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DELIKTE AUF FREIER STRECKE

Eine Stellungnahme des Bundesverkehrsministeriums

Das Bundesverkehrsministerium hat in einem Schreiben aon den SPIEGEL grundsatzlich zur
Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung fur Kraftfahrzeuge auBerhalb geschlessener Ort-
schaften Stellung genommen Das Ministerium hatte eine solche Geschwindigkeilsbegren-
zung im Juni an zwei verlangerten Wochenenden versuchsweise angeordnet Die Auswertung
derVersuchseréebnisse konnte jedoch erst gegen Ende des vergangenen Monats beginnen,
da alle Unl.aHve(l_etzien, die binnen 30 Tagen nach einem Untall sterben, statistisch als
Verkehrstote registriert werden Das Bundesverkehrsministerium plant, die endgultigen Un-
fallstatistiken der Versuchswochenenden zu Beginn des nachsten Monats bekanntzugeben.

er SPIEGEL hat sich in den letzten
Monaten des Ofteren mit der
Frage einer Geschwindigkeitsbegrenzung
auBerhalb geschlossener Ortschaften be-
faBt.* Die dabei zitierte Auffassung von
,Fachleuten, die Einfithrung einer
generellen Geschwindigkeitsbegrenzung
auBerorts konne vorerst nicht als wirk-

.sames Mittel zur V~rminderung der

Verkehrsunfidlle und der Schwere der
Verletzungen angesehen werden, konnte
bei unbefangenen Lesern den Eindruck
erwecken, als sei die Fachwelt sich in
diesem TUrteil einig. Das Gegenteil ist

. jedoch der Fall.

Die Sachverstindigen in allen hoch-
motorisierten Lindern neigen mehr und
mehr dazu, allgemeine Geschwindig-
keitsbeschriankungen auch auBerorts als
geeignetes Mittel fiir die Unfallbekdmp-
fung anzusehen. Anders wire es nicht
zu erklidren, daB sich GroB8britannien,
Frankreich und Belgien zu &hnlichen
oder noch weitergehenden Versuchen
(Ausdehnung auf alle Wochenenden)
entschlossen hatten wie die Bundes-
republik. Wenn in diesen L#ndern die
Autobahnen zum Teil von solchen Ver-
suchen _ausgenommen wurden, so er-
klart sich dies aus der verhiltnismiBig
geringen Bedeutung, die der Autobahn-
verkehr in diesen Lindern hat (Grof-
britannien 85 Kilometer, Frankreich
und Belgien etwa 200 Kilometer, gegen-
uber 2540 Kilometern in der Bundes-
republik).

Besonders interessant und wertvoll
ist in diesem Zusammenhang das Bei-
spiel der Vereinigten Staaten. Auch in
diesem Lande, das sich durch vorzig-
liche Straflen, erstklassige Fahrdisziplin
und eine gegeniiber den deutschen Ver-
hidltnissen um Jahrzehnte lédngere Er-
fahrung mit der Motorisierung des
StraBenverkehrs auszeichnet, sind Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen auch
auBerorts seit langen Jahren zur Selbst-
verstiandlichkeit geworden. Es gibt dort
keinen Highway, gleich, wieviel Fahr-
bahnen er hat, ohne Geschwindigkeits-
keschriankung; dabei liegen die Hochst-
grenzen etwa zwischen 80 und 110 km/st.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung in-
nerorts hat — im Gegensatz zu vielfach
geduBerten Beflirchtungen dieser Art —
im Stadtverkehr nirgends zusitzliche
Verkehrsstockungen verursacht. Dies ist
auch auflerorts nicht zu befiirchten. Die
»Schluckfihigkeit® einer Strafle wird
durch das Abkappen der Spitzen-
geschwindigkeit einiger weniger Fahr-
zeuge nicht nachteilig, sondern im Ge-
genteil im Hinblick auf den gleichmiBi-
gen Verkehrsflufl giinstig beeinflufit.

* SPIEGEL 21 und 25/1960.

Das leidige Kolonnenfahren ist eine
Folge der Verkehrsdichte. Durch die
»Kolonnenspringer”, die sich unter
hohem Risiko fiir sich und die anderen
-von Liicke zu Liicke vorarbeiten, wird
in das Kolonnenfahren ein zusétzliches
Gefahrenmoment hineingetragen, das
mit Hilfe der Geschwindigkeits-
beschrinkung  ausgeschaltet werden
kann.

In Berichten Uber die Frage einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung wurden ge-
legentlich Zahlen aus der Verdffent-
lichung von Meyer/Jacobi/Stiefel: , Ty-
pische Unfallursachen® verwendet. Wenn
nach Meyer/Jacobi/Stiefel nur bei 3256
von insgesamt 145 000 Unfillen eine ,,un-

fluB3, Ubermiidung und so weiter, ursich-
lich fur den Unfall waren, sind somit
von Meyer/Jacobi/Stiefel in dieser Un-
fallgruppe nicht mit erfaBt worden. Die
Zahl dieser zuletzt genannten Unfille
mit Ursachenkombinationen {ibertrifft
aber die Zahl der reinen Geschwindig-
keitsunfille bei weitem.
Meyer/Jacobi/Stiefel geben daher, um
die Bedeutung zu hoher Geschwindig-
keit im Unfallgeschehen zu kennzeich-
nen, weiterhin unter anderem folgende
Hinweise:
> ,,Geschwindigkeitsdelikte habenihren
ortlichen Schwerpunkt auf der freien
Strecke (32,8 Prozent) und auf der
Autobahn (3 Prozent; hochster An-
teil im Vergleich mit anderen Haupt-
verkehrsdelikten).“

Der Anteil der Geschwindigkeits-
delikte bei ,,Personenschiden betriagt
39,9 Prozent. Kein anderes Verkehrs-
delikt erreicht auch nur anndhernd
diese Quote. Selbst beim Uberholen
betriagt der Anteil der Personen-
schiden nur 21,6 Prozent. Auf der
Autobahn hat das Delikt mit 10,101
Prozent die bei weitem hdchste Grof3-
schadenquote unter allen Delikten®,

Diese fiir die Beurteilung der Sachlage
entscheidenden Ausfuhrungen sind bei-
spielsweise 1m SPIEGEL nicht verwer-
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angemessene Geschwindigkeit® Unfall-
ursache war, so erklart sich dies, wie
die Verfasser ausdriicklich betonen, dar-
aus, dafl in dieser Zahl ,,im wesentlichen
-nur solche Unfille erfat wurden, bei
denen ein sonst verkehrsgerechtes Ver-
halten nur infolge zu hoher Geschwin-
digkeit zum Unfall gefiihrt hat oder zu
hohe Geschwindigkeit gegeniiber dem
sonstigen Fehlverhalten weit im Vorder-
grund stand“.

Falle, in denen neben zu hoher Ge-
schwindigkeit andere Verhaltensfehler,
zum Beispiel verkehrswidriges Uber-
holen. Nicht-Rechtsfahren, Alkoholein-
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tet worden, ebensowenig wie die SchluB-
folgerung, zu der Meyer/Jacobi/Stiefel
kommen: :

> ,Wenn man die Hiaufung und beson-
ders die Schwere der Unfille auf der
Autobahn und auf der freien Strecke
in Betracht zieht, so kénnte man so-
gar zu dem Schlufl kommen, dal3 man
dort eigentlich mit der Geschwindig-
keitsbegrenzung hitte beginnen sol-
len.“

Hinzu kommt ferner, daB3 das Zahlen-
material von Meyer/Jacobi/Stiefel durch
Auswertung von Versicherungsakten
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gewonnen wurde, daf also die sogenann-
ten Alleinunfille ohne Beteiligung eines
weiteren Verkehrsteilnehmers, bei denen
Haftpflichtanspriiche in der Regel nicht
entstehen, zu hohe Geschwindigkeiten
aber erfahrungsgemill sehr oft emne
Rolle spielen, nicht erfaf3t worden sind.
Im Jahre 1958 starben bei derartigen
Alleinunféllen auflerorts 2247 Menschen,
das sind 19,2 Prozent aller todlich Ver-
ungliickten.

Bei Unfillen mit Personenschaden
wurde die Ursache ,UbermifBige Ge-
schwindigkeit unter Beriicksichtigung
der Umsténde“ auflerhalb von Ort-
schaften im Jahre 1958 in 25,3 Prozent
aller den Fahrzeugfiihrern zuzurechnen-
den Unfallursachen polizeilich fest-
gestellt. Bei Unfidllen mit Getdteten
allein errechnet sich sogar ein Prozent-
satz von fast 30 Prozent.

Bei der Wertung dieser Zahlen ist
liberdies zu bedenken, dafl zu hohe Ge-
schwindigkeit eine der Unfallursachen
ist, die tatsédchlich viel haufiger vor-
kommt, als die Statistik ausweist. Denn

die Schuldigen machen naturgemifl in -

der Regel zu niedrige Angaben; objek-
tive Feststellungen durch Zeugen, Brems-
spurmessungen und so weiter aber sind
vielfach mnicht oder nur unter groBlen
Schwierigkeiten méglich. ’

Die Aﬁseinandersetzung itber die Ein-
fithrung allgemeiner Geschwindigkeits-
beschrinkungen aufierorts #hnelt fast
bis in alle Einzelheiten hinein den Er-
orterungen, die seinerzeit bei Einfith-
rung allgemeiner Geschwindigkeits-
beschrinkungen innerorts gefithrt wor-
den sind: Bei dem Fir und Wider der
Meinungen und Argumente wird es
heute nicht gelingen, eine iibereinstim-
mende Auffassung aller herbeizufiihren,
genausowenig, wie das seinerzeit mog-
lich war.

Entgegen der Prophezeiung vieler
»Fachleute“ hat sich jedoch die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung innerorts
gldnzend bewidhrt —, allerdings leider
ohne daf3 diese ,Fachleute“ ihren Irr-
tum mit dem gleichen Eifer und der
gleichen Lautstirke bekannt und den
Erfolg dieser Malnahme begriiBt hitten,
mit denen sie zuvor ihre Bedenken vor-
getragen hatten.

Trotz der inzwischen zu verzeichnen-
den erheblichen Zunahme der Zahl der
Kraftfahrzeuge, der Verkehrsdichte und
damit der Gefdhrlichkeit des StraBlen-
verkehrs liegt die Zahl der Todesopfer
noch heute nach zweieinhalb Jahren um
etwa 20 Prozent unter der Zahl des
letzten Jahres vor der Einflihrung der
Geschwindigkeitsbeschrinkung. Das be-
deutet, dafl in dieser Zeit durch diese
MaBnahme etwa 4000 bis 5000 Menschen
das Leben gerettet werden konnte,

DaBl die Zahl der Unfallopfer ins-
gesamt in dieser Zeit weiter zugenom-
men hat, ist lediglich den Unfillen
aullerorts zuzuschreiben. Es sollte kemn
Zweifel daran bestehen koénnen, dall es
nicht gentigt, die groBe Zahl der Opfer
des StraBenverkehrs immer wieder nur
zu beklagen, sondern, dafl mit aller Ent-
schiedéenheit versucht werden mufB}, dem
Unfallgeschehen auch auflerorts not-
falls mit einschneidenden MafBnahmen
zu begegnen.

Oft ergeben sich neue Gesichtspunkte fir die

Beurteilung von &uBerer Schénheit und guter
Ausstattung vieler weltbekannter Automobile,
nachdem einVertreter unseres Unternehmens den

Automobilfabrikanten Gber Allied Chemical's

HARMON® - organische Pigmente fir

brillante, lichtechte Finishes,

.CAPROLAN® - Fasern fir Reifencord und

Polsterung,

MUTUAL® - Chromchemikalien zum

Galvanisieren und als Finish,

sowie Uber unsere Kunststoffe und andere Spe-
zialprodukte fir die Automobilindustrie unter-

richtet hat.

Es ist das Bestreben von Allied Chemical, zu
jeder Zeit mit der notwendigen Beratung oder

technischen Hilfe zur Verfigung zu stehen.
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ALLIED CHEMICAL INTERNATIONAL.

i HUﬁ Automotive Dept. 5, 40 Rector Street, New York 6, N. Y.
19 Avenue des Arts, Brhssel 4, Belgien
hemieal Reforma 76/401, Mexiko 6, D.F.
| Box 60, Miraflores, Lima, Peru .
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