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mittlungsausschusses nach der 3. Lesung
des BBG im Bundesfag zu nicht un-
wesentlichen Anderungen auch gerade
in diesem Punkte (§§ 7, 12 BBG) ge-
fiihrt und die Stellung des Verwaltungs-
rates mafigeblich verstirkt hat. Diesem
kann seine Eigenschaft als gewichtiges
Aufsichts- und Leitungsorgan nicht ab-
gesprochen werden, mag auch  seine
Kompetenz — Kompetenz hinsichtlich
wichtiger Einzelfragen an eine qualifi-
zierte Mehrheit gebunden sein (§ 12
Abs. 2 Satz 2 BBG). Zumindest steht
er einem ,echten® Verwaltungsrat niiher
als einem solchen ,mit beschrinktem
Wirkungskreis. Das Bundesbahngesetz
— efwas anders ausgedriickt — versagt
ihm jedenfalls nicht die Mboglichkeit, als
echtes Organ zu wirken. Wicweit der
Verwaltungsrat seinerseits seine gesztz-
lichen Mbglichkeiten vealisieren wird,
ist im iibrigen nur eine Besefzungsfrage.

7. Der Meinung des Verfassers (vl
Seite 65, Anm. 1 zu § 14 BBG) kann
zwar darin zugestimmt - werden, daf}
in der Frage des Aufsichtsrechtes d:as
Bundesministers fiir Verkehr ge_maﬁ
§ 14 BBG der Begriff der allgemeinen
Anordnungen® nicht fiir alle denkbaren
Fille im voraus festgelegt werden konne,

sondern sich aus der Praxis ergeben .

miisse. Is bleibt aber hierzu im Inter-
esse der notwendigen selbstindigen
Geschiiftsfithrung der ~Bundesbahn-
organe zu hoffen, dafl die nachf‘o'lgen.de
Draxis nicht uneingeschriinkt die bis-
herige Handhabung der bislang vor-
geschenen und wohl gleichbedeutenden
allsemeinen Weisungen™ (vgl. § 2 Abs. 2
Verkehrsaufbaugesetz) bestitigen wird,
unter denen vereinzelt recht lonkrete
Einzelentscheidungen von der Aufsichts-
instanz getroffen worden sind. Der
BMfV ,soll* nicht nur, wie der Ver-
fasser es offenbar lediglich empfehlend
verstanden wissen will, nicht in Einzel-
leiten des laufenden Geschiiftsbetriebes
des Unternehmens eingreifen, sondern
nach der eindeutisen Rechtslage ,darf

und ,kann* er dies' nicht, soweit nicht

Ausnahmetatbestinde des Absatzes 2

und folgende gemif § 14 BBG vorliegen.

8. Die grundlegenden Rechtsbestimmungen
fiir die ,Nebenbetriebe” sind in § 41
BBG enthalten. Nicht zutreffend er-
scheint es, wenn der Verfasser den
bundesbahneigenen ,,Nebenbetrieben*
audy die Bodenszeschiffahrt und den
Bundesbahnkraftverkehr schlechthin zu-
rechnet (so Seite 96 oben). Diese Ge-
schiiftszweige der Bundesbahn sind —
ausgenommen im Bereich des Giiter-
keaftverkehrs die Sonderorganisation

des ,,Deutschen Kraftverkehrs (DKV)
— lediglich besondere Betiitigungs-
formen in Erginzung des Schienenver-
kehrs, die aber voll in diz Organisation
des Unternechmens eingegliedert sind,
wie z.DB. auch der Beschaffungsdienst,
der Werkstiittendienst, dsr Werba-
dienst. Eine etwaige Ausgliederung des
Bundesbahnkraftverkehrs ist zwar an-
geregt, bisher aber nicht verwirklicht
worden.

. Abschlieflend sei noch ein notwendiges

Wort zur Entstehungsgeschichte des
Bundesbahngesetzes (Seiten 50/53) ge-
sagt:

Die konzentrierte Darstellung des Ver-
fassers zu diesem Punkt mit den vielen
angefiihrten Fakfen und Daten auf
engem Raum verleitet leicht zu dem
Eindruck, als ob von Anfang an an die-
sem Gesetz ziigig gearbzitet worden
wire, als ob es sogar ausgesprochen
schnell vorangetrieben worden wiire.
Daf} ,bereits® am 31. Mai 1950 (vgl
Seite 51 zu Ziffer 4) ein eigener Regie-
rungsentwurf beschlossen wurde, klingt
hart fiir alle diejenigen, die aus dar
Kenntnis der Vorgiinge und Zusammen-
hiinge zu wissen glaubzn, dafi das BBG
schon vom Wirtschaftsrat hiitte verab-
schiedet werden kdnnen, wenn sich dia

- Verhandlungen {iber verhiltnismii}i¢

wenige Meinungsverschiedenheiten (ins-
pbesondere iiber die Frage des Viorsitzes
im Verwaltungsrat) nicht so szhr hin-
gezogen hitten, dafl schlieflich die Neu-
ordnung des Gesetzgebungsverfahrens
durch das Grundgesetz kam. Anschlie-
flend wiire es fiir die Bundesbahn von
unschiitzbarem Wert gewesen, wenn dis
Deriode der Begutachtungen nicht der-
art ausgedehnt worden wire. Die Pro-
bleme und verschiedenen L&sungsmsg-
lichkeiten lagen fiir die Fachleute auch
ohne disse Gutachten bereits offen.
Die Gutachten waren allerdings bei dem
Rang der Gutachter entsprechend inter~
essant und wertvoll und haben auch zur
Unterrichtung der viclen am Gesetz-
gebungswerk Beteiligten, die mit der
Materie bisher nicht voll vertraut waren,
vorziigliche Dienste geleistet. So ist das
BBG ,erst* im Dezember 1951 zustande-
gekommen. Die im Bereich der Bundes-
bahn durcdh diese mehrjihrige Ver-
spitung — auch die hartnickige Auf-
rechterhaltung des Regieprinzips Im
Regierungsentwurf entgegen der iiber-
wiegenden Meinung der Sachverstindi-
gen hat viel Zeit in Anspruch genommen
~_ entstandenen Hemmungen und Schi-
den sind schwer zu schiitzen, sind aber
jedenfalls rechit hoch, \ Dr. Nieflen.
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Entfernungsstaffel, Standortsstruktur
und Produktivitit
Von Dr. Rainer Josef Willeke, Freiburg i. Br,

Einleitung,

In den Ueberlegungen und zahlreichen Stellungnahmen, die sich . mit einer zu-
reichenden Gestaltung des Eisenbahn-Giitertarifs befassen, konzentriert sich das
Interesse neuerdings sehr stark auf die Probleme der Entfernungsstaffel, Stellte
in den Tarifinderungen seit dem 1. 1.1950 die Klassenstaffel das eigentliche und
augenfillige Feld des Experimentierens dar, so erfolgten die gleichzeitig vor-
genommenen ganz wesentlichen Eingriffe in Struktur und Bemessung der Ent-
fernungsstaffel gleichsam in-Nachgang und zunichst weit weniger klar durch-
dacht in dem Bestreben, die wettbewerbsbeeintrichtigenden Auswirkungen einer
zusammengedringten Horizontalstaffel fiir die revierferne Verarbeitung tunlichst
zu mildern. Daf} diese teilweise recht unorganisch und hastig vorgetriebene
jiingste Entwicklung der Entfernungsstaffel zum Zankapfel ‘regionaler Wirt-
schaftsinteressen geworden ist und die Wettbewerbsstellung zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt weiter verschirft hat, liegt in der Logik der Sache. Auf’'s Ganze
gesehen, handelt es sich um ein Teilproblem der iibergeordneten Aufgabe, einen
Eisenbahn-Giitertarif zu schaffen, der als Eckstein einer sich aus den Triimmern
des ausgehdhlten Gefiiges erhebenden neuen verkehrswirtschaftlichen Gesamte
ordnung aufgefat werden mufl und gleicherweise das Wettbewerbsverhilinis
der Verkehrsmittel untereinander (Koordination) und die Beziehung des Verkehrs
zur Gesamtwirtschaft (Integration) zu beriicksichtigen hat.

Der Verkehrswissenschaft stellt sich nunmehr die Aufgabe, die Voraussetzungen
fiir cine klare Beurteilung der Lage mit ihren wesentlichen sozialdkonomischen
Konsequenzen zu schaffen, Die Ueberlegungen miissen sich dabei auf den Ein-
fluB konzentrieren, den die Entfernungstaffel auf die Produktivitit der
Wirtschaft und die industrielle Standortsstruktur ausiibt. Beides gehort
zu einem Teil ganz wesentlich zusammen, denn hochstmdgliche Ergiebigkeit
der Produktion erfordert in jeder Lage eine bestimmte wirtschaftliche Raum-
nutzung, und jede Abweichung von dieser wirtschaftlichen Bestlage der
Standortsverteilung muBl mit einer Produktivititsminderung erkauft werden.
Gleichwohl wiirde eine nur an Produktivititsgesichtspunkten orientierte Be=
urteilung die heute gegebene sozialskonomische Problemstellung nicht auszufiillen
vermégen. Einmal stellt die historisch iiberkommene Standortsstruktur ein Faktum
dar, dessen gesellschaftlicher Bedeutung die rein wirtschaftliche Batrachtung nicht
voll gerecht wird, zum anderen ist die gesellschaftspolitische Forderung nach tun=
licher Dezentralisation produktionswirtschaftlicher Agglomerationszentren ein
cigenstindiges Ziel, iiber dessen grundsitzliche Dringlichkeit Uebercinstimmung
besteht, dessen Ausmafl und Konsequenzen jedoch eingehender und niichterner
Priifung bediirfen.

In dieser Studie soll der Viersuch gemacht werden, die angedeuteten Kernprobleme
der Entfernungsstaffel einer moglichst grundsitzlichen, d. h. theoretischen
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bestanden hatte. Das ganze Netz riumlicher Wirtschaftsbezichungen wird cine
Umstruktuierung erfahren und einem neuen Gleichgewicht zustreben.
Die Auswirkungen der Einfiihrung einer Entfernungsstaffel auf die Standorts:
struktur lassen sich nur dadurch bestimmen, dafl der neue dem alten Gleich-
gewichtszustand gegeniibergestellt wird.

Richten wir unseren Blick zunichst auf das duflere Bild der Standortsverteilung.
Eine eindeutige Verinderung der Sachlage ergibt sich fiir den Fall ¢) der
Standortsbestimmung. Lagen beim {km-Tarif die optimalen Standorte auf der
Geraden, die Materiallager und Absatzorte verbindet, so ist ein Optimum beim
Staffeltarif nur noch am Materialort und am Absatzort gegeben. Der Standort
wird umso ungiinstiger, je mehr er in die Mitte zwischen diesen beiden End-
punkten riickt. Beriicksichtigt man fiir ‘dic Kennzeichnung der Wegstrecke die
Verkiirzungen, die sich durch die Entfernungsstaffelung ergeben, so entspricht
der Optimumpunkt auch hier der Minimumbestimmung aus Gewicht und Weg.
Der Transportorientierung entgegenwirkende alterierende Faktoren, etwa die
Arbeitskosten, werden in ihrer selbstindigen Bedeutung zuriickgedringt. Die
ausgeldste Standortsdynamik steht also einer flichigen Standortsstreuung ent-
gegen.und férdert grundsitzlich industrielle Agglomerationskerne.

Wichtiger aber und fiir die standortspolitische Beurteilung der Entfernungstaffel
entscheidend sind die Folgerungen, die sich dann ergeben, wenn wir nicht nur
das Endbild fixieren, sondern dem Umstruktuierungsprozef3 selbst Beachtung
schenken. o ‘

Man gehe gedanklich von einem Gleichgewicht der Standortsverteilung aus, das
sich bei Bestehen cines bestimmten km-Tarifs gebildet hat. Nun werde ein
Staffeltarif dergestalt cingefiigt, dafd sich in der bisherigen mittleren Versandweite
die Tarife gleich stellen, auf kiirzere Entfernungen also Verteuerungen, auf weitere
Verbilligungen éintreten, Hierdurch werden die riumlich bedingten Wettbewerbs-
gegebenheiten aller Unternehmungen wesentlich verindert. Als Folge ihrer ver-
anderten Stellung zur neu determinierten verkehrskostenorientierten Bestlage muf3
sich eine Umstruktuierung der Verkehrsstréme'durchsetzen. Generell 1if3t sich dazu
sagen, daf} eine Ausweitung der Verfrachtungen iiber relativ weite Strecken und

cine Schrumpfung bei relativ kurzen Entfernungen eintreten wird mit der Folge,-

- daf dic mittlere Versandweite steigen, der mit dem Transportvolumen gewogene
Tarifindex jedoch fallen wird. Die Entfernungstaffel wirkt also dahin, dafl das
Gewicht der Frachtkosten, das sich dem Giitertransport entgegenstellt, auf weitere
Entfernungen den kiirzeren gegeniiber relativ abnimmt. Das hat im Mafle zu-
nehmender Transportweiten etwa die gleiche Wirkung, wie wenn durch verkehrs-
technischen Fortschritt der Anteil der Transportkosten an den gesamten Produk-
tionskosten zuriickgegangen wire. Dies macht zweifellos einen weit-

“flichigeren regionalen Giiteraustausch méglich. Latent bestehende
periphere Produktionss und Abbauméglichkeiten,. die bisher nicht oder nur be:-
schrinkt in den effektiven Produktionsprozef} einbezogen waren, weil die Kosten
des Transports dem gleichsam wie Zollschranken entgegenstanden, kénnen vers
stirkt in den Giiteraustausch eintreten. Mégliche Weitrelationen der produktiven
Kooperation riicken einander wirtschaftlich niher. Dies gilt effektiv, d. h. im

. Vergleich zum km-Tarif, den wir als Ausgangsbasis wihlten, fiir die Ent-

fernungen, in denen sich Verbilligungen ergeben haben, wihrend, und das ist

wichtig, in den verteuerten Nahentfernungen das Gewicht der Transportkosten
zunimmt, «
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Ein nicht unwesentlicher Sonderfall mag noch angefiihrt werden. Von zwei
v~ beim km-Tarif konkurrierenden Unternehmungen mit Gewichtsverlustproduktion
- #:- habe der eine scinen Standort in Rohstoffnihe, der andere an einem entfernten
.+ Absatzzentrum, wo er ctwa cinen ausgleichenden Arbeitskostenvorteil hat. Die
+ - Entfernungstafel verbessert nun die Wettbewerbslage des rohstofffernen Ver-
| - arbeiters, weil er durch sic im Hinblick auf den Bezug der Gewichtsverlusts
materialien eingn relativ grofleren Vorteil geniefit als sein Konkurrent hinsichtlich

des Versands der Fertigprodukte. Absolut bleibt natiirlich der Frachtkostennachteil

: des rohstoffernen Verarbeiters, der darin besteht, dafl er auch ‘die Frachtkosten

. fir den ,,Verschnitt” zu tragen hat, gegeniiber dem rohstoffnahen Verarbeiter

- bestehen. Allgemein schwicht die Entfernungsstaffel die Atraktionskraft der
Materiallager bei Gewichtsverlustproduktionen ab.und stirkt das Anziehungs-
vermdgen alterierender Faktoren in Absatznihe. :

~ Es ist mithin nicht angingig, der Entfernungsstaffel entballende Wirkung im
5 Sinne einer flichenmiflig aufgelockerten Produktionsstruktur schlechthin zuzus
‘ schreiben. Jedoch wird es in aller Regel, d. h. wenn Produktionsvorteile unters
schiedlicher Art fiir diesen und jenen Produktionszweig irgendwie zentrenmifBig
lokalisiert iiber den ganzen Wirtschaftsraum verstreut sind, ein weitmaschiges
Netz von Produktionskernen férdern, zwischen denen einerseits die Entfernungs-
staffel eine raumgreifende Zusammenfiihrung und Wiederverteilung von Giitern

" ermdglicht, die andererseits aber mit steigender Konsumkraft neue standortss
miflige Agglomerationstendenzen induzieren werden. Bei den engmaschigen

.+~ Verkehrsrelationen innerhalb dieser Produktionskerne wird sich jedoch durch
o, das vergleichsweise gestiegene Gewicht der Transportkosten bei Nahentfernungen
~die. Konzentrationstendenz zum rationalen Standortsoptimum verstirken. Man
. darf also die Wirkung der einfachen Entfernungsstaffel als mittelbar dezen=

“tralisierend, nicht aber als eigentlich deglomerierend bezeichnen.

. Die differenzierte Entfernungsstaffel

Wir sind bisher davon ausgegangen, daf} die Fracht fiir alle Giiter nach einer
- cinzigen Tarifklasse berechnet wird, um auf diese Weise die Wirkung der Ent

fernungsstaffel von der der anderen Strukturelemente des Eisenbahn-Giitertarifs,

also insbesondere der. Klassens und Mengenstaffelung zu isolieren. Eine solche

getrennte Betrachtung ist zunichst auch immer geboten, um Gewicht und Be-

deutung jedes einzelnen Elementes klar erkennen zu konnen, wenngleich in der
". Wirklichkeit: natiirlich ihr konkret gegebenes Mischungsverhiltnis als eine Ein-
. heit wirksam ist,

Richten wir nunmehr aber unseren Blick auf die Erschieinung einer differens
zierten. Entfernungsstaffel so ist es notwendig, auch die sogenannte
horizontale, die Klassenstaffel in die Betrachtung einzubezichen, da hier gleich-
sam beide Strukturclemente zu einer organischen Einheit zusammenwachsen.
Wollte man methodisch auch davon ausgehen, in der Anfangsentfernung zunichst
einmal einen gleichen Tarifsatz fiir alle Klassen zu unterstellen, um gleichsam die
Wirkung einer klassenmiBig differenzierten Entfernungstaffel von der der eigent-
" lichen Klassenstaffel zu isolieren, so miifiten aber auch in diesem Falle das Be-
_stehen von Giiterklassen angenommen werden, die praktisch aber wohl imner
im Zuge einer horizontalen Belastbarkeitsstaffelung gebildet werden. Und noch
éin Weiteres. Abgesehen von Transporten in der ersten Entfernungsstufe ergibe
sich durch die differenzierte Entfernungsstaffel zwischen den Klassen ein Tarif

[
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gefille, das im Prinzip beziiglich jeder Entfernungsstufe der Erscheinung der
Horizontalstaffel entspricht.

Wir nihern uns der Beurteilung einer differenzierten Entfernungsstaffel mithin
in zwei Schritten. Zunichst unterstellen wir cine noch niher zu kennzeichnende
Klassenstaffel mit gleichmiBiger Entfernungsstaffel in allen Klassen. In
der Folge idndern wir die Voraussetzungen dahingehend, daf wir an Stelle einer
gleichmiBigen, cine in den Tarifklassen differenzierte Entfernungsstaffel
annehmen.

Die sogenannte Horizontalstaffel 3) ist ihrer 6konomischen Idee und ihrer Ent.
stehung nach eine Belastbarkeitsstaffel; durch das praktische Bediirfnis nach
einer durchsichtigen und leicht zu handhabenden Klassifizierung wurde sie im
wesentlichen zu einer Wertstaffel, — was dem Gesichtspunkt der Belastbarkeit
durchaus nicht immer, aber doch im Groben entspricht —, dergestalt,dafl geringer-
wertige Giiter zu einem niedrigeren Einheitssatz als hdherwertige Giiter tarifieren.
Fiir unsere Gedankenfithrung wollen wir die im Groflen realistische Annahme
machen, dafl die von den Unternchmen zu beziechenden Materialien ‘bzw. Halb-
fabrikate zu billigeren Tarifsitzen befordert werden als die abzusetzenden
Produkte,

Zweifellos wirkt eine solche Klassenstaffelung der standortsbildenden Kraft der
Material- bzw. Rohstofflager entgegen. Ob sie im konkreten Falle die Material-
orientierung bei Gewichtsverlustproduktionen zu kompensieren oder gar zu
iiberkompensieren vermag, hingt vom Ausmal des Gewichtverlustes einerseits
und von der gegebenen Klassenspannung andererseits ab. Analog wie man fiir
die Definition des Standortsoptimum bei einer Entfernungsstaffel gegeniiber
einem km-Tarif das Minimumgesetz der Transportkosten durch Zus und Ab-
schlige zu bezw. von der geographischen Entfernung formulieren kann, mag
man bei einer Klassenstaffel einem einklassigen Tarif gegeniiber mit Zu- und
Abschligen zum bzw. vom Gewicht operieren. Tut man dies, so muf natiirlich
auch in diesem Falle die standortsmiflige Optimumstellung dem minimalen Pro-
dukt auch Gewicht und Weg entsprechen.

Die von den Materialbasen emanzipierende Wirkung der Klassen-
~ staffel steht auBer Frage. Dies braucht allerdings nicht in jedem Falle auf
Dezentralisierung hinzuwirken. Die Tatsache, dafl ‘durch die Horizontalstaffel
die standortsbildende Kraft der Absatzorte, d.h. letzten Endes der Konsumzentren
steigt, liBt die Frage stellen, in welcher Weise denn die Konsumkraft verteilt
ist, und wo sie sich konzentriert. In jedem Fall sind nun die Orte wirtschaftlich
abbauwiirdiger, lokalisierter Rohstoffvorkommen auch Konsum: und Absatz-
zentren, desweiteren auch Zentralplitze der flichig ausgedehnten agraren Ur-
produktion und dic Knotenpunkte administrativer und kultureller Titigkeit. Der
Einflufl der Klassenstaffel wird Verarbeitungsbetriebe im bestimmten Umfang
von den Rohstoffquellen in Riume mit vorwiegend agrarer Wirtschaftsstruktur
oder vorgelagerte Produktionsstufen an solche Orte der Weiterverarbeitung, die
ihre Standortsbestimmung in anderen Faktoren als den Transportkosten haben,
zichen. Diese Tendenzen wirken eindeutig auf cine Dezentralisierung und De:
glomerierung der Produktion, — Unter bestimmten, historisch nicht selten gege-
benen Voraussetzungen kann aber die von den Rohstoffbasen emanzipierende -

%) Unter Horizontalstaffel wollen wir neben den Klassen des Regeltarifs auch das System der
Ausnahmetarife verstanden wissen, das man in der Blickrichtung unserer Fragestellung als Ver-
L’ingerung der Regelklassen ansehen darf.

i
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Wirkung der Klassenstaffel einer an sich erwiinschten Dezentralisierung ent-
gegenwirken, Bestchen cin oder mehrere primire Ballungszentren von iiber-
ragender Bedeutung, z. B. um voluminsse Kohlenabbaugebiete oder an bedeuten-
den wasserseitigen Uinschlagsplitzen, so werden Fertigungsbetricbe auf der
Basis peripher gelagerter Rohstoffe etwa u. a. auf dem Gebiet der Holz-, Faser-
und Nabrungsmittclindustrie an die Primirzentren herangezogen. Man wird also
sagen konnen, dafl dic Wirkung der Horizontalstaffel insofern dezentralisierend
ist, als sie zentrale Rohstofflager zugunsten peripherer ‘Absatzorte standorts-
bildend entmachtet, insofern aber der Ballung Vorschub leistet, als die Verarbei-
tung peripher lokalisierter Rohstoffe an primire Agglomerationszentren gezogen
wird. In der Regel, insbesondere im Hinblick auf den deutschen Wirtschaftsraum,
wird man die erste, die dezentralisierende Tendenz der zweiten gegeniiber als
gewichtiger betrachten diirfen, wenngleich letztere ebenfalls durchaus in Er-
scheinung tritt und bei der Beurteilung der Horizontalstaffel in dieser Hinsicht
nicht ginzlich vernachlissigt werden darf.

Wirken Klassenstaffel und eine in allen Tarifklassen gleichmifige Entfernungs-
staffel zusammen, so verstirken sich die Impulse, die auf einen relativ weit-
flichigen Giiteraustausch mit sporadischer Entwicklung von Industriezentren
zielen. Dabei ist die Transportfihigkeit der Giiter durch den Horizontaltarif
umgekehrt proportional dem Grade ihrer Konsumreife, ‘

Im letzten Schritt dieser Untersuchung wollen wir unser Interesse auf die Kom-
bination eines horizontal gestaffelten Tarifaufbaus mit einer klassenmiBig diffe-
renzierten Entfernungsstaffel richten. Unter letzterer verstehen wir, dem iiblichen
Sprachgebrauch folgend, den Zustand, daB die niederen Tarifklassen, die im
wesentlichen auf Rohstoffe und Halbfabrikate Anwendung finden, cine stirkere
Entfernungsstaffel aufweisen als die hdheren. Zu der generellen Férderung der
Transportfihigkeit geringerwertiger Giiter durch die eigentliche Klassenstaffelung
tritt nun eine weitere, die der Entfernung der Transporte proportional ist. Man
kann den Tatbestand auch so ausdriicken, dal das Spannungsverhiltnis zwischen
den Tarifklassen, insbesondere zwischen der héchsten und niedrigsten Klasse, bei
zunehmender Transportweite sich verstirkt. Damit wird die in ihrer standortsz
bildenden Wirksamkeit gleichgerichtete, sich verstirkende Tendenz dieser
beiden Strukturmerkmale eines Eisenbahn-Giitertarifs offenbar, die es in bes
stimmten Fillen moglich macht, die Auswirkungen, die etwa durch die Abs
schwichung des einen Elementes hervorgerufen werden, durch eine Verstirkung
des anderen teilweise oder voll zu kompensieren. Wichtig ist hier allerdings,
daB3 sich der Effekt einer differenzierten Entfernungsstaffel eben im Mafle steir
gender Versandweite auswirkt. Dies mag der aktuell bedeutsamste Fall 'illue
strieren. Wird gleichzeitig mit der Zusammenziehung der Klassenstaffel gleich-
sam ersatzweise cine differenzicrte Entfernungsstaffel eingefiihrt ), so wird die
Abschwichung der standortspolitischen Auswirkungen ersterer Mafinahme mit
wachsender Transportweite in’s Gewicht fallen. Gegebenenfalls wiirde -
sich eine volle Kompensation von der Entfernungsstufe an cinstellen, wo
die alte Klassenspannung wieder erreicht wird. Bis zu diesem Punkte aber, be-
sonders in den ausgesprochenen Nahentfernungen, gewinnt die standortsbildende
Anziehungskraft der Rohstoffbasen.

) Trotz der gleichmiBigen Abstaffelung der Streckensitze in der Zc‘it‘vom_l. 10. 1922 bis
zum 1, 1. 1950 wies der Tarif auch in dieser Zeit wegen der Wirksamkeit der Abfertigungsgebiihron
in geringfiigigem Mal eine diffcpenzierte Entfernungsstaffel der besprochenen Art auf.
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T i 1t
gang im Zusammenhang, Srﬂ Con
tz mancherlei Modifikationen 1

Klassenstaffe] und die differenzicr’ i .

- Ueberblicken wir nunmehr unseren Gedanken
konnen wir die Feststellung treffen, dafl trg
einzelnen die weifnfache Entfernungsstaffel, die
Entfernungsstaffel bis zu einem gewissen Gragd . i7 ]
chen Linie ansteigender Wirksamkeit liegejle liI::Vcirlfennbzr auf einer g(lec .
standortspolitischen Tendenz eine das gt‘sarer't ‘%(r/n_mler}filfts ;i
gebiet mit sporadischen In dustricz‘entrerﬁ N b 1rts_f: hen
Standortsstruktur bei raumgreifendem Giit uoerzic ch =z
férdern, wobei sich die ballende graustaus
abschwicht.

II

Entfernungstaffel und volkswirtschaftliche Produktivitst ST
Wir haben bisher die Entfernungstaffel des Fisenbahn-Giitertarifs lediglich i?® . '

Hinblick auf ihre Fihigkeit und Geeignetheit, dic volkswirtschaftliche Stand” : %
ortsstruktur zu beeinflussen, betrachtet. Diese Blickrichtune sagt aber fiir sicl
noch nichts iiber ihren Einflufl auf die Gestaltung der wirts cg h a E tlichen Pro”
duktivitit, d. h. auf die Grofle. des Sozialproduktes bzw. des Volkseinkom?
mens, aus. Denn zweifellos ist die nicht selten anklingende Meinung ein grobes
Mifverstindnis, daf8 die Férderung der Transportfahigkeit der Giiter oder iiber?
haupt dic Provozierung eines mdglichst grolen Verkehrsvolimens. unbesehen dex
wirtschaftlichen Ertragsgestaltung dienlich sei, stellen doch aJle Verkehrsleistunge®
selber Produktionsvorginge im weiteren Sinne dar, die Kostenaufwand erforderns

d. h. in denen knappe Produktionsfaktoren zum Finsatz gelangen und damit einer
andersweitigen produktiven Verwendung entzogen werden. Die entscheidende
Frage lautet also, welches Ausmafl und welche Struktur der volkswirtschaftlichen
Giiterstréme entspricht der Anforderung hochstmoglicher Produktivitit? In wel”
chem Umfang diirfen und miissen Produktionsfaktoren fiir die Erstellung von
Verkehrsleistungen eingesetzt werden, um die insgesamt verfiigbaren Produks ' -
tionsmdglichkeiten mit hochster Ergiebigkeit zu nutzen? Wie ist in dieser Zielr -
setzung die Entfernungstaffel zu handhaben und welche Ritckwirkungen wiirde ©
dies auf die Standortsstruktur zeigen? ‘ .

Die allgemeinen verkehrswirtschaftlichen Bestimmungsgriinde der Produktivitit

Die Bed.eutung der Verkehrswirtschaft fiir die Produktivitit ciner Volkswirtschaft .
ergibt sich aus der Funktion des Verkehrs im Produktionsgefiige, den zwischens

ortlichen Giiteraustausch und damit eine raumgreifende zwischenbetriebs & =~ R

lichg Arbeitsteilung zu erméglichen und nach' Art und Umfang in &konomisch =
-ZWweckm'dBigster Form zu gestalten. Der optimale Stand der Verkehrswirtschaft 7.7
ist ein integrierender Ausschnitt des bestméglichen gesamtwirtschaftlichen Mittels
einsatzes, der auf das Ziel ausgerichtet ist, dic verfiigbaren knappen Produktions#
faktoren entsprechend der wirksamen Nachfrage mit hichstem Ertrag zum Einsatz'
zu bringen und damit dauerhaft eine moglichst hochstehende Bediirfnisbefriedis ",
gung, d.1i. eine Maximierung des Lebensstandards zu erméglichen. Sie ist nicht =
dadurch gekennzeichnet, einen méglichst grofien Verkehrsumfang iiberhaupt zu

- wecken, es gilt hier vielmehr, wie bei allen kostenfordernden Produktionsaufgaben, L

die rechte Auswahl und Begre nzung zu finden, einen Zustand, der.sich im

Kraftfeld von Angebot und Nachfrage durch die Erzielung kostendeckender
- Erlése dem Prinzip nach nicht anders ergibt, als in allen iibrigen Produktionss .’
zweigen. Die wirtschaftlich richtige Dimensionierung des Verkehrsaufwands

Kraft‘ der Rohstoffvorkommen schrittweis®

- satzes zukommt, und wir wollen jetzt in tunlicher Kiirze

\
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SD1Cgclt die optimale Bemessung der interlokalen Giiterbewegungen wleder'llnd
>~ schlieBt damit dic bestmdgliche Nutzung der riumlich gegebenen Produktionss

-méglichkeiten, d. h. eine optimale Standortsstruktur ein.

Das volkswirtschaftliche Bediirfnis nach Verkehrsleistungen wird von verschies
‘denen Gruppen von Verkehrsmitteln befriedigt, dic mit den unterschiedlichen
qualititsz und kostenmiBigen Gegebenheiten ihrer Leistungserstellung um ihren
Anteil am Verkehrsaufkommen konkurricrens Im Hinblick auf den Wettbewerb
der Verkehrsmittel stellt sich in unserer produktivititspolitischen Sicht die For-
derung nach der. optimalen Teilung der Verkehrsaufgaben ent
sprechend jhrer tatsichlichen vergleichsweisen wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit,
die auf Qualitit und Kosten in Bezug auf die Bediirfnisse der Nachfrage basiert.
Eine dauerhaft gesichterte optimale Verkehrsbedienung und Verkehrsteilung hat
wirtschaftlich gesunde Verkehrsmittel zur Voraussetzung. Da 'das
wirtschaftliche Gedeihen der Verkehrstriger nicht Selbstzweck ist, sondern.Smn
und Berechtigung in ihrer Funktionsbedeutung fiir den volkswirtschaftlichen
Leistungszusammenhang crhilt, zielt diese Forderung nicht auf eine offene oder
versteckte subventionire Fiirsorge, sondern auf die Bereitstellung von Bedingun-
gen, die; die eigenstindige Leistungsfihigkeit der Verkehrstrager unter den be-

" sonderen Gegebenheiten der Verkehrswirtschaft zur Auswirkung kommen lassen.

Wihrend auf den meisten Gebieten der gewerblichen Produktion freie Preis-
bildung und Wettbewerb fiir eine’ selbsttitig zureichende Ordnung und Steuerung
des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes sorgen, erfordert die Verkehrswirtscbafjf aus
"5konomischen und technischen Griinden eine' Ordnung, in der hoheitliche
Steuerung und Wettbewerb zusammenwirken. Die iiberragende Markts
stellung der Eisenbahn, die auch heute noch im wesentlichen als Tcilmon.opol
angesprochen werden muf}, lif3t insbesondere die Eiscnbahntarifp o-l1t'11<
zum dominicrenden verkehrswirtschaftlichen Problem im Hinblick aqf Eigenwirts
schaftlichkeit der Bahn, fairen Leistungswettbewerb der Verkehrsmittel und ge-
samtwirtschaftliche Produktivititsgestaltung werden, die ihre Gesta'ltungsgr.und’
sitze nicht im Marktautomatismus vorfindet, sondern bewufter, zielorientierter
. Gestaltung bedarf.

| ‘Die produktivititspolitische Bedeutung des Eisenbahn:Giitertarifs

‘Wir wiesen bereits auf die Schliisselstellung hin, die der Bildung und Struktur des

Eisenbahn-Giitertarifs fiir die Ordnung des verkehrswirtschaftlichen Mitteleins
dic Frage zu beantworten

suchen, nach welchen Grundsitzen er gebildet werden muf}, um hochstmogliche

wirtschaftliche Produktivitit zu gewihrleisten.

. Drei Grundforderungen sind unter diesem Gesichtswinkel vorweg an die Tarifs

politik als Ganzes zu richten:

a) Sie muB cine nachhaltige volkswirtschaftliche Gesamtkosten de cku'nlg desf
Eisenbahnbetriebs ermoglichen (Eigenwirtschaftlichkeit),‘darf jedoch nicht au
... dauerhafte Ueberschuflerzielung oder gar Gewinnmaximierung abgestellt sein.

b) Sie hat die kostengiinstigste Durchfithrung des Gcs‘amt\.lerk‘ehrs und
damit auch jedes Einzelverkehrs zu gewihrleisten. Das ermoglicht in den Gren-
zen der Forderung zu a) ein denkbar niedriges Tarifniveau und denkbar nies

- drige Einzeltarife. ’ . ‘
¢) Sie darf die optimale Verkehrsteilung zwischen den Verkehrstrigern
nicht’ stéren. :

.
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Die marktwirtschaftlichen Voraussetzungen fiir die Tarifbildung sind cinmal di e

Kostenstruktur der Eisenbahn, d. h. der iiberragende Anteil der fixon Kosten
zum anderen die verwirklichte Marktform, die wir, auf’s Ganze gesehen &?:
Teilmonopol gekennzeichnet haben und endlich die sehr unterschiedliche Tr 1,na~ i
portbelastbarkeit der Giiter und Giitergruppen (Elastizitit der Nach(fmbv -
nach Eisenbahnverkehrsleistungen). Die Pflicht zu rationellster Ausnutzune v‘;l%:i—
LeistungsvermGgens legt es nahe, in der Preisbildung durch Marktspaltune o y
differenzierten Struktur der Nachfrage Rechnung zu tragen, um zu einer ménTiC\I];r
giinstigen Verteilung der fixen Kosten auf die Leistungseinheiten »y 'gelabn o1 t
Dies erfordert eine gestaffelte Zulastung der fixen Kosten, dje in %:)1-
den vollen spezifischen Kosten innerhalb bestimmter Grenzen bewuf}t abweichenr}
den Tarifen zum Ausdruck kommt. Die Untergrenze fiir die Tarifbildung stelle N
die zusitzlich erforderlichen Kosten jedes Verkehrs, oder ‘Pmktisél
gesehen, bestimmter Verkehrsgruppen dar®). Diese zusitzlichen Kosten sind ole Cll'
den dauerhaften Ersparnissen, die dann gemacht wiirden, wenn man auf den b l,
stimmten Verkehr iiberhaupt verzichtete. Die Tarifobergrenze ist nicht einf"tcclr
durch'die Grenze der Belastbarkeit, sondern auch durch die allgemeine F orderi;n;
bestimmt, den Gesamterl6s nicht iiber die dauerhaften Gesamtkosten steigen .
lassen. Der relativ hochbelastete Verkehr kann und mufi also in dem Mafle (ﬂ;tl/l
lastet werden, wie zusitzlicher, unter den vollen anteiligen Kosten belasteter Vcr:
kehr an der urspriinglichen Gemeinkostenlast mittrégt. Co .
Der vorgetragene Gedankengang findet bei isolierter Betrachtung der Eisenbahn-
dkonomie, bzw. solange diese ein faktisches Transportmonopol innehat vweithin’
Anerkennung, Nicht selten wird hingegen die Meinung vertreten, daf} fiir die
Schaffung eines gesunden Leistungswettbewerbs zwischen den Verkehrstrh'verx:
eine differenzierte Kostenzulastung ungeeignet sei und die vollen antcih'bcen
Kosten fiir die Tarifbildung mafigeblich sein miif3ten. Dieser Auffassuno kén;en
wir jedoch nicht zustimmen. Zweifellos miissen Verschiebungen in den Wett-
bewerbsbedingungen zwischen der Eisenbahn einerseits, Straenkraftverkehr und
Binnenschiffahrt andererseits auf die Tarifstaffelung zuriickwirken, da sich hier-
durch ja, vom Standpunkt der Eisenbahn betrachtet, dic Belastbarkeit der Giiter
verindert. Bei richtiger Interpretation der kurz skizierten Idee eines differenzier=
ten Tarifbaus, d. h. insbesondere unter Beriicksichtigung aller auch erst
lingerfristig eintretenden Auswirkungen bestimmter Tarifierungsmafinahmen
wird durch ihn dje optimale Verkehrsteilung nicht etwa gestért, sondern zu ci\nem’
wesentlichen Teil erst ermoglicht. ‘

Entfernungsstaffel und volkswirtschaftliche Produktivitit

Wir wollen nunmehr die in gedringter Form abgeleiteten allgemcinen Vorauss
setzungen einer im Hinblick auf die volkswirtschaftliche Produktivitit optimalen
Tarifgestaltung im Besonderen fiir diec Entfernungsstaffel anzuwenden vers
suchen, Die Zusammenhinge, die zwischen der Selbstkostengestaltung von Fisenz

bahntransportleistung und der Versandweite bestehen, und die eine Degression

bestimmten Ausmafles ergeben, sind im Grundsitzlichen bekannt, wenn auch bis

, 5) Dic im einzelnen recht komplizierte ,,Theorie der Zusalzkoslen” kann hier nicht i
Zusammenhang dargestellt werden. Auf zwei wichtige Punkie sei jedoch hingewiesen: 1. Zusatz-
kosten sind nicht in jedem Falle nur variable Kosten, sic enthalten danm auch fixe Kosten, wenn
zur Durchfithrung des Zusatzverkehrs neue Investitionen erforderlich sind. 2. Iis ist nicht angingig,
von einer bestimmten Leistungskapazitit als Datum auszugehen. Grofie und Struktur der Kai)uzit;’it
f}nd‘en selber in den Gegebenheiten des Marktes thre optimale Bemessung, dic wiederum nicht auf
einen Zeiipunkt, soudern auf einen verninftigen Zeitraum betricblicher Planung abzustellen ist.
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heute noch eine wirklich in jeder Hinsicht befriedigende detaillierte. Einsichtnahme
in die konkreten Kostengegebenheiten schwer mdglich ist. Doch das ist fiir
unseren Gedankengang nicht entscheidend. Geht man daran, Tarif und Kosten-
gestaltung fiir konkrete Fille und Relationen untereinander zu vergleichen,

‘so kommt es bei einer isolierten Betrachtung der Kostenentwicklung in Abhingig-

keit von der Entfernung auf das relative Gefille von Kosten- und Tarifkurven
an, d. h. ¢s sind die sonstigen kostenbeeinflussenden Faktoren'und die an anderen
Tatsachen ankniipfenden Strukturelemente des Tarifs zu eliminieren.

Es ist nun zweifellos richtig, dafl die produktivititspolitische Beurteilung der
Entfernungstaffel von dem Einfluf} ausgehen mufi, die die Versandweite auf die
Kosten der Leistungseinheit ausiibt, findet doch grundsitzlich jeder Produktions-
akt in der Erzielung kostendeckender Erldse seine wirtschaftliche Rechtfertigung.
In diesem Zusammenhang ist die Meinung verbreitet, daf3 die faktische Ausrichtung
eine moglichst enge Anlehnung der Entfernungsstaffel an den Kostenverlauf unter
allfilliger Beriicksichtigung der anteiligen Gesamtkosten erfordern wiirde. Diese
Auffassung, diez. B. eine klassenmiflig differenzierte Entfernungsstaffel zumindest
in wirtschaftlicher Sicht ablehnen miifite ¢), halten wir fiir ebenso verfehlt wie die
generelle Forderung, die Tarife den spezifizierten Kostengegebenheiten anzu-
passen. In der Tat mufl die Entfernungsstaffel in gleicher Weise in ein diffe-
renziertes Tarifgefiige eingebaut werden wie die iibrigen Strukturelemente?). Die
allgemeinen Grundsitze einer solchen Differenzierung haben wir bereits kurz
dargestellt. Fiir die Entfernungstaffel bedeutet dies, daf} innerhalb der Grenzen
zusitzlichen Kostenanfalls die Entfernungsstaffel mit dem Ziel optimaler Durch-
filhrung und Bemessung des Gesamtverkehrs von der Degression der gesamten

- anteiligen Kosten abweichen kann. Grundlage ist hierfiir neben der Kostenents

wicklung bei zusitzlichem Transportanfall die Belastbarkeit der Giitergruppen im
Hinblick auf unterschiedliche Versandweiten, die im wesentlichen von der Trans-
portelastizitit iiberhaupt und von der Mdoglichkeit, auf andere Transportmittel
abzuwandern, abhingt, Dies darf nun natiirlich keineswegs so verstanden werden,
es konne durch eine mit steigender Entfernung sukzessiv iiber die Degression der
Gesamtkosten verstirkte Entfernungsstaffel einfach zusitzlicher Verkehr zum
alten hinzugewonnen werden. Der Ausbau der Entfernungsstaffel wiirde eine
Umstruktuierung der Verkehrsstréme verursachen, deren Endergebnis mit der
Ausgangsposition zu vergleichen ist. Moglichkeiten und produktivititspolitische
Beurteilung solcher Mafinahmen hingen von den besonderen raumdkonomischen
Bedingungen des Einzelfalls ab. Allgemein theoretische Aussagen'iiber die kon-
krete Anwendung des entwickelten Instrumentariums konnen nicht gemacht
werden. Der typische Fall der bisherigen deutschen Tarifpraxis ist der, Nahent-
fernungen bis etwa 50 kin und Weitentfernungen etwa ab 800 km iiber die Ge-
gebenheiten der totalen Kostendegression zu schonen und die mittleren Ents
fernungen relativ stark zu belasten. ‘

Gliicklicherweise kdnnen aber in dieser Hinsicht iiber das Prinzip einer klassen:
miBig differenzierten Entfernungsstaffel, so wie wir diesen Begriff gebrauchten,

6) Es gibt nicht den mindesten Ilinweis dafiir, daB die Kostengestaltung des Wagenladungs-,
vorkehrs in Abhdngigkeil von der Enifernung durch die Art der boférderlen Giiter Leeinflufit
wiirde. Dabei sei daran crinnert, daBl Kosteneinfliisse aus der Versandmenge, der Art der An-
licferung oder der Streckenfihrung des Transports hier unberticksichtigt bleiben miissen. i

) Lis darf an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, daR dio theoretischen Linsichlen in
einen dilferenzierten Tarifaufbau mit den praktisch-organisatorischen Lrfordernissen hyll‘lllcll(?l'
Binfachheit und Klarheit abgeslimmt werden miissen, was natiirlich vom Standpunkte der Theoric
eine vergroberte und nur in Anniherungen entwickelte Klassifizierung moglich macht.
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einige allgemeine Aussagen gemacht werden, da dije Idce dinen ] =
gleichsam mit der der horizontalen Staffelung gegeben ist. dieses Tanfdcmenf-s i

- Die urspriingliche relativ geringe Transportfihigkeit von Roh- ’ -
liegt wesentlich im Materialverlust der Verarbeitung begrijndc:; 1(112;1 Hall]gstocf fin"" ~
oW Lo MeD zur Produk=" " =~

Gewicht dieses Faktors wiirdes .

tion in der Nihe der Materiallager dringt. Das

sich, wenn die Transportkosten cinfach der tonnenkilometrischey, Verkehrslei :

entsprichen, der Versandweite proportional verstirken. Eine klasrsi%ilr.SICtISt%ng" ]
. zierte Be=

lastbarkeitstarifierung erhilt also im Hinblick auf :dje
edeutung’ Cin

Giiter mit zunehmender Entfernung gesteigerte
Erfordernis, dem die differenzierte Entfernungsstaffelgenﬁgt,
Nun ist die Belastbarkeit der Giiter, vom Standpunkt der Eisenbahn aus betra e

ach= - |

tet, weiterhin abhingig von den Konkurrenzbeziehungen »y ande
mitteln. Die differenzierte Entfemungsstafffl entspricht dabej gen‘;sndxertfhry ’
Wettbewerbshaltung der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahry uﬁad Ic;rcelg !

" Straflenkraftverkehr. Im Verhiltnis zur Binnenschiffahrt sind dje relativ grofen N
gegeniiber die nahen ° .

. Transportweiten des Massenguts, dem Straflenkraftverkehr
und mittleren Entfernungen des Fertigguttransports die hervorraoenden Streit
f=3 =z

~ objekte.. Werden die allgemeinen aufgezeigten K’OStengrvenzén*: .

~ der Tarifierung eingehalten, so kann die differenzierte A B
! T r usgest: \
‘der Entfernungsstaffel nicht als _Mac_htm'lfibrauch der Eisenbahnp anggsgigzﬁzg
werden. Sie spielt dabei lediglich ihre arteigene technisch;ﬁkomomische Leistunes, -

fihigkeit aus, wie dies die Riicksicht auf héchste Produktivitss der Gesamtwirt- .-

schaft erfordert. Nicht zu bestreiten ist allerdings die Gefahr, daf die Eisenbahn .-
in ecigener Notlage bei Wettbewerbsauseinandersetzungen das ap sich rich‘t].c]y‘}
Argument eines differenzierten Tarifausbaus in kurzsichtigem Eigeninteresse mij(t
braucht, indem sie die dauerhaft kostenmaifige Untergrenze der wirtschaftlich -
optimalen Staffelung unterschreitet, was dann einer echten Verzerrung der \Vctt;

bewerbsbedingungen und einer Vergeudung von Produktionsfaktoren
tivititsminderung also, gleichkommt. Ebenso richtig ist, dal es im Einzel .

fall gerade auch im Hinblick auf einen befriedigenden Wettbewerbsausgleich. -

tiberaus schwer sein kann, Leitpunkte und Grenzen fiir eine sinnvol]e Anwendung -
s

der Tarifdifferenzierung zu finden. Gefahren und Schwicrigkeiten kénnen “ v

und diirfen jedoch nicht dazu verleiten, das als richtig erkannte Prinzip auf- -

zugeben.

Wir kommen zu dem Schlufl; dal eine differenzierte Entfernungsstaffel
ein sinnvoller und der Idee nach originirer Bestandteil eincs nach ékonomischen =~
Belastbarkeitsgesichtspunkten gestaffelten Tarifs ist, der bei richtiger, sinnent- ©-
sprechender Anwendung allein dem Produktivititspostulat an’ dje Tarifpolitik
entspricht. Im Hinblick auf die Riickwirkungen auf die Standortswahl stehen wir
mithin vor dem gar nicht so seltenen Tatbestand, daf} die primire Ausrichtung auf
rein wirtschaftliche Zielsetzungen férderungswiirdigen auflenwirtschaftlichen o
Zwecken durchaus nicht immer und nicht im vollen Umfang zu widersprechen: -

) braucht.

—

Iransportfihigkeit der

, Produk-
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Vorschliige zur Unfallsenkung im StraBenverkehr
Von Dr. H. Kuhn, Baden-Baden

In den Erérterungen um die ansteigende Unfalldichte des deutschen Straflenver-
kehrs trat ein neues Moment ein, als das Statistische Amt der Bundesrepublik die
Ergebnisse der im Jahre 1951 in den Bundeslindern wieder angelaufenen Unfall-
statistik vorlegte.!) Bei rund 320000 Unfillen ergaben sich etwa 200000 Vers
‘ letzungen und 7600 Todesfille, wobei letztere Zahl unter Einschluf3 der spiter in
v Krankenhdusern gestorbenen Verletzten nicht weit von 10000 liegen diirfte, -
¢ Wichtiger als diese absoluten Zahlen ist die Ursachenanalyse, und zwar sollen
ca. 81 % der Unfille durch Fehler der Verkehrsteilnechmer bewirkt sein, davon
ca. 61, 11 und 9 % durch Kraftfahrer, Radfahrer und Fufliginger. Nur ca. .19 %
sollen vorwiegend auflerhalb des Faktors ,,Mensch* liegen, und zwar 6,7 % in
Straflens und 4,6 % in Fahrzeugmingeln, ferner 2,2 % in Wettereinfliissen, wih-
rend sich der Rest von 5,8 % auf ,andere Ursachen" verteile.
Die ca. 61 % ige Ursachenquote des Kraftfahrers soll sich an 1. bis 3. Stelle durch
falsches Vorfahren, Ueberholen und Einbiegen erkliren (ca. 55 %), wihrend erst
an 4, und 5. Stelle Alkoholgenufl und zu hohe Geschwindigkeit angegeben werden

(ca. 15 9%).
Vergleiche mit 1936—38 ergeben eine Steigerung von Unfallzahl, Verletzungen und

Todesfillen um ca. 108,,94 und 57 %, wihrend die zugelassenen Kraftfahrzeuge
nur um ca. 55 % stiegen; hieraus folgert man ein um ca. 25—35 % zu hohes An-
steigen der Unfall- und Verletzungshiufigkeit. Zu ihnlich alarmicrendem Er-
gebnis kommt man bei zwischenstaatlichem Vergleich; so sollen z. B. englische
und USA-Unfallzahlen um ca. 35—50 % niedriger als solche aus der Bundes-

republik liegen.
Irgendeine mafistibliche Bedeutun
Vergleichszahlen indes nicht zu:
Als hauptsichliche Liicke erscheint es, dafl die Ursachenermittlung sich meist
nur auf.einén Partner des Straflenverkehrs, den direkten Verkehrsteilnehmer,
bezieht, wihrend der andere, die verkehrsgestaltende Behdrde, praktisch aufleracht
bleibt, Denn im. Gegensatz zur landliufigen Auffassung wird man davon aus-
gehen miissen, dafl der moderne Straflenverkehr in jedem Falle zwei begriff-

liche Partner hat:

1. die verkehrsgestaltende Behorde als ,,unsichtbaren®, und

2. den Verkehrsteilnehmer als ,sichtbaren” Partner.

Aufgabe des letzteren ist es, durch verkehrsverniinftiges Verhalten — innerhalb

der Grenzen des physisch und psychisch Zumutbaren — zur Unfallfreiheit- bei-

zutragen. Aufgabe des ersteren ist es, ein im Rahmen der vorerwihnten Zumut-

barkeit verkehrssicheres StraBlensystem mit zugehdrigen Sicherungseinrichtungen

bereitzuhalten, fiir geniigende verkehrstechnische Qualifikation der Fahrzeuge

und Fahrzeugfiihrer sowie der sonstigen Verkehrsteilnehmer zu sorgen, und den .
relativ unfallfreien Verkehrsablauf durch bewegliche und unbewegliche Verkelrs-

iberwachung zu gewihrleisten.
1) Stati;tixsch»c Berichte, Arb.-Nr. V/11/9, 28.4. 1952, Statistisches Bundesamt, Wiesbadon.

S o

g kommt diesen und dhnlichen Ursachen- und
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Konsequenz dieser Grundauffassung vom modernen Strafienverkehr ist es, dab..
die verkehrsgestaltende Behorde sich in Unfallursache und -Schuld ebenso z¢
integrieren hat wie der direkte Verkehrsteilnehmer. Bei gutem Verkehrs
ablauf ist sie ebenso zu loben wie dieser; bei schlechtem Ablauf, insbesondere -
bei Unfillen ist sie ebenso zu tadeln und der automatischen Strafverfolgung 2
zufiihren. Statistische Konsequenz ist es, daf behdrdlich verursachte Unfallfaks

toren ebenso, sorgfiltig zu erheben sind wie diejenigen des direkten Verkehrs’ \ b
teilnehmers,

DaB dies bisher nicht geschieht, und daff nur drei (1) von den insgesamt 27 "
Ursachengruppen des verkehrspolizeilichen Unfallmeldeblattes sich auf etwa bes "
hordlich zu vertretende Unfallfaktoren bezichen, verdeckt die Unfallkausalitit
des — mit Ausnahme der Autobahnen — gréblich verkehrsunsicheren deutschen
Straflen- und Sicherungssystems sowie der unzureichenden amtlichen Mafinahmen
zur Hebung der Verkehrsqualifikation der Fahrzeuge und Verkehrsteilnehmer-
Zum Zwecke ausrcichender statistischer Wahrheitsfindung hitten den insgesamt’.
15, sich allein auf den Kraftfahrzeugfiihrer beziechenden Ursachengruppen ihnlich ==
viele Ursachengruppen aus dem behordlichen Bereich gegeniiberzustehen, vgl - -
deren Spezifikation nachfolgend unter I—IV, Ziffern 1—16. b
Zur Verschleierung der Unfallkausalitit trigt es bei, dafl die Unfallstatistik in die :"
Hinde der Verkehrspolizei als Trigers der statistischen Erhebung gelegt ist. Weder "
ist diese Polizei im Interessengegensatz ,Verkehrsgestaltende Behorde und Ver:
kehrsteilnehmer* eine geniigend neutrale Instanz, noch kann sie selbst bei guter =
Schulung zur einwandfreien Erforschung der oft schwierig gelagerten technischen: .7
physiologischen und psychologischen Unfallfaktoren absolut imstande sein. Inhalt .
der Ursachenstatistik sind deswegen lediglich die, trotz Bemiihung oft febl™
gehenden Meinungen, die die zum Unfallort abgestellten Polizeibeamten sich .-
in kurzer Bearbeitungszeit bilden konnten; daf} die spiteren Gerichtsurteile dies¢
Ursachenermittlung iiberwiegend bestitigen, spricht nicht fiir die Richtigkeit der .7
letzteren, sondern die Unrichtigkeit der ersteren (vgl unter VI). Zwar werden. = {

in Kenntnis dieser Fehlerhaftigkeit die ermittelten Unfallursachen von der Polizei. = .
statistik als vorliufig bezeichnet; eine endgiiltige statistische Feststellung:-", . i
oder ‘auch nur der Versuch dazu unterbleibt aber, und in der spiteren Hand? -
habung werden die vorlaufigen, d. h. falschen Ursachenbilder behandelt als seien’
sie endgiiltig, d. b. richtig. _ , R
Zu diesen Erhebungsmingeln treten solche der statistischen Auswertung. S0 -
wird bei den Ursachenquoten von ca. 61, 11 und 9 % der Kraftfahrer, Radfahrer
und Fuflginger {ibersehen, dafl zahlreiche behdrdliche Unfallursachen hier mit =~
eingeschlossen liegen, vgl. nachfolgend unter Nr. 1—16. Deshalb ist auch die " .
vermeintliche, ‘ca. 55 %ige Unfallverursachung der Kraftfahrer durch falsches”
Vorfahren, Ueberholen und Einbiegen teilweise nichts anderes als eine Um~ |
schreibung fiir das Wirken oder Mitwirken solcher behordlich zu vertretenden
Unfallfaktoren. Bei der seit 1936—38 angeblich um ca. 25—35 % gestiegenen Unz .
fallhaufigkeit unterbleibt die Abstellung auf die allein maBigebliche Verkehrs«
leistung in Tonnenskm und Personenskm; stattdessen legt man die Zahl der,
zugelassenen, indes ganz verschiedenartig verkehrenden Kraftfahrzeuge zu Gruns
de, dies noch dazu fiir cinen einzelnen Stichtag (1. Juli), nicht ein Jahresmittel,
und ohne Einschlufl der ebenfalls unfallkausalen Besatzungsfahrzeuge. Es ist™ "
euphemistisch, wenn das Statistische Bundesamt dieses Verfahren a. a. O. ,,mehr . =

“als grob” nennt; in' Wirklichkeit ist es objektiv falsch, da seine Fehlerquelle weit - -

grofer als die gesuchten Unfallverinderungen sein kann. Des weiteren ist dic .
Aufaddierung der verschiedenen Unfallgrade (leicht, mittel, schwer) irreleitend;.

Vorschlige zur Unfallsonkung im Strafenverkehr

. die Unfallsteigerung 1951 beruht vorwiegend auf Leichtunfillen infolge
. Strafleniiberfiillung (vgl. unter I, Nr. 1—2). Der Vergleich einzelner,
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gegriffener Jahre ist statistisch unsicher; fiir weitgehende Schliisse sind

Mchrjahresvergleiche besser. Bei allen Vergleichen aber ist die Beriicksichtigung
der ortlich und zeitlich differicrenden Verkehrsballung unerliflich um
Trugschliisse zu vermeiden. Die um ca. 20—25 % angestiegene Bevalkerungs‘cii chte
ist ebenfalls zu beachten. Schlieflich bringt der Vergleich deutscher und ays-
lindischer Unfallzahlen so lange unrichtige Ergebnisse, als die Vérschiedenarﬁg
keit der beiderseitigen Statistiken nicht durch Korrekturrechnungen eliminijert
wird, Alles das geschieht nicht. _
Kurzum, die vom Statistiker zu beachtenden Sprichwdrter ,,Zahlen beweisen®
und ,Zahlen liigen" wirken sich in der Straflenunfallstatistik weitgehend aus, und
eine nach den obigen Angaben erstellte richtige Statistik wiirde ein ginzlich
anderes Ursachens und Vergleichsbild ergeben.. Mit Sicherheit wiirde die ca.

81 9 ige Ursachenquote der Verkehrsteilnehmer sinken, ur}d jene der verkehrs-
;. gestaltenden Bchdrde wiirde erstmals deutlich in Erscheinung treten, wobei der

ca. 20.% ige behérdliche Ursachenanteil bei Eisenbahnunfillen hier eher héher
liegen diirfte. Auch wiirden Vergleiche mit der Viorkriegszeit oder dem Ausland
ganz anders aussehen, ohne dafl die giinstigeren Unfallverhiltnisse in verkehrs-
fortschrittlichen Lindern wie den USA zu bezweifeln wiren. .
Fiir die nachfolgenden Untersuchungen ist es deswegen wichtig, von der Unfall-
dichte pro Tonnenskm oder Personenskm auszugehen. In den USA liegen solche

.. Zahlen im Gegensatz zur Bundesrepublik vor, und zwar hat man je 1 Milliarde

Personen-km im Eisenbahnz, Lufts, und StraBenverkehr ca. 1,2, 8 und 16 Unfall-
.tote gefunden, entsprechend einer Stufung dieser Schwerstunfille wie ctwa
1:7 :14. Hierbei hat sich die Eisenbahnquote wie auch in anderen Lindern als
annihernde Konstante eingependelt, die das derzeit unvermeidbare Mafl der
technischen und menschlichen Fehlerquellen ausdriickt. Dagegen sind Luft: und
Straflenquote im langfristigen Absinken; die iiber 100-jihrige Betriebserfahrung

. der Bahn im Gegensatz zur 10—30+jihrigen’ des modernen Luft- und Straflens

_ verkehrs ist dabei zu beriicksichtigen.

" Hieraus folgt, daB selbst in den gern als Muster der Straflensicherheit heran-

gezogenen USA eine erhebliche Strafenunfallsenkung moglich ist, ohne daf}

. dabei an eine Anniherung der Eisenbahn-, Luft- und Straflenquoten vorerst zu

denken wire. Umso gréfler wird die mégliche Unfallsenkung in Deutschland
angenommen werden konnen, nachdem in der Stufung 1:7 :14 die letztere Zahl
wohl héher, in der, Bundesrepublik wahrscheinlich {iber 20 liegen diirfte. Eine
z. B. 50 ooige deutsche Unfallsenkung als Mehrjahresziel liegt, vorbehaltlich
weiter gesteckter Fernzicle, nicht im Bereich des Unméglichen. r ‘
Will man von diesen Zusammenhingen ausgehend sich dem wirklichen Ursachen-
bild des deutschen Straflenverkehrs nihern und daraus die notwendigen Maf}-
nahmen zur Unfallsenkung ableiten, so legt man zweckmifBig zunichst die bis-
herige, liickenhafte Auffassung zu Grunde und findet dann durch Eliminierung
der Liicken die neuen Erkenntnisse und Wege.

. Von Einzelheiten abgesehen, ist der Querschnitt der bisherigen Auffassung etwa
der folgende:

a) Die Unfallursache ist mit rund 80 % beim Verkehrsteilnehmer, davon rund
- 3 =60 % beim Kraftfahrer zu suchen; )

b) die iibrigen 20 9% liegen bei Straflens, Fahrzeugs;, Wetters und anderen Eins
fliisssen, ohne dafl von behdrdlicher Verursachung gesprochen wird;
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c) die Unfall‘senkung ist deswegen ausschlieBlich oder iiberwiegend durch ,,Er--

zichung" der Verkehrsteilnehmer, vor allem des Kraftfahrers vorzunehmen.
Das Wort ,Das Publikum muf} erzogen werden® ist zur festen und alleinigen
Formel der straflenverantwortlichen deutschen Behdrde geworden, und die immer
verschirften Verhaltens: und Strafbestimmungen vorhandener oder geplanter
neuer Gesetze (Unfallbekimpfungsgesetz) driicken aus, was man unter ,Erzies
hung* zu verstehen geneigt ist.
Daf .dieses in der &ffentlichen Meinung bestchende Gesamtbild irreleitet und
‘eine wirksame Unfallsenkung hindert, ergibt sich bereits aus den eingangs
entwickelten Gedankengéingen. Denn aus der Zweiseitigkeit des modernen
Straflenverkehrs und seines Unfallkomplexes folgt zwangsliufig, dafl eine maxi-
male Unfallsenkung nur dann erreichbar ist, wenn beide Partner, Behorde
und Verkehrsteilnehmer, sich in gleicher Weise, d. h. mit demselben weder
iiber- noch unterspannten Sorgfaltsmaf} in Unfallursache und =Schuld integrieren,
so wie auch in den USA erst das fiir beide Verkehrspartner verpflichtende Wort
.Safety first* die bekannte weitgehende Unfallsenkung ermdglichte. Nicht aber
ist es anglingig, daf} der eine Partner des Straflenverkehrs sich aus Unfallursache
und -Schuld a priori praktisch ausschliefit und die eigenen Unterlassungen durch

"

Jiberspitzte, physisch oder psychisch nicht mehr einwandfrei einhaltbare Ansprii-

che gegen den anderen Partner zu heilen sucht. \
Tatsichlich ist dieses aber, wie nachfolgend unter:
I. Straflennetz,
II. Sicherungseinrichtungen,
/ ITI, Fahrzeuge, o
IV. Verkehrsteilnehmer
V., Straflengesetzgebung,
VI, Verkehrsiiberwachung

untersucht wird, seit etwa 20 oder 30 Jahren (unter Ausschlufl der Kriegs: und -

ersten Nachkriegsjahre) die iiberwiegende Entwicklungslinie im deutschen -

Straflenverkehr, Fine Ausnahme sind die Autobahnen; als solche bestitigen sie
die Regel und verdeutlichen den sonstigen Unterlassungsgrad. Fiir das iibrige,
meist aus fritheren Feld- oder sonstigen  historischen Wegen herausentwickelte
Straflennetz wurden nicht annihernd diejenigen technischen Verbesserungen be-
+ trieben, die es-fiir ca. 2,5 Millionen Kraftfahrzeuge (1.7.1951), derzeit (Mai 1952)
fast 3 Millionen, in absehbarer Zukunft 4 Millionen oder mehr, und fiir die zu-
nehmende Zahl der Fahrrider von wohl auch etwa 5 Millionen verkehrstiichtig
machen konnten. Es fehlte sowohl an einer weit vorausschauenden, alle obigen
6 Secktoren umfassenden Generalplanung, wie an der Zuteilung der not-
wendigen Mittel, wie iiberwiegend sogar an der tiefen und rechtzeitigen Erkennt-
nis und dem daraus abgeleiteten erfolgreichen Verbesserungswillen der straflen-
verantwortlichen Behdrde. Wenn auch manche niitzlichen Verbesserungen anzu-
erkennen sind, so beschrinkte man sich meist doch auf Teillssungen, die den
Charakter einer langfristig als ,,Flickarbeit zu bezeichnenden Straflenpolitik tru~
gen. Das sich zuspitzende Miflverhiltnis zwischen Fahrzeugzahl und Aufnalime:-
fihigkeit des Straflensystems, und die hieraus resultierende Verkehrsunsicherheit
suchte man in erster Linie durch iiberdehnte Anspriiche an das Opfer dieser
Situation, den Verkehrsteilnehmer zu steuern, womit man — anstelle seiner
methodischen Einschulung in die neuen Erfordernisse — mit der ultima ratio der
Bestrafung mehr begann denn aufhdrte. Kurz: die Verkehrssorgfalt des Vers

v
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kehrsteilnehmers wurde ebenso iiberspannt wie diejenige der verkehrs-
gestaltenden Behdrde unterspannt.

Mit der bekannten Kapitalknappheit der deutschen Wirtschaft zwischen dem
L. und 2. Weltkrieg und nach dem letzteren ist dieser Fehllauf nicht hinreichend
zu begriinden. Die nétigen Verbesserungsmafinahmen in obigen Sektoren III
und IV sind praktisch keine Kapital;, sondern Planungs: und Organisations-
fragen. Unter Punkt II ist der Kapitalbedarf relativ gering; im Rahmen der
dffentlichen Etats ist er aufbringbar, wenn man die Ausgaben fiir andere weniger
vordringliche Zwecke und die Grfenordnung der einzusparenden Unfallschiden
vergleicht. Aehnliches gilt fiir den, auf kleinere Verbesserungen, Umbauten usw.
entfallenden Anteil unter Punkt I. Nur die groferen Um=oder Neubauten unter
I wiren eigentliche Finanzprobleme und in den Etats der Baulasttriger nicht
ohne weiteres unterbringbar. ‘

Dabei kanp iQdes picht gesagt werden, daf} die notigen Finanzmittel nicht be-

o . Etats in Verbindung

kannt. Dagegen muf}
ler bestehenden Kapi-
‘wire, wenn man es
cehrs werden zur Zeit
davon etwa 350—400
Slabgaben im Rahmen
va 1/; dieses Gesamts
v ch vorliegenden Etat-
ts von Bund, Lindern
\ DM verkehrsfremd,
verden. So ndtig und
. Mitfinanzierung aus
billigt, werden, wenn
er Angabe vollig un»
e aus diesem Grunde
besteht, ist es sowohl
1 dieser Gefahr einen

I

s

" Auf Seite 145 letater Absatz 2. Satz muf es
richtig heifien: ) o |

~ Allein das Land Nordrhein-Westialen gibt fiir
_das Jahr 1950 . ... :

o o ' m Straflenverkehr zu

er schuldhaft verletzt.

Fiir cine griindliche deutsche Straflensanierung veranschlagt das Verkehrsmini-
sterium der Bundesrepublik etwa 8 bis :10 Milliarden DM, davon etwa ‘3,5
Milliarden DM innerhalb einer Dringlichkeitsstufe I. Die bei Annahme eines
10-Jahresplanes nétigen 350 Millionen DM pro Jahr werden nicht zugeteilt;
die Zuteilungen reichen nicht einmal zur einwandfreien Erhaltung der vorhande-
nen Straflensubstanz aus (Seebohm a. a. O.)." Mit solcher, die behordliche
Straflensorgfalt weit unterspannenden Verkehrspolitik ist eine ausreichende oder
gar maximale Unfallsenkung auf der deutschen Strafle begrifflich unmdglich.
Das hohe Ausmafl der materiellen Unfallschiden ist hierbei zu beriicksichtigen.
Allein das Land Rheinland-Pfalz gibt fiir das Jahr 1950 (iiber 60000 Unfille,
40 000Verletzte, 2000 Tote) etwa 43 Millionen DM an direktem Schaden an, oder
unter. Einschluf3 des verlorenen Sozialproduktes etwa 110 Millionen DM.?) Die
oftere Bezifferung des jihrlichen deutschen Gesamtschadens zwischen 300 und
400 Millionen DM wiire hiernach eher zu niedrig; in jedem Falle ist die zusatz~

2) Seebohm, Das StraBenbauprogramm des Jahres 1952, ADAC-Motorwelt 1952, Hoft Nr. 2.
3) Brandt, Probleme der Verkehrsunfallverhiitung, Seite 46, Dortmund 1951.
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kehrsteilnehmers wurde cbenso iiberspannt wie diejenige der verkehrss
gestaltenden Behoérde unterspannt.

Mit der bekannten Kapitalknappheit der deutschen Wirtschaft zwischen dem
1. und 2. Weltkrieg und nach dem letzteren ist dieser Fehllauf nicht hinreichend
zu begriinden. Die notigen VerbesserungsmaBinahmen in obigen Sektoren III
und IV sind praktisch keine Kapital:, sondern Planungss und Organisations-
fragen. Unter Punkt II ist der Kapitalbedarf relativ gering; im Rahmen der

6ffentlichen Etats ist er aufbringbar, wenn man die Ausgaben fiir andere weniger
vordringliche Zwecke und die Gréfenordnung der einzusparenden Unfallschiden
vergleicht. Aehnliches gilt fiir den, auf kieinere Verbesserungen, Umbauten usw.
entfallenden Anteil unter Punkt I. Nur die grofieren Ums oder Neubauten unter

I wiren eigentliche Finanzprobleme und in den Etats der Baulasttriger nicht
ohne weiteres unterbringbar. :

Dabei kann indes nicht gesagt werden, daf8 die nétigen Finanzmittel nicht be-
standen oder bestehen. Die Fehlausgaben der deutschen Etats in Verbindung
mit dem 2. Weltkrieg seien hier nicht erdrtert; sie sind bekannt. Dagegen mufi
darauf hingewiesen werden, daf} selbst derzeit (1952) trotz der bestehenden ‘Kapi»
talnot eine bessere Straflenfinanzierung nicht unmdglich ‘wire, wenn man es
wollte, Die fiskalischen Ertrige des deutschen Kraftverkehrs werden zur Zeit
auf iiberschliglich 12 Milliarden DM jahrlich geschitzt, davon etwa 350—400
Millionen DM an Kraftfahrzeugsteuern, der Rest an Mineraldlabgaben im Rahmen
der iiberhdhten Treibstoff- und. Schmierdlpreise. Nur etwa /s dieses Gesamts
aufkommens = ca. 400 Millionen DM scheinen jedoch nach vorliegenden Etat-
zahlen in die ordentlichen und auBerordentlichen Straflenetats von Bund, Lindern
und Gemeinden zu flieBen, wihrend 2/; = 800 Millionen DM verkcth.frcmd,
vermutlich iiberwiegend auf dem Sozialsektor verausgabt werden. So ndtig und
dringlich Sozialausgaben ohne Zweifel sind, so kann ihre Mitfinanzierung aus
den Ertrigen des Kraftverkehrs jedenfalls dann nicht gebilligt, werden, wenn
das deutsche Strafensystem auch nach verkehrsministerieller Angabe vollig uns
zureichend, d. h. verkehrsunsicher geworden ist?) Solange aus diesem Grunde
im StraBenverkehr iiberhthte Lebenss und Schadensgefahr besteht, ist es sowy‘ohl
sozial: wie verkehrspolitisch begriindet, bis zur Abstellung dieser Gefahr eincn
oheren Anteil aus dem Aufkommen des Kraftverkehrs im Strafenverkehr zu

investieren. Der Grundsatz ,Safety first" wire sonst schwer schuldhaft verletzt.

Fiir eine griindliche deutsche Straflensanierung veranschlagt das Verkehrsmini-
sterium der Bundesrepublik etwa 8 bis (10 Milliarden DM, davon etwa .‘3,5
Milliarden DM innerhalb ciner Dringlichkeitsstufe 1. Die bei Annahme eines
10-Jahresplanes ndtigen 350 Millionen DM pro Jahr werden nicht zugeteilt;
die Zuteilungen reichen nicht einmal zur einwandfreien Erhaltung der vorhande:
nen StraBensubstanz aus (Seebohm a. a. O.).” Mit solcher, die behdrdliche
Straflensorgfalt weit unterspannenden Verkehrspolitik ist eine ausreichende oder
gar maximale Unfallsenkung auf der deutschen Strafle begrifflich unméglich.
Das hohe Ausmafl der materiellen Unfallschiden ist hierbei zu beriicksichtigen.
Allein das Land Rheinland-Pfalz gibt fiir das Jahr 1950 (iiber 60000 Unfille,
40 000Veerletzte, 2000 Tote) etwa 43 Millionen DM an direktem Schaden an, oder
unter. Einschlufl des verlorenen Sozialproduktes etwa 110 Millionen DM.?) Die
ftere Bezifferung des jahrlichen deutschen Gesamtschadens zwischen 300 und
400 Millionen DM wire hiernach eher zu niedrig; in jedem Falle ist die zusitz-

2) Seebohm, Das StraBenbauprogramm des Jahres 1952, ADAC-Motorwelt 1952, Teft Nr. 2.
3) Brandt, Probleme der Verkehrsunfallverhiitung, Scite 46, Dortmund 1951.
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liche Investierung von 350 Millionen DM jihrlich angesichts der moghchcn

Schadensreduzierung eine finanz- und verkehrspolitisch rentable Mafinahme.: -

Die jahrzehntelangen, und auch derzeitigen vermeidbaren Unterlassungen de
deutschen Verkehrspolitik auf dem Gebiet der Strafle sollen nachfolgend  in:
Form von 20 ineinandergreifenden Maflnahmengruppen kurz zusammengestellt'
werden. Dabei wird jeweils ein Vergleich mit den Methoden der Eisenbahn, -
angesichts der von dieser erreichten relativen Unfallfreiheit, angezeigt sein. Denn
wenn auch die Betriebsbedingungen von Strafle und Bahn sehr verschieden sind:
. (u. a. arbeitet die letztere auf eigenem Gelinde, mit eigenen Fahrzeugen und.
eigenem Personal), so sind die Schwierigkeiten bei der Strafe eher gréfiere al
jene bei der Bahn, und in den 6 Sektoren: Straflennetz, Sicherung, Fahrzeug,:
Verkehrsteilnehmer, Straengesetzgebung, Verkehrsiiberwachung wiren folglic
analog gréflere Sicherheitsmafinahmen notwendig. Das Gegenteil ist jedoch®
— wie unten dargelegt in einem oft kaum vorstellbaren Mafle — der Fall. Di
hobe Unfalldichte der deutschen Strafle liegt insoweit nicht an deren Eigenar
im Unterschied zur Schiene, sondern an der Unterlassung des zur maximalen
Unfallsenkung erforderlichen Sorgfaltsmafles der straflenverantwortlichen Be
horde, ’ ' ’

I. Straflennetz.
Dem Verkehrsminister der Bundesrepublik wird beigepflichtet werden kénnen
wenn er a.a. O. erklirt, es sei ,,der Zeitpunkt gekommen, wo das Bundesstraflen
netz dem immer stirker werdenden Verkehr einfach nicht mehr gewachsen ist
Es handelt sich vornehmlich um folgende Mingel:
1. unzureichende Strafenbreiten (Verstopfungen, Engpidsse, Mangel an Fufis
ginger- und Radfahrwegen), ' R
2. fehlende Ortsumfahrten (auch im Zuge iiberlasteter Fernstrafien),
3. ungeniigend gesicherte Bahnkreuzungen, B Coned
4, technisch falscher Straflenbau (u. a. Welligkeit, Rutschgefahr, Kurvenfehler::
Frostempfindlichkeit, Baumeinfassungen, Sichtstorungen),
5. Parkplatzmangel. , C o
. Diese Fehler sind technisch bekannt, aber es fehlt verkehrspolitisch an der Beto-
nung ihrer Vermeidbarkeit wie statistisch an der Ermittlung ihrer Unfallkausali-
tit. Zweifellos enthalten obige Punkte 1—3 groflere Finanzausgaben, die nicht
so sehr durch die normale Jahresaufwendung, als durch die jahrzehntelange
“Stauung der Unterlassungen kritisch geworden sind. Trotzdem sind sie, wie
oben dargelegt, nicht unlésbar, Die Punkte 4—5 sind dagegen mehr Fragen der
rechtzeitigen Planung und Organisation. So miissen ebene und rutschfeste Stra3en
mit richtig iiberhohten Kurven (vgl. z. B. die auslindischen Vorbilder) nicht grund:
* sitzlich mehr kosten als Fehlbauten; auf technisch einwandfreie Lésung war aber
angesichts der unzureichenden Straflenbreiten umso mehr zu achten. Das Par
platzvolumen wurde jahrzehntelang vernachlissigt, da man hier wie iiberall mit
den bevorstehenden Fahrzeugzahlen nicht geniigend rechnete. Derzeit ist u’ a>
die ungeniigende Parkplatzgewinnung beim Wiederaufbau zerstérter Orte 1
erwihnen. o
Man half sich statt ausreichender Mafinahmen mit der schon oben erwihnten’
,Flickarbeit und damit, dal man dem Verkehrsteilnehmer ein zunehmend un:
~erfiillbares Sorgfaltsmaf} auferlegte. Zu riigen sind in dieser Hinsicht u. a. §§ 1
- und 9, Abs. 2 der Straflenverkehrsordnung iiber allgemeine Verhaltensart und:
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‘Fahrgeschwindigkeit, ferner § 13 iiber Vorfahrtregeln. Tenor dieser §§ ist es, vom

Verkehrsteilnehmer unter zunchmend verschirfter Strafhandhabung eine Unfall
freiheit auf dem verkehrsunsicheren Straflensystem kurzerhand — und unabhingig
davon, inwiewecit dies mdglich ist — zu verlangen.

Auf diese Weise werden Unfallursache und ~Schuld rein optisch vom ,unsicht-
baren” Verkehrspartner (Behorde) auf den sichtbaren" verlagert; dafl bei der
vermeintlich ca. 55 %igen Ursachenquote des Kraftfahrers durch falsches Vor:
fahren, Ueberholen und Einbiegen in Wirklichkeit ein erheblicher Teil beim
Kraftfahrer abz, und bei den behordlichen Unfallursachen zuzusetzen ist, wurde
cingangs schon angedeutet, Denn die statistisch ausgewiesenen Straflenmingel
von ca. 6,7 % beziehen sich nur auf einen Teil der Mingel unter Nr. 4, ein
anderer Teil sowie die Hauptmingel unter Nr. 1 und 2 bleiben ginzlich aufer-
acht, d. h. sie werden kurzerhand dem Kraftfahrer zugeschrieben. Dies verfilscht:
die statistisch sichtbare Unfallkausalitit, denn es ist nicht Fehler des Krafts
fahrers, wenn er trotz guten Willens und voller Fahranstrengung mit dem quanti
tativ und qualitativ mangelhaften Strafennetz nicht-mehr fertigzuwerden vermag.
Bei ihm zumutbarer Sorgfaltsleistung, vor allem bei gleich hoher Sorgfalts-
leistung von Behorde und Verkehrsteilnehmer, ist die erstere innerhalb der ca.
55 o0 igen Ursachenquote zu integrieren. :

Wiirde — um diesen Vergleich zu ziechen — die Eisenbahn Schienen und Ober-
bau, ebenso Ausweichgeleise u. i. ebenso jahrzehntelang in Unordnung geraten
lassen wie,es beim Straflennetz trotz mancher anzuerkennenden Verbesserungen

- geschah, so wire auch hier-ein Hochschnellen der relativ geringen Unfallhiufigs

keit unvermeidlich., Die Unfalldichte der deutschen Strafle entbehrt insoweit

“jeder Mystik; verwunderlich kann eher erscheinen, daf} sie z. B. bei Hindurch-

filhrung intensiven Fernverkehrs, darunter iibergrofier Lastzlige, durch iiber
1000 verkehrsgefihrliche Stidte und Ortschaften nicht noch weit hoher ist, was
fifr cine relativ hochgespannte Verkehrsvernunft der Beteiligten sprechen mufl.

I1. Sicherungseinrichtungen.

. Das Sicherungswesen der deutschen Straflen ist, von den Autobahnen auch hier

abgesehen, idhnlich unzureichend wie der Straflenzustand selber:

6. verworrene Beschilderung, : \

7. ungeniigende Signalisierung,

8. mangelhafte Beleuchtung, =~

9. fehlende Strichfithrungen, Inseln, Gelinder.
Auch diese Fehler sind technisch bekannt, werden aber statistisch nicht erfafit
oder in ihrer Unfallkausalitit gewiirdigt; Finanzprobléeme stellen sie bei recht-

* zeitiger Planung umso weniger dar, als mit einem geringeren Finanzaufwand ein

weit groferer Sicherungseffekt errcicht werden konnte. ‘

Die Unsicherheit liegt hierbei vor allem darin, dafl durch ein Uebermaf3 von meist

nicht einwandfrei angeordneten Verbotss und Warnzeichen die Aufmerksamkeit

des Fahrzeuglenkers von der — ohnehin unsicheren, stindig neue Gefahrmomente -

_ bringenden — Strafe abgelemkt wird. Die Sorgfaltsleistung des Fahrers

wird* gespalten, das Verkehrsrisiko erhoht. Statt sich dem sekiindlich variablen
StraBenbild voll widmen zu kénnen, muf} er nach etwaigen Zeichen fortgesetzt
,,suchen®. '

SicherheitsmiBig abtriglich ist zunichst die Ueberzahl der Schildermodelle; unter
Einschlufl der noch nicht allgemein eingefiihrten 36 UNO-Schilder diirften etwa
60—70 Varianten bestehen, die sich 6 verschiedener geometrischer Formen, fast
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Trotz der technisch bekannten Auswege z. B. in Form nicht flackernder Fahrs
radlampen und von , Katzenaugen an den Pedalen, ferner einer aus allen Blick
winkeln unbedingt sichtbaren Fuhrwerksbeleuchtung unterbleiben die notwendis

gen Regelungen. ‘ ) L
Mit dieser sorglosen Handhabung vergleiche man wiederum das exakte Viorgehen -
der Eisenbahn nicht nur hinsichtlich der konstruktiven Anspriiche an die Falirs

Z*flige, sondern auch ihrer laufenden Revision nach zeitlich und inhaltlich genat
eingehaltenen ‘Plinen. |

IV. Verkehrsteilnehmer.

Achnlich wie Strafle, Sicherung und Fahrzeug, wurde vor allem auch der Faktor
»Mensch” im Straflenverkehr vernachlissigt:

15. unzureichende Schulung aller Verkehrsteilnehmer,
16. Liicken der Fiihrerscheinerteilung. -

Die hier behdrdlich zu vertretenden Mingel verschwinden in der Unfallstatistik &
ginzlich; trotzdem sind sie wahrscheinlich von gréferer Unfallauswirkung als™ " -
alle iibrigen Mingel zusammengenommen. Denn auf das menschliche Verhals '~
ten kommt es besonders dann an, wenn das materielle Verkehrssystem (Strafle, -
Sicherung, Fahrzeug) fehlerhaft ist. ' ,
Die zur Verkehrsschulung nétigen Mafnahmen sind im grofien und ganzen: bes .
kannt. und wurden oft erdrtert. Vor allem handelt es sich um Aufklirung durch
Presse (auch illustrierte), Rundfunk, Film, Vortrige, Kurse, Ausstellungen, Schus - %
lungstage, sonstige Aktionen dieser Art; bei der Jugend hitte methodischer -
Schulunterricht in solcher Weise hinzuzutreten, dafl der junge Mensch z. B. '
im 10, Lebensjahr dhnlich verkehrstiichtig ist, wie er bis dahin lesen und schreiben

lernte. Dies alles wurde weitgehend vernachlissigt; weder geniigende Breitens
noch Tiefenwirkung wurden erzielt. ‘

Ueberdies ging man bei den wenigen getroffenen Maflnahmen oft von einem
psychologisch falschen Ausgangspunkt aus: dafl der ‘schlechte Wille der
Verkehrsteilnehmer zu unterstellen sei. So schreibt die, sich in anerkennenswerter
Weise auch mit Verkehrsschulung befassende ,,Verkehrswacht” die Unfalldichte
ynicht dem Verkehr”, sondern , dem Leichtsinn, dem Unvermdégen, der Dumms
heit, dem Desinteresse der Verkehrsteilnehmer zu,*) Diese Voraussetzung ist -
diskriminierend und steht dem gewollten pidagogischen Effekt entgegen; aufiers
dem ist sie objektiv unrichtig. Ueber 95% der Menschen, hier der Verkehrss:
teilnehmer sind als verniinftig anzusprechen; daf} sie die kdrperlichen und teils
auch materiellen Unfallfolgen selber zu tragen haben, wird diesen Prozentsatz .
erhthen, Auszugehen ist deshalb zunichst vom guten Willen der Beteiligten;
das Volumen des modernen Straflenverkehrs ist iiber sie ,hercingebrochen’;
und sie wissen oft nicht, wie 'sie sich zu verhalten haben. Verkehrsfehler sind’
- insoweit zunichst immer Schulungsfehler, und obenzitierte negative Kritik'
hitte sich eher gegen diejenige verkehrsverantwortliche Behdrde zu richten, die .
nicht nur das materielle. System (Strafle, ‘Sicherung, Fahrzeug) jahrzehntelang:
vernachlissigte, sondern auch den Menschen ungeniigend geschult lie und die-
Summe - dieser vermeidbaren und deshalb schuldhaften Unterlassungen mittels
itberschirfter Gesetzesbestimmungen gegen den Verkehrsteilnehmer auszuldschen’

ged“enkt.’

‘4 Verkehrswacht, Der Tod reitet durch die Stadt, Miinchen 1951,

. L1n Sonderproblem ist die, ebenfalls verkehrsunsicher gehandhabte Fahrerlaub-
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nis fiir Kraftfahrzeuge. Die gesundheitliche Priifung des Anwirters findet in
der Weise statt, dal der duflere Befund des Priiflings, so das Fehlen von
'‘Amputationen, durch polizeilichen Augenschein festgestellt und hierbei nach
etwaigen Leiden gefragt wird., Mit der Verneinung durch den Priifling ist dieser -
gesundheitlich als einwandfrei befunden.?) Auf diese Weise erhalten und be-
halten z. B. Epileptiker, Arteriosklerotiker, Hirngeschidigte, chronische Alkos-
holiker, schwer Sicht und Gehdrbeschrinkte die Fahrerlaubnis.®) Stattdessen
erscheint eine amtsirztliche Untersuchung vorteilhafter, nicht als Formalitit,
-sondern z, B. auch mit Hilfe neu zu entwickelnder Eignungs-Priifgerite (Tests
verfahren). Fahrtiichtige Beschidigte wie Einiugige, Teilamputierte u. a. wiren
hierbei nicht grundsitzlich abzulehnen, Die Ueberpriifung der Fiihrerscheine
z. B. in 3:Jahresabstinden oder nach Unfillen — als medizinische, nicht jedoch
diskriminierende Mafinahme — erscheint erwigenswert; der lebenslange Fiihrer-
schein ist weder die Norm aller Auslandsstaaten, noch entspricht er der bewahrten
Praxis anderer Verkehrszweige (z. B. Luft- und Eisenbahnverkehr). ‘

Der ungeniigende Gesundheitszustand der deutschen Bevolkerung als Folge des
2. Weltkrieges ist in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigen. Kreislaufsts:
rungen, Neurosen, Depressionen, aber auch blofle Ueberlastungen kénnen die
Fahrtiichtigkeit selbst des sorgfiltigsten Fahrers mindern, besonders wenn dieser
ohne Schuld entweder seinen gesamten Befund, oder aber dessen Schwankungen
(,.gute* und ,,schlechte” Tage, um nicht zu sagen: Minuten) nicht richtig ein-
schitzt. Nach Ermittlungen. des Verkehrspsychologischen Institutes in Karlsruhe,
die in Zusammenarbeit mit der dortigen Verkehrspolizei stattfanden, sollen sich
70 —75 9% der untersuchten Kraftfahrtunfille in den Jahren 1950—1952 aus nicht

schuldhaft bedingten Aufmerksamkeits- und Reaktionsausfillen ergeben®); trotze
dem erfolgt meist Bestrafung, ' ‘

Zusammenfassend zur menschlichen Verkchrsqualifikation ist festzustellen, daBl
schon der gesunde Mensch der Ueberbeanspruchung durch das verkehrsunsichere
Systern (Strafle, Sicherung, Fahrzeug) nicht immer einwandfrei geniigen kann;
er miilte einen ,,6. Sinn" haben, um alle Gefahrquellen rechtzeitig zu ahnen.
Der behordliche Versuch, dieses ,,Ahnen mit Hilfe oft nicht einhaltbarer Vor-
" schriften wie oben zitierter §§ der Straflenverkehrsordnung zu erzwingen,
ist auch dann psychologisch fehlgehend, wenn er bei einer sonst schlechtwilligen
Minoritit von , Verkehrssiindern® Abschreckungseffekt hat. Umso weniger kann
der nicht voll gesunde, sich dessen aber nicht geniigend bewufite Mensch, dem
statt eines ,,6. Sinnes* in Wirklichkeit oft der 5. Sinn, das rechtzeitige ,,Schen*
der Unfallgefahr abgehen kann, auf diese Weise verkehrstiichtig gemacht werden.
Nicht Gesetzesiiberschirfung, sondern Durchfithrung der in dieser Abhandlung
unter Nr. 1—16 geforderten Verbesserungen des Straflens und Sicherungssystems
sowie der Fahrzeug-und personellen Qualifikation sind zu fordern,um die Strafle
leichter handhab bar zu machen, .

Der Vergleich mit der Eisenbahn ist hier besonders aufschlufireich. Abgesehen
von seiner griindlichen Berufsausbildung wird der Lokomotivfithrer in Deutsch-

land mittels langjihrig entwickelter Testapparaturen auf Konzentrationsfihigkeit,
. Reaktionszeit und zArt, Schreckfestigkeit u.a. gepriift; solche Priifung scheidet
Unfalltriger weitgehend aus. Dies alles, obschon der Lokomotivfithrer nicht

8) Allgemein typischer Verlauf dem Verfasser hekannter Fille (1952).

8 Stocens, Krankheit und Verkehrssicherheit, Deutsche Medizin, Wochenschrift 1952, 8. 343,
7) von Faber, Unfallanlisso und neues Testverfahren, Versicherungswirtschaft 1952, S. 180.
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%‘(L;rch sekiim?lich wechselnde Gefahrmomente wie auf der Strafle iiberlastet ist.
‘enln.x?lan dieses Sorgfaltsmaf} der Bahn mit der Handhabung im Straflenverkehr
vergleicht, kann dessen Unfallhiufigkeit kaum verwundern.

V. Str‘aB‘enge'setzgebung.

In den fiir die beiden Verkehrspartner, Behdrde und Verkehrsteilnehmer, gelten-

den straBenrechtlichen Bestj i i i i
‘ estimmungen spiegelt sich das verkehrsunsichere Bild
der Strale deutlich wieder: s

17. Behdrde . . . . . kein besonderes Gesetz,
Verkehrsteilnehmer  a) Strafienverkehrsordnung,
1 b) Straflenverkehrszulassungsordnung,
¢) Kraftfahrzeugverkehrsgesetz,
d) Pflichtversicherungsgesetz.

Dem Fehlen jeglichen ,StraBensicherungsgesetzes” zur zentralen Verpflichtung
ds:r straflenverantwortlichen Behdrde stehen, von unwichtigeren abgesehen, obige
vier Spezialgesetze und -Verordnungen gegeniiber, die in etwa 180 §§ das
Verhalten des Verkehrsteilnehmers, ebenso seine und des Kraftfahrzeuges Zu-
lassung zum Kraftverkehr sowie die Pflichtversicherung genau festlegen und
VerstSfe unter Strafe stellen, Strafverfolgung tritt beim Unfall automatisch
ein. Daf} nicht nur jedes besondere Gesetz, sondern vor allem diese Automatik
der Strafverfolgung gegeniiber der verkehrsgestaltenden Behorde fehlt, ist der
letzte Urgrund fiir deren verkehrstechnische Unterlassungen und die Unfall-
hiufigkeit. Dies umso mehr, als die Behdrde, abgesehen von ihrer praktischen
Straffreiheit, auch von den kérperlichen und materiellen Folgen der von ihr
verursachten Strafenunfille freibleibt. Die Einfiihrung dieser Automatik wiirde
cbenso revolutionierende Verbesserungen im Straflenverkehr nach sich ziehen,
wie ihr Fehlen die jahrzehntelangen Unterlassungen wenn nicht hervorrief, so
doch ermdglichte.

Daf andere verkehrsfortschrittlichere Linder wie die USA auch ohne ‘solche
Automatik die Unfille senken konnten, steht der hochdringlichen Reorganisation
des deutschen Straflenrechts nicht entgegen. Denn in diesen Lindern ist die
behordliche Mentalitit eine andere; die Gegeniiberstellung der Slogans ,,Safety
first* und ,Das Publikum mufl erzogen werden" veranschaulicht dies. Wie
schon oben angedeutet, handelt es sich im ersteren Falle um die gemeinsame
Ansprechung beider Verkehrspartner, Behérde und Publikum, im letzteren
um den Kampf des einen gegen den anderen. :

Der Vergleich mit der deutschen Eisenbahngesctzgebung zeigt, dafl dort bei Un-
fillen mit Personenschiden aufler dem Personal (Lokomotivfiihrer usw.) auto=
matisch auch die Eisenbahnverwaltung als Angeklagter zu erscheinen hat und

so zu den nétigen Sicherheitsmafinahmen angehalten wird. Wenn die Unfall-

dichte der Strafle ihnlich wirksam herabgesetzt werden soll wie jene der Schicne,

so ist — worin namhafte deutsche Verkehrsfachleute dem Verfasser zustimmen

— ein zentrales ,Straflensicherungsgesetz” vollig unerlidflich, und in dessen

Rahmen: die automatische Strafverfolgung behérdlicher Unterlassungen. Bis zur

Schaffung solcher neuen Gesetzgebung aber sollten die vorhandenen veralteten

Rechtsformen sinngemifler, insbesondere unter Integrierung der Behdrde in Un-

fallschuld und Strafverfolgung, angewendet werden, da die entstandene Ver-

zerrung der Rechtsprechung auf dem Verkehrsgebiet nicht der ratio legis des

fritheren Gesetzgebers entsprochen haben kann.
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VI. Verkehrsiiberwachung.

In der praktischen Kontrolle des Straflenverkehrs durch bewegliche und nicht
bewegliche Ueberwachung sectzt sich die grundsitzliche Liicke des Straflenrechts
fort: : .

18. iil;erspannte Mafinahmen auch gegen Kleinstverstofie der Verkehrsteilnehmer,
19. praktisch keine Mafnahmen gegen Grdfitverstofie der Behorde,
20. Fehlen von fachlich qualifizierten Verkehrsgerichten.

Die unzweckmifigen Mafinahmen unter Nr. 18 betreffen nicht nur tatsichliche
Unfille, sondern Bagatellvorginge ohne Verkehrsgefahr, z. B. Parkdifferenzen
von 030—070 m. Ein grofler Stab von Beamten und Fahrzeugen unterzieht
sich der Straflenverkehrsiiberwachung in solcher Weise, daB3 die Tagespresse von
einem ,,Anzeigen-Soll** oder einer ,,Anzeigenjagd” der Verkehrspolizei zu spre-
chen beginnt; tatsichlich ist dieser Tatbestand oft gegeben, zumal wenn bei
Kleinstanlissen nach fester Formel objektiv unrichtig eine »Gefihrdung des
Verkehrs” behauptet wird. Jegliche analogen Mafinahmen gegen die weit grofle-
ren Unterlassungen verkehrsgestaltender Amtsstellen fehlen; dies selbst dann,
wenn schwere Unfille bewirkt wurden. Nicht nur die liickenhafte Gesetzgebung,
sondern auch die fehlgerichtete Unfallstatistik (siehe eingangs) decken diesen
circulus vitiosus, dessen Abstellung nicht nur verkghrstechnisch, sondern im Inter
esse des schwer erschiitterten Rechtsgedankens zu fordern ist.

Unter Nr. 20 handelt es sich darum, daf} die derzeitigen Gericl}.te auch bei er-
heblichen Bemithungen zur objektiven Ahndung von StraBenunfillen meist nicht
imstande sind, da sie der notwendigen verkehrstechnischen Sachkenntnis er-
mangeln. Die Heranziehung technischer Sachverstindiger kénnte die Liicke nur
schlieBen, wenn sie stindig geschihe. Zweckmifliger wire dfiswchen die I?m;
richtung besonderer Verkehrsgerichte; Richter und Staatsanwilte sollten nicht
unter 100000 km Kraftfahrpraxis haben. Die bisherige Summe der unvermeid-
lichen Fehlurteile, ferner Verfahrens: und Ermessensfehler wie Situat'i;ons'bcllrteig
lung ohne Ortstermin, ohne Zeugnisausschopfung, ohme Sac.hv‘erstandlgcx}guta :
achten, unter Ablehnung von vorgelegten Photographien, weil man auf dl_cscn
krumme Linien (Kurven) auch gerade photographieren kénne, ja statt dieser
Beweismittel: die Situationsbeurteilung einer Straflenkurve nach den von einer
schuldigen Behdrde exkulpierend vorgelegten Katasterkarten (), wiirden ver
micden bleiben.®) Eine Ermittlung, stattciner Verschleierung der Un:
fallursachen wire die Folge.

Zu I bis VI ergibt sich somit zusammenfassend, dafl das gesamte Geb&iuc.l-e des
deutschen StraBenverkehrs in seinen technischen, finanziellen, organisatorischen,
rechtlichen, statistischen, und vor allem: psychologischen Grundlagen weitgeher}d
geindert werden mufl, wenn eine wirksame Unfallsenkung erfolgen so!!'. Texlg
Issungen sind zumal dann wertlos, wenn sic die Hauptursache des 20—30-jihrigen
Fehllaufes, diec mangelnde behdrdliche Integrierung in Unfallursache und ~Schuld,
mehr verdecken als aufdecken. Von einzelnen Mafinahmen ist keine
Wunderwirkung zu erhoffen; es handelt sich vielmehr um den Generalplan
aller in dieser Abhandlung aufgezihlten 20 Mafinahmengruppen, von denen
im Prinzip keine einzige fehlen darf, wenn das mogliche Unfalloptimum
erreicht werden soll. !

i

8) Neue:liche, dem Verfasser bekanntgewordene Fille (1951).
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Rechtsiragen beim Betrieb von Hubschraubern, -
insbesondere der Flugplatzzwang |

beim Hubschrauberflug?

Von Dr. Alfred Wegerdt, Bonn

. L R
Es unterliegt keinem Zweifel, daf3 Hubschrauber (Helikopter) Gerite sind, die -
fiir ‘eine Bewegung im Luftraum bestimmt sind. Sie sind Luftfahrzeuge im -
Sinne des internationalen und nationalen Rechts und sind als solche im Anhang 7
des Abkommens iiber dic internationale Zivilluftfahrt von Chicago vom 7.12.44 - 7
(Nationalitit und Eintragungszeichen der Luftfahrzeuge) definjert. Sie gehoren .
zu den Luftfahrzeugen schwerer als Luft und sind denkbar als Land-, Wassers -
und Amphibienhubschrauber.

Die Bewegung der Luftfahrzeuge in der Luft bringt Gefahren fiir die iibers .

flogene Bevdlkerung mit sich, gegen die sie geschiitzt werden muf}. Infolge
ihrer Bewegung im Luftraum vermdgen Luftfahrzeuge unkontrolliert in fremde

. Hoheitsgebiete cinzudringen, International und national ist der Grundsatz von ..
der vollstindigen und ausschlieflichen Staatsgewalt im Luftraum iiber dem Staats

gebiet entwickelt worden, Denn der Luftraum, die Luftsiule ist kein eigenes . -

Gebiet wie das hohe Meer, sondern ein Teil des unter ihm liegenden Staatss ; -
“gebiets, so dafl es eine. Lufthoheit nur iiber einem Staatsgebiet, aber nicht iiber

dem hohen Meer gibt, Es ist ein Grundsatz des Luftrechts, daf} ein Luftfahrzeug '

im Luftraum nur verkehren darf, wenn seine Lufttiichtigkeit nachgewiesen, wenn -
¢s eingetragen und mit den vorgeschriebenen Kennzeichen versehen ist. Es ist .
weiterhin festgelegt, dal es zur Fiihrung eines Luftfahrzeugs einer besonderen -
Genehmigung bedarf, die an besondere Voraussetzungen gekniipft ist usw. Da .
der Hubschrauber kein Gerit, sondern ein Luftfahrzeug besonderer Art ist, gelten

1) Im April 1950 und 1951 haben in Mailand zwei internationale Kongresse tber dic Regelung. ™
des Flugs der Ifubschrauber (Ielikopter) stattgefunden. Auf dem zweiten dicser Kongresse ist
vom Verfasser cin Relerat iiber die Rechislage der Hubschrauber im &ffentlichen und privalen
Recht in franzisischer Sprache erstattct worden. (Revue I'rancaise do Droit Adérien 1952 S. 11 £I).
Der hier abgedruckte Artikel bringt in deutscher Sprache den wesentlichen Inhalt des Mailinder -
Referats. Der Mailinder Kongref hat cmpfohlen, sich bei der Regelung des ITubschrauberflugs -
nach folgenden Gedankengingen zu richten: . S
1. Abflug und Landung sollen normalerweise auf 6ffentlichen und privaten Flugplitzen fiir Hub-.- -7
~ schrauber (Ileliports) stattfinden. o

2. Die Errichtung und der Betrieb offentlicher und privater Heliports soll unter den dcnkWPi

leichtesten Bedingungen genchmigt werden.
3. Selbst auBerhalb von 6ffentlichen und privaten Ileliports soll unter Beriicksichtigung des Schutzes
_ der Eigentiimer von Grundstiicken ein freieres Landungsrecht genchmigt werden konnen. . .
4. Beziiglich des internationalen Rechts sind keine besondercn Mafinahmen erforderlich, vielmehr S
geniigt cs, dio geltenden Bestimmungen anzuwenden, unbeschadet der Priifung der ZweckmiiBigkeil,
winheitliche Vorschrifien in den einzelnen nationalen Geselzgebungen einzufithren. :
Vgl. auch: Ryiese, Der Helikopter, ein ncues lufircehthiches Problem? in der Festschrift fiir .
Karl Haff, Innsbruck 1950. Treibel, Der Entwicklungsstand des Verkehrs-Hubschraubers == *
. und scine Moglichkeiten in der Zukunft, in dieser Zeilechrift 1951 §. 152£f. sowie Zeitschrift
fiur -Luftrecht, S. 61. . ' :
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Eur seine Z'l}lassung zum Verkehr in der Luft die gleichen Voraussetzungen wie
¢ fiir die iibrigen Luftfahrzeuge. Das schliefit nicht -aus, sondern bedingt sogar,

: . da8 die Vorschriften fiir seine technische Priifung und die an die Fiihrer .von

Hubschraubern zu stellenden Anforderungen andere sind als fiir sonstige Luft-
fa,‘hrzeug‘e, weil diese Vorschriften jeder Art von Luftfahrzeugen angepaft sein
miissen. Nur unter diesen Voraussetzungen ist die Benutzung des. Luftraumes
durch Luftfahrzeuge dem Allgemeingebrauch zuginglich gemacht worden.
Wie die iibrigen Luftfahrzeuge befindet sich auch der Hubschrauber auf dem
Boden, bevor er sich in di¢ Luft erhebt. Auf den Boden muf} er auch .wieder
zuriickkehren, Er bedarf daher wie jedes andere Luftfahrzeug eines Gelindes,
von dem er abfliegt, auf dem er landet, Das Chicagoer Abkommen iiber die inter-
nationale Zivilluftfahrt vom 7.12.44 (ICAO)?) enthilt ebensowenig wie das
Pariser Abkommen vom 13.10.1919 (CINA) eine Bestimmung dariiber, daf3
- Abflug und Landung von Luftfahrzeugen nur auf Flugplitzen stattfinden diirfen.
Die Anordnung hieriiber ist der innerstaatlichen Gesetzgebung iiberlassen (Art.
10 der ICAO, Art. 15 der CINA). Sicherheitspolizeiliche, fremdenpolizeiliche
und zollfiskalische Interessen, aber auch Interessen der Verkehrskontrolle und
die Natur _\c'les Luftverkehrs selbst, die fiir Abflug und Landung vorbereitetes
Gelinde aus Griinden der eigenen Sicherheit verlangt, haben dazu gefithrt, daf3
die innerstaatliche Gesetzgebung im Normalfall Abflug und Landung von Luft-
fahrzeugen nur auf behdrdlich genehmigtem Gelinde (Flugplitzen) gestattet.
Hierbei ist es rechtlich unerheblich, ob ein Flugplatz von simtlichen Arten von
Luftfahrzeugen benutzt werden darf z. B. ein Flughafen des allgemeinen Ver-
kehrs; oder nur fiir bestimmte Zwecke, z. B. nur fiir gewerbliche Zwecke oder
fir den Touristenverkehr, oder fiir private Zwecke z. B. als Fabrikflugplatz,
Privatlandeplatz usw. Fiir die Benutzung dieser Flugplitze gilt fiir den Hub-
schrauber das gleiche wie fiir die iibrigen Luftfahrzeuge. Dient ein Flugplatz dem
: ‘Allgemeingebrauch, so kann auch der Hubschrauber dort abfliegen und landen.
“+. Dient ein Flugplatz Sonderzwecken, so darf es auch der Hubschrauber nur dann,
: wenn §ein Betrieb unter diese Sonderzwecke fillt,
© " Von dem vorstehend geschilderten Flugplatzzwang kann nach der geltenden
‘" Rechtslage auch der Hubschrauber nur beim Vorliegen eines Notstandes abweis
~chen, d. h. wenn er eine Notlandung vornehmen muf}, weil er eine gegenwirtige
Gefahr anders nicht abwenden kann. In diesem Falle kann auch der Hubschraus
" ber wie alle anderen Luftfahrzeuge tiberall landen. Der Grundeigentiimer ist nicht

'_,j’?'  befugt, ihn daran zu hindern.

IL

Die bisherigen Erérterungen haben sich’ darauf beschrinkt, zu zeigen, dal ein
i Hubschrauber den internationalen und innerstaatlichen Vorschriften des Lufts
) rechts unterworfen ist, die auch ‘fiir dic, iibrigen Luftfahrzeuge gelten. Die Frage
ist aber, ob die besonderen Eigenschaften des Hubschraubers, seine Fihigkeit,
nahezu vertikal sich vom Boden zu erheben und auf ihn zuriickzukehren, .bei
Windstille in der Luft auf der gleichen Stelle zu verharren, sich vor und riicks ~
wirts zu bewegen, mit geringer Eigengeschwindigkeit im Luftraum zu verkehren
und die mit diesen Eigenschaften verbundenen mannigfaltigen Verwendungs

2) Vgl. Bérmann, Eingliederung Deutschlands in Wehluftverkehr und Wellluftrecht, i_ll\
dleser Zeitschrift 1952 S, 43ff; Wegordt, Die internationale Regelung des Luftverkchrs, in
dieser Zeitschrift 1950 S. 193.
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zwecke Abweichungen vom geltenden Luftrecht rechtfertigen. Dic Frage ist also,
ob es als berechtigt anzusehen ist, dafl der Hubschrauber vom Flughafenzwang
befreit wird und dafB fiir ihn aufler dem Prinzip der Freiheit des Luftverkehrs.
auch dem Prinzip des freien Landungsrechts und damit einem neuen Aufbau-
prinzip der Bodenorganisation im Luftrecht Geltung verschafft wird.
Wohl das einzige Land, dessen Gesetzgebung ein freies Landungsrecht, wenn
auch in begrenztem Umfange, schon einmal gekannt hat, ist Deutschland, das
in seinem Luftverkehrsgesetz vom 1,8.1922 allen Luftfahrzeugen das Recht ein-
riumte, aulerhalb geschlossener Ortschaften auf nicht eingefriedeten Grund-
stiicken oder auf Wasserflichen zu landen. Es ist vielleicht weniger interessant,
aus welchen Griinden dieses freie Landungsrecht eingefithrt worden war, als daf3
es mehr als 10 Jahre nach dem Wegfall dieser Griinde gedauert hat, ehe man es
aufgehoben hat, Wurde die Aufhebung auch von den Kreisen der Luftfahrt, ins-
besondere des Luftsports bedauert, so wurde.darin doch nicht eine wesentliche
Beeintrichtigung erblickt, da einer allzuweiten Ausiibung dieses Landungsrechts
durch das Wesen der Luftfahrt Grenzen gesetzt sind. Der Fiihrer eines Motor-
flugzeuges vermeidet aus Sicherheitsgriinden von selbst Landungen auf unbe-
kanntem Gelinde, Je mehr die Grofie und Geschwindigkeit der Flugzeuge zu-
nahm, um so weniger Wert wurde auf das freie Landungsrecht gelegt. Die Auf-
hebung erfolgte, obwohl es bereits Autogiros und Leichtflugzeuge mit geringster
Landegeschwindigkeit, Segelflug: und Ballonsport, also Luftfahrzeuge gab, dje
alle an einem freien Landungsrecht interessiert sind.
Es steht aufler Frage, dafl der Grundsatz der Freiheit des Luftverkehrs sehr stark
seine praktische- Anwendbarkeit verliert, wenn die Luftfahrzeuge nur auf dic
Benutzung von Flugplitzen angewiesen sind. Es sind aber bisher, abgesehen von
den erwihnten staatspolitischen Griinden, insbesondere den sicherheits- und
fremdenpolizeilichen sowie zollfiskalischen Interessen, weitgehend tatsichliche,
in der Person des Luftfahrers und der Eigenschaft des Luftfahrzeugs gelegenen
Griinde, die veranlafit haben, die Luftfahrzeuge fiir Abflug und Landung auf
vorbereitetes, behordlich genehmigtes Gelinde zu verweisen.
Es ist durchaus nicht absurd, im Hubschrauber Entwicklungsméglichkeiten zu
schen, die denen des Automobils entsprechen und nach eipem Verkehr von
Haus zu Haus verlangen, wie es den Automobilen moglich ist. Privatleute werden
sich seiner zu Reisezwecken, Handelsleute zur Beforderung ihrer Waren, Spedi-
teure zur Bef6rderung des Frachtguts zu Flughifen bedienen, die Postverwals
tungen werden den Hubschrauber zur Beférderung von Postgut und zu dessen
Verteilung an andere Postimter, die Polizeis und Zollverwaltungen werden ihn zu
ihren Kontrollaufgaben verwenden, Luftfahrtunternchmen werden sich des Hubs
schraubers fiir ihren Zubringerdienst oder auch fiir einen planmifligen Kurz:
streckenverkehr bedienen usw. Die Hubschrauber werden bei der Schidlings-
bekimpfung in der Land- und Forstwirtschaft, bei der Landesvermessung, im Sees
notdienst, bei der Hilfeleistung an hochgelegenen oder sonst schwer zuginglichen
Orten Verwendung finden, kurz,die Verwendungsarten sind so mannigfaltig, dafl
es einer eingehenden Priifung bedarf, ob und gegebenenfalls unter welchen Vor:
aussetzungen es sich rechtfertigen liflt, den Hubschrauber mit Riicksicht darauf,
daf} er unter giinstigen Bedingungen nahezu vertikal aufsteigen und landen kann
und beim Vorliegen solcher giinstigen Bedingungen weder einer ausgedehnten
noch einer besonders vorbereiteten An- und Ablauffliche bedarf, vom Flughafen-

zwang zu befreien.
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Der Hubschrauber wird zwar kaum jemals im Langstreckenflug und interkonti-
nentalen Luftverkehr Verwendung finden, aber die Mauer, die durch den Grund-
satz der vollstindigen und ausschlieBlichen Staatsgewalt im Luftraum iiber dem
Staatsgebiet an den Landesgrenzen eines jeden Staates errichtet ist, wird auch von
ihm iiberflogen, da sie nur juristischer Natur ist. Solange die Zoll- und Paf-
grenzen nicht aufgehoben werden, die ja nicht nur dem gewerblichen, sondern
auch jedem sonstigen Verkchr gezogen sind, erscheint es zwecklos, fiir den
Ueberflug der Landesgrenzen durch Hubschrauber eine andere Regelung als fiir
die tibrigen Luftfahrzeuge zu verlangen. Die innerstaatlichen Gesetzgebungen
schreiben wohl ausnahmslos die erste Landung eines fremden Luftfahrzeugs auf
einem Flugplatz mit Zoll- und Paflabfertigung vor, Es wird nicht damit zu
rechnen sein, daf} irgend ein Land hierauf verzichtet. Selbstverstindlich verhindert
auch diese Vorschrift nicht den Schmuggel mit Hilfe von Hubschraubern, das
Absetzen von Personen, deren Einreise verboten ist, das Einschleppen von uner-
wiinschtem Propagandamaterial usw. Aber der den Luftfahrzeugen und damit
den Hubschraubern vorgeschriebene Zwang zum Aufsuchen eines fiir die Zoll-
und Paflabfertigung eingerichteten und bekanntgegebenen Flugplatzes gibt den
Zoll- und Polizeibehdrden die, wenn auch nur geringe Beruhigung, Verstdfle hier-
gegen strafrechtlich verfolgen zu k&nnen und dadurch Beachtung dieser Viorschrift
einigermaflen sicherzustellen, Sollte der Verkehr mit Hubschraubern von Staat
zu Staat einen ihnlichen Umfang annehmen wie der Verkehr mit Automobilen,
so wiirde sich luftrechtlich nichts indern. Eine solche Entwicklung wiirde nur
dazu fithren, daf Flugplitze, die nur fiir Landung und Abflug von Hub-
schraubern bestimmt sind, in gréfiter Nihe der Landesgrenze, vielfach sogar in
unmittelbarer Nihe von Zollstellen fiir den StraBlenverkehr, soweit geeignetes
Gelinde dort vorhanden ist, angelegt werden, damit auf diesen Flugplitzen die
vorgeschriebene erste Landung vorgenommen wird. Fiir den Abflug in das Aus-
land gilt das gleiche, Muf der Hubschrauber nach dem Einflug in ein anderes
Land eine Notlandung vornehmen, che er dort den ersten Zollflughafen erreicht
hat, so kann auch fiir ihn keine andere Regelung in Frage kommen als fiir die
iibrigen Luftfahrzeuge, desgleichen, wenn er bei einem Flug ins Ausland im In-
land nach seiner Zoll> und Paflabfertigung zu einer Notlandung gezwungen ist.

IV.

Wenn also im internationalen Verkehr keine Aussicht vorhanden sein diirfte,
daf3 der Hubschrauber vom Flughafenzwang befreit wird, so ist die weitere Frage
zu priifen, wic es sich damit im innerstaatlichen Verkehr verhilt.

Verhiltnismifig leicht ist die Frage zu beantworten, ob Hubschrauber auf Straflen
und Plitzen des &ffentlichen Verkehrs das Recht zum freien Abfliegen und
Landen eingeriumt werden kénnte, Dafl solche Abfliige und Landungen tech-
nisch méglich wiren, steht aufler Frage. Sie sind schon wiederholt vorgenommen
worden, allerdings nur dann, wenn aus besonderen Griinden die polizeiliche .Er;
laubnis hierfiir erteilt worden ist und alle Sicherheitsmafinahmen getroffen sind,
insbesondere der fiir die Landung und den Abflug des Hubschraubers in Aus-
sicht genommene Platz fiir den erdgebundenen Verkehr gesperrt worden ist.
Man nehme an, Touristen wollten mit Hubschraubern frei auf dem St. Petersplat.z
in Rom, auf dem Markusplatz in Venedig, auf der Place de la Concorde in Paris
oder cinem sonstigen geeigneten Platz in irgendeiner sonstigen Ortschaft landen,
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e e of 2 1 on Forderung zu erkennen. StraBen und Plitze-
um die Un'rn}?ghc\};kﬁit:ﬁi‘ggi:gifszm Verkehr mit-den ‘erdgebl_mdcncn Verkchi:‘-:{:
des offenﬂilc sn f;erkehr von Mensch und Tier. Eine gemeinsame Benutzupg:*
m}tteln llinh ’ ‘C_Iz‘lf b deren Hauptbewegung sich im Luftraun} vollzieht, ist aus
mit \{ier t’a 1‘5111'1f f: fichen Sicherheit ausgeschlossen. Das schlieBt nicht aus, daff -
Grugffen l.ei 0 Prllzitz-en Gelande fiir jeden erdgebundenen Verkehf gesperrt und -,
a}}f offent 1cd“en d den Abflug von Hubschraubern zur Verfiigung gestellt |
fu.r die -Lan ngl"uge wire dann aber nichts anderes als €in -Flugpl‘atz. Es kénnte
w1r§1. ll)slreéesllfle anl‘atz fiir Hubschrauber bestimmt und damit d‘erp internationalen
sog‘i': ‘i’l (')t I—?gg “heaubern dienstbar gemacht werden. Es diirfte aber wenig
Yer y hrt - h ntcllei sein, dafl solches Gelinde als Flug[?latz gur den regelmifigen
éﬁ?:li::c}xr XS: IflIubschraub’er von den Behorden genehmigt wird.

Fiir die hier vertretene Auffassung, daf die Einrdumung eines freien Landungs- :
fir ertr

itz 5ffentlichen Verkehrs fii
Straflen und Plitzen des offfent ' kehrs fiir aus.
u;ihﬁ)lsiﬁg;zﬁ:ﬁeiufv ir dr,amacht es keinen Unterschied, ob sich die StraBen und
%l&itze in geschlossenen oder aufge
selben befinden.

V.

i | bar, daB dem Hubschrauber ir.merhalb von Ortschaften
I\Xzifun;s uigerA g’felsfltgre;e;‘:attet wird auf Gelinde, das §1c11 auBerhalb der StraBe
und Sffentlichen Plitze des offentlichen Verkehrs befindet? L

1 oiteres moelich, dafl besondere Flugplitze, die -
erstindlich ist es ohne weiteres mOgaCH, gplitze, die - -
:;ufe}‘ibiitvgsl?srclhr;cuber bestimmt sind, innerhalb von 'Ortschaften angelegt und
betrieben werden und zwar fiir jede Art von gewerbhcherrf oder nicht gewerby .
lichem Verkehr. Die Besonderheit dieser Art von Flugplitzen ist nicht recht- -

T
it

lockerten Ortschaften oder auflerhalb der-

licher Natur, Sie liegt darin, daf infolge der Landungs> und Abflugseigenschaften .

des Hubschraubers diese Plitze im Gegensatz zu anderen Flugplitzen unmittel;

bar an die Ortschaften heran oder in sie hineinverlegt werden kénnen. Dafl der

Begriff der geschlossenen Ortschaft déer Anlegung solcher Flugplitze nicht im '

Wege steht, zeigt der Flughafen Berlin-Tempelhof, de.x: sich sogar als Flughafen
erster Ordr,rung, benutzbar fiir Flugzeuge aller Groflen und Arter, im ges
schlossenen Raum der Stadt Berlin befindet.

2. Abgesehen vom Falle unter L. wiirde es innerhalb von Ortschaften nicht an -

Flichen fellen, die fiir Landung und Abflug von Hubschraubern geeignet wiren.

Solches Gelinde ist in der 6ffentlichen Hand vorhanden (z B. Parkanlagen, Renn-_
plitze, Sportplitze) und in der Privathand (z. B. Bauplitze, grole Hofe, flache

Dicher). Ist schon das Betreten der Grasflichen in Parkanlagen im allgemncinen

welchen Stunden die Ausiibung von Sport weder stattfindet noch beabsichtigt ist
noch Ausbesserungsarbeiten vorgenommen werden.

Wollte man ‘jedem Hubschrauber die freie Benutzung von Hofen, Bauplitzen,

flachen Dichern zur Landung und zum Abflug einrdumen, so miifiten Eingriffe

in das Eigentums: und‘Nutzungsrecht vorgenommen werden, die untragbar
wiren. Auch Automobile diirfen nicht auBlerhalb von Straflen und Plitzen des

6ffentlichen Verkehrs. fahren, obwohl es technisch mdglich und fiir ‘den Fahrer ;

manchmal recht wiinschenswert wire.
: ' /

~ verboten, dann erst recht die Landung mit Hubschraubern. Bei der Benutzung .
von Sportplitzen durch Hubschrauber miifite genau festgestellt werden, zu
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“Wenn also nicht nur auf Straflen und Plitzen des offentlichen Verkehrs i
halb und auflerhalb von Ortschaften, sondern auch auﬁzr;h;clbegieseirssraﬁe;nzis

Plitze innerhalb von Ortschaften das freie Landungs: und Abflugsrecht fiir
Hubschr.auber abzulchnen ist, so schliet dies nicht aus, daB mit behrdlicher
Genebmigung und Zustimmung des ‘Nutzungsbercchtigten eines Grundstiicks
Landungen und Abflige durch Hubschrauber auf diesem Grundstiick vor-
genommen werden. Das gilt besonders fiir Dachlandungen, weil feststehen muf}
daB} die Dach.konstrukt-ion der Belastung durch den Hubschrauber gewachsen ist,
Handelt es sich um, Einzelfliige, so wird durch die behdrdliche /Genehmigung,
die unter den der Behorde erforderlich erscheinenden Bedingungen erteilt wird
den sicherheitss und luftpolizeilichen Anforderungen Geniige geleistet. Sollen
Fliige mit Hubschraubern auf einem bestimmten Gelinde allgemein stattfinden,

dann bandelt es sich um die Anlegung und den Betrieb eines Flugplatzes - fiir
Hubschrauber. |

" 3. Weshalb sollte es aber dem Privatmann, dem Arzt, dem Spediteur, dem Taxi- .

unternehmer nicht gestattet sein, von seinem eigenen oder gemieteten Grundstiick
aus, wo er seinen Hubschrauber stehen hat, abzufliegen und dorthin zuriickzu-
kehren? In diesen Fillen handelt es sich nicht um ein freies, sondern um ein
privates Landungss und Abflugsrecht, das allerdings gewissen Beschrinkungen
unterworfen werden mufl. Wie auch die Errichtung jeder Garage fiir Kraftfahr-
zeuge einer polizeilichen Genehmigung bedarf, so wird das Gelinde, das fiir den
Abflug und die Landung des eigenen Hubschraubers bestimmt sein soll, polizei-

" lich geneh_mig'f werden m_ﬁSS‘en, nicht im Interesse des Halters des Hubschraubers,
. sondern im Interesse einer mdglicherweise gefihrdeten Nachbarschaft (z. B.

Krankenhaus) oder aus Griinden der dffentlichen Sicherheit (z. B. Hochs

- spannungsleitungen). Damit wird aber dieses Gelinde zu einem Privatlandeplatz,

wie er im Luftrecht auch fiir den Betrieb anderer Luftfahrzeuge vorgesehen ist.
Nicht anders ist es zu beurteilen, wenn die Polizeis, Posts und Zollverwaltungen

" sich zur Ausiibung ihres Dienstes des Hubschraubers bedienen wollen und Ab-

flug und Landung innerhalb der Ortschaft erfolgen soll. Auch sie bediirfen
hierzu der Einrichtung eines Flugplatzes, der nur ihren Zwecken dient..

Fiir die Genchmigung solcher Privatlandeplitze wire es von Wichtigkeit, ob sie
nur bei Tage oder auch bei Nacht benutzt werden sollen. Im letzten Falle werden
dic polizeilichen Bedenken sehr erheblich sein. Denn da sich solche Plitze in der
Nihe bebauter Grundstiicke befinden, miiiten Orientierungsfeuer und Hindernis-

befeuerung dem Hubschrauber den Weg weisen, damit er nicht Dritten auf der
Erde Schaden zufiigt.

VI.

Auflerhalb von Ortschaften gibt es zweifellos Gelinde in Hiille und
Fiille, das fiir'die Landung und den Abflug von Hubschraubern geeignet wire.
-Aber soll es jedermann freistchen, mit seinem Hubschrauber auf jeder Wiese,

" auf jedem Felde, auf jeder WaldbloBe nach seinem Gutdiinken zu landen und

abzufliegen? Nur, weil es technisch moglich ist? Soll dies nur dem Privatmann,
_-dem Touristikflieger, gestattet sein, der den Hubschrauber zu seiner Fortbewegung
“benutzt oder nur offentlichen Dienststellen (Polizei, Post, Zoll) oder auch ecinem
Gewerbetreibenden und einem Verkehrsunternehmen? Kann der Fiihrer eines
Hubschraubers ohne weiteres erkennen, ob er auf gefihrlichem Moorboden aufs
setzt und dadurch sich und die von ihm beférderten Personen gefibrdet, ob er
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wertvolle Kulturen zerstort, das Wild vertreibt? Wer garantiert dep Nutzungs. -

berechtigten dieser Grundstiicke den Ersatz des Schadens, den sie dy el solche
Landungen, durch das Hinzulaufen von Menschen, durch scheu gewor( enes Viel

erleiden? Wenn auch der objektive Schaden ersetzt werden kann, jg; dies auc}:
beim subjektiven Schaden méglich, wenn jemand Wachstumsversuche macht, dj

vielleicht Jahre in-Anspruch nehmen? Und wie ist es in der Dunkelhejt “;eme
nicht erkennbar ist, ob an der Landungsstelle Ackergerite oder Viep, ; ch bcj
finden? Schon diese wenigen Beispiele miissen dazu fiihren, das freje 1 4, dungg:
und Abflugsrecht fiir Hubschrauber auch auflerhalb von Ortschaften 315y e Lngs-
nicht etwa, weil die Landung fiir den Halter des Hubschraubers vielleicht ge;
£ihrlich ist, sondern weil es untragbar erscheint, so schwer in das Eigentumsrecht
der Grundbesitzer einzugreifen und weil es das Interesse der Staatssicherheit ep.
fordert. Will jemand seine Wiese Hubschraubern allgemein zum Landen und
Abfliegen zur Verfiigung stellen, dann handelt es sich um die"AnleguDg und den
Betrieb eines Flugplatzes fiir Hubschrauber, wozu es der behordlichen Genehmi-

gung bedarf. Dies gilt auch dann, wenn z. B. einc Gaststitte ihren Besuchern, die .

mit Hubschraubern eintreffen, Landung und Abflug gestatten will.

Zwei Ausnahmen wird man vielleicht machen kénnen, Es miifite dem Ejgentiimer
oder Nutzungsberechtigten eines Grundstiickes auflerhalb einer Ortsch, £} erlaubt
sein, als Privatflieger oder Spediteur oder Taxiflieger von diesem Grundstiick
aus mit seinem Hubschrauber abzufliegen und dorthin zuriickzukehren. Es mRte
ferner zulissig sein, daf3 er einem oder mehreren bestimmten Haltern von Hub.-
schraubern die Erlaubnis erteilt, auf seinem Grundstiick zu landen und dort wieder
abzufliegen. Er iibernimmt damit dem Halter des Hubschraubers gegeniiber, dem
er die Erlaubnis zum Landen erteilt, die Gewihr, daf3 das Landegelinde geeignet
ist, daf} es frei von Hindernissen ist und daf} er andererseits keine Schadenersatz-
anspriiche stellen wird. Freilich auch in diesen beiden Fillen wird der Staat vors
aussichtlich mindestens eine Anzeigepflicht an die Polizeibehdrde fordern. Sollte
er sich damit nicht begniigen, sondern eine Genehmigung in Anspruch nehmen
dann handelt es sich auch in diesen beiden Fillen um Flugplitze, und zwar um
Privatlandeplitze, auf welche die allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen An.

wendung - finden.

VIIL

1. Die vorstehenden Ueberlegungen haben dazu gefiihrt, den Anspruch auf
freies Landungs: und Abflugsrecht fiir Hubschrauber abzulehnen, sowohl
auf Straflen und Plitzen des 6ffentlichen Verkehrs innerhalb und auflerhalb von
Ortschaften, als auch auf an und fiir sich geeigneten Sffentlichen und privaten
Plitzen und Dichern innerhalb und auflerhalb von Ortschaften. Diese Ueber-
legungen waren erforderlich, um zu zeigen, dafl die Verwendung des Hub-
schraubers keine umwilzenden Aenderungen der Luftfahrtgesetzgebung erforder-
lich macht und dafl auch Hubschrauber Landung und Abflug nur auf bestimmtem
Gelinde vornehmen diirfen, Wenn dieses Gelinde als Heliport bezeichnet werden
soll, so dndert dies nichts an der Tatsache, dafl es sich um einen Flugplatz handelt,
der wie jeder andere Flugplatz der behordlichen Genehmigung bedarf. Denn an
den staatspolitischen Griinden, insbesondere den sicherheits- und fremdenpolizei-
lichen und zollfiskalischen Interessen, die fiir den sonstigen Luftverkehr zum
Flughafenzwang gefiihrt haben, dndert sich nichts dadurch, dafl der Hubschrauber
andere Flug- und Landeeigenschaften und damit vielseitigere Verwendungsmogz -
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lichkeiten besitzt als andere Luftfahrzeuge. Wohl aber werden die sicherheits-
polizeilichen Anforderungen, die sonst bei der Anlegung von Flugplitzen gestellt
werden, bei Heliports milder sein kénnen. Dies sind in der Hauptsache polizei
liche Ermessensfragen, die je nach den Erfahrungen und der Entwicklung der
Hubschrauber verschirft oder gemildert werden konnen. Soweit Baubeschrins
kungen in der Umgebung von .Flugplitzen obligatorisch sind, konnten sie bei
Heliports vielleicht gemildert werden. Soweit die Errichtung von Bauten in der
Umgebung von Flugplitzen nur genehmigungspflichtig ist, hat es die zustindige
Behorde in der Hand, bei den Heliports von der Anwendung der sonstigen
strengen Anforderungen abzusehen, . '

Andererseits ist bei der Anlage von Heliports auf flachen Dichern zu beriicks
sichtigen, dafl es Hubschrauber von erheblichem Gewicht gibt. Die Dachs
konstruktion mufl daher solchen Belastungen Rechnung tragen.

Die Abmessungen eines Heliports werden sowohl auf dem Boden als auch auf
Dichern nicht zu gering sein diirfen, weil Raum fiir eine ganze Anzahl von Hub-
schraubern vorhanden sein mufi.
Fiir Landung und Abflug muf} eine bestimmte Fliche freigehalten werden. Ins
folgedessen muf fiir Abstellflichen und fiir Unterstellriume gesorgt werden.
Auf eine Regelung des Verkehrs, d. h. auf eine Verkehrsleitung, kann nicht ver-
zichtet werden. -
Inwieweit Fernmeldeanlagen und gewisse ‘Flugsicherungseinrichtungen auf. Helis
ports erforderlich sind, richtet sich nach der Art des auf ihnen stattfindenden
Verkehrs. Von wesentlicher Bedeutung wird es sein, ob ein Heliport nur bei
Tage und bei sichtigem Wetter oder auch bei Dunkelheit benutzt werden soll.
Da sich Heliports in gréferer Nihe der Ortschaften als andere Flugplitze und
selbst innerhalb der Ortschaften befinden werden, wird Markierung, Befeuerung,
Beleuchtung von Hindernissen trotz der besonderen Flugeigenschaften des Hub:
schraubers von besonderer Bedeutung sein, da bei jedem Unfall bebautes L‘m.d
bewohntes Gelinde betroffen werden wird. Dies gilt auch fiir Heliports, die
nur Privatzwecken dienen. )
Privatrechtlich haftet der Halter oder Unternehmer eines Heliports dem Benutzer,
also dem auf ihm landenden oder abfliegenden Halter eines Hubschraubers ins
besondere dafiir, daf} die Lande: und Abflugfliche frei von Hinc}erniss‘e:.l ist,
dafl Befeuerungs: und Beleuchtungseinrichtungen ordnungsgemaf betrieben
werden, Seine privatrechtliche Haftung ist die gleiche wie dicjenige des Halters
oder Unternehmers eines anderen Flugplatzes.
2. Auf Grund vorstehender Ausfiihrungen ist zu unterscheiden zwischen Heli-
ports des allgemeinen Verkehrs und Heliports fiir Sonderzwecke. v'
a) Jeder dem allgemeinen Luftverkehr unbeschrinkt dienende Flughafen ist zue
gleich ¢in Heliport, Dem Hubschrauber stehen alle Einrichtungen des Flughaf_ens
zur Verfiigung wie den anderen Luftfahrzeugen. Dies schliefit picht aus, dafl ihm
nach der Flughafenbenutzungsordnung nur gewisse Teile d‘e_s Flughafens zur
Benutzung zugewiesen werden, damit sich sein Veerkehr und d‘er‘]»em'ge der anderen
Luftfahrzeuge im Luftraum iiber dem Flughafen und auf dem Gelinde des Flug-
hafens nicht gegenseitig storen. Er kann von Hubschraubern jeder Art und fiir.
gewerbliche oder nichtgewerbliche (Touristik) Zwecke benutzt werd‘en.. Wegen
der Benutzung durch Hubschrauber sind weder erschwerende noch lerlelchterl}d?
Vorschriften fiir die Anlegung und den Betrieb dieser Flughifen erforderlich.
Ist dieser Flughafen ein Zollflughafen, so ist er auch gleichzeitig ein Heliport fiir
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infernationalen Vierkehr und zwar fiir Reises und Sportverkehr und fiir geWerb?‘ :
lichen Verkehr.

b) Der Heliport des allgemeinen Verkehrs ist zugéinglich fiir jeden Hubschrauber

und nur fiir Hubschrauber, Er kann von Hubschraubern jeder Art und fiir ge#
werbliche oder nichtgewerbliche (Touristik) Zwecke benutzt werden. Anlegung
und Betrieb sind im groflen und ganzen den gleichen Vorschriften unterworfen

wie die Flughifen. Heliports des allgemeinen Verkehrs sind aus dem Auslan

eintreffenden Hubschraubern nur zuginglich, wenn sich’ auf ihnen eine Zollr
abfertigungsstelle befindet. :

. ) Heliports fiir Sonderzwecke dienen entweder nur dem Touristikverkehr oder

sind nur Privatlandeplitze. Auch Heliports der Polizei, Post und des Zolls sin
Heliports fiir Sonderzwecke. Ein Heliport,der nur als Zollstelle fiir Hubschrauber,
etwa neben einer Zollstelle des erdgebundenen Verkehrs angelegt wird, wire
nicht ein Heliport der Zollverwaltung, sondern ein Heliport des allgemeinen’ Ver*
kehrs, der aber gleichzeitig als Heliport der Zollverwaltung dienen konnte.
Zusammenfassend ergeben sich folgende Schlufifolgerungen:

1. Ein freies Landungs- und Abflugsrecht fiir Hubschrauber ist nicht vertretbar,

weder auf Straflen und Plitzen des offentlichen Verkehrs noch auflerhalb ders
selben.

2. Dem Hubschrauber steht das gleiche Notlanderecht auf allen Grundstiicken
und Wasserflichen wie jedem andern Luftfahrzeug zu.

3. Jeder dem allgemeinen Verkehr dienende Flughafen ist gleichzeitig ein Heliport s

4, Hubschrauber jeder Art diirfen, abgesehen vom Fall unter 3., nur auf Hel?

ports frei landen und abfliegen, die als Heliports des allgemeinen Verkehrs zu#

gyel.ass‘en sind.

5. Aus dem Ausland kommende und in das Ausland fliegende Hubschratuber

diirfen, abgesehen vom Fall unter 3., nur auf Heliports des allgemeinen Vers

kehrs landen und abfliegen, die fiir Zollabfertigung bestimmt sind.

6. Halter von Hubschraubern bediirfen fiir ihren Eigengebrauch der Genehmis
- gung eines Heliports fiir Privatzwecke, eines Pr
selbst benutzt werden darf.

|

7. Auf freiem Felde diirfen Hubschrauber nur mit behdrdlicher Genchmigung ot
g des Eigentiimers oder Nutzungsberechtigten landen und ab?s

und Zustimmun
fliegen. ,
8. Mit behdrdlicher Genehmi,
Verantwortung hierfiir iibernimmt in jedem Einzelfall die genehmigende Behorde.
9. Fiir Heliports gilt grundsitzlich das gleiche Recht wie fiir Flugplitze, die der
Landung und dem Abflug anderer Luftfahrzeuge dienen. Die aus Griinden der

6ffentlichen Sicherheit erlassenen polizeilichen Vorschriften bediirfen der Ans
passung an den Verkehr mit Hubschraubern im Sinne einer Milderung. Dies bes

 zieht sich besonders auf die Baubeschrinkungen, die fiir die Umgebung von Flugs

hifen gelten,

10. Privatrechtlich gilt fiir Heliports das gleiche Recht wie fiir sonstige Flugplitze.

ivatheliports, der nur von ihnen

gung darf ein Hubschrauber iiberall landen. Dic -

—— - i ) e e e )
s . o . . | N
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Der Schweiier StraBenverkehr-
und die

Mafinahmen zu seiner Sicherung
Von Reg.-Baumeister a.D. W. Nelsen

Aus dem Blickwinkel des durch Krieg und Wiahrungsreform in' seinem Wirt: -
schaftsz und Sozialgefiige erschiitterten Westdeutschland heraus wird uns heute
besonders deutlich, in welcher beneidenswerten Situation sich im Vergleich dazu
die Schweiz in den letzten Jahrzehnten befand. Sie ist eines der wenigen euro-
paischen Linder, in denen sich nicht die wirtschaftliche Entwicklung kurzfristig
wiederholt durch radikale Eingriffe aus dem auflerokonomischen Bereich unter-
brochen und alles Planen zunichte gemacht wurde. Das hat zur Folge, dafl in der
Schweiz auf verschiedenen Gebieten staatlichen und wirtschaftlichen Lebens Er-
fahrungen gesammelt werden konnten, deren Resultate wir fiir unseren Wieders
aufbau zunutze machen kénnen, Auch auf dem Gebiete des Straflenverkehrs er-
lebte die Schweiz eine kontinuierliche, wenn auch unerwartet rasche Entwicklung.
Diese Tatsache liBt fiir uns in Westdeutschland die: Probleme des Schweizer
StraBenverkehrs und die Methoden, mit denen man ihrer Herr zu werden ver-
suchte, besonders interessant erscheinen. Hinzu kommt noch, dafl die Schweiz
uns raumlich nah liegt, und viele deutsche Kraftfahrer die Schweiz besuchen und
mit ihren Strafenverkehrsproblemen in Beriihrung kommen.
Tm Zuge der in allen modernen Staaten seit etwa 20 Jahren dauernd zunehmenden
Motorisierung des Verkehrs und seinem damit verbundenen Abwandern von den
traditionellen Verkehrstrigern Schiene und Wasserweg nahm auch in der Schweiz
dic Frequenz des Straflenverkehrs in einem alle Erwartungen iibersteigendem.
Ausmafle zu. Das Anwachsen des Motorverkehrs wird — um nur einige Ans

gaben aus der jiingsten Vergangenheit zu bringen — aus folgenden Zahlen
deutlich: ‘

Motorfahrzeugbestand der Schweiz betrug

, 1948: rd. 188000 Fahrzeuge,

1951:  rd. 320000 Fahrzeuge,
er hat sich also innerhalb von drei Jahren fast verdoppelt.'Von den zugelassenen
MotorsFahrzeugen waren rd. 212000 Kraftwagen (80 % Personens, 20 % Last-
wagen) und rd. 107 000 Kraftfahrrider, auf die etwa 23000 Fahrrider mit Hilfs-
motor entfielen. Wihrend sich dic Motorfahrzeuge seit 1950 um rd. 20 % ver-
mchrten, nahmen die Fahrrider mit Hilfsmotor um die zwolffache Zahl ihres

~Bestandes von 1950 zu, Diese Entwicklung wurde durch die erst kiirzlich er-

reichte befriedigende Konstruktion des Kleinstmotors fiir Fahrzeuge so aufs
fallend beschleunigt. ‘

Zahlentafel auf Seite 164 stellt die geschilderte Entwicklung dar.

Die regionale Verteilung dieses Gesamtbestandes an Motorfahrzeugen ist bedingt
durch die differenzierte soziale Bevlkerungsschichtung, den Siedlungscharakter
und die besonderen topographischen Verhiltnisse der einzelnen Kantone. Die
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Motorfahrzeugbestand in der Schweiz seit 1910

L Ubrige Motor- Motor- Motor-
Jahre Stich- |Personen- Motor- wagen rider ) fahrzeu ge
. tage wagen wagen |insgesamt im ganzen
1910 31. 12. 2967 326 2602 - 4647 7249
1920 30. 6. 8 902 3331 12233 8179 20412
1930 30. 9. 60 735 16 371 77 106 46421 | 123527
1939 31. 9. 77 861 20991 | 100852 26 044 126 896-
1945 30. 9. 18 279 23 785 42 064 4148 46 212
1946 30. 6. 62 972 20486 | 92458 28815 | 121273
1947 30. 9. 82 187 32879 | 115066 38 293 153 359
1948 30. 9. 105 954 33926 | 139880 48 882 188 762
1949 30. 9. | 123009 38512 | 161521 57713 | 219234
1950 30. 9. 146 998 41 514 188 512 75 975 264 487
1951 30. 9. | 167581 | 44687 | 212268 | 107108 | 319371

1) Einschlieflich Fahrrider mit Hilfsmotor

giinstigsten Voraussetzungen fiir eine Ausweitung der Motorisierung des Strafien-
verkehrs waren selbstverstindlich in der Ebene gegeben. Daraus und aus den
iibrigen genannten Faktoren erklirt es sich, daB heute in den GroQstidten Ziirich,
Basel, Bern, Genf und Lausanne iiber 33 % des gesamten Motorfahrzeugbestandes
konzentriert sind. : ) :

Diese reinen Bestandszahlen geben noch nicht Aufschlufl tiber den derzeitigen
Motorisierungsgrad der Schweiz, iiber den man sich erst ein Urteil bilden
kann, wenn man sie zu Bevdlkerungsdichte und Straffenlinge in Bezichung setzt
und mit in gleicher Weise gebildeten Verkehrsrelationen anderer Linder vers
gleicht. '

In der Schweiz kommt im Durchschnitt auf jeden 15. Einwohner cin, Motorfahr-
zeug — in Deutschland auf jeden 21. — und auf 2,5 Einwohner ein .Fahrrad.
Ueber diesem Landesdurchschnitt liegen

Ziirich mit 1 Motorfahrzeug auf 13  Einwohner

Basel 2 1 » o, » 11’6 »
Genf ,, 1 ” » 6,6 »

Fiir europiische Verhiltnisse weist damit vor allem Genf einen auflerordentlich
hohen Motorisierungsgrad auf. Die fiir Genf errechnete Relation wird nur von
den US.A. mit 3,8 Einwohnern auf ein Kraftfahrzeug iiberschritten. :
Bezieht man dagegen die Fahrzeugdichte statt auf die Einwohnerzahl auf die
Linge des in einem Staate vorhandenen Strafiennetzes, so verschieben sich die vor-
stehenden Verhiltnisziffern nicht unwesentlich. In der Schweiz kommen auf
ein km Stralenlinge 10,2Kfz. (und 61 Fahrrider), in den U.S.A. dagegen nur 9,1.

AR
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\V'ahrepd aber in den US.A. der Kraftfahrzeug-Sittigungspunkt praktisch ers
re1cht. ist, rechnet man in der Schweiz — eine kontinuierliche wirtschaftliche
Entwicklung vorausgesetzt — mit einer weiteren Verdoppelung des heutigen
Mvotorfah.rz‘gugbestandes. Daraus ergibt sich, daf} kiinftig in der Schweiz und
wahlgs'chemhch auch in einigen anderen curopiischen Lindern mit einer héheren.
spezifischen Verkehrsdichte als in den U.S.A. zu rechnen ist. '

Da in d.er Schweiz noch keine umfangreiche eigene Kraftfahrzeugindustrie vors
handen. ist, sind mit der weiteren Motorisierung ihres Straflenverkehrs nicht un-
be,ach_t.l_lche Exportméglichkeiten fiir die Kraftfahrzeugindustrien anderer, teils
c‘L.xrop:nscher Staaten verbunden. Die folgende Darstellung auf Seite 166 gliedert
die in die Schweiz eingefiihrten Automobile nach ihren Herstellerlindern auf.

Von den seit 1946 in die Schweiz cingefiihrten Kraftfahrzeugen stammen etwa !/
aus den U.S.A,, rd. % aus GroBbritannien, ¥/; aus Frankreich und etwa s aus
Westdeutschland. Bemerkenswert und fiir die westdeutsche Wirtschaft erfreulich
ist die gerade in den letzten Jahren erfolgte Umschichtung unter den Herstellers
lindern der von der Schweiz importierten Kraftfahrzeuge. Wihrend Westdeutsch-
land bis 1948 als Herstellerland kaum eine Rolle spielte, ist es jetzt auf Kosten
des Importes aus den U.S.A., Grofbritannien und Frankreich der wichtigste
Kraftfahrzeugproduzent der Schweiz geworden. Im Rahmen der Umschichtung
unter den Herstellerlindern fillt weiter die Zunahme des Importes von Motor:
ridern aus Italien auf, die von 7 ¢ der gesamten Schweizer Einfuhr im Jahre 1946
auf 49 % im Jahre 1951 anstieg und beweist, daf} sich auch in der Schweiz die
in Italien hergestellten , Motorroller wachsender Beliebtheit erfreuen.

Die Auswirkungen der dauernd noch zunehmenden Motorisierung des Schweizer
StraBenverkehrs auf den Verlauf der Unfallkurve werden in der Schweiz
seit 1933 systematisch erfalt. Das Eidgenéssische Statistische Amt veroffentlichte
die folgenden Zahlenangaben und versuchte, die Zusammenhinge zwischen Un-
fall, Verkehrsfrequenz, Ursache und Zeit zu verdeutlichen:

Den Gesamtverlauf der Unfallkurve (Verletzte und Getdtete) seit 1933 zeigt die
Abbildung auf Seite 167. . C

Das auffillige Absinken der Kurven in dem Zeitraum von 1940—45 ist auf die
auch in der Schweiz wihrend des Krieges wegen des herrschenden Brennstoff-
mangels notwendig gewordene Drosselung des Kraftverkehrs zuriickzufithren.
Die Vorkriegsunfallzahlen sind aber schon 1946 wieder erreicht und steigen dann
in den folgenden Jahren sprunghaft an. Die Kurve der Getdteten bleibt dabei
— wie fast iiberall zu beobachten ist — in ihrem Ansteigen hinter der der Ver
letzten zuriick. 1950 war in jeder 11. Stunde ein Toter durch einen Verkehrsunfall
in der Schweiz zu beklagen, alle 27 Minuten wurde ein Verkehrsteilnehmer ver-
letzt, und alle 16 Minuten ereignete sich ein Verkchrsunfall.

Das Anwachsen der absoluten Unfallziffern gerade in den letzten Jahren wird
aus der folgenden Uebersicht (Seite 168) besonders deutlich, die die monatlichen
Unfallzahlen der Jahre 1948—1950 enthilt:

Dic Zahl der Unfille stieg an von rd. 1500 im Januar 1948 bis rd. 3000 im Sep-
tember 1950, nahm also um 100 % zu.

Noch stirker als die absoluten Unfallziffern stieg im Vergleich dazu die Zahl der
bei diésen Unfillen verletzten Personen, die in der folgenden Abbildung
(Seite 169) monatlich aufgetragen sind.
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In die Schweiz eingefiihrte Motorkraftwagen
“von Januar 1946 bis September 1951

N Absolute Zahlen Prozentzahlen
Einfuhr- ‘ oz | JaneSept. | zu- | vesn | 20 | ze
lénder 19416 1947 1948 1949 -1950 1951 |sammen 1946 | 1947 ) 1948 1949 | 1950 1S§gfi cammen
- Stick
Deutschland| 148 111 2070

3781 | 9957 | 10861 | 26931 | 1 0

Frankreich 3350 6 806 4540 6 427 -H 817 . 4 389 31329 ) 29 25 17 23 » 18 - 15 20
Grog-

] =
britanien 3781 8257 5919 | 6283 6302 1131 34673 | 33.| 31 22 23 20 15 23 :O;:
Italien 158 183 | 2711 2 832 3276 | 2713 13 525 2 7 ‘- 10 10 10 10 9 :
U. 8. A, - 3857 9 528 11 4;77 7941 | 6661 5799 45 263 35 35 42 21 28 20 29
Uebrigen ‘ | : o
Lénder 139 469 313 689 462 579 2651 1

o
—
o
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oo
2

Gesamt 11433 27006 | 27033 27956 31775 28 475 153678 | 100 | 100 [ 100 | 100
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Die sich aus der Anzahl der Verletzten ergebende Kurve hat im Winter ihr
Minimum, steigt im Friithjahr an und errcicht im August, dem Reisemonat, ihren
Hoéhepunkt mit etwa 300 % iiber dem Durchschnitt der Wintermonate.

Setzt man die Unfallhdufigkeit zu der Verkehrsfrequenz (Fahrzeugdichte) in
Bezichung, so erweist sich, dal die Unfille trotz ihres erschreckenden An-
wachsens nicht in gleichem Umfange zunahmen wie die Fahrzeugdichte. Setzt
man den Fahrzeugbestand des Jahres 1938 gleich 100, so ist dieser bis 1950 in
der Schweiz auf 220 % (Motorwagen) bzw. 440 % (Kraftrider) angestiegen. Die
Verkehrsdichte wird poch wesentlich verstirkt durch die in diesen Zahlen nicht
mit erfaiten in die Schweiz cingereisten auslindischen Fahrzeuge, die im Jahre
1950 fast eine Million betrugen. Die auf den gleichen Zeitabschnitt bezogene Un-
fallkurve stieg auf 160 % der Ziffern des Jahres 1938 an und die der Toten
auf 125 9. '

Dic folgende Darstellung auf Seite 171 zeigt die Anzahl der Verletzten und Ge-
toteten bezogen auf 1000 bzw. 10000 Kraftfahrzeuge. '

Auch ‘dieser Relation ist ein Absinken der spezifischen Unfallzahlen zu ent-
nehmen. Bezogen auf 1000 Kraftfahrzeuge sank nimlich die Zahl der Ver:
letzten in der Schweiz in den letzten Jahren um etwa 30 % und die der Getoteten
— bezogen auf 10000 Kraftfahizeuge — um rd. 60 %. Die in den letzten Jabren
in verstirktem Ausmafe durchgefithrten Verkehrssicherungsmafinahmen, d;r
Ausbau der Strafen, die Verbesserung der Signalanlagen und nicht zulet;t die
langjihrige Verkehrserziehungsarbeit der Behérden und privaten Organisationen
diirften zu diesen Erfolgen wesentlich beigetragen haben. ‘

Eine Aufteilung der bei Verkehrsunfillen verletzten Fahrer und Fufiginger nach
Altersklassen zeigt die folgende Darstellung auf Seite 172.

" Kinder von 5—9 Jahren und Erwachsene von 60—69 Jahren haben danach unter

den Fulgingern begreiflicherweise die hchsten Unfallziffern. Unter den Kraft-
falirern sind die 30—39 jihrigen am meisten gefihrdet, an der Spitze stehen aber
die 20—29 jahrigen Radfahrer! , .

Bei ciner Untersuchung der Unfallursachen ist interessant, daf} die bis 1949 mit
Abstand an der Spitze stehenden Unfille durch , Nichtvortrittlassen und unvors
sichtiges Einbiegen® im Jahre 1950 durch Unfille infolge ,,zu schnellen I".ahre?s

abgeldst wurden. Wie die folgende Abbildung auf Seite 173 zeigt, haben im Ver-
lauf der letzten vier Jahre unter den iibrigen Unfallursachgn, unter denen tec.hf
nische Mingel nur eine sehr geringe Rolle spielen, nur unwes‘e.l.lthc.he Versfhleﬂ
bungen stattgefunden, Unter den Unfallursachen stehen ,,Unfille infolge iiber=
mifigen Alkoholgenusses” erst an 9. Stelle, sind aber im Yerhuf der letzten
Jahre von 500 auf 1350 angestiegen. Ueber dic Schwierigkeiten def Erfassung
der Alkoholdelikte ist man sich in der Schweiz vollig klar und, furcl.x.tet, dafl
wenn man diescs Problem zu sehr in den Vordergrund der Unfallbeek_ampfl‘mg
riickt, dic itbrigen Unfallursachen, denen man teils mehr Bedeutung zumift, leicht .
nicht mehr die gebithrende Bedeutung erfahren. ; _

In der anschlieBenden Zahlentafel auf Seite 174 sind die im Jahre 1938 und die
seit 1943 an Verkehrsunfillen beteiligten Verkehrsmittel zusammengestellt. Zum
Vergleich wurden auch die Eisenbahnunfille aufgefiihrt, deren Zahl in dem an=
gefithrten Zeitabschnitt nicht wesentlich zugenommen hat. Im ngcnsatz d:{zu
hat sich die Anzahl der Straienbahnunfille fast verdoppelt. Den grofiten Anstieg
zeigt die Kurve der Motorradunfille, die sich im Vergleich zu 1938 fast ver-

dreifacht hat.




170 ’ . ’ W. Nelsen

HEL
L

“Anschliefend zeigt noch eine Abbildung auf Seite 177 die V\ertei:lung der Unfille -

auf die Tagesstunde im Jahre 1950. Die Unfallspitze liegt deutlich zwischen

17 und 19 Uhr, wihrend eine kleinere Zunahme der Unfallziffern auch zwischen
12 und 13 Uhr beobachtet werden kann. Aehnlich wie in der deutschen. Unfalls
. statistik geht auch aus den hier wiedergegebenen Zahlen ein Zusammenhang

zwischen Unfallhiufigkeit und auftretenden Ermiidungserscheinungen am Ende
der Arbeitszeit hervor. ‘
' o \  Teil I
Die MaBnahmen zur Sicherung des StraBlenverkehrs.

1. Das Straflennetz, ' Y .

unter besonderer Beriicksichtigung des neuen Ausbauplanes. .

Wie in den meisten europaischen Lindern hat auch in der Schweiz der Ausbau
des StraBennetzes mit dem starken Anwachsen des Straflenverkehrs nicht Schritt
gehalten. Ein grofziigiger und planvoller Ausbau, der die Vioraussetzung fiir eine
dauernde Besserung der Straflenverkehrsverhiltnisse ist, kann nur nach Sichers
stellung der dazu erforderlichen finanziellen Mittel durchgefiihrt werden. Die
materielle Grundlage fiir den Ausbau des Schweizer Straflennetzes wurde gegeben
durch den Beschlufl der Eidgendssischen Rite vom 21.12.1950 iiber , Die Ver-

teilung der Hilfte des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffe fiir motorisierte

Zwecke an die Kantone in den Jahren 1950—1954".

Es ist interessant, daf} gerade die ausgeprigt demokratische Regierung der Schweiz

‘in der Einfilhrung von zweckgebundenen Zollen ein Mittel sieht, das veraltete
Straflennetz den Erfordernissen des modernen Verkehrs entsprechend auszubauen.
Es wire zu iiberlegen, ob nicht auch in Deutschland durch einen Zhnlichen Be-
schluf die fiir den Ausbau des durch die Kriegseinwirkungen so stark zerstdrten
Straflennetzes notwendigen Mittel zur Verfligung gestellt werden kénnten.

Im Jahre 1950 betrug die Hilfte des Aufkommens des fiir den Ausbau .des
‘Straflennetzes zur Verfiigung gestellten Benzinzolles 47,5 Mill. sfr.
Von grofler Wichtigkeit ist die Tatsache, dafl der den Kantonen zur Verfiigung
“gestellte Anteil des Benzinzolles nicht nach einem bestimmten Schliissel verteilt
" wird, sondern daf} er zu 40 % an bestimmte vom Bund festgelegte Programme
-gebunden ist. So ist gewahrleistet, dafl nicht die regionalen beschrinkten Belange
der Kantone die Aufstellung der Programme mafigebend beeinflussen, sondern
daf} sie auf das angestrebte Ziel der systematischen Verbesserung des Schweizeris
schen Hauptstraflennetzes ausgerichtet ist.’ ‘ B
Die verkehrspolitische Zielsetzung wie auch die Hshe der fiir den Strallenausbau
zur Verfiigung gestellten Mittel fiihren dazu, die Bundeshilfe auf ein ganz bes
stimmtes Straflennetz zu beschrinken. Auf Grund der Beurteilung der kiinftigen
Verkehrsbediirfnisse auf lange Sicht sollen in das auszubauende Hauptstraflennetz
~ alle diejenigen Straflen aufgenommen werden, deren Ausbau oder Neubau fiir den
Durchgangsverkehr von wesentlicher Bedeutung sind oder solche Straflen, dic
der Verbindung zwischen Stidten dienen und schiieBlich die Zufahrtsstralen

zum Alpengebiet,’die die Fernverkehrsstralen an das Netz der Alpenstraflen an-
schlielen, '

‘Ueber die Dimensioniérung des Strafennetzes sagt der Bericht des eidgendssischen
Oberbauinspektorates, daf3 als Hauptausbautypen die zweis, drei- und vier-
spurigen Straflen vorgesehen sind. Hinzu kommen bei groflerem Rad- und Fuf-

gingerverkehr noch Rads und FuBBwege. Es wird also eine weitméglichste Ver-
- kehrstrennung angestrebt. :

.
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Nach dem zitierten Bericht .wird ‘difa Kapazitit der verschiedenen Straflen wie folgt
‘festgelegt: Eine 7 m breite zweispurige Bahn kann einen VerkehrsfluB von
© 600 Kfz./St. aufnehmen, wihrend drei- oder vierspurige Bahnen (9 bzw. 12 m
‘breif) eine Kapazitit von 900 Kfz./St. besitzen. Diese Zahlen gelten fiir den

‘Fall,-daf besondere Radfahrwege vorbanden sind. Als Norm fiir den Bau von

‘Radfahrwegen wird ein Radverkehr im Jahresmittel von 500 und.mehr Rad-

“fahrern pro Tag zu Grundé gelegt.
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’ der verletzten

Anzahl

und getoteten Fahrer und Fufiginger nach Altersklassen
1949 und 1950

Fahrer von —

. FuBgi
C Auto- Motor- Fahr- anderen ubganger
Altersklassen | . mobilen riidern ridern | Fahrzeugen
in Jahren i
folEgB | da|88 IB 23 ’-1-13 23 |dol=2B
S A% T |awrSAnrT|Aau|l>" A%
1949
0—4 . — — 1 — 9 — 409 27
5—9 - =] = —| ® 48 2] 729 | 26
10--14 —_— — — — 1 416 10 27 — | 176 4
Kinder . .. — — | —} — | 492 12 84 2 11314 57
15— 19 21 1| 76 21094 | 19| 18 1] 124 3
20 -29 267 7 11057 34 |1345 31 33 — | 261 8
30--39 380 7| 734 | 25| 824 | 22| 39 3| 281 13
40—49 3321 10| 410| 13 |1042| 25| 54 51 411 15
* BO—59 187 4] 1931 12| 6wl 37| 34 2| 4721 97
60—69 G4 2 46 1 445 31 24 6 494 87
70—79 9 —_ 10 - 133 13 13 2 360 16
80 und mehr . . . 2 - - - 3. - 3l = 79 13
Erwachsene | 1262 [ 31 (2526 | 87 15580 | 178 | 218 19 (2482 | 162
Alter unbekannt 3] —4 8| —| 1| — 2 — | = —
Gesamt 1965 | 3112259 | 876083 | 190 ] 304 | 213796 | 219
1950
0—4 - = = =] =] - 4| —| 460 | 30
5—0 — — — —_ 86 — 39 -2 870 30
10—14 i —_ — — 487 14 40 b 192 1
Kinder ...| —| —1| — — | 573 ] 14 73 31522 61
15—19 32 1] 118 411259 | 18| 16 1] 125 3
20-29 373 13 14563 45 11480 31 39 2| 313 I
30—39 498 | 12| 87| 35|1070| 28| 86| ~— | 286 7
40—49 365 | 17| 565! 81 [1101F 41| 48 4 4381 10
50—59 187 2 217 10 | 843 51 39 41 504 27
+ 60—69 63 3 75 7 461 47 36 8| 530 35
70—~79 - 8 1| 12| — | 148 12| 16 2| 429 | 63
80 und mehr . . . - - 1 — 9 4 2 21 101 15
Erwachsene | 1 456 49 183307 | 132 |6371 232 232 23 |2726- | 168
" Gesamt....|1456 | 498307 | 132|694 | 246 | 805 | 26 (4248 | 229
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Die wichtigsten Unfallursachen
1946—1950
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Die StraBen des Ausbauprogramms miissen so dimensioniert we.rden, daf} sie auch
fiir den kiinftigen zu erwartenden Verkehr ausreichen. Da kexr}e‘ {\nz‘elchep zur
Sittigung des Schweizer Straflenverkehrs sichtbar sind und mit einem weiteren
Ansteigen des Fahrzeugbestandes zu rechnen ist, hat man fiir die .Bcerechnu.ng
cinen Bestand von 500 000 Motorfahrzeugen zu Grunde gelegt, das ist fast eine
Verdoppelung des gegenwirtigen Bestandes.
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Beteiligte Verkehrsteilnehmer an Straflenverkehrsunfillen
1938 und 1943—1950

Beteiligte ¢ . '
¢ 3 44 15 1947 48 1€ 05
. Objekte 1938 1943 1 1944 1945 1946 9 1948 1949 1950
Eisenbahn 97 71 64 62 113 121 101 91 96
StraBen- ‘
bahn 957 661 725 8481 1321 -1 488 1393 1471 1509
Autobus 354 135 91| = 89 412 - 655 627 744
P 770
‘| Personen- :

wagen | 15861 1338| 1435) 1994| 11794 | 17236 | 19541 | 21569 | 25 960
Lastwagen|. 4782 1949 2262| 4442|. 6466| 6456 | G154| 5817] 6551
Motorrad 2551 148 204 246 | 2987 3912 4696) 5083] 6643

Fuhrwerk 704 397 426 443 651 707 662 555 609
FuBginger| 3439 | 2002| 1898 2025) 3279| 3894] 4117] 4079| 4605

Fahrrad 103836| 6080| 5285 7393| 9168 103140 10288 | 10338 | 11487|

‘Tiere 324| 163| 12| 151|802 835|837 431|437

Es wird weiter angenommen, ‘da vom Gesamtbestand 70 % (350000) auf Autos
und 30 % (150000) auf Motorrider entfallen. Im Jahre 1948 belief sich der
‘Autobestand auf 140000 Fahrzeuge. Das Verhiltnis Z zwischen dem ange-
nommenen kiinftigen Wert und dem damaligen Wert betragt :

__350 000

© 140000

Ncben der Verkehrsdichte mufl bei der Aufstellung des Ausbauprogramms auch
die verkehrspolitische Entwicklung Beriicksichtigung finden. Eins der zur Zeit

= 2,5

- wichtigsten Probleme der Verkehrspolitik ist die K*oordlmerung der verschiedenen

Verkehrsmittel auf Schiene und Strafle.

Nun ist die Frage zu priifen, ob eine evtl. Koordinierung einen Einflul auf die
Ausbauprojekte der Strafle haben. Rund 70 % des Verkehrs auf den Schweizer
Hauptstraflen entfallen auf den Personenverkehr, rund 20 % auf den Giiterverkehr
und 10 9% auf diec Motorrider. Fiir die Frage einer kiinftigen Koordinierung

spielt nur der Giiterverkehr eine Rolle. Da der private Personens und Motorrad-

verkehr nicht zur Debatte stehen, wiirden also nur 20 % des Straflenverkehrs be-
troffen, Bei einer Koordlmerung wiirde nicht der. gesamte Straflengiiterverkehr,

sondern nur ein Bruchteil hiervon gedrosselt werden. Die Riickwirkung auf den - °

gesamten Straflenverkehr wiirde so gering sein, daf} sie praktisch keinen Einflufl

~auf die Dimensionierung der Strafen hat.
. Auch die Gréflenordnung des Verkehrs, der durch eine kunftxge Stlllegung von

Nebenbahnen auf die Strafle verlegt wurde ist so gering, daf} sie bei einer Kapazi-

tit von 600 bis 700 Kfz./St. einer zweispurigen Strafle nicht ins Gewicht fillt.

Mafigebend fiir die Stralendimensionierung sind die Verkehrsspitzen. Es wire
unwirtschaftlich, wiirde man der Berechnung eine Verkchrsspitze zu Grunde

legen, die im ]ahr vielleicht nur einmal vorkommt. Man legt international den
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Verkchr_ zu Grunde, der wihrend 30 Stunden im Jahr erreicht wird, das ent-
spncht ctwa 80 % der absoluten Spitze. Durch Verkehrsuntersuchungen in der

" Schweiz hat man festgestellt, dafl folgende Relation zwischen dem ]ahresmlttel
d(,s taghchen Verkehrs J und dem Spitzenverkehr S besteht:

Er ‘ S=c¢ ']
",k‘ ‘wobeli ¢ ein Koefﬁment mit dem Mittelwert 0,3 ist.
Der fiir die Dimensionierung bestlmrnende Spitzenverkehr der ,,30 Stunden
(g '30) errechnet sich aus dem mittleren ]ahresverkehr (D 1948 zu:
‘ S g0=08Z ¢ Jyg= +25-038 -]
, S 50=0.6 " J 4g |
D as kritische Jahresmittel 1948 betrigt dann bei einer zulissigen Verkehrsdichte
von 700 Kfz./St., das einer kiinftigen Verkehrsspitze S 30 entspricht:
i 5 J 48 — 700 ‘ Kfz.

0,6 Tag
kritisch

Berucksmhtxgt man die 20 % Motorradfahrer mit dem Niherungswert, dafl zwei
Motorr_ader = ¢in Kfz. sind, dann ergibt sich:

; ] 48=1170 - 0,9=1300 Kfz.
: - 1 b - kritisch . Tag

\Wo im Jahre 1948 der J ahresdurcbschmtt unter 1300 Kfz. lag, geniigen auch fiir
“den errechneten zukiinftigen Verkehr zwei Fahrbahnen; diese Gridflenordnung
;,dt fiir 67 % des Schweizerischen Talstreckennetzes.
. Reichen bei stirkerem Verkehr zwei Fahrbahnen nicht aus, so sind nur in Aus,
" nahmefillen Straflen mit drei Fahrbahnen zu bauen. Die neuesten Erfahrungen .
ER haben gezeigt, dafl die dritte Fahrbahn, die von beiden Verkehrsrlchtungen als
Ugberholungsbahn benutzt wird, verkehrsgefahrdend ist. Bei einem kiinftigen

mittleren Verkehr von mehr als 5000 Kfz. pro Tag ist die vierspurige geteilte
Fahrbalm (Autobahn) angezeigt.

. Bei der Festlegung der Normaltypen fiir den Ausbau des Straﬁennctzes wurden
- auch die von der UNO fcstg,elcgten Richtlinien beriicksichtigt. Vom Wirtschafts-
“rat fiir Europa der UNO wurde cin Netz von europiischen Fernverkehrsstraien
b(,zelchnet von dem einige Straflenziige durch die Schweiz fithren, und die nach
. bestimmten hohen Anspriichen geniigenden Richtlinien ausgebaut werden sollen.
"Dcmnach sollen fiir den Ausbau folgende Straflenprofile zur Anwendung
“kommen: Zweispurige Strallen (Kategorie der UNO-Normen) 7 m breite Fahr»
- bahn — mit und ohne Radwege; dreispurige Straflen — mit und ohne Radwege —
3 ’) m Breite (Kategorie 3 der UNO=Normen); vierspurige Stralen 12—14 m breit
" “mit und ohne mittleren Trennstreifen (Kategone 2 der UNO-Normen).
- Ferner sind Normalwerte fiir die zulissige Hochstgeschwindigkeit, Krummungs=

radien, Sichtweiten und Maximalgefille festgelegt. Die Fahrbahnbrelten sollen in
der, Regel 3,5 m betragen.

Aus Verkehrssicherheitsgriinden hat man die notlgen Baulinienabstinde (ge-

messen von Hausflucht zu Hausflucht) fiir zweispurige Straflen auf 30 m fest-
elegt
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2. Die Verkehrsregelung.

a) Signalanlagen. ‘ _
Die Regelung des Straflenverkehrs erfolgt in der Schweiz in steigendem Mafe
durch Signalanlagen. Im Gegensatz zu den in Deutschland gebriuchlichen An-
lagen ist in der Schweiz hiufig fiir den FuBlgingerverkehr eine besondere Phase
festgelegt; wihrend dieser Zeit ist der gesamte Abbiegeverkehr, der den Fuf-
gingerverkehr behindern konnte, gesperrt. Um Verkehrsstauungen durch die
Vermehrung der Verkehrsphasen zu vermeiden, ist man bestrebt, die Zeiten der
einzelnen Phasen mdglichst kurz zu halten. Dieser Grundsatz hat sich bestens
‘bewihrt und wird besonders von den deutschen Fahrern wohltuend empfunden.
Ein weiteres Merkmal der Schweizer Verkehrslenkung ist ‘das viel hiufiger als
bei uns angewandte Abbiegeverbot von Nebenstraflen, das angeordnet wird, um
die Leistungsfihigkeit von Kreuzungen mit groflem Fahrzeug: und FuBginger-
verkehr zu erhéhen.

Ein Beispiel hierfiir ist die moderne Signalanlage an der Kreuzung Bahnhof: und
Uraniastrafle in Ziirich. Fiir den Ost-Verkehr der Uraniastrafle besteht ein Ab-
biegeverbot nach rechts und links; in ‘der Westrichtung darf man nicht nach
rechts abbiegen, Fiir den Siid-Verkehr auf der Bahnhofstrafle ist das Abbiegen
nach rechts und fiir den Gegenverkehr nach links untersagt.

Der Fufigingerverkehr ist durch zwei besondere Phasen FA und FB (vergl. Ab-
bildung auf Seite 179 unten) geregelt. Durch die Einrichtung dieser besonderen
Fuflgingerphasen wickelt sich der Fahrverkehr wihrend der anderen Phasen

reibungsloser ab.

Die starke Unterteilung der Verkehrsstrome bringt es mit sich, dafl fiir den Ab-
biegeverkehr besondere Doppelsignale entwickelt wurden. Auch fiir das ,,Vor
sortieren* der Fahrzeuge, ein wirksames und billiges Mittel den Verkehrsablauf
an Kreuzungen reibungslos zu gestalten, gibt es in der Schweiz ‘eine besondere

'

Markierung,.
Bei der grofiten und modernsten Signalanlage der Schweiz, am Bellevueplatz in
Ziirich, hat man auf eine starre automatische Phasenfolge verzichtet. Selbst die
sinnreichste* Apparatur wire bei dem komplizierten Verkehrsflul am Bellevue-
platz auBBerstande, mit der ‘nétigen Geschwindigkeit auf die sich immer indernde
Verkehrslage zu reagieren und die Verkehrsabwicklung an den einzelnen Ecken
des Platzes so aufeinander abzustimmen, dafl dic einzelnen Verkehrsstréme in
restlose Ausnutzung der freien Fahrbahn méglichst rasch vorwérts kommen und
Stockungen vermieden werden, Aus diesen Griinden wird die Signalanlage am
Bellevueplatz zentral von einem Polizeibeamten gesteuert. Aehnlich wic in einem
~ Eisenbahnstellwerk wird der Polizist im Kommandoturm durch eine Meldeanlage
iiber den jeweiligen Verkehrszustand an jedem Punkt durch. Lichtsignale orien-
tiert. Durch eine sinnvolle Tastatur werden die Befehle des Polizisten iiber die
cinzelnen Lichtsignale auf beliebige Entfernung den Verkehrsteilnehmern iiber-
mittelt. Eine Sicherungsanlage iiberwacht die Entscheidungen des Polizisten, so
daf} einander widersprechende gleichzeitige Befehle des Beamten an die Verkehrs-
teilnehmer nicht méglich sind. Die Anlage ist seit Sommer 1950 in Betrieb und
seit dieser Zeit haben sich keine nennenswerten Unfille ereignet. Die Steuerung
dieser groflen Verkehrsanlage ist so anstrengend, dafl die Polizisten alle 2 Stunden
abgeldst werden miissen. : , :
Die Abbildung auf Seite 180 stellt den Lageplan des Bellevueplatzes in Ziirich mit
zwei verschiedenen Phasen des Verkehrsablaufes dar; und zwar cine Phase mit

Tt
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Straflenverkehrsunfille an Wochentagen und an Sonntagen
bezogen auf die Stunden des Tages im Jahre 1950

an Wochentagen an Sonntagen

unbeschrinktem Verkehr vom Utokai nach der Briicke sowie freier StrafS_Fnl?ahn’
verkehr in der Urbanzone. Gleichzeitig ist der Fahrverkehr auf der (.)stll.ch‘cri
Platzseite gesperrt, wodurch die beiden FuB3gingeriiberwege von der Mittelinse
zum Biirgersteig der Theaterstrafle frei sind.

b) Fahrbahnmarkierungen.

Im Rahmen der Verkehrslenkung hat man in der Schweiz die F‘ahrba.hn;
markierungen in einem Ausmafl durchgefiihrt, das wir in Dc'zutschland nicht
kennen, In Ziirich z. B. betrigt die Linge dieser Markierungen iiber 23 km.
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Die Bodenmarkierungen erginzen und verdeutlichen die Verkehrsvorschriften, -

indem sie den Straflenbenutzern in leicht verstindlicher Form iiber die Orts -

und Strafenverhiltnisse und Besonderheiten der Fahrbahn unterrichten. Sie be -
zeichnen und umgrenzen auf der Fahrbahn im einzelnen die gefihrdeten Stellen -

ganz genau und geben an, wie sich der Verkehrsteilnehmer dort zu verhalten hat.

Neben den auch bei uns bekannten Sicherheitslinien, die in der Lingsrichtung i
auf der Strafle aufgebracht und vom parallellaufenden Verkehr nicht iiberfahren -

werden diirfen, gibt es noch Leitlinien; Begrenzungslinien, Stopplinien, Meide”
zonen und Wiortmarkierungen.

In.den Richtlinien der .Schweizerischen Normenvereinigungen sind nihere An#
gaben {iber die Ausfithrungsarten der Bodenmarkierungen zusammengestellt.
Danach sind Sicherheitslinien nur dort anzubringen, wo cine besondere
Gefahr fiir den Verkehrsteilnehmer besteht, wie bei Straflenkreuzungen, Baho#
iibergingen, Kuppen usw., ferner zu Markierungen der Fahrbahnmitten auf mehr~
spurigen Straflen und‘der Grenze zwischen dem von der Straflenbahn benstigten
Rium und der Fahrbahn. C

Neben diesen Sicherheitslinien sollen die sog. Leit und -Begrenzungslinien als

Fahrhilfen den Verkehrsstrom lenken. Leitlinien dienen in der Regel zur

Trennung der verschiedenen Fahrspuren in der Lingsrichtung, wihrend Bes
grenzungslinien den iufleren Fahrbahnrand besser kenntlich machen sollen.

. Ueber die praktische Ausfilhrung wire noch zu sagen, dafl die Sicherheitslinien

durchgezogen sein miissen; nur an den Stellen, wo sie von anderen Fahrbalhnen
gekreuzt werden, sind sie gestrichelt auszufithren.

Im Gegensatz zu den Sicherheitslinien miissen die Leitlinien unterbrochen sein-
Die Linge der Streifen und der Unterbrechungen sind den jeweiligen Verkehrs? -
verhiltnissen anzupassen. Die ‘Streifen haben in der Regel eine Linge von
2—3 m, wihrend die Unterbrechungen je nach der Fahrgeschwindigkeit bis ztt
21 m lang sein kénnen. - ' ‘
Die Begrenzungslinien werden durch Quadrate dargestellt; die Zwischen”
riume zwischen den einzelnen Quadraten sind gleich deren Seitenlinge.

Sehr erfolgreich hat sich die Einrichtung von Stopstrafien erwiesen. Neben dem
rechts der Fahrbahn aufgestellten internationalen Stopzeichen wird in der Rege

das Wort ,Stop* auf der Fahrbahn aufgetragen. Es muf} auf alle Fille aufr ”

getragen werden, wenn das Stopsignal infolge besonderer Umstinde mehr als

20 m von der Stoplinie entfernt aufgestellt ist. T
* Erst im Jahre 1949 wurden durch einen Bundesratsbeschluf3 die Stopstraflen

in der Schweiz cingefithrt; Ende 1951 waren schon iiber 1250 Stopsignale au 28

gestellt. 'Wenn auch in dieser verhiltnismiflig kurzen Zeit ¢in abschlieffendes

Urteil nicht abgegeben werden kann, so wird doch auf Grund der vorliegenden
Unterlagen bei vorsichtiger Schitzung angenommen, daf3 durch die Einfithrung

der Stopstrafien iiber 2000 Unfille jihrlich verhiitet wurden. In Luzern ers L
‘eigneten sich an 10 gefihrlichen Strafleneinmiindungen jahrlich 4—12 Unfille;

nach Einfithrung der Stopstraen kam im Jahre 1951 an dieser Stelle nur ein

3. Die Vnerkehrspolizei. :

Die Aufgaben und Kompetenzen der Schweizer Verkehrspolizei schildert der
Leiter der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung in Bern, E. Joho, in cinem Auf-

satz iiber ,,Unfallverhiitungsbestrebungen in der Schweiz unter besonderer Bes
riicksichtigung des Straflenverkehrs". '
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PHASE B

Danach fillt den Kantonen und Gemeinden in Fragen der Verkehrssicherheit
cine entscheidende Aufgabe zu. Sie bestimmen die Stellen, die fiir die Erteilung
und Entzichung der Fiihrerscheine und fiir die Kontrolle der Motorfahrzeuge
zustindig sind. Die Polizeiorgane der Kantone und Gemeinden beaufsichtigen
den Straflenverkehr und die Einhaltung der Verkehrsregeln. Die gesetzgeberische
Kompetenz beschrinkt sich auf die in Ausfithrung des Bundesgesetzes fiir den
Motorfahrzeugs und Fahrradverkehr notwendigen \Ausfithrungsbestimmungen.

Die Kantone sind zudem befugt, gewisse verkehrspolizeiliche Bestimmungen, die
im Bundesgesetz nicht abschlieffend geregelt sind, zu erlassen.’

Durch die verhiltnismifig grofie Selbstindigkeit der Kantone und Gemeinden ist

- es erklirlich, daf8 die Hilfsmittel und die Ausriistung ihrer Verkehrspolizei sehr

unterschiedlich sind.

So erhilt z. B. die Verkehrspolizei in Basel 20 % aller aus dem Straffenverkehr
aufkommenden Zolle. Das hat dazu gefiihrt, daBl Basel heute die mit modernsten .
technischen Mitteln ausgeriistete Verkehrspolizei besitzt.

Um der Parkraumnot der Basler Innenstadt zu begegnen, hat die Vcrkehrspwoliu.:i
cinen Flufarm iiberbauen lassen und darauf einen Parkplatz eingerichtet. Da die
Breite dieser Anlage zum Wenden der Fahrzeuge nicht ausreichte, wurde am

Ende des Parkplatzes eine Drehscheibe angeordnet, die durch das Auffahren
cines Fahrzeuges automatisch in.Titigkeit gesetzt wird.

Vorbildlich ist die Basler Vierkehrspolizei auch in der Unfallursachen-Forschung,
zu der ihr modernste technische Ausriistungsgegenstinde zur Verfiigung stehen,

z. B. das ,,Photogrammetrische Gerit fiir Tatbestandsaufnahmen®. Es ist aus
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Lageplan 2
Bellevueplatz in Ziirich

einem Luftwaffengerit fiir den Erkennungsdienst der Polizei entwickelt worden

- und besteht aus einem gut transportierbaren Aufnahme- und einem stationiren

Auswertungsgerit. ‘
© Mit Hilfe genauer Unterlagen w

‘b‘gstimmt, die dann unter Einsatz erheblicher finanzieller Mittel den Anforderun-
gen des modernen Verkehrs entsprechend ausgebaut werden.

Selbstverstindlich ist die Unfallbearbeitung eines der Hauptaufgabengebiete der | -

Basler Verkehrspolizei.

Einen Ueberblick iiber das umfangreiche Arbeitsgebiet der Polizei gibt der in der
- Anlage dargestellte Organisationsplan. .

" .Wersicherung besteht. :

erden die ,,neuralgischen* Punkte des Verkehrs o

Der, Schwaizer Strallenverkehr und dis MaBnalimen zv seinor Sicherung
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4. DasSchwexzcr Verkehrsrecht.

Die ai.ijf’f‘,allcndste Bestimmung im Schweizer Verkehrsrecht ist die Handhabung
der . V.orfahrt. Wie in -Paris gibt es innerhalb geschlossener Ortschaften keine

- bevorrechteten Stralen, sondern der von rechts kommende Fahrer hat immer.

die”"Vorfahrt. Es werden allerdings zunehmend Stimmen laut, die diese Regelung
fiir’ veraltet halten und ein€ Aenderung analog zu dem in Deutschland geltenden

“Veérkehrsrecht anstreben. Im Entwurf des neuen Verkehrsgesetzes wird dieser
“Forderung entsprochen. :

Eine generelle Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir Pkw’s gibt es in der Schweiz
hicht.. Art. 32 dieses Entwurfs sagt, daf} die Geschwindigkeit den Umstinden,
i mamentlich der Besonderheiten des Fahrzeuges, den Straflens, Verkehrs: und
“Qichtverhiltnissen anzupassen sind. In Abs.3 wird der Fahrzeugfiihrer besonders

.verpflichtet, den Fufigingern das Ueberqueren der Fahrbahn in angemessener
S\ éise zu ermdglichen. :

Dxe Straflenbahn hat die Vorfahrt vor allen anderen Strafenbenutzern (Art.39).
‘" Fahrrader miissen mit einem amtlichen Kennzeichen versehen sein. Die Kenn-

- Zeichen diirfen nur dann ausgegebe

n werden, wenn die gesetzlich vorgeschriebene

F r alle Fahrzeuge — einschliefilich Fahrrider — besteht in der Schweiz ein Vers

L sicheérungszwang. Bemerkenswert ist bei unfallfreiem Fahren die hohe Riick-
. vérgiitung, die bis zu 20 % der Primien betragen kann. Dieser Anreiz auf Riicks

- yergitung hat sich als ein wirksames Mittel erwiesen, die Verkehrsteilnehmer zu

inem sicheren Fahren zu erzichen.

,['.'h‘ ) Art 9 ist als eine der hauptsichlichsten Neuerungen des Entwurfs vorgeschen,
~dafry Fiihrers und Fahrzeugausweise nicht mehr fiir das Kalenderjahr ausgestellt

7 werden, sondern unbefristet sein sollen. Durch diese Neuerung soll der betricht
“liche Verwaltungsaufwand der jihrlich zu erneuernden Fithrerscheine vermieden
“werden. |

v

PDie Mitarbeit der privaten Organisationen auf dem Gebiete der Verkehrsa
.sicherung und Verkehrserziechung. :

’Pie staatlichen Bestrebungen zur Hebung der Verkehrssicherheit werden unter-
“stiitzt durch die in gleicher Richtung arbeitenden privaten Straflenverkehrs-
%, Organisationen. Es sind dies besonders: Die Automobilclubs, die Vereinigung

hweizerischer Straflenfachminner, die Lastwagenbesitzer, der Berufsverband der
Chauffeure, dic’ Radfahrverbinde, dic sog. ,privaten” Verkehrsligen und nicht
suletzt die schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung in Bern. Threr
g Aufkl&irungsarbeit‘ ist es weitgchend zu verdanken, dafl die von den Be-

" horden eingeleiteten VerkehrssicherungsmaBnahmen  verstindnisvoll aufge-
T yommen wurden, '

Dic Arbeiten der letztgenannten Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung waren in
‘den -letzten Jahren sehr erfolgreich und fanden auch im Ausland volle Ans
.erkennung. Besonders erwihnenswert ist die Ermittlung der Gefahrenstellen,
‘di¢ in-Listen zusammengefaBit und mit allen notwendigen Unterlagen versehen
werden.  Diese Listen werden den maBgebenden Behdrden zugestellt, um ihre
Aufmerksamkeit auf die verschiedenen Gefahrenstellen zu lenken. Auf Wunsch

" der Behdrden werden die an den aufgezeigten Gefahrenstellen auftretenden Ver-
.. kehrsprobleme untersucht und entsprechende Pline ausgearbeite.
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Festveranstaltungen’
Mustermesse, Fast-

s v . —
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Schriftenreihe
schaft am
rheinischen Industrie-
kammer Duisburg — Wes
Ruhrort: Heft 39: Hand

,,V»erwal(‘ung und Wirt-
Niederrhein® der Niedéxt--
und Handels-
el zu Duisburg-
elsgebriuche
hrt, Gutachten
chifferbsrse und
Industrie- und

r urg —Wesel zy
Duisburg -Ruhrort, Erschienen in der

»Rhein® Verlagsgeselischaft m. b. H
Dujsbursg, Diisseldorfer Strafie 49, 1952':
DIN A 5, 240 Seiten, Preis: DM 8,50.

Die vorliegende Schrift bringt,
fach und aus allen an de

entsprechend, eine Erweiterung und Fort-
setzung der Gutacht‘ensammlung, i
letzt im Jahre 1938 als Ergiinzungsheft
zu Heft 16 des Jahres 1929 in der oben
genannten Schriftenrejhe erschienen ist.
Mit dieser Sammlung der bis Ende 1951
erstatteten gutachtlichen Auflerungen ist
€s gelungen, den Kreisen der Grof3- und
Kleinschiffahrt, der Spedition, der Indy-
strie und des Handels Gutachten in die
Hand zu geben, aus denen sje Rat schép-
fen kdnnen in den vielen Zweifelsfragen,
die gerade der internationale Schiffalirts.
verkehr auf dem Rhein fir den Schiffer
und Reeder, fiir den Verlader und den
Spediteur tiglich aufs neue mit sich bringt.
n den insgesamt 276 Gutachten werden
Gestaltung und Auslegung von Fracht-,
Miet- und Speditionsvertriigen behandelt,
in thnen wird weiter Auskunft gegeben
fiber die Fracht- und Mietberechnung, die
Ausfiihrung der GliterbefSrderung sowie
fiber die wichtigen Fragen des Ladens
und Lischens. Ebenso finden Liegezeit
und Liegegeld, die Feststellung des Lade-
gewichts sowie Fragen der Havarie und
des Betriebsverlustes ilre Erlduterung.
In einem weiteren Kapitel werden die
vertragsrechtlichen Fragen des Schleppens,
des Schlepplohnes und der Ausfiithrung
des Schleppens behandelt. Es folgen Guf-
achten {iber die Haftung des Schiffers, des
Schiffseigners und des Spediteurs sowie
iiber die Auflagerung von Erzen und Lage-
rung von Schrott im Freien.

Im Anschlufl an jedes Gutachten ist in
tiner Anmerkung kurz der Tatbestand an-
gegeben, soferm dies ‘zur Klirung der
Fragestellung notwendig war, und das
Urteil des jeweiligen Gerichtes hinzu-
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gefigt worden. Hieraus w
einzelnen Falle ersichtlich se
wieweit sich das Gericht in

ird in jedem
in,. ob und in-

der jeweiligen S
tes dazu beitragen, daff von einer nutz-
losen Klageerhebung Abstand genommen

wird und dadurch unndtige Kosten und
Arbeit vermieden werden kann.

Das umfangreiche Schlagwortregister, das
gegeniiber den friitheren Auflagen erheb-
lich erweitert wurde, friigt zum schnellen
Auffinden der auf bestimmte Begriffe
bezugnehmenden Gutachten bei.

Diese Schrift wird als Nachschlagewerk
dem Richter wie vor allem allen an der
Rheinschiffahrt interessierten  Kreisen
wertvolle Dienste leisten.

J. Linden.

Dr. Reinhold Weil: Der Kraftomnibus~
Linienverkehr in Westdeutschland, Ent-
wicklung — Wirtschaftlichkeif — Organi-~
sation. Beitriige zur Verkehrswirtschaft,
herausgegeben von dem Institut fiir
Verkelhrswirtschaft an der Universitit
Mainz, Bd. 1. Verkehrsverlag J. Fischer,
Diisseldorf, 104 Seiten, DM 8,70.

Mit der vorliegenden Arbeit tritt das von
Professor Dr. Napp-Zinn geleitete Institut
fiir Verkehrswirtschaft an der Universitit
Mainz vor die Offentlichkeit und bietet
die erste zusammenfassende Darstellung
des Kraftomnibus-Linienverkehrs in West-
deutschland, der sowohl nach der volks-
wie nach der betriebswirtschaftlichen Seite
beleuchtet wird. Die Untersuchung von
Dr. Weil, der auf diesem Verkehrsgebiet
schon linger wissenschaftlich gearbeitet
hat, vermittelt ein klares Bild von dem
groflen Aufscdiwung des Omnibus-Linien-
verkelrs nach dem zweiten Weltkrieg und
von den einschneidenden Veriinderungen
der Beteiligung der verschiedenen Ver-
kehrstriger. Sie vermittelt des weiteren
einen grindlichen Einblick in die Kosten-
strukfur dieses Verkehrszweiges und deren .
Verschiebungen in den letzten Jahren. Die
Abhiingigkeit der Kosten von den ver-
schiedensten Faktoren sowie die Maglich-
keiten der Kostensenkung werden ein-
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gehend erdrtert. Die Bedeutung einer ge-
nauen Kostenrechnung und des Kosten-
vergleichs — Gebiete, auf ‘denen die kom-
munalen und gemischtwirtschaftlichen so-
~wie eine Reihe privater Unternehmen
mehr geleistet haben als die Bundes-
betriebe — wird nachgewiesen. Abschlie-
lend behandelt der Verfasser die ver-

kehrspolitische Organisationsfrage, zu de- -

ren LOsung -er sachlich seine Vorschlige
entwickelt.
Die griindliche und von Einseitigkeiten
freie Untersuchung Wejls darf das Inter-
esse sowohl der verschiedenen Kraft-
omnibus-Unternehmen wie aller an der
Omnibus-Verkehrspolitik beteiligten Stel-
len beanspruchen. i
' Hérdemann.

Untergrundbahnen wnd ihre Einsafz-
grenzen. Von Dr.-Ing. Rudolf Berger,
99 Seiten, 46 Abbildungen. Verlag von
Wilh, Ernst & Sohn, Berlin, 1951. Dreis:
9,50 DM. .

Das Werk befafit sich damit, die Grenzen
des Einsatzes einer Untergrundbabn in
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht
innerhalb einer Grofistadt zu bestimmen.
Die Untersuchungen wurden an 20 Grofi-
- stiidten durchigefiibrt, die in den letzten

45 Jahren eine Untergrundbahn gebaut

haben. ‘

Im ersten Abschnitt wird die Frage nach
‘der unteren Grenze zum Ausbau einer
Untergrundbahn, also die Frage, wann
wird eine U-Bahn innerhalb einer Stadt
notwendig, untersucht, Die Einwohner-
zahlen, die Flidchen der Grofistidte, die
Bevilkerungsdichte, die Fahrten je Ein-
wohner und Jahr, die Reiseliingen und das
Verkehrsbediirfnis' der . untersuchten 20
Stiidte mit Untergrundbahnen werden mit
Hilfe der beschreibenden Statistik in Ta-
bellen und Diagrammen dargestellt, um
daraus die untere Grenze der Notwendig-
keit einer U-Bahn zu bestimmen. Fiir
diese einzelnen Einflufigrdfien, die fiir die
‘Einrichtung ‘einer Untergrundbahn kenn-
zeichnend sein sollen, werden Mittelwerte
und lineare Trendlinien berechnet. Diese
Mittelwerte und Trendlinien kSnnen aber
nicht als kennzeichnend angesehen werden,
weil die Abweichungen der Einzelwerte zu
grof} sind. Die Bildung eines Mittelwertes
hat nur dann eine anschauliche Bedeutung,
wenn er als Vergleichsmafistab fiir die
Einzelwerte oder wenn er als Ersatzwert
fiir eine Vielzahl von Einzelwerten an-
‘desprochen’ werden kann. Betrachtet man
-beispielsweise die Flichen der Stidte, so

weichen diese durchschnittlich um mehr -

als 100 % vom Mittelwert als Vergleichs-

" den, wie sie der Verfasser anwendet, nur

. gesetzt werden. Diese Ausfiihrungen sind

maflstab ab. Fiir das nur 20 Einzelwert:
umfassende Beobachtungsmaterial, das
man noch gut {iberschauen kann, ist ein
Ersatzwert nicht erforderlich. Die Folge-
rung, die der Verfasser aus seinar stati-
stischen Untersuchung zieht, daf} ,,grofie
Flichen den Bau von Untergrundbahnen
begiinstigen”, kann auch ohne diese Unter-
suchung aus der bloflen Anschauung ge-
zogen werden. Ahnlich liegen die Verhilt-
nisse bej den {ibrigen statistischen Unter-
suchungen.

Die Einwohnzrzahlen der Stidte im Eg-
Sffnungsjahr ihrer Untergrundbahnen gibt
der Verfasser innerhalb der Grenzen
4227 954 fiir London und 254 055 fiir Oslo
an. In diesem Bereich liegen aber selr
viele Stidte ohne Untergrundbahn. Wenn
man eine untere statistische Einsutzgrenze
fiir den Bau einer U-Bahn feststellen will,
mufl man auch die Stidte in die Unfer-
suchung einbeziehen, die keine Unter-
grundbahnen haben, obwohl ilire sonstisen
Merkmale, wie Einwohnerzallen, Fliche,
Bevolkerungsdichte usw. innerhalb des be-
trachteten Bereiches licgen. Beim Studium
der Schrift gewinnt man den Eindruck,
daf} jeder einzelne Untergrundbalinbai
seine besondere wirtschaftliche und poli-
tische Entstehungsgeschichte gelbabt hat
und dafi man von einheitlichen, gemein-
samen Ursachen- und Bedingungsverhiil t-
nissen bei den bestehenden Untergrund-
bahnen nicht sprechen kann. Iﬁf:olge-
dessen wird man mit statistischen Metho-

Vorhandenes beschreiben, jedoch, keine
gemeinsamen Eigenschaften, wie die Ein-
satzgrenzen, ableiten kdnnen, '
Bemerkt sei noch, daf die Ausfiihrungen .
des Verfassers {iber das von Bortkewitsch
so benannte ,,Gesetz der kleinen Zahl®
nicht zutreffend ist. Die Schrift von Bort-
kewitsch bezieht sich auf die Anwendung
der von DPoisson gefundenen Wahrschein-~
lichkeitsfunktion tiber seltene Ereignisse
innerhalb einer grofien Beobachfungsreile.
Sie zeigt, dafi die Ergebnisse der Beob-
achtung mit den nach der Doissonschon
Wahrscheinliclikeitsfunktion berechneten
Werten gut iibereinstimmen, Die wenigen
beobachteten Stiidte mit Untergrundbali-
nen kdnnen aber in diesem Sinne nicht
als eine grofie Beobachtungsreibe ange-
sprochen werden.

Der zweite Abschnitt befafit sich mit den
Grenzen, die durch die Wirtschaftlichkeit

ebenso wie die geschichtliche Ubersicht im
Anhang sehr wertvoll. Es werden die
Kapitalbeschaffung und -verzinsung, aie
Unternehmungsformen fiir Bau und Be-
trieb der Bahnen, die Baukosten, die Be-

- Im dritten Abschnj i i
itt wird die ob 31
. satzgrenze, das ist dje grofite Set;:cl}(:éﬁ:

der Stadtgréfle bes
de; t prochen, !
~zeichen wird die thzdicht‘ei1 ‘unéxe{:pnlgglrll:r;

-net., Diesen Netzdichten werden die Netz-

‘und der theoretisch errechneten Netz-

“.. - aber noch der Bebauung und dep topo-

]' " Die vorstehende Betrnchtung lehet, dafd

Buchl»espreehmigcn 8‘)
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i::?lﬁ:g%erveii?é ff:r eine geplante Verkehrs-
untersuc s $enaue Wirtschaftlichkeits-
arter derug% gnzustellen, die alle Eiéen—
NGBSt  dag act beriicksichtigt. Man be-
physoikal‘ U die Selbstkosten die auf
o ischer Grundlage und aus de
nluigﬁgfwand fiir die Erstellung d‘g:
Selbs!’ﬂ errechnet werden miissen, Diesen
3 berzu(s.zfzfle:n S:ir'ld die dEinnuhmven gegen-
y L : » die aus de e]
Netzformen gegeniibergestellt. i¢ Bewohner der Sfﬂd’inz}flulggrels’ del}
weiterung der Netze wird d ol oer Reiseli hzgust
Unterschied zwischen der Sorids dem  zahl 4 geschiitzt Werden massenreast:
vorhandenen Differenz ZWischean%ir::;thrgussené ADie
gaben ergibt im Verhiltni e b fal-
3t ‘ erhiiltnis zur Kapital-
nnlgge die Rente dfs Unt:emehm‘ens?l%lile
. edoch darf sj i
Jﬁegntlv werden, es sej denn, munsisil?lsg:
dvetreffvenden Stadt aus politischen Griin~
Sfx% féﬁt?:sonder-es hGeschenk in Form von
oventionen machen., Die sorgfilfi
X;r;flgbsuf_;shch}lfieitsbenechnung st-t?ll% ::%g '
tverlassiges Mijttel urtei
Einsatzgrenzen dui wur Beurteilung der

ch;z;ffuhg der Arbeitskriift

1 e und de

:Eoffe gefrennt nach liberule';mungbéultz\uq-
ar gelenkter Wirtschaft behandelt. o

linge einer U-Bahn in Abhiingigkeit von

und fiir die untersuchten Stidte berech-

dichten , einiger theoretisch abgeleiteten

dichte bestimmt. Die auf Grund einer

Theorie aufgestellten Netzformeln sind

graphischen Gegebenheiten

Sie beriicksichtigen weder stuiﬂzugﬁls:r?:
ix%leindder .Besmdlung, noch Odflachen, noch
Ge%ifgél,lsse’ z. B. FluBliufe, Kiisten und

ein Vergleich der Stidte unterei
e - . ‘re
beziiglich der Einsatzgrenzen einégm\ll(ti’;f

kehrsmittels nicht iberzeugt. Zweck- Ul Sichard .

Techn. Hochschule Aachen.
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Unter dem Vorsitz von Ministerialdirektor
Dr. Fe tz e r vom Wiirtt.-Badischen Innen-
ministerium, Abteilung Verkehr, hielt das
Kuratorium des Verkehrswissenschaft-
lichen Instifuts an der Technischen Hoch-
schule Stuttgart seine Jahrestagung ab.
Die Forschungsarbeiten des vergangenen
Jahres bezogen sich auf grundsitzliche
Fragen des Luftverkehrs, der Zusammen-

arbeit der Verkehrsmittel und der Neu- |

ordnung im Verkehrswesen. Im Rahmen
einer. grundlegenden Untersuchung {iber
die Verkehrsteilung im Giiterverkelir auf
Strafie und Schiene in landwirtschaftlichen
Gebieten und ihre volkswirtschaftliche Be-
deutung sprach der Leiter des Instituts,
Prof. Dr. Ing. Carl Pira th, zu dem Teil-
problem ,,Die Voraussetzungen und M&g-
lichkeiten eines zweckmiiligen Einsatzes
des Lastkraftwagens im Nah- und Uber-

landverkehr
bieten®.

Das Problem einer Verkehrsfeilung im
Giiterverkehr auf Strafie und Schiene in
landwirtschaftlichen ' Gebieten hat seinen
Ursprung und scine besonderen Schwierig-
keiten in der verhidltnismifig diinnen
Verkehrsdecke, die vom Raumleben dieser
Gebiete erzeugt wird und iiber ihnen
lagert. 'Zu ihrer Bedienung vermdgen
grundsiitzlich der Lastkraftwagen und die
Eisenbahn bestimmte positive und nega-
tive Voraussetzungen mitzubringen. Der
Lastkraftwagen ist betriebstechnisch auf
Grund seiner verhiltnismifig kleinen
Transporteinheit und Nutzladefihigkeit
besonders ‘geeignet, den geringen wund
flichenmiiBig stark verstreutenVerkehrs-
bedarf des platten Landes zu bedienen.
Doch scheint der privatwirtschaftlich orga-
nisierte gewerbliche Giiterkraftverkehr
wenig Neigung zu zeigen, daraus die néti-
gen Schiuifolgerungen zu ziehen. Er be-
vorzugt in der Regel Gebiete mit starken

von wirtschaftlichen Ge-

Verkehrsbediirfnissen. Die Eisenbalin ist
ibrerseits auf Grund ihrer grofien Trans-
porteinheit in Gestalt von Ziigen betriebs-
wirtschaftlich weniger fiir geringen Ver.
kebrsbedarf gecignet. Trotzdem hat sje
bisher die landwirtschaftlichen Gebierte
v‘orwie/gcnd mittels Nebenbahnen erschlos.-
sen und dabei im Sinne einer gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung  fir
die wirtschaftsschwachen und wirtschafts.
starken Gebiete im gedenseitisen Aus.
gleich der Selbstkosten die gleichen Fracht
siitze fiir die Verkehrsleistungseinheije ver-
1angt. .
Angesichts dieses fiir die landwirtschafe-
lichen Gebiete besonders entscheidenden
Tatbestandes erscheint es notwendig, nach
einer neuen Verkehrsteilung zwischen
Strafie und Schiene zu suchen, mit deqy,
Ziel, die Verkehrsbedienung des platten
Landes unter Auswertung der technischen
und wirtschaftlichen Vorziige des ILase
kraftwagens fiir eine mehr fliichenméiﬁige
Raumerschlieflung zu verbessern. Die Vor-
aussetzungen und Moglichkeiten fiir eine
neue Verkehrsteilung werden sich auf pe-
stimmte grundsiitzliche Untersuchungen
stiitzen miissen, die im einzelnen in fol-
gender Richtung liegen:
1. Die Art der Verkehrsbedienung und die
Kostenlage im Strafienverkehr;

2. die Art der Verkehrsbedienung und die
Kostenlage im- Eisenbahnverkehr
(Nebenbahnen);

3. die Transportkostenbelastung der Wir¢-
schaft auf Strafie und Schiene;

4, das Ergiinzungsproblem Strafle - Schiene
in landwirtschaftlichen Gebieten wund
seine volkswirtschaftliche Bedeutung.

Die Untersuchung des unter 1. genannten

Teilproblems kann generell behandelt und

auf den Einsatz des Lastkraftwagens im

Nah- und Uberlandverkehr, mit anderen
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Worten: bis zu 100 km Entfernung, ‘be-
zogen werden. Um der Entwicklung ge-
recht zu werden, war es notwendig, nicht

allein vom heutigen Zustand auszugehen,

Sondern allgemein die Voraussetzungen
und Maglichkeiten im Einsatz des Last-
kraftwagens zu untersuchen und zu be-
riicksichtigen. Uber. das Ergébnis der
U‘nfersuchung, zu der der Institutsassistent
Dipl.-Ing. Hans Geors R3hrich einen
Wertvollen Beitrag geliefert hat, sei im
$rundsiitzlichen Niheres gesagt.

Die Art der Verkehrsbedienung, in der
dem Lastkraftwagen zur gleichmifiigen
Bedienung des platten Landes neue Auf-
gaben zufallen, liest in zwei Richfungen:

L Im Radialverkehr als Zielverkehr, bei
dem der Lastkraftwagen seine Falhrten
auf direktem Weg zwischen seinem
Sfu‘ndort und einem Zielort macht.

2 Im Umwegverkehr als Zielverkehr so-
Wwie als Sammel- und Verteilerverkehr,
bei dem der Lastkraftwagen nach einer
Lastfahrt vom Standort zu einem Ziel-
ort quf einem Umweg iiber zwei oder

: b-elicbig' viel abseits gelegene Orte wie-
der zy seinem Standort zuriickfihrt.

Bei der grofien Mannigfaltigkeit in Nach-
fmge und Angebot im Giiternahverkehr

© ®s notwendig, sich mathematisch-
ge"”‘lel‘-risch<ex- Methoden zu bedienen, um
die Grundtendenz der Verhiiltnisse zu er-

€hnen, Der mathematisch-geometrischen
Methode liegt der Gedanke zu Grunde,
alle bej der Raumiiberwindung mitwirken-
den Fakforen zu ordnensund in Grund-
gleic}lungcn mathematisch zu erfassen und
iht  Zuysammenwirken in geometrischen
Kennlinien darzustellen. Nur auf diese
Weise war es moglich, unter Zugrunde-
legung einer Tagesschicht von 9 Stunden,
die Kosten und Einnahmen in Abhiingig-
keit von den Transportweiten und dem
Auslastungsgrad fiir die typischen Arten
der Verkehrsbedienung auf der Strafie auf
einen einfachen Nenner zu bringen und
Grundlagen fiir neue Méglichkeiten zum
Einsatz des Lastkraftwagens -in landwirt-
schaftlichen Gebieten zu schaffen. In Be-

zug auf die hierbei angewandten fiir die
Einnahmen wichtigen Tarife wurde die
bewiihrte Nahverkehrspreisordnung (NVP)
zu Grunde gelegt. :
Im Radialverkehr als Zielverkehr ‘werden
die Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen
bereits bei 50 9% Auslastung (Hinfalirt voll
und Riickfahrt leer) gedeckt, bei groferer
Auslastung naturgemiif§ mit erheblichem
Uberschufl ausgeglichen.. Die iiber 500
liegende Auslastung ist jedoch im direkten
Radialverkehr in landwirtschaftlichen Ge-
bieten nur selten zu erreichen. Die Folge
ist, daf} sich der Lastkraftwagen den stiir-
keren Verkehrsstrdmen, die ihm eine volle
Beladung hin und zuriick gestatten, zu-
wendet. '
Anders ist es dagegen beim Umwegver-
kehr, der mit einer beladenen Radialfahrt
beginnt und, anstatt auf dem gleichen
Wege leer zuriickzukehren, einen Umweg
iiber einen zweiten Ort,” wo Ladung vor-
hmdep ist, macht und danp erst zum
Standort zuriickfihrt. Oder aber er be-
rithrt auf seinem Umweg mehrere Orte
in denen er Teilladungen aufnimmt bzw:
abgibt und damit eine Verkehrsbediemmg .
vornimmt, die in landwirtschaftlichen Ge-
bieten vor allem danp, wenn sie abseits
von der Eisenbahn liegen, von besonderer
Bedeutung ist. Werden dje wirtsclhafz.
lichen Grenzen nach Kosten und Zeit ir;1
Umwegverkehr in eine Landschaftskart
libertragen, so wird ejpe Fliiche belcxff
aus der unmittelbar abgelesen werder
kann, in welchem Bereich, beiderseits ein *n
Hauptstrafie sich der Umwegverkehe lo} .
Diese Fliiche hat dje Form eines Lindmt'
blattes. Die Mitt\elrippc entspricht :;n-
Wegachse der ersten Radialfalre und ‘er
maximal 80 km lang. Dje Rand- ode ot
unkte sind ° ittli £ Srena-
p sind durchschnittlich 2539
rechts und links vog ihr entfernt o

Im Ausgleich der Selbstkos
S te {
‘ kchrsemnz.th-en ergibt sicly nin(-l{ml‘;h ver-
verkehr eine autfallend gute Bilannzlw;x%;
{ i

glinstige Ergebnig lieg
s gt vor al] i
darin, daf} dig mit den T,nrif'eflnalj;n o
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ersten Radialfahrt bezahlten Leerfabrt-
kosten des Lastkraftwagens zur Finan-
zierung der Umwegfahrt verwendet wer-
den kdnnen und infolgedessen die Umweg-
fahrt des Lastkraftwagens in einer Weise
-verbilligt wird, dafl seine weiteren Ein-
nahmen fiir die Nutzlastals Verdienst
sehr zu Buch schlagen. Es kommt hinzu,
daf} die Tarife fiir die Verkehrsmengen
der Umwegorte wegen der verhéltnis-
mifig kurzen Transportweiten hSher lie-
gen als die im Umwegverkehr tatsiichlich
.entstehenden Selbstkosten, deren betriebs-
wirtschaftlicher Charakter im Rahmen der
Gesamtfahrt ¢rofleren’ Transportweiten
mit verhiltnisméflig niedrigen Selbst-
kosten entspricht.

Das Ergebnis der grundsitzlichen Unter-
suchungen berechtigt zu folgenden Schluf}-
folgerunden zur Verbesserung der Ver-
kehrsbedienung von  landwirtschaftlichen
Gebieten im, Nah- und Uberlandverkehr.
Die Verbesserung der Erschliefung des
platten Landes durch den Lastkraftwagen

~~

bietet noch giinstige Moglichkeiten bei
zweckmiiligem Einsatz des Straflenver-
kehrs.

Der bisher bevorzugte Radialverkehr in
moglichst starken Verkehrsbeziehungen
bedarf einer Ergiinzung durch den Umweg-
verkehr. Um dieses Ziel zu erreichen, ist
es organisatorisch notig, die im Raum ver-
teilten verhiltnismiilig geringen Verkehrs-
bediirfnisse laufend mengenmifli¢ wnd
zeitlich zu bestimmen und auf sie frans-
portmifiig die Bedienungsart des Last-
kraftwagens, vor allem im Umwegverkehr,
abzustimmen. ‘

Die im Umwegverkehr mdglichen {iber-
hghten Einnahmen gestatten eine Senkung
der Tarife zur Entlastung der landwirt-
schaftlichen Gebjete durch Transport-

_kosten, ohne die Wirtschaftlichkeit des

Lastkraftwagennahverkehrs zu beeintrich-
tigen. Die auf den Radialverkehr zuge-
schnittenen Tarife der Nahverkehrspreis-
ordnung wiiren hiernach umzugestalten.
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