VERKEHR

GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNG

N&chstes Jahr langsamer
(siehe Titelbild)

'Unruhig rutschte am vergangenen Don-
nerstag der CDU-Bundestagsabgeord-
nete Oskar Riimmele, 66, aus Hinterzarten
im Schwarzwald, auf dem provisorischen
Parlamentsgestiihl der Westberliner Tech-

, hischen Universitdt hin und her, blickte

mehrmals kopf{schiittelnd auf seine Arm-
banduhr und murmelte verdriefilich: ,Dies-
mal wird es doch nichts mehr.” .

* Die SPD-Opposition hatte wihrend der

- kurzen Gastrolle des Bundesparlaments in

Gesetfz bis zur dritten und letzten Lesung
noch machen mochte, besprach er schon
vor einigen Wochen mit Bundesverkehrs-
minister Hans-Christoph Seebohm.

Nach dem vom Bundesrat bereits geneh-
migten Gesetzentwurf sollte Seebohm er-
maichtigt werden, die Hochstgeschwindigkeit
fir simtliche Kraftfahrzeuge durch Rechts-
verordnurigen festzusetzen. Der Minister —
stiandig auf der Flucht vor demonstrieren-
den Fuhrunternehmern — mdchte sich je-
doch vor der Bundestags-Neuwahl nicht
auch noch die letzten Sympathien der
Motorrad- und Personenkrafiwagenfahrer
verscherzen. Deshalb will er sich zunichst,
wenn das Ermiéchiigungsgesetz angenom-
men werden sollte, mit einer Beschrinkung
der .Fahrgeschwindigkeit auf 50 Stunden-
kilometer im Ortsverkehr begniigen. Aufler-

Verkehrspolitiker, Rimmele und Seebohm: Hértere Gesetze

Berlin das Sitzungsprogramm mit massi-
ven innenpolitischen Querschiissen derart
durcheinandergebracht, daBl keine Zeit
mehr librigblieb, die wichtigsten Tages-
ordnungspunkie zu behandeln. Das drgerte
ganz besonders den Abgeordneten Rim-
mele aus Hinterzarten, den Vorsitzenden
-des Verkehrsausschusses. Es war ihm nicht
mehr gelungen, seinem Lieblingsgeselz —
wie seit langem vorgesehen — in Berlin
zur ersten Lesung zu verhelifen, einem
Gesetz, das die Fahrgeschwindigkeit aller
Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik
generell beschrinken soll.

. ,Aber bis Ende Oktober wird dieses
wichtige Gesetz die Parlamentsbiihne den-
nach passieren®, dringt Rimmele, der die
Mitglieder seines Ausschusses vor der
Abreise noch einmal in Berlin zusammen-
irommelte. Er rechnet damit, daf} das Ge-
setz nach der erslen Lesung zur weiteren
Beratung wieder an den Verkehrsausschuf3
verwiesen wird. Die vorliegende erste
Fassung befriedigt ihn selbst noch nicht
recht. Sagt Rummele: ,Was wir brauchen,
ist eine hartere Fassung.“ Wie hart er das
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dem will Seebohm’ den Omnibussen eine
Ceschwindigkeiisgrenze von 70 Stunden-
kilometern auf allen Strafien auflerhalb

‘geschlossener Ortschaften setzen.

Gegen diesen Plan, der ihn viel zu milde
diinkt, protestierie der Vorsitzende des par-
lamentarischen Verkehrsausschusses ver-
nehmlich: ,,Unter diesen Umstdnden wer-
den ich und meine Freunde eben nicht dem
Herrn Verkehrsminister die Ermichtigung
erteilen, sondern selbst die Hochstgeschwin-
digkeilen genau reglementieren.”

Mit der Zihigkeit eines Schwarzwilder
Holzhackers dirigiert der ehemalige Biir-
germeister des sudbadischen Kurortes Hin-
terzarten, Oskar Rummele, alle Beratungen
seines parlamentarischen Ausschusses in
diese Richtung. Er hat schon vor langerer
Zeit einen Geschwindigkeitskatalog aufge-
stellt, den er den westdeutschen Kraft-
fahrern auf den Weihnachtstisch legen will.
Ab Neujahr 1957 — das ist Riimmeles sehn-
lichster Wunsch —=- soll auf allen Straflen.
langsamer gefahren werden. Ihm schwebt
etwa als Norm-Schema vor:

> In geschlossenen Orischaften fiir alle’
Kraftfahrzeuge 50 Stundenkilometer-

Hochstigeschwindigkeit,
[> auBerhalb geschlossener Ortschaften fur
Personenkraftwagen, Kraftrader und

Lastkraftwagen mit einem Gesamt-’
gewicht bis zu 2,5 Tonnen 80 Stunden-
kilometer Hochstgeschwindigkeit, auf
Autobahnen 90 Stundenkilometer,

[> fur Lastkraftwagen mit einem Gesamt-
gewicht von mehr als 2,5 Tonnen -auf
allen StraBen einschliefilich Autobahnen
60 Stundenkilometer, fir Xraftomni-
busse 70 Stundenkilometer. :

Rimmele schmiedet an einem Gesetz, das
es in ahnlicher Form nur in zwei euro-
piischen L#ndern gibt, denen moderne
Verkehrsprobleme noch fremd .sind: in
Jugoslawien und in Norwegen. Nur dort ist
auBerhalb geschlossener Ortschaften die
Geschwindigkeit fiir Personenkraftfahr-
zeuge begrenzt. In England, Osterreich
und der Schweiz begniigt man sich mit
Ceschwindigkeitsbeschrinkungen in ge-
schlossenen Ortschaften. Alle uibrigen west-
europdischen Linder kennen keine all-
gemeine Geschwindigkeitsbegrenzung.

Uber die Héchstgeschwindigkeit auf der
Autobahn will Riimmele vielleicht noch mit
sich handeln lassen — ,aber hochstens
100 Stundenkilometer®, Er rechnet aller-
dings damit, daB dieser Vorschlag auf den
Wwiderstand seiner Kollegen stoflen wird,
,denn die meisten Abgeordneten”, sagt
Riimmele, ,sind auch dem Teufel der Ra-
serei verfallen. Der Anton Sabel (CDU-
Bundeslagsabgeordneter aus dem Wahl-
kreis Fulda) hat sogar einen Menschen tot-

gefahren...”

,Die Raserei“, so behauptet Riimmele,
.ist daran schuld, daB die Zahl der Ver-
kehrstoten in den letzten Jahren so stark
anstieg.“ Tatsdchlich ereignen sich in der
Bundesrepublik  verhiltnisméfBig mehr
schwere Verkehrsunfille als in den iibrigen
Staaten. In den USA kamen im vergan-
genen Jahr auf 10000 Kraftfahrzeuge
216 Verkehrstote und -verletzte, in Eng-
land 442, in der Schweiz 558, in Holland 650.
Den traurigen Rekord hilt Westdeutsch-
land mit 796 Verkehrstoten und -verletzten
auf je 10000 Kraftfahrzeuge.

In den internen Debatten um Rim-
meles Geselz wiesen allerdings die aktiv-
sten Verkehrsausschufimitglieder Ernst
Miiller-Hermann (CDU) und Helmut Schmidt
(SPD) darauf hin, daBl von einer Ge- |
schwindigkeitsbegrenzung keine Wunder
zu erhoffen seien. Sagt Miiller-Hermann:
,Wenn heute da und dort der Versuch ge-
macht wird, die Verkehrssicherheit durch
Finzelaktionen, wie Begrenzung der Ge-
schwindigkeiten oder Reduzierung des Last-
wagenverkehrs, zu erhéhen, so bedeutet
das lediglich ein Herumkurieren an Sym-

.ptomen. Eine tiefgreifende Wirkung ist

durch solche Vorhaben kaum zu erwarten.*

Noch deutlicher umreifit Miiller=Her-.
manns SPD-Kollege Helmut Schmidt die
Ursachen der hohen Unfallziffern: ,,Rum-,
mele sollte sich in erster Linie darum
kiimmern, daB endlich die StraBlen ver-
kehrsgerecht ausgebaut werden.® N

Die SPD legte ein Gesetz vor, mit dessen
Hilfe ein StraBenbaufonds — aus dem Auf-
kommen der Mineraldlsteuer, der Mineral-
6lzolle und der Kraftfahrzeugsteuer —
gebildet werden soll. Allein fiir den Ausbau
der Durchfahrtstrafien in den Grof8stadten
werden 25 bis 30 Milliarden Mark benétigt.
Der Ausbau der. Durchfahristraflen ist be-
sonders wichtig, denn dort ereigneten sich
im vergangenen Jahr wegen der Verdich-
tung des Verkehrs trotz ortlicher Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen 84 . Prozent
aller Verkehrsunfille. Vordringlich ist der
verkehrsgerechte Ausbau des gesamten.
bundesdeutschen Stralennetzes:



dem

ADAC-Vizeprasident Bretz
,Die StraBen sind schuld”

> Verbreilerung der Bundesstrafien auf-

drei Fahrbahnen,

[> bessere Gestaltung der Fahrbahnober-
fliche und ausreichender Winterdienst,

> Beseitigung uniibersichtlicher Stellen,
Anlage von getrennien Radfahrwegen.

Der Bundestagsabgeordnete Riummele,
der seine imponierende Leibesfiille gemein-
hin einem Mercedes 180 anvertraut, hat
allerdings die langste Zeit seines Lebens
weniger mit Autostraen als vielmehr

Bei 567586 Verkehrs- -
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mit Eisenbahnschienen wund mit T g e
Schwarzwiilder Fremdenverkehr zu tun E 2y Bt
gehabt. Nach dem ersten Weltkrieg wurde SIS “’ﬁ "
der christliche Gewerkschafiler Vorsitzen- R &
der des badischen Eisenbahnerverbandes. . ¥ s:(i‘

Der Fiihrer der christlichen Gewerkschaf-
ten, Adam Stegerwald, berief Riimmele
nach Berlin, wo er 1928 den Vorsitz der
Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner und
des Gesamtverbandes der Deutschen Ver-
kehrs- und Staatsbediensteten {ibernahm.

Nach der Auflésung der Gewerkschaften
im ,Dritten Reich“ betétigte sich der ab-
gesetzte Gewerkschaftsfithrer im siidbadi-
schen Schwarzwaldkurort Hinterzartien als
Grofihandelsvertreter, wihrend sich seine
Frau dem Fremdenverkehr widmete. Nach
1945 kam Riimmele zu neuen Ehren. Er
trat der CDU bei, wurde Blirgermeister in
Hinterzarten, Bundestagsabgeordneter, Be-
zirksvorsitzender der wiedergegriindeten
Eisenbahnergewerkschaft in Karlsruhe,
Mitglied des Verwaltungsrates der Bun-
desbahn und schlieBBlich Vorsitzender des
Verkehrsausschusses im zweiten Bundestag.

Autofabriken, die schnelle Wagen her-
stellen, verbilindeten sich mit den Auto-
mobil-Klubs, um die Attacke des alten
Eisenbahn-Gewerkschaftlers gegen die
schnellen Fahrer noch in letzter Minule
abzuschlagen.

»Wir hallen es fiir unbedingt erforder-
lich“, schrieb der Oberbaurat Fritz Schmidt
von der Daimler-Benz AG an das Pri-
sidium des ADAC, ,dafl nicht nur die
Mitglieder des Verkehrsausschusses des
Deutschen Bundestages, sondern alle Ab-
geordneten des Bundestages je fiir sich in
unserem Sinne beeinflufit werden. Wir hal-
ten es fiir notwendig, daB sich der ADAC
in die weitere Behandlung des Fragen-
komplexes einschaltet und die Beeinflus-
sung des verantwortlichen Personenkreises
absolut planméBig durchfiihrt.

., Einzelne Herren aus
Threm Mitgliederkreis
sollten gebeten werden,
ihnen bekannte oder aus
ihrem Gebiet stammende
Bundestagsabgeordnete

. in miindlicher Aus-
sprache aufzukldren. Die
Herren sollten iiber den
Erfolg ihrer Bemuhun-
gen an Sie berichtien,
damit bei gegebenenfalls
auftretenden Miflerfol-
gen von dritter Seite
nachgegriffen werden
kann. Angesichts der Ge-
fahr, die fiir eine {reie
Entfaltung des Kraft-
fahrwesens droht, halien
wir jede Anstrengung fur
notwendig, um Unbheil
abzuwenden.®

Schmidl fiirchtel: ,,.Die
Einfithrung der Ge-

schwindigkeiisbegren-
zung wiirde das ganze

Produktionsprogramm
der Daimler-Benz-Werke
erheblich veréndern. Uns
schreiben heute schon
Kunden, daB3 sie an un-
seren Wagen im Hinblick
auf die zu erwartende
Geschwindigkeitsbegren-
zung nicht mehr interes-
siert sind.“

Noch mehr als Daim-
ler-Benz bangt Porsche
um seine Absatzchancen.
Der Porsche - Prokurist
Huschke von Hanstein,
nebenbei Rennlahrer,
schickte eine Eingabe an
Riimmele, in der es hief3:
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Oberhemd schlgt Auto!

Minner werden neuerdings von Teenagern
nicht mehr cingeteilt in Volkswagen-, Mer-
cedes- und Moped-Kavaliere, sondern ent-
sprechend dem Vordringen einer minnlichen
Herrenmode nach dem eleganten Sitz des
Oberhemdes beurteilt. Korrekte Eleganz ist
stirker gefragt als nachlissige Korkenzicher-
hosen-Romantik, Eterna macht 100000
Manner mobil, um an den entscheidenden
4 Stellen des Oberkérpers ~ Hals, Brust,
Arm, Schulter ~ den anatomisch richrigen
Sicz fiir das Eterna-Oberhemd von heute
und morgen zu garantieren. Verlangen
Sic Eterna! Ererna gibt dem Mann Figur-

sitzt wie angegossen
® 0 6 060 060 0090 o
» Fiir Minner mit Haltung « heifdt die inter-
essante Herren-Broschiire, die Thnen vom
Eterna-Werk, Passau 36, kostenlos {ber-

sandt wird. Heute noch anfordern!




Produit de France

Produit de France — Franzésisches Erzeugnis:
so steht es auf dem Garantie-Etikett, das jede
Flasche Picon Cordial trdgt Ist das wichtig?
Wir glauben ja — denn, wie der Chianti aus
ltalien kommt, Sherry aus Spanien und dos echte
Schwarzwaélder Kirschwasser aus Deutschland,
so ist die Apéritif-Stunde nun mal etwos typisch
Franzdsisches. Deshalb freuen wir uns denn
auch, lhnen den von uns aus Frankreich im-
portierten Picon Cordial als original-franza-
sichen Apéritif anbieten zu k&nnen. Versuchen
Sie ihn — und vergleichen Sie: wir sind gewif},
daf} er dann keiner weiteren Empfehiung mehr
bedarf. Jedes gutsortierte Fachgeschaft hélt
ihn — zu einem besonders
attraktiven Preis — fur Sie

vorrédtig: den original-fran-

z&sischen Picon Cordial.
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,Durch eine generelle Geschwindigkeitsbe-
grenzung wurde verkehrstechnisch eine
noch groBere Uberlastung der Verkehrs-
wege eintreten und auf der anderen Seite
die technische Weiterentwicklung gehemmt
werden, was wiederum seinen Niederschlag
im Riickgang der Verkaufszahlen, ins-
besondere im Export, finden wiirde.”

Die Lobbyisten der Automobilindusirie
lieBen in ihren Gesprichen mit einflull-
reichen Parlamentariern diskret durch-
blicken, daB die Industrie bereit sei, etwa
10 bis 15 Millionen Mark fiir den Ausbau
des Hilfs- und Streifendienstes der Bun-
desverkehrswacht zu spenden, wenn die
Abgeordneten generell mehr Riicksicht auf
die Interessen der Industrie ndhmen.

Auch der Vizeprisident des Allgemeinen
Deutschen Automobil-Clubs, Hans Bretz,
versuchte den Riimmele
umzustimmen. ,,Die Ver-
pflichtung des Kraftfah-
rers, sich starr an eine
bestimmite Hochstge-
schwindigkeit zu halten,
bedeutet eine enorme
Belastung fiir den Ver-
kehrsfluf3“, so argumen-
tiert Bretz. , Kein Kraft-
fahrer wird einsehen,
warum er zum Beispiel
eine vollig libersichtliche
AusfahrtstraBe — wih-
rend einer Verkehrs-
flaute — nicht im zigi-
gen Tempo passieren
darf.

,Warum soll er dann
wider alle Vernunft etwa
hinter einem Lastwagen
herschleichen, weil das
geplante Geschwindig-
keitsgesetz nur 50 Kilo-
meter fiir die Orts-
durchfahrt vorschreibt?
Wir werden dann im
Ortsverkehr”, prophe-
zeit der ADAC-Vizepri-
sident, ,noch groBere
Pannen als bisher er-
leben.* Auch Bretz bat
Riimmele, seinen Ein-
fluB als Ausschufivor-
sitzender auf eine viel
dringlichere Aufgabe zu
konzentrieren — auf den verkehrsgerech-
ten Ausbau aller StraBen, ,dann werden
Sie sehen, wie schnell die Unfallkurve
sinkt®.

»Soll man das Schwimmen verbieten*,
fxagte Bretz andere Parlamentarier, ,,well
dabei jahrlich Hunderte von Menschen
ums Leben kommen? Das wiirde dem
Staat wohl kaum einfallen. Er regle-
mentiert oder verbietet auch nicht den
GepuBl von Alkohol, obwohl jahrlich eine
groBe Anzahl von Menschen an Alkoholver-
giftung sterben, aber das Autofahren will
er reglementieren, weil dabei Menschen
verungliicken.

,GewiB stieg im Laufe der fortschreiten-
den Motorisierung, der zunehmenden Ver-
kehrsdichte und -intensitdt auch die Zahl
der Opfer. Aber im Verhiltnis zu dem
Grad der Motorisierung — auf je 1000
Kraftfahrzeuge berechnet — ist sie nicht
hoher als 1938 und auch nicht hoher als vor
Aufhebung der Geschwindigkeitsbegren-~
zung (siehe Graphik Seite 28). Berlicksichtigt
man die weitaus groBere Kraftfahrzeug-
dichte gegeniiber 1938, die stark angestiegene
Fahrleistung und die sich daraus ergebende
mathematisch zu errechnende Erhthung
der Unfallerwartung, dann mufi der objek-
tive Beobachter eine deutliche Verbesse-
rung der Verhiltnisse zugeben.“

Bretz mochte die Verkehrsunfallzahlen
auch in anderer Hinsicht in das richtige
Verhidlinis rucken: ,Der Fortschritt der

Technik hat zweifellos dazu beigetragen,
das menschliche Leben zu erleichtern und
zu verléangern, aber der Fortschritt der
Zivilisation kostet auch Opfer. Das ist die
schmerzliche Kehrseite, aber man solite sie

.nicht dramatisieren. Es passieren auch

anderswo tddliche Unfille, zum Beispiel in
den Arbeitsstitten (im vergangenen Jahr
iiber 7000), und die stindig ansteigende Zahl
der Bundesbiirger, die jdhrlich den Herz-
tod erleiden, ist weit alarmierender; sie
war im vergangenen Jahr zehnmal so hoch
wie die Zahl der Verkehrstoten. Niemand
spricht davon, daf sich trotz des sogenann-
ten Wirtschaftswunders 1955 in der Bun-
desrepublik 9576 Menschen selbst das Le-
ben nahmen, und daB in diesem Jahr
7500 Frauen bei der Haushaltsarbeit durch
Gas und Elektrizitit todlich verungliickten,

Porsche-Prokurist von Hanstein: Wer {ahrt noch schnelle Wagen?

aber von den 12000 Verkehrstoten spricht
man wie von einem Massenmord.“

Der intellektuelle Urheber der Anti-Ge-
schwindigkeitkampagne ist — nach Bretz —
nicht der zu alemannischer Beschaulichkeit
neigende Eisenbahn-Gewerkschaftler Riim-
mele, sondern seltsamerweise ein Mann der
Technik, der sich in der Luftfahrtforschung
gut auskennt und bisweilen iuber Welt-
raumraketen und iiber die Uberwindung
der Schallmauer durch Diisenverkehrs-
flugzeuge referiert — der Staatssekretir
fiir Verkehrsfragen im nordrhein-west-
filischen Wirtschaftsministerium, Diplom-
ingenieur Leo Brandt. Der Diisseldorfer
Staatssekretdr, der gleichzeitig Vorsitzen-
der des Bundesratsausschusses fiir Verkehr
und Post ist und sich auBlerdem noch als
Professor an der Technischen Hochschule
Aachen betitigt, forderte in den Kon-
ferenzen der Lianderverkehrsminister im-
mer wieder die Begrenzung der Hochst-
geschwindigkeit fiir Kraftfahrzeuge.

Dabei fanden sich der Christdemokrat
Rimmele und der Sozialdemokrat Brandt
als zwei Leidensgefidhrten: Beide haben
vor einiger Zeit Verkehrsunfille erlitten.
Brandt verungliickte vor finf Jahren auf

" dem Ko6lner Militdrring — sein Fahrer fuhr

ihn gegen einen Baum. Der Disseldorfer
Staatssekretir- trug eine so schwere Kopf-
verletzung davon, daBl er ein halbes Jahr
dienstunfiahig war. Glimpflicher verlief ein
Unfall, der dem Oskar Rimmele auf der



Autobahn zustieB. Sein von einem Fahrer
gesteuerter Mercedes 180 kollidierte mit
einem Lastkraftwagen. Seitdem zupft
Riimmele seinen Fahrer am Armel, wenn
der Geschwindigkeitsmesser mehr als 90
Stundenkilometer anzeigt. Riimmele selbst
setzt sich nicht mehr ans Steuer, ,weil
meine Sehkraft nachgelassen hat“,

Das Unfallerlebnis wirkt bei Brandt und
Riimmele offenbar als Trauma nach. Hinzu
kommt zumindest bei Riimmele und anderen
Langsamfahr-Fanatikern noch ein anderer
Komplex, den der Kolner Verkehrspsycho-
loge Dr. Wilhelm Lejeune in seiner Schrift
»Der Mensch im modernen Verkehr“ so er-
klart: ,,Die ungeheure Dynamik der Ver-
kehrsentwicklung — ermdglicht durch die
Leistungen von Naturwissenschaft und
Technik — fillt zeitlich zusammen mit der
Existenz von etwa zwei Generationen.
Jahrtausende der uns bekannten Geschichte
waren im Tempo des Verkehrs praktisch
gleich. Die Intensivierung und Beschleuni-
gung des Verkehrs im eigentlichen Sinne
und im erweiterten Sinne des Nachrichten-
verkehrs fithrten eine Umwilzung ohne-
gleichen in der Welt herbei...“

Und weiter: ,,Bei der Mehrzahl der Men-
schen in unserem Raum dirfte sich erfah-
rungsgemifl die Merkwelt zwischen dem
22. und 28. Lebensjahr verfestigt haben,
das heifit in der Richtung der Grundinhalte
bestimmt sein. Fiir den Verkehr von heute
bedeutet das, da3l zum Beispiel die Mehr-
zahl der heute etwa sechzigjihrigen Men-
schen in ihrer Einstellung zum Verkehr
vor etwa 35 Jahren festgelegt ist. Zu jener
Zeit aber gab es keine Verkehrsproblema-
tik fiir sie. So nehmen sie heute von ihr
nur Kenntnis, sofern der Verkehr gelegent-
lich oder oft sie negativ beriihrt. Negative
Bedeutung kann zwar auch wirksam sein,

o

Gewerkschaftsfunktiondr Rimmele (1920)
Mit der Schiene gut Freund

erregt Furcht oder Ablehnung, macht je-
doch eher unsicher als sicher. Menschen
dieses Lebensalters, und in solchen Bedeu-
tungsbeziehungen zum Verkehr stehend,
sind heute auch Tréger von Funktionen,
die wWwenigstens mittelbar mit ausschlag-
gebend sind fiir die Forderung und Ldsung
der Verkehrsfragen und Notwendigkeiten.«

Das Problem der Geschwindigkeitsbegren-
zung wurde aktuell, nachdem der west-
deutsche Bundestag im Dezember 1952 die
damals noch giiltigen Geschwindigkeits-
beschrinkungen aufgehoben hatte. Damals
stimmte auch Riimmele im Bundestag fiir
die Beseitigung eines ,Nazi-Gesetzes”, das
1939 aus kriegswirtschaftlichen Griinden —
man wollte Buna-Reifen und Benzin spa-
ren -— die 1934 freigegebene Hochst-
geschwindigkeit* wieder beschrinkt hatte:

[> in geschlossenen Ortschaften generell
auf 40 Stundenkilometer,

[> auf allen iibrigen Strafien einschlieBlich
der Autobahnen flir Personenkraft-
wagen und Motorridder auf 80 Stunden-
kilometer, fiir Lastkraftwagen auf
60 Stundenkilometer.

Dieses ,Nazi-Gesetz“ war nach Kriegs-
ende von der amerikanischen und von der
franzosischen Besatzungsmacht aufgehoben
worden (in der Sowjetzone gilt es heute
noch). Die Amerikaner setzten fiir ihre Be-
satzungszone andere Hochstgeschwindig-
keiten fest, die Franzosen strichen ab
1947 tiberhaupt den Geschwindigkeitspara-
graphen, nur in der britischen Zone galt
noch die Kriegsregelung.

1952 beschlol der westdeutsche Bundes-
tag, fir die gesamte Bundesrepublik alle

* Geschwindigkeltsvorschriften fir Kraftfahr-
zeuge galten in Deutschland seit 19810,

t 40/56/8
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tichern$
Dann verlangen Sie:

Nomo und Pockung als Wareazelchen gesetzlich geschitzt

Fir alle Félle ,Tempo*

Ob auf dem Waschlisch oder 1m Hand-
schuhkasten des Autos, ob in der Hand-
tasche derDame oderinderAktenmappe
des Herrn — ,Tempo‘-Taschentlcher ge-
haren dazy ~ fUr aile Falle ..

Haben Sie Freude an farbigen Taschea-

tBVISE die bunten Taschenticher,

Da. il sie i !

a B !

Mutti ist prima. ,‘Tempo*-Taschentiicher steckt sie mir immer in die Schul-
mappe. Mirt kann jetzt nichts passieren — das kénnen Sie mir wohl
glauben! Schnupfen hab ich seitdem iiberhaupt nicht mehr und meine
Taschentiicher sind immer piekfein und sauber.

Mutti sagt immer: ,Tempo*-Taschenticher werden nur einmal benutzt
und verhuten so die stindige Selbstansteckung. Jeder bedenke, wieviel
Millionen Bazillen in mehrfach gebrauchten Taschentiichern geziichtet
werden. Aber — ,Tempo‘-Taschentucher rechtzeitig benutzt, verhindern

lastigen Schnupfen! Darum ,Tempo‘-Taschentucher — der Gesundheit
wegen. Verlangen Sie:

Teompo - imumar MHLO(,UL Teryoo-|

antibakteriell
bestrahlt
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Auch Sie sind begeistert
vom elektrlschen Rasneren'

Jeder kommt zurecht mit |edem Apparat
Ein paar Tropfen LECTRIC SHAVE
vorher gut auf die Bartfldchen
verteilen; denn LECTRIC gldttet die
Haut, und jeder Scherkopf gleitet
leichter. LECTRIC macht den-Bart

.schnittfest” ~ Sie rasieren sich
sauberer und wirken immer frisch
und gepflegt!
Ein Versuch sagt mehr als viele Worte
_ Rasieren Sie mit lhrem oder irgend-
einem-Elektrorasierer die eine Bart-
seité wie bisher — die andere be-
netzen Sie vorher mit LECTRIC,
Und nun Gberzeugen Sie sich selbst :
Mit LECTRIC geht's besser
JefroherSie sich LECTRIC besorgen,
desto eher wird thnen das Rasieren
zum Genuf}: ganz gleich, ob Sie

FI

Dz;;‘daezn zu eben erst ,umschu-
40 len”, einen unbe-

DM 4,50 nutzten Apparat

aus der ,Verban-
nung” holen oder
lhre langgewohnte
Elektro-Rasur end-
lich ganz vollkom-
men haben wollen.
- LECTRIC ist spar-
sam; ca. 4 Monate
reicht dos erfri-
schende Spezial-
Tonikum

J. B WILLIAMS HAMBURG Altona, Hohenzollernnng 130
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Riickgratieidende

Wie wir lhre Riuckgrotver-
krimmung bessern und avil.
beheben, zeigt |hnen unsere
Broschiire Nr. 275, die Sie
kostenlos erhalten durch

FRANZ MENZEL

Frankfurt/Main . FeyerleinstraBBe 11
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Geschwindigkeitsverordnungen aufzuheben -

(ausgenommen wurden Lastkraftfahrzeuge
mit einem Gesamtgewicht iiber 2,5 Tonnen).
Gleichzeitig wurde die Ermichtigungs-
klausel im § 6 des Siraflenverkehrsgesetzes
gestrichen, die es dem Verkehrsminister
bis dahin geslattet hatte, ,die hochstzu-
lassige Fahrgeschwindigkeit von Personen-
kraftfahrzeugen® festzusetzen.

In der Begrindung der Gesetzesinde-
rung hiefl es ausdriicklich: ,Eine Fest-
seizung zahlenmifliger Héchstgeschwindig-
keitsgrenzen ist nur dann sinnvoll, wenn
hierdurch Unifdlle vermieden werden kén-
nen. Die Fahrgeschwindigkeit allein ist
fiir die Vermeidung von Unfillen nicht
ausschlaggebend. Unter Umstidnden kann

* durch ein schnelleres Fahren auch ein Un-

fall vermieden werden ... Die Erhaltung

sich gleichzeilig das Strafiennetz in seinen
Sicherheitsverhélinissen, im Ausbau seiner
Kurven und in der Griffigkeit der Fahrbahn-
cbierflichen auch nur im entferntesten den
neuen Bedingungen anpassen konnte. .,So-
lange das StraBlennetz nicht ausreichend
ausgebaut ist, muf} eben langsamer ge-
fahren werden.“

Brandt erhob solange heftige Anklagen
gegen die Bundesregierung und besonders
gegen den Bundesverkehrsminister, bis
Seebohm und sein kirzlich verstorbener
SiraBendirigent Straulino nachgaben und
in die Front der Geschwindigkeitsgegner
einschwenkten. Den alten Eisenbahn-Ge-
werkschaftler Riimmele hatte Brandt langst
fur sich eingenommen.

Wiahrend der dritten Verkehrssicher-
heitskonferenz im Mirz dieses Jahres, an
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Unfall auf der Autobahn: Die Statistiken geben ein falsches Bild

eines fliissigen Verkehrs ist flir die Sicher-
heit genauso ausschlaggebend wie die Ge-
schwindigkeit als solche ... Der Fiihrer
eines Kraftfahrzeuges muf3 seine Geschwin-
digkeit immer den jeweiligen Verkehrsver-
hiltnissen anpassen. Das ergibt sich aus
den Grundregeln der Paragraphen 1 und 9*
der Straienverkehrsordnung.*

Heute sagt der CDU-Abgeordnete Riim-
mele: ,Ich habe mich damals geirrt und
wurde inzwischen eines Besseren belehrt.
Diece Aufkliarung verdankt er vorwiegend
dem sozialdemokratischen Vorsitzenden des
Verkehrsausschusses des Bundesrats, Pro-
fessor Leo Brandt.

Brandt legte Gutachten und Berichle
seiner Verkehrsbeobachtungsabteilung vor,
die beweisen sollten, da3 die Geschwindig-
keit die Wurzel des Unfallproblems sei.
Die durchschnittliche Spitzengeschwindig-
keil der Personenkrafiwagen, so argumen-
tierte Brandt, ist in den letzien 25 Jahren
um rund 25 Prozent gestiegen, ohne daB

* Im § 9 der SiraBenverkehrsordnung heiflit es:
.Der Fahrzeugfuhrer hat die Fahrgeschwindig-
kelt so einzurichten, dafl er jederzeit in der Lage
ist, seinen Verpflichtungen im Verkehr Genlige
zu leisten und dafl er das Fahrzeug notigenfalls
rechtzeitig anhalten kann.“

der Vertreter der Justiz, der Polizei und
der Landesverkehrsministerien teilnahmen,
kam das umstrittene Thema nochmals zur
Sprache, Darauf lieB Seebohm seinen Re-
ferenten fiir StraBenverkehrsrecht, Mini-
sterialrat Dr. Boof}, einen Gesetzentwurf
ausarbeiten. Dem Ministerialrat war der
Auftrag ausgesprochen unsympathisch,
.nicht nur weil ich selbst gern schnell
fahre“ — so erklirt Boof3 sein Unbehagen —,
,sondern weil ich davon liberzeugt bin, daf3
der § 9 der StraBenverkehrsordnung aus-
reicht®. .
Dennoch tat Bool3, was seines Amtes war.
Er entwarf das Gesetz, uber das der Bun-
destag demnichst abslimmen soll. ,Strau-
lino dringte mich andauernd“, kommen-
tiert Boo3 seine Gesetzesarbeit. ,Im Mini-
sterium hiuften sich damals die Briefe von
Miittern, die den Tod ihrer liberfahrenen
Kinder beklagten, und von Angehorigen
alter Leute, besonders aus Berlin und
Nordrhein-Westfalen, die ebenfalls Opfer
des StiraBenverkehrs geworden waren. Die
meisten schrieben: ,In der Bundesrepublik
regiert der Mord auf den Straflen. Es
waren furchtbare Anklagebriefe darunter,
die sich gegen Seebohm personlich rich-



ifelen, und immer wieder hie es: ,Nur
die Geschwindigkeit ist schuld...** So
wurde das Geschwindigkeitsproblem zu
einem Politikum.

Auftragsgemifl  versuchte  Seebohms
StraBenrechtsreferent BooB, auf finl Seiten
Gesetzesbegriindung die These zu unter-
mauern, daf3 die hohe Unfallziffer in West-
deutschland ausschliefilich eine Folge der
Ceschwindigkeitsfreigabe sei. Aber Boofi
bewies dabei keine gliickliche Hand und
sagt heute selbst: ,Ich weill, daB die Be-
griindung nicht hieb- und stichfest ist.*
Bis zur Stunde kann niemand beweisen,
was in der Gesetzesbegrindung und von
den politischen Geschwindigkeitsgegnern
immer wieder behauptet wird: daB die
Zahl der Verkehrstoten erst nach Auf-
hebung der Geschwindigkeitsbegrenzung —

DIE VERKEHRS-|/

: L
“VYerstoBe durch *
Kraftfahrzeugfiihrer. .+
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also ab Januar 1953 — unverhiltnisméig
angestiegen sei und daf3 tiberhohte Ge-
schwindigkeil seit 1953 viel 6fter als friiher
die Ursache schwerer Unfille war.

Die bundesamtliche Unfallstatistik sagt
nichis dariiber aus, in welchem Tempo
sich die Unglicksfahrzeuge bewegten,
deren Geschwindigkeit zur Zeit des Unfalls
als ,liberh6ht® registriert wird. Auf frisch
regenfeuchtem Basaltpflaster, bei Boden-
frost oder auf einer Baustelle konnen
schon 30 Stundenkilometer eine ,liberhhie
Geschwindigkeit® im Sinne der Straf-
justiz und der Statistik sein. Alle derarti-
gen Fille werden, obwohl sie iiber den
Sinn einer allgemeinen Geschwindigkeits-
begrenzung rein gar nichts besagen, als
»Geschwindigkeilsunfille® bejammert und
ausgewertel, denn als Geschwindigkeits~
unfall werden alle Unfille registriert, bei
denen — wie es in dem statistischen Melde-
blatl heift — ,die Geschwindigkeit unter
Berlcksichtigung der Umstédnde, zum Bei-
spiel StraBBenbeschaffenheit, Verkehrsdichte,
Wilterungsverhéltnisse®, von der Polizei
als ,liberméfBig* angesehen wird.

In diesem Zusammenhang ist eine Unter-
suchung des Instituls fiir Verkehrspsycho-
logie in Karlsruhe interessant: Der Instituts-

DER SPIEGEL, Mittwoch, 17. Oktober 1954

leiter von Faber untersuchte die schweren
Unf{dlle, die sich wiithrend des vergangenen
Jahres in Karlsruhe und Umgebung ereig-
neien, Die mcisten Unfallurheber waren im
Stadtgebiet nur im 30- bis 40-Stundenkilo-
meter-Tempo gefahren. Auf den badischen
Landstrafen fuhren die Ungliicksfahrer in
81 Prozent der Félle langsamer als 60 Stun-
denkilometer; nur zwei Prozent der Un-
gliicksfahrer waren schneller als 80 Stun-
denkiloraeter gefahren.

Auch prominente Gerichisgutachter, wie
der Diplomingenieur Georg Busche, 57, in
Witten an der Ruhr, der in den 26 Jahren
seiner Gutachterpraxis bei rund 10000
schweren Verkehrsunfiillen als Sachver-
stéindiger herangezogen wurde (allein in
den letzten vier Jahren 4000mal), wenden
sich gegen die Legende vom ,,Geschwindig-
keitemord“, die den Politikern so gelegen

Unfallursachen
1955in/,

_ Andere Urséc.h:e.n

kam: ,Die tiefere Ursache der Verkehrs-
unfille liegt auf keinen Fall in der Auf-
hebung der Geschwindigkeitsbegrenzung.
Man kann zwar sagen, dafl eine niedrige
Geschwindigkeit theoretisch bessere Mog-
lichkeiten bietet, Gefahren abzuwenden, als
eine hohe.“ In der Praxis habe sich jedoch
gozeigt, daB schnelle Fahrer weniger in
Unfille verwickelt wurden als langsame.

,Man kann doch nicht wegen einiger
unbedarfier Fahrer die Masse aller Kraft-
fahrer in langsame Kolonnen zwingen“,
beschwort Busche die notorischen Ge-
schwindigkeitsgegner. Vielmehr solle man
endlich auch in Deutschland mehr Obacht
auf jene einfdltigen Fahrer geben, die sich
falsch einordnen und Unfille verursachen,
weil sie nicht rechtzeitig auf die richiige
Fahrbahn tberwechseln, Mancher Sonn-
tagsfahrer fahrt bis nahe an eine Abzwei-
gung siur rechts und rudert dann durch
den ganzen Verkehrssirom der geradeaus
weiterrollenden Fahrzeuge plotzlich nach
links, weil er vergessen oder noch immer
nichl begriffen hat, dall} cr sich rechtzeitig
einordnen mulfl.

Ebenso wie der Gerichissachverstindige
Busche lehnten sich zahlreiche andere Ex-

CERTINA

Setzen Sie auf
CERTINA!

Certina gehort zur Spitzen-
gruppe der Schweizer Pra-
zisionsuhren.

Auf den '/ie0o mim genau
gearbeitet — hdchste Gang-
genauigkeit - stoBgesichert
- antimagnetisch - unzer-
brechliche Zugfeder -

21 Rubine - 40 Stunden
Gangreserve.

CERTINA - die wirklich
gute Schweizeruhr.

Erhéltlich in guten Fach-
geschiften. Preise ab

DM 79.-fiirNormalaufzug
DM 174.- fiir Automatic
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kishlt in Sekunden,
erfrischt fur Stunden.

Hier ist ein neues Rasierwasser, das die
Haut tatsichlich in Sekunden kiihlt, sie
erfrischt und von Rasur zu Rasur neu
belebt. Das empfinden Sie sofort, wenn
Sie nach dem Rasieren jetzt Palmolive-
Rasierwasser be-
nutzen. Uberzeu-
gen Sie sich doch
einmal selbst da-
von. Auflerdem
hilft Palmolive-
Rasierwasser
kleine Haut-
schiden schnel-
ler heilen.

DM 275

Doppelflasche
DM 450
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perten gegen die unbewiesene These des
Gesetzentwerfers BooBl auf, die Aufhebung
der Geschwindigkeitsbegrenzung habe die
Zahl der Verkehrstoten in astronomische
Hohen .steigen lassen.

Offiziell weist die Bundesstatistik {fir

. 1953, also fiir die Zeit nach Aufhebung der

Geschwindigkeitsbegrenzung, einen unver-
hiltnismifBig hohen Anstieg der Verkehrs-
totenzahl auf. Das besagt jedoch gar nichts,
denn die Unfallziffern von 1952 und 1953
sind Uberhaupt nicht miteinander ver-
gleichbar, weil inzwischen die statistische
Erfassungsmethode gedndert worden ist.

Wihrend bis zum 31. Dezember 1952 nur
die Toten erfalt wurden, die bis zum Aus-
fiillen der Unfallmeldung durch die Poli-
zei — héchstens bis zum achten Tage nach
dem Unfall — starben, mufiten ab 1. Ja-
nuar 1953 alle Personen als Verkehrs-
unfalltote registriert werden, deren Tod
bis zum dreiBigsten Tag nach dem Unfall
eintrat.

Was also die Todesopfer im Verkehr an-

langt, so ist nicht festzustellen, ob ihre’

Zahl seit der Geschwindigkeitsfreigabe ge-
stiegen ist. Dagegen steht fest, dal3 die
Zahl der Toten und Verletzten insgesamt

im Verhiltnis zur Zahl der zugelassenen’

Kraftfahrzeuge unter den Stand der Zeit
vor der Geschwindigkeitsfreigabe gesun-
ken ist, obwohl der dichter werdende Ver-
kehr die Erwartung rechtfertigen wirde,
daB3 die Zahl der Opfer relativ schneller
sleigt als die Zahl der Fahrzeuge (siehe
Graphik Seite 30).

Sind also die relativen Werte normal,
so besagen doch die absoluten Werte, da
infolge des steigenden Verkehrs 1955 12 296
Menschen zu Tode kamen, gegeniiber 4585
Toten im Jahre 1938; fir 1956 mufl mit
13000 Verkehrstoten gerechnet werden.
»Man kann diese Zunahme der Toten-
ziffern doch nicht als von Gott gegeben
hinnehmen®, klagt Riimmele und weist aut
die Verkehrsmusterlinder England und
USA hin. Obwohl in England etwa doppelt
soviel Kraftfahrzeuge wie in Westdeutsch~
land zugelassen sind, pendelt in England
die Zahl der Verkehrstoten seit Jahren
unveriandert um 5000. In dem Inselreich
ist die Hochstgeschwindigkeit jedoch nur

Brandts Gutachter Lejeune
Hat seinen Fihrerschein nie benutzt

Stoatssekretar Brandt
Wourde an den Baum gefahren

in geschlossenen Ortschaften auf 30 Meilen
(48 Stundenkilometer) begrenzt.

Die Griinde fir das deutsche Verkehrs-
dilemma werden durch Vergleiche mit
Amerika und England etwas Kklarer.
Wesentliche Ursache sind die deutschen
StraBlenverhiltnisse, hinzu kommen andere
Ursachen spezifisch deutscher Art. Die Ver-
kehrsdisziplin ist in Deutschland schlechter
als in England, wo man mehr Gemein-
schaftssinn aufbringt, weniger Tempera-
ment hat, aber auch keine Lastzlige kennt.
(In England sind Lastkraftwagen-Anhén-
ger verboten.) )

Hinzu kommt die technische Vielfalt der
deutschen Kraftfahrzeuge. Die Industrie
mochte moglichst jede Kiduferschicht be-
friedigen. Das Ergebnis spiegelt sich in der
Millionenzahl von Motorrddern, Mopeds,
Motocoupés und anderen Kleinfahrzeugen
wider. Jeder Lloyd- und Isetta-Fahrer
driickt auf den Gashebel, um die letzte
Kraftreserve herauszuholen und Uber-
holungskunststiicke anzustellen, .die oft
mifllingen. Diese bunte Mischung von
Kraftfahrzeugen ist einmalig in der ganzen
Welt, Ein ziigiger VerkehrsfluB, wie etwa
auf den amerikanischen Strafien, kann sich
auf den deutschen Straflen nicht bilden.

Brandt und Rimmele aber lassen sich
nicht davon abbringen, da8 den bedauer-
lichen Zusténden durch eine allgemeine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung zu steuern sei.
‘Um wissenschaftliche Argumente gegen die
Geschwindigkeit der Motorisierten zu er-
halten, beauftragte Brandt vier Wissen-
schaftler, ,die Zusammenhinge zwischen
Geschwindigkeit und Unfallgeschehen® zu
erforschen. .

Jeder der vier Gutachter wurde mit 10 000
Mark aus Mitteln des nordrhein-westfali-
schen Wirtschaftsministeriums dotiert. Kurz
vor Beginn der Bundestagsdebatte in West-
berlin sollten die Wissenschaftler ihr
schwieriges Werk abliefern. Die politischen
Geschwindigkeitsgegner versprechen sich
davon einen Auftrieb ihrer Bemiihungen;
Die Gutachten sollen — mangels anderer
handfester Argumente — vervielfiltigt
und vor Beginn der ersten Lesung des
Gesetzes allen Bundestagsabgeordneten in



dic Hand gedriickt werden, schiag.
man im Bundesverkehrsministerium vor.

Am forschesten legte sich der verkehrs-
technische Experte des Gutachterteams ins
Zeug, der Professor Korte von der Techni-
schen Hochschule in Aachen, Er empfiehlt
wie Riimmele eine Begrenzung der Fahr-
geschwindigkeit auf den Autobahnen. Gut-
achter GraBmann (Lehrstuhl | Fahrdyna-
mik und Verkehrsstatistik“ an der Tech-
nischen Hochschule Aachen) schwang sich
zu einer recht kuriosen Schlufibetrachtung
auf. ,Man mul} erreichen®, gutachlete der
Professor, ,dafl die Geschwindigkeit bei
Unfillen herabgesetzt wird. Es kann nicht
darum gehen, die hoéheren Fahrgeschwin-
digkeiten einfach zu untersagen, denn da-
durch wilirde man nach einer bekannien
Redensart ,das Kind mit dem Bade aus-
schiitten‘.“

GraBmanns Gutachten lauft auf die
Empfehlung hinaus, daB es besser sei, nicht
die Fahrgeschwindigkeit, sondern die' Uber-
holvorginge zu . beschrinken, um.die Kol-
lisionsgefahr zu verringern. Nach des Pro-
fessors Ansicht sollte der Bundestag be-
schliefen: ,Es wird untersagt, ein Fahrzeug
zu liberholen, wenn die Geschwindigkeit
des zu iUberholenden Fahrzeugs in geschlos-
senen Ortslagen mehr als 40 Stundenkilo-
meter, auf Landstrafen I. und II. Ordnung
mehr als 60 Stundenkilometer und auf Bun-~
desstraien mehr als 80 Stundenkilometer
betrdgt. Auf Autobahnen sollte man — so

empfiehlt GraBmann — die TUberhol-
verbotsgrenze bei 100 Stundenkilometer
ziehen.

Dazu gibt der Professor den Kommentar:
»Ein Fahrzeug, dessen Fahrgeschwindigkeit
oberhalb der festgelegten kritischen Ge-
schwindigkeit von 40, 60, 80 oder 100 Stun-
denkilometern liegt, darf sein Verhalten auf
der Voraussetzung aufbauen, dafl es von
keinem anderen Verkehrsteilnehmer iiber-
holt wird, wahrend alle {ibrigen langsam
fahrenden Verkehrsteilnehmer scharf rechts
zu fahren haben.®

Diese Regelung wiirde zur Folge haben,
daB sich auf allen StraBen schwerfiillige
lange Fahrzeugschlangen bilden wirden.
Alle schnellen Wagen miiflten sich zum

Brandts Gutachter Gra3mann
Will nicht mit 80 Uberholen

DER SPIEGEL, Mittwoch, 17. Oklober 1954

ie wufSte gleich,

Sie ~ heute ist sie meine Frau —
habe ich {iber einen Grog, einen guten
Grog mit POTT kennengelernt. Ich ver-
geD’ es nie: Alsich mich damals an ihren
Tisch setzte, sah ich sie kaum. Miide und
durchfroren hatte ich nur einen Wunsch:
Wirme! Also bestellte ich einen Grog.

»Gute Idee«, sagte mein Gegeniiber,
»mir bitte auch einen, aber mit POTT,
ja? — Sie sind doch auch fiir POTT!?«
Das galt mir. Also gut, POTT! Es war
ein Grog nach allen Regeln der Kunst,
und das Rezept haben wir uns gemerkt:

Das POTT-Negerlein mahnt,
jetzt sei die unmiderruflich
letgte Chance, einen Rum-
topf anzusetzen. Es gibt noch
vial Obst, das dazu pagt. Das
Rezept steht auf der POTT
54-Rumtopfpackung, die Sie
bef Ihrem Kaufmann bekom-

Er mdrmt K8rper und Seels,
er st die Zunge, er bringt
die Menschen zueinander —
der gute Grog von POTT.

6K10 0%

was mir guttat .

1-2 Stiick Wiirfelzucker ins Glas (besser
noch: weiBen Kandis), kochendes Was-
ser dazu, umriithren und zwei Likorgld-
ser POTT hinein {3 Wasser, /s POTT!}.
— Wunderbar, nach dem ersten Schluck
wurde ich ein neuer Mensch, und dieser
neue Mensch sah plétzlich, wie unge-
mein reizend seine junge »Beraterin«
war. Es wurde ein langer Abend ...

Seither ist’s bei uns urgemiitlich,
wenn die kiithle Zeit beginnt. »Einen
Grog?«—»0 ja,sehrgern,
aber mit POTT, bitte!«

men konnen — oder: in der
POTT-Rum-Zauberfibel,
einem Buchlein mit uielen
guten Vorschligen zumTrin-
ken, Kochen und zum Bak-
ken. Gegen Einsendung von
50 Pf. in Briefmarken mird
es lhnen zugeschidkt,

» Der gute POT T« zum guten Grog

) 29
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Beispiel 'auﬁ einer BundesstraBe hinter

einem Fahrzeug aufreihen, das wenig mehr
als 80 Stundenkilometer fihrt und nach
dem GraBmannschen Vorschlag nicht mehr’
liberholt werden diirfte. DaB sich in solchen
Kolonnen erst recht Kollisionsunfille erge-
ben miissen, hat der Professm anschemend
mcht bedacht.

Als verkehrspsychologischen Gutachter
bestellte Brandt den Leiter des medizinisch-
psychologischen Instituts fur Verkéhrs- und
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Betriebssicherheit* in
Koln, Dr. Wilhelm Le-
jeune, der iber seine
eigenen Qualitdten als
Verkehrsteilnehmer
offen gutachtete: ,Ich
besitze seit 26 Jahren
zwar auch einen Kraft-
fahrzeug - Fiihrerschein,
aber habe ihn niemals
benulzt und bin be-
geisterter Fufiginger. Da
ich zu labil und sensibel
bin, wiirde ich wahr-
scheinlich schon nach 25
Kilometern Autofahrt
einen Unfall verursa-
chen.“ Lejeune geriet sehr
bald mit sich selbst in
Konflikt, als er erkannte:
,Man hat mir den
schwarzen Peler zuge-
schoben. Solche Unter-
suchungen, wie sie Herr
Brandt wiinscht, sind
eine Kombination von
Wissenschaft und Er-
messensfragen.®

Kurz vor Abschlufl
seiner Untersuchung er-
klarte der Verkehrs-
psychologe impulsiv:
~Ich bin kein Scharla-
tan und bekenne ganz
offen: Es gibt in meinem
Bereich auf der ganzen
Welt kein exaktes wis-~
senschaftliches Grund-
lagenmaterial, das uber
die Relativitit von Ge-
schwindigkeit und Wahr-
nehmung Definitives
aussagt. Es mulBl erst
einmal eine Relativitits-
theorie der Wahrneh-
mungen geschaffen wer-
den.“ Lejeune konnte nur ,.gewisse Aspekte
auffiihren, die zusammen mit statistisch
eruierten Sachverhalten eine Grundlage fur

* Das Institut ist ebenso wie die Technische
Hochschule Aachen finanziell weitgehend von
dem sogenannten Forschungsfonds des nordrhein-
westfilischen Wirtschaftsministeriums abhéngig,
dem Leo Brandt angehdrt, Fuhrende Verkehrs-
wissenschaftler, darunter der Prorektor der
Technischen Hochschule in Hannover, Professor
Dr.-Ing. Schlums, lehnten eine -Beteiligung an
Brandts Forschungsauftragen ab.

bestimmie Geschwindigkeitsbegrenzungen
geben konnen.*

Er wurde mit seiner Untersuchung nicht
bis zum gewtlinschten Zeitpunkt fertig und
erklarte Ende September: ,Auch der Auf-
traggeber mufi sich daran gewodhnen, dal3
er nicht immer eine (in seinem Sinne) posi-
tive Antwort erwarten kann.“

Der Kolner Verkehrspsychologe hat in-
zwischen eine sogenannte Minderheitstheo-
rie entwickelt, die mehr Beweiskraft besitzt
als die Theorien liber die Geschwindigkeit
als Unfallursache Nr. 1. Er stutzt sich dabei
auf eine Untersuchung, die er in Hamburg
an Hand der dort eingefiihrten Verkehrs-
sinder-Kartei vornahm. Lejeune lie} eine
Gruppe von 38 000 Kraftifahrern vier Jahre
lang beobachten:

> 81,5 Prozent dieser K1aftfah1e1 fuhren
unfallfrei,

[> 18,5 Prozent verursachten 9833 Unfille,

[> 47,7 Prozent dieser Unfille gingen zu
Lasten von 5 Prozent der 38 000 Kraft-
fahrer, so dafl auf den Kopf dieser ,,Un-
faller“ 2,57 Unfille kamen.

sDiese flinf Prozent Kraftfahrer sind die
notorischen Unfiller”, sagt Lejeune, ,das
ist die gefihrliche Minderheit“, die ‘'man
aufmerksam beobachten sollte. Sie sollte
von Arzten und Psycho-Therapeuten ~— so
schlagt Lejeune vor — getestet werden.
Man sollte den Unfillern nétigenfalls den
Fiihrerschein entziehen, wenn sie nicht
mehr verkehrstiichtig* sind oder ihrem
Charakter nach eine stindige Gefahren-
quelle bilden.

Zu dieser Minderheit, der durch allge-
meine Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht
beizukommen ist, zéihlt Lejeune sowohl die
rucksichtslosen Fahrer, die rechts iiberholen
oder mit aufgeblendetem Scheinwerfer die
StrafBen entlangrasen, als auch die psycho-
physischen Versager, die besonders stark zu
Fehlleistungen im Verkehr neigen, weil sie
die Nerven verlieren.oder weil sie an’orga-
nischen Stdrungen leiden, die ihre Reak-
tionsfahigkeit mindern.

Zu einer dhnlichen Feststellung kam auch
das Karlsruher Institut fiir Verkehrs-
psychologie das mehrere Tausend Kraft-

* Als relativ verkehrssicher gelten die Alters-
gruppen von 20 bis 40 Jahren, Professor Gerfeldt
von der Medizinischen Akademie Diisseldorf emp-
fahl eine generelle Fahrtaughchkeitsuntersuchung
aller Kranfahrer bei Erreichen des 50. Lebens-
jahrer.

Alter Polizei-Erlaf3, moderne Verkehrsstreife mit Photocusristung: ,,Die Limmel werden hert angefaf3t”
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fahrer lestete und herausfand: Nur 5 Pro-
zent gehoren in Klasse 1 ,,sehr gut®, 20 Pro-
zent in Klasse 2, 50 Prozent in Klasse 3,
20 Prozeni in Klasse 4 und 5 Prozent in
Klasse 5. Von den Unfallbeteiligten geho-
ren 60 Prozent der Klasse 4 und 13 Prozent
der Klasse 5 an. 85 Prozent aller Unfall-
ursachen liegen nach den Feststellungen
~beim Menschen“: 15 Prozent in charakter-
lichem, 70 Prozent in psycho-physischem
Versagen.

Der Unfallfakior ,Menschliches Ver-
sagen“ konnie zuriickgedimmt werden,

wenn man bei der Erteilung des Fiihrer-.

scheines strengere Mallstibe anlegte.

Im Verkehrsausschuf3 des Bundestages
wurden schon hidufig MaBnahmen disku-
iiert, die mehr Erfolg versprechen als die
Geschwindigkeitsbegrenzung, zum Beispiel:

[> Priifung der Fiihrerscheinbesitzer bei
Erreichung einer bestimmten Alters-
stufe, strenge Strafen {fiir riicksichtslose
und einfiltige Fahrer (Rechtsiiberholer,
Blendslinder, Vorfahrterzwinger und
Uberholungswettfahrer, die vorschrifts-
widrig ihre Geschwindigkeit steigern,
sobald ein schnellerer Wagen sie liber-
holen will).

(> Einfilhrung einer Verkehrssicherheits-
karlei, in der nicht Parkslinder und
samtliche gebiihrenpflichtigen Verwar-
nungen, sondern nur die noforischen
Unfiller registriert werden sollen.

> Uberpriifung der typischen Unfiller und
notigenfalls Fiihrerscheinentzug.

Der Vorsitzende des Verkehrsausschusses,
Oskar Riimmele, aber gab dem Geschwin-
digkeitsbegrenzungs-Gesetz den Vorrang.

Dazu Riimmele: ,Solange uns Schiffer
nicht geniigend Geld fiir den Straienbau
bewilligt, muf3 sich eben der Verkehr der
Strale anpassen. 30 Millionen FulBginger
und 16 Millionen Radfahrer haben auch
Anspruch auf die Strafien.“ In seiner der-
ben Sprache, die er gern mit Zitaten aus
den Kalendergeschichten seines Landsman-
nes Johann Peter Hebel wiirzt, weist Riim-
mele stets auf die Redlichkeit seiner Be-
mithungen hin: ,Ich war mein ganzes
Leben lang eher ein Ackergaul als ein
téinzelndes Reitpferdchen.

Riimmele schligt die Aufsicllung einer
speziell ausgebildeten Bundesverkehrspoli-
zei vor (,,Sonst bin ich Foéderalist, aber in
dieser Beziehung halte ich es mit den
Unitariern*); sie soll unier anderem Ge-
schwindigkeitssiinder stellen und auf der
Stelle hart bestrafen. AuBerdem fordert
Riimmele, daB die Polizei mit technischen
Hilfsmitteln ausgertistet wird, mit deren
Hilfe sie zu schnelle Fahrer ,zur Strecke
bringen“ kann. '

In Nordrhein~-Wesifalen, wo die Polizei
sogar lber Hubschrauber verfiigt, wurden
bereits Polizeistreifen mit Doppelkameras
ausgertistet, die an den Windschutzscheiben
der Polizeifahrzeuge befestigt sind. Die eine
Kamera photographiert den der Geschwin-
digkeitsliberschreitung verdédchtigten Wa-
gen und dessen Nummer, die zweite den
Tachometer des Polizeiwagens, Diese Spe-
zialpolizeitrupps tiberwachen die Einhaliung
ortlicher Geschwindigkeitsbeschrinkungen.
Das Photo gilt spiter vor Gericht als ein-
wandfreier Beweis einer Geschwindigkeits-
iberschreitung. AuBlerdem sollen Radar-
gerdle zur Geschwindigkeitsmessung auf-
gestellt werden.

»S0 ist es richtig®, kommenticrt Riimmele
die von seinem sozialdemokralischen
Freund Leo Brandt angeregte neue Welle
der Geschwindigkeitsbekdmpfung in Nord-
rhein-Westfalen. , Die Liimmel mussen hart
angefaflt werden.*

DER SPIEGEL, Mittwoch, 17. Oklober 1956

SCACAO-SCHOKOLADEN-PRALINEN- UND ZUCKERWARENWERK

Flint it einer Masdhine?

Seit sie weif}, daB} der Waschtag mit all
seinen Mihen jetzt vollautomatisch
erledigt werden kann - seitdem kreisen
ihre Gedanken unabléssig um die

lonsiruria

Deutschlands modernen und
begehrten Waschautomaten.

Kann man es ihr verdenken,
daf} das Liebdugeln nicht
eher ein Ende nimmt,

bis ihr Besitzwunsch erfillt ist2

Modell K 3 fiir die kleine Familie

Modell K5 fiir den grfieren Haushalt

Modell K 10 fir hohen Wascheanfall

Modell >de Luxe« fur verwihnteste Anspriiche
Verlangen Sie bei |hrem Fachhdndler ausdriicklich die CONSTRUCTA
MASCHINENFABRIK
PETER PFENNINGSBERG GMBH. DUSSELDORF-OBERKASSEL

Bute, fordern Sie unverbindlich Prospekt  §  an.

fit Osterrerch: L. Schumits & Co, Wien |
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