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Die StraBenverkehrsunfille im Bundesgebiet
seit der Wiedereinfithrung der Geschwindigkeitsbegrenzung

Von DirL.cKem. Dr. Hersert Hosse, DUSSELDORF

1. Unfille und Unfallfolgen 1957

Bundesgebiet 633 500 (im Vorjahr 625 500)"Unfh'lle ges=
Verletzte und 12 400 (12 9oo) Getdtete festges
stellt wurden, Im Vergleich zum Vorjahr ergab sich bei den Unfallgn eine Ee-rmge
Zunahme von 1%, bei den Verletzten jedoch eine Abnahme von 2 /o L'md ei dgn
Getbteten sogar ein Riickgang von 4 0/o. Damit ist zum ersten I\/Ifil seit Krlegsen'de die
Zahl der bei StraBenverkehrsunfillen Verungliickten wieder zuruckge'gangen..Dle Zu=
nahme der Unfille ist die schwichste seit Kriegsende. I.Dles.e Entw1cl<£;;n;gl ist umso
bemerkenswerter, weil der Bestand der im Verke'hr befmdl.lchethFad a rJze}L:ge im
Bundesgebiet von 1956 auf 1957 um 8 %/o gestiegen ist. Offensichtlic Smf"ﬁn a Cr1 1957
Ereignisse im StraRenverkehr eingetreten, die die StraBenverkehrsunfille und ihre

Folgen giinstig beeinflut haben.

m Jahre 1957 wurden im
I zihlt, bei denen 353 300 (361 100)

2. Das Jahr 1957 im Rahmen der langerfristigen Unfallentwicklung

su konnen, erscheint es zundchst not=

U i i i teilen k
m die Entwicdklung im Jahr 1957 beur e daraufhin zu untersuchen, ob irgend-

wendig, das Unfallgeschehen iiber mehrere Jahr
welche Tendenzen erkennbar sind.

a) Unfille nach ihren Folgen . i '
Eine Darstellung der Unfille mit Personenschaden und mit nur Sachscha er; ze1g~t
deutlich, daR gie schweren Unfille nach ihrem starken 'Ansheg vonhigsz gu't 1953
seit 1954 schwicher ansteigen als die leichteren Unfille mit nur Sachlsc abe.n. : ei 1355
iiberwiegt die Zahl der leichteren Unfille. Die Unfallschwere hat also llel's }eulg%;b en
Unfallzahlen in den letzten Jahren abgenommen. Die nachstehende tabellarische Uber-=

sicht mag dies verdeutlichen.

Anteil der Unfallfolgen in %o sdmtlicher Unfille!)

Unfille
Jahr
mit Personenschaden l mit nur Sachschaden
1950 51 , 49
1951 52 48
1952 50 , 50
1953 53 47
) ,
A E
) v:fljel;,e;;' S0weit nicht anders vermerkt, aus den Verdffentlichungen des Statistischen Bundesamtes ,StraBen=
51

nfillew,
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1954 51 40
1955 49 | 51
1956 46 ! 54
1957 44 | 56

Von 1954 an wichst der Anteil der Unfille mit nur Sachschaden stindig. Diese Ent=
wicklung ist auf verschiedene Ursachen zuriickzufithren, deren einzelnes Gewicht nicht
genau festgestellt werden kann. Ein wichtiger Faktor ist aber zweifellos der Bestand
oder genauer die Struktur des Kraftfahrzeugbestandes.

b) Kraftfahrzeugbestand und Unfallbeteiligung

Die Zahl der Unfille und die Schwere ihrer Folgen werden in erster Linie beeinfluflt
von der Hohe und Zusammensetzung des Kraftfahrzeugbestandes und seiner Fahr=
leistung. Uber letztere liegen fiir das Bundesgebiet leider keine Angaben vor?). Fiir die
Darstellung des Zusammenhanges zwischen Kraftfahrzeugbestand und Unfillen, bes=
sonders in bezug auf die Entwicklung 1957, miissen wir uns mit den Bestands= und
Unfallbeteiligungszahlen der Kraftfahrzeuge insgesamt, Kraftrider und Pkw bes
gniigen.

Der Bestand der im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeuge (fahrberechtigte Kfz) hat in
den letzten Jahren betréchtlich zugenommen. Er stieg von knapp 2 Mill. im Jahre 1950
auf 5,4 Mill. 1957, also auf fast das Dreifache. Von dem Zeitabschnitt an, an dem die
Verkehrsdichte ein bestimmtes Maf iiberschreitet, wird die Zahl der leichteren Unfille,
vornehmlich der Bagatellunfille, stdrker ansteigen als die Zahl der schweren Unfille.
Die Entwicklung der Unfallzahlen spricht dafiir, daR dieser Zeitabschnittt seit einigen
Jahren offenbar erreicht worden ist. Es diirfte aber sehr schwer sein, den genauen
Zeitabschnitt des Wirksamwerdens und das exakte Gewicht dieses Unfallfaktors zu be=
stimmen, da auf die Entwicklung der Unfille und ihrer Schwere auch noch andere Fake
toren eingewirkt haben, wie z. B. stirkere Gewshnung der Verkehrsteilnehmer an den
Verkehr, verstirkter Einsatz der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung, Anbringen von
Verkehrssicherungsanlagen (Ampeln usw.), Verschiebungen in der Zusammensetzung des
Kfz-Bestandes u. a. m. Von allen diesen Faktoren lat sich jedoch nur der letztere, die
Zusammensetzung des Kfz=Bestandes, statistisch kontinuierlich beobachten. '

Die Gegeniiberstellung von fahrberechtigten und unfallbeteiligten Kfz in der folgenden
Tabelle zeigt in den Verdnderungswerten zwar keine absolute Ubereinstimmung der
jéhrlichen Zunahmegquoten, im Trend besteht aber doch eine ziemlich parallellaufende
Abnahme. Die unterschiedliche Zunahme des Bestandes (++ 8 °/0) und der Unfallbete;-
ligung der Kfz (-+ 1 %) von 1956 auf 1957 ist allerdings beachtlich,

Aus den Anteils= und Verdnderungswerten des Kfz=Bestandes ist ersichtlich, daf im
Laufe der letzten Jahre eine erhebliche Strukturverschiebung innerhalb des Kfz-
Bestandes stattgefunden hat. Der Bestand an Kraftridern geht seit 1953, in dem er mit
49 %o seinen grofiten Anteil erreichte, unaufhaltsam zuriick. Die Beliebtheit der Roller
hat diesen Riickgang nicht aufhalten, hochstens nur verlangsamen kénnen. Seit 1956

*) Erhebungen iiber die Fahrleistungen von Xfz sind bislang nur in NRW durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse
liegen aber leider nur bis 1956 vor. Vgl. auch: Statistische Rundschau NRW, Jg. 1956, Heft 5: ,Dic Unfall=
beteiligung der Kfz. in NRW.”
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Fahrberechtigte und unfallbeteiligte Kraftfahrzeuge
im Bundesgebiet 1953 bis 1957
Kraftfahrzeuge
darunter
Jahr insgesamt [ Kraftrider [ Personenkraftwagen
fahr= unfall= fahr= | unfall= , fahr= unfall=
berechtigt beteiligt berechtigt beteiligt | berechtigt l beteiligt
Anzahl in 1000
1953 3 417 644 1665 73 L 992 | 276
1954 4 103 722 1972 184 1259 332
1955 4557 837 2 051 184 1525 417
1956 5053 931 2 041 175 1909 515
1957 5 441 940 1 930 163 2312 560
Zu= oder Abnahme gegen Vorjahr in %o
1954 + 20 + 12 + 18 + 6 + 27 + 20
1955 + 11 + 16 + 4 + o + 21 + 25
1956 + 11 + 11 — o — 4 + 23 + 24
1957 4 8 + 1 — 5 — 7 + 21 I+ 9
Anteil in %o
195% 100 100 49 27 f 29 43
1954 100 100 48 25 | 31 46
1955 100 100 45 22 i 33 50
1956 100 100 40 19 | 38 l 55
1057 100 100 35 17 42 60

nimmt der Bestand sogar ab. Die Bestandsentwicklung der Pkw dagegen ist von einem
starken und stetigen Anstieg gekennzeichnet. Der Anteil stieg von 29 % (1953) auf
42 % (1957) und wird allem Anschein nach noch weiter zunehmen. Der Bestand an
Lkw, der hier nicht dargestellt wurde, weil er vernachldssigt werden kann, geht be;
stetiger geringer absoluter Zunahme anteilsmiBig langsam zuriick. Erwihnt werden
muf noch die starke Zunahme des Mopedbestandes in den letzten Jahren; jedoch fehlen
hier vorldufig noch ndhere Angaben.

Die Ubersicht 1a8t auch bei den beiden Kfz=Arten Zusammenhiinge zwischen Bestand
und Unfallbeteiligung erkennen. Zu= und Abnahmen der Kraftradbestinde werden
von entsprechenden Bewegungen ihrer Unfallbeteiligung begleitet. Der stindigen Zu.-
nahme des Pkw=Bestandes entspricht auch ein stetiger Anstieg der PkW=Unfallbeteili;
gung. Eine Abweichung von der gleichlaufenden Entwicklung ist neben 1954 noch 1957
bei den Pkw zwischen Bestandszunahme (+ 24 %) und Anstieg der Unfallbeteiligu;g
(+ 9°/s) zu beobachten. Hier haben wahrscheinlich externe Momente auf die Entwick=
Jung der Unfille eingewirkt.

c) Verungliickte nach ihrer Verkehrsbeteiligung

Es kann nun angenommen werden, daf diese Entwicklung des Kfz=Bestandes auch die
Verkehrsleistungen dieser Fahrzeuge und damit auch die Zahl der verungliickten Per=
sonen beeinfluBt haben. Die Ubersicht iiber die Zahlen der getsteten Personen zeigt
19541956 nur relativ schwache Zunahmen, 1957 aber erstmalig ein Absinken um 4%,
Bei den einzelnen Verkehrsteilnehmern war die Entwicklung allerdings unterschiedlich.
Die Getdteten auf Kraftradern nehmen von 1955 an stetig ab. Diese Entwicklung ist
auf den sinkenden Bestand an Kraftridern zuriickzufithren. Die Zahl der GetSteten
auf Kraftwagen nahm dagegen stindig zu, 1957 allerdings etwas geringer (10 %o).
Bei Rad= und Mopedfahrern sowie FuBgingern war nach stindigem Ansteigen 1957
zum ersten Male eine Abnahme zu verzeichnen. Bei den Verletzten ist die Entwicklung
in der Tendenz dhnlich; die Riickgdnge sind hier nicht so ausgeprigt wie bei den Ge=

toteten.

Verungliickte Personen nach ihrer Verkehrsbeteiligung
im Bundesgebiet 1953—1957

Bei Strafsenverkehrsunfillen verungliickte Personen

darunter

auf Fahrridern

Jahr ins= auf Kraft= | auf Kraft= und Mopeds als
gesamt radern wagen FuBBginger
zZu= darunter
sammen Mopeds

a) Getotete Personen

1953 11 030 2 Q50 1 680 1 Qoo — 3 240
1954 11 660 4 050 1 870 2 010 - % 500
1955 12 340 3 970 2210 2 340 900 3 610
1956 12 880 3 680 2 520 2 480 1 060 4020
1957 12 420 3 490 2780 2 360 1 070 3 650
b) Verletzte Personen (in 1000)
195% 208,2 117,0 48,9 68,8 — 58,6
1054 317,0 122,8 56,2 71,7 — 61,5
1955 350,5 125,6 68,6 85,1 28,0 66,5
1956 361,1 116,5 80,5 89,7 37,3 70,1
1957 3533 106,7 87,6 90,4 41,8 64,9

Ganz offensichtlich sind der schwichere Anstieg der verungliickten Personen 1954—1956
und ihr Riickgang 1957 von den Verschiebungen innerhalb der Struktur des Kfz-
Bestandes beeinfluft worden. Die nachlassende Beliebtheit der Kraftrider hat sich
zweifellos giinstig in der Entwicklung der Verungliicktenzahl ausgewirkt. Es ist aber
nicht méglich, mit der Strukturverschiebung den starken Riickgang 1957, insbesondere
der FuBgénger, und die auffillig schwache Zunahme der Verungliickten auf Kraftwagen
1957 zu erkldren, Hier miissen andere Faktoren zusitzlich gewirkt haben.
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3. Die Unfallentwicklung seit der Wiedereinfiihrung
der Geschwindigkeitsbegrenzung am 1.9. 1957

Am 1. 9. 1957 wurde fiir den StraBenverkehr in geschlossener Ortslage eine allgemeine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/Std. eingefiihrt. Es gilt zu priifen, ob zwischen
Einfithrung dieser Ma@nahme und dem starken Riickgang der Unfille und seinen
Folgen ein statistisch gesicherter Zusammenhang besteht, oder, mit anderen Worten,
ob diese MaBnahme zur Senkung der Unfallziffern entscheidend beigetragen haben

kann.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Verungliickten 1956 auf 1957 bzw.
1957 auf 1958 im Bundesgebiet in */o

Monat Unfille Getdtete Verletzte
1956 auf 1957
Januar + 7 — 6 — 3
Februar — 2 + 77 + 63
Mirz -+ 24 10 -+ 2y
April + 12 -~ 19 + 15
Mai + 5 + o1 — 3
Juni + 5 + 14 + 7
Juli + 3 — 5 — 4
August + 4 — 6 - 3
September — 12 — 34 -— 2
Oktober — 12 — 20 — 19
November — 7 -— 16 — 9
Dezember — 1 - 20 — 13
1957 auf 1958
Januar T+ 11 — 10 — 4
Februar + 20 — 20 — 5
Mirz + 3 — 33 — 26
April — 4 — 21 — 20

In der monatlichen Ubersicht Ffiir die Jahre 1956/57 und 1957 /58 ist im September 195y
deutlich ein Bruch in der Entwicklung der Unfdlle und ihrer Folgen zu erkennen. Es
ist bekannt, daf8 im September 1957 im Vergleich zum September 1956 ungewé&nhlich
schlechtes Wetter geherrscht hat, das die Unfallbeteiligung der Zweirdder und FufR-
ginger zweiffellos herabgesetzt hat. Fiir den Riickgang im Oktober 1957 konnte die
Grippewelle zum Teil verantwortlich gemacht werden. Man wird aber zugeben miissen,
daB diese Faktoren auch in Verbindung mit der nachlassenden Verkehrsbeteiligung
der Kraftrider nicht ausreichen, um die ungewdhnlich starke Abnahme der Unfille
und ihrer Folgen im September 1957 und in den darauf folgenden Monaten zu er-
kldren, Da dieser Riickgang zugleich mit der Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeits-
begrenzung begann, muf vielmehr angenommen werden, daf die giinstige Entwicklung
auch nachdriicklich von dieser Mafnahme beeinflut worden ist. Hierfiir sprechen einige

wichtige Griinde.
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a) Riickgang der Gefihrlichkeit der Unfiille

Nimmt man zunéchst an, da die Geschwindigkeitsbegrenzung von den meisten Fahrern
eingehalten wird, so bedeutet dies gemif der Formel ;i . \/2i bei gleicher bewegter
Masse (™i) einen Riickgang der Summe der kinetischen Energien, die im Strafen=
verkehr zerstérend wirksam werden kénnen, weil Vi quadratisch vorkommt und des=
halb ein Riickgang der hoheren Geschwindigkeiten sich verstirkt auswirkt. Bei einer
Drosselung der hoheren Geschwindigkeiten wire zu erwarten, daf die Zahl der schweren
Unfille und ihrer Opfer stirker zuriickgehen oder schwicher ansteigen wiirden als die
der leichteren Unfille. Da sich die bewegte Masse (m) als MaR des Kraftfahrzeug-
bestandes in der letzten Zeit eher erhoht als verringert hat, wire es sogar méglich, da
die Zahl der leichteren Unfille (infolge der steigenden Verkehrsdichte) zunehmen,
die der schweren aber sinken wiirde.

Aus der monatlichen Unfallstatistik ist zu ersehen, daf die Zahl der Getdteten stirker
zuriickgegangen ist als die Zahl der Verletzten und die Zahl der Unfille. Vergleicht
man die Verinderungswerte fiir die Unfallfolgen von 1956/57 auf 1957/58 im Zeit=
raum September—Mirz so zeigt sich ein deutliches Gefille.

Zu= oder Abnahme in %o

Unfille insgesamt . . . . . . . . . . . ... .. ... — 11
dabei Getétete e e e e e oL — 20,8
Schwerverletzte . . . . . . . . . . . ... ... — 180
Leichtverletzte . . . . . . . . . . . . .. . .. —149
Unfille mit nur Sachschaden iiber 2z00DM . . . . . . . . + 74
Unfille mit nur Sachschaden unter 200DM . . . . . . . .  + 11,4

Was theoretisch angenommen wurde, ist eingetreten: Je schwerer die Unfallfolgen, desto
stirker der Riickgang. Fiir die sogenannten Bagatellunfille ergibt sich sogar ein Anstieg
von 12,4 %. Daraus darf gefolgert werden, daf die htheren Geschwindigkeiten durch
die Geschwindigkeitsbeschrankung abgebaut wurden, die gesamte Verkehrsleistung aber

sehr wahrscheinlich gestiegen ist.

b) Die Entwicklung der Unfille und ihrer Folgen in geschlossener
und nicht geschlossener Ortslage

Da die Geschwindigkeitsbeschrinkung nur fiir geschlossene Ortslage festgesetzt worden
ist, der Verkehr in nicht geschlossener Ortslage — aufler fiir Omnibusse und Lkw —
aber keinen Beschrinkungen unterliegt, wire zu erwarten, da sich diese Mafinahme
fast ausschlieBlich oder in iiberwiegendem MafBe in geschlossener Ortslage auswirken
wiirde. Fiir einen Beweis dieser Annahme liegt an lingerfristigem Material fiir das
Bundesgebiet nur die Unfille insgesamt getrennt nach Ortslage vor. In geschlossener
Ortslage nahmen die Unfille im Zeitraum September—Mirz 1957/58 gegeniiber dem
vergleichbaren Zeitraum 1956/57 um 4,1 %o ab, in nicht geschlossener Ortslage dagegen
um 9,8 zu, Wenn man bedenkt, daf8 die Verkehrsdichte in geschlossener Ortslage in
diesen Zeitabschnitten eher zu= als abgenommen haben diirfte, so ist in dieser Ent=
wicklung durchaus ein Erfolg der Geschwindigkeitsbegrenzung anzunehmen.
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. . . . MaRnahme, wie noch angezeigt werden soll,
Fiir Nordrhein=Westfalen, wo sich diese Ma Anoaben iber Getotete und Verletzte

besonders nachhaltig ausgewirkt hat, sind auch : _ :
nach Ortslage getreint bis zum April 1958 vorhanden. Sie gestatten einen Vergleich
von acht Monaten seit Einfiihrung dieser MaBnahme.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Unfallopfer in geschlossener und

nicht geschlossener Ortslage in NRW
fiir den Zeitabschnitt von 1956/57 auf 1957/58

September 1956 — April 1957 auf September 1957 — April 1958

nicht geschlossene Ortslage

geschlossene Ortslage
—j—————’—\

+ 11,1

Unfille insgesamt — 8,4 T o6
dabei Getttete — 39,3 — 40
Schwerverletzte — 28,9 + =0

Leichtverletzte — 23,1

Wie die Ubersicht zeigt, ist die Abnahme der Unfille und Unfallfolgen in geschlossener

Ortslage ganz entschieden stiarker gewesen als in nicht geschlossengrhOr;:ngrTétJ;tég mZCE:
geschlossener Ortslage ergeben sich sogar, abgesehen von den >¢ ‘g it der Sch,were
nahmen. Auch hier ist bei geschlossener Ortslage zu beobachten, daf m

der Unfille auch der Grad der Abnahme wichst. lativ weni
Die Unfallentwicklung in nicht geschlossener Ortslage ist' demna'c}lllnur ir:: eschlosseg=
von der Geschwindigkeitsbegrenzung beeinflufst worden, die Er\tV\:'llC<l ungdergUnféille o
ner Ortslage dagegen ganz eindeutig. Die nicht ungiinstige Entwic \;lvr}tgterung im Sep=
nicht geschlossener Ortslage diirfte, abgesehen von der schlechten Wi

tember 1957, folgende Griinde haben: b echrdnk

1. Sehr wahrscheinlich sind die Kraftfahrer durch die Geschwmdlgkellés escchrlzgs:n?a%
und ihrer nachdriicklichen polizeilichen Uberwachung auch_auBerhah g'ech noeener
Ortslage zu einem vorsichtigen Fahren veranlat worden. Dies braucht S'lh N
bedingt auf ein verringertes Fahrtempo auszuwirken, sondern kann sic
gemein auf eine vorsichtigere Fahrweise beziehen.

2. Der Kraftradverkehr diirfte auch auBerhalb geschlossene
haben.

3. Fiir Beginn und Ende der Geschwindigkeitsbegrenzung innerhalb geschlossener 8?:
schaften sind die gelben Ortstafeln maBgebend. Fiir die Kennzeichnung .fier‘Un ille
nach geschlossener oder nicht geschlossener Ortslage gilt aber der t.atsachhche 113e=
bauungszustand der StraBe. Wenn auch vom Bundesverkehrsministerium empfohlen
worden ist, die Standorte der gelben Ortsschilder der tatsachlichen Bebauung"an=
zupassen, so ist doch anzunehmen, daf diese Anpassung nicht so schnell durchgefiihrt
werden konnte. Es muB damit gerechnet werden, da die Polizei analog der zuerst
festgesetzten raumlichen Begrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankung dazu”ube.r=
gegangen ist, auch in der Unfallstatistik die Ortsschilder als Kriteriu.m fiir die
Kennzeichnung der Ortslage zu benutzen. Das wiirde bedeuten, daB die Stra?en:
linge und damit die Unfallhdufigkeit in nicht geschlossener Ortslage sich gegentiber

r Ortslage nachgelassen

Die StraBenverkehrsunfille im Bundesgebiet

233

frither verringert hat. Das kann sich in einem Riickgang der Unfille in nicht ge=
schlossener Ortslage auswirken.
Die unterschiedliche Entwicklung in den beiden Ortslagen wird auch sehr deutlich,
wenn man die Verhiltniszahlen zur Unfallschwere (Getdtete und Verletzte auf 1000
Unfille) fiir die Zeitabschnitte Januar—August fiir 1956 und 1957 und September—April
1956/57 und 1957/58 heranzieht. Auch hier miissen wir uns vorerst mit den Angaben
von Nordrhein=Westfalen begniigen.

Auf 1000 Unfille entfielen in den Zeitabschnitten
Januar bis August September bis April
1956 1957  1956/57 1957/58

in geschlossener Ortslage

Getbotete e 16 16 18 12
Schwerverletzte S . . . .. .. 203 203 202 157
Leichtverletzte . . . . . . . . . . 356 352 333 280

in nicht geschlossener Ortslage

Getotete e e 44 44 44 3’9-

Schwerverletzte T P4 350 338 292
Leichtverletzte . . . . . . . . . . 355 381 364 337

In geschlossener Ortslage hat sich die Unfallschwere im Zeitabschnitt Januar—
ugust von 1956 auf 1957 nicht verindert. In nicht geschlossener Crtslage ist sie bei
den Verletzten leicht gestiegen. Im Zeitabschnitt September—April dagegen ist in
geschlossener Ortslage die Unfallschwere von 1956/57 auf 1957/58 kriftig zuriick=
gegangen. Dies Ergebnis ist umso beachtlicher, als damit gerechnet werden mufite, daf
die Bagatellunfille, die ja in den Unfillen enthalten sind, seit einiger Zeit nicht mehr
s0 vollstindig erfaBt werden. Eine solche Verminderung wirkt sich ndmlich normaler=
weise auf eine Erhchung dieser Relativzahlen aus. In nicht geschlossener Ortslage ist
ebenfalls ein Absinken zu beobachten, aber bei weitem nicht so stark wie in geschlossener
Ortslage. 1958 nehmen die Unfille und Unfallfolgen gegeniiber den entsprechenden
Vorjahrsmonaten sogar betrichtlich zu.
Der Riickgang der Unfallschwere in geschlossener Ortslage ist graduell abgestuft: bei
den Getbteten ist sie stirker gesunken als bei den Schwerverletzten und bei diesen
starker als bei den Leichtverletzten. Das entspricht durchaus der eingangs erwdhnten
theoretischen Erwartung. In nicht geschlossener Ortslage ist gleichfalls eine, allerdings
wesentlich schwichere, Abnahme zu beobachten, deren médgliche Griinde bereits oben
angedeutet wurden.

c) Getétete und Verletzte nach Art ihrer Verkehrsteilnahme

Fiir die Beantwortung der Frage, ob und wie sich die Geschwindigkeitsbegrenzung aus=
gewirkt hat, ist auch eine Priifung der Unfallopfer nach Art ihrer Verkehrsteilnahme
notwendig. Hierbei wird eine monatliche Betrachtungsweise zweckmiBig sein.

Bei den Getdteten auf Kraftridern beginnt der Riickgang schon in fritheren Monaten.
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Das ist auf die sinkende Beliebtheit des Kraftrades suriickzufithren. Ein stdrkerer Ab=
fall von September 1957 an ist aber nicht zu verkennen. Bei den Schwer= und Leicht=
verletzten auf Kraftrddern ist die Entwicklung fast gleichartig. Es kann zwar nicht
bestritten werden, daB8 der Riickgang der Zahl der verungliickten Kraftradfahrer auch
von der riickldufigen Entwicklung des Kraftradbestandes, der schlechten Witterung im
September und der Grippewelle im Oktober beeinflut worden ist, aber diese Faktoren
diirften kaum allein ausreichen, um den relativ stirkeren und stdndigen Riickgang von

September 1957 an zu begriinden.

Zu= oder Abnahme der Verungliickten auf Kraftradern und Kraftwagen
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat in %

Verungliickte auf
Kraftridern Kraftwagen
Monat r"f’f——f—_'ﬂf
Getdtete Schwer= Leicht= Getotete Schwer= Leicht=
verletzte verletzte ’_\wﬂ/etﬂiJ_lﬂh_tHe_
1957
Januar — 14 — 20 — 22 + 7 -+ 18 -+ 21
Februar + 139 -+ 305 + 313 + 42 + 17 — 6
Mirz 4+ 13 -+ 24 + 23 — 2 + 25 + 32
April + 1y -+ 15 14 -+ 51 -+ 16 + 24
Mai — 6 — 12 — 18 + 15 + 16 + 28
Juni + 33 a1 + 7 + 21 + 18 + 17
Juli — 11 — 15 — 10 + 25 -+ 18 + 20
August — a1 -~ 10 — 10 + 9 + 16 + 15
September — 135 — 41 — 41 —_ 2 -+ 6 + o
Oktober — 19 — 21 — 23 —_— 13 — 17 — 15
November 4+ 7 — 8 — 9 _ 7 . 12 — 12
Dezember — 32 — 19 — 23 + 8 . 5 4+ 1
1958

Januar — 16 . 22 — 15 + 5 + 3 4 3
Februar — 8 — 28 — 27 — 6 + 12 A 27

Bei den verungliickten Kraftwagenfahrern und =insassen ist die Situation eindeutiger:
bis August 1957 stieg die Zahl der Getdteten und Verletzten stetig an. Im September
cetzt eine Abnahme ein, die, wenn auch mit Unterbrechungen, die folgenden Monate
anhilt. Dies ist umso bemerkenswerter, da es sich zu 8o °/s um Verungliickte in Per=
sonenkraftwagen handelt, deren Bestand und Verkehrsteilnahme gegeniiber dem Vor=
jahr stark zugenommen haben und fiir die die Wiedereinfithrung der Geschwindigkeits=
begrenzung ab 1. September 1957 gilt. Es darf mit Sicherheit gesagt werden, daB die
Abnahme dieser Unfallopfer auf das Konto dieser MafBnahme und ihrer nachdriicklichen
Uberwachung durch die Verkehrspolizei kommt. Die Tatsache, daf gerade bei diesen
Fahrzeugen, deren Verkehrsteilnahme von der Witterung und Saison unabhingiger ist
als bei anderen Verkehrsteilnehmern, beweist, daf die Geschwindigkeitsbegrenzung
und ihre Uberwachung wirksam gewesen sind. -
Bei den verungliickten Rad= und Mopedfahrern sowie Fufgingern ist die Beurteilung
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schon schwieriger. Di i

GeSChWindigkegit;bi;zsszruﬁrei)s von Persox?en wird nur indirekt von der Mainahme der

stBen mit Fahrzeugen sindg ff?trc(l)'ffen., weil sie \{orzugsweise das Opfer von Zusammen=

worden ist. Wenn dics M/qgur hxe die -Geschwmdigkeitsbegrenzung wieder eingefiihrt

et fur diesen Koo a8nahme .\fv1rksam gewesen ist, dann miifte sie sich auch
eis von Verungliidkten auswirken, besonders fiir FuBginger, weil

hier die Interde i
pendenz zwisch
nahezu vollstindig ist. ischen Kraftfahrzeugverkehr und verungliickten FuBgingern

Der Riickgang der gets

e dergverle%zett;)r:etzxﬁtl\/lopedfahrer beginnt sich schon im Sommer abzuzeichnen;

Momaton mioder o e hagt ot e;st von September an zuriick, nimmt aber nach einigex;

cehr stark aussem ot o n / nschem,.als ob sich diese Mafnahme auch indirekt nicht
at. Das ist aber nicht ganz zutreffend, weil auch hier wie bei den

Kraftwagenfahrern ei i
KraX ine relativ starke Zunahme der Mopedfahrer beriicksichtigt werden

Zu= oder Abnahme d
L er verungliickten Moped= und R
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat inaOC}(f)AhIer

Verungliickte auf
Mopeds
Monat P Fahrridern
etotete Schwers= Leicht
= Getbtet = i
verletzte verletzte e \,S(:r]‘:;rt; Le.llCht=
1057 verletzte
Januar —
7 + 14 +
Teb o —
Nelzﬁrrzuar _‘I: 375 4|: 246 + 254 T 13 N 8 — 14
April I 2 K 6o + 47 + 11 + Z) I 4
Mai I Fose | b2 | 41| 4 >
Juni s | boas |+ oa | b4 | — g
: '|’~ 19 + 20 ‘"I'- 17 — 1 4 - 11
Juli — 21 -5 + 2 _ > T - >
August R A I R O O
September + o — 17 — 18 . 22 - 9 — 8
Oktober — 20 + > + o — — 33 — 29
November — 20 - 20 + 7 . z — 26 — 22
Dezember — 5 + o _ _ ? — 18 - 7
1958 9 5 - 20 — 18
i:ar;uar — 6 — 7 — 4 — 4 — 1
ebruar — 7 — 7 — 5 — 30 — 11 : 12

Bei den Rad . -

cember Verst{a'il}i:emieseliu sc}lzon im Juni eine deutliche Abnahme ein, die sich von Sep
. r an H . . =

isItI.l H n kein Zweifel bestehen, daf8 diese MaB8nahme positiv gewesen
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Zu= oder Abnahme der verungliickten Fulganger
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat in %o
f
Monat Getbtete / Schwerverletzte Leichtverletzte

1957

Januar — 6 — 12 — 4
Februar + 62 + 58 + 47
Mirz + 15 + 25 + 20
April E— + 6 T o4
Mai — 1 — 6 — ¢
Juni — 1 - 2 — 4
Juli — 6 — 15 - 9
August — 3 — 4 — 9
September — 33 — 30 -
Oktober — 27 — 24 — 2
November — 24 — 18 —
Dezember — 34 — 22 -
1958

Januar — 15 — 3 o2
Februar — 31 — 15 — ¢

Bei den getdteten und verletzten Fufigingern sind zwar schon von Mai 1957 an geringe
Abnahmen gegeniiber den entsprechenden Vorjahrsmonaten festzustellen, von'Sep=
tember an aber sinkt ihre Zahl erheblich stirker. Der seitliche Zusammenhang mit der

Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung ist offensichtlich.
bschnitte Januar—August

Eine Zusammenstellung der Verinderungswerte fiir die Zeita "
und September—Februar von 1956 auf 1957 bzw. 1956/57 auf 1957/58 fir V.erungluthe
nach Art ihrer Verkehrsteilnahme zeigt deutlich, daf sich die MaRnahme fiir alle Ver=

kehrsteilnehmer giinstig ausgewirkt hat.

Zu= oder Abnahme der Verungliickten nach Art ihrer Verkehrsteilnahme
in den vergleichbaren Zeitabschnitten Januar—August 1956 auf 1957 und
September—Februar 1956/57 auf 1957/58 in %o

Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte

unZIiilc_kte Januar— Sept.~— Januar— Sept.— Januar— Sept.—

August Februar August Februar August Februar
auf
Kraftrad + 4,2 -— 20,2 + 11 — 25,8 + o4 — 26,6
Kraftwagen | + 19,0 — 2,6 + 17,6 — 2,9 + 18,1 — 0,3
Moped + 11,9 — 11,3 + 26,0 — 1,9 + 19,2 — 5,4
Fahrrad — 40  — 181 + 2,6 — 22,9 — o8 -— 18,5
als Fuflg. + 6,2 — 27,6 + 27 — 19,9 4+ o4 — 16,2
Zusammen | + 7,3 [ — 188 + 7,5 | — 16,0 + 57 — 13,8
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Bei fl?n Kraftrad: und Radfahrern ist sie zweifellos von der Abnahme ihrer Verkehrs=
beteiligung iiberlagert, der Riickgang ist daher ungewshnlich stark, besonders bei den
Verletz.ten. Auch bei den Fugingern geht die Unfallbeteiligung schon vorher zuriick
bzw. nimmt nur schwach zu. Es ist moglich, daf die zunehmende Sicherung des Verkehrs=
weges (Verampelung, FufSgingeriiberwege) auch fir die FuBiginger giinstig ist. Der
Riickgang der getdteten FuRginger ist ungewdhnlich stark, auch die Abnahme der ver=
letzten FuBginger liegt noch iiber dem Durchschnitt. Da kaum anzunehmen ist, daf das
Verhalten der Fuginger im Strafenverkehr sich von September an schlagartig verdndert
haben diirfte, ist die giinstige Entwicklung in erster Linie auf eine verinderte Fahr=
weise der Kraftfahrer seit September 1957 zuriickzufiihren. Hierbei ist es gleichgiiltig,
ob die Ursache fiir die FuBgangerunfille beim Kraftfahrer oder beim Fufganger liegt.

Eine Aufgliederung der Unfille mit getdteten FuBgingern nach beteiligten Verkehrs=
teilnehmern, die wir der nordrhein=westfilischen Unfallstatistik entnehmen, zeigt, da
der Kraftwagen der hiufigste Unfallpartner ist. Bei 1 489 Unfillen mit getoteten Fuf3=
gdngern im Jahre 1956 waren in NRW beteiligt:

= 50%0

777 Personenkraftwagen
= 17%

267 Lastkraftwagen
62 sonstige Kraftwagen = 4%

zusammen 1106 Kraftwagen = 71%
ferner 204 Kraftrider einschl. Roller = 19%o0
63 Rad= und Mopedfahrer = 4%
99 sonst. Verkehrsteilnehmer = 6%

Es kann .daher angenommen werden, daf eine verinderte Fahrweise der Kraftwagen=
fahref die Zahl zumindest der schweren Zusammenstofe zwischen Kraftwagen und
FuBginger verringert hat und daf auch der Riickgang der verungliickten Fufigdnger
hauptsichlich der veridnderten Fahrwejse der Kraftwagenfahrer zu verdanken ist.
In den relativ geringeren Abnahmen der verungliickten Kraftwagen und Mopedfahrer
dritckt sich die starke Zunahme der Verkehrs= und Unfallbeteiligung aus. Dies wird
durch den relativ starken Anstieg der Verungliickten im Zeitabschnitt Januar—August
1956 auf 1957 bestitigt. Da die Verkehrsbeteiligung dieser Fahrzeuge auch weiterhin
anstieg, konnte sich die Geschwindigkeitsbegrenzung nur durch einen schwicheren
Riickgang auswirken. Aber im Vergleich zu den starken Zunahmen im Zeitabschnitt
Januar—August von 1956 auf 1957 heben sich diese — wenn auch schwicheren — Riick=
ginge doch deutlich ab.
Die Untersuchung wire aufschluBreicher, wenn die Zahlen der Verungliickten nach Art
ihrer Verkehrsteilnahme auch nach Ortslage zur Verfiigung stinden. Leider liegt hier
nur vergleichbares Material aus Nordrhein=Westfalen vor, das aber in etwa auch Fiir
das Bundesgebiet aussagefihig sein diirfte.
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Zu= oder Abnahme der Getdteten nach Art ihrer Verkehrsteilnalime getrennt nach
Ortslage in Nordrhein=Westfalen in den Zeitabschnitten Januar—August und
September—Dezember von 1956 auf 1957 in %o

Geschlogsene Ortslage Nicht geschlossene Ortslage
Getotete
Jan.—Aug. Sept.—Dez. Jan.—Aug. Sept.—Dez.
auf
Kraftrad — 4 — 36 * o — 8
Kraftwagen + 24 — 49 + 25 — 7
Moped/Fahrrad — 4 — 17 _ 1 + 19
als FuBgénger + 10 — 43 + 4 — 12

Die unterschiedlichen Abnahmen in den beiden Ortslagen sind deutlich, besonders bei
den Kraftwagenfahrern und Fuflgingern, die im Zeitabschnitt Januar—August noch
kriftige Zunahmen aufweisen.

d) Die Entwicklung in den einzelnen Bundeslidndern

Wir haben bei der Analyse der Unfallentwicklung verschiedentlich auf die Angaben von
Nordrhein=Westfalen zuriickgreifen miissen. Wie festgestellt wurde, ist die Unfallent=
wicklung dort sehr eindeutig zugunsten der Wiedereinfithrung der Geschwindigkeits=
begrenzung verlaufen. Es diirfte interessieren, wie sich die Unfille und Unfallfolgen
in den einzelnen Bundeslindern entwickelt haben.

Aus der Ubersicht ist zu ersehen, daf die Entwicklung der Unfallfolgen (Getdtete und
Verletzte) in den Bundeslindern in der Tendenz zwar einheitlich, in der Fshe aber
unterschiedlich verlaufen ist. Im Zeitraum Januar—August sind von 1956 auf 1957 in
allen Lindern sowohl die Unfille als auch die Verungliickten (ausgenommen Getétete
in Bremen) angestiegen; im Zeitraum September—April haben die Getdteten iiberall
deutlich abgenommen. Bei den Unfillen waren neben Riickgingen auch Anstiege zu

beobachten.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Verungliickten in den einzelnen Bundeslindern
in den Zeitabschnitten Januar—August 1956 auf 1957 und September—A pril
1956/57 auf 1957/58 in %o

Unfalle Getélete Verletzte
d
Bundeslan Januar— Sept.— Januar— Sept.— Januar— Sept.—
August April August April August April
Schlesw.=H. + 20 + o + 11 — 23 + 9 — 10
Hamburg + 14 — 1 -+ 21 — 135 + 18 — 21
Nieders. + 1 — 5 + 18 — 19 + 4 — 18
Bremen + 19 + 8 — 3 — 51 + 13 — 15
Nordrh.=W. + 9 — 5 7 — 26 -+ 10 — 20
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R'hein].=Pf. + 5 4 5 + 5 — 12 + 3 11
Hessen + 12 — 4 + o4 — 10 + 5 — 15
Bayern + 2 + a2 + 1 — 16 + o2 — 14
Baden=W. + 6 + s + 9 — aq + 6 — 15
Bundesgeb., + 7 — 1 + 8 _— a1 ‘ 6 — 17

Es kann kem. Zweifel Qaran bestehen, daB die Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeits=

egrenzgng in allen Lindern — wenn auch unterschiedlich — wirksam gewesen ist. Der
Enterschledlixche Erfolg in den einzelnen Lindern beruht darauf, da in den Lindern die
aktoren, dl'e den Verkehrsablauf beeinflussen, in differenzierter Weise wirksam sind,
s0 z.B. Besiedlungs= und Verkehrsdichte, Verkehrsstruktur, polizeiliche Uberwachung
des Verkehrs und der Mafnahme, u.a. m. Es leuchtet ein, daff in Lindern mit einer
groflen .Besiedlungsdichte der Anteil der geschlossenen Ortslage gréBer ist als in Lin=
de“rn.mlt geringer Besiedlungsdichte. So entfallen z. B, rd. 38%0 des gesamten grof3=
stddtischen Areals im Bundesgebiet allein auf Nordrhein=Westfalen. Daher haben die
Sta;tstaaten und Nordrhein=Westfalen eine relativ giinstigere Entwicklung der Unfille
EI; isltjnfﬂl'l'fo'lgen seit Wiedereinfithrung der Geschwindigkeitsbegrenzung aufzuweisen.
Magnarﬁaturl_lch auch mdglich, daf die Uberwachung des StraBenverkehrs und dieser
beton lme' in den einzelnen Lindern unterschiedlich durchgefithrt wird. Bekannt ist

eispielsweise, dag die Befolgung dieser Manahme in Nordrhein=-Westfalen von der
Polizei besonders nachdriicklich tiberwacht worden ist.

4. Zusammenfassung

NaCh Fien Ergebnissen von vier bzw. acht Monaten seit Wiedereinfithrung der Geschwin=
dlgk?ltsbegrenzung konnen keine Zweifel mehr daran bestehen, daf diese Mafinahme
und ihre nachdriickliche Uberwachung zu einem Riickgang der Unfallfolgen und damit
der Unfallschwere gefiihrt haben. Es mufl aber zugegeben werden, da auch andere
Faktoren den Riickgang beeinflut haben kénnen. So miifite beispielsweise noch gepriift
werden, welchen Einfluf die Geschwindigkeitsbegrenzung auf den fahrdynamischen
Ablauf des StraRenverkehrs gehabt hat. Es wire denkbar, daf diese MaBnahme zu einer
homogeneren Geschwindigkeit auf der StraBe fiihrt, d. h., daf die Kraftfahrzeuge, die
i. S, der Geschwindigkeitsbegrenzung bisher ,zu langsam” fuhren, jetzt schneller fahren,
die Begrenzung nach oben also ausnutzen und die Kraftfahrzeuge, die bisher sehr viel
mehr als 50 km/Std. fuhren, nun langsamer fahren. Das Geschwindigkeitsspektrum
wiirde dann schmaler werden, die Gruppierung um eine bestimmte Geschwindigkeit
groBer. Das kénnte zur Folge haben, da die Zahl der Uberholvorginge auf der Strafe
sich verringern und die Zahl der Uberholunfille zuritckgehen wiirde. Da Uberholunfille
erfahrungsgemif zu den schwereren Unfillen gehdren, wiirde dies auch die Unfall=
schwere giinstig beeinflussen.

In diesem relativ kurzen Beobachtungszeitraum ist es noch nicht moglich, das Gewicht
der Wirkung der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihrer Uberwachung sowie der an=
deren Faktoren wie fahrdynamische Einfliisse, Riickgang des Kraftradbestandes, Gewdhs=
nung an den Verkehr, steigende Verkehrsdichte und anomale Witterungsverhiltnisse
genauer abzugrenzen. Es ist sehr fraglich, ob dies iiberhaupt méglich ist. Das Gewicht
solcher wichtiger Faktoren wie fahrdynamische Einfliisse, Gewdhnung an den Verkehr
und anomale Witterungsverhiltnisse wird sich kaum genau quantifizieren lassen. Dafs
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jedoch der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihrer Uberwachung der groflte Anteil an
der seit September 1957 giinstiger verlaufenden Entwicklung im StraBenverkehr zuzu-
schreiben ist, diirfte unbestritten sein.

Es wird hdufig die Frage gestellt, wie die Unfallentwicklung ohne Wiedereinfithrung der
Geschwindigkeitsbegrenzung verlaufen wire, oder konkreter ausgedriickt, wieviel
Menschenleben durch diese Mafnahme erhalten geblieben sind. Diese Frage ist sicherlich
nicht unberechtigt, aber schwer zu beantworten, weil die Wirksamkeit der vielfiltigen
Unfallfaktoren nicht genau abgegrenzt werden kann.

Wenn trotzdem versucht werden soll, festzustellen, wieviel Menschenleben durch diese
MaBnahme dem Verkehrstod entrissen worden sind, so kann das hier nur in Form
einer groben Schitzung erfolgen. Hierbei muf die Art der Verkehrsbeteiligung beriick=
sichtigt werden. Beim Kraftradfahrer wird man vorsichtigerweise keinen besonderen
zahlenmiBigen Erfolg ansetzen, weil fallende Verkehrsbeteiligung, schlechte Witterung
im September und Grippewelle im Oktober schon einen sehr starken Riickgang des
Kraftradverkehrs verursacht haben. Die Getoteten auf Kraftwagen nahmen im Zeit=
abschnitt Januar—August von 1956 auf 1957 um 19 %0 zu. Fiir das Jahr 1957 darf man
ohne Beriicksichtigung der Geschwindigkeitsbegrenzung einen Anstieg von ca. 13 %
erwarten. Dieser Prozentsatz diirfte auch unter Beriicksichtigung einer 8~10 prozentigen
Zunahme des Kraftwagenbestandes von 1956 auf 1957 nicht zu hoch angesetzt sein.
Dann ergibt sich folgende Rechnung:

Getotete auf Kraftwagen 1956 . . . . . 2520
+ 13 %0 Zunahme auf 1957 rd. . . . . . 330
geschidtzte Zahl fiir 1957 . . . . . . . 2850
tatsdchliche Zahl fir 1957 . . . . . . . 2780
Differenz . . . . . . . . . . 70

Bei den getdteten Kraftwagenfahrern kidme allein im Jahre 1957 ein Gewinn von rd. 70
Menschenleben auf das Konto der Geschwindigkeitsbegrenzung.

Fiir getotete Mopedfahrer, deren Zahl im Vergleichszeitraum Januar—August 1956 auf
1957 um 11,9 %0 zunahm, kann mit einem Anstieg von 10 %0 von 1 060 (1956) gerechnet
werden, wenn man die Geschwindigkeitsbegrenzung unberiicksichtigt 1a8t. Das ergibe
dann gegeniiber der tatsdchlichen Zahl von 1 080 gettteten Mopedfahrern im Jahre 1957
einen Differenzbetrag zugunsten der Mafnahme von rd. go Getdteten. Bei Radfahrern
nahm die Zahl der Getdteten im Vergleichzeitraum Januar—August um 4% ab. Setzt
man Ffiir 1957 einen Riickgang von 5 %o (von 1 420 getdteten Radfahrern 1956) an, so
ergibt das gegeniiber der tatsichlichen Zahl von 1 290 getdteten Radfahrern 1957 eine
Differenz von 60 Getoteten.

Wesentlich groBer ist der Gewinn bei den FuBigingern. Die Zahl der getdteten Fuf-
ginger stieg von 1956 auf 1957 im Vergleichszeitraum um 6,2 %/0. Eine Zunahme von
590 von 1956 auf 1957 im Jahre erscheint angemessen. Das ergibt folgende Berechnung:

Getotete FuBgdnger 1956 . . . . . . . 4oz20
+ 5% Zunahme auf 1957 . . . . . . 200
geschitzte Zahl fiir 1957 . . . . . . . . 4220
tatsachliche Zahl fiir 1957 . . . . . . . 3640
Differenz e e 580

Die FuRginger haben demnach am eindruckvollsten von der Wiedereinfithrung der
Geschwindigkeitsbegrenzung profitiert. Alle vier Positionen zusammen ergeben einen
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Gewinn von 8oo Personen, die als Mindestzahl angesetzt werden kann. Das heift
m. a. W., daB nach vorsichtiger Schitzung damit gerechnet werden kann, daR durch die
Wiedereipft’jhrung der Geschwindigkeitsbegrenzung im Bundesgebiet allein in den
letzten vier Monaten des Jahre 1957 sehr wahrscheinlich mindestens 8oo Menschen=
leben dem Verkehrstod auf der StraRe entrissen worden sind. Das ist ein Erfolg, der die
Wiedereinfiihrung  der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihre nachdriickliche Uber=

wachung rechtfertigt.

Buchbesprechungen

Bonisch, W., Der gut organisierte Spedi-
tionshetrieb — Mit besonderer Wiirdigung
des Speditions=Rechnungswesens und der
Rationalisierung des Innenbetriebes, Heft
12 der Verkehrswissenschaftlichen Schriftens
reihe der DVZ/Deutsche Verkehr5=Zeitung,
Hamburg 1958, Deutscher Verkehrs=Verlag
G.m.b.H., g12 Seiten mit 12 Abb. im An=
hang und g4 Anlagen, Preis DM 16,80,

Fachliteratur iiber betriebswirtschaftliche Pro-=
bleme des Speditionsgewerbes ist nur in ge=
ringem Umfang vorhanden. Derartige Unter=
suchungen, insbesondere Fragen des Rech=
nungswesens und der innerbetrieblichen Ras=
tionalisierungsmoglichkeiten, riicken aber
auch bei Nicht=Industriebetrieben mehr und
mehr in den Vordergrund des Interesses. Fiir
den Bereich der Speditionsbetriebe ist diese
Arbeit von Dipl.=Kfm. W. Bénisch als ein
grundlegendes Werk dieser Art anzusprechen.
Bénisch begniigt sich nicht damit, bekannte
Themen unter vielleicht neuen Gesichtspunk=
ten neu aufzurollen, sondern er wagt sich in
grofen Teilen seines Buches auf Neuland vor.

Er gliedert sein Werk in drei groRe Abschnitte,
Im ersten versucht er, in kurzen Ziigen einen
Uberblick iiber das vielschichtige und weit
verzweigte Gebiet des Speditionswesens zu
geben. Die beiden anderen Abschnitte bilden
den Kern seiner Untersuchungen und sind —
in dieser Form wohl zum ersten Mal — ejner
ausfiihrlichen Beschreibung des Speditions=
Rechnungswesens und der inner= und {iber=
betrieblichen Rationalisierungsméglichkeiten
gewidmet. Besonders auf dem Gebiet der
Kostenrechnung versucht der Verfasser die

Praxis anzuregen, diesem wichtigen Zweig
des Rechnungswesens grofere Aufmerksams
keit zu schenken. Er gibt Hinweise fiir die
Gestaltung eines Betriebsabrechnungsbogens
im Speditionsgewerbe und fiigt seine Ent=
wiirfe als Muster in den Anlagen bei. Bénisch
zeigt dem Praktiker, wie sein Unternehmen
eingerichtet sein muf, um als ,gut organi=
sierter Speditionsbetrieb” zu gelten. Seine
Arbeit ist mit wissenschaftlicher Griindlichkeit,
aber stets mit der Ausrichtung auf die Praxis,
verfa@t,

Von Seiten des Speditionsgewerbes diirfte
dem Buch ein breites Interesse gesichert sein.
Aber auch den Berufsschulen und allen de-
nen, die sich mit Fragen des Speditionsbe=
triebes zu befassen haben, wird es als eine
wesentliche Bereicherung der nicht gerade
sehr reichlich vorhandenen Spezialliteratur
von groffem Nutzen sein.

Dipl.=Kfm. Kaufmann

Raum und Verkehr I, Forschungs= und
Sitzungsberichte der Akademie fiir Raum=
forschung und Landesplanung, herausge=
geben von Kurt Briining, Band VII, Bre=
men=Horn 1957, Walter Dorn Verlag, 111
Seiten und Anhang, DM 16,—.

Im Jahre 1956 erschien der erste Band dieser
Reihe. Der jetzt vorliegende zweite Band
wendet sich dem Thema ,Raum und Ver=
kehr” zu und weist damit wieder auf die In=
terdependenz zwischen Raum und Verkehr
hin, um einerseits die Abhingigkeit des Ver=
kehrs vom Raum deutlich werden zu lassen,
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