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5. D i s k u s s i o n  
Die relative Bedeutung der Unfallmortalit~it h/ingt 
offensichtlich vom gew~ihlten Indikator  ab. Im  vorlie- 
genden Beitrag sind ffinf Indikatoren  diskutiert wor- 
den: Sterbeziffern, ver lorene Lebensjahre ,  ver lorene 
Arbei ts jahre ,  volkswirtschaftliche Kosten und soziale 
Kosten.  Alle diese Indikatoren vermit teln wertvolle 
Informat ion,  keiner  ist richtig oder  falsch. Die Wahl 
des ad~quaten Indikators  h/ingt prim~ir v o n d e r  Frage- 
stellung ab. In vielen F/illen ist es empfehlenswert ,  
mehrere  Indikatoren gleichzeitig zu verwenden.  Nur  
so 1/isst sich die relative Bedeutung einer Todesursache 
beschreiben.  

Zusammenfassung 
In  diesem Beitrag werden Indikatoren ffir die Bedeutung der 
Unfallmortalitfit diskutiert. 

R~sum~ 
Cette contribution discute du r61e indicateurs dans l'appr6ciation de 
la mortalit6 par accidents. 

Summary 
This paper discusses how indicators influence the significance of 
accident mortality. 
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Vorgeschichte und SteHenwert des <<Tempo-50>>-Versuchs 
Von den politischen Schwierigkeiten beim Umsetzen naturwissenschafflicher Erkenntnisse in die 
pr/~ventivmedizinische Praxis 

L u k a s  Fierz 1, Bern  

Die Schweiz kennt  eine gesetzlich geregelte Innerorts-  
h6chstgeschwindigkeit  erst seit Bestehen des Bundes- 
gesetzes vom 19. D e z e m b e r  1958 fiber den Strassen- 
verkehr  (SVG).  Bei dessen Schaffung war nebst der 
Frage,  ob ~iberhaupt eine Innerortsh6chstgeschwindig- 
keit festzusetzen sei, auch der allenfalls zu w/ihlende 
Wer t  - 60, 50 oder  40 km/h - heftig umstri t ten.  Trotz 
schon damals von gerichtsmedizinischen Exper ten  
ge~usserten Bedenken  veranker te  der Gesetzgeber  
schliesslich die 60-km-Innerorts l imite  im Artikel  32 
des SVG. 
In den sechziger Jahren kam es zu einer beispiellosen 
Motorisierungswelle,  und die Autoindustr ie  begann 
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immer  s tarker  motoris ier te  Fahrzeuge auf den Markt  
zu bringen und in der  Werbung  zu sogenannt  <<sportli- 
cher>> Fahrweise aufzureizen. Die Unfallzahlen stiegen 
ganz massiv, zun~chst ausserorts,  dann auch innerorts. 
1970-1972 z~hlte man in der Schweiz j/ihrlich fiber 
1700 Verkehrs to te  und gegen 40 000 Verletzte.  Gleich- 
zeitig wurden amerikanische Statistiken bekannt ,  
wonach der Verkehrsunfal l  bis zum 40. Lebensjahr  die 
h/iufigste Todesursache war. Diese Unfallentwicklung 
ffihrte zun/ichst dazu, dass die Ausserortsgeschwindig- 
keit 1973 auf 100 km/h beschr/inkt wurde. U m  den 
massiven Widers tand der automobilistischen Interes- 
senverb/inde (besonders  des A C S )  etwas zu neutrali- 
sieren, ta ten sich damals verschiedene Privatleute, 
besonders  ,~,rzte, Lehrer  und Naturwissenschafter,  in 
einem Verein <<Aktion 100, zusammen.  Nach Einffih- 
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rung des <<Tempo 100>> ausserorts hatte dieser Verein, 
neben dem Gurtenobligatorium, die Einffhrung von 
,<Tempo 50>> innerorts als Hauptziel, dies, weil inner- 
orts haupts~ichlich die <<weichen>~ Verkehrsteilnehmer 
gef~hrdet sind, das heisst die Zweiradfahrer und die 
Fussgfinger, und darunter besonders die kleinen Kin- 
der und die Betagten, beides Gruppen, die besondere 
Rfcksicht verdienen sollten. 
Nachdem 1971 allein in der Stadt Zfrich fiber 80 
Verkehrstote gez~hlt werden mssten, wurde im Zfr-  
cher Kantonsrat eine Standesinitiative ffr  <<Tempo 5077 
innerorts eingebracht, jedoch von einem Vertreter des 
Lastwagengewerbes (Stiefel) engagiert bek~mpft und 
schliesslich ganz knapp abgelehnt. Der damalige Zfr-  
cher Stadtrat (Exekutive) und Nationalrat Welter for- 
derte daraufhin am 7. M~irz 1973 den Bundesrat in 
einer sorgf~iltig begrfndeten Motion auf, die Inner- 
ortsgeschwindigkeit auf 50 krrdh zu limitieren. Der 
Bundesrat meint dazu, ,<bei nfchterner Oberlegung sei 
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit 
<Tempo 60> einer reduzierten Limite vorzuziehen oder 
zumindest ebenbfirtig>>. Und die Beratungsstelle far 
Unfallverhftung (BfU) behauptete damals, ,,Tempo 
60>> habe sich nicht schlecht bew~ihrt und bezeichnete 
die Einffhrung von ,<Tempo 50>> als <,verfriiht>>. 
1974 wurde das Strassenverkehrsgesetz im Nationalrat 
revidiert: Nationalrat Welter stellte wiederum Antrag 
auf <<50 innerorts>>. Um diesen als vernfnftige Mittell6- 
sung erscheinen zu lassen, hatte sich Frau Nationalr/i- 
tin Sahlfeld bereit erkl/irt, einen an sich chancenlosen 
flankierenden Antrag auf <<Tempo 40>> innerorts zu 
stellen. Frau Sahlfeld schilderte in ihrer Begrfindung 
die Erlebnisse, die sie als Spitalpfarrerin mit Unfallop- 
fern gehabt hatte. W/ihrend ihres engagierten Pl~idoy- 
ers herrschte Totenstille, und der zun/ichst skeptische 
Rat war sichtlich beeindruckt. In einer Eventualab- 
stimmung fand dann der Antrag Welter auf ,,Tempo 
50>> zur allgemeinen Oberraschung eine fiberw/ilti- 
gende Mehrheit. In der Schlussabstimmung wurde 
aber (richtigerweise) auf Zahlen im Gesetz verzichtet 
und die Formulierung ,Der  Bundesrat beschr/inkt die 
Geschwindigkeit auf allen Strassen>> gew/ihlt. 
Diese Ratsdebatte hatte den auf der Tribfne anwesen- 
den Vertretern der (auch politisch vorsichtigen) BfU 
gezeigt, dass ,,Tempo 50>, innerorts nicht mehr eine 
unrealisierbare Utopie war. Und die 1975 yon tier BfU 
zum Innerortstempo ver6ffentlichte Studie empfahl 
denn auch eine Senkung auf 50 km/h. 
In der 1976 vom Bund durchgeffhrten Vernehmlas- 
sung wurde dieser Vorschlag jedoch mehrheitlich 
abgelehnt. Zum Beispiel schrieb der TCS dazu unter 
anderem: ,,Zieht man in Rechnung, dass 41% der 
t6dlich verunfallten Fussg~inger selber schuld sind, so 
wird offensichtlich, dass eine Herabsetzung der gene- 
rellen Innerortsgeschwindigkeit weder zur Bek~imp- 
fung der Anzahl noch der Schwere der Fussgangerun- 
f/file ein taugliches Mittel sein kann>> (<<Neue Zarcher 
Zeitung,7 14. Mai 1976). Dazu ist allerdings zu bemer- 
ken, dass die Hauptgruppe der angefahrenen Fussg/in- 
ger yon Kindern unter 10 Jahren gestellt wird - selber 

schuld...? Und den Verb/inden der Automobilwirt- 
schaft, die noch kurz zuvor die Albatros-Initiative 
erbittert bek~impft hatten, war jetzt das fadenscheinige 
und unhaltbare Argument, <,Tempo 50~> verursache 
mehr Lfirm und mehr Abgase, gerade gut genug, um 
gegen die Herabsetzung der Innerortslimite Stimmung 
zu machen. Auch die SKS (Schweizerische Konferenz 
far Sicherheit im Strassenverkehr) entschied sich in 
einer denkwfrdigen Abstimmung mit 55 zu 53 Stim- 
men gegen ,,Tempo 50>>: ,,Wie bei einem Fussball- 
match, drfckten sich nach diesem Sieg gewisse Teil- 
nehmer die Hfinde, andere klopften sich auf den 
Rticken, dritte stiessen in der Begeisterung G1/iser 
urn...>> meldeten die <,Basler Nachrichten>> am 25. Mai 
1976. Verst~indlich wird dies, wenn man weiss, dass die 
damals von einem notorischen Alkoholiker pr~isidierte 
SKS hauptsfichlich von Vertretern der automobilisti- 
schen Interessenverbfinde und des Autogewerbes 
dominiert wird. 
In dieser Pattsituation setzte der Bundesrat 1977 eine 
Arbeitsgruppe ,,Verkehrssicherheit>> ein, die aus Ver- 
bandsvertretern (TCS, ACS, FRS) und Experten 
(BfU, ETH) usw. zusammengesetzt ist. Diese nahm 
zuerst in zweijfihriger ,,Arbeit>> die bekannte Tatsache 
zur Kenntnis, dass sich die InnerortsunfaUe diffus und 
ohne deutliche Schwerpunkte auf den Hauptachsen 
verteilen, so dass mit lokalen (z. B. baulichen) Mass- 
nahmen kein durchschlagender Effekt zu erwarten 
w~ire. 
Schwieriger war es, die widerwilligen Verbandsvertre- 
ter dazuzubringen, den in Fachkreisen ebenfalls seit 
Jahren unbestrittenen Zusammenhang zwischen Kolli- 
sionstempo und Verletzungsfolgen zur Kenntnis zu 
nehmen: Dazu war eine grossangelegte Kampagne 
notwendig, die dank der tatkr/iftigen Unterstftzung 
verschiedener Tageszeitungen, des Radios und des 
Fernsehens m6glich wurde. Wichtig war damals, dass 
der Zentralvorstand der Verbindung der Schweizer 
.~rzte die gesundheitspolitische Bedeutung des The- 
mas erkannte und dem gut beachteten ~irztlichen 
Pressedienst f f r  eine Unterstiitzung dieser Kampagne 
grfnes Licht gab. Unter diesem Druck konnten sich 
1978 auch die <<Tempo-50>7-Gegner innerhalb und 
ausserhalb der Arbeitsgruppe nicht mehr ohne 
Gesichtsverlust weigern, wenigstens einem 6rtlich 
begrenzten Versuch mit ,,Tempo 5077 zuzustimmen. 
1979 erfolgte die Auswahl der Versuchsgemeinden 
und der Vergleichsgebiete. Politischer Druck erzwang 
den zus~itzlichen Einbezug der St~idte Basel, Bern und 
Ztirich. Im Juli 1980, 1�89 Jahre sp/iter als ursprtinglich 
vorgesehen, konnte der Versuch mit <,Tempo 50>> 
endlich beginnen. Vom ersten Zfrcher Vorstoss bis 
zum Versuchsbeginn sind acht Jahre verstrichen! In 
diesem Zeitraum sind im Schweizer Innerortsverkehr 
mehr als 100000 Personen verletzt oder get6tet 
worden. 
Zum Schluss sei noch eine Bemerkung zum Stellen- 
wert dieses Versuches erlaubt: Der wissenschaftliche 
Stellenwert ist gering, denn das Ergebnis war schon 
vor Versuchsbeginn aufgrund der Naturgesetze und 
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der  bisher  durchgef t ihr ten  U n f a l l u n t e r s u c h u n g e n  vor-  
auszusagen.  De r  poli t ische Ste l lenwer t  ist dagegen  
e n o r m ,  d e n n  der  Versuch  wird den  T e m p o - 5 0 - G e g -  
n e r n  e rm6gl ichen ,  ihre s ture  H a l t u n g  zu ~indern u n d  
ihr Gesicht  h in te r  e i nem als Wissenschaf t  ge t a rn t en  
Fe igenb la t t  zu wahren .  Mit  den  Vors t e l lungen ,  die 
m a n  g e m e i n h i n  mit  Wissenschaf t  verknt ipf t ,  mag das 
wohl  wenig zu tun  h a b e n ,  aber  w e n n  dami t  der. 
Verkehrss icherhe i t  ged ien t  ist, so wird wohl  nicht  viel 

dagegen  e i n z u w e n d e n  sein. 

Zusammenfassung 
Seit Juli 1980 wird in verschiedenen Untersuchungs- und Kontro|lge- 
meinden der Schweiz die Auswirkung der Geschwindigkeitsbe- 
schr~inkung auf ,,Tempo 50,, innerorts studiert. Im vorliegenden 
Artikel wird die bewegte politische Vorgeschichte dargestellt, wel- 
che acht Jahre dauerte. Die Bedeutung dieses Versuchs liegt nicht 
auf der wissenschaftlichen, sondern auf der politischen Ebene. 

R~sum~ 
Antecedents et importance de i'essai de limitation de la vitesse 
~t 50 km/h 
Depuis juillet 1980, les effets de la limitation de la vitesse ~ 50 km/h 
l'intdrieur des localit6s sont analys6s dans diverses communes-tests 
de Suisse. Dans le pr6sent article, on expose les ant6c6dents 
politiques agit6s des huit ann6es qui pr6c6d6rent la r6alisation du 
test. Ce n'est pas au niveau scientifique mais au niveau politique que 
cet essai prend toute sa signification. 

Summary 
Previous History and Significance of the Experiment 
"50 km/h speed limit" 
The effectiveness of a 50 km/h speed limit has been studied since July 
1980 in several Swiss cities. They have been considered as members 
of a study or a control group. The article shows the eventful eight 
year previous history. The significance of the experiment is rather on 
the political than on the scientific level. 
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