1 bestimmt sind, manchmal höher :und manchmal 
niedriger liegen als diejenigen, die nach Methode 3 bestimmt worden sind. 

1. National Safety eoundl Methode. 
Diese Methode zur Errechnung 'Ciner verkehrssicheren Höchstgeschwindigkeit 
beruht dar.auf, daß jedes Fahrzeug mit gleichförmiger Geschwindigkeit die 
Kreuzung durchfährt, nachdem beide Fahrzeuge gleichzeitig an dem kritischen 
Punkt des Sichtdreiecks angelangt sind. (Vergl. Abbildung 1.) Wenn A zuerst 
an diesem Punkt ankommt, ist die Gefahr eines Zusammenstoßes mit B weit~ 
gehend ausgeschaltet. W'enn B zuerst diesen Punkt durchfährt, hat A langsam ::u 
fahren. W,enn jedoch beide Fahrzeuge mit ihrer kritischen Geschwindigkeit 
gleichzeitig diesen Punkt durchfahren, können sie gefahrlos die Kreuzung­
passieren. 
Mit Hilfe des Diagramms auf Seite 115 kann die kritische Geschwindigkeit er.; 
rechnet werden. Die Abstände der Fahrbahnen der Fahrzeuge A und B von dem 
sichthindernden Gegenstand werden wie in der Abbildung 1 mit a und b hezeicb 
net und zwar wirdaauf der horizontalen und b auf der vertikalen .Skalaabge,< 
lesen. Der Schnittpunkt beider Größen wird mit dem Wert der Geschwindigkeit 
Va (Geschwindigkeit des Fahrzeuges A) auf der vertikalen Skala rechts durch die 
Gerade verbunden und nach oben verlängert bis zum Schnittpunkt mit der ent,' 
sprechenden Größe des Index der Vb~Skala. Der Schnittpunkt gibt auf der 
.oberen horizontalen Skala die Größe der kritischen Geschwindigkeit von Vb an. 
In dem Diagramm auf Seite 115 ist als Zahlenbeispieldie Bestimmung deI' 
kritischen Geschwindigkeit dargestellt, wenn a = 50 ft,' b = 60 ft und V;t 
= 35 Meilen/std. ist. Der Wert der kritischen Geschwindigkeit Vb beträgt dann 
14,5 Meilen/std. 

2. Die Methode des amerikanischen AutomobiL,Clubs. 
Diese Methode basiert auf der Errechnung der Höchstgeschwindigkeit, bei der 
ein Fahrzeug vor Erreichen des Schnittpunktes mit der Fahrbahn des kreuzenden 
Fahrzeuges zum Halten gebracht werden kann. Diese Geschwindigkeit V wird 
nach folgenden Formeln berechnet: 

121 -- . ol Sa 
1800 

22 
Va

2 + - Va + 15 
15 

a . b 
S + a 

Sa- b 

V 2,73 . (- 4 + V 2 S - 14) 
Dabei bedeutet: Sa = Abstand des Fahrzeuges A vom Kreuzungsschnittpunkt 

(Verg!. Abbildung S. 113) 
Va = Geschwindigkeit des Fahrzeuges A 

a und b = Abstände der Fahrzeugbahnen von dem sichthindernden 
Gegenstand. 
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_ h de der amerikanischen Straßenbauverwaltung. .::~':'~: 
.J. Me~.o M thode wird die kritische Geschwindigkeit mit Hilfe der Brems... 
Nach f~~erd' eFahrzeuge auf beiden Straßen berechnet und zwar rechnerisc.h_­
strecke uh. h Es wird dabei angenommen, daß die Fahrzeuge auf der Haupt"", _ 
oder gra~t Id . ihnen vorgeschriebenen Geschwindigkeit fahren und die Ge~ -~­
straß~ :t keit~uf der Nebenstraße ,entsprechend der Sichtmöglichkeit begrenz: t -,', 
~chwlll. l~ Annahmen werden unter der. Voraussetzung gem~cht, daß die Ge'", ~ 
Ist

h
· ~IJ~ k't auf freier Landstraße zWlSchen 30 und 70 MeUen/std. betragen'. ",_ 

sc .Wl? IgGel enhwindigkeit von 25 Meilen/std. und weniger ist diese Methode" 
Bel ,emer esC , '_ . 
nicht anwendbar. .' . d 

. k' h G schwindlgkelf Vb auf er Nebenstraße wird rechnerisch nach, Die ritlsce ,e , 
folgenden Formeln berechnet: 

Sa = 2,93 Va + 0,083 

a . Sa 
Sb'= 

Sa-b 

Vb = V12,1 . Sb + 3101- 17,6 

In diesen Formeln bedeuten: 
S . d Sb = Br,emsstrecken der Fahrzeuge A und B ',- , 

a un d b . = Abstände der Fahrba4nen vom sichthindernden Gegenstand 
a un h . d' k 't d F h A ' --V.a = Gesc wm 19 el es a rzeuges . " .. " 

D . h·sch·e Berechnung wird mit Hi1f.e des Diagramms auf Seite 117'wie folg'f: le grap I, .. 
durchgeführt: . . ..,~ ... 
d' G hwindigkeit Va des Fahrz,euges A wud auf der oberen horizontalen. 
Ske I d~s Diagramms ,festgestellt. Die ,entsprechende Vertikale schneidet ~lie-
K a ~c der bekannten Größe b (b ist der Abstand der Fahrbahn B vom siCht,:_ 
hi~d:rnden Gegenstand). Von diesem Schnittpunkt wird eine horizontale Gerade:~- -
bis zum Schnittpunkt der entsprech~ndeD; Kurve des W,ertes von a ~ezogen (a ist~ 
der Abstand der Fahrbahn A vom slchthmdernden Gegenstand). DIe Senkrechte' 
von diesem Schnittpunkt 'ergibt auf der unteren horizontalen Skala den Wert für . 
die kritische Geschwindigkeit auf der Nebenstraße. Als Zahlenbeispiel zeigt ,dis' --:(, 
Diagramm auf Seite 117 d~e grat:hisch~. Lösung, we~n ya =:,50 M,~ilen/s~,,:-_ 
b = 200 ft und a = 100 ft 1St. DI,e knhsche Geschwmdigkeit betragt dann: ;" 
38 Meilen/std. -, 

., , 
I 

I, 
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Abb.3.Gleaphische Bestimmung der 
kriti 5th en Geschwind ig keit 

[AAS HO METHODE 1 
11. Allgemein gültige Geschwindigkeitsangaben hei Kurven. . 
In den U .S.A. ber,echnet man nach verschiedenen Methoden die richtige Ge::< 
schwindigk'dt für das Durchfahren von Kurv,en, d. h. die Geschwindigkeit, bei 
deren Einhaltung di:e Kurven angenehm und sicher durchfahr·en werden können. 
Bei der graphischen Methode wird von der F1!ststellun,g der Z'entrifugalkraft aus" 
gegangen, deren Messung durch Flugz'eugzentrifugalindikatoren erfolgt. 
Nach der rechnerischen Methode wird die Geschwindigkeit nach folgender 

Formel berechnet: V = l/Ce + f) . r l . 

, ,067 
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In dieser F'Ormel bedeutet:e = Ueberhöhung 
. f = R'eibungsk'Oeffizient 
, r = Kurvenradius. 

Durdl y,er~uch~ ist festgestellt ~orden, daß .. der Reibungskoeffizient f 0,21 für 
GeschwmdIgkeiten unter 20 MeIlen/std. betragt, 0,18 für Geschwindigkeiten 
25 bis 30 Meilen/std. und 0,15 für Geschwindigkeiten von 35 Mdlen/std vOd 
höher. . un 

UI. Geschwindigkeitszonen für Straßenabs~hnitte. 
G:eschwindigkeitszonen werden als die Festsetzung von vernünftigen Gescl ,. ~ 
digkeitsbeschränkungen d.ugestellt. die .mi verl"ehrstechnischen und vcrkl'1tr:~ 
psychologischen S.tud!en ~eruhen. Sie beziehen sich auf Orte, an denen di: ~t: 
gem.einen Ges~hwl~dlg~ettshegrenzunge~ n~cht mit den Straßen" und Verkehrs" 
bedl~gu~gen u?eremshmmen 1;In~ SO~It em~. ~ilfe für den Kraftfahrer sind, 
damit dIeser seme Fahrgeschwmdtgkett den orthchen Bedingungen anzupassen 
vermag. 
Der "U.niform V,ehicle Code" sieht die Festsetzu~g von Geschwindigkeitszonen 
für Straßenabschnitte mit besonderen Begrenzungen für Tag .. und Nachtz 't 
vm. Die StraßenabschniHe schließen gewöhnlich folgende Zonen ein: Cl cn 
a) Uebergangsabschnitte zwischen ländlichen und bebauten Stadtbezirken. 
b) Abschnitte von Bundesstraßen, die durch Städte führen. 
c) Andere Durchgangsstraßen durch Städte. 
d) Abschnitte von Fern:::Straßen, die nicht mit einer ausreichenden Anzahl von 

Geschwindigkeitsheschränkungen vers'ehen sind. 

Bestimmung der zahlenmäßigen Größe der Gesch~indigkeitsgrenzen. 
Berichte des "National Safety Göuncil Comitee" enthalten Methoden zur IBest' ~ 
mung v'On besonderen zahlenmäßigen Begrenzungen. Geschwindigkeitsbegrun: 
zungen für Zonen s'Ollten soweit wie möglich den bestehenden Straßenbedincrl~~: 
gen bei normalen Verkehrs::: und Wdterverhältnissen angepaßt sein. Das ~ t" 
wendige Minimum von technischen Untersuchungenf.schließt dn: .10 

1. R'epräsentatiV'untersuchungen für Kraftfahrzeuggeschwitldigkeiten. 
2. Herstellung dner Karte der Unfallorte. 
3. Untersuchungen über die Beschaffenheit der Straßenränder. 
4. V,ersuchsfahrten über die in Frage kommenden Straßenabschnitte. 
,Darüber hinaus wird empfohlen, daß zur Festsetzung der kritischen GeschwindiCT" 

keiten ~ei Kreuzungen, Kurven. und Hügelkuppen mit Sichtbehinderung;n 
Berechnungen nach den verschtedenen ,angegebenen Meth'Oden durchgeführt 
werden. ~i:e zahlenmäßige Festsetzung für eine Zonengrenze sollte niemals mehr 
a~s 7 MeIlen pr'O Stunde unter der 85 % Geschwindigkeitsgrenze liegen wenn 
mcht versteckte, auß~rgewöhn1iche Gefahrenpunkte vorhanden sind, die' durch 
Unfallbeohachtungen und Ortsstudien festgestellt worden sind. 
Wieim nach' Festsetzung der Geschwindigkeit festgestellt wird daß mehr als 
~5 % der ~ahrzeuge d.~e Ges~.hwindigkeitsgrenze um mehr als 5 M:eilen pro Stun<dc 
uberschretten, sollte uberpruft werden, 'Ob die Grenze aufgehoben werden soll 
oder 'Oba~dere Faktoren dies verursacht haben, z. B. falsche Aufstellung von 
V'~rkehrszelchen, oder mangelhafte Vorschriften und Verkehrserziehung. . 
Dle Geschwindigkeit von mindestens 200 Fahrz,eugen sollte an jedem 0 t cl 
getrennt für jede Richtung ~ines Streckenabschnittes nachgeprüft werde: ~:s 
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Ergebnis der Geschwindigkeitsbeobachtungen kann in ciner Geschwindigk,eits" 
ku~~e zus~mmengcfaßt werden, die als Grundlage zur Bestimmung folgender 
Großen dlcnt: 
1. Bestimmung der Grundgeschwindigkeit und 
2. Festsetzung der Prozentzahl der Fahrzeuge, die eine gewisse Geschwindigkeit 

überschreiten. 

Diese sorgfältigen Untersuchungen und die Tatsache, daß in den USA bei rd. 
25-30 0/0 der vorkommenden Verkehrsunfälle Geschwindigkeitsüberschreitungen 
vorlagen, r~chtf'ertigen die Bedeutung, die man in den USA den IGeschwindig" 
kcitsbeschrankungen als Mittel::ur Hebung der Verkehrssicherheit beimißt. 
Im Gegensatz dazu werden in Eu r '0 pa nur rd. 2 bis 8 0/0 aller V,crkehrsunfälle 
aur Geschwindigkeitsüberschreitungen zurückgeführt. Die folg,ende Zahlenanga .. 
ben aus verschiedenen europäischen Ländern unterstreichen diese Tatsache und 
erklären die weitverbreitete andere Einstellung zu diesem Problem. 
Die folgenden Uebersichten über Geschwindigkeitsheschränkungen in den ein::: 
zeinen ,europäischen Ländern stammen aus Unterlagen der Jahr,e 1949 und 1950. 
Ir; Bel g i e n kennt man keine Geschwindigkeitsbe~chränkung. Es gilt lediglich 
dle Grundregel: "Der Kraftfahr·er hat seine Geschwindigkeit so einzurichten 
daß ;.!r sein Fahrzeug jederzeit in der Gewalt hat." ·Für 'besonders gefährdet~ 
Ortschaften hat man Geschwindigkeitsgrenzen vorges'ehen, die jedoch in keinem 
Falle unter 50 km/std. liegen sollen. (Grund: Sie würden andernfalls d'Och nicht 
eingehalten.) . 
In Dänemark beträgt die Höchstgeschwindigkeitaur Landstraßen 60 km/std. 
und in Ortschaften 40 km/std. Außerdem bestehen SondervorschrHtcn für die 
verschiedenen Fahrzeugtypen. 
Nach dänisch,en Statistiken wurden von 39123 Unfällen im Jahre 1950 nur 
755 (1,9 0/0) durch Ueberschreiten der Höchstgeschwindigkeitsgrenze v,erursncht. 
An erster Stelle in der Statistik der Unfallursachen steht "unv'Orsichtiges Uebel''' 
holen an Kreuzungen und Uebergängen für Fußgänger" mit 5600, "Nichtbeachten 
des Stopsignals" mit 3 310 und mangelhafte Beleuchtungsanlag,e" mit 3137 
Unfällen. "~" 
In Eng la n d d.arf kein F ahrze'llg innerhalb von . Ortsch~ften mit mehr als 
48 km/std. fahren. Personenkraftfahrzeuge, die höchstens 7 Personen befördern 
können (Privat" oder Mietwagen) und die ohnex Anhänger fahren, unterHegen 
außerhalb v'On Ortschaften keiner Geschwindigkeitsbeschränkung. 
Im folgenden sind die wichtigsten Geschwindigkeitsheschränkungen aufgeführt: 
Autobus und Personenfahrzeuge (mit mehr als 7 Pers'On'en) 48 km/std. 
Leichte Lastwagen (Eigengewicht 3 t ,ohne Ladung) 48 km/std. 
Personenwagen mit Einachsanhänger 48 km/std. 
Lastwagen mit mehr als 3 tEigengewicht 32 km/std. 
Lastwagen mit Anhänger 32 km/std. 
Trecker bis 7. t Eig,engewicht mit dnem Anhänger 32 km/std. 
Aus der Statistik geht herv'Or, daß die Unfallzahlen nach Einführung der Ge" 
schwindigkeitsgrenzen gesunken sind. Hierhei darf natürlich nicht die Aus" 
wirkung der in der gleichen Zeit ,erfolgten Einführung anderer Sicherheitsmaß, 
nahmen übersehen werden. 
In Frankrdch kennt man für Fahrzeuge bis zu 3000 kg'Gesamtgewicht keine 
generelle Geschwindigkeitsbeschränkung. Nach dem geltenden Verkehrsgesetz 
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hat derEahrer seine Geschwindigkeit sqeinzurichten, daß er das Fahrz'eug jede~;' :>-.: 
zeit in der Gewalt hat. In § 31 des "Gode de la route" wird jedoch auf be~ . 
stimmte Gefahrenpunkte wie: sehr belebte Gegenden, Kurven, starke GcfäU .. : 
strecken usw. hingewiesen. Den Präfekten und Bürgermeistern bleibt das 
R,echt vorbehalten, durch ,entsprechende Sondervorschriften die Geschwindigkeit . 
den 'örtlichen Gegebenheiten anzupassen. In zahlreichen Ortschaften mit ver~ . 
kehrstechnisch schwierigen Durchfahrtsstraßen ist dte Höchstgeschwindigkeit für' i_ 

Pkw's auf 30-40, für Lkw's auf 25 km/std. festgelegt. 
Für Fahrzeuge über 3000 kg Ges,amtgewicht hat das französische ,V'erkehrsrccht 
Höchstgeschwindigkeiten festgesetzt. Sie betragen bei Fahrzeugen von 3 bis 6,5 t 
für Lkw's und für Omnibusse 65 km/std. Für Fahrzeuge von 6,5 bis 10 t sind die . '. 
entsprechenden Geschwindigkeitshöchstgrenzen auf 50 bzw. 55 km/std. festgelegt. 
Lastkraftwagen und Omnibusse über 10 t Ladegewicht dürfen <eine Gescllwindig~ 
keit v'on 40 bzw. 45/std. nicht überschreiten. Im Stadtgebiet von Paris betragen 
die entsprechenden Geschwindigkeiten 50, 45 und 35 km/std. . 
Für Fahrz:eug-e mit ,einer Br~ite von m'ehr als 2,2 mund ,einer Läng,e von mehr. ~­
als 8 m sind Geschwindigkeitsmesser und Fahrtenschreiber vorgeschrieben, deren 
Diagramme 3 Monate aufbewahrt werden müssen, utI). gegebenenfalls als Unter~ 
lage für die V,erkehrspolizei dienen zu können. 
In Frankrdch zeichnet sich der Verkehr insbesondere in der französischen 
Hauptstadt durch hohe Geschwindigkeit und ,erstaunlich ntedrige Unfallzahlen 
aus. 

" ,-' 

Von 175252 i~ Jahre 1950 im Departement Seine durch P'ersonenkraftwagen ver~ ~'- . 
ursachten Unfälle waren nur 3531 auf zu hohe Geschwindigkeiten zurückzu,,: \ ~:-" 
führ.en (2,01 0/0). Bei Unfällen, durch die Personen getötet oder verletzt wurden, 
waren es 3,36 0/0. 

, Lastkraftwagen verursachten durch zu hohe Geschwindigkeiten im seIben Zeit~ 
abschnitt nur 920 von 47618 Unfällen. Bei Unfällen mit P,ers·onensc11äden betrug -: ~.-
der Prozentsatz für Lastkraftwagen 2,93 und für Omnibusse 0,36 0,'0. _ " 

In Luxemburg gibt es keine Geschwindigk,eitsbegrenzungen. Nach Artikel 
119 des Straßenv,erkehrsgesetz.es ist ,es verboten, ein Eahrzeug so zu fahren, daß 
die andern V,erkehrsteilnehmer gefährdet 'Oder der Verkehr gestört wird. 
Die Höchstgeschwindigkeit in N orw,egen beträgt, 35 km/std. in Ortschafk~;" 
außerhalb von Ortschaften 60 km/std. Für Fahrzeuge mit Anhänger und einem ' .. 
Ladegewicht von mehr als 1000 kg ist die Geschwindigkeit auf 45 km/std .. fest~ :" •.• 
gesetzt. . . .. , ': . 

In den Nie d ,e r 1 a n den gab es bis 1950 genau festgelegte Geschwindigkeits~ ,",. 
grenzen. Sie lagen innerhalb von Ortschaften bei 40 und außerhalb von Ort.; 
schaften bei 60 bzw. 80 km/std. :' 
In der im Dezember 1950,dort neu -eingeführten Straßenverkehrsordnung wurde', 
diese Art von Geschwindigk,eitsbeschränkungen fallen gelassen. A,ehnüch wie iri· 
Schweden soll die Geschwindigkeit den jeweiligen Erfordernissen des Verkehrs' 
angepaßt werden. Lediglich für Lkw's und Omnibusse sind Geschwindigkeits~ , 
grenzen festgelegt, die zwischen 50 und 75 km/std. schwanken. ",: 
In Sc h w ,e den wird nach § 46 der· Straßenverkehrsordnung die Höchstge .. 
schwindigkeit wie folgt festg~setzt: . , .' ,', 
Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs s'Üll den Erforderniss,en des Verkehrs und.:':-'; 
der gebührenden Beachtung der jeweiligen Umstände angepaßt sein. Besonde~~;' 
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. ;,{Vorsicht ist gebüten bei schlechten Sichtverhältnissen, an Straßenkreuzungen, 
" '~ scha~fen .. Kurven, bei Blendung und an Uebergängen für Fußgänger. Busse und 
':, Lkw s durfen nach § 56 eine Geschwindigkeit v'On 50 und in dicht besiedelten 
~', '. Gegenden v'Ün 40 km/std. nicht überschreiten. 

. '., Für Fahrzeuge unter 3,5 t Gesamtgewicht gibt es in der Sc h w 'e i z \ keine Ge .. 
. , . schwindigkeitshegrenzung. Das V,erkehrsgesetz schreibt nur v'Or, daß der F.ahr,er 

stets Herr über sein Fahrzeug bleiben muß und seine Geschwindigkeit den örf,; 

; 

;: 

: 
:' 

'!., 

.' lichen Bedingungen anzupassen hat. 
" Dagegen sind Höchstgeschwindigkeiten festgesetzt für f'Ülgende Fahrzeuge: 

außerhalb von innerhalb von 
" Ortschaften Orts,chaften 

schwere LKW 45 km/std. 30 km/std. 
35 km/std. 25 km/std. Straßen,,:Lastzüge 

Fahrzeuge bis 3500 kg 
Gesamtgewicht mit Anhänger 50 km/std. 30 km/std .. 

In der Tschech'Oslowak,ei dürfen Pkw's und M'Üt'Ürräder innerhalb von' 
Ortschaften 50 km/std.· fahren; außerhalb geschlossener Ortschaften sind für 
diese Fahrz1euge keine Geschwindigkeitsbegrenzungen v'Orgesehen. Für Lkw's und. 
Autobusse beträgt die Höchstgeschwindigkeit 60 km/std. 
Schließlich soll noch die Geschwindigkeitsbestimmung der Genfer K'Ünvention 
(Convention sur la Circulation Rüutiere) vom 19. Sept. 1949· Erwähnung finden. 
Artikel 10 dieser KonvenHon sagt: ,,}eder Fahrer eines Fahrzeuges'muß stets Herr 
seiner Geschwindigkeit bleiben und in einer vernünftigen und umsichtigen Weise 
fahren. Er muß immer dann langsam fahven, ,oder anhalten, wenn die Uxpstände 
es verlangen, insbesondere, wenn die Sicht nicht gut ist." 
Auf Studienfahrten nach Dänemark,' Schweden, Holland und Frankrdch hatte 
der Verfasser Gelegenheit sich . mit führenden Fachleuten über die V'Or" und 
Nachteile v1qn Geschwindigkeitsbeschränkungen zu. unterhalten. Ein so.leher, 
Gedankenaustausch ermöglichte es besser in aktuelle V,erkehrspr'Obleme emzu" 
dringen, als ,es durch das Studium von Statistik,en, die in 'jedem Lande anders 
erfaßt und ausgewertet werden 'Oder v'Ün Verkehrsgesetzen möglich ist, die man 
im eigenen Lande nur zu 'Oft als veraltet ansieht. 
interessant war die FeststeUung, daß in den verschiedenen europäischen ~ändern 
die Meinung über Geschwindigkeitsbeschränkungen nicht allzu stark v'Onemander 
abweichen. 

Zur Vermeidung von Wiederholungen sei~n die Ansichten v'On Verkehrsfa~h" 
leuten der einzelnen Länder in einem zusammengefaßten Bericht kurz aufgez'elgt. 

. " Naeh fast übereinstimmender Auffassung süllen Geschwindigk,eitsgrenzen mög" . 
. 'lichst auf ,ein Mindestmaß beschränkt und da, wo die V'Üraussetzungen dazu ge" 

'j 

. geben sind, ganz abgeschafft werden .. 
Die notwendigen Voraussetzungen umfass·en Folgendes: 
1. Ein verkehrstechnisch richtig angelegtes und gut ausgebautes Straßennetz; 

Kurven müssen so üherhöht sein, daß alle Fahrzeuge sie mit der dem Strecken" 
abschnitt ,eigenen Geschwindigkeit gefahrl'Os durchfahren können. Straßen" 
kreuzungen müssen, falls der V,erkehr nicht durch Signalanlagen oder Ver" 
kehrsposten geregelt wird, sü übersichtlich sein, daß kreuzende F.ahrzeuge 
rechtzeitig erkannt werden können. 

, r~I-"­
I ,. 

I, 

I' 
: . 

, , 
\ 1(" ," 

I '"~ 

.' . , 
c' 

.1 ' 
'! 

.. 
" 



-----~·r 

122 W. Nelson 

2. Alle Verkehrsmittel müssen sich in ·einem verkehrssicheren Zustand befind . 
und so weit wie möglich in Bezug auf ihre Fahreigenschaft - wie Geschwindic:~ 
keit, Beschleunigungsvermögen und Bremsverzögerungen -. übereinstilUme;;~ 

3. Alle Verkehrsteilnehmer (Fußgänger, Radfahrer und Kraftfahrer) müssen ih 
Y,erhalten so einrichten, daß der Verkehr nicht gefährdet werden kann. Di. r 
ist aber nicht nur eine Frage der Verkehrserziehung sondern auch des Vülk e~ 
charakters. (Ein Franzose oder Italiener wird auch im Y'erkehr viel impulsiv ~: 
und in Gefahrenmomenten schneller reagieren als. ein Nordländer.) el: 

Die Tatsache, daß die in den Punkten 1-3 zusammengefaßten Voraussetzunge 
in den einzelnen 'europäischen Ländern in verschiedenem Ausmaße gegeben sinJ"l 
führte dazu, daß bei der Durchführung der Geschwindigkeitsbeschränkungc > 

folgende Abstufungen in diesen Ländern sichtbar werden. n 
So sind z. B. in Luxemburg und in Belgien GeschWindigkeitsbeschränkungen 
ganz abgeschafft, abgesehen von solchen, die aus örtlich bedingten Begebenheite 
für bestimmte Fahrzeuggruppen notwendig erscheinen. n 

In einer anderen Ländergruppe, z. B. Frankreich, Schweden, Holland und 
Schweiz, ist man nicht so weit gegangen, sondern hat nur Pkw's Von der Ein", 
haltung der Geschwindigkeitsbeschränkungenausgenommen. Grundsätzlich b c -", 
stehen dort Geschwinqigkeitsbeschränkungen für schwere Lastfahrzeuge, die 
durch die technischen Fahreigenschaften dieser Fahrzeuge begrenzt sind. 

Schließlich hat in einer weiteren Gruppe ,europäischer Staaten das Fehlen clc­
oben .angegebenen Voraussetzungen dazu geführt, daß man für all e Kraftfalll': 
zeuge Geschwindigkeitsbeschränkungen ·einführte. Das letzte trifft auch fÜt­
Deutschland zu. 

Es hat sich aber inzwischen erwiesen, daß - wie sie für die Bundesrepublik 
angeordnet sind - drei für das ganze Land gültige Geschwindigkeitsgrenz.en 
den Erfordernissen des modernen Yerk,ehrs in keiner Weise mehr gerecht werden 
und eine derartig grobe Klassifizierung vielmehr zur Mißachtung und Deber", 
schreitung der getroffenen Anordnungen führt. 

Jeder Streckenabschnitt einer S!raße hat sowohl in wenig belebten Gegenden als 
. auch in der Stadt den jeweiligen Verhältnissen 'entsprechende, spezifische Ge", 
schwindigkeitsgrenze. Da es nicht· möglich ist, eine derart große Zahl von Ver", 
kehrsschildern aufzustellen, sowie die Beobachtungsmöglichkeit des Fahrers be~ 
grenzt ist, muß man sich mit einer beschränkten Anzahl von Geschwindigkeits,", 
zonen zufrieden geben. Als Grundlage für ihre Begrenzung mag die Geschwino< . 
digkeit dienen, mit der der größte Teil der Fahrer (80-85 0/0) diesen Strecken" 
abschnitt durchfährt. Gewisse örtlich bedingte Sicherheitsmomente dürfen bei 
der ·endgültigen Festlegung, die durch einen erfahrenen Fachmann durchzuführen 

. ist, nicht außer Acht gelassen werden. 

Die richtige Bewertung der ·einzelnen Faktoren, die maßgebend die verschie" 
denen Geschwindigkeitsgrenzen bestimmen, ist außerordentlich schwierig. Auch 
in den USA, dem Land, das Deutschland infolge der Entwicklung der letzten 
Jahrzehnte in Y,erkehrsangelegenheiten um viele Jahre voraus ist, hat man das 
erkannt. Eine besondere Hochschule hat in vorbildlicher Weise die Erfahrung 
aus dem amerikanischen Verkehr verwertet und bildet "Y,erkehrsingenieurc" 
aus, denen neben der Lösung ander,er Yerkehrsprobleme auch die Bearbeitung 
.der mit Geschwindigkeitsbeschränkungen ~usammenhängenden Fragen über" 
tragen wird. 
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Dem Yerfass,er sind die amerikanischen Verkehrsverhältnisse nur aus der Lite" 
ratur bekannt. Fest steht aber, daß die Struktur des amerikanischen Verkehrs von 
dem deutschen grundsätzlich verschieden ist. Es ,erscheint daher gerechtfertigt, 
bei dem Y'ersuch präzisierte Vorschläge zur Frage der Anordnung von Geschwin" 
digkeitsbegrenzungen im deutschen Verkehr zu machen, von der europäischen 
Stellungnahme zu diesem Problem als Grundlage auszugehen. 

Dabei muß noch ,einmal betont werden, daß die Anwendung von Geschwindig" 
keitsbeschränkungen, wie sie zur Zeit in Deutschland üblich ist, nicht den 
Vorauss·etzungen und Erfordernissen des modemen Y,erkehrs 'entspricht. Es wird 
daher folgendes in Vorschlag gebracht: 

I a) Für P,ers,onenkraftwag,en 1), sowie für Krafträder mit und ohne Beiwagen 
sollte man von der Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 
Bundes"Autobahnen und auf Landstraßen außerhalb von Ortschaften ab" 
sehen. Geschwindigkeitsbegrenzungen sind für sie nur da anzuordnen, wo. 
es im Einzelfalle auf Grund der 'örtlichen Gegebenheiten nötig erscheint, 
wie z. B. ,an unübersichtlichen Kreuzungen, gefährlichen Kurv·en oder auf 
schlechten W,egstrecken. ' 

b) In geschLossenen Ortschaften wird eine Begrenzung der Geschwindigkeit auf 
50 km/std. vorgeschlagen. Di:ese 50 km Grenz·e ist dadurch ger'echtEertigt, 
daß bei dieser Geschwindigkeit moderne 'Pkw's noch sicher und schnell 
abgebremst werden können und bei vIelen Fahrz·eugtypen das Fahren im 
großen Gang möglich ist. Es wird hierbei die Tatsache nicht übersehen,. 
daß selbst in Großstädten gewisse Streckenabschnitte mit 'einer größeren Ge" 
schwindigkeit durchfahr,en werden können, ja im Interesse der Aufr,echt" 
erhaltung des flüssigen Y,erkehrs durchfahren werden sollen. Solche Strecken" 
abschnitte müßten daher besonders markiert werden. Eine höhere Geschwin" 
digkeit als 60 km/std. sollte aber nicht zugeb~sen werde~, da jenseits dieser 
Gr,enz,e a) der Pkw beim plötzlichen Auftauchen ,eines Hindernisses nicht 
schnell genug zum Halten gebracht werden kann, b) der Fahrer eines lang" 
sam fahrenden Fahrzeugs die Zeit leicht falsch einschätzt, die der zu schnell 
fahrende Pkw bis zur Erreichung z. B. einer Straßenkreuzung benötigt und 
daraus häufig Zusammenstöße rentstehen . 

c) Auf Straßen mit örtlichen Gefahrenpunkten ist die Geschwindigkeitsbegr.en" 
zung durch besondere Markierungen anzuz·eigen, die den Fährer rechtzeitig 
auf die Gefährdung aufmerksam machen. 

Diese Yorschläge, von I a) bis c) gelten nur für P,ersonenkr.aftwagen. Die zu 
treffenden Anordnungen für Lastkraftwagen, Omnibusse und aUe übrigen Kraft .. 
fahrzeuge, soweit sie nicht unter I· fallen, ,ergeben sich aus deren durch ,ihre 
besondere Bauweise begründeten Betriebsbedingungen. Für diese Kraftfahrzeuge 
erscheint daher im 'einzelnen folgende Geschwindigkeitsbegrenzung für an" 
gebracht: 

Ir a) Auf Bundesautobahnen sollte man auf eine Geschwindigkeitsbegrenzung 
für. Lastkraftwagen verzichten und den Fahrer des Lkw's so schnell fahren 
lassen, wie 'es seinem Fahrz'eugtyp und seiner Bereifung entspricht. Für 
Lkw's mit Anhänger ist dne Höchstgeschwindigkeit von 60 km/std. an" 
gemessen. ' 

1) In Abänderung der bestehendeIl Vorschriften soll der Begriff Pkw :l11ch Schnell-
1iefcrwagoll bis zuetincm GetSamtgewicht von 2500 kg und Omni,busse bis 3500 kg umfassen. 
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Auf allen anderen Verkehrsstraßen ist dagegen die Geschwindigkeit f~i:\ 
Lkw's auf 60 km/std. zu beschränken, Lkw's mit Anhänger auf 50 km/std:/., 
Durch den schlechten Zustand unseres Straßennetz,es und bei der nicht; 
genügenden Breite unserer Landstraßen ist nicht gewährleistet, daß Fahr"'! 
zeuge mit hohem Eigengewicht und bei <einer über 60 bzw~ 50 km/std. 
hinausgehenden Geschwindigkeit noch verkehrssicher gefahr,en werden 

. können. (' 
b) In geschLossenen Ortschaften scheint eine Geschwindigkeitsbegrenzung fü~ .1, 

Lastkraftwagen auf 40 km/std. angebracht; die höchstzulässige Fahrge"" ! 

schwindigkeit für Lastkraftwagen mit Anhänger soll 35 km/std. betragen: 
c) Bei örtlichen Gefahrenpunkten ist analog den' für Personenkraftwagen unter 

I c gemachten Vorschlägen zU verfahren. ,. 

Sollte in absehbarer Zeit das deutsche Straßennetz nach einem aufzustellenden' 
GeneralpIan genügend, ausgebaut sein, sollten die Fahrzeuge infolge ständiger ", 
Ueberwachung sich in ,einem ausreichend verkehrs sicheren Zustand befinden''', 
und sollte eine Generation von Verkehrsteilnehmern herangewachsen sein, der)' 
nach langjähriger Verkehrserziehung anständiges Verhalten im Straßenverkehr'.. 
eine Selbstverständlichkeit geworden ist, so können die jetzt noch notwendig er;,,' 
scheinenden vorgeschlagenen Geschwindigkeitseinschränkungen auch in Deutsch"" 
land gelockert oder gäIdich aufgehoben werden., 
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Buchbesprechungen 
Schiene und Str,aße. Leistun~en des Ver­

kehrs beim Wiederaufbau deutscher 
Wirtschaft an Uhein und Uuhr. Heraus" 
gegeben von Dipl.-Ing. LeID Brandt, 
Ministerialdirektor im Ministerium für 
Wirtschaft und Verkehr. Verkehrs- und 
Wirtschafts-Verlag G. m. b. H. Dortmund, 
1951. 200 Seiten, bllosch. DM 6,-. 

Der Her,ausg-eber, der sich durch wissen­
schaftliche Abhandlung,en auf dem Ge­
biete der Verkehrstechnik und -wirtschaft 
bereits sehr verdient gemacht hat, ist den 
Verkehrswissenschaftlern kein Unbekann-' 
ter. Die Vleröffentlich:ung "Schiene und 
Str.aße" ist aber geradezu ein Meisterwerk 
der Betrachtung des Schienen- und Stra­
ßenverkehrs in technischer sowohl wie 
auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Sie be­
steht -aus einer Sammlung \non Kurzauf­
sätzen, in denen die Fachexperten der ver­
schiedensten Uichtung~n ihre Gedanken 
zum Wettbewerb der beiden glloßen Ver­
kehrs träger , Schiene und Straße darlegen. 
In 'einer Reihe v.on Uef,er,aten werden da­
neben aber auch die Möglichkeiten einer 
sinn\nOUen Zusammenarbeit dargestellt. 
Beoonders int,eressant ersch:eint die fach­
liche ßetrachtung der Leistungen des V,er­
kehrs am Wiederaufbau der deutschen 
Wirtschaft an Uhein und Uuhr. 

Das Werk gltedert sich in: 

weit-eI1er Gedank-e zeigt, daß "die moderne 
Volkswirtschaft ein Produkt der moder­
nen V,erk'ehrsentwicklung ist". Die wei­
teren Ueferate gehen auf dle Bedeutung 
und Stellung des V,erkehrs in den Ver­
schtedenen Sektol'en der Wirtschaft ein. 
2. Eisenbahin,en'. "Gedanken über die Zu­
kunftder Eisenbahnen" überschreibt der 
Präsident der deutschen Bundesbahn 
seine ßetrnchtung über die aug-enblick­
liche Bedeutung und die Weiterentwick­
~ung der Eisenbahnen. Wenn auch die 
technische Entwicklung schon in der Vor­
kdegsz1eit durch gewisse politische bzw. 
strategische Erwägung1en gehemmt, ja so­
gar während des Kdeges im Gegensatz 
zum Kraftwagen zum Stillstand g-ebncht 
wurde, ist sie trotzdem heute zu einer 
Weitetlentwicklung fähig, d. h. daß. ihre 
Leistungen sowohl in technischer als auch. 
in wirts·chaftlicher Hinsicht gesteigert wer­
den können. Er stellt· klar heraus, daß. 
das V,erkoelusmittel, das dem deutschen 
Volke in der Bundesbahn zur V,erfügung 
steht, in s,ej,ner augenblicklichen Leistung 
noch längst nicht nusgeschöpft ist. 
Di:e weiteren nef,er.ate zeiglen dann auch 
dte wirtschaftliche Bedeutung der Elektri­
fizierung der Eis'enbalmen. Der Elektro­
motor ist -ein wichtig-er Baustein zur Bahn-

, elektrifizierung. 
Beslonders interessant lund ,erwähnenswert 
ist' der Aufsatz des Herausglebers dieses 
W,erk,es über den Stand der E1ektrifizie~ 
]jung des Uhein-Uuhr-Eisenbahnverkehrs". 
Eine übersichtskarte \nCrdeutlicht die Be­
mühungen des Landes Nordrhein-West­
falen um die Elektrifizierung des Schie­
nenv-erkehrs in der Stl'eckenfühllung und 
in der Ueihen~olge des Ausbaues. Die 
D.arstellung der verk-ehrlichen, wirtschaft­
lichen, sozialen. siedhmgspolitischen und 
eis,enbahnbetrieblichen Bedeutung der 
Elektrifizierung schließt mit dem Wunsche, 
daß ,es der Landesregi:erung bald gelingen 
möge, die Mittel für den Ausbau ber.eit-
stehen zu können. • 
Es folgen nun noch weitere 26 Aufsiitze, 
auf die im Uahmen di,eser Buchbespr,e­
chung ,aus Uaummange1 nur kmz hinge-
wi:es1en werden kann. . -
3. P,ost. Der Aufsatz \nOn dem Präsident 
der OberpostdirektLon Düsse1dorf, Dip!.­
Ing. Johannes Wosnik, "Di'e Bundespost 

'auf Schiene und Straße" spricht vom Aus-
, , 

1. Verkehr.swirtschiaft. In neun Abhand­
lungen wird-auf die allgemeine Bedeutung 
der Verkehrs wirtschaft eingegang'en, 
denen eine Betrachtung ,"on PIlOf. 'Dr. Al­
fons Schmitt "Die \nolkswirtschaftliche 
Schlüsse1steUung der Verkehrs wirtschaft" 
v.orangestellt ist. Ist der Verkehr Diener 
oder Basis der Wirtschaft? Vlon dioeser 
Fragestdlung O'usg,ehend wird fest~estellt, 
daß die in Deutschland teilweis,e v-er­
tretene Ansicht, der V,erkehr sei Di'ener 
der Wirtschaft ebenso falsch ist wi,e O!uch 
auße1'Iordentlichgefiihrlich in seinen Kon­
sequenzen sein kanu. Es ist auch müßig 
und entspricht nicht dem W,es,en der 
Dinge, eine Uangordnün~ für di,e Wichtig­
keit der verschiedenen Komponenten der 
Volkswirtschaft aufzustellen, denn letzten 
Endes braucht hier jeder-jeden. Die Be­
trachtung stellt fest, "daß der Verkehr 
schlechthin die Lebensbasis des Systems 
zu ,wirtschaften, Güter zu erzeug,en und 
Bedürfnisse zu hefdedigen darstellt, was 
wir als Volkswirtschaft bezeichnen". Ein nutzen der Möglichkeiten ilu-er Aufgaben, 
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