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infernationalen Vierkehr und zwar fiir Reises und Sportverkehr und fiir geWerb?‘ :
lichen Verkehr.

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

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

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

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

. ) Heliports fiir Sonderzwecke dienen entweder nur dem Touristikverkehr oder

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

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

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

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

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

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

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

gyel.ass‘en sind.

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

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

kehrs landen und abfliegen, die fiir Zollabfertigung bestimmt sind.

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

|

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

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

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

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

hifen gelten,

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

ivatheliports, der nur von ihnen

gung darf ein Hubschrauber iiberall landen. Dic -

—— - i ) e e e )
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Der Schweiier StraBenverkehr-
und die

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

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

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

Motorfahrzeugbestand der Schweiz betrug

, 1948: rd. 188000 Fahrzeuge,

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

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

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

Zahlentafel auf Seite 164 stellt die geschilderte Entwicklung dar.

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

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

1) Einschlieflich Fahrrider mit Hilfsmotor

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

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

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

Ziirich mit 1 Motorfahrzeug auf 13  Einwohner

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3781 | 9957 | 10861 | 26931 | 1 0

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

] =
britanien 3781 8257 5919 | 6283 6302 1131 34673 | 33.| 31 22 23 20 15 23 :O;:
Italien 158 183 | 2711 2 832 3276 | 2713 13 525 2 7 ‘- 10 10 10 10 9 :
U. 8. A, - 3857 9 528 11 4;77 7941 | 6661 5799 45 263 35 35 42 21 28 20 29
Uebrigen ‘ | : o
Lénder 139 469 313 689 462 579 2651 1
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Die sich aus der Anzahl der Verletzten ergebende Kurve hat im Winter ihr
Minimum, steigt im Friithjahr an und errcicht im August, dem Reisemonat, ihren
Hoéhepunkt mit etwa 300 % iiber dem Durchschnitt der Wintermonate.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1. Das Straflennetz, ' Y .

unter besonderer Beriicksichtigung des neuen Ausbauplanes. .

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

teilung der Hilfte des Reinertrages des Zolles auf Treibstoffe fiir motorisierte

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

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

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

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

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

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

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

.

/

! TN .

C T iger StraBenverkehr und die Mag :
'i M_y_I)'cr gehweizer Mlmw“ Sicherung
| Anzahl der Verletzten ung Getbdteten ‘
bezogen auf je 1000 bzw. 10000 Mxotorﬁahrzeugve

171

I O A
|
e t..._.__*______‘_
N | ' ]
.\. ‘ L »-""-“
/;l.— = N
.’.l | .\.
o
IO \
—T r SR
// l l .\‘
. . | '\
;' - ,._.’—————l l| | \"\,.
i S
‘ l \"'\
SR 636
b
|
L
A S ! l
A S ' l
S
»——————ﬂ:‘T br—;—-’—‘—r_~\‘
1 ~J
1 | \\
) | \
4 i NI
: | L
s 'A— B '
20 N 1938 1939 1966 1947 1948

1937 1949 1950 - 195;
. Verletztte pro 1000 Motorfanrzeuge .
Tote pro 10000 Motorfanrzeuvge

Tofe pro Tooo Unfdile

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

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

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

“fahrern pro Tag zu Grundé gelegt.
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’ der verletzten

Anzahl

und getoteten Fahrer und Fufiginger nach Altersklassen
1949 und 1950

Fahrer von —

. FuBgi
C Auto- Motor- Fahr- anderen ubganger
Altersklassen | . mobilen riidern ridern | Fahrzeugen
in Jahren i
folEgB | da|88 IB 23 ’-1-13 23 |dol=2B
S A% T |awrSAnrT|Aau|l>" A%
1949
0—4 . — — 1 — 9 — 409 27
5—9 - =] = —| ® 48 2] 729 | 26
10--14 —_— — — — 1 416 10 27 — | 176 4
Kinder . .. — — | —} — | 492 12 84 2 11314 57
15— 19 21 1| 76 21094 | 19| 18 1] 124 3
20 -29 267 7 11057 34 |1345 31 33 — | 261 8
30--39 380 7| 734 | 25| 824 | 22| 39 3| 281 13
40—49 3321 10| 410| 13 |1042| 25| 54 51 411 15
* BO—59 187 4] 1931 12| 6wl 37| 34 2| 4721 97
60—69 G4 2 46 1 445 31 24 6 494 87
70—79 9 —_ 10 - 133 13 13 2 360 16
80 und mehr . . . 2 - - - 3. - 3l = 79 13
Erwachsene | 1262 [ 31 (2526 | 87 15580 | 178 | 218 19 (2482 | 162
Alter unbekannt 3] —4 8| —| 1| — 2 — | = —
Gesamt 1965 | 3112259 | 876083 | 190 ] 304 | 213796 | 219
1950
0—4 - = = =] =] - 4| —| 460 | 30
5—0 — — — —_ 86 — 39 -2 870 30
10—14 i —_ — — 487 14 40 b 192 1
Kinder ...| —| —1| — — | 573 ] 14 73 31522 61
15—19 32 1] 118 411259 | 18| 16 1] 125 3
20-29 373 13 14563 45 11480 31 39 2| 313 I
30—39 498 | 12| 87| 35|1070| 28| 86| ~— | 286 7
40—49 365 | 17| 565! 81 [1101F 41| 48 4 4381 10
50—59 187 2 217 10 | 843 51 39 41 504 27
+ 60—69 63 3 75 7 461 47 36 8| 530 35
70—~79 - 8 1| 12| — | 148 12| 16 2| 429 | 63
80 und mehr . . . - - 1 — 9 4 2 21 101 15
Erwachsene | 1 456 49 183307 | 132 |6371 232 232 23 |2726- | 168
" Gesamt....|1456 | 498307 | 132|694 | 246 | 805 | 26 (4248 | 229
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Die wichtigsten Unfallursachen
1946—1950
9 000
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]
1946 1947 1948 1949 7950

Die StraBen des Ausbauprogramms miissen so dimensioniert we.rden, daf} sie auch
fiir den kiinftigen zu erwartenden Verkehr ausreichen. Da kexr}e‘ {\nz‘elchep zur
Sittigung des Schweizer Straflenverkehrs sichtbar sind und mit einem weiteren
Ansteigen des Fahrzeugbestandes zu rechnen ist, hat man fiir die .Bcerechnu.ng
cinen Bestand von 500 000 Motorfahrzeugen zu Grunde gelegt, das ist fast eine
Verdoppelung des gegenwirtigen Bestandes.
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Beteiligte Verkehrsteilnehmer an Straflenverkehrsunfillen
1938 und 1943—1950

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

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

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

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

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

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

__350 000

© 140000

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

= 2,5

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

Verkehrsmittel auf Schiene und Strafle.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

0,6 Tag
kritisch

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

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

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

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

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

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

Aus Verkehrssicherheitsgriinden hat man die notlgen Baulinienabstinde (ge-

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

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

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

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

reibungsloser ab.

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

'

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

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

an Wochentagen an Sonntagen

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

b) Fahrbahnmarkierungen.

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

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

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

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

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

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

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

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

Fahrhilfen den Verkehrsstrom lenken. Leitlinien dienen in der Regel zur

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

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

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

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

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

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

getragen werden, wenn das Stopsignal infolge besonderer Umstinde mehr als

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

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

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

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

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

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

3. Die Vnerkehrspolizei. :

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

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

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

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

Durch die verhiltnismifig grofie Selbstindigkeit der Kantone und Gemeinden ist

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

unterschiedlich sind.

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

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

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

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

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

einem Luftwaffengerit fiir den Erkennungsdienst der Polizei entwickelt worden

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

Auswertungsgerit. ‘
© Mit Hilfe genauer Unterlagen w

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

Selbstverstindlich ist die Unfallbearbeitung eines der Hauptaufgabengebiete der | -

Basler Verkehrspolizei.

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

" .Wersicherung besteht. :

erden die ,,neuralgischen* Punkte des Verkehrs o

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

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

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

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

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

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

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

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

- Zeichen diirfen nur dann ausgegebe

n werden, wenn die gesetzlich vorgeschriebene

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

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

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

inem sicheren Fahren zu erzichen.

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

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

v

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

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

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

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

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

" der Behdrden werden die an den aufgezeigten Gefahrenstellen auftretenden Ver-
.. kehrsprobleme untersucht und entsprechende Pline ausgearbeite.
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:1 dvlvcu fi{usar‘beitung einer StraBenkreuzung in' Langenthal angefﬁhff-
gen Veerllig}e, nach 1T'ahrrichfung getrennt und die Fahrbahnen des
RN IS auseinandergezogen, um so eine Abbremsung der
rerschiedenen Organisatione
‘ehr.serzi‘eh‘ungsaktioncn w
ologlschen Geschickes 1ynd
s fiir Unfallbekéimpfung
urchaus begriifens
und die Nachhalt

e

n in den einzelnen Kantonen durche
etteifern in dem Ausmafl des ang®”
der cingesetzten Mittel, Der Leiter des
_Wies wiederholt darauf hin, daf diese
wert seien, wenn auch dje objektive Beurteilung
igkeit ihrer Wirkungen heute noch schwer zU
‘8anisationen besorgen rd, 300 Redaktionen von Schweizer Zeitun”
r Themen der U_nfallverhiitung, der Verkehrs?
d hrsrechtes. Wie in Deutschlan:

Vortrige, Filme und Lichtbilder gezeigt. D3¢
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ke und Hollord \nen un.f‘ng aufgeschlossener gegeniiber. '
S:P;atrO‘in].lenagn Xrl'lr? c? g Fﬂﬂhjahr 1952 auch in der SCthlf

ZUwarten, gerichtet. Ltwaige mit ihnen gemachte Evrfahrun/

) Schildcrung der wesentlichen Ve

ot ei TV .
;cme:sl?lill &EigOr,zjvclcllc Bedeutung dort den StraBenverkehss?
tellungen ung 'A‘n ml? anderen  beweisen aber auch cinzeln®
“Senkung ey Unfg elllkcn’ da{? die langjihrige Arbeit auf diese®
nterbrochenen El.fa 1 urve fiihrte. Dank ihrer im Verhiltnis 24
hweiz hegte inten{atl-rl‘ng auf dem Gebiete der Unfallbekdmp?
‘atsache bestirkt 4 ational geselyen wohl als fiihrend bezeichnet
1geleiteten deyt 1ns in der Hoffoung, daf auch die erst in den

Cutschen Vcr.chrssichcrungsmaﬁn.ahmeﬂ kommenct
stadien iberwunden haben und zielbewubt

kehrssicherungsmafinahmen

tden,

Vverkehrs-Abteilung

Organisation und Arbeits-Einteilung

MOTORFAHRZEUG~
¥ONTROLL

(MR)

Steuern und Gebithren

?;awelse

ahrzeug-,
Pihrer-,
Lernfahr-,
Internationale
Eurzfristige
Ausweise)

Versicherungsprimien

Polizeinummern-
schilder

Kartotheken
Pihrer,
Halter,
Polizeinummern,
Fahrzeugmarken,
Entzugskarten,
Versicherungsnach~
welse)

Meldewesen an eldg.
Instanzen

Einteilung der
Fiilhrer- und Fahrzeug-
priifungen fiur die
Experten

1

Administration der
Velokontrolle

Einschlédgige Korres-
pondenz und Berichte
Markenkasse

Arbeitazeit-~
Kontrollhefte
(Gewerbeinspektorat)

Dienstmﬁnnerwesen

Kleinschiffahrt auf .
dem Rhein

Technische Beric

VERKEHRSAUFSICHT
(va)

VERKEHRSTECHNIK
(vo)

Strassenverkehra-
kontrollen

Schwertransporte
Ueberbrei te, Fahrzeuge
Spezialbewilligungen
armbekdmpfung

Auswirtige Requisi-
onen

(Einvernahmen,
Verkehrsunfille,
Strafantrige,
Spitaleinvernahmen,
Fahndung nach Fiihrern
und Fanhrzeugen)

d .

Fahrzeug~ U

Fiihrerprifungen Leumunds- und andere

) nte EI‘hebungen

. Agministrativverfuhren\
rtretun ntzug

Gerichtsve VePWeiéerung,

Rekurage)

Verzeigungen und
erwarnungen von
erkehraiibertretungen

Gerichtsvertretung
fdr Verkehraiiber-
tretungen

Taxiwesen
Autocaq-xonzeasionen
-

Ambulantes Rexlamewesen
Jausierwagen
trﬂssenphotogmphen
erteilung von
Tucksachen
ahlpropaganda

Verkehrsanordnungen bel
SPortanliissen, Umzugen,

Nacht ysw,

Strassenkorrektionen

Neubauprojekte
Platzumgestaltungen

Allmendbewil;igungen
(Standorte fir
Kioske,
Plakatsdulen,
verkaufsstinde,
Telephonkabinen,
Fahrradstdnder,
Tankstellen, .
Lichtreklamen,
Dauinstallationen)

Strassengignalisation
(Stationierungs-
verbote, .
Einbahnstrassen,
Stopstrassen,
Parkplédtze usw.
Wegwelser,
Bodenmarkierungen,
Verbvottafeln)

aAutomatische Verkehrs-
regelung
(P%ojektierung,
Bauleitung,

Betrieb

Kontrolle der Bau-
tellen .

?Signalisation,
Umlel tungen,
Abschrankungen)

pram- und Bushalte-

gtellen,
Linienfilhrung

Festveranstaltungen’
Mustermesse, Fast-

s v . —
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