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I. Programm der 53. Jahrestagung vom 9. bis 11. Oktober 1958

in Minster/Westf., Zoo-Festsaal ,,Lindenhof"

DONNERSTAG, DEN 9. OKTOBER 1958

11.00 Uhr: Vorstandssitzung
14.00 Uhr: Bevollmé&chtigten-Sitzung
17.00 Uhr: Jahreshauptversammlung(Mitgliederversammlung)

20.00 Uhr: Zwangloses Beisammensein der Tagungsteilnehmer im Ratskeller

FREITAG, DEN 10. OKTOBER 1958

9.00 Uhr: Ero6ffnung und Vortrage zur 53. Jahrestagung des VDRI

1. Eréffnung
Dipl.-Ing. Hans Weber, Wuppertal, Vorsitzender des VDRI

2. ,Verkehrsplanung und Verkehrssicherheit"

Professor J. W. Korte, Technische Hochschule, Aachen

3. ,Neue Aufgaben der berufsgenossenschaftlichen Unfallverhitung"”
Dipl.-Ing. Paul Volkmann, Leiter der Zentralstelle fiir Unfallverhiitung, Bonn

12.30 Uhr: Ende der Vormittagsvortrage

14.30 Uhr: 4. ,Die Unfall- und Wiederherstellungschirurgie und ihre Grenzen"

Chefarzt Dr. med. Werner Jantke, Berufsgenossenschaftliches Krankenhaus, Duisburg-Buchholz

5. ,Moderne Probleme der SchutzmalRnahmen an elektrischen Anlagen"

Professor Dr.-Ing. Hans Fritz Schwenkhagen, Technische Akademie Bergisch-Land, Wuppertal
17.00 Uhr: Ende der Nachmittagsvortrage

20.00 Uhr: Westfalischer Abend

SONNABEND, DEN 11. OKTOBER 1958

9.00 Uhr: Fortsetzung der Vortrdge

6. ,Betriebssicherheit im Spiegel wirtschaftlich und unfallsicher gestalteter Bauausfiihrungen”
Bau-Ing. Walter Virneburg, Bau-Berufsgenossenschaft Frankfurt/M.

7. ,Einsatzmdoglichkeiten und Grenzen der Psychologie in der Unfallverhiitung”
Dr. phil. Helmut Karl, Leiter der Schulungsstatte fir Arbeitsschutz der Hutten- und Walzwerks-Berufs-
genossenschaft, Gelsenkirchen

8. ,Gerliste aus Rohren"
Farbtonfilm der Mannesmann Leichtbau GmbH., Miinchen

9. ,Menschen im Werk"
Tonfilm des Arbeitsringes der Arbeitgeberverbdnde der Deutschen Chemischen Industrie e. V.,
Wiesbaden

SchluBwort, Dipl.-Ing. Hans Weber, Vorsitzender des VDRI, Wuppertal

13.00 Uhr: Ende der 53. Jahrestagung des VDRI



Il. Eroffnung der Jahrestagung durch den Vorsitzenden

Dipl.-Ing. Hans Weber

Meine sehr verehrten Damen und Herren, liebe

Kollegen und Freunde!

Ich eréffne hiermit die 53. Jahrestagung des Ver-
eins Deutscher Revisions-Ingenieure und heilBe Sie
herzlich willkommen.

Wir sind gerne der Einladung der gastlichen Stadt
Munster gefolgt und wollen hier unsere Jahrestagung
1958 durchfuhren; ich begriRe daher herzlichst den
Oberburgermeister der Stadt Munster, Herrn Dr.
Preuss. Fir die vorbildliche Beratung und Betreuung
zur Durchfuhrung unserer Tagung mdchte ich lhrer
Siadt den verbindlichsten Dank aussprechen. Ich bin
Uberzeugt, dal diese Tagung allen Teilnehmern in
angenehmer Erinnerung bleiben wird. lhre Stadt ist
eine der wenigen, stark kriegszerstorten Stadte, die
wieder ein Gesicht erhalten haben, eine der wenigen
Stadte, die es mit Geschick verstanden haben, Tra-
dition mit moderner Baukunst zu verbinden.

Ich begriRe als Vertreter des Bundesministeriums
far Arbeit und Sozialordnung Herrn Regierungs-
direktor Latten, als Vertreter des Bundesversiche-
rungsamtes Herrn Vizeprasident Schroter sowie als
Vertreter des Arbeits- und Sozialministeriums des
gastgebenden Landes Nordrhein-Westfalen Herrn
Regierungsdirektor Kuhl. Nehmen Sie bitte die Uber-
zeugung mit, da wir hier aus eigener Initiative und
mit groRer Schaffenskraft, die wir aus dem Ideal-
zustand einer Selbstverwaltung schopfen, verantwor-
tungsbewult nur dem Ziel nachgehen, den schaffen-
den Menschen vor den Gefahren seines Berufes zu
schitzen.

Mein Gruf3 gilt ferner den weiteren Herren aus
Ministerien, Behdrden, Kérperschaften, Instituten, die
uns durch unsere gleiche Aufgabe im Arbeitsschutz
miteinander verbinden. Wir sind ferner dankbar, da3
von der Gewerbeaufsicht, Bergaufsicht, Technischen
Uberwachungs-Vereinen und Sicherheitsingenieuren
eine ganze Reihe Herren zu uns gekommen sind,
denen wie uns der Schutz der arbeitenden Menschen
am Herzen liegt.

Mit besonderer Herzlichkeit aber begriiRe ich die
Mitglieder der Vorstande und Vertreterversammlun-
gen sowie die Hauptgeschéaftsfihrer der Berufs-
genossenschaften und als Direktor des Hauptver-
bandes der gewerblichen Berufsgenossenschaften
Herrn Dr. Lauterbach.

Mein Grul3 gilt ferner den Sozialpartnerverbanden,
den Gewerkschaften wie auch den Unternehmer-
verbanden. Uber lhr Zusammenwirken in den Sicher-
heitsfragen darf ich Ihnen vom letzten Weltarbeits-
schutzkongre aus Brissel berichten, da dort von
Vertretern verschiedenster Staaten wiederholt be-
tont wurde, daR Erfolge in der betrieblichen Unfall-
verhitung nur dann zu erzielen seien, wenn eine
sachliche Zusammenarbeit zwischen Arbeitnehmer
und Arbeitgeber unter AusschluR der Tariffragen
herrsche. Mit Genugtuung kann ich hierzu nur fest-
steilen, daR wir diese Zusammenarbeit in vorbild-
licher Art bei den Berufsgenossenschaften mit ihren
ehrenamtlichen Organen antreffen.

Ich begriiBe Herrn Professor Kipper vom Deut-
schen Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine,
ferner die Vertreter der uns befreundeten Arbeits-
schutzvereine, insbesondere des Vereins Deutscher
Sicherheits-Ingenieure, der Deutschen Gesellschaft
fur Arbeitsschutz, der werksarztlichen Arbeitsgemein-
schaft, der Vereinigung der Gewerbeaufsichtsbeam-
ten und des Vereins Deutscher Ingenieure.

Mein GruR und Dank gilt aber in ganz beson-
derem MaRe den Herren Vortragenden, die sich
bereitwilligst zur Verfugung gestellt haben.

Und nicht zuletzt begrif3e ich die Herren von der
Presse. Auch Sie, meine Herren, kdénnen zum Erfolg
dieser Tagung durchaus beitragen. Es gilt nicht nur,
dall wir Sicherheitsingenieure uns hier weiterbilden
und Uber Sicherheitsfragen unterhalten wollen; es
kommt sehr darauf an, daR der Gedanke der
Sicherheit zum Allgemeingut wird, und hier kdnnen
Sie durch Ihre Veroéffentlichungen durchaus dazu
beitragen.

Nun zu lhnen, meine lieben Kollegen und Freunde,
seien Sie herzlichst willkommen! Sie sind ja die
eigentlichen Trager der Unfallverhitungsarbeit, und
ich wiinsche lhnen, daR Sie manche Anregung und
Hinweise fur lhre Arbeit mit nach Hause nehmen
kénnen.

Der Verein Deutscher Revisions-Ingenieure ist nicht
zum Selbstzweck oder zur Interessenvertretung seiner
Mitglieder da, sondern er will ausschlielich auf ge-
meinnltziger Grundlage die Wissenschaft fordern
sowie den Austausch und die Verbreitung auf dem
Gebiete des Arbeits- und Betriebsschutzes pflegen.
Ferner bezweckt er die Pflege der Zusammengehorig-
keit der Fachgenossen auf diesem Gebiet. Er dient



also ausschlielich in uneigennitziger Weise dem
Wohle des berufstatigen Menschen, und das ist bei
den weitverzweigten Wohnsitzen unserer Mitglieder
furwahr keine leichte Aufgabe.

Aber Dank der finanziellen Hilfe vieler Berufs-
genossenschaften - das mdochte ich hier einmal her-
ausstellen - ist es uns auch in der letzten Vortrags-
saison wiederum gelungen, sehr viele erfolgreiche
Vortrage in den verschiedensten Orten unseres Ge-
bietes durchzufilhren, Vortrage, die in der Offent-
lichkeit stets groRen Widerhall gefunden haben.
Ebenfalls dank dieser finanziellen Hilfe kénnen wir
auch wiederum unsere allseits anerkannten Jahr-
bicher herausgeben, die heute durchaus zu den
Standardwerken der Unfallverhitung zahlen.

Auch diese Jahrestagung dient den Zielen unseres
Vereins und damit der Forderung der Unfallverhi-
tung. Ich habe bewuft das Programm so gestaltet,
dall viele akute Fragen der Sicherheit und Unfall-
verhitung behandelt werden. Darliber hinaus sollen
auch manche Randgebiete zu Wort kommen, denn
wir Techniker neigen leicht zur Spezialisierung. Das
ist wohl eine zwangslaufige Entwicklung mit dem
Fortschreiten der Technik, aber wir dirfen nicht den
Blick fir die groRen Zusammenhange verlieren. Und
so sehe ich persdnlich es auch als meine Aufgabe
an, neben der Forderung der Spezialausbildung den
Blick auch auf weiterliegende Dinge zu lenken.

Lassen Sie mich bitte noch einige Worte zur augen-
blicklichen Situation im Arbeitsschutz und zu unseren
Sorgen sagen. Die jetzige Situation wird gekenn-
zeichnet durch Schlagworte, wie Automatisierung,
Mechanisierung, Atom, Isotopen, Staub - nur um
einige zu nennen. Die Technik schreitet standig fort;
das ist ihre Wesensart, und so ist auch der Aufbau
und das Geflige unserer Betriebe stéandig einem
Wandel unterworfen. Die noch vor 50 Jahren als
typisch bekannten Betriebsgefahren waren durchweg
offensichtliche, meist durch Augenschein wahrnehm-
bare Gefahren. Heute aber haben wir es in zuneh-
mendem MaRe mit schleichenden Gefahren zu tun,
die nicht mehr direkt durch unsere Sinnesorgane zu
erfassen sind und deren Beka&mpfung dadurch er-
schwert wird, daR sich ihre Auswirkung erst viel
spater, oft zu spét zeigt. Und so tauchen fir uns
Sicherheitsingenieure standig neue Probleme auf;
mit jeder Anderung eines Betriebes andern sich auch
die Sicherheitsprobleme.

So beeinfluBt beispielsweise die Mechanisierung
und Automatisierung die Sicherheit unserer Betriebe.
Sie entziehen zahlreiche Arbeiter den friheren Ge-
fahrenbereichen. Der Sinn beispielsweise der Auto-
matisierung liegt nicht zuletzt darin, die menschlichen
Unzulanglichkeiten auszuschalten. Auch aus meiner
eigenen Berufssparte, dem Bauwesen, kann ich be-
richten, dall durch die seit etwa 1950 fast schlag-

artig einsetzende Mechanisierung unserer Bau-
betriebe ein grundlegender Strukturwandel sich voll-
zieht, der uns zu neuen SicherheitsmalRnahmen
zwingt. So kann auch unser Wirken in der Betriebs-
sicherheit wie die stets sich im Flu3 befindliche Ent-
wicklung der Technik nie als abgeschlossen gelten.

Aus der Fille der praktischen Arbeitsschutzpro-
bleme mdochte ich nur einige wenige herausgreifen,
die mir besonders am Herzen liegen und die ich
deshalb auch mit in das Tagungsprogramm aufge-
nommen habe.

Herr Professor Herschel hat im Frihjahr dieses
Jahres zur 50. Jahrfeier der Deutschen Gesellschaft
far Arbeitsschutz auch Uber die Grundfragen des
Arbeitsschutzes gesprochen und dabei erwéhnt, dal
der Arbeitsschutz in seiner Arbeit systematischer und
methodischer vorgehen miisse, wenn er erfolgreicher
als bisher sein wolle. Ich kann diesen Gedanken nur
beipflichten. Diese Methodik mif3te schon bei der
Dokumentation, bei der Literatur einsetzen, die Pro-
fessor Herschel damals eine ungeordnete Rezepten-
sammlung nannte. Dieses Urteil mag wohl etwas
krass sein, aber es ist nicht ganz von der Hand zu
weisen. Wir haben auf dem Gebiete des Arbeits-
schutzes ganz hervorragende Einzelleistungen zu
verzeichnen; aber es fehlt nach wie vor eine gewisse
Systematik, eine Methodik, der groRe Uberblick. Ich
darf hier an unsere gestrige Jahreshauptversamm-
lung erinnern, wo wir schon ernsthaft Uber diese
Probleme gesprochen haben, um zur Losung dieser
Fragen beitragen zu kénnen. Nicht zuletzt kann dabei
die Zusammenarbeit mit anderen Vereinen und Ver-
banden diese bisherigen Méangel beheben helfen.
Hier ware eine Zukunftsaufgabe fir uns, mehr denn
je die Zusammenarbeit zu pflegen mit dem Ziele, den
Arbeitsschutz auf eine systematischere und metho-
dischere Basis zu stellen. Die Zusammenarbeit soll
dabei keineswegs einen ZusammenschluR bedeuten.
Die Eigenstandigkeit der Vereine und Verbande
sollte erhalten bleiben. Aber eine Zusammenarbeit

in einer noch zu schaffenden Dachorganisation
kénnte sich fir den Arbeitsschutz nur foérdernd
auswirken.

Wenn man systematischer und methodischer arbeiten
will, mu3 man Unfallursachenforschung betreiben,
und hier geht meine Anregung an die Berufsgenos-
senschaften. Die jetzige Statistik ist keine Unfall-
ursachenstatistik; sie ist fur diese Zwecke wenig
brauchbar. Wir brauchen eine neue Unfallursachen-
statistik, die uns auch Vergleichsmaoglichkeiten zu
anderen Betrieben geben kann. Eine sinnvolle Sta-
tistik kénnte durchaus die wirklichen Betriebsverhalt-
nisse widerspiegeln und dann im Vergleich zu ande-
ren Betrieben zum Wettbewerb in der Unfallverhi-
tung anspornen. Statistik und Unfallverhitung sind
ja zwei eigene Dinge. Es ist leider der Unfallverhi-
tung eigen, da? man Erfolg oder MiBerfolg einzelner
Malnahmen nicht durch eine Statistik mit absoluter



Genauigkeit beweisen kann. Und doch laRt sich auch
aus der jetzigen Statistik, auf weite Sicht gesehen,
unleugbar ein Erfolg der bisherigen Unfallverhiitung
nachweisen. Ich darf Ihnen hier nur drei Zahlen be-
kanntgeben, und zwar die der Todesfalle aus dem
Jahre 1953, aufgeschlisselt nach den Sektoren ge-
werblicher Betriebe, Verkehr und familiarer Sphare
(s. ,Arbeitsschutz" Nr. 7, Juli 1956). Im Verkehr ereig-
neten sich seinerzeit 43% der Todesfalle, im Betrieb
24% und im Haushalt bzw. in der Familie 32,7%, d. h.
etwa Vs aller tdédlichen Unfalle ereignen sich nicht
im Beruf oder Verkehr, sondern im Haushalt, im
Familienkreis, beim Sport. Wenn man dem gegen-
Uberstellt, daB z. Zt. weit mehr als 16 Mill. Versicherte
in den gewerblichen Betrieben tatig sind, in denen
weitaus gréBere Gefahren herrschen als im Sport
oder im Haushalt, so kann man hieraus die Schluf3-
folgerung ziehen, daR unsere bisherige, jahrzehnte-
lange Arbeit in der Betriebssicherheit durchaus er-
folgreich war. Wir kdnnen aus den drei Zahlen zwei
Schliisse ziehen; zum einen sind die tddlichen Un-
falle in den gewerblichen Betrieben relativ gering.
Das ist durchaus ein Erfolg der langjahrigen Unfall-
verhiitungsarbeit; denn wirden wir keine Unfall-
verhitungsarbeit in den Betrieben betreiben, stiege
das Unfallgeschehen ins UnermeRliche. Zum anderen
besagt die Auswertung der drei Zahlen, daR die
Unfallverhiitung sich nicht auf Betrieb und Verkehr
beschranken darf, sondern das ganze Leben erfassen
muB3. Unfallverhitung muB zu einem Ganzheits-
problem werden!

Viele, insbesondere Nichtfachleute, ziehen aus den
Forschungsergebnissen Uber das Versagen des Men-
schen und der Technik bei Unfallen nicht ganz sach-
gerechte Schlisse. Es ist lhnen allen bekannt, dafl
man ermittelt hat, daR etwa XJ der Unfalle auf das
Versagen der Technik und 3.i der Unfalle auf das
Versagen des Menschen zurlickzufiihren sind. Man
darf nun hieraus nicht den SchluR ziehen, daR somit
Va4 unserer GegenmaBnahmen technische und 3J
psychologische sein muf3ten; das ware grundlegend
falsch. Es gibt eine absolut sichere Methode zur
Unfallverhitung: die narrensichere Maschine. Sie
erreicht ein Hochstmall an Sicherheit, wie im groRen
Rahmen heute die Automatisierung. Aber narren-
sichere Maschinen wie Automatisierung sind nur zu
einem gewissen Teil in unseren Betrieben einzubauen
bzw. zu verwirklichen, und sie haben sicherheits-
technisch deshalb auch nur begrenzte Auswirkung.

Der technische Unfallschutz hat ein gewisses
Hoéchstmall erreicht. Andererseits ist das Problem des
menschlichen Versagens offenbar; man hat schon
seit langer Zeit die Notwendigkeit der psychologi-
schen Unfallverhiitung erkannt und die entsprechen-
den Malnahmen, wenn auch zum Teil unbewuft,
ergriffen. Psychologische Unfallverhiitung aber ist
keine Wunderdroge, und ich méchte hier vor einer
gewissen Uberbewertung der psychologischen Unfall-

verhiitung warnen. Es ist gerade in den letzten Jah-
ren soviel Uber psychologische MaRnahmen geredet
worden, und man hatte manchmal den Eindruck, als
ware mit der psychologischen Unfallverhiitung der
Stein der Weisen, das alleinhelfende Unfallverhi-
tungsmittel entdeckt worden. Dem ist aber keines-
wegs so! Ein bekannter Psychologe hat einmal
scherzhaft gesagt: ,Psychologie ist eine Wissenschatft,
die uns Uber den Menschen Dinge lehrt, die jeder
weill - jedoch in einer Sprache, die keiner versteht!"

Mir liegt es daran, aus den vielen bisherigen, oft
zum Teil sehr theoretischen Erérterungen einmal
praktische Nutzanwendungen fiir unsere Tatigkeit
ziehen zu kénnen, und deshalb habe ich Herrn Dr.
Karl gebeten, morgen zu uns Uber diese Fragen zu
sprechen. Es darf bei dem Problem der Unfallver-
hitung nicht etwa die Frage gestellt werden: Psycho-
logische oder technische Unfallverhiitung. Ich glaube,
dall wir alle der gleichen Meinung sind, daR wir
wie bisher beide Wege, den der technischen und
den der psychologischen Unfallverhiitung gehen
kénnen und missen. Wir missen dabei aber beide
MaRnahmen weise aufeinander abstimmen auf die
jeweilige Betriebsart. Ferner ist es sehr wichtig, daR
beide MaRnahmen von einer Hand gesteuert werden.

Das weitere Problem, das bereits seit einiger Zeit
vielen von uns Sorge macht, ist die Vorschriften-
gestaltung. Es hieRe ,Eulen nach Athen tragen”,
wenn ich in diesem Kreise Gber den Sinn einer Unfall-
verhutungsvorschrift sprechen wirde. Wohl mdochte
ich aber einige Worte zu den offensichtlichen Méan-
geln in der jetzigen Vorschriftengestaltung sagen.
Sie sind haufig so umfassend, so perfektioniert, dal
praktisch jeder einzelne Handgriff, jede Tatigkeit und
jede technische Einrichtung bis ins einzelne geregelt
ist. Das hat den schwerwiegenden Nachteil, dal sie
einerseits durch das unaufhaltsame Fortschreiten der
Technik in der Regel schon in Kirze wieder uberholt
sind und andererseits die technische Entwicklung
durch zu einengende Vorschriften gehemmt werden
kann. Des weiteren wird auch durch die Perfektio-
nierung der Vorschriften der Sicherheitsfachmann
und der Sachverstandige weitgehend an den Vor-
schriftentext gebunden; Initiative, Erfindungsgabe
und Selbstverantwortung kénnen dadurch in weitem
Male eingeengt werden. Das ist ein Zustand, der
keineswegs winschenswert ist. Es ist besser, - und
ich glaube, Sie sind auch hier der gleichen Meinung
wie ich —weniger und nicht so perfektionierte Vor-
schriften zu haben und dafiir auf Ausbildung und
Weiterbildung selbstbewuf3ter und verantwortungs-
bewuflter Aufsichtsbeamter groReres Gewicht zu
legen. Ein Aufsichtsbeamter, gestutzt auf eigene
Kenntnisse, eigenes Konnen und umfassende Erfah-
rungen, kann zweckmafBigere MaBnahmen treffen,
als einer, der sich ausschlieBlich an die gegebenen
Vorschriften klammert. Diese Gedanken sind keines-
wegs neu, sondern sie wurden schon vor einigen



jahren an gleicher Stelle hier auf einer Jahrestagung
ausgesprochen.

Der andere schwerwiegende Mangel in der jetzi-
gen Vorschriftengestaltung liegt darin, daR sie zu
umfangreich und fiir den Mann der Praxis, den
Arbeiter, Unternehmer oder Konstrukteur kaum noch
zu begreifen oder zu erfassen sind. Wir missen uns
deshalb Gedanken dariber machen, wie wir die
Vorschriften fur die Manner der Praxis wieder ver-
standlich machen kénnen. Wir mussen uns aber auch
daruber Gedanken machen, wie wir die Perfektio-
nierung der Vorschriften vermeiden, damit sie bei-
spielsweise nicht schon ein halbes Jahr nach ihrem
Erla wieder Uberholt sind. Wir brauchen also eine
groRBere Beweglichkeit unserer Vorschriften. Ich habe
deshalb Herrn Volkmann, den neuen Leiter der
Zentralstelle fur Unfallverhiitung, gebeten, zu uns
Uber diese brennenden Fragen zu sprechen.

Es liegen groRe, fast nicht zu bewaltigende Auf-
gaben vor uns. Sie sind aber nur zu l6sen, wenn der
Arbeitsschutz zum Ganzheitsproblem wird und ein
Gesinnungswandel eintritt —eine Gesinnung, die sich
bei jeder Tatigkeit fur die eigene Sicherheit und die
der uns anvertrauten Mitarbeiter verantwortlich
zeigt. Zur Forderung der Betriebssicherheit reicht es
beispielsweise nicht aus, dal Unfallvertrauensméanner
oder Sicherheitsingenieure bestellt werden. Die
Sicherheit im Betrieb ist dann entscheidend zu stei-
gern, wenn sie zum Gedankengut des ganzen Be-
triebes geworden ist, vom Chef bis zum jlingsten
Stift, wenn die Sicherheit bei jeder Tatigkeit - vom
ReilRbrett bis zum endgiltigen Einbau einer Maschine
- eingeplant ist. Das gilt fir den Konstrukteur wie
auch beispielsweise fir eine bauausschreibende Be-
horde. Auch diese Behdrden missen sich mehr denn
je bei Vergabe von groBen Bauprojekten Gedanken
dariber machen, dal Menschen diese Bauwerke er-
stellen missen und daB deshalb die entsprechenden
SicherheitsmalRnahmen unerlaRlich und sie somit vom
Auftraggeber auch zu bezahlen sind.

Wenn der Arbeitsschutz ein Ganzheitsproblem
werden soll, wenn ein Gesinnungswandel eintreten
soll, dann brauchen wir die Jugend. Es ist dabei nicht
ausreichend, dalR beispielsweise Aufsichtsbeamte
Sicherheitsvortrage an Technischen Hochschulen oder
Berufsschulen halten. Viel wichtiger ist es, dal der
Sicherheitsgedanke in das ganze Schulsystem ein-
geplant und eingebaut wird. Das gilt vor allen
Dingen fir die Fach- und Berufsschulen aber auch
far die Volksschulen. Es ist schon so oft Uber die
Sicherheitserziehung unserer Jugend gesprochen
worden, und es ist hochste Zeit, dalR die vielen wohl-
gemeinten Worte nunmehr in die Tat umgesetzt wer-
den. Wenn die Jugend erfaB3t ist, wird im Laufe der
Zeit die Gesamtgeisteshaltung gegentber dem
Arbeitsschutz aufgeschlossener sein, und das tut not!

Ich darf hier noch ein Wort von Herrn Professor
Balke anschlieBen, das er zum AbschluR seines Vor-
trages auf dem Deutschen Arbeitsschutzkongref3 1957
in DUsseldorf gesagt hat: ,Arbeitsschutz im wohlver-
standenen Sinne ist Angelegenheit des menschlichen
Gewissens und nicht seiner technischen Fahigkeiten
allein.”

In diesem Sinne wiinsche ich unserer Tagung einen
erfolgreichen Verlauf. Es ist ja Sinn einer Tagung,
dald wir nicht nur neueste Erkenntnisse schopfen, daf
wir uns weiterbilden, sondern dal3 wir auch person-
lichen Kontakt und Gedankenaustausch pflegen. Sie
mdge uns darliber hinaus Impuls und Antrieb fur
unsere Arbeit geben und fur unsere weitere Tatig-
keit anspornen. So fasse ich auch den Besuch unserer
verehrten Gaste auf, als einen Beweis, daRR sie Inter-
esse an unserer Arbeit haben, als einen Beweis, dall
wir mit unserer Arbeit nicht alleine dastehen, als ein
Anzeichen, daB der Gedanke Arbeitsschutz ein
Ganzheitsproblem sich immer mehr verbreiten moge
zum Wohle des schaffenden Menschen.

Herr Dr. Preuss,
Oberburgermeister der Stadt Munster/Westf.:

Herr Vorsitzender, meine sehr verehrten Herren!

Sie haben eben durch den Mund lhres verehrten
Herrn Vorsitzenden sehr freundliche Worte an diese
Stadt gerichtet. Sie haben das Bemihen gelobt,
dieser Stadt bei ihrem Wiederaufbau ein Gesicht
zu formen, ein Gesicht zu geben. Sie haben aner-
kannt, dal diese Stadt sich Mihe gegeben hat mit-
zuhelfen, lhre diesjahrige Versammlung zu einer
schénen, guten, erfolgreichen zu machen. Lassen Sie
mich lhnen die freundlichen Worte lhres Vorsitzen-
den zurickgeben, lassen Sie mich lhnen sagen, dal
Sie sich in der Tat nicht tduschen, wenn ich lhnen
sage, daB wir an lhrer Tagung lebhaftesten Anteil
nehmen.

Nun, einmal freut sich jede Stadt und jede Ge-
meinde, wenn in ihren Mauern ein bedeutsamer Kon-
grel stattfindet, das ist eine Selbstverstandlichkeit;
aber hier ist es mehr, denn Sie befassen sich bei lhrer
Tagung mit Fragen, die zum sehr groRen Teil fir den
Kommunalpolitiker und fur die Verwaltung einer
Stadt von groBem und immer groRer werdenden
Interesse sind. Wenn Sie nur gleich den ersten Vor-
trag nehmen, der heute gehalten wird uber Verkehrs-
und Planungsfragen, dann brauche ich lhnen nicht zu
sagen, dal3 Sie damit das heutige Thema Nummer 1
jeglicher Kommunalpolitik und jeden kommunal-
politischen Planens berihren, vorzuglich in einer
alten Stadt wie Miunster, die sich aus mancherlei
Grinden innerhalb des Kerns ihrer Stadt an die alte



Planung, an die alten Wege, an die alten StralRen
gehalten hat. Ich brauche gerade bei lhnen nicht zu
sagen, wie sehr in dieser Stadt die Verkehrsfragen
und -lagen uns beschéaftigen.

Aber auch das ist es nicht allein, weshalb wir Ihren
Kongre3 besonders gern bei uns sehen. Minster
steht sicher nicht in dem Rufe eine technische Stadt
zu sein. Wir sind, so nahe wir dem Ruhrgebiet auch
raumlich liegen, sicher nicht, zumindestens noch nicht,
die Stadt von Eisen und Kohle. Sicherlich, seit eh und
je stehen wir in dem Rufe das alte Kulturzentrum der
Provinz Westfalen zu sein und von eh und je hat die
Stadt Minster gegolten als Stadt des Handels, ais
Stadt der Behdrden, als Stadt der Wissenschaft. Aber
gerade weil dem so ist, empfinden wir immermehr,
wie sehr doch heute die Gefahr besteht, des sich
Auseinanderleben, des Einander-fremd-werden und
in verschiedenen Sprachen reden; die Technik, und
wenn ich es so sagen darf, die alten klassischen
Geisteswissenschaften. Und vielleicht ist es gerade
dem Juristen und dem Anwalt gestattet, darauf hin-
zuweisen in wie enorm wachsendem Mafe sich der
Sachverstandige in den Gerichtssdlen bewegt. Der
Prozentsatz der Prozesse, mogen sie strafrechtlicher,
mdogen sie zivilrechtlicher Natur sein, die nur noch
entschieden werden konnen mit Hilfe des Sachver-
standigen, nimmt von Jahr zu Jahr zu. Ich kenne
keine prozentuale Statistik darliber, aber die tagliche
Erfahrung lehrt es, daR der Sachverstandige im
Gerichtssaal einen immer breiteren Raum einnimmt.
Warum? Einmal, weil unser Leben immer technisierter
wird und weil die Technik immer komplizierter wird,
zum anderen aber auch, weil sie von eh und je eigent-
lich getrennt galten, die Technische Hochschule und
die Universitat mit den klassischen Geisteswissen-
schaften. Mir scheint, dal3 es eine besondere Aufgabe
ist und sein wird, dall sich diese Dinge n&hern. Ich
leugne fir meine Person als Jurist gar nicht, daB3 ich
es in immer wachsendem MaRe als einen Mangel an
echter Allgemeinbildung empfinde und nicht etwa
als einen Mangel an technischer Fertigkeit, dal der
Jurist von diesen Dingen nichts gelernt hat, auf der
Pennale schon mal gar nicht, erst recht nicht auf dem
Gymnasium humanistischer Observanz, aber auf der
Universitdt auch nicht und es lehrt die allgemeine
Erfahrung, daR unter Nichttechnikern in der Unterhal-
tung das Thema Technik eigentlich weitestgehend
tabu ist. Das geht nicht mehr in unserer heutigen Zeit
und deshalb halte ich es fiir besonders gut, wenn
eine Tagung wie die lhre stattfindet in einer Stadt
alter klassicher Bildung, auf daR eine solche Tagung
wie die lhre einen, wenn auch gewil3 nur kleinen und
bescheidenen Beitrag dazu liefern moge, dal der
Techniker sich fiir die Geisteswissenschaften mehr
interessiert und umgekehrt. Ich meine, daR dem
reinen Geisteswissenschaftler viel viel fehlt an tech-
nischen Erkenntnissen, an technischer Schulung. Er
soll kein Techniker werden, aber er soll in seine All-

gemeinbildung wenigstens die Fahigkeit aufnehmen,
auch im Technischen Vorgédnge zu begreifen und
umgekehrt meine ich tut es dem Techniker sehr wohl,
wenn er immer und immer wieder darauf gesto3en
wird und sich mit dem beschéaftigt, was nun einmal
unverrickbar giltig, was Rom und Athen der Mensch-
heit an Bildung gegeben haben.

So mochte ich lhre Tagung, Ihre Technische Tagung
im geisteswissenschaftlichen Munster in erster Linie
gesehen haben. Darlber hinaus alles Gute fur lhren
Verband und auch fur lhr personliches Vergnugen.

Nicht nur Arbeit, auch Freude, auf dall Sie mit
gesteigerten Erkennnissen aber auch mit freudigem
Gefihl und freudigen Erinnerungen in lhre Heimat-
stadte zurickkommen! In diesem Sinne ,Gluckauf!"

Herr Regierungsdirektor Latten,
Bundesministerium fir Arbeit und Sozialordnung,
Bonn:

Herr Vorsitzender, meine Herren!

Der Herr Bundesminister fur Arbeit und Sozial-
ordnung hat mich beauftragt, dem Verein Deutscher
Revisions-Ingenieure zu seiner 53. Jahrestagung
seine besonderen GriiBe zu Uberbringen. Sein Grul3
gilt Ihnen allen, die Sie sich dem uns allen gemein-
samen Anliegen, die Arbeitssicherheit in Betrieben
zu fordern, verbanden fihlen. Schutz und Sicherheit
sind uralte und ewig gultige menschliche Postulate,
Ausdrucksformen, die von dem Begriff Kultur nicht
getrennt werden konnen. Der Geschichtsphilosoph
Oswald Sprengler hat es einmal klar ausgesprochen,
als er sagte: ,Der elementare Drang nach Dauer
und Sicherheit ist das Urgefiihl aller menschlichen
Kulturen". Das gilt nicht nur fir die allgemeine
Sicherheit im groen Weltgeschehen, das gilt auch
fir uns, das geht uns hier, uns Sicherheitstechniker
an, auch flur die Arbeitssicherheit in den Betrieben,
far die Unfallverhiitung. Der moderne Arbeitsschutz,
der ja auch die Unfallverhiitung beinhaltet, ist, wie
Herr Professor Ott auf einer Arbeitsschutztagung des
Vereins Deutscher Revisions-Ingenieure in Essen ein-
mal definierte, ein wesentliches Element der Technik
selbst, ist etwas, das mitten in der Technik drinsteckt.
Er ist somit auch zwangslaufig mit der rasch fort-
schreitenden Entwicklung der Technik, mit der stets
neuen Einfihrung von komplizierteren Arbeitsma-
schinen, neuen Arbeitsstoffen, neuen Arbeitsverfah-
ren und Rhythmen, ebenso einem standigen Wandel
unterworfen. Man muR sich diese Wandlungen vor
Augen halten, um zu begreifen, da auch fir die
moderne Unfallverhiitung stets neue Aufgaben er-
wachsen. Ich glaube, wir werden nachher von Herrn
Volkmann noch Néaheres dariiber zu héren bekom-
men. Die Aufgaben, die in Anpassung an die



moderne Technik, an die neuzeitige Technik auf uns
zukommen, lassen sich im Grunde genommen mit
zwei Worten umreien: ,,Moderne Unfallverhitung".
Und es ist das Verdienst des Vereins Deutscher
Revisions-Ingenieure und seiner Bezirksvereine,
durch die Forderung, den Austausch und die Ver-
breitung von wissenschaftlichen Erkenntnissen und
praktischen Erfahrungen, den Weg fiir diese moderne
Unfallverhiitung bereitet zu haben. Die Jahrestagun-
gen des VDRI haben daher einen guten Ruf, sie sind
der Treffpunkt derer, die um die standige Verbesse-
rung neuzeitlicher Unfallverhitung besorgt sind.
Moge auch die diesjahrige Jahrestagung in bewéahr-
ter Tradition einen Beitrag dazu leisten zu Nutz und
Fromm der Arbeitssicherheit in den Betrieben.

In diesem Sinne winsche ich der 53. Jahrestagung,
zugleich im Namen des Herrn Bundesministers fir
Arbeit und Sozialordnung, einen guten Verlauf.

Herr Vizeprasident Schroéter,
Bundesversicherungsamt, Berlin:

Meine sehr verehrten Damen und Herren!

Es ist das erste Mal, daR das Bundesversicherungs-
amt teilnehmen darf an lhrer Tagung. Haben Sie
herzlichen Dank fiir die Einladung, haben Sie herz-
lichen Dank auch im Namen des Herrn Prasidenten,
der urspriinglich selbst an dieser Tagung teilnehmen
wollte, aber durch andere Dienstgeschafte leider ver-
hindert ist.

Wir sind Verwaltung, Sie sind Technik. lhr Herr
Vorsitzender hat herausgestellt ,Arbeitsschutz ein
Ganzheitsproblem". Ich méchte hier sagen, nicht nur
Arbeitsschutz sondern Arbeitsschutz und Verwaltung.
Beide sollten in gemeinsamer Arbeit im Interesse des
schaffenden Menschen dahin kommen, daR wir eines
Tages einen Idealzustand erreichen, daR wir eines
Tages, alle menschlichen Unzulénglichkeiten einge-
rechnet, doch dazu kommen, ein geringst mdglichstes
MaR an Arbeitsunfallen zu erreichen. Das ist unsere
Aufgabe von der Verwaltung her, das ist lhre Auf-'
gadbe vom Standpunkt der Sicherheit, vom Standpunkt
der Technik her. Der Herr Oberblrgermeister dieser
Stadt hat gerade die Beriihrungspunkte angespro-
chen zwischen Technik und Geisteswissenschaften.
Technik und Geisteswissenschaften, die sich beriihren
mussen und die sich dort beriihren, wo die Verwal-
tung sich in den Raum begibt, in den Raum, der dem
einzelnen Menschen gilt und das sollte unser Ziel
sein, unser gemeinsames Anliegen.

In diesem Sinne darf ich lhrer Tagung einen guten

Verlauf wiinschen und hoffe, daR diese Erkenntnisse,
die fir Sie vom technischen Standpunkt aus und fir
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uns aus der verwaltungsmafRigen Sicht bedeutsam
sind, zum Wohle des schaffenden Menschen ge-
reichen.

Herr Regierungsdirektor Kuhl,
Arbeits- und Sozialministerium des Landes
Nordrhein-Westfalen, Dusseldorf:

Meine Damen und Herren!

Der Herr Minister verbindet mit seinen Gruf3en
den Wunsch, dafl3 lhre Tagungsarbeit fruchtbar und
von gutem Erfolg begleitet sein moge. Diesen
GriBen und Winschen schliet sich die Gruppe
Gewerbeaufsicht des Arbeits- und Sozialministeriums,
der auch ich angehére, besonders an. Ich darf lhnen
aber auch Dank sagen fir die Einladung zu lhrer
Jahrestagung und Sie versichern, dal wir freudig
und mit groBem Interesse dieser Einladung gefolgt
sind. Bedarf es doch keiner Begriindung dafur, dafR
auch bei Arbeitstagungen der anstehenden Art wir
mit Ihnen zusammengehéren und dal wir uns ange-
sichts der gemeinsamen Aufgabe, namlich der Ver-
hutung von Arbeitsunfallen und Berufserkrankungen,
als eine enge Arbeitsgemeinschaft fihlen missen.
Ich darf in diesem Zusammenhang mit Befriedigung
feststellen, da3 jedes Gewerbeaufsichtsamt des Lan-
des und die meisten davon durch mehrere Mitarbeiter
hier vertreten ist.

Wenn Sie heute und morgen in die nach lhrem
Tagungsprogramm vorgesehene sachliche Arbeit ge-
hen, so werden dabei Gegebenheiten und Sachver-
halte berthrt, die in besonderem MaRe die Aufmerk-
samkeit des Arbeits- und Sozialministeriums des Lan-
des Nordrhein-Westfalen erfahren haben und auch
noch erfahren sollen. Das gilt nicht nur fir dieThemen
der grundsatzlichen Vortrage des heutigen Tages,
sondern auch fur die der morgigen Vortrage, bei
denen die Sicherheit im Baugewerbe und auf Bauten
besonders behandelt werden soll. Auch die Gewerbe-
aufsicht halt dieses Thema fir sehr wichtig und weif
um seine Bedeutung. Der letzte der Offentlichkeit
Ubergebene Jahresbericht der Gewerbeaufsicht unse-
res Landes weist auf, dalR rd. 25 000 gewerbliche Bau-
genehmigungsgesuche durch die Gewerbeaufsichts-
beamten geprift wurden und dall daneben rd. 7 700
Betriebe und Arbeitsstatten des Bau- und Bauhilfs-
gewerbes mit ca. 300000 Beschaftigten besichtigt
worden sind. Hierbei wurden etwa 2 300 Unfélle an
Ort und Stelle untersucht und rd. 20 000 Beanstan-
dungen in sicherheitstechnischer und gewerbehygie-
nischer Hinsicht getroffen und abgestellt. Es braucht
wohl nicht besonders betont zu werden, daR diese
Aufgaben unmittelbares Anliegen auch lhrer Téatig-
keit sind; dagegen darf aber darauf hingewiesen
werden, dalR dabei eine gute Zusammenarbeit mit



lhnen, meine Herren, und mit lhren Organisationen
stattgefunden hat. Auch hierfiir darf ich Ihnen den
Dank des Arbeits- und Sozialministeriums und der
Gewerbeaufsicht von Nordrhein-Westfalen uber-
mitteln.

Im Mittelpunkt unserer Aufgaben steht der Mensch
und sein Wohlergehen. Es ist kein Geheimnis, dafl
diese Aufgaben nur gelést werden kénnen, wenn die
Institutionen und die Menschen, die sich der Unfall-
verhutungsarbeit verschrieben haben, auch person-
lich und sachlich in den Stand gesetzt werden, diese
Aufgaben ihrer Bedeutung gemaf mit ausreichendem
Personalbestand und mit den neuzeitigen Hilfsmitteln
erfullen zu koénnen und ferner, wenn von einem
wachen Sozialbewuf3tsein und ehrlichem Bemihen
getragene Zusammenarbeit zwischen diesen Institu-
tionen nicht nur gesichert bleibt, sondern wesentlich
verbessert und vertieft wird. Die hierzu von lhrem
Herrn Vorsitzenden soeben gemachten Ausfiihrungen
kénnen nur auf das Nachdrucklichste unterstrichen
werden. Beiden Forderungen aber gilt nach wie vor
die groRte Aufmerksamkeit des Arbeits- und Sozial-
ministeriums unseres Landes und beide Forderungen
sind in einer gliicklichen Koordinierung entsprechend
den Zwecken lhres Vereins auch wohl eins lhrer
groRten Anliegen. Wer die Geschichte des VDRI ver-
folgt, erfahrt, daR es einer unermidlichen jahre-
langen Arbeit und eines niemals erlahmenden lIdea-
lismusses bedarf, um die Koordinierungsarbeit, den
Erfahrungsaustausch und die Erweiterung und Ver-
tiefung der Fachkenntnisse im Arbeitsschutz in so
befriedigender Weise zu erreichen, wie es die heu-
tige Versammlung schon allein &uBerlich erkennen
lakt. Hinzu kommt, dalR jedem Einzelnen von uns im
Ausfluld der rasanten Entwicklung der Technik grofite
Anforderungen an Fachwissen, Erfahrungen und
personlichem Einsatz gestellt werden oder mit ande-
ren Worten, dal3 die Gotter vor die Erfillung unserer
Aufgaben den Schweil3 gesetzt haben. Aber wir
wissen auch, dal es sich im berufsethischen Sinne
gesehen lohnt, ein Leben lang mitzuarbeiten an dem
Schutz des arbeitenden Menschen vor Betriebsgefah-
ren, aktiv teilzunehmen an den groBen Anliegen
einer freien und friedlichen Welt, namlich den arbei-
tenden Menschen in seiner Wiirde und in seiner per-
sOnlichen Integritat zu schitzen.

Mit diesem Gedanken sollten meine Winsche fir
einen erfolgreichen Verlauf lhrer Jahrestagung noch
unterstrichen sein.

Herr Dr. Lauterbach,
Hauptverband der gewerblichen Berufs-
genossenschaften, Bonn:

Sehr verehrte Herren!

Im Namen des Hauptverbandes der gewerblichen
Berufsgenossenschaften und seines Vorstandes danke
ich lhnen aufrichtig far die Einladung zu lhrer heu-
tigen Veranstaltung. Ich glaube, dal? die Verbunden-
heit mit Thnen und mit Ihrer Arbeit nicht besser zum
Ausdruck kommen konnte als durch die Tatsache,
dalR wir unseren fuhrenden Mann auf dem Gebiete
der Unfallverhiitung, Herrn Dipl.-Ing. Volkmann, als
Referenten lhrer Tagung zur Verfliigung gestellt
haben. In einer freundschaftlichen Aussprache mit
lhrem Herrn Vorsitzenden ist festgestellt worden, daf
die sachlichen und persodnlichen Voraussetzungen
fir eine enge Zusammenarbeit zwischen Ihnen und
den Berufsgenossenschaften in jeder Hinsicht gege-
ben sind. Ich danke Ihrem Herrn Vorsitzenden far
die freundlichen Worte, die er der Unterstitzung
der Berufsgenossenschaften gewidmet hat.

Meine Herren! Es ware reizvoll, in Ihrem sachver-
standigen Kreise einige der hier bereits angespro-
chenen Probleme vertieft zu erdrtern; es ist aber
wohl selbstverstandlich, daf im Rahmen der Begri-
Bungsansprachen eine solche Erérterung nicht statt-
finden kann. Ich werde daher versuchen, auf der
nachsten in Aussicht stehenden Sitzung der Herren
Leitenden Technischen Aufsichtsbeamten zu diesen
Problemen einiges zu sagen.

Heute nur kurz folgendes. Redenzion, d. h. Unfall-
verhitung und Rehabilitation d. h. Heilverfahren und
Berufsfirsorge stehen seit Jahrzehnten im Vorder-
grund der berufsgenossenschaftlichen Arbeit. Auch
im Zuge der z. Zt. im Gange befindlichen Sozialver-
sicherungsreform werden diese Aufgabengebiete der
Berufsgenossenschaften wieder besonders betont
werden. Wir von den Berufsgenossenschaften her
haben uns bemiht hierbei die Gedankengange der
Unfallverhiitung auch im Gesetz starker zum Tragen
zu bringen. Wie weit es gelingen wird den Gesetz-
geber davon zu Uberzeugen, dall unseren Antrdgen
entsprochen werden sollte, bleibt abzuwarten. Aber
ich darf eins sagen, die Unfallverhitung spielt im
Hauptverbande und bei den Berufsgenossenschaften
eine ganz entscheidende Rolle und wenn hier mehr-
fach das Problem der Ganzheit beim Menschen ange-
sprochen worden ist, so darf ich eine zweite Ganz-
heit dem gegenuberstellen, das ist die Einheit der
verwaltungsmafRigen und der technischen Arbeit in
den Berufsgenossenschaften. So wie wir im Haupt-
verbande zwischen Herrn Volkmann und mir eine
absolute Einheit in dem Wollen und der Fihrung der
Unfallverhitung geschaffen haben, so sollte auch in
den Berufsgenossenschaften, als den Gremien in



denen Verwaltung und Unfallverhiitung zusammen-
gespannt sind, es nur ein einheitlich ausgerichtetes
Tun geben so weit die Unfallverhitung und die Ver-
waltung in Betracht kommen. DaRl wir von der Ver-
waltung her in diesem Sinne unentwegt arbeiten
werden, meine Herren, daB wir lhre Arbeit, die sich
auf dem Gebiete der Uberwachung in den Berufs-
genossenschaften, in der Sicherheitsingenieurtatigkeit
in den Betrieben, in der Gewerbeaufsicht drauRen
im Lande vollzieht, daR wir diese Arbeit immer in
dem Sinne weiter unterstiitzen werden, des kdénnen
Sie gewil sein. Wir werden versuchen, da wo es Not
tut, unsere bisherige Unterstiitzung zu verstarken.

In diesem Sinne nehmen Sie die Versicherung
unseres Willens, mit lhnen auch in Zukunft eng zu-
sammen zu sein, entgegen und lassen Sie sich lhnen
fur diese Tagung vollen Erfolg winschen.

Herr G. Nottbohm,
Hauptvorstand der i.G. Bau, Steine, Erden,
Frankfurt/Main:

Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geschatzte
Anwesende!

Der Deutsche Gewerkschaftsbund und seine ange-
schlossene Organisation Ubermitteln Ihnen zu lhrer
Tagung die besten GrufRe und Winsche fir ein gutes
Gelingen. Wir wissen, welche hohe aber auch
schwere Aufgabe Sie gestellt bekommen haben und
wir wissen sehr gut um die Schwierigkeiten, sie zu
I6sen. Ich darf bei dieser Gelegenheit und zu diesem
Anla all den Herren unseren Dank sagen, die sich
in der Vergangenheit bemiht haben, die Aufklarung
und die Intensivierung des Wissens um eine gute
Unfallverhiitung in den Kreisen der Arbeitnehmer zu
fordern. Ich habe besonderen Anlall dazu, wenn ich
aus dem Bereich unseres Bauwesens her weil3, dal
die Berufsgenossenschaften, die dort zustandig sind
und dalR die dort tatigen Aufsichtsbeamten des Tech-
nischen Aufsichtsdienstes sich dieser Aufgabe mit
besonderer Liebe und Sorgfalt unterzogen haben.
Ich habe auch mit einer besonderen Genugtuung
heute morgen aus dem Mund lhres Herrn Vorsitzen-
den Themen, Anregungen und Empfehlungen gehort,
die seit Jahren ebenfalls in unseren Reihen diskutiert
werden. Ich mochte lhnen fir die Zukunft, ich mochte
lhnen heute fir diese Tagung hier alles Gute win-
schen und lhnen versichern, Sie finden uns als Ver-
treter der Arbeitnehmer immer neben sich, wenn es
sich um Dinge des Arbeitsschutzes handelt, wenn es
sich darum handelt, die heute noch so hohen Ziffern
des Unfallgeschehens zu vermindern. Wir sind,
glaube ich, in diesem Bemihen uns einig und deshalb
legen wir einen so groRen Wert darauf, daR auch
lhre Tagung hier neue Wege aufweist, damit dieser
Erfolg fir uns alle und fur die Gesamtheit verzeich-
net werden kann.
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Herr Ingenieur Hartmann,

Deutsche Angestellten-Gewerkschaft, Disseldorf:

Herr Vorsitzender, meine Herren!

Im Namen des Hauptvorstandes der Deutschen
Angestellten-Gewerkschaft Gberbringe ich lhnen die
herzlichsten GriRe. Als Vertreter des Landes Nord-
rhein-Westfalen der Landesberufsgruppe Technische
Angestellte und Beamte missen wir hier an dieser
Stelle ganz klar heraussteilen, daB wir sehr erfreut
sind, Herr Vorsitzender, die Einladung von Ihnen
zugeschickt bekommen zu haben. Wir begrifRen
ferner den Vorschlag des Herrn Vorsitzenden, den
Arbeitsschutz als Ganzes zu betrachten. Die Erkennt-
nisse dieser Tagung werden wir, Sie kénnen ver-
sichert sein, in die Reihen unserer Ingenieure und
Techniker tragen, und kénnen schon unsere Tagung
der Ingenieure und Techniker in der Bauindustrie
Nordrhein-Westfalen am 18./19. dieses Monats in
Bochum mit diesem Material bereichern.

Herr Professor Kiper,
Deutscher Verband Technisch-Wissenschaftlicher
Vereine, Dusseldorf:

Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren!

Seitens des Vorstandes des Deutschen Verbandes
Technisch-Wissenschaftlicher Vereine und in Vertre-
tung seines Prasidenten, Herrn Professor Dr. Herz,
darf ich Ihnen unsere herzlichsten Wiinsche zu einem
erfolgreichen Verlauf Ihrer 53. Jahrestagung in
Munster Ubermitteln.

Meine Herren! Ihr Ziel und lhre Aufgabe, die Un-
falle und die Berufskrankheiten in unserem immer
starker mechanisierten Arbeits- und Lebensablauf zu
vermindern und zu verhiten ist von so universeller
Bedeutung fur alle technischen Gremien, dalR ich
seitens des Verbandes Uber jede Hoflichkeitsphrase
hinaus von dem ernstesten Interesse einer jeden
unserer Mitgliedsgruppen an lhrer Arbeit, an lhren
Sorgen und an lhren Erfolgen sprechen kann, sei es
des Vereins Deutscher Ingenieure, sei es des der
Eisenhittenleute, der Bergleute, der Elektrotechniker,
eines jeden der jetzt nahezu 100 technisch-wissen-
schaftlicher Fachvereine, lUber diesen Ausdruck der
Verbundenheit der technischen Wissenschaftler mit
ihrer Arbeit hinaus erlauben Sie mir ein personliches
Urteil, ein personliches Wort in meiner Eigenschaft
als Leiter einer groRen Bundesverkehrsbehdrde
anzufiigen.

Das Programm lhrer Tagung, sein aufllerordent-
liches Niveau hat mich so beeindruckt, daf ich meine
Herren Fachdezernenten gebeten habe, doch lhren
Vortragen heute und morgen beizuwohnen, weil ich
aus Erfahrung den Standpunkt gewonnen habe, dalR



auch die groRen Verkehrs- und sonstigen Technischen
Verwaltungen nur durch eine enge Zusammenarbeit
mit ihnen, aufbauend auf Ihrem Erfahrungsschatz
und auf lhren Erfolgen, in ihrer Arbeit zu einer
erfolgreichen Unfallverhitungsarbeit kommen kon-
nen. Moge lhre Arbeit heute und morgen und dann
die schwerere wieder im grauen Alltag den vollen
Erfolg haben und dem Ziele dienen, unserem Volke
die wertvollen Schéatze von Leben und Gesundheit
zu erhalten.

Herr Dipl.-Ing. Weber:

Meine Herren!

ich méchte lhnen nochmals danken. lhre Worte
haben uns gezeigt, dal wir mit unserer Arbeit nicht
allein dastehen. Das wird uns stets eine Hilfe sein
und ein Ansporn fiir unsere Arbeit. Und so mochte
ich nun ohne viele weiteren Worte mit der Arbeits-
tagung und den Vortrdgen beginnen.

II. Vortrage (mit Aussprachen)

.verkehrsplanung und Verkehrssicherheit"

Prof. J. W. Korte, Rhein.-Westf. Technische Hochschule, Aachen

Die Jahrestagung des Vereins Deutscher Revisions-

ingenieure steht unter dem Leitthema ,Unfallver-
hitung”.
Die naturwissenschaftliche Forschung und ihre

technische Nutzung haben den Menschen vor die
gewaltige Aufgabe gestellt, sich der Welt, so wie sie
der Schopfer als Einheit fir Alle geschaffen hat, und
der Technik mit ihren weittragenden Maoglichkeiten
zu bedienen. Sie haben uns aber auch mit erschrek-
kender Deutlichkeit gezeigt, da die Technik ,Fort-
schritt" oder ,Vernichtung" bringen kann, je nach-
dem, ob wir sie im Sinne der Schopfung recht ge-
brauchen, d. h. sie wahrhaft geistig bewéaltigen oder
ob wir sie miBbrauchen; wie es z B. der Fall ist,
wenn wir es nicht fertigbringen, sie in den Rahmen
einer umfassenden Wertordnung einzuordnen. Jede
Ubertragung naturwissenschaftlicher Erkenntnisse
und ihrer Nutzungen auf neue Situationen oder
andere geistige oder kulturelle Strukturen erfordert
daher eine sorgsame und eingehende geistige Akkli-
matisierung.

Wir wissen alle, dall gerade der technische Fort-
schritt vielfach teuer erkauft werden muRte. Uber-
schatzung der eigenen F&higkeiten und Unterschéat-
zung der natirlichen Krafte, mangelndes Verantwor-
tungsbewuRtsein, Nichtbeherrschung des Stoffes und
fehlende SchutzmalRnahmen sind nur einige der
Griunde, die leider allzu oft in der Entwicklung Fort-
schritt und Vernichtung parallel gehen lieBen. Wenn
wir einen einzigen Schritt zur Beherrschung der
auBeren Natur vorwéarts tun wollen, so missen wir,
nach einem Novalis Wort, vorher drei Schritte der
ethischen Vertiefung nach innen getan haben. Nicht

zuletzt war es das menschliche Leben und die Ge-
sundheit, die so jener Vernichtung zum Opfer fielen.

Eine Ubernationale Zusammenarbeit und eine ge-
meinsame Anstrengung aller Kulturkreise zur Fort-
entwicklung der Erkenntnisgrundlagen ist eine ethi-
sche Notwendigkeit und ein Gebot der politischen
Vernunft, um eine selbstsiichtige Verwendung eines
Gemeingutes zu nationalistischen, machtpolitischen
Zwecken in der Gemeinschaft der Vélker auszu-
schlieRen.

Sie, meine Herren, haben sich die hohe Aufgabe
gestellt,den schaffenden Menschen,seine Gesundheit
und sein Leben vor den Schaden bei der beruflichen
Arbeit zu bewahren. Dabei erstreckt sich lhre ver-
antwortungsvolle Tatigkeit zur Verhitung von Be-
rufsunfallen nicht nur auf den Arbeitsplatz des schaf-
fenden Menschen, sondern auch auf seinen taglichen
Weg von der Wohnung zur Arbeitsstatte und umge-
kehrt sowie auf die Wege, die er im Werk- und
Dienstverkehr wéhrend seiner Arbeit auf 6ffentlichen
Stralen zuriicklegt.

Mit verstandlicher Sorge beobachten Sie daher,
wie mit der sprunghaften Entwicklung des Stral3en-
verkehrs auch die Wege- und Verkehrsunfalle an-
steigen. Bei einigen Berufsgenossenschaften uber-
wiepen bereits die schweren und tddlichen Verkehrs-
unfélle die Betriebsunfalle.

In der Nachweisung der Geschafts- und Rechnungs-
ergebnisse der gewerblichen Berufsgenossenschaften
fir das Jahr 1956 wird als wesentliche Ursache fir
die Unféalle auf dem Wege nach und von der Arbeits-
statte das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die
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Unzulanglichkeit der StraBenverhéaltnisse angegeben.
Dabei wird festgestellt, daR die Wegeunfalle, die in
der Regel Verkehrsunfdlle sind, durchschnittlich
schwerere Schadigungen nach sich ziehen als die
eigentlichen Arbeitsunfalle.

Von 1950 bis 1956 hat sich die Zahl der Wege-
unfalle mehr als verdreifacht; bis zum Jahre 1955
hat sich die Zahl der todlichen Wegeunféalle gegen-
Uber 1950 mehr als verdoppelt (Bild 1).

UNFALLE HUF DEM WEG NRCH UND

VON DER RRBEITSSTHTTE
WEGEUNFfiLLE

o
150 000
Ul

¢

*100

JRHR

Bild 1: Mit der Verkehrsen+wickliung sind auch die Unfalle in zuneh-
mendem MafRe angestiegen.

Von der Gesamtzahl der Anzeigen entfallen auf
Wegeunfalle in den Jahren 1955 und 1956 mehr
als 10%.

Diese wenigen Zahlen zeigen, daR das Problem
der Verhitung von Verkehrsunfallen auch fir die
Berufsgenossenschaften von grofRer Bedeutung ist.
Sie haben sich daher bemiht, durch Beteiligung an
den Verkehrserziehungswochen und durch Bereit-
stellung von Mitteln fur die Finanzierung von Auf-
klarungsschriften, Veranstaltungen, Wochenschau-
flmen u. a. auch in dieser Hinsicht einen Beitrag
zu leisten.

Die Diskussion der Unfallursachen im StralBen-
verkehr war bislang dadurch erschwert, dal es an
einer systematischen Erfassung der verschiedenen
Mdglichkeiten von Ursachenbeziehungen fehlte. Die
neueingefihrte Unfallkartei dirfte hier in Zukunft
eine wesentliche Verbesserung bringen.

Dennoch lassen sich auch heute schon bei der
Ursachenforschung zwei Gruppen eindeutig unter-
scheiden:

1. Menschliches Fehlverhalten

a) VerstoBe gegen die Regeln der Verkehrs-
technik,
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b) Fehlen, Méangel oder Beeintrachtigung der
Fahrtichtigkeit oder der Verkehrsfahigkeit
als FuBganger,

c) Personlichkeitsmangel.
2. EinfluR von StraBe und Verkehr

a) Stralenart (StadtstraBe, d. h. Verkehrs- oder
WohnstralRe, LandstralRe, Autobahn),

b) Fahrbahn- und Verkehrsbedingungen (Fahr-

spuren- und Fahrbahnbreite, Hindernisse,
Krimmungen, Steigungen, Fahrbahndecke,
Dunkelheit, Beleuchtung, Verkehrsmenge,

Fahrzeugart, Geschwindigkeitsverteilung,
Uberholvorgang).

Die Gruppe 2. ,EinfluB von StraBe und Verkehr"
enthalt also im wesentlichen die objektiven Unfall-
gefahren, die grdBtenteils aulerhalb des Bereiches
persénlicher Verantwortung liegen.

Nach der deutschen Statistik ist der EinfluR der
Fahrbahnbedingungen auf das Unfallgeschehen ge-
ring (10 bis 12%). Die o. g. Problematik der Ursachen-
feststellung jedoch gibt zur Vermutung Anla, dal
der tatsachliche EinfluB gréRer ist.

Meine Aufgabe ist es nun, Ihnen in einem kurzen
Abri aufzuzeigen, welchen Beitrag die Verkehrs-
planung, die den Verkehrsstadtebau, die Planung
von Stadt- und UberlandstraRen sowie die verkehrs-
technische Behandlung von StralRenverkehrsanlagen
allgemein erfafBt, zur Erhdhung der Verkehrssicher-
heit geben kann.

Fragen wir zunéchst nach der Ursache, die zu den
stadtebaulichen und verkehrlichen Problemen im
heutigen Raumleben gefiihrt hat, so finden wir die
Antwort in einem kurzen Uberblick tber die bisherige
Entwicklung.

Der Einzug der Technik vor und um die letzte
Jahrhundertwende brachte eine Wende in den
Stadtebau. Die bis dahin in historischen Bindungen
organisch gewachsene Stadt vollzog ihre schnelle
Wandlung zur ,technischen Stadt".

Industriealisierung, Automatisierung und Speziali-
sierung drickten der Stadt ihren Stempel auf. Infolge
der arbeitsteiligen Wirtschaft setzte sich die Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsstatte mehr und mehr
durch. Damit zogen die Berufsverkehrsstrome in die
Stadt ein. Verkehrliche, hygienische und wasserwirt-
schaftliche Probleme entstanden als Folge der Zu-
sammenballung von Menschen und groBflachigen
Industrieanlagen.

Die bislang gultigen Gesetzmaligkeiten in der
stadtebaulichen Entwicklung gingen verloren. Die
Bedirfnisse des Einzelmenschen wandelten sich mehr
und mehr in ein Kollektivbedirfnis um. Folglich muf3-
ten die Probleme der stadtebaulichen Raumordnung



viel starker zum Tragen kommen als friher, denn
die auftretenden Schwierigkeiten konnten nur noch
vom Ubergeordneten her beurteilt und geldst wer-
den, da es sich um ein Ganzheitsproblem handelte.

Das wird sofort erkenntlich und sichtbar, wenn wir
mit Aristoteles die Stadt als eine Statte fur das Zu-
sammenleben und -wirken von Menschen zu einem
edlen Zweck auffassen. Die Stadt muf3 also so gebaut
und strukturell so geordnet sein, dall sich die viel-
seitigen und vielschichtigen Bedirfnisse ihrer Bewoh-
ner optimal erfullen und befriedigen lassen.

All das findet heute seinen Niederschlag in den
Leit- und Durchfiihrungsplanen unserer Stadte, die
letztlich alle in die Ordnung und Neuordnung der
durch diese technische Entwicklung betrachtlich in
Unordnung geratenen Lebensrdume ausmuinden. Es
gilt, die Bedlrfnisse des Wohnens, Arbeitens und
Verkehrens, der Ver- und Entsorgung und der Er-
holung zu befriedigen, die alle nur auf die jeweiligen
ortlichen Gegebenheiten, also die jeweilige Land-
schaft abgestimmt sein wollen. Wir erkennen daraus,
dafl sich hier alles wie in einer gut organisierten und
rationalisierten Fabrik verhalten muf, in der alles
zusammenliegt, was im Wirtschafts- und Lebens-
ablauf zusammengehoért. Dabei stehen heute die
verkehrlichen Fragen auf Grund der arbeitsteiligen
Wirtschaft mit ihrem erhdhten Verkehrsbedarf und
der sprunghaften Entwicklung der Motorisierung
im Vordergrund.

Das heutige Stadtleben unterscheidet sich daher
von dem in der vortechnischen Stadt durch zwei
wesentliche Merkmale:

1. durch die Mechanisierung von Arbeit und Ver-
kehr, d. h. durch eine fortschreitende Speziali-
sierung in der Produktion und Konsumtion, die
eigene, standig ansteigende Wirtschaftsver-
kehre, Werk- und Zubringerverkehre erzeugte,
die die Verkehrsbedienung zur unerlaBlichen
Voraussetzung fur ihre Existenz machte,

2. durch den Einzug der nunmehr mechanisierten
Transportmittel in die Stadt, zunachst im 6ffent-
lichen, dann im privaten, individuellen Verkehr,
die durch die ,Autosucht" in den letzten Jahren
ungeheuer stark zugenommen haben.

All diese Dinge missen in der Verkehrsplanung
von Stadt und Land Beriicksichtigung finden mit dem
Ziel, in sinnvoller Abstimmung auf die jeweilige
Stadtstruktur ein Ubersichtliches, sicheres, leistungs-
fahiges und wirtschaftliches Verkehrsgerippe fir den
offentlichen wie fur den privaten Verkehr zu schaffen.

Die gewaltige Aufgabe, die sich hinter dieser
Forderung verbirgt, wird erst demjenigen klar, der
ihr mit dem Auftrag zur Loésung der Probleme
gegenubersteht.

Es sei daher gleich vorausgeschickt und besonders
betont, daB jeder Versuch, die Verkehrsschwierig-
keiten nur ,in der StraBe" zu beseitigen, nur mit
Palliativmitteln arbeitet, der nur die Symptome, nicht
aber die eigentliche Krankheitsursache trifft.

Primé&r ist dabei die Forderung nach einer sinn-
vollen Entsprechung zwischen

1. den bebauten Flachen,
2. ihren Nutzungen und

3. dem zugehdorigen Verkehrsraum.

Denn die bebauten Flachen und ihre Nutzungen
erzeugen alle Verkehre. Daher missen Stadt- und
Verkehrsraumentwicklung adaquat sein und bleiben,
wenn wir uns nicht im Kreise drehen wollen. Ohne
diese Harmonie oder Entsprechung kann die Stadt
nicht gesunden. Die amerikanischen GrofR3stadte mit
ihrer Verkehrsnot sind typische Beispiele einer fal-
schen Stadtentwicklung, einer Stadtentwicklung ,ad
inflnitum", die die Abhéangigkeit und Wechselbezie-
hung zwischen Stadtebau und Verkehr nicht beach-
tete (Bild 2).

Bild 2: In einer solchen Stadt, wo bebaute Flache und Freiflache in
einem groRen MiBverhéltnis zueinander stehen, kann sich ,nichts"
in gesunder Form entwickeln.

Da unsere Stadte Jahrhunderte alt und langlebig
sind, ist es einleuchtend, dal hier keine Ldsung von
heute auf morgen gefunden werden kann.

Das Sortierungsprinzip

Die Betrachtung von Ursache und Wirkung hat
gezeigt, dall das moderne StralBenverkehrsproblem
ohne eine Sortierung und Entflechtung im weitesten
Sinne nicht geldst werden kann.

Eine Sortierung vor allem der einzelnen Intensi-

taten in Rdumen und Regionen sowie der einzelnen
Stadtinhalte, die den Aufbau und die Gliederung
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der Stadt bewirken, ist zun&chst zur Entmischung
aller sich widersprechenden, gegenlaufigen, sich
kreuzenden und verknotenden Elemente ndétig. Diese
Elemente mussen nach den Bedurfnissen des Uber-
geordneten und stadtkonzentrierten Raumlebens in
organismischer Zuordnung zueinander gestellt und
aufeinander abgestimmt werden (Bild 3).

Bild 3ii Wunschbild der Stadt von morgen.

Hier liegt all das, was zusammengehort, zusammen, in aufgelockerter,
entwicklungsfahiger Form. Bebaute Flache und Freifliche sind adaquat
zueinander. Das Verkehrsnetz folgt dem Verkehrsbedirfnis. Alles ist
abgestimmt auf eine echte Rang-und-Wertordnung im Sinne eines ge-
sunden Raumlebens.

Es beginnt also die Sortierung im GroRen mit der
Ordnung und Zuordnung der Quellen und Ziele des
Verkehrs in der Landesplanung und im Stadtebau.

Sie findet ihre Fortsetzung

a) in der Ordnung der o6ffentlichen und individu-
ellen Verkehrsnetze im Sinne einer zweckent-
sprechenden Hierarchie der Stral3en,
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b) in einer entsprechenden Trennung zwischen dem
flieRenden, arbeitenden und ruhenden Verkehr
und schlieBlich

c¢) in der Sortierung der verschiedenen Verkehrs-
arten und Verkehrsmittel und endet

d) bei der Sortierung der Verkehrsstrome in der
Detailbehandlung der StraBenverkehrsanlagen.

Hier interessieren nun besonders die Verfahren
der raumlichen und der zeitlichen Sortierung.

DieSortierung in rdaumlicher Hinsicht gliedert sich in
a) die horizontale Ausweitung und

b) die vertikale Auflockerung.

Die raumliche Sortierung wird besonders sinnfallig
im Netz des offentlichen und privaten Verkehrs durch
Entflechtungen aller Art, z. B. Trennung des Durch-
gangsverkehrs vom Zielverkehr, Bereitstellung von
Parkraum neben den StraRen, d. h. Trennen des flie-
Benden und ruhenden Verkehrs, Schaffung von Ein-
zweckstraRen aller Art, wie AutostralRen, 6ffentliche
Verkehrsachsen, Rad- und FulBwege, FuBwegbereiche
und EinbahnstraBen. SchlieRlich folgt die raumliche
Sortierung im Detail:

a) besonderer Bahnkérper fur StraBenbahn,

b) Trennung der Fahrtrichtung und Fahrspuren
(Fahrbahnteiler, Fahrbahnmarkierung),

c) Parkspuren,

d) Rand- und Schutzstreifen.

An den Kreuzungszufahrten erhalt die raumliche
Sortierung eine besondere Bedeutung. Sie ist zu rea-
lisieren in dem Takt: Vorsortieren, Sortieren und
Aufstellen nach Bewegungsrichtungen in vorbezeich-
neten Spuren, die in ihrer Gesamtheit eine Stauflache
bilden.

Die Sortierung in zeitlicher Hinsicht spielt in Bezug
auf die GesetzmaRigkeit im Verkehrsablauf eine
besondere Rolle.

In der Gbergeordneten Verkehrsplanung findet sie
ihre Anwendung:

a) in dem Abbau der Verkehrsspitzen durch eine
zweckvolle Staffelung der Arbeitszeiten und

b) in der befristeten Zulassung des flieRenden,
ruhenden und arbeitenden Verkehrs in bestimm-
ten Verkehrsbereichen.

In der Detailplanung erfal3t die zeitliche Sortierung
alle Bewegungsvorgange, die vom zeitlichen Ver-
kehrsablauf abhangig sind, wie Uberholen, Spur-



Bild 4: Rechtwinklige, signalgesteuerte Kreuzung”.

KanaMsierungs- und SortierungsmaBBnahmen in Form von horizontalen und vertikalen

sicheren VerkehrsfluB.

wechseln, Ein- und Ausscheren und Kreuzen; Vor-
gange, die besonders an niveaugleichen Kreuzungen
von Bedeutung sind. Bei starken Belastungen im
Niveau wird die zeitliche Sortierung durch Signal-
steuerung gesichert. Hierbei bilden die raumliche
und die zeitliche Sortierung (Bau und Betrieb) eine
Einheit (Bild 4, 5, 6). Dieses Sortierungsprinzip geht
nun in seiner ganzen Bedeutung und Tragweite in
die verkehrsstadtebauliche Planung ein, wie es die
weiteren Ausfihrungen zeigen.

Bild 6: Ausgeweitete, signalgesteuerte Kreuzung.

Eine der leistungsfahigsten Verkehrsanliagen im Niveau, die durch

entsprechende Linksabbieger im

Vorsortierung und Aufstellung der

Schutze der Mittelinsel mit einem 2-Phasen-System hohen Verkehrs-

belastungen genigt.

Bild 5: Rechtwinklige, signalgesteuerte Einmindung.

Leiteinrichtungen sorgen fiur einen leistungsfahigen und

Die Stadtstruktur und die durch sie festgelegten
Raumzeitbeziehungen bestimmen, wie wir sahen,
das Netzgeflige aller Verkehrsmittel, dessen Maschen-
weite in den AuBenbezirken meistens weit gespannt
ist, wahrend sie sich zum Stadtinnern hin enger
und kleinkammeriger verflechten. Gutgeplante Netze
lagern sich stets an das Verkehrsgebirge der Stadt
an, das aus dem Verkehrsanfall der verschiedenen,
meist bandhaften Intensitaten (Bevolkerungsdichten,
wirtschaftlichen Nutzungen, Hafen, Bahnhofen usw.)
gebildet wird, so dall die jeweilige HOhe des Ge-
birges Aussagen uber die jeweilige Verkehrsdichte
macht.

Die Kernstadt als Hauptaktionszentrum bildet
dabei einen Hauptgipfel in diesem Gebirge, wahrend
andere Intensitaten weitere Gipfel oder Grate for-
men. Werden diese nun durch Verkehrswege, die
aus der jeweiligen Landschaft entwickelt sind, ver-
bunden, so entsteht ein charakteristisches Netz-
gefige, das dem Formgesetz der jeweiligen Stadt-
landschaft entspricht und die vorliegenden Verkehrs-
bedirfnisse richtungsmaRig befriedigt. Dazu kommt
dann der Einsatz der zur Erfullung der jeweiligen
Aufgabe zweckentsprechenden Verkehrsmittel. Alle
Gipfelpunkte im Verkehrsgebiet der Stadt strahlen
radiale Verkehrsbeziehungen aus. Mit der Kernstadt,
die in der Regel Hauptpol ist und den restlichen
Intensitaten als Nebenpole, ergibt sich das bevor-
zugt kernorientierte Verkehrsbild der Stadt. Es ent-
steht die typische Verkehrsspinne mit ihren anwach-
senden Verkehrsstromen zur Kernstadt hin. Schwéa-
chere Tangentialstrome bilden sich aus den Aus-
strahlungen der Nebenpole, die die Radialstrome
kreuzen. Diesem typischen Verkehrsbild der normalen
deutschen Stadt entspricht am besten das Radial-
ringsystem der historischen Stadt, das selbstverstand-
lich fur seine neue Aufgabe, die Verarbeitung der
Motorisierung, verkehrsgerecht entwickelt werden
muf3.
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Es leuchtet ohne weiteres ein, dal diese neue Auf-
gabe mit den Uberkommenen alten Magistralen aus
vielfachen Grinden nicht allein zu l6sen ist, da das
in ihnen historisch verankerte Formgesetz, wie es die
Gegeniberstellung von Magistrale und Hauptver-
kehrsstraRe zeigt, der neuen Aufgabe widerspricht.
Trotzdem behalten sie fur den o6ffentlichen Verkehr,
mit dem sie zur Magistrale geworden und in Wechsel-
wirkung verbunden sind und bleiben, ebenso fur den
Orts- und Vorortsverkehr, der heute motorisiert ist,
ihre alte wichtige Funktion. Sie mussen daher als
OrtsverkehrsstrcBe fiir die gegenwartige Aufgabe
ausgebaut und von allem MiBbrauch durch den
ruhenden und arbeitenden Verkehr sowie vom ent-
behrlichen Querverkehr befreit werden, um ihre wich-
tige Funktion als Ortsverkehrsstralle und Trager des
Massenverkehrsmittels erfullen zu kénnen.

Die Meisterung der Motorisierung bedingt aber
gleichzeitig einen neuen, sicheren und leistungsfahi-
gen StraBentyp. Das ist die anbaufreie Hauptver-
kehrsstraBe als EinzweckstraRe fir den Kraftfahr-
zeugverkehr. Nach MaRBgabe der jeweiligen Raum-
zeitbeziehungen in den verschiedenen StadtgrofRen
wird diese mehr oder weniger zur Stadtschnellstral3e,
so dald sie in der Regel in der groReren Grof3- und
Riesenstadt in die Stadtautobahn Ubergeht. Wie der
im Bilde aufgetragene Wunschplan fiir die historisch
entwickelte Stadt zeigt, legt sie sich als neue, mog-
lichst anbaufreie HauptverkehrsstraRe nach den vor-
entwickelten Raumgesetzen Uber das alte Ortsver-
kehrsnetz, nimmt den Durchgangs- und groRBe Teile
des Binnen- und Zwischenortsverkehrs auf, verteilt
die Ziel- und Quellverkehre und fuhrt alle méglichst
nahe an die Kernstadt als Hauptanziehungspunkt
heran. Sie nutzt in optimaler Weise die Zasuren in
dem integrierten und wirtschaftsgegliederten Stadt-
kérper von morgen - in dem alles, was im Lebens-
und Wirtschaftsablauf zusammengehort, zusammen-
gelegt worden ist - fur ihre Funktion: ein leistungs-
fahiger Vorfluter far alle Hauptverkehre der Ge-
samtstadt zu sein. Demnach liegt sie in der Lebens-
linie der Stadt, berihrt die wichtigsten Aktions-
zentren, ohne sie zu durchschneiden und Stdrungen
auszulésen und mundet in die Kernstadttangente als
wichtigste Verteilerschiene im Stadtkdrper ein. Bei
ausgedehnten Kerngebieten kommt die innerstad-
tische Verkehrsschiene hinzu, die die Funktion der
Kernstadttangenten erganzt. Aus dem Wachstums-
gesetz der Stadt in Verbindung mit der Citybildung
und der strukturellen Neuordnung sind die Rand-
gebiete der Kernstadt zu Verfallsgebieten geworden,
die sanierungsbedirftig sind. Wird die Kernstadt-
tangente in diese R&dume gelegt, so ergdnzen sich in
optimaler Weise die neuen Forderungen aus der
Motorisierung mit den anstehenden Problemen der
Stadthygiene, womit ihre Realisierung erleichtert
wird. Es ist eine wichtige und besonders reizvolle
Aufgabe der Stadt- und Verkehrsplaner, in diesen

18

Umwandlungsbereichen die Aufgaben des Stadt-
ausbaues, der Grunpolitik und des Verkehrs zu einer
Synthese zu bringen, wobei eine ansprechende Form
der Verkehrsanlagen aus den unabdingbaren Forde-
rungen der Verkehrstechnik gefunden werden kann
und muB. Die Hauptknoten liegen an den Kreuzungs-
stellen der Kernstadttangenten mit den Hauptver-
kehrsstraBen und alten Magistralen. Letztere missen,
wie schon erwahnt, die starken Strome der Massen-
verkehrsmittel und der FuBgéanger und Radfahrer
verarbeiten, die die Lésung der Aufgabe vielfach
erschweren. An diesen Knoten sind bei Belastungen
ber 5000 Kfz/h (Summe aller Zufahrten in der
Spitzenstunde) mehrgeschossige Ldsungen auf die
Dauer nicht zu vermeiden. Sie sollten daher schon
heute eingeplant werden.

Zu den bisher begriindeten Hauptverkehrsstrafen
und OrtsverkehrsstraBen (alte Magistralen) mit der
Kernstadttangente als wichtigster Verteilerschiene
treten als dritte VerkehrsstraRenart, in ihrer Bedeu-
tung differenziert, die sog. VerteilerstraBen zwischen
den Nebenpolen, die als Zweige das Astwerk, die
Neben- und HauptverkehrsstraBen, kreuzen und da-
mit dieses mehr oder weniger verzweigen und ver-
andern koénnen.

Gehen wir weiter in der Klassifizierung des Stadt-
straBennetzes, so unterscheiden wir

a) die VerkehrsstraBen und
b) die WohnstraBen.

Wahrend die VerkehrsstraBen der Ortsverdnde-
rung von Menschen und Gitern, also vorwiegend
einem Transportbedlrfnis dienen und daher mehr
bandhaft im GesamtstralRennetz gelagert sind, ent-
spricht die Funktion der WohnstraBen mehr der
Kommunikation, d. h. sie sind verkehrlich nur von
sekundarer Bedeutung. Primar stellen sie ein Ver-
sorgungssystem dar, das in flachenhafter Veraste-
lung die Wohnbereiche durchzieht.

Werden die VerkehrsstraBen funktionsgemalR mit
verkehrstechnisch wirkungsvollen Ausbauelementen
nach verkehrlichen Gesichtspunkten entwickelt, so
sollte im Gegensatz hierzu die Fulle der Wohn-
straBen in stadtischen Agglomerationen und der
Straen in den landlichen Bereichen bevorzugt nach
dem Wohnbeddurfnis, dem sie in erster Linie dienen,
gestaltet werden.

Wachsende Verkehrssicherheit in einem dafur
entwickelten Netzgeflige ist das Ziel, das bei dem
hier vorliegenden geringeren Verkehrsaufkommen
mit anderen Planungselementen als in der Verkehrs-
stralle erreicht werden kann.

Zutritt zu dem in diesem Sinne entwickelten, sor-
tierten und nach den Bedirfnissen der Hygiene und
der Sicherheit geformten ErschlieBungsnetz ist spar-
sam und an leistungsfahig und sicher ausgebauten
Knoten zu erméglichen; Hauptverkehre tangieren nur.



Der zu- und abflieBende Verkehr folgt der Wohn-
sammelstralRe, bei der wiederum Sicherheit und Lei-
stungsfahigkeit von Bedeutung sind.

Bei der Netzgestaltung mussen die aus den Er-
kenntnissen der Verkehrstechnik entwickelten Pla-
nungs- und Ausbauelemente mehr als bisher Bertck-
sichtigung finden.

Bei der Planung und AufschlieBung neuer Wohn-
gebiete, wie auch im bestehenden Wohnstralennetz
sollte die StralRenkreuzung weitgehend vermieden
werden, d. h. durch StraBeneinmindungen in T-Form
ersetzt und auf wenige, funktionsbedingte Kreu-
zungssanlagen beschrankt bleiben. Nach amerika-
nischen Erfahrungen kann sie nur dort angewendet
werden, wo durchlaufende WohnstraBen in Sammel-
straBen einmunden und diese kreuzen.

Kontinuierlich durchlaufende StraBen von einer
VerkehrsstralRe zur anderen sollten in Wohngebieten
moglichst vermieden werden; ebenso StralRenknoten
mit vielen Zufahrten und spitzwinkligen Uberschnei-
dungen, wie sie bei schiefwinkligen Kreuzungen,
Einmiundungen und Gabelungen (Y) Vorkommen.

(Soweit die WohnstraBen und Stralen mit schwa-
chem Verkehr, Uber deren Sicherheitsbedirfnis ich
in meinem Beitrag: ,Die Sicherung des StadtstralBen-
verkehrs" noch Weiteres ausfiihre.)

Im Netz der VerkehrsstraBen dagegen kann die
Kreuzung nicht entbehrt werden, weil die von den
Stadtkonzentrationen radial ausstrahlenden und sich
durchsetzenden Verkehrsstrome am besten mit dieser
Knotenform im Sinne der Sicherheit, Leistungsfahig-
keit und Wirtschaftlichkeit bewé&ltigt werden kon-
nen. Das steht nicht im Widerspruch mit der Forde-
rung nach Abbau von schwach belasteten, nicht
signalgesteuerten Kreuzungen in Nebenbereichen.

Die Funktion der HauptverkehrsstraBe kann in
ihrer vorskizzierten Form als Schnellstralle bei zu-
nehmender Belastung leistungsm&fRig nur erhalten
bleiben, wenn sie bei ihrer zunéchst noch eben-
erdigen Lage unter die sog. Zufahrtskontrolle ge-
stellt wird. Darunter verstehen wir die schon er-
wahnte Anbaufreiheit. Ein evtl. Anbau muB3 durch
die Anliegerstralen bedient werden.

Die Kontrolle des Querverkehrs geschieht je nach
der Starke durch

a) Vorfahrtsregelung (Vorfahrt- und Stopp-
beschilderung),

b) Hand- und Signalsteuerung, schlieBlich wenn
das nicht mehr ausreicht,

¢) durch zwei- oder mehrgeschossige Stromfih-

rungen, wobei oft eine Sonderbehandlung des
Hauptstorenfriedes genugt.

Die Notwendigkeit eines Ubergangs in die Hoch-
oder Tieflage auf Grund der ortlichen Gegebenhei-
ten weist aber bereits auf die Stadtautobahn hin mit
ihren planfreien Lésungen, die, besonders in der
Hochlage, eine neue Zasur und ein neues stadte-
bauliches Element in die GroRstadt von morgen
hineintragen. lhre optimale Einpassung in das Stadt-
bild und ihre Einbindung in das alte Stadtverkehrs-
netz stellt Architekten und Ingenieure vor eine wich-
tige und &auRerst schwierige Aufgabe, die nur, wie
ich am Ende meiner Ausfiihrungen zeigen werde, bei
Anwendung einer systematischen Arbeitsmethode -
nach Diagnose, Prognose und Therapie - unter
Beachtung der verkehrstechnischen Grundgesetze
gelost werden kann. Jede rein intuitive Ldsung fihrt,
wie die Erfahrung von heute so oft gelehrt hat, zu
Fehlldsungen und damit zu Geldvergeudungen, die
dem Volksvermdgen gegeniber unverantwortlich
sind. Sicherheit und Leistungsfahigkeit der StralRen-
verkehrsanlagen von morgen lassen sich nur durch
die - heute zur Verfliigung stehende - verkehrstech-
nische Berechnung garantieren und nachweisen, die
die gleiche Bedeutung hat wie die statische Berech-
nung bei allen Ingenieurbauwerken. Sie kann fir
alle vorliegenden Félle entwickelt werden. Daher
bildet sie die Grundlage fur jede Dimensionierung
und jeden Ausbau von Verkehrsanlagen, so dal} sie
in der Verkehrsplanung nicht mehr fehlen darf.

Es wirde zu weit fuhren, wollte ich Ihnen hier die
verkehrstechnischen MaRnahmen im einzelnen er-
lautern. Daher greife ich dem Sinn und Zweck ihrer
Tagung entsprechend bewul3t einige Kernprobleme
heraus, die sich auf den arbeitenden Menschen be-
ziehen; auf seine Berihrung und Bewegung mit dem
und im Verkehr, sei es auf dem Dienstweg oder auf
dem Weg von und zur Arbeitsstatte:

1. der Berufsverkehr,
2. der Zweiradverkehr,

3. der FuBgangerverkehr.

1. Der Berufsverkehr

Die Motorisierung hat in Bezug auf den 6ffentlichen
Verkehr der Stadte eine groRe Wandlung gebracht.
Wéhrend sich friher der Berufsverkehr vornehmlich
auf die offentlichen Massentransportmittel be-
schrankte, ist er heute zu einem groRen Teil auf indi-
viduelle Verkehrsmittel, insbesondere auf Zweirad-
fahrzeuge und Kleinwagen verlagert.

Durch diese Entwicklung ist naturgemaf die bean-
spruchte Verkehrsflaiche weit groBer als bei den
raumsparenden Fahrzeugen des offentlichen Ver-



kehrs. Darliber hinaus aber ist der Berufstatige nun
durch die Bedienung und Verwendung eines Privat-
fahrzeuges viel mehr den Unfallgefahren im Verkehr
ausgesetzt als friher. Es ist allgemein bekannt, dafi
die offentlichen Verkehrsmittel den hochsten Grad
der Sicherheit im Verkehr erreichen. Ein sorgfaltig
ausgesuchtes und geschultes Fahrpersonal und die
laufende Uberwachung und Unterhaltung der Fahr-
zeuge garantieren diesen Stand.

Dieser Sicherheitsgrad wird vom individuellen
Verkehrsmittel niemals erreicht. An die Stelle des
Fahrgastes in einem einzelnen o6ffentlichen Verkehrs-
mittel tritt ploétzlich eine Vielzahl von individuellen
Fahrern mit vielen privaten Verkehrsmitteln, wodurch
die Unfallwahrscheinlichkeit merklich hdher steigt.
So ist es leicht erklarlich, daR zwischen der Entwick-
lung in Bezug auf den erhdhten Einsatz von privaten
Kraftfahrzeugen und der Zunahme der Wegeunfalle
in den letzten Jahren ein Zusammenhang besteht.

Naturlich ist auch der FuBganger infolge der Ver-
kehrsentwicklung und der damit verbundenen
Schwierigkeiten in der Benutzung der StraBe in stei-
gendem MaBe der Unfallgefahr ausgesetzt.

W ir sprachen von Berufsverkehrsstrémen. Fur die
werktatige Bevolkerung sind sie vielfach ein Greuel.
Diese entsetzliche ,Volkerwanderung" des Berufs-
verkehrs nimmt den Morgenstunden das sprichwdrt-
liche Gold aus dem Munde.

Hier fehlt es an einer sinnvollen Staffelung der
Arbeitszeiten, durch die die Gberfiillung der Massen-
transportmittel, die hohen Verkehrsspitzen, Verstop-
fungen von StraRen und Knoten, Arger und Zeit-
verlust, Erschopfung und ,Unfalle" in den Berufs-
verkehrsspitzen vermieden werden koénnten (Bild 7).

Aber neben den Gefahren durch Uberlastete
Transportmittel und verstopfte StraBen, die natirlich
auch den FuBganger betreffen, sind es die medizi-
nischen Folgen dieser Zustande, die sich auf die
Arbeitsleistung, Aufmerksamkeit und Arbeitsfreude
negativ auswirken.

Seit langem wei man von dieser fast unertrag-
lichen Situation im Stadtverkehr, aber bisher ist es
mehr oder weniger bei der Theorie der ,sinnvollen
Staffelung der Arbeitszeiten" geblieben. Der Mensch
ist offensichlich zu sehr ein

E(DOV7IOXITIEXOV.

Wie kann nun derStadtebau zurVermeidung dieses
Ubelstandes beitragen?

Der Stadtebau steht gegenwartig noch mitten in
dieser Lebens-, Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung.
Es missen die Krafte erkannt und verstanden wer-
den, die die heutigen Lebensformen und -Vorgange
bestimmen und beeinflussen. Das Natirliche in der
neuzeitigen Stadt ist ihre wuchshafte Gliederung,
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ihre organhafte Verastelung und Auflockerung in
einem Gesamtkorper. Die Kernstadt ist das geogra-
phische Herz und Haupt der Stadt. Sie dient als
Haupt- und Mutterstadt bevorzugt den ilbergeord-
neten und zentralen Bedurfnissen. lhr sind als Wohn-
stadte zugeordnet AulRenorte und Vororte als selb-
standige Siedlungskorper; kommunal- und verkehrs-
befriedete Trabanten mit Schwerpunktsbildungen fur
die Tagesbedurfnisse. Diesen werden die zugehdri-
gen Arbeitsbereiche beigefiigt, um die Berufswege
zu verkirzen und weitgehend fuBRlaufig zu machen
und die Verkehrsspitzen besonders im o6ffentlichen
Verkehr abzubauen und die Kernstadt zu entlasten.

Indem so zusammenliegt, was im Lebens- und
Wirtschaftsablauf zusammengehort, wird vermeid-
barer Verkehr im Sinne einer gesunden Stadtwirt-
schaft und eines sicheren Verkehrsablaufes unter-
bunden und damit die erste Forderung der stadti-
schen Verkehrsplanung erfillt.

Bild 7: Ganglinie des Tagesverkehrs.

Normale Verkehrszeit: 300 bis 400 Fahrgaste/h.

Morgenspitze: wahrend einer Viertelstunde mehr als 3 000 aussteigende
Fahrgéaste.

Abendspitze: wahrend einer halben Stunde 3500, oft bis 5000 zu-

steigende Fahrgéste.

Hamburger Hochbahn A. G.

2. Der Zweiradverkehr

Eine Problematik im deutschen StraBenverkehr ist
die unterschiedliche Verkehrszusammensetzung. Die
groBen Unterschiede in der flachenméaBigen und
gewichtsmaRigen Fahrbahnbeanspruchung sowie in
den jeweiligen fahrdynamischen Eigenschaften der
betreffenden Fahrzeugart machen den Verkehrs-
ablauf auBerordentlich kompliziert.

Alle Fahrzeugarten bewegen sich auf ein und der-
selben Fahrbahn und belasten ein und dieselbe Zu-
fahrt eines Verkehrsknotens, mit den in Deutschland
wenigen Ausnahmen, wo der Radverkehr auf beson-
deren Radwegen geflhrt ist. Hinzu kommen noch
die FuBgéanger.



Man denke nur an die unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten, Anfahrbeschleunigung, Bremsweg der ein-
zelnen Fahrzeugarten, um den negativen Einflu der
inhomogenen Verkehrszusammensetzung auf die
Sicherheit, Leistungsféhigkeit und Wirtschaftlichkeit
einer StralBe zu ermessen.

Obwohl sich in den letzten Jahren ein auffallender
Zug zum Kleinwagen durchsetzt, ist es eine Erfah-
rungstatsache, dal3 sich die berufstatige Bevolke-
rung, die nicht die o6ffentlichen Verkehrsmittel be-
nutzt, zum groRRtenteil der zweiradrigen Kraftfahr-
zeuge bedient, obschon die Zunahme des allgemei-
nen Kraftraderbestandes in den vergangenen Jah-
ren stark zuriickgegangen ist. Neben dem bereits
erwahnten EinfluR durch die starkere PKW-Nutzung
darfte hierfir die Uberaus starke Verbreitung der
Fahrrader mit Hilfsmotoren maflgebend sein. Die
Zahl dieser als ,Moped" bekanntgewordenen Fahr-
zeugart wurde 1955 auf etwa 1,3 Millionen geschétzt,
1956 auf 1,8 Millionen.

Damit ist natirlich ein weiteres Verkehrsproblem
entstanden.

In Holland trat die Problematik dieses neuen Ver-
kehrsmittels zunachst in Erscheinung. Die sog. ,Brom-
fietsen" werden hier zur Gruppe der Fahrrader ge-
rechnet und demzufolge auf die Radwege verwiesen,
wo sich die viel schnelleren Mopeds nur schlecht auf
Kosten der Sicherheit in den Radverkehr einschalten
kénnen.

Betrachtet man dagegen das Moped als Motor-
fahrzeug, so ist es zur Benutzung der Kraftfahrzeug-
bahn verpflichtet, wo es wiederum als Langsamfahr-
zeug die Sicherheit und Leistungsféhigkeit der StralRe
negativ beeinfluf3t.

Entsprechend ihrer zunehmenden Zahl stellen na-
tarlich die Mopeds auch einen wachsenden Anteil
an den StraBenverkehrsunfallen. Betrachtet man beim
Moped die zur Beurteilung der Verkehrssicherheit
von Kraftfahrzeugen ubliche ,innere Sicherheit", d. h.
also den Sicherheitsgrad, der entscheidend ist, wenn
sich ein Unfall ereignet, dann sind es zwei besondere
Merkmale, die die Sicherheit des Mopedfahrers
Uberaus stark beeintrachtigen:

1. Das Ungeschiitztsein des Korpers, d. h. der
Fahrer ist den Auswirkungen eines Unfalls un-
mittelbar und ohne jede schiitzende Hille aus-
gesetzt, was Ubrigens fur alle Zweiradfahrzeuge
zutrifft,

2. Die Fliehkraft des Kdrpers beim scharfen Brem-
sen Uberwiegt das Bremsvermdgen des leicht-
gewichtigen Mopeds so stark, daR die Brems-
wirkung als Schutz vor plétzlich auftretenden
Gefahrenhindernissen und -ereignissen wesent-
lich eingeschrankt ist.

Diese Unsicherheitsmerkmale kommen in der Un-
fallstatistik deutlich zum Ausdruck dadurch, daR bei
Mopedunféllen der Anteil der Verletzten und téd-
lich Verletzten zu etwa 80% beim Mopedfahrer liegt.
Hinzu kommen Stralenglatte und StralRenbahn-
schienen sowie die Tatsache, daB zweiraddrige Fahr-
zeuge vom Ubrigen StraRenverkehr schlecht erkannt
und vielfach Ubersehen werden; EinfluRfaktoren, die
den Benutzer von zweirddrigen Verkehrsmitteln be-
sonderen Unfallgefahren aussetzen.

Was nun das Moped anbetrifft, so dirfen 1 die
schnelle Entwicklung und 2. die soziale Bedeutung
dieser Fahrzeugart auf keinen Fall verkannt werden.
Es ist unbedingt notwendig, schon heute in weiser
Vorausschau Vorsorge zu treffen und die Verkehrs-
Idsungen darauf abzustimmen. Geschwindigkeitsbe-
grenzung sowie Ausbau und Verbreiterung des Rad-
wegnetzes sind hierbei die ersten wirkungsvollen
MaRBnahmen. Die Frage, ob es nun zweckméafig ist,
im Laufe der Zeit den Mopedverkehr auf die Rad-
wege zu verweisen, ist nicht eindeutig zu beantwor-
ten. Zweifellos wirden solche MaRnahmen die Un-
fallgefahr weitgehend vermindern. Sie setzen aber
voraus, dalR ein gut verzweigtes Radwegnetz reali-
siert und die gesamte Radwegbreite auf die Erfor-
dernisse eines gemischten Zweiradverkehrs abge-
stimmt wird. Dabei ist die Radfahrbahn als ,eigener"
Radweg auszubilden, d. h. abgesetzt von der Stral3e.
An den stadtischen OrtsverkehrstraRen ist er durch
bauliche Vorkehrungen, wie erhéhter Randstein und
Grinstreifen von der Motorfahrbahn zu trennen.
Dieser Sicherheitsstreifen muR mindestens 0,80 m
breit sein. Er schitzt den Radfahrer vor allem dort,
wo Autos am Fahrbahnrand parken, vor der Gefahr
aus aufschlagenden Tiren.

Noch wichtiger ist die Sicherung des Radverkehrs
an den StraBenknoten. Wahrend die Ausbildung von
Radwegen im LandstraBenbereich und an der kreu-
zungsfreien Strecke kein Problem ist, ist die Fihrung
des Radverkehrs in der Stadt, besonders an den
Verkehrsknoten, schwierig. Die Lésungen missen

1. im Einklang mit der Betriebsform des Knotens

stehen und

2. sich nach der Machtstellung des Radfahrers im
Gesamtverkehr richten.

Es bieten sich dann verschiedene Mdéglichkeiten an,

je nachdem ob der Radfahrer

a) in sich eine Macht darstellt, die sich selbst in
Kolonnen schiitzt und erhalt,

b) zu schwach dazu ist und als gefahrdete und ge-

fahrdende Gruppe geschitzt werden muf.

Die sicherste Fuhrung ist natirlich die niveaufreie.
Da solche Anlagen jedoch in der Innenstadt nur



selten zu realisieren sind,
Niveau gefunden werden.

missen LoOsungen im

Das gunstigste hierbei ist, die Radfahrer vom
Hauptverkehrsknoten fernzuhalten und in sog. Rad-
fahrstraBen (Parallel- oder Umgehungsstralen) ab-
zuleiten. Im StadtgrundriR bieten sich oft solche Mdg-
lichkeiten an. Ist aber das StraRBennetz einer GrofR3-
stadt durchweg ausgelastet, so bleibt nur als ultima
ratio, den Radverkehr mit dem Kraftverkehr konform
zu fuhren.

Es kann jedoch aus Grinden der Sicherheit in
einer derartigen Situation ebensowenig verantwor-
tet werden, dall der Radweg in mehr oder weniger
groBer Entfernung vor der Kreuzung einfach auf-
hort, wie es unzweckmaRig ist, dall der Radverkehr
in die Sortieranlage des Kraftverkehrs vor den Auf-
stellboxen einfach einflechtet.

Daher bleibt auch hier nur die sog. ,Schienen-
fuhrung" auf streng vorgegebenen Bahnen, die -
dhnlich wie bei der Kraftfahrbahn - mit Staurdaumen,
Standlinien und Signaleinrichtungen zu versehen
sind. Eine solche Fihrung des Radverkehrs im Netz
und an den Knoten gewahrt diesen ein Hdchstmafl
an Sicherheit unter Bericksichtigung aller Verkehrs-
teilnehmer.

3. Der FulRgangerverkehr

Auch in einem Zeitalter, in dem Technik und
Motorisierung das Fahren zur tdglichen Gewohnheit
gemacht haben, bleibt der Ful3ganger nach wie vor
eine Verkehrsteilnehmergruppe, die besondere Be-
achtung verdient. lhr gehort die arbeitende Bevdl-
kerung immer noch in hohem MaRe an (sei es auf
dem Weg von und zur Arbeitsstatte oder sei es
zwischen der Arbeitsstatte und den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs (Bild 8).

Bild 8: FuBgangerverkehr in Dusseldorf, AMeestralRe.
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Gerade der FulRganger ist bei der Expansion des
motorisierten Verkehrs in den Stadten in grolle Be-
drangnis geraten. Die Unfallanalysen zeigen ein
erschreckendes Bild. Hamburg meldet 1955, dafl} von
269 durch Verkehrsunfédlle getdteten Personen 153,
also 56,8% FuRRganger waren. In allen Landern ist
der Anteil der an Unfédllen beteiligten Ful3ganger
sehr hoch.

Der FuBganger muB daher heute mehr denn je
geschitzt und auf ausreichenden und sicheren Geh-
wegen gefihrt werden. Nicht nur, weil das Gehen
die natirlichste Bewegungsform des Menschen ist,
sondern schon aus gesundheitlichen Grinden muf3
das Gehen erhalten und gefdérdert werden. Beson-
ders in der Stadt miussen dazu alle Mdéglichkeiten
ausgeschopft werden.

Aus stadtebaulich-verkehrlichen Uberlegungen lei-
ten sich die folgenden Grundforderungen ab:

1. die richtige Einbindung des FuRBgangerverkehrs
im Rahmen der verkehrlichen Neu- und Um-
ordnung einer Stadt ist nicht nur ein verkehrs-
technisches, sondern ebensosehr ein stadtebau-
liches und stadtwirtschaftliches Problem,

2. die starke Differenz zwischen der Geschwindig-
keit des FuR- und des motorisierten Verkehrs
macht eine klare Trennung beider Verkehrs-
teilnehmergruppen erforderlich unter echter Be-
ricksichtigung der stadtebaulichen Beziehungen
im gesamten Siedlungsraum.

Wahrend der Gehweg einzig und allein dem FuB-
géanger Vorbehalten ist, wird die Fahrbahn notwen-
digerweise an gewissen Stellen von beiden Verkehrs-
teilnehmergruppen benutzt.

Somit ist es natdrlich, den die StraBe Uberschrei-
tenden FulRgangerstrom an bestimmten Stellen zu
konzentrieren, um

a) die Fahrbahn von einem in der Langsrichtung
willkirlich verteilten und ungeordneten Ful3-
gangerquerverkehr freizuhalten und damit einen
fieRenden Verkehr zu ermdglichen,

b) den FuBgéanger vor einem unbedachten und
damit gefahrlichen uiberqueren der Fahrbahn
zu bewahren und den Kraftfahrer auf die be-
sonderen Ubergangsstellen aufmerksam zu
machen und

c¢) den StraBenraum im Sinne der Sicherheit und
Leistungsfahigkeit in einer dem Verkehrsbedrf-
nis seiner Benutzer entsprechenden Form auf-
zuteilen.

Diese durch die sog. ,Zebramarkierung" gekenn-
zeichneten Ubergangsstellen bewahren sowohl den
FuBgéanger- als auch den Fahrverkehr in wirkungs-
voller Weise vor Verkehrsunfallen.



Die Bezeichnung ,Fullgangerstrom" weist bereits
darauf hin, daR derartige Ubergangsstellen zweck-
gebunden sind, d. h. sie missen im natirlichen Ver-
kehrsflul liegen, also dort, wo die Mehrzahl der
FuBganger die StralRe ohnehin Uberschreitet.

Vor Umwegen ist der Ful3ganger, der sich ja mit
der eigenen Muskelkraft fortbewegt, sehr empfind-
lich. Das ist im Hinblick auf den StralRenverkehr lei-
der so und bereitet den Verkehrsingenieuren manche
Sorgen; denn nicht immer ist es im vorhandenen
StraBen- und Bebauungszuschnitt madoglich, die kir-
zesten Verbindungen fir den FuBganger einzuhalten.
Bei Unter- oder Uberfiilhrungen, so verkehrssicher sie
sind, stellt man nur zu oft fest, dal dennoch der
direkte Weg Uber die Fahrbahn bevorzugt, also die
Bequemlichkeit Uber die Sicherheit gestellt wird.
Zeit- und Wegeverluste sind dem FuRganger beson-
ders an solchen Ubergangsstellen unangenehm, die
den Weg zur Arbeitsstelle vermitteln.

Auf diese Eigenschaften des Ful3gangerverkehrs
missen unsere PlanungsmalBnahmen besondere
Ricksicht nehmen, wenn sie Uberhaupt wirkungsvoll
sein sollen.

Die sicherste Stelle fiir den Ful3ganger zum direk-
ten niveaugleichen Uberqueren der Fahrbahn einer
verkehrsreichen Strale ist zweifellos die an Licht-
signalen und an geeigneten FuBgangeriberwegen
mit Fahrbahnteiler. Dennoch auch hier wieder das
gleiche Merkmal: Bequemlichkeit vor Sicherheit. So
haben die Lichtsignale auf die Haufigkeit der Be-
nutzung eines Uberweges oft nicht den EinfluR wie
vielfach angenommen wird.

Darlber hinaus aber muR bei all diesen Erwagun-
gen und Gedanken zur verkehrsgerechten Ldsung
immer der gesamte Verkehrsablauf gesehen werden.

Signalgesteuerte FulRgangeriberwege auf freier
Strecke mit starkem und schnellen Verkehr fihren
oft, wie die Erfahrungen zeigen, zu schweren Un-
fallen durch das Abbremsen eines Kraftfahrzeuges
und Auffahren der nachfolgenden Fahrzeuge bei
plétzlichem Rotlicht, die mit einer so spontanen
Blockierung der Fahrbahn nicht gerechnet haben.
Daher sind signalgesteuerte FuBgangeriiberwege auf
der freien Strecke mit schnellem Verkehr wegen der
Unfallgefahren untragbar. Ist der Verkehr so dicht,
daB die FuRganger die StraBe nicht oder nur mit
geringer Sicherheit Uberschreiten kénnen, so sind
niveaufreie Lésungen erforderlich. Hierbei ist zu be-
achten, daB FuRRgangerunterfihrungen attraktiv aus-
gestaltet werden, damit sie dem FuBganger einen
Anreiz zur Benutzung geben.

Vielfach hort man auch die Frage, warum an
signalgesteuerten Kreuzungen keine besonderen Ful3-
gangerphasen vorgesehen werden, also Griinzeiten,
die nur dem FuBganger zu gewissen Zeiten das Uber-
schreiten der Fahrbahn gestatten. Auch hier ist zu
bemerken, daRR die Leistungsfahigkeit der Gesamt-
anlage durch eine solche Zusatzphase wesentlich

herabgesetzt wird. Das bedeutet nicht, daR wir den
Kraftfahrzeugverkehr dem FuRRganger vorziehen. Die
Erfahrungen zeigen immer wieder, dal3 derartige
FuBgangersonderphasen vielfach dort zur Anwen-
dung kommen, wo sie mehr schlecht als gut machen.
Sie fordern vom FuRganger und vom Kraftfahrer
unnétig lange Wartezeiten und stéren den leistungs-
fahigen Verkehrsablauf. In der Regel ist es méglich,
den FulRgangerverkehr so mit dem F&ahrverkehr zu
signalisieren, daR fir beide Teile eine ausreichende
Verkehrssicherheit gewahrleistet ist. Reicht dieses
nicht aus, dann sind auch hier die Niveauldésungen
erschopft, und es missen FulRgangeruber- oder
-Unterfihrungen vorgesehen werden. Letztlich ist es
das Gebot der Ricksichthahme und Disziplin aller
am Verkehr Beteiligten, denn ,der ricksichtslose
Kraftfahrer bedeutet fir die Sicherheit des Verkehrs
keine groRere Gefahr als der rucksichtslose, seinen
Zebrastreifen als Promenade benutzende Ful3-
ganger".

Das sind einige Merkmale, die ich Ihnen im Zu-
sammenhang mit dem arbeitenden Menschen in
seiner Eigenschaft als Verkehrsteilnehmer und damit
im Hinblick auf die Unfallgefahren und ihre Ver-
hutung durch die verkehrstechnische Planung darzu-
stellen versuchte. Sie werden verstehen, daf} es nur
ein kleiner Auszug von dem sein konnte, was Ver-
kehrsstadtebau und Verkehrstechnik zur Erhdhung
der Verkehrssicherheit zu leisten vermdgen.

Ich hatte Sie noch bekannt machen mussen mit dem
EinfluR der Geschwindigkeit auf die Verkehrssicher-
heit und mit dem Erfolg und Mierfolg geschwindig-
keitsbeschrankender MaRnahmen, je nachdem ob sie
den Verkehrs- und Fahrbahnbedingungen entsprechen
oder nicht.

W ir hatten die besonderen SicherungsmaRnahmen
in Wohngebieten untersuchen und die Bedeutung
verkehrsgerechter Ausbauelemente einschlieBlich der
Fahrbahnmarkierung, Signalisierung und Beschilde-
rung zur sicheren und leistungsfahigen Verkehrs-
fihrung heraussteilen missen. Ich mifte Sie tiefer
einfuhren in die mit dem Stadtverkehr zusammen-
hangenden Fragen stadtebaulicher, technischer und
betrieblicher und organisatorischer Art, um den
Gesamtbeitrag der verkehrstechnischen Arbeit zur
Lésung der Probleme klarzulegen.

Was aber noch gesagt werden mufR3 ist, dall neben
all diesen MaBnahmen die Menschheit von der
Notwendigkeit fester ,Spielregeln" im Verkehr tber-
zeugt werden muf3, wenn der technische Beitrag zur
Verkehrssicherung voll zum Tragen gebracht werden
soll.

Eine Aufklarung der gesamten Offentlichkeit, nicht
nur der motorisierten Verkehrsteilnehmer und Rad-
fahrer, sondern auch der Ful3ganger, ist notwendig,
denn der Verkehrstod ist ein wirtschaftlicher Verlust,
welcher dem Ausfall eines Produktionsmittels ver-



gleichbar ist, zumal der Anteil der Jugendlichen mit
hoher Lebenserwartung an den Unfallen sehr hoch ist.

Daher entspricht es einem zeitgeméafen Denken,
wenn gefordert wird, die Neuordnung der stadtischen
Verkehrsnetze, die Anlage und den Ausbau von
HauptverkehrsstraBen und -knoten aus Verkehrs-
steuern zu finanzieren, die zweckgebunden sein
mussen.

Die Intensivierung der technischen Entwicklung und
damit die Intensivierung des Verkehrs hat zu einem
Zustand gefihrt, der nicht zu Unrecht als Verkehrsnot
bezeichnet wird. Die Koordinierung aller an der

Losung dieser Aufgabe zum Schutz des Menschen
Beteiligten ist daher eine entscheidende Forderung.

Sie, meine Herren, haben die Aufgabe der Revi-
sion: der Revision von technischen Geraten, Ma-
schinen, elektrischen Anlagen u. a., deren sich heute
der Mensch bedient. Hier glaube ich sagen zu dirfen,
beriihren sich unsere Arbeitsgebiete sehr eng, denn
die Probleme des Stadtebaues und des Verkehrs-
wesens sind primar Folgeerscheinungen der tech-
nischen Entwicklung, die ebenfalls einer Revision
bedirfen, und zwar einer Revision zum Schutze und
Wohle des Menschen und zur Schaffung eines ge-
sunden Raumlebens in Stadt und Land.

Neue Aufgaben der berufsgenossenschaftlichen Unfallverhitung

Dipl.-Ing. Paul Volkmann, Leiter der Zentralstelle fiir Unfallverhiitung, Bonn

Am 1 Oktober ds. Js. waren 73 Jahre seit dem
Inkrafttreten des Unfallversicherungsgesetzes ver-
gangen, mit welchem den Berufsgenossenschaften die
vier Aufgaben: Unfélle verhiten —heilen —entscha-
digen und die Berufsfiirsorge Ubertragen wurden.
Im Kampf gegen die Unfallgefahren hat die berufs-
genossenschaftliche Arbeit unbestreitbar ihre Erfolge
zu verzeichnen. Die Berufsgenossenschaften durfen
deshalb auf ihre dem Wohle der schaffenden Men-
schen dienende Tatigkeit mit Stolz zurlickblicken.

Werfen wir jedoch einen Blick in die Unfallstatistik,
so missen wir feststellen, daRR trotz aller bisherigen
Bemuhungen die Zahl der Arbeitsunfalle auch heute
noch viel zu hoch ist.

Im Jahre 1956 wurden in der Bundesrepublik von
der gesetzlichen Unfallversicherung insgesamt 25,7
Millionen Versicherte erfa3t. Es wurden 2,6 Millionen
Unfalle insgesamt gemeldet, davon 2,3 Millionen
Arbeitsunfalle im engeren Sinne, 257 000 Wege-
unfélle und 43 800 Falle von Berufskrankheiten. Eine
erstmalige Entschadigung in Form von Rente, Kran-
kengeld, Sterbegeld oder einer Gesamtabfindung
mufBte fur 135 200 Unfalle und Erkrankungen gezahlt
werden; unter diesen waren 8 012 todliche Unfalle.
669 000 Menschen bezogen eine Unfallrente aus der
gesetzlichen Unfallversicherung und 187 448 erhielten
eine Hinterbliebenenrente. Die Ausgaben der ge-
setzlichen Unfallversicherung betrugen insgesamt
1,15 Milliarden DM. Im Jahre 1957 muften allein
von den gewerblichen Berufsgenossenschaften fir
Unfallrenten, Krankengelder und Heilfirsorge 1,05
Milliarden DM aufgebracht werden.

Diese Zahlen reden eine deutliche Sprache und
mahnen uns, daB fir die Unfallverhitung noch mehr
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als bisher getan werden muf3. Unsere Arbeit auf
diesem Gebiet mu3 auf der ganzen Linie immer mehr
intensiviert werden. Die Unfallverhitung ist eine
Aufgabe, die keine Pause duldet. Sie ist aulRerdem
nicht nur eine ethische Verpflichtung, sondern auch
eine wirtschaftliche Notwendigkeit.

Diese Erkenntnis, die in unserem Kreise keineswegs
neu ist, zwingt zur Kritik an unserer bisherigen Arbeit
und fordert gebieterisch nach Lésungen der immer
wieder neu auftretenden Probleme im Kampf gegen
die Arbeitsunfélle.

Welche MalRnahmen zur Unfallverhiutung ergriffen
werden missen, ergibt sich aus der Kenntnis der
Zusammenhange bei einem Unfallgeschehen.

Die aus der Unfallstatistik ermittelte Unfallhaufig-
keit ergibt immer wiederkehrende RegelmaRigkeiten,
so daB3 bei oberflachlicher Betrachtung der Gedanke
naheliegend ist, die weitere Unfallverhitungsarbeit
als wenig aussichtslos einzuschranken.

Ein solcher Gedanke durfte jedoch ein verhang-
nisvoller Irrtum sein, und die erfahrenen Sicherheits-
techniker hegen einen solchen Gedanken auch nicht,
sondern ziehen aus der Tatsache der nur wenig
schwankenden oder sich nur allmahlich andernden
Héaufigkeiten den richtigen Schluf3, daR diese von
Umstédnden abh&ngen muissen, die gleichfalls be-
harrlich sind.

Ein fruherer Mitarbeiter der Zentralstelle fur Un-
fallverhttung, Herr Dr. Pilz, hatte s. Zt. die Zusam-
menhange beim Unfallgeschehen durch eine mathe-
matische Anschauungsformel deutlich gemacht und
als Beispiel den Verkehrsunfall gewé&hlt, bei dem sich



die gegenseitige Beziehung der die Unfallhaufigkeit
bestimmenden Faktoren sehr einfach (bersehen
laRt.*)

Diese Faktoren sind:
die GroRe der Gefahr;

die Wirksamkeit der zur Ausschaltung der Ge-
fahren ergriffenen technischen MaRnahmen und
die Richtigkeit des Verhaltens der Verkehrsteil-
nehmer.

Die Unfallhdufigkeit wird offenbar mit der GroRRe
der Gefahr im direkten Verhéaltnis stehen, d. h. sie
wird mit ihr direkt proportional sein.

Die GréRRe der Gefahr wiederum wird durch die
Verkehrsdichte, ihre RegelmaRigkeit bzw. Schwan-
kung, die Ubersichtlichkeit und den Zustand der
Verkehrswege, die Masse und Geschwindigkeit der
Verkehrsmittel, den Verkehrsanteil von Fuhrwerk,
Bahnen, Kraftwagen, Radfahrern, Handwagen und
FuBgéangern, der Witterung, der Tageszeit, Beleuch-
tung u. dgl. durchaus realen Gegebenheiten bestimmt
sein.

Durch geeignete MalRnahmen, z. B. gute Beleuch-
tung, Signale, Verkehrsregelung, Verbesserung der
StraRen, Fahrzeugkontrolle, Geschwindigkeitsbe-
grenzung und &hnliches kdnnen diese Gefahren ein-
geschrénkt, zum Teil sogar g&nzlich ausgeschaltet
werden.

Die Unfallhaufigkeit ist demnach, mathematisch
gesprochen, eine Funktion der Gefahrensumme, ver-
mindert um die Summe der durch GegenmafRnahmen
ausgeschalteten Einzelgefahren.

Zu dem dritten Faktor, der Richtigkeit des Ver-
haltens der StraBenbenutzer, steht die Unfallh&ufig-
keit im umgekehrten Verhaltnis, d. h. sie ist zu ihr
umgekehrt proportional. Sie wird gleich Null, wenn
die ,Richtigkeit des Verhaltens" unendlich grofB3 ist,
und unendlich groB3, sobald die ,Richtigkeit des Ver-
haltens" gleich Null wird.

Mathematisch lassen sich demnach die gegenseiti-
gen Beziehungen dieser Faktoren, wenn man die
Unfallhaufigkeit mit U, die GroéRBe der Gefahren mit
G, die technischen SchutzmalRnahmen mit S und die
sRichtigkeit des Verhaltens" mit V bezeichnet, durch
folgende Formel ausdricken:

u=f(2"~2 S j

Das bedeutet in Worten:

Die Unfallhaufigkeit ist eine Funktion der durch die
Summe der technischen AbwehrmafRnahmen vermin-
derten Summe der Gefahren, gebrochen durch die

*) Dr. mont. Ingi. Robert Pilz, ,Betriebssicherheit ist eine Leistung",
Erich Schmidt-Verlag, Berlin W 35, 1941.

Summe der
Gefahren
Menschen.

sRichtigkeit des Verhaltens" der den
ausgesetzten und sie beeinflussenden

Diese sehr anschauliche Beziehungsgleichung be-
sagt fur die praktische Unfallverhitungsarbeit fol-
gendes:

1. Jede Gefahr wird, solange sie besteht und nicht
durch technische Mittel ausgeschaltet ist, mit
absoluter GewiRheit friher oder spater Unfalle
verursachen, die durch die beste Vorsicht nicht
verhindert, sondern nur verzdgert werden
kénnen.

2. Durch die sogenannte ,Erziehung zur Unfall-
verhitung" fir sich allein kann nie eine abso-
lute Sicherheit erreicht werden, weil die ,Rich-
tigkeit des Verhaltens" praktisch nie unendlich
gro3 werden kann.

3. Durch technische Vorkehrungen allein wéare eine
vollige Sicherheit wenigstens theoretisch denk-
bar. Bei den sogenannten ,narrensicheren Ein-
richtungen" ist dies ja tatsachlich auch praktisch
der Fall.

4. Da die Bereitstellung véllig sicherer Einrichtun-
gen in Wirklichkeit nur in gewissem Umfange
und nur zu bestimmten Zwecken madglich ist,
kann in der Unfallverhitungspraxis nur durch
gleichzeitige bestmdégliche sicherheitstechnische
Verbesserung der Betriebseinrichtungen und die
Pflege des richtigen Verhaltens der beteiligten
Menschen eine Senkung der Unfallhaufigkeit
erzielt werden.

JAufpassen” und ,Vorbeugen" muissen daher in
gleicher Weise gepflegt werden. Keinesfalls wird
aber eine sogenannte ,Erziehung zur Unfallverhi-
tung" fur sich allein ausschlaggebende Erfolge brin-
gen oder gar mangelhafte technische Einrichtungen
ausgleichen kénnen.

Fur den Unfallverhitungspraktiker sagen diese
Thesen nichts Neues. Es dirfte aber im Interesse er-
folgreicher Unfallverhiitungsarbeit liegen, sich diese
Anschauungsformel immer wieder vor Augen zu
fahren. Man koénnte sie als das Grundgesetz fir
unsere Arbeit bezeichnen.

Aus dieser Funktionsgleichung ist auch eindeutig
erkennbar, daR die Moglichkeiten der sogenannten
sErziehung zur Unfallverhitung"”, der Unfallverhi-
tungspropaganda oder der ,psychologischen Unfall-
verhutung" nicht Gberschéatzt werden durfen, wie dies
leider héaufig anzutreffen ist.

Eine vordringliche neue Aufgabe fir die Unfall-
verhitungsarbeit besteht deshalb darin, die ein
Unfallgeschehen wesentlich beeinflussende Kompo-
nente - das richtige Verhalten des Menschen -
exakter als bisher zu ermitteln, andernfalls die Un-
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gleichbar ist, zumal der Anteil der Jugendlichen mit
hoher Lebenserwartung an den Unféllen sehr hoch ist.

Daher entspricht es einem zeitgeméafen Denken,
wenn gefordert wird, die Neuordnung der stadtischen
Verkehrsnetze, die Anlage und den Ausbau von
HauptverkehrsstraBen und -knoten aus Verkehrs-
steuern zu finanzieren, die zweckgebunden sein
mussen.

Die Intensivierung der technischen Entwicklung und
damit die Intensivierung des Verkehrs hat zu einem
Zustand gefihrt, der nicht zu Unrecht als Verkehrsnot
bezeichnet wird. Die Koordinierung aller an der

Loésung dieser Aufgabe zum Schutz des Menschen
Beteiligten ist daher eine entscheidende Forderung.

Sie, meine Herren, haben die Aufgabe der Revi-
sion: der Revision von technischen Geraten, Ma-
schinen, elektrischen Anlagen u. a., deren sich heute
der Mensch bedient. Hier glaube ich sagen zu diirfen,
beriihren sich unsere Arbeitsgebiete sehr eng, denn
die Probleme des Stadtebaues und des Verkehrs-
wesens sind primar Folgeerscheinungen der tech-
nischen Entwicklung, die ebenfalls einer Revision
bedirfen, und zwar einer Revision zum Schutze und
Wohle des Menschen und zur Schaffung eines ge-
sunden Raumlebens in Stadt und Land.

Neue Aufgaben der berufsgenossenschaftlichen Unfallverhitung

Dipl.-Ing. Paul Volkmann, Leiter der Zentralstelle fiir Unfallverhiitung, Bonn

Am 1 Oktober ds. Js. waren 73 Jahre seit dem
Inkrafttreten des Unfallversicherungsgesetzes ver-
gangen, mit welchem den Berufsgenossenschaften die
vier Aufgaben: Unfalle verhiten - heilen - entscha-
digen und die Berufsfiirsorge Ubertragen wurden.
Im Kampf gegen die Unfallgefahren hat die berufs-
genossenschaftliche Arbeit unbestreitbar ihre Erfolge
zu verzeichnen. Die Berufsgenossenschaften dirfen
deshalb auf ihre dem Wohle der schaffenden Men-
schen dienende Tatigkeit mit Stolz zuriickblicken.

Werfen wir jedoch einen Blick in die Unfallstatistik,
so missen wir feststellen, dal3 trotz aller bisherigen
Bemuhungen die Zahl der Arbeitsunfalle auch heute
noch viel zu hoch ist.

Im Jahre 1956 wurden in der Bundesrepublik von
der gesetzlichen Unfallversicherung insgesamt 25,7
Millionen Versicherte erfalt. Es wurden 2,6 Millionen
Unfalle insgesamt gemeldet, davon 2,3 Millionen
Arbeitsunfalle im engeren Sinne, 257 000 Wege-
unfalle und 43 800 Falle von Berufskrankheiten. Eine
erstmalige Entschadigung in Form von Rente, Kran-
kengeld, Sterbegeld oder einer Gesamtabfindung
mufBte fir 135 200 Unféalle und Erkrankungen gezahlt
werden; unter diesen waren 8012 tddliche Unféalle.
669 000 Menschen bezogen eine Unfallrente aus der
gesetzlichen Unfallversicherung und 187 448 erhielten
eine Hinterbliebenenrente. Die Ausgaben der ge-
setzlichen Unfallversicherung betrugen insgesamt
1,15 Milliarden DM. Im Jahre 1957 muften allein
von den gewerblichen Berufsgenossenschaften fir
Unfallrenten, Krankengelder und Heilfursorge 1,05
Milliarden DM aufgebracht werden.

Diese Zahlen reden eine deutliche Sprache und
mahnen uns, daf fiar die Unfallverhiitung noch mehr
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als bisher getan werden muB. Unsere Arbeit auf
diesem Gebiet muR auf der ganzen Linie immer mehr
intensiviert werden. Die Unfallverhiitung ist eine
Aufgabe, die keine Pause duldet. Sie ist aulRerdem
nicht nur eine ethische Verpflichtung, sondern auch
eine wirtschaftliche Notwendigkeit.

Diese Erkenntnis, die in unserem Kreise keineswegs
neu ist, zwingt zur Kritik an unserer bisherigen Arbeit
und fordert gebieterisch nach Ldsungen der immer
wieder neu auftretenden Probleme im Kampf gegen
die Arbeitsunfélle.

Welche MalRnahmen zur Unfallverhiutung ergriffen
werden muissen, ergibt sich aus der Kenntnis der
Zusammenhange bei einem Unfallgeschehen.

Die aus der Unfallstatistik ermittelte Unfallhaufig-
keit ergibt immer wiederkehrende RegelmaRigkeiten,
so daB bei oberflachlicher Betrachtung der Gedanke
naheliegend ist, die weitere Unfallverhitungsarbeit
als wenig aussichtslos einzuschrénken.

Ein solcher Gedanke durfte jedoch ein verhang-
nisvoller Irrtum sein, und die erfahrenen Sicherheits-
techniker hegen einen solchen Gedanken auch nicht,
sondern ziehen aus der Tatsache der nur wenig
schwankenden oder sich nur allméhlich &ndernden
Haufigkeiten den richtigen Schlu3, daR diese von
Umstanden abhangen missen, die gleichfalls be-
harrlich sind.

Ein fruherer Mitarbeiter der Zentralstelle fur Un-
fallverhttung, Herr Dr. Pilz, hatte s. Zt. die Zusam-
menhange beim Unfallgeschehen durch eine mathe-
matische Anschauungsformel deutlich gemacht und
als Beispiel den Verkehrsunfall gewahlt, bei dem sich



die gegenseitige Beziehung der die Unfallhaufigkeit
bestimmenden Faktoren sehr einfach (bersehen
lant.*)

Diese Faktoren sind:
die GroRe der Gefahr;

die Wirksamkeit der zur Ausschaltung der Ge-
fahren ergriffenen technischen MalRnahmen und
die Richtigkeit des Verhaltens der Verkehrsteil-
nehmer.

Die Unfallhaufigkeit wird offenbar mit der GroRRe
der Gefahr im direkten Verhaltnis stehen, d. h. sie
wird mit ihr direkt proportional sein.

Die GréRBe der Gefahr wiederum wird durch die
Verkehrsdichte, ihre RegelmaRigkeit bzw. Schwan-
kung, die Ubersichtlichkeit und den Zustand der
Verkehrswege, die Masse und Geschwindigkeit der
Verkehrsmittel, den Verkehrsanteil von Fuhrwerk,
Bahnen, Kraftwagen, Radfahrern, Handwagen und
FuRRgéangern, der Witterung, der Tageszeit, Beleuch-
tung u. dgl. durchaus realen Gegebenheiten bestimmt
sein.

Durch geeignete MalRnahmen, z. B. gute Beleuch-
tung, Signale, Verkehrsregelung, Verbesserung der
StraBen, Fahrzeugkontrolle, Geschwindigkeitsbe-
grenzung und ahnliches kénnen diese Gefahren ein-
geschrankt, zum Teil sogar ganzlich ausgeschaltet
werden.

Die Unfallhaufigkeit ist demnach, mathematisch
gesprochen, eine Funktion der Gefahrensumme, ver-
mindert um die Summe der durch GegenmalRnahmen
ausgeschalteten Einzelgefahren.

Zu dem dritten Faktor, der Richtigkeit des Ver-
haltens der StralBenbenutzer, steht die Unfallhaufig-
keit im umgekehrten Verhédltnis, d. h. sie ist zu ihr
umgekehrt proportional. Sie wird gleich Null, wenn
die ,Richtigkeit des Verhaltens" unendlich grol3 ist,
und unendlich grof3, sobald die ,Richtigkeit des Ver-
haltens" gleich Null wird.

Mathematisch lassen sich demnach die gegenseiti-
gen Beziehungen dieser Faktoren, wenn man die
Unfallhaufigkeit mit U, die GréRBe der Gefahren mit
G, die technischen SchutzmaRfRnahmen mit S und die
.Richtigkeit des Verhaltens" mit V bezeichnet, durch
folgende Formel ausdriicken:

u=f(g-GhvZzZs)

Das bedeutet in Worten:

Die Unfallhaufigkeit ist eine Funktion der durch die
Summe der technischen Abwehrmanahmen vermin-
derten Summe der Gefahren, gebrochen durch die

*) Dr. mont. Ingi. Robert Pilz, ,Betriebssicherheit ist eine Leistung",
Erich Schmidt-Verlag® Berlin W 35, 1941.

Summe der ,Richtigkeit des Verhaltens" der den
Gefahren ausgesetzten und sie beeinflussenden
Menschen.

Diese sehr anschauliche Beziehungsgleichung be-
sagt fur die praktische Unfallverhitungsarbeit fol-
gendes:

1. Jede Gefahr wird, solange sie besteht und nicht
durch technische Mittel ausgeschaltet ist, mit
absoluter Gewil3heit friiher oder spater Unfalle
verursachen, die durch die beste Vorsicht nicht
verhindert, sondern nur verzogert werden
kénnen.

2. Durch die sogenannte ,Erziehung zur Unfall-
verhitung" fiar sich allein kann nie eine abso-
lute Sicherheit erreicht werden, weil die ,Rich-
tigkeit des Verhaltens" praktisch nie unendlich
gro3 werden kann.

3. Durch technische Vorkehrungen allein ware eine
vollige Sicherheit wenigstens theoretisch denk-
bar. Bei den sogenannten ,narrensicheren Ein-
richtungen"” ist dies ja tatsachlich auch praktisch
der Fall.

4. Da die Bereitstellung vollig sicherer Einrichtun-
gen in Wirklichkeit nur in gewissem Umfange
und nur zu bestimmten Zwecken madoglich ist,
kann in der Unfallverhitungspraxis nur durch
gleichzeitige bestmdogliche sicherheitstechnische
Verbesserung der Betriebseinrichtungen und die
Pflege des richtigen Verhaltens der beteiligten
Menschen eine Senkung der Unfallhdufigkeit
erzielt werden.

JAufpassen” und ,Vorbeugen" missen daher in
gleicher Weise gepflegt werden. Keinesfalls wird
aber eine sogenannte ,Erziehung zur Unfallverhi-
tung" far sich allein ausschlaggebende Erfolge brin-
gen oder gar mangelhafte technische Einrichtungen
ausgleichen kdnnen.

Fur den Unfallverhitungspraktiker sagen diese
Thesen nichts Neues. Es dirfte aber im Interesse er-
folgreicher Unfallverhiitungsarbeit liegen, sich diese
Anschauungsformel immer wieder vor Augen zu
fihren. Man koénnte sie als das Grundgesetz fir
unsere Arbeit bezeichnen.

Aus dieser Funktionsgleichung ist auch eindeutig
erkennbar, dal die Mdglichkeiten der sogenannten
sErziehung zur Unfallverhitung"”, der Unfallverhi-
tungspropaganda oder der ,psychologischen Unfall-
verhiitung" nicht Uberschéatzt werden dirfen, wie dies
leider haufig anzutreffen ist.

Eine vordringliche neue Aufgabe fir die Unfall-
verhutungsarbeit besteht deshalb darin, die ein
Unfallgeschehen wesentlich beeinflussende Kompo-
nente - das richtige Verhalten des Menschen -
exakter als bisher zu ermitteln, andernfalls die Un-
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fallverhitungsarbeit in ihrem Wirkungsgrad keine
Steigerung erfahren kann.

Es wird immer angegeben, daB etwa 75% aller
Unfalle vermeidbar sind, da sie bloR auf das mangel-
hafte Verhalten der Menschen, zumeist der Verletzten
selbst, zurtickzufihren seien. Infolgedessen ist man
der Meinung, dall eine weitere Verbesserung tech-
nischer MaBnahmen nichts mehr Wesentliches zur
Senkung der Unfallziffern Allein
die sogenannte Unfallverhitung"
héatte Maf-

nahmen.

beitragen kdénne.
.Psychologische

nun den Vorrang vor allen weiteren

Aus der bisherigen Unfallstatistik &Rt sich eine
solche Behauptung nicht entnehmen, da sie ganz
anders aufgebaut und auch keine eigentliche Unfall-
ursachenstatistik ist, und auch nicht erkennen laRt,
ob und welcher Mangel beim Verletzten, d. h. sein
fehlerhaftes Verhalten, die priméare Ursache war.

Die Schwierigkeit liegt in der Unklarheit des Wor-
tes ,Unfallursache". Unter ,Unfallursache" muRR doch
das verstanden werden, was beseitigt werden muf,
damit der Unfall nicht eintreten kann.

In unserer Statistik sind die Ursachen: Gegen-
stdnde, Vorgédnge und Téatigkeiten. Theoretisch sind
natirlich Gegenstande, wie z. B. Dampfkessel, Pres-
sen usw., auch ,Unfallursachen". Denn, wenn keine
dagewesen waren, hatte es auch kteine Dampfkessel-
oder Pressenunfalle gegeben. Leider ist man aber
nicht in der Lage, solche Unfallursachen zu besei-
tigen. Ahnlich verhalt es sich mit den Tatigkeiten,
die auch nicht abgeschafft werden kodnnen. Diese
Statistik gibt also nur Aufschlu3 daruber, wo und
wobei sich mehr oder weniger Unfélle ereignet
haben, nicht aber Uber das, was als ,Ursache der
Unfalle" zu beseitigen ware.

MaBnahmen zur Unfallverhiitung kénnen nur auf
der Kenntnis der tatsachlichen Unfallursachen auf-
gebaut werden. Ein Unfaliereignis ist stets auf Man-
gel, sei es beim Gegenstand, sei es beim Menschen,
sei es beim Arbeitsverfahren usw., zurickzufiihren.
Hatten wir eine solche aufgebaute Statistik, dann
wirden wir ein anderes Bild tber die wahren Unfall-
ursachen erhalten.

Diese uns aus der Praxis gelaufigen Erkenntnisse
wurden durch eine erst kirzlich erfolgte Veréffent-
lichung eines Unfallverhitungspraktikers, des uns
allen bekannten Herrn Oberingenieur GeilRenhoner,
im Septemberheft 1958 der Zeitschrift ,Die Berufs-
genossenschaft" bestatigt.

Aus der ortlichen Untersuchung von 1521 Unfallen
im Jahre 1956 und 1696 im Jahre 1957 ergab sich,
dalR bei etwa 27% der Unfalle die Ursache das unzu-
langliche Verhalten der Verletzten selbst war.
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Der gleiche Prozentsatz der Unfédlle hatte seine
Ursache in Fehlern der Betriebsfihrung und deren
Unterfihrer, wie z. B. mangelnde Vorsorge, fehler-
hafte Arbeitsregelung, mangelnde Unterweisung,
Dulden von VerstdBen gegen die Vorschriften usw.

Auf Mangel in der Konstruktion von Betriebsmit-
teln, auf mangelhafte Einrichtungen, Werkstoffe,
Baustnden u. dgl., waren etwa 29% der Unfalle
zuruckzufuhren.

Eine solche Statistik entspricht der Praxis wie wir
sie kennen und kann in der Tendenz allgemein als
reprasentativ angesehen werden.

Es mulR unterschieden werden zwischen dem feh-
lerhaften Verhalten des Verletzten und dem Verhal-
ten anderer, an dem Unfall nicht beteiligter Personen,
andernfalls ein Urteil Uber die ursachlichen Zusam-
menhéange nicht gut moglich ist. Als Schlu3folgerung
ergibt sich:

1. die Aufklarung der Versicherten und die Erzie-
hung zu unfallsicherem Verhalten bei der Arbeit
mussen selbstverstandlich und zwar in erhéhtem
Male fortgesetzt werden,

2. ein Viertel der Unfalle werden durch Mangel
der Unternehmensleitung verursacht. Es ist des-
halb den Betriebsunternehmern und ihren Wei-
sungsberechtigten gegentiber eine verstarkte
Aufklarung und unaufhdérliche Beeinflussung im
Sinne einer Bejahung der Unfallsicherheit not-
wendig,

3. in unvermindertem, wenn nicht in verstarktem
Umfange, ist die weitere Vervollkommnung der
technischen MalRnahmen und hierzu die Zusam-
menarbeit mit den Herstellern von Betriebsein-
richtungen, Maschinen usw. und ihre Beratung
erforderlich.

Die Unfallverhiitungspropaganda den Versicherten
gegeniber wird seit Anbeginn unserer Arbeit be-
trieben. Da sie aber nur auf die Ursachen von wenig
mehr als einem Viertel aller Unfalle - und nicht auf
die immer wieder publizierten 75% oder 80% - ein-
wirkt, kann ihr Erfolg nicht durchschlagend sein. Hier
liegt der Ansatzpunkt fir neue Aufgaben der phsy-
chologischen Unfallverhiitung, die den neu gewon-
nenen Erkenntnissen angepaflt werden muf3.

Um zu erreichen, dafl kiinftig bei jedem arbeiten-
den Menschen das notwendige Sicherheitsbewuf3t-
sein vorhanden ist, mul bereits bei der Nachwuchs-
ausbildung dieser Gedanke immer wieder Gegen-
stand des Unterrichts sein. Entsprechende Unterrichts-
mittel hierfir zu schaffen, ist auch Aufgabe der
berufsgenossenschaftlichen Unfallverhitung.

Die vorhandenen Werbemittel sind fur diesen
Zweck ungeeignet oder nicht ausreichend; deshalb



missen geeignete Lehrmittel fir die Sicherheits-
schulung auch von den Berufsgenossenschaften ge-
schaffen werden. Seitens der Zentralstelle fur Un-
fallverhiitung ist ins Auge gefaBt, fir die bereits
mehrfach durchgefuhrten Berufsschulaktionen ent-
sprechende Arbeitsblatter fir den Unterricht auszu-
arbeiten. Die ersten Blatter fur die kommende Ak-
tion werden die Erfordernisse fir die Handwerks-
zeuge behandeln®).

Auch fehlt es an wirklich ankommenden Aufkla-
rungs- und Werbemitteln, um in steigendem Malle
das Interesse der Unternehmer an der Unfallverhu-
tung zu gewinnen. Es muf} schlieRlich den Unterneh-
mensleitungen, insbesondere denen kleiner und mitt-
lerer Betriebe, immer wieder folgendes vor Augen
gefuhrt werden:

Vom Standpunkt der Leistung in der Produktion
kosten Unfélle viel Geld. Die Kosten fir die Unfall-
versicherung, Heilung, Renten und die Ubrigen durch
ein Unfallgeschehen auftretenden Kosten schmalern
die Investitionsrate und damit auch die Produktions-
hoéhe des Unternehmens. Die Kosten fur Unfélle sind
letzten Endes Produktionskosten. Unfallverhitung ist
deshalb ein gutes Geschéft.

Unfallverhiitung ist daneben aber vor allem ein
menschliches Problem. Der Unternehmer hat neben
den rein wirtschaftlichen Interessen die moralische
Verpflichtung, seinen Betrieb mit einem Minimum an
Unféllen far die Arbeiter und deren Familie zu
fahren.

Die Wirtschaftlichkeit der Unfallverhitung bezig-
lich der Kosten eindeutig nachzuweisen, ist schwie-
rig; wahrend die direkten Kosten, die durch Unfalle
entstehen, zwar zunachst die Berufsgenossenschatft,
mittelbar aber die Unternehmer treffen, werden die
indirekten Kosten durch einen Unfall bislang nicht
statistisch erfafl3t. Es sollte auch Aufgabe der Berufs-
genossenschaften sein, gemeinsam mit den Mitglieds-
betrieben die Faktoren der indirekten Kosten zu er-
fassen. Zur Auswertung der Wirksamkeit von Unfall-
verhitungsmafnahmen in den Betrieben kann auch
die Methode der Ermittlung von ,Belastungsziffern”
herangezogen werden, wie sie ahnlich im Gefahrtarif
der Berufsgenossenschaften benutzt werden.

Die Unfallverhitungswerbung bei den Arbeit-
nehmern sollte auch auf das Materielle ausgerichtet
werden, d. h. den Wunsch zu wecken, personlich
materielle Verluste zu vermeiden oder materielle
Belohnungen zu erhalten.

Es missen weiter geeignete Mittel geschaffen und
Malnahmen durchgefiihrt werden, um das Interesse
der Unterfihrer in den Betrieben, insbesondere der

*) Inzwischen sind die folgenden 5 Schaubogen erschienen: ,Hammer -

Korner - Beitel", ,Schraubenzieher -

Bezugspreis: 90 Pfg je Stick.

Raspeln”, ,MeiRel, -
straBe 157/159, bezogen werden.

Axte -
Schraubenschlussel". Sie kénnen von der Zentralstelle fir Unfallverhiitung, Bonn, Reuter-

Meister, fir die Unfallverhitungsarbeit mehr als bis-
her zu gewinnen. In den vom ,National Safety
Council* herausgegebenen ,Meisterbriefen" heif3t
es ,Genau so wie der Meister oder der Vormann
seit jeher der ,Schliisselmann in der Produktion ist,
so ist er auch der ,Schliisselmannlin der Sicherheits-
arbeit und in der Anwendung praktischer Psycho-
logie".

Diese Kennzeichnung der Meister trifft' auch far
unsere Betriebsverhdaltnisse zu. Der Sicherheitsschu-
lung der Meister sollten auch die Berufsgenossen-
schaften mehr als bisher ihr Augenmerk schenken.
Eine solche Sicherheitsschulung der Meister bildet
ein unentbehrliches Element fir eine wirksame Un-
fallverhitungsarbeit. Die Schulungskurse der Berufs-
genossenschaften fur die Unfallvertrauensleute soll-
ten deshalb mehr und mehr zu Schulungskursen fir
Meister ausgebaut werden.

Neben dem Teil der Unfalle, die durch richtiges
Verhalten vermieden werden kdnnen, verbleibt immer
ein Teil, der durch richtiges Verhalten allein nicht
mehr hatte vermieden werden kdnnen.

Wir wissen nun aus der Erfahrung, dal} sich ein-
mal technische Verbesserungen der Sicherheit auch
immer auf das richtige Verhalten der den Gefahren
ausgesetzten Menschen ginstig auswirken, und daf
jeder Versuch, EinfluR auf das richtige Verhalten der
den Gefahren ausgesetzten Menschen zu nehmen,
wirkungslos bleibt, wenn nicht gleichzeitig auch durch
technische Einrichtungen ein Teil derjenigen Unfélle
vermieden wird, der durch richtiges Verhalten allein
nicht mehr vermeidbar ist.

Die unfall- und betriebssichere Gestaltung der
technischen Einrichtungen ist deshalb die Grundlage
der betrieblichen Sicherheit und wird es auch in aller
Zukunft bleiben. Und damit sind wir bei dem
technischen Unfallschutz angelangt, der auch noch
manche Wiinsche offen laRt, auf die noch kurz ein-
gegangen werden soll.

Die Notwendigkeiten des technischen Schutzes der
Betriebsmittel und Einrichtungen sind insbesondere
in den UnfallverhGtungsvorschriften enthalten. Diese
sind ganz allgemein technische Regeln, die aus den
Erfahrungen des Technischen Aufsichtsdienstes und
dem Studium des Zustandekommens der vorgefalle-
nen Unféalle stammen.

Wie sieht es nun heute mit diesem Vorschriften-
werk aus?

Zunachst ist festzustellen, daB die Unfallverhi-
tungsvorschriften sehr umfangreich sind und die Ver-
sicherten, d. h. die im Betrieb die Arbeit ausfihrenden
Menschen ohne Unterricht und Erlauterungen mit der

Beile", ,Zangen - Scheren - Schraubstock”, ,Sagen - Feilen -
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Unfallverhiitungsvorschrift selbst nicht viel anfangen
kénnen.

Die an die Versicherten sehr haufig gerichtete
Mahnung: ,Lest die Unfallverhiitungsvorschriften!"
ist daher unangebracht. Sie sind keine Lekture fir
die Pause, die StraBenbahn oder fiir den Feierabend.
Das, was die arbeitenden Menschen im Betriebe von
den Vorschriften wissen missen, wird ihnen deshalb
in Merkblattern, Sicherheitsbriefen u. dgl. vermittelt.
In dieser Hinsicht missen noch weitere Hilfen von
den Berufsgenossenschaften geschaffen werden, die
den Versicherten das, was sie wissen mussen, in flr
sie verstandlicher Form vermitteln.

Durch die standig fortschreitende Entwicklung der
Technik bedingt, droht andererseits das Vorschriften-
werk immer mehr an Umfang zuzunehmen, wie dies
aus den in den letzten Jahren neu erarbeiteten Vor-
schriften erkennbar ist.

Es besteht auf der ganzen Linie des technischen
Vorschriftenwesens die Tendenz der ,Allesregelung”,
die zum UbermaR der Regelung, zum Perfektionismus,
fihrt und sich beziglich der weiteren Fortschritte der
Technik verhéangnisvoll auswirken kann.

Die im Jahre 1934 herausgegebenen Normal-
Unfallverhitungsvorschriften haben sich im gro3en
und ganzen bestens bewahrt. Sie bildeten die Grund-
lage fur eine einheitliche und daher gerechte Durch-
fiahrung der UnfallverhitungsmafBnahmen und damit
zugleich fur die vertrauensvolle Zusammenarbeit mit
den Betrieben. Gleichzeitig ermdéglichen sie, mit den
Herstellern oder Lieferern von Betriebseinrichtungen
bindend zu vereinbaren, dalR den Betrieben nur vor-
schriftsmafRige Einrichtungen geliefert werden. Sie
tragen aullerdem den verschiedenen Verhaltnissen,
d. h. den Besonderheiten verschiedenartiger Ge-
werbszweige, ausreichend Rechnung.

Die bisherige Starke der Unfallverhiitungsvor-
schriften bezlglich der technischen Einrichtungen
bestand darin, dall sie grundsatzlich keine ins ein-
zelne gehenden technischen Angaben und keine Kon-
struktionsvorschriften enthalten, um der fortschrei-
tenden technischen Entwicklung keine Hindernisse
entgegenzustellen. Es wird im allgemeinen lediglich
das Schutzziel angegeben, wahrend die Wege, auf
welchen dieses erreicht werden kann, offenbleiben.
Die Vorschriften blieben damit beweglich und sind
zum grof3en Teil auch heute noch ,up to date".

Der standige FluR der technischen Entwicklung
fihrt nun auch standig zu immer neuen Tatbestan-
den, mit denen man sich naturgemafl auch sicher-
heitstechnisch immer wieder aufs neue auseinander-
setzen muBR. Um nun nicht ins Uferlose zu kommen,
sollte man sich aber doch bemihen, die Tendenz der
allzu eingehenden und damit viel zu sehr einengen-
den Regelung auf das wirklich notwendige MafR
zuriickzufihren.
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W ir missen uns im Vorschriftenwesen wieder mehr
auf Generalklauseln beschrdnken und die jeweils
notwendigen Einzelheiten mehr in Form von weniger
starren Richtlinien oder Leitsatzen regeln, die dann
einfacher und fortlaufend dem Stand der Technik
angepalit werden kdénnen. Eine solche Regelung mag
allerdings im Falle eines Falles unter Umstanden zu
formalrechtlichen Schwierigkeiten filhren. Man soll
das ruhig in Kauf nehmen. Es kommt dann auf die
Sachverstandigen an, die wirkliche sein missen.

Vorschriften kdnnen nie fertige technische Lo&sun-
gen enthalten. Diese sind stets wandelbar. Eine buch-
stabengetreue Erfullung von Paragraphen fir tech-
nische Einrichtungen ist in den Uberwiegenden Fallen
nicht maoglich; es kommt stets auf ihre sinnvolle
Durchfihrung an. Entscheidend ist, daR die Forde-
rung des Schutzzieles erflllt ist.

DaR die technische Entwicklung in bezug auf die
Sicherheit stets gewahrt und auch stets lebendig
bleibt und einheitlich durchgefihrt wird, ist Aufgabe
unserer Fachausschisse. Hier werden in gemeinsamer
Arbeit mit den Herstellern, Betreibern und Aufsichts-
organen die technischen Mdglichkeiten zur Erfillung
der Vorschriften im einzelnen geklart und ihre Durch-
fuhrung vereinbart. Diese Arbeit mu unvermindert
fortgesetzt und durch eine Neuordnung wirksamer
gestaltet werden.

Uber die Art und das AusmalR der Gestaltung der
Vorschriften kann man verschiedener Meinung sein.
Aber das eine ist erwiesen, daRR der in den letzten
Jahren begonnene Weg, weitgehend technische
Einzelheiten in die Vorschriften aufzunehmen, sich
bereits im negativen Sinne auszuwirken beginnt.

In nicht wenigen Fallen hat sich herausgestellt, daf
die so genau prazisierten Einzelheiten entweder
nicht oder noch nicht durchfihrbar oder aber auch
durch die Entwicklung der Technik bereits wieder
Gberholt sind. Es wird unsere gemeinsame Aufgabe
sein, das Vorschriftenwesen dementsprechend neu
auszurichten, d. h. im starken MaR3e zu rationalisieren.

Das berufsgenossenschaftliche Prinzip, gekenn-
zeichnet durch die fachliche Gliederung, hat sich
bezuglich des Vorschriftenwesens bislang bestens
bewéahrt. Hiten wir uns aberdavor, spezifischen Eigen-
arten, héufig bedingt durch &rtliche und betriebliche
Verschiedenheiten der Betriebsverhaltnisse in den
Mitgliedsbetrieben einzelner Berufsgenossenschaften,
zu sehr den Vorrang zu geben und dadurch die
Einheitlichkeit im Vorschriftenwesen zu durchléchern.
W ir wirden der berufsgenossenschaftlichen Unfall-
verhitung einen schlechten Dienst erweisen.

W ir missen wie bisher generell einheitlich ausge-
richtete Unfallverhitungsvorschriften haben, die aber
gleichzeitig so weit Bewegungsfreiheit gestatten, dalR
die notwendigen SchutzmaBnahmen laufend den



wechselnden Bedingungen ohne jedesmalige Ande-
rung der Vorschrift angepal’t werden kdnnen.

Unsere immer wieder neue Aufgabe ist es, dafir
zu sorgen, daR die Unfallverhitungsvorschriften
durch vernunftgeméBe Gestaltung fur die Unfall-
verhitungsarbeit auch weiterhin das bleiben, was
sie bisher waren, die unentbehrlichen, von der tech-
nischen Praxis selbst anerkannten und verbindlichen
Regeln der Unfallverhitungstechnik.

Die Arbeit an der Unfallverhitung wird wegen des
standigen technischen Fortschritts niemals abge-
schlossen werden koénnen. Wie die Technik Uber-

haupt ist auch die Unfallverhiitung etwas Lebendiges
und in steter Entwicklung Begriffenes. Es werden
deshalb immer und standig neue Aufgaben an uns
herantreten, die wir gemeinsam |6sen miissen.

In dem Gesetz zur Neuregelung des Rechts der
gesetzlichen Unfallversicherung (dem Unfallversiche-
rungs-Neuregelungsgesetz), das im Entwurf vorliegt
und in absehbarer Zeit verabschiedet werden wird,
ist den Berufsgenossenschaften weiterhin unver-
andert als erste Aufgabe die Unfallverhitung uber-
tragen. Sie bleibt also unsere alte und immer wieder
neue Aufgabe zum Schutz von Leben und Gesund-
heit der arbeitenden Menschen.

Die Unfall- und Wiederherstellungschirurgie und ihre Grenzen

Chefarzt Dr. med. Werner Jantke, Berufsgenossenschaftliches Krankenhaus, Duisburg-Buchholz

Zu Beginn einiges uber die geistige Lage der Chir-
urgie, wie wir sie heute sehen.

Trotz aller Wandlungen und Schwankungen im
medizinischen Denken ist der Wesenskern der Chir-
urgie durch Jahrtausende unverandert geblieben.
Er ist gekennzeichnet durch die Kunst, krankhafte
Zustande auf anatomischem Wege mechanisch zu
beseitigen oder wenigstens giinstig zu beeinflussen.

Im Anfang jeder einzelnen Menschheitskultur war
chirurgische Behandlung das Kernstiick arztlicher
Kunst, doch das chirurgische Handwerk erschépfte
sich hauptsachlich in der Behandlung von Verletzun-
gen, die im Kampf, auf der Jagd und im Zufall des
Lebens entstanden. Spater folgten dann bestimmte
Eingriffe, die naiver und unproblematischer Betrach-
tung von Krankheiten entsprangen.

Hochste Leistungen offenbarten sich nur in voll-
endeter Handfertigkeit, in Schnelligkeit und Sicherheit.

Trotz gewisser Fortschritte anderte sich im Grunde
genommen bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts
jedoch nichts. In dieser Zeit setzte die gro3e Epoche
der Entwicklung der Chirurgie ein. Der allgemeine
Fortschritt der Naturwissenschaften und der Technik
erfalte auch die Chirurgie, und drei gewaltige Er-
eignisse erdffneten mit einem Male Maoglichkeiten
und Aussichten fur die Fortentwicklung, an die man
friher kaum zu denken gewagt hatte.

Die drei Ereignisse sind:

die Einfuhrung der Narkose,
die Antisepsis bzw. Asepsis und

die kinstliche Blutleere.

Durch die nun mogliche schmerzlose chirurgische
Arbeit waren Ruhe und Sicherheit in ausreichendem
Male gegeben. Arzt und Kranke entschlossen sich
leichter zu Eingriffen.

Durch die Beseitigung einer der unbegreiflichsten
Rickstandigkeiten, der Unsauberkeit, und durch die
praktische Anwendung der Antisepsis und Asepsis
lernte man nun die bedrohlichen Wundheilungs-
stdrungen vermeiden, die bisher fast allen opera-
tiven Eingriffen anhafteten.

Mit einem Schlage waren alle Hindernisse der
friheren Zeiten gefallen und jeder Tag brachte neue
Anregung und neue Probleme, die der Lésung ent-
gegen gefiihrt werden konnten. Im Uberschwang der
Schaffensfreude ist damals das Wort gesprochen
worden: ,dieganzeMedizin muB chirurgisch werden".

Was kennzeichnet aber nun die Jetztzeit? Sie
brachte uns die Fortentwicklung der Aseptik durch
Zuhilfenahme der Chemotherapie mit ihren Sulfona-
miden und der Antibiotika, wie zum Beispiel des
Penicillins.

Mit diesen Mitteln kénnen wir den Kdrper vor und
nach groBen Operationen weitergehend vor Wund-



infektionen schitzen und bei ausgebrochener Wund-
infektion wirksam eingreifen. Ja, es kdnnen damit
Eingriffe gewagt werden, bei denen bisher aus be-
sonderen Grinden immer noch eine Infektion zu
befiirchten war. Somit konnte die Sterblichkeit um
den Betrag weiter gesenkt werden, der friher zu
Lasten dieser Infektionen ging.

Der zweite Fortschritt der heutigen Chirurgie ist
durch die modernen Narkoseverfahren bewirkt wor-
den. Im einzelnen ist der Wandel zurlickzufihren
auf die Einfihrung der Schlafmittelnarkotika und die
muskelerschlaffenden Mittel nach Art des indianischen
Pfeilgiftes Curare.

Dem Chirurgen wurde damit die vollkommene
Ruhe des Operationsfeldes und dem Kranken die
schonendste Narkose geschenkt. Erst dadurch sind
die heutigen fast lbergrofen Operationen, beson-
ders der Chirurgie der Brustorgane mdglich geworden.

DaB zu diesen Verfahren ein erheblicher techni-
scher Aufwand und eine Anzahl besonderer Fach-
krafte gehdren, sei nur der Vollstdndigkeit halber
erwahnt.

Der dritte Sprung nach vorne war die Weiter-
entwicklung der Bluttransfusion zur Blutkonserve und
zur Blutbank. Durch diese nun immer greifbaren
Blutreserven kann jeder Blutverlust sofort ausgegli-
chen werden und im Notfall, vor allem beim Entblu-
tungsschock, eine lebensrettende Wirkung erzielt
werden.

Im Bereich der Unfallchirurgie ist, wenn auch von
der Allgemeinheit nicht so bemerkt, die Knochen-
bank zu besonderer Bedeutung gelangt.

Es wiirde zu weit fihren, wenn ich weitere Erfolge
genauer erlautern wirde, aber erwahnen muf ich
die moderne Schockbehandlung und Schockverhi-
tung, die Elektrochirurgie, die Methode der kiinst-
lichen Blutdrucksenkung, die den Blutverlust bei der
Operation steuern kann und die kinstliche Senkung
der menschlichen Korperwéarme, die das ganze Ver-
brennungs- und Stoffwechselgeschehen drosselt, da-
mit die Wirkung von Behandlungsmitteln steigert
und zum Beispiel die tdodliche Erhéhung der Kérper-
wérme bei einer Hirnstammquetschung abfangen
kann.

Es darf daran erinnert werden, dal3 durch die Er-
eignisse etwa in der Mitte des vorigen Jahrhunderts
die Blitezeit besonders der Bauchchirurgie begrin-
det wurde. Durch die glanzenden Erfolge dieses
Zweiges der Chirurgie ist damals die Behandlung
der Knochenbriiche, die Behandlung der Glied-
maRen, die Unfallchirurgie {berhaupt, etwas in
den Hintergrund getreten. Sie wurde aber wieder
anziehend und bedeutungsvoll durch den ersten
Weltkrieg und durch die gewaltige Industriezunahme
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in der Welt. Dadurch riuckte sie auch in das Blickfeld
der Offentlichkeit und geriet in die Gefahr, ein
Eigenleben zu fiihren.

Dies war besonders dort der Fall, wo die leitenden
Unfallchirurgen nicht aus der Allgemeinchirurgie in
die Unfallchirurgie hineingewachsen waren, sondern
bei den GliedmaRen begonnen hatten und in der
Wundbehandlung und der Behandlung der Knochen-
briiche ihre Hauptaufgabe sahen.

Nach unserer Auffassung aber ist die Unfall-
chirurgie umfassender, da ja nicht nur die Korper-
hille und die GliedmaRBen, sondern der ganze
Mensch verletzt wird.

Die Entwicklung eines Sonderfachs unter AuBer-
achtlassung der Allgemeinchirurgie erscheint deshalb
gefahrlich.

Trotzdem ist die Spezialisierung fur die Wissen-
schaft schlechthin ihr Schicksal. Wer wirklich Neues
leisten will, kann es nur durch Beschrankung auf ein
Gebiet. Den groRBen Berg des Unerforschten kann
man nur durch Arbeitsteilung abtragen. Uberstiirzun-
gen waren in unserem Falle jedoch falsch und die
Entwicklung kann nur mit ruhiger Uberlegung ge-
leitet werden.

Die Spezialisierung ist aber nicht nur ein wissen-
schaftliches, sondern auch ein menschliches Problem.
Sie werden es verstehen wenn ich frage: wer ist
heute noch in der Lage, das gesamte Ausmald der
Chirurgie - die Gehirnchirurgie, die Chirurgie der
Brustorgane, die Bauchchirurgie, die Urologie, die
Orthopadie und die Unfallchirurgie - wirklich ganz
zu beherrschen?

Mit Ausnahme allerdings der Lehrstatten, der Uni-
versitatskliniken, meine ich, da es nicht wiinschens-
wert ist, dall Uberall alles betrieben wird.

Es ware vor allem nicht im Sinne unserer Kranken,
auf deren Woh!l und deren Sicherheit es doch allein
ankommt, wenn jeder Chirurg alle Operationen
durchfihren wollte.

Es ist fir unsere Patienten sicher besser, wenn
Eingriffe, deren Gelingen eine gro3e Organisation
und eine langjahrige besonders gerichtete Ausbil-
dung und Erfahrung voraussetzen, an Stellen durch-
gefuhrt werden, wo man sich mit besonderen Proble-
men besonders eingehend befa3t. Es ist nicht zu
bestreiten, daR durch solche Sammelstellen in den
letzten Entwicklungsabschnitten der Chirurgie die
Uberzeugendsten Fortschritte erzielt wurden und es
ist daraus zu schlieBen, daR eine gewisse Einseitig-
keit nicht nur unvermeidlich ist, sondern auch sinn-
voll bleiben kann.

Entwicklungen werden immer von Spannungen
begleitet sein, aber nur der Wettstreit steigert die
Leistung.



Im Gbrigen bestehen dariiber, dal3 in GroR3stadten
oder Gegenden von Industriezusammenballungen
besondere Unfallkliniken nicht nur am Platz, sondern
auch erwiinscht sind, keine Meinungsverschieden-
heiten mehr.

Der Chirurg im Unfallkrankenhaus muR demnach
neben der selbstverstandlichen Kenntnis der Be-
handlung der GliedmaBenverletzungen auch die
geschlossenen und offenen Verletzungen der Bauch-
hohle sowie der Brust- und Schadelhdhle beurteilen
und behandeln kénnen. Er muRR also die kleine, mitt-
lere und groRBe Chirurgie beherrschen und auch
diejenigen Operationen sachgemaR ausflihren kon-
nen, die aus den Gebieten der Urologie und
Neurochirurgie in den Bereich der Unfallverletzung
gehoren.

Da er ja nicht nur die frischen Verletzungen ver-
sorgen, sondern die Unfallfolgen soweit als mdglich
beseitigen muB, sind Kenntnisse aller konservativen
und operativen orthopadischen Behandlungsverfah-
ren sowie vor allem auch der plastischen Chirurgie
unerlaglich.

Der Nachbehandlung wund Wiederertiichtigung
mul} seine besondere Liebe gelten.

Fur diese so umrissenen Aufgaben, die sich die
deutsche Unfallchirurgie gestellt hat, arbeiten vor
allem die berufsgenossenschaftlichen Krankenhauser,
die durch ihre wissenschaftliche Mischung von Chirur-
gie und Orthopéadie Krankenhéauser eigener Pragung
sind.

Lassen Sie mich nun die akademisch-theoretischen
Erorterungen beenden und sich an Hand einer Reihe
von Diapositiven und eines Films durch die klinischen
Probleme der Unfall- und Wiederherstellungschirur-
gie mit ihren Mdglichkeiten und Grenzen fihren. Ich
mochte glauben, daR gerade dieses Anschauungs-
material lhnen einen besseren und nachhaltigeren
Eindruck vermitteln wird, als noch so schéne Worte.

Im nun folgenden besonderen Teil der Aus-
fihrungen wird zunachst eingegangen auf die
Wunde, die Wundversorgung und die Wund-
krankheiten. Von diesen wird vor allem der
Wundstarrkrampf herausgegriffen, der aufgrund
der heutigen wissenschaftlichen Ergebnisse als
eine aussterbende Krankheit angesehen werden
kann, der aber doch durch das Fehlen einer
Impfpflicht jahrlich immer noch eine gréRere
Anzahl von Todesopfern fordert. Eigene Erwah-
nung bei der Wundbehandlung finden die freien
Hautverpflanzungen zur Deckung grofRer Wund-
flachen, vor allem auch nach Verbrennungen.

Die weiteren Bildvorfihrungen dienen der Er-
lauterung der modernen konservativen und
operativen Knochenbruchbehandlung. Es wird

dabei der Grundsatz herausgestellt: so konser-
vativ wie maoglich, so operativ wie notig.

Nach kiirzerem Eingehen auf die Verletzungen
der Wirbelsdule und des Schadels werden aus-
gewahlte Kapitel aus der Wiederherstellungs-
chirurgie, wie Korrektur von in Fehlstellung ver-
heilten Knochenbriichen und Beseitigung von
Falschgelenken und Gelenkschaden auch unter
Zuhilfenahme von kérperfremdem Material be-
sprochen (Gelenkplastiken). Aus dem Gebiet der
Brustkorbchirurgie wird die Operation einer
ZwerchfellzerreiBung geschildert.

Als ein neues und besonderes Gebiet der Un-
fallchirurgie wird die Handchirurgie herausge-
hoben, deren Technik es heute mdoglich macht,
selbst schwerste Zertrimmerungen der Hand
noch zu einem funktionell glnstigen Ergebnis
zu bringen.

Der abschlieRend gezeigte Film soll die Zu-
hérer mit der Nachbehandlung von Unfallver-
letzten vertraut machen. Gezeigt werden Einzel-
behandlungen, Gruppengymnastik, Gehschule
sowie die Schulung von Arm- und Beinamputier-
ten mit ihren Prothesen. Auf die eigene Proble-
matik der Wiederherstellung von Wirbelverletz-
ten mit Querschnittslahmung wird gesondert
eingegangen, und die wichtige Rolle, die das
Schwimmbad in der gesamten Nachbehandlung
heute spielt, herausgehoben.

Lassen Sie mich nach Beendigung unseres Streif-
zuges durch die Arbeitsgebiete einer berufsgenossen-
schaftlichen Klinik noch etwas personliches sagen.

Wer wollte es bestreiten, unter allen Arzten hat
der Chirurg eine Sonderstellung. Alle anderen Arzte
wirken auf den Kranken indirekt, sei es durch Rat-
schlage, sei es durch Verordnungen. Einzig und
allein der Operateur greift direkt und mitten im
Organismus seines Mitmenschen ein. Arzeneien, ja
selbst Operationen kénnen verordnet werden, aber
nicht die Operation rettet den Kranken, sondern nur
sein Operateur mit seiner Hand und mit seinem Kopf.

Ist die innere Medizin die hohe Schule &rztlichen
Erkennens, so findet zusammengedrangt in eine
kurze Spanne Zeit in der Operation arztliches Han-
deln seine héchste Vollendung.

Im Kampf mit der Krankheit oder Verletzung, im
Wettlauf mit der Zeit und im Ringen mit dem Tode
wird die Chirurgie zur hohen Schule &arztlicher Tat.

Vieler Glanz unserer Chirurgie aber wird beschat-
tet durch den Umstand, daR alle Uberlegungen, alles
Koénnen und auch die letzte Sorgfalt nicht davor
schitzen, daR im Einzelfalle die Rechnung oft genug
nicht aufgeht.



Der Chirurg kennt wie wenige andere die Freuden
des Sieges, zugleich aber auch alle Bitterkeiten der
Niederlage.

Uberantwortet der Kranke oder Verletzte seinen
Kdérper dem Operateur, so ist das ein Hdéchstmafl
menschlichen Vertrauens, fir den Chirurgen bedeutet
das aber eine schier Ubermenschliche gewaltige
Verantwortung.

Menschliche Kraft reicht oft nicht aus, sie zu tragen.
Zusatzliche Kraft ist vonnéten, Kraft aus der Welt-
anschauung, Kraft aus der Ehrfurcht vor den heilen-
den Kraften der Natur und aus der Hingebung an
den kranken und verletzten Mitmenschen.

Ihm soll alllunsere Arbeit gelten.

Moderne Probleme der SchutzmalRnahmen an elektrischen Anlagen

Prof.

Der Vortrag von Herrn Dr. med. Werner Jantke
hat gezeigt, wie weit es der medizinischen Wissen-
schaft gelingt, die gesundheitlichen Schaden zu hei-
len oder zu mindern, die als Folge mechanischer
Unféalle entstanden sind. Mechanische Unfélle sind
oft fir den davon Betroffenen vorhersehbar, wenn
er auch nicht immer genigend achtsam ist, um sie
auszuschlieRen. Der elektrische Unfall, mit dem ich
mich hier nun zu befassen habe, unterscheidet sich
leider in 2 Richtungen vom mechanischen Unfall:

Er ist in vielen Fallen irriparabel.

Er ist in allen Fallen unvorhersehbar.

Die Gefahr meldet sich nicht durch Vorzeichen, die
den menschlichen Sinnen zugéanglich sind. Die Auf-
gabe, die Gesundheit des arbeitenden Menschen zu
erhalten, fallt hier also nicht dem Psychologen zu,
sondern den Ingenieuren. Sie haben fir die Ent-
wicklung, richtige Anwendung und Erhaltung der
SchutzmaRnahmen zu sorgen, die den Unfall ver-
hindern sollen.

Die Baustelle gehort dabei zu den Ortlichkeiten,
in denen die Gefahr des elektrischen Unfalles be-
sonders grof3 ist. Uberall dort, wo der Widerstand,
Gber den der menschliche Kérper mit dem Erdboden,
der Elektriker sagt ,mit Erde" in Verbindung steht,
durch Feuchtigkeit, Warme und dergleichen beson-
ders herabgesetzt ist, besteht in hohem MalRe die
Gefahr des elektrischen Unfalles, wenn ein Teil be-
rihrt wird, der unter Spannung gegen Erde steht.
Die elektrischen Gerate sind gekapselt. Spannung-
fiuhrende Teile sind der Berihrung nicht zuganglich,
so lange die Gerate in Ordnung sind. Es ist wichtig
darauf zu achten, dall Verkleidungen uber span-
nungfihrenden Teilen, Hauben auf Schaltern, Deckel
von Abzweigdosen, Kappen Uuber Klemmen von
Motoren und Geraten usw. wirklich noch angebracht
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sind und nicht beiseite gelegt werden, weil die
Befestigungsmutter verloren gegangen ist. Hier sitzt
die Gefahr, daB man unmittelbar spannungfihrende
Teile beriihrt, dal? also die Situation unfallgefahrlich
wird, obwohl der Betrieb noch ungestdrt lauft. Eine
v/eit groRere Gefahr liegt aber vor, wenn verborgen
im Innern des Geréates ein Fehler, wie wir sagen
ein KorperschluB3, auftritt.

Schutzisolierung

Man trifft heute sehr vielfach die Meinung, dal
es eigentlich eine ideale SchutzmalRnahme gegen
den elektrischen Unfall gebe. Gerade in den elektro-
technischen Fachzeitschriften wird hier und da die
Meinung vertreten, man solle Gberhaupt keine schalt-
technischen SchutzmaRBnahmen mehr treffen, sondern
die elektrischen Gerate nur durch entsprechende
Isolierung schitzen. Der Verband Deutscher Elektro-
techniker (VDE) kennt als erste der in seinen Vor-
schriften VDE 0100 aufgezé&hlten SchutzmaBnahmen
die Schutz-Isolierung, die jetzt gelegentlich in der
Literatur als die SchutzmalRnahme genannt wird. In
den Bestimmungen wird aber immer ausdricklich
hervorgehoben, dall die Reihenfolge der aufgefihr-
ten MalRnahmen nicht etwa eine Rangfolge bedeutet,
sondern mehr zuféllig ist. Die Ursache der Reihung
ist eher die historische Entwicklung als der sach-
liche Wert.

Die Schutzisolierung ist zweifellos eine hervorra-
gende SchutzmalRnahme. Aber leider kénnen wir
nicht dazu kommen, sie als die einzige SchutzmaR-
nahme herauszustellen und zu empfehlen. Die Schutz-
isolierung hat schlie8lich ihre Grenzen. Es gibt eine
Fulle von elektrischen Geraten, man denke nur an
den Tauchsieder, den Elektroherd, den Strahlofen
oder das Bigeleisen, die man beim besten Willen
nicht schutzisolieren kann, weil ihre Aufgabe ja darin
besteht, Warme abzugeben. Alle Stoffe aber, die



elektrisch isolieren, isolieren auch gegen Warme.
Man wirde bei einer zuséatzlichen Schutzisolierung
die eigentliche Aufgabe des Gerates nicht mehr
erflillen kénnen. Es ist dies nicht die einzige Ursache
fur die Grenze der Schutzisolierung. Wie soll etwa
der Antriebsmotor eines groRBeren Betonmischers
oder eines Transportbandes, selbst eine groRRere
Handbohrmaschine, vollstandig aus Isolierstoff, z. B.
aus Kunststoff, hergestellt werden? Das ist wegen
der GroRRe der entsprechenden Gerate, wegen der
Festigkeitsanforderungen, die an das Gehause ge-
rade im Baubetrieb gestellt werden missen, un-
maoglich.

Kleinspannung

Man mufl3 also notwendig an andere Schutzmal3-
nahmen denken. Es ware fast ideal, wenn man sagen
konnte: Es ist doch am einfachsten, wenn wir die
Spannungen der elektrischen Gerate soweit herun-
tersetzen wirden, daR die Strome, die durch den
menschlichen Kérper getrieben werden kénnen, auf
jeden Fall fiar den Menschen ungefahrlich sind. Das
wirde bedeuten, daR wir mit der SchutzmaBnahme
.Kleinspannung" arbeiten, deren Héhe mit 42 V be-
grenzt ist. iber 65 V wird es in jedem Falle gefahr-
lich; unter 42 V, so sagen die VDE-Bestimmungen, ist
es ungefahrlich, und wir durfen dem wohl aufgrund
der Erfahrungen beistimmen. Wenn wir auch gele-
gentlich einmal einen tédlichen Unfall im Schiffbau-
betrieb gehabt haben, bei dem an einer Schweil3-
maschine nur eine Spannung von 50 V zur Verfiigung
stand, so kenne ich persdnlich wenigstens keinen
Unfall, der bei kleinerer Spannung als eben 50 V
geschehen ist.

Aber diese kleinen Spannungen fordern sehr groRe
Stréme. Ich wirde keine so grofen Schwierigkeiten
darin sehen, Sondergerate mit Kleinspannung spe-
ziell fir den Baubetrieb zu fordern. Ihre Konstruktion
und Fertigung ist kein unlésbares, noch nicht einmal
ein besonders schwieriges Problem. Die wahre
Schwierigkeit besteht darin, daR die Geréate groRerer
Leistung dann sehr groRBe Querschnitte der Zuleitung
verlangen. Zwar ist das Gerat genau so bei kleinerer
Spannung zu handhaben wie ein Gerat bei 220 V
oder 380 V. Die Leitungen werden aber einfach so
schwer, so unbeweglich, so wenig biegsam, dal es
unmdglich ist, das Gerat dann weiterhin noch zu
verwenden. Sie werden aufRerdem teurer, wenn wir
von den Kosten des erforderlichen zusatzlichen
Transformators ganzlich absehen.

Schutzerdung

Es gibt also sicher Probleme, die wir mit keiner
der bisher besprochenen MaRnahmen beherrschen
kénnen. Wir missen leider an eine Vielzahl
SchutzmaBnahmen denken. Man sagt

von
uns oft in

Deutschland, ja, warum seid ihr Deutschen eigentlich
so kompliziert? Seht doch mal ins Ausland, da gibt
es nur eine einzige SchutzmalRnahme, das ist die
Erdung. Man weist insbesondere auf Amerika hin.

Bei der Schutzerdung (Bild 1) verbindet man das
Gehause des zu schitzenden Gerates, dessen Berilh-
rung ungefahrlich werden soll, mit Erde, tUberbriickt
also den Menschen metallen leitend.

Bild: 1 Schutzerdung alter Art.

Man wére geneigt zu sagen, da kann doch nichts
geschehen. Das ist aber ein TrugschluB. Der Denk-
fehler, den die Nichtelektriker begehen, liegt darin,
daB sie als den Widerstand, mit dem der mensch-
liche Korper uberbrickt wird, den Widerstand der
Leitung ansehen. Leider liegt hinter dieser Leitung
ein Ausbreitungswiderstand fir den Strom im Erd-
boden, den man nicht sieht und den der Laie gar
nicht kennt. Diesen Widerstand geniigend klein zu
machen, ist ungeheuer schwierig, so schwierig, daf
die Schutzerdung fir die Baustelle grundsatzlich als
SchutzmaRnahme ausgeschlossen sein sollte. Man
kann nur mit einem so groRen Aufwand an Material
die erforderlichen niedrigen Erdungswiderstande er-
reichen, um einen wirksamen Schutz sicherzustellen,
daB man nicht erwarten kann, dafl das an Baustellen
wirklich geschieht.

In Amerika liegen die Verhdltnisse anders. Dort
arbeitet man nicht wie bei uns mit der Betriebs-
spannung 220/380 V, also mit 220 V gegen Erde, son-
dern in der Regel mit 2 mal 110 V = 220 V, also mit
110 V gegen Erde. Im Fehlerfalle tritt in der Regel
nur die halbe Spannung gegen Erde auf, das sind
55 V und das ist schon sehr in der N&he der unge-
fahrlichen Grenze, wahrend man bei uns mit der
Halfte der Betriebsspannung, also 110 V, immer weit
darliber liegt. Ein anderer Grund liegt darin, daB
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in Amerika das, was man Schutzerdung nennt, gar
keine Schutzerdung ist, sondern eine Nullung (Bild
2). Die Amerikaner erden namlich den Mittelpunkt
des Transformators, der bei ihnen in der Regel vor
jedem Haus und ebenso vor jeder Baustelle und nur
fir die Versorgung dieses Hauses bzw. Baustelle
steht und erden aullerdem das Gerat. Das erden sie
aber an derselben Erdung und schaffen damit eine
Verbindungsleitung zwischen dem Sternpunkt des
Transformators und dem zu schitzenden Geréat. Diese
MaBnahme nennen wir Nullung und der Amerikaner
nennt sie Schutzerdung.

tiov 220 V

Erdungs- = Nullungs- itUer

MiUelpunkls - (Betriebs) - Erdung

Bild 2: USA-Schutzerdung ist eine Nullung.

Ahnlich ist es in England. Der Englander kennt
auch die Nullung nicht. Er kennt aber ein System
der mehrfachen Schutzerdung (protective multiple
earthing) und das ist nichts weiter als das Mitziehen
eines an vielen Punkten geerdeten Leiters durch das
gesamte Netz, vom Nullpunkt des Transformators an
bis zu den Geh&dusen der zu schitzenden Geréate.

Nullung

Wie steht es nun mit der SchutzmaBnahme Nullung
im Baubetrieb?

Sie besteht ja in der sehr einfachen Schaltmal3-
nahme, das Gehduse der zu schitzenden Geréate
an den geerdeten Mittelleiter des Netzes anzu-
schlieRen (Bild 3). Wegen seiner Erdung nennt
man ihn oft Nulleiter. Auch hiergegen darf und sollte
man im Baubetrieb die grofRten Bedenken haben.
Warum? Die Nullung setzt nicht die Spannung am
Korper des Menschen herunter, sondern beschrankt
nur die Einwirkungszeit auf den menschlichen Kor-
per. Gefahrlicher Strom flieBt durch den Menschen,
so lange bis die vorgeschaltete Sicherung auslost. Es
ist nun die Frage, von wann ab wird das dann fur
den Menschen geféhrlich? Die Biologen sagen uns,
daR eine Stromeinwirkungszeit Gber 0,2 s mit einer
Spannung von Uber 65 V tddlich ist. Eine Abschaltung
in kurzer Zeit wiirde also bedeuten, da® man in 0,2 s
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Bild 3: Grundschema der Nullung.

Kurze Auslosezeit der Sicherungen (IN) soll den Schutz sicherstellen.

abschalten muB. Die Strome, die dazu erforderlich
sind, damit eine normale Schmelzsicherung in 0,2 s
ausschaltet, sind so grof3, daB sie in der Regel in
der Anlage auch bei richtig durchgefihrter Nullung
nicht zur Verfiigung stehen. Es dauert bei den Bemes-
sungsvorschriften, die der VDE heute gibt, bei flinken
Sicherungen je nach der Nennstromstarke 10 bis 30 s,
bei tragen Sicherungen bis zu einigen Minuten, bis
die Sicherung tatsachlich anspricht. Nach 0,2 s aber
ist der Mensch tot. Infolgedessen ist auch die Nullung
keine geeignete SchutzmaBnahme.

Die Bedenken gegen die Nullung werden sogar
noch dadurch vergroRert, daB Schutzerdung und
Nullung zwei MaRnahmen sind, die sich gegenseitig
nicht vertragen. Wo die Schutzerdung in einem Netz
angewendet wird, darf nicht genullt werden, und wo
im Netz die Nullung angewendet wird, darf nicht
eine einzelne Maschine schutzgeerdet werden.

Die Nullung ist eine ausgezeichnete SchutzmaR-
nahme fir in sich geschlossene Betriebe mit kleinen
Entfernungen, beispielsweise fiir Fabrikanlagen. Sie
war eine ausgezeichnete Schutzmafnahme fir Stadte,
in denen als Reserve-Nulleiter die Wasserleitung zur
Verfiigung steht. Sie ist es besonders dann, wenn
zusatzlich noch die Bestimmung besteht, dall jede
Muffe, jeder Flansch, jede Verbindungsstelle in der
Wasserleitung metallen leitend (Bild 4) Uberbrickt
werden muf3, damit ein kleiner Widerstand in dieser
Wasserleitung zur Verfigung steht. Aber sie verliert
ohne diese durchgehende Verbindung ihren Sinn
als Reserve-Nulleiter. Damit wachsen in weitem Um-
fange die Bedenken gegen den generellen Schutz-
wert der Nullung, wenn, wie das heute der Fall ist,
aus Grunden des Korrosionsschutzes die Gas- und
Wasserwerke in steigendem Umfange dazu ber-
gehen, ihre Leitungen, die bisher aus Stahl oder aus
GuReisen bestanden, durch Leitungen aus Kunststoff
Zu ersetzen.



Bild 4: Schutzerdung (zweiter Art) an der durchgehenden Wasserleitung

ist eine Nullung.

Der Kunststoff leitet nicht. Das Wasser in der Lei-
tung ist zwar ein Leiter in dem Sinne, dalR es maflos
gefahrlich ist, wenn die Kleidung des Menschen
durchfeuchtet wird oder wenn er mit den FiRBen im
Wasser steht. Es ist aber im Sinne einer Stromleitung,
wie wir sie bei der Schutzerdung und Nullung for-
dern, ein Isolator. Ein kurzes Stick von 50 cm Lange
weist bereits einen so hohen Isolationswiderstand
auf, dall wir im Scherz sagen kénnen, die Isolation
dieser Wassersaule entspricht den VDE-Bestimmun-
gen. HausanschluBRleitungen werden heute vielfach
mit Rucksicht auf die Streustrome der StraBenbahn
ausgewechselt. Sie bestehen nicht mehr aus Stahl,
sondern aus Kunststoff und alles was im Hause ist,
wird damit von der Wasserleitung als Reserve-Nul-
leiter getrennt. Die niedrigen Erdungswiderstande,
die Schutzerdung und Nullung fordern, sind immer
weniger zu realisieren.

Fehlerspannungsschutzschaltung (FU)

Es ist ein Segen, dalR im Laufe der letzten Jahr-
zehnte die sogenannten Schutzschaltungen entwik-
kelt worden sind und nun heute in dem Zeitpunkt,
wo sich die bisherigen traditionellen Schutzmaflnah-
men mehr oder weniger als unbrauchbar erweisen,
an ihre Stelle gesetzt werden kdnnen. Es sind das
der Fehlerspannungsschutzschalter auf der einen

Seite, der Fehlerstromschutzschalter auf der anderen
Seite.

Der Fehlerspannungsschutzschalter (Bild 5) muR
bestimmungsgem&fl in weniger als 0,1 s auslosen
(VDE 0663), so bald am Gehause der zu schitzenden
Gerate, mit dem eine seiner Klemmen verbunden
wird, eine Spannung von mehr als 65 V, also die fur
den Menschen gefahrliche Spannung, auftritt. Da er
in kiirzerer Zeit als den biologisch gefahrlichen 0,2 s
arbeitet, ist damit ein auRerordentlich wirksamer
Schutz erreicht. Der Fehlerspannungsschutzschalter
erfreut sich unterschiedlicher Beliebtheit. Er ist ein

mechanisches Geréat mit beweglichen Teilen. Er kann
korrodieren. Er kann klemmen. Es kann irgendein
Defekt auftreten. Er hat, wie jede solche mechanische
Konstruktion, Kinderkrankheiten gehabt. Fehlerspan-
nungsschutzschalter aber, die den heutigen Vorschrif-
ten des VDE fertigungsmafig genligen, sollten uber
die Kinderkrankheiten hinaus sein. Mir sind auch an
neueren Konstruktionen eigentlich keine solchen
Fehler am Schalter mehr bekannt worden. Dagegen
ist mancher Fehler bekannt geworden, der zum Ver-
sagen der Fehlerspannungsschutzschaltung fuhrte,
weil der Installateur nicht mehr recht damit umgehen
konnte und weil erst recht der Werks- oder Bau-
elektriker mit ihm nicht umzugehen verstand.

Bild 5: Grundschema der Fehlerspannungsschutzschaltung (FU).
Es gibt eben Fehlermdglichkeiten. Sie sind so heim-
tuckisch, dall der Einzelne sie oft gar nicht Ubersieht,
vielleicht nicht einmal vermutet. Da ist z. B. die merk-
wirdige Beobachtung, dall der Schalter vollig in
Ordnung, véllig richtig angeschlossen, bei Kontrolle
mit dem Prufknopf voéllig wirkungsfahig ist und bei
der Kontrolle durch eine Funktionsprifung am zu
schitzenden Gerat nicht anspricht. Dann sagt der
Installateur natirlich: der Schalter taugt nichts. Er
spricht aber nur deshalb nicht an, weil der Elektriker
seine Funktionsprifung nicht so durchfiihrte, wie es
einer Unfallsituation entsprechen wirde. Solche Falle
machen die verbreitete Abneigung des Elektromon-
teurs gegen den Fehlerspannungsschutzschalter ver-
standlich, sind aber kein Beweis fir ihre Berechtigung.

Es ware bei dieser Situation bedauerlich, wenn
wir fir die Baustelle allein auf den Fehlerspannungs-
schutzschalter angewiesen waren. Der Unternehmer
kauft schon ungern Leitungen mit 4 Adern, aber
wenn die Leitung nun 5 Adern haben mufB, wie das
die Fehlerspannungsschutzschaltung verlangt, dann
wird die Leitung noch schwerer, noch teurer. Den
5. Leiter in alle diese Leitungen nachtraglich mit hin-
einzubringen, ist so gut wie ausgeschlossen.
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Fehlerstromschutzschaltung (Fl)

So ist es denn ein glucklicher Umstand, dall wir
nun seit Jahren auller dem Fehlerspannungsschutz-
schalter auch den Fehlerstromschutzschalter haben
(Bild 6). Es ist in jahrzehntelanger Arbeit gelungen,
sich allmahlich an das Problem so heranzuarbeiten,
dalR man heute die Bedingungen kennt, die man an
einen solchen Schalter und seine Schaltung zu stellen
hat. Man baut heute Schalter, die mit Sicherheit unter
0,1 s auslésen, bei Fehlerstromen, die freilich viel
groRer sind als der Fehlerstrom, den der Mensch
vertragt. Der Korperstrom darf 50 mA in mehr als
0,2 s nicht uberschreiten. Der Fehlerstromschutz-
schalter, so wie er heute auf dem Markt ist, hat Aus-
I6sestromstarken in der GroRenordnung von 0,3, 0,5,
1,3 Amp. Die verschiedenen Fabriken bauen ver-
schiedene Schalter.

Bild 6: Grundschema der Fehlerstromschutzschaltung (FI).

Wieso kann bei diesem groBen Abstand zwischen
todlichem Koérperstrom und notwendigem Fehler-
strom fur die Auslésung uUberhaupt ein wirksamer
Schutz erreicht werden? Er kann sichergestellt wer-
den, wenn man bei seiner Anwendung die einzige
Nebenbedingung stellt, das Gehduse des zu schit-
zenden Gerates zusatzlich zu erden. Man kehrt ge-
wissermaflen zur traditionellen Schutzerdung zuriick.
Damit taucht sofort die Frage auf, ob dann nun nicht
gegen die Fehlerstromschutzschaltung die gleichen
Bedingungen vorliegen, die wir oben gegen die
Schutzerdung ausgesprochen haben. Das ist aber
nicht der Fall. Wahrend bei der Schutzerdung der
Widerstand dieser Erdung in der GréRenordnung
von 1 Ohm und darunter liegen muf3, gentgen bei
der Fehlerstromschutzschaltung Erdungswiderstande
von 50, 60, 100, 200 Ohm. Das sind Erdungswider-
stdnde, die beinahe jedes metallene Objekt hat,
wenn es Uberhaupt nur irgendwo mit dem Erdboden
in Beruhrung steht.
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Es geniligt dabei fast unter allen Bedingungen ein
0,5 oder 1 m langes Eisenrohr, das in die Erde ge-
trieben ist, und dann mit dem Betonmischer, mit der
Baumaschine oder mit dem Koérper der Bohrmaschine
verbunden wird. Man kann stattdessen ebenso gut
diese Erdung an einer Wasserleitung, an den Stahl-
einlagen eines Betonbaues, oft sogar an einer Schie-
nenlage vornehmen. Dann ist nichts weiter zu tun,
als an der Anfangstelle der elektrischen Versorgungs-
leitungen einen einzigen Fehlerstromschutzschalter
einzubauen. Dann ist jedes Gerat, das auf diese
Weise getrennt geerdet ist, geschiutzt, wenn es nur
an den Leitungsteil angeschlossen ist, der hinter dem
Fehlerstromschutzschalter liegt. Es kann nichts mehr
passieren. Es kann in der Regel nicht einmal mehr
dann etwas passieren, wenn der Mann vergil3t, ein-
mal diesen Erdungsstab in die Erde hineinzutreiben.
Der Erdungswiderstand beispielsweise einer Beton-
mischmaschine, sofern sie nicht auf Gummireifen
lauft sondern auf Stahlrddern, ist in der Regel so
niedrig, daR selbst dann der Fehlerstromschutz-
schalter anspricht, wenn satter KorperschluR am
Motor auftritt. Das soll nicht eine Ermutigung zur
Fahrlassigkeit durch Weglassen der Erdung auf der
Baustelle sein. Sie ist fur vollen Schutz genau so
wichtig wie Anschaffung und Einbau des Schalters.
Die Schaltung aber ist bestechend einfach. Der
Schalter wird ebenso angeschlossen wie jeder an-
dere. Zusatzliche Leitungen werden nicht verlegt. Die
Anweisung lautet einfach: jedes Gerat wird am
nachsten verfigbaren Punkt geerdet, dessen Erdungs-
widerstand unterhalb des Wertes liegt, der auf dem
Schalter angegeben, also vorgeschrieben ist. Dieser
Wert ist an so vielen Stellen erfullt, daR es keine
Schwierigkeiten fur die Wahl des Erdungspunktes
und keine kostspieligen Arbeiten zur Herstellung
umfangreicher Erdungsanlagen gibt. Das gilt auch
fir das schwierigste Baugelande.

Die Fehlerstromschutzschaltung bietet eine fast
ideale Mdglichkeit, mit einfachen Mitteln und durch-
sichtig verstandlicher Schaltung, einen wirksamen
Schutz zu erreichen. Der Fehlerstromschutzschalter
ist natirlich teurer als die Abschalteinrichtung jeder
anderen SchutzmaRnahme. Aber man spart anderer-
seits dabei die 5. Ader fur alle Leitungen. Das macht
besonders auf groRen Baustellen viel aus. Oft wer-
den die Kosten fiir die Leitungen so um mehr gesenkt,
als man fur den Schalter als Mehrpreis aufwenden
muf3.

W ir sollten in unserem Kreise die Frage nach dem
wirtschaftlichen Aufwand aber lberhaupt nicht zum
Hauptgesichtspunkt unserer Wah!l fir die Schutz-
malnahme machen. Kein Menschenleben kann mit
Mark und Pfennig dem ersetzt werden, der tot ist,
nicht einmal seinen Hinterbliebenen. Kein Bauunter-
nehmer wiirde zdgern, sein eigenes Leben einzuset-
zen, wenn er einen Bauarbeiter in Lebensgefahr



sieht, der durch Einsatz seines Lebens gerettet wer-
den konnte. Darf er dann Betrage von DM 100,-
dariiber entscheiden lassen, ob er sich dazu ent-
schlieBt, Gefahren mit Sicherheit abzuwenden, die
unsichtbar sind? Der Mensch auf der Baustelle ist
sein und unser Nachster. Wir sind ihm viel schuldig.

Diese Aufforderung zur praktischen Betatigung der
Né&chstenliebe darf sich nicht auf die SchutzmaR-
nahmen in den elektrischen Anlagen beschranken.
Sie ruft den Revisions-Ingenieur ebenso wie die Bau-
aufsicht zur gréReren Verantwortung fir den téag-
lichen Dienst. Jeder wei3, daR er sich ohne Flhrer-
schein nicht an das Steuer eines Kraftwagens setzen
darf. Der Kraftwagen ist ein Werkzeug, dessen Ge-
fahrlichkeit wir kennen. Der Umgang mit ihm ohne
Zulassung ist strafbar. Es gibt aber keinen Fihrer-
schein fur den Schraubenzieher und die Kombizange.

Wer sie ohne Fachkenntnisse in die Hand nimmt und
an Steckern oder Steckdosen so herum manipuliert,
daB man ein ungeschitztes Gerat an eine geschitzte
Steckdose anschlieRen kann, wer schadhafte Leitun-
gen als Laie, Halblaie oder ,Fachmann" zu repa-
rieren, d. h. zu flicken versucht, handelt fahrlassig.
Er wird allerdings erst straffallig, wenn etwas pas-
siert. Dafilir, dal3 das nicht geschieht, tragen nicht nur
diejenigen die Verantwortung, die Vorschriften fir
SchutzmaBnahmen entwickelt haben, sondern die
Revisions-Ingenieure, die Offiziere an der Front der
Baustelle, denen das Leben Ihrer Nachsten, ,der
Arbeiter an der Baustelle", anvertraut ist. Sicher ist
die Aufgabe, die damit dem Revisions-Ingenieur ge-
stellt ist, schwer. lhr schéner Lohn aber besteht in
der GewiBheit geholfen zu haben. Keiner sagt es
ihm. Wer lobt ihn schon dafiir, daR nichts passiert?

Betriebssicherheit im Spiegel wirtschaftlich und unfallsicher

gestalteter Bauausfihrungen

Bauing. Walter Virneburg, Bau-Berufsgenossenschaft Frankfurt am Main.

Wirtschaftlichkeit der Bauausfiihrung! das ist ein
von Bauherren, Architekten, Ingenieuren und Bau-
ausfuhrenden recht oft gebrauchtes Wort.

Sein Sinn spannt sich von der berechtigten Forde-
rung bis zur vagen Hoffnung. Je nach den Interessen
des einzelnen oder auch seinem fehlenden Verstand-
nis fir andere Beteiligte kénnen wir die verschieden-
sten Auffassungen darliber horen, was wirtschaftlich
oder unwirtschaftlich ist.

Weit weniger gelaufig jedoch ist vielen das Wort
,L,Unfallsicherheit".

Die einen meinen, sich damit nicht befassen zu
brauchen, andere glauben an ein gitiges Schicksal,
das es ihnen abnimmt, selbst Vorsorge treffen zu mis-
sen, und schliefdlich ist eine weitere Gruppe der Auf-
fassung, gerade beim Bauen kénne die Unfallsicher-
heit in den meisten Fallen nur durch wirtschaftlich
unverniunftige und unzumutbare MaBnahmen erkauft
werden. Wirtschaftlichkeit und Sicherheit werden also
als Gegensatze, als etwas Unvereinbares bezeichnet.

Die Begriffe Wirtschaftlichkeit und Sicherheit er-
scheinen aber immer dann in einem anderen Licht,
wenn einmal eine Betriebsstérung oder ein Schadens-
fall oder gar ein Unfall eintritt.

Ich kann es mir in diesem Kreise ersparen, auf die
unter Umstanden zahlreichen und kostspieligen Fol-
gen solcher Ereignisse naher einzugehen.

Der Verlust aus direkten und indirekten Unkosten,
den wir hinnehmen mufBten, weil beim Bauen der
maogliche Sicherheitsgrad nicht erreicht oder gar
nicht angestrebt wurde, laRt sich leider nicht in
Zahlen ausdriicken.

Bei einem Umsatz des Bauhauptgewerbes z. B. im
Jahre 1957 von 16 Milliarden DM und einer Wert-
schopfung der Bauwirtschaft von rund 7% des ge-
samten Sozialproduktes dirfen wir aber sicher sein,
daB verkannte oder gestdrte Beziehungen zwischen
Produktivitat und Unfallverhiitung ganz erhebliche
Ausfélle verursachten.

Die zahlreichen Unféalle, Schadensfalle und Be-
triebsstérungen bei Bauarbeiten mdgen dem Aullen-
stehenden oft unverstandlich und unerklarlich sein. Sie
missen auch ganz allgemein erschrecken. Wer aber
die Eigenart des Baubetriebes kennt, wei3, dafl
ebenso klar wie das Ziel der Unfallverhitung ihre
Durchfihrung im Baubetrieb schwierig ist.

Nicht die Unfallursachen als solche erschweren die
Aufgabe, sondern die Eigenart des Baubetriebes.

Lassen Sie mich bei dieser ein wenig verweilen.

Der Baubetrieb ist ein nie einheitlicher Wander-
betrieb. Seine technische Einrichtung kann bei den
stets wechselnden Aufgaben und arbeitstechnischen
Erfordernissen der Einzelanfertigung nicht hoch-
gradig zweckbestimmt sein. Wohl hat in zahlreichen
groBen und mittleren Firmen die Umstellung auf den
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maschinellen Betrieb einen Umfang erreicht, der
teilweise schon an der Grenze des bei einer nicht
stationaren Industrie Erreichbaren liegt.

Einer sehr viel weitergehenden und verfeinerten
Mechanisierung - ware sie bei der meist knappen
Kapitaldecke der Bauunternehmungen, die {Uber
schleppenden Geldeingang wahrhaft zu klagen
haben, nicht schon in Frage gestellt - steht entgegen,
dall im Baubetrieb eine echte Arbeitsteilung, also
die Zerlegung des Produktionsprogrammes in ge-
schlossene Gruppen gleichbleibender Einzeltatig-
keiten zur Erstellung der verschiedensten Teilleistun-
gen nur sehr beschrankt erreicht werden kann.

Zahlreiche und vielgestaltige Einflisse beeintrach-
tigen die Sicherheit des Baubetriebes. Denken wir
einmal an die Witterung mit ihren Auswirkungen
beispielweise auf den Menschen, die Arbeitsplatze
und die Gite von Bauteilen, z. B. aus Mauerwerk
oder Beton.

Wesentlicher sind die Einflisse, die sich daraus
ergeben, daR die Bauvorhaben nach Zweckbestim-
mung, Form, Umfang, Bauweise und Ortlichkeit
standig voneinander abweichen.

Nicht nur an jeder neuen Arbeitsstatte andern sich
die Betriebseinrichtung, der Arbeitsablauf und der
Einsatz der Arbeitskrafte; dahingehende Anderungen
werden mit dem Fortschreiten der Arbeit an jeder
Baustelle laufend vollzogen. Es liegt auf der Hand,
dal3 hierbei die nur immer fiar kurze Dauer geschaf-
fene technische Einrichtung nicht zwangslaufig be-
triebssicher sein kann, zumal sich die menschliche
Unzulanglichkeit neben der eigentlichen Arbeits-
verrichtung auch immer wieder auf die Gestaltung
der technischen Einrichtung auswirkt.

Es ist also im Baubetrieb sehr viel schwieriger, die
Betriebseinrichtung unfallsicher zu gestalten als im
ortsfesten Betrieb. Das gleiche gilt selbstverstandlich
fur die Regelung des Arbeitsganges.

Der Bauarbeiter - ohnehin einem haufigeren Be-
triebswechsel unterworfen als ein Arbeiter anderer
Industriezweige - findet an jeder Arbeitsstatte und
beinahe an jedemTage neue Arbeitsbedingungen vor.

Bei Bauarbeiten, z. B. in Fabriken, Hiuttenwerken,
Bahnanlagen oder Kraftwerken treten zu den Ge-
fahren des Baubetriebs noch die dem Bauarbeiter
unbekannten Gefahren des fremden Betriebes hinzu.

Die Vielzahl und der rasche Wechsel der Teil-
aufgaben beim Bauen fordern auch haufig schon
den Facharbeitern und unteren Fuhrungskraften Ent-
scheidungen ab, welche Wirtschaftlichkeit und Sicher-
heit des Betriebes nicht unwesentlich bestimmen.
Nicht selten werden hierbei die genannten Personen
im Hinblick auf ihre Ausbildung, ihr Wissen und ihre
berufliche Erfahrung Uberfordert.
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Die gebotene sorgfaltige Uberwachung und stéan-
dige Beaufsichtigung ihrer Téatigkeit stof3t bei den
oft groBen Entfernungen zwischen den einzelnen
Baustellen eines Betriebes, deren Weitraumigkeit
und Unilbersichtlichkeit auf Schwierigkeiten.

Zu diesen betrieblichen Faktoren des Problems der
Betriebssicherheit treten noch die auBerbetrieblichen
Einflisse hinzu.

Der Bauunternehmer und seine Beauftragten sind
in ithren MaRnahmen und Entscheidungen fir die
Bauausfuhrung nicht unabhangig und selbstandig.
Sie missen sich nach den Weisungen der Bauleitung
richten, die in der Regel nur auf das Bauvorhaben
abzielen, die Betriebsbedurfnisse aber unberiicksich-
tigt lassen.

Bei Bauauftragen der Industrie kdnnen noch die
auf die Aufrechterhaltung des Industriebetriebes
gerichteten Forderungen hinzukommen.

Fehlleistungen Dritter, Unverstandnis fir den Bau-
betrieb und Rucksichtslosigkeit diesem gegentlber
bleiben nicht ohne Folgen fir die Wirtschaftlichkeit
und Sicherheit der Bauausfiuhrung. Ich darf in diesem
Zusammenhang nennen: unvollstandige und unklare
Angebotsunterlagen, Baubeginn bei noch nicht aus-
gereifter Planung, umfangreiche nachtragliche Ande-
rungen, Vergabe an im Hinblick auf den Umfang und
die Besonderheit und Schwierigkeit der Bauaufgabe
nicht leistungsfahige Betriebe, vernachlassigte oder
unzweckmafRige Regelung der zeitlichen und 6rtli-
chen Folge der bautechnisch ineinander greifenden
oder aneinander anschlieBenden Arbeiten verschie-
dener, wenn nicht zahlreicher Betriebe auf einer
Baustelle, nicht rechtzeitige Bereitstellung der Geld-
mittel zu Beginn der Bausaison und damit Auftrags-
ballungen, zu kurze Bautermine.

Und doch kénnte der Baubetrieb trotz allen vor-
gegebenen Verhaltnissen, Widerwartigkeiten und der
nicht auszuschlieBenden gelegentlichen Fehlleistun-
gen der zahlreichen bei der Erstellung eines Bau-
werks geistig und handwerklich Té&tigen zu hdéherer
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit gelangen, wenn
nicht eines sehr im argen lage, namlich die grind-
liche Arbeitsvorbereitung und weiter eine vernunf-
tige Arbeitsplanung und -gestaltung. Dabei verlangt
gerade die Bauarbeit mit ihren standig wechselnden
arbeitstechnischen  Notwendigkeiten, technischen
Mdoglichkeiten und Gefahren eine vorausschauende
Planung, damit nicht zuletzt die Arbeitsvorgange so
gestaltet werden kdnnen, dall sie weitgehend ge-
fahrlos sind und der Mensch so wenig wie madglich
in Versuchung gerat und Gelegenheit findet, sich
sicherheitswidrig zu verhalten.

Es soll hier nicht verkannt oder gar geleugnet
werden, dall die Bauarbeit Improvisation erfordert;
nur wird beim Bauen zu h&ufig improvisiert. Es fehlt



zu oft an genigend weitreichenden Dispositionen,
und Anordnungen werden sodann nur fir den augen-
blicklichen Bedarf getroffen oder erforderliche An-
weisungen Uberhaupt nicht gegeben. Nur zu Vieles
gleitet ab in schlechte Provisorien.

Dann bestimmen auch das Vorhandensein und die
Verwendung geeigneter Schutzvorrichtungen, die
gewil keine geringe Bedeutung haben, den Sicher-
heitsgrad bei weitem nicht in dem MaRe wie in einem
ortsfesten Betrieb.

Wir dirfen also die Unfallverhiitungsarbeit nicht
als eine selbstandige Aufgabe auffassen. Sie ist von
der eigentlichen technischen Aufgabe des Betriebes
nicht zu trennen und muR, um erfolgreich sein zu
kénnen, mit allen Bereichen und Tatigkeiten des Bau-
schaffens verbunden sein. Und damit sind auch
Arbeitsvorbereitung, Arbeitsplanung bzw. Arbeits-
gestaltung und Unfallverhitungsarbeit identisch.

Wirtschaftlichkeit und Unfallsicherheit verlieren in
einer rechtzeitigen komplexen Betrachtung alles
Gegensatzliche und lassen vielmehr ihre Wechsel-
beziehungen und ihre gegenseitige Bedingtheit
erkennen.

Hieraus laBt sich schlieBlich unschwer ableiten, daR
die Aufgaben der aullerbetrieblichen Sicherheits-
organe weitreichend und durchaus nicht immer leicht
zu l6sen sind.

Sie wollen daher auch nicht nur als die Aufsichts-
beamten mit besserer Vorschriftenkenntnis die Be-
triebe Uberwachen, sondern als betriebsverbundene
sachverstdndige Ingenieure den Betrieben und allen
Bauschaffenden helfen, Sicherheit und Wirtschaftlich-
keit bei Bauausfihrungen zu steigern.

Nun darf ich Sie bitten, mir an Hand einer Licht-
bildreihe auf Baustellen zu folgen. Ich mochte Ihnen
einige Beispiele wirtschaftlich und unfallsicher ge-
stalteter Bauausfiihrungen zeigen und erlautern.
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Beim Bau der Rhein-Main-Halle war u. a. die Auf-
gabe gestellt, eine Flache von rund 53 x 53 m stitzen-
frei zu Uberspannen. Als zweckmaRige und wirt-
schaftliche Konstruktion wurde ein rdumliches System
von schief liegenden Fachwerktrdgern aus Stahl-
beton entwickelt. Ober- und Untergurte aus Ortbeton
- Diagonalen aus Fertigteilen. Untergurte und Zug-
diagonalen erhielten eine Vorspannung.

Die Anzahl der Fachwerkpaare sowie das Kon-
struktionssystem lieBen es zu, den Halleniiberbau in
drei gleiche Abschnitte zu unterteilen. Damit war es
maoglich, die Ristung und Schalung dreimal zu ver-
wenden. Die Reihenfolge der Abschnitte war durch
das Konstruktionssystem vorgegeben.

Um aber auch den Umfang der Gerustauf- und
-abbauarbeiten so gering wie mdglich zu halten,
wurde ein fahrbares Stahlrohrgeriist konstruiert und,
um die Verfahrbarkeit ohne Schwierigkeit zu ge-
wéhrleisten, in zwei gleiche Elemente geteilt (Bild 1).

Die gesamten Lasten wurden uber Geristtirme
auf einen Tragerrost abgetragen, der sich auf einen
Peiner-Trager aufsetzte. Unter diesem waren wieder-
um Peiner-Trager als Fahrschienen ausgelegt, wah-
rend Walzwagen zwischen den Peiner-Tragern als
Fahrwerk dienten.

Das Verziehen der
zwei Winden.

Geristhalften geschah mit

In der Endlage wurde das Gerist links und rechts
neben den Fahrschienen aufgespindelt und an den
Knotenpunkten mit Betonkldtzen unterbaut.

Im Ubrigen stand durch eine allseitige Auskragung
der oberen Abdeckung jederzeit ein ordnungsge-
mafRes Schutz- und Fanggerist zur Verfigung (Bild 2).

Innerhalb 18 Stunden konnte das Geriist in den
nachsten Abschnitt - einschlielich Ein- und Ausbau

der Fahreinrichtung - umgesetzt und einnivelliert
werden. Der Fahrvorgang selbst dauerte nur etwa
4 -6 Stunden.

As
2. BAUABSCHNITT

Bild 1
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Hieraus ergibt sich der
klare Vorteil des fahrbaren
Gerustes. Voraussetzung hier-
zu war jedoch eine sorgfal-

tige Vorplanung der Kon-
struktion.
Auf das Stahlrohrgerist

setzte sich ein auf Spindeln
ruhendes Schalungsgerust auf
(Bild 3). Mit diesem wurde die
genaue Lage der Fachwerk-
trager erreicht und die Trager
spater ausgeschalt. Neben
diesem Schalungsgeriststrei-
fen unter den Bindern wurde
soviel Platz belassen, daBR die
Rustung fur den Obergurt
wéahrend des Fahrvorganges
untergebracht werden konnte
(Bild 4).

Ein wesentlicher Teil der Halle konnte mit dem
Turmdrehkran nicht erreicht werden. Um das Ver-
setzen der Fertigteile mit einem Stiickgewicht bis zu
500 kg einfach, zeitsparend und sicher zu gestalten,
bediente man sich einer besonderen Einrichtung.
Zunachst wurden die Fertigteile mit dem Turmdreh-
kran herangefiihrt; Anschlagmittel waren zwei recht-
winklige Stahlprofile, die durch ihre Zahnung inein-
andergriffen und sich unter Last zusammenzogen.

Der Turmdrehkran gab dann die Lasten ohne Ab-

setzen an einen Kran ab, der auf den Obergurten
verfahrbar War und eine Laufkatze besalR (Bild 5).

Bild 3
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Bild 2

Mit Flaschenziigen wurden die Fertigteile schlieBlich
in ihre richtige Hohenlage gebracht und eingesetzt.
Damit wurde beim Versetzen der Fertigteile jegliche
schwere Handarbeit - mit ihren immer erhdhten
Unfallgefahren - vermieden.

Die etwas gréBBeren Kosten fir die Hilfseinrichtun-
gen wurden durch den sehr viel schnelleren und
sicheren Einbau ohne Zweifel ausgeglichen.

Da auch der Ortbeton von den Turmdrehkranen
nicht bis zu allen Einbaustellen herangebracht wer-
den konnte, war es notwendig, den Beton weiter
zu verfahren.

Hierzu diente ein Betonier-
wagen (Bild 6/7). Dieser war
auf einem Gerust Uber dem
Obergurt verfahrbar und er-
maoglichte eine rasche und
sichere Einbringung des Be-
tons in Ober- und Untergurte.
Die schnelle Entleerung aus
dem Transportkibel in den
Betonierwagen erhdhte die
Anzahl der Kranspiele erheb-
lich.

Die Plattform des Betonier-
wagens gab beim Einfahren
des Betonkiibels gréReren
Spielraum, sie konnte aul3er-
dem vom Kranfiihrer gut ein-
gesehen werden. Der Be-
tonierwagen entleerte sich



Bild 5

durch drei auf die Ober-
und Untergurte gerichtete
Trichter. Waren die Gurte
eines Fachwerkpaares be-
toniert, hob ein Turmdreh-
kran den gesamten Be-
tonierwagen an und setzte
ihn um. Die Herstellung
der verschiedenen Hilfs-
konstruktionen war sicher-
lich eine umfangreiche Ar-
beit. Durch sie war es aber
letztlich erst madoglich, die
weitgespannte Halle in
dieser Art zu bauen.

Es hat sich aber dann
sehr bald gezeigt, dal3 die
sorgfaltige Planung und
Durcharbeitung dieser
Hilfskonstruktionen eine
wesentliche Voraussetzung
fir die Wirtschaftlichkeit
und Sicherheit waren.

Bild 4

41



Fir eine 70 m lange Kalilagerhalle mit einer Breite
von 45 m und einer Firsthdhe von rund 30 m waren
als Dachkonstruktion hdélzerne Vollwandbinder mit
einem Stuckgewicht von 18 Tonnen aufzubringen
(Bild 8). Die Vollwandtrager wurden in 6 Teilen vor-
gerichtet und dann durch einen Turmdrehkran ein-
gefahren, auf ein zimmermannsmaRig abgebundenes
Montagegeriist abgesetzt und dort miteinander ver-
bunden.

Auch dieses Geriist war fahrbar. Es sall auf vier
Eisenbahnwaggons und konnte mit dem Fortschreiten
der Montagearbeiten leicht vorgezogen werden
(Bild 9).

Entsprechend der Dachneigung, die sich aus dem
Schittgut - namlich dem Kali - ergab, hatte das
Gerust in der jeweils erforderlichen Hohe Arbeits-
bzw. Schutzgerustlagen mit an den Innenseiten ge-
legenem Seitenschutz. Der beiderseitige Uberstand

Uber ein Binderfeld verhinderte ein Abstlirzen nach
den Seiten und nahm auRerdem ordnungsgeman
ausgebildete Laufbricken auf (Bild 10). Beim Ein-
decken des Hallendaches mit groformatigen Platten



Bild 9

fand das Gerist eine weitere Verwendung, namlich
als inneres Schutz- und Fanggerist (Bild 11).

Wohl erforderte das Montagegerist einen hohen
Aufwand an Holz und Arbeitszeit, dennoch brachte
es durch seine zweckmafige Planung und gute Aus-

gild 10

fihrung einen klaren Vorsprung gegeniber anderen
Montagemadglichkeiten. Innerhalb kirzester Frist war
es 20 Zimmerleuten mit 10 Helfern mdéglich, die Dach-
konstruktion unfallfrei Gber der 70 m langen Halle
aufzubringen.

Bild 11
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Einsatzmdoéglichkeiten und Grenzen der Psychologie in der Unfallverhitung

Dr. phil. Helmut Karl, Leiter der Schulungsstétte fiir Arbeitsschutz der Hutten- und Walzwerks-Berufsgenossenschatft,

Gelsenkirchen

Einsatzmdoglichkeiten und Grenzen der Psychologie
fallen unter jenen Begriff, der zum Leidwesen aller
Sachkenner langsam zum Schlagwort zu werden
droht und unter dem Titel ,Psychologische Unfall-
verhitung" lhnen allen bekannt ist.

Wir bekommen wohl den besten Zugang zu
unserem Stoff, wenn wir uns kurz dartiber Rechen-
schaft ablegen, inwiefern die Psychologie bereits
Thema der vorangegangenen Kongresse lhrer Ver-
einigung gewesen ist.

Erstmals 1949 spricht SCHOLZ lber Arbeitspsycho-
logie und Unfallverhiitung. Er beleuchtet insbeson-
dere den psychophysiologischen Aspekt dieses Zu-
sammenhanges. Fragen des zweckmalRigen Arbeits-
tempos, ausreichender Zwischenpausen, der richtigen
Arbeitsplatz-Beleuchtung, der Ubung stehen damit
im Vordergrund des Interesses. Die eigentlichen
binnenpsychischen Vorgéange, die parellel zum aufle-
ren Arbeitsvorgang, ihn zumindest teilweise deter-
minierend, ablaufen, sind noch nicht ins Zentrum der
Gedankenfiihrung gestellt.

1950 nimmt MATHIEU zum gleichen Problemkreis
Stellung. Auch er geht sozusagen von auflen an den
Sachverhalt heran und diskutiert Zusammenhange
wie Farbgebung und Sicherheit, Berufseignung
und Unfallgefahrdung. Immerhin tritt mit letzterem
in seinen Erdrterungen doch ein neues Moment auf:
die Betonung der psychologischen Koordination von
persodnlicher Eignung und objektiver Anforderung
durch den Arbeitsplatz. Es handelt sich bei der psy-
chologischen Unfallverhiitung namlich nicht aus-
schlieRlich um das arbeitende Individuum, sondern
diese Frage ist untrennbar gebunden an diejenige
nach der Struktur, und zwar - im Gegensatz zur
Arbeitsphysiologie - der psychologischen Struktur
des Arbeitsmilieus.

Die psychologischen Vortrage des Jahres 1951
wurden von HISCHE und KUHNEL bestritten. HISCHE
definiert den Unfall ,als eklatanten Bruch des Best-
verhdltnisses zwischen Mensch und Arbeit". Seine
Darstellung der psychologischen Grundlagen der
Unfallverhiitung kann in gewissem Sinn als eine Zu-
sammenfassung des auf den vorhergehenden Kon-
gressen Gesagten gelten. HISCHE schlo3 seine da-
maligen Ausfihrungen mit einigen kurzen Bemer-
kungen uber den von ihm sogenannten ,nicht anpas-
sungsfahigen Rest" in der menschlichen Personlich-
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keit, jenen Inbegriff psychologischer Fakten, der
dafur verantwortlich ist, dafl trotz Anpassung des
Menschen an die Arbeit und umgekehrt doch immer
noch Unfalle auftreten.

Welche Bedeutung diesem etwas geringschatzig als
LickenbliRBer angefihrten ,nicht anpassungsfahigen
Rest" zukommen kann, welche gravierende Bedeu-
tung er gerade fur die Aufgabe der Unfallverhiitung
hat, ist damals leider nicht zu Tage getreten. Die
auf dem gleichen Kongref3 anschlieBend von KUHNEL
vorgetragenen tiefenpsychologischen Grundlagen
des Unfallgeschehens waren wohl geeignet gewesen,
die Problematik dieses ,nicht anpassungsféahigen
Restes" zu beleuchten. Jedenfalls waren diese Be-
trachtungen der erste Schritt dahin, von innen her
an das Unfallgeschehen heranzukommen, die binnen-
psychischen Vorgange der Unfallentstehung zu
erfassen.

War es Resignation, war es die Abneigung des
Praktikers gegen Theorien, wenn in der anschlieRenden
Diskussion dem Gehdérten gegeniber der Standpunkt
sich herauskristallisiert: ,Interessant, theoretisch
sicher bedeutsam, aber wie soll all dem in der Praxis
Rechnung getragen werden? Was machen wir da-
mit, die wir doch als Ingenieure fir die Sicherheit
im Betrieb zu sorgen haben"?

Jedenfalls wurde es dann still um die psycholo-
gische Frage, wenigstens soweit es die offiziellen
AuBerungen auf den Kongressen dieser Vereinigung
angeht. Sarkasmus kodnnte behaupten, dal damit
eine Situation erreicht ist, die GOETHE im ,Faust II"
mit folgenden Worten charakterisiert: ,Nun ist die
Luft von solchem Spuk so voll, dal niemand weil3,
wie er ihn meiden soll". Ich glaube nicht, dal dem
so ist. Ich mdéchte diese Pause eher mit jener aus
der ldeengeschichte bekannten Inkubationszeit ver-
gleichen, die sich von der ersten Demonstration einer
Idee bis zu den ersten Versuchen ihrer Verwirklichung
in der Praxis erstreckt. Eine Reihe von Ansétzen der
letzten Jahre, gleichgiltig ob gegliickte oder mif3-
lungene, bestatigen mich in dieser Auffassung.

Stellt man sich exquisit die Moglichkeiten der prak-
tischen Anwendung vor - und das ist meine Absicht;
mit Theorie - so schén sie vorzutragen ist - sind Sie
wohl alle gesattigt, so stellen sich drei Fragen:

1. die nach einer pragmatischen Definition des
Begriffes psychologische Unfallverhitung, auf
die sich praktikable Methoden grinden lassen;



2. die Moglichkeiten der Sache nach, und, eng mit
dem vorhergehenden Punkt verknipft,

3. die Voraussetzungen personeller Natur.

Bisher ist psychologische Unfallverhitung vornehm-
lich ein Sammelsurium verschiedenster MalRnahmen
und Prozeduren mit dem Schwerpunkt in werblich-
propagandistischer Richtung gewesen. Plakate, Ka-
lender, Handzettel, Fotos, Filme, Unfallverhitungs-
wochen, Preisausschreiben u. a. m., sind die Werk-
zeuge dieser sogenannten psychologischen Unfall-
verhitung. Dariber hinaus erwahnt KOETSCHAU
z. B. in dem Buch ,Der Industrie-Meister", Hamburg
1956,auch die innerbetriebliche Menschenbehandlung
als zur psychologischen Unfallverhiitung zugehorig.

Demgegenuber mdchten wir sagen, dal3, psycho-
logisch gesehen, noch gar keine psychologische Un-
fallverhiitung existiert! Warum nicht? Einfach des-
wegen, weil die bisherige Arbeit auf diesem Gebiet
weder systematisch genug gestaltet noch ausreichend
zielbewuBt orientiert ist, vielmehr eine verteufelte
Ahnlichkeit mit dem hat, was man ,mit der Stange
im Nebel herumfuchteln" nennt. Die fehlende straffe
Orientierung auf ein umrissenes Ziel, woraus das
jetzige Herumprobieren resultiert, kann auch deshalb
noch nicht gegeben sein, weil eben dieses Ziel inhalt-
lich nicht scharf genug und unvollstandig konzipiert
wird; teilweise allerdings auch noch nicht erschop-
fend erforscht ist.

Eines ist zwar klar erkannt: ,psychologische Unfall-
verhitung ist eine Erziehungsaufgabe mit dem Ziel,
ein gesundes Sicherheitsbedirfnis oder -bewultsein
zu erzeugen". Aber was heif3t das? Kann man eine
solche seelische Funktion Gberhaupt isoliert im Men-
schen erzeugen oder fdérdern, handelt es sich Uber-
haupt um eine einzelne Funktion? Mitnichten!

Und: genlgt es, den Menschen isoliert von seiner
Arbeitswelt in diesen Erziehungsprozell einzubezie-
hen, also gewissermalRen eine funktionelle Einheit,
wenn sie auch nicht immer stérungsfrei arbeitet, zu
zerschlagen und dafiir nur noch ein Teilelement des
Ganzen fir die Gestaltung und Ausrichtung des Er-
ziehungsvorganges heranzuziehen?

Der Sachverhalt psychologischer Unfallverhiitung
ist wesentlich komplexer als es dem unbefangenen,
vielleicht oberflachlichen Betrachter erscheinen mag.
Der gesunde Menschenverstand allein, die bloRe
Kenntnis gewisser Werbetricks koénnen kaum die
Schwierigkeiten der Aufgabe voll erfassen, ge-
schweige denn sie ldsen.

In der zur Verfigung stehenden Zeit werden Sie
keine inhaltlich erschopfende Darstellung des auf-
geworfenen Sachverhaltes erwarten. Notgedrungen
muf} ich mich auf gewisse Thesen beschranken, die
Sie bitte nicht als Dogmen, sondern als Empirie —

und insofern durch weitere Forschung noch modifi-
zierbar - verstehen wollen.

Bei der Bemuhung um die Sicherheit des Menschen
haben wir es mit einer strukturierten Gestalt von
Relationen zu tun, in die der arbeitende Mensch mit
seiner psychologischen Eigenart, seine menschlich-
sozialen Beziige im Betrieb und die materiell-tech-
nische Umwelt eingehen. Technik ist dabei in ihrer
Anmutungsqualitat, als Erlebnisbestandteil des Men-
schen zu verstehen, nicht als objektives, in seiner
Eigengesetzlichkeit beruhendes Gebilde. Ein Beispiel
mdge das Gemeinte verdeutlichen: objektiv betrach-
tet ist eine Drehbank eine Arbeitsmaschine zur span-
abhebenden Verformung von Werksticken. Wir
dirfen aber nicht glauben, daR diese Definition
auch das Verhaltnis, die Einstellung des Drehers
zu seiner Bank und zu seinem Auftrag determiniert.
In seinem Erleben figuriert die Maschine vielmehr
als etwas ganz anderes, namlich als ein Werkzeug
zur Befriedigung individueller Bedirfnisse und Stre-
bungen, des Ehrgeizes oder des Gewinnstrebens
etwa. Terminologisch gesprochen: die binnenpsycho-
logische Hierarchie der Bedurfnis- und Strebungs-
energien bestimmt die Art und Weise, wie ein Mensch
seine objektive Umwelt erlebt und welche Bedeutung
er der ihm begegnenden Situation zuweist. Der
Objektbereich der AuRenwelt wird vom Subjekt her
gemal seiner psychischen Struktur geregelt. Welche
Diskrepanzen sich dadurch zur objektiven Auffassung
der Situation ergeben kdnnen, werden Sie sich sicher
ausmalen kdnnen. Schematisieren wir die Verhalt-
nisse, so kommen wir zu folgender Darstellung:

Eignung
adaequat-erlebte und
harmonische, soziale, arbeitspsychologiisch
betriebliche Umwelt- richtig gestaltete
beziehungen mate rieMvtechnische
Umwelt
unfallfreies Verhalten

Von hier aus laRt sich sagen: die psychologische
Unfallverhiitung ist ein Sammelbegriff fir alle MaR3-
nahmen, die

a) auf die maoglichst vollstandige Erkenntnis und
Beschreibung sowohl der oben dargestellten
Gestaltteile als auch ihrer Interrelationen
(Wechselwirkungen) bezogen sind; eine Auf-
gabe wissenschaftlicher Forschung, die wir hier
nicht naher auszufiihren gedenken;

b) psychologische Bestgestaltung der materiell-

technischen Umwelt wie der sozialen Arbeits-
beziehungen erstreben; eine Frage teilweise der

45



betrieblichen Organisation,
beitsphysiologie u. a. m;

teilweise der Ar-

und schlie3lich als Kernpunkt der unmittelbar-
praktischen Arbeit:

c¢) die Auswahl, Ausbildung und Erziehung des
arbeitenden Menschen unter dem Gesichtspunkt
seiner Sicherheit intensivieren und verbreitern.

Als Praktiker wird uns vor allem der letzte Punkt:
Auswahl, Ausbildung und Erziehung interessieren,
der auch die Verflechtung mit psychologischen Me-
thoden am leichtesten einsichtig macht.

Das Aufgabengebiet der Auswahl, d. h. der Aus-
lese geeigneter Personen fiir die Ubernahme be-

stimmter betrieblicher Funktionskomplexe, ist ge-
schichtlich eines der ersten gewesen, in dem psy-
chologische Verfahren, sogenannte Teste, zum

Zuge kamen. Ich glaube, diese Einsatzmdglichkeit
der Psychologie ist weitesten Kreisen gentigend be-
kannt, daR ich mich hier auf einige Hinweise be-
schranken kann. Ich erinnere z. B. in diesem Zusam-
menhang an die ausgezeichneten Arbeiten verschie-
dener verkehrspsychologischer Institute tber Fragen
der Verkehrssicherheit, der prognostischen Feststel-
lung von Verkehrsunféllern. Im industriellen Bereich
sei beispielsweise auf die erfolgreichen Eignungs-
untersuchungen hingewiesen, die FUCHS im Zusam-
menhang mit dem Technischen Uberwachungsverein
Essen bei Walzwerkern durchgefuhrt hat, die far den
Einsatz an automatisierten Walzenstralen vorge-
sehen waren. Der Trend in der Entwicklung neuer
Ausleseverfahren geht Ubrigens dahin, mehr und
mehr auch die charakterologische Eigenart des
Probanden in die Eignungsbegutachtung mit einzu-
beziehen. Dieser Ubergang von der Priifung ein-
zelner, und zumeist isolierter psychischer Féhigkeiten
zur Wiirdigung der Gesamtpersonlichkeit, d. h. jenes
strukturierten Ganzen von Leistungsfunktionen und
charakterlicher Verfassung, ist besonders fir die
unfallverhitende Funktion der Eignhungsauslese
wichtig.

Mit der Eignungsanalyse eng verknupft, aber auch
schon zum nachsten Stichwort ,Ausbildung" dber-
leitend, ist ein psychologischer Arbeitszweig anzu-
fihren, der als psychologische Berufs- oder Arbeits-
analyse bezeichnet werden kann. Ziel solcher Unter-
suchungen ist: fir einen bestimmten Beruf oder
Arbeitsplatz u. a. zu ermitteln: vom Arbeiter zu be-
waltigende Aufgaben wund Pflichten; verwendete
Materialien, Maschinen, Werkzeuge und sonstige
Hilfsmittel; detaillierte Erfassung der Methoden und
Prozeduren, die fir die Erledigung der gestellten
Auftrage erforderlich sind; die Beziehungen zu
anderen Arbeitsplatzen. Auch die psychologische
Unfallverhitung vermag aus solchen Analysen be-
deutsamen Nutzen zu ziehen. Es sei nur darauf hin-
gewiesen, dall es auf diese Weise gelingen kann,
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fir bestimmte Arbeitsplatze sozusagen die fir die
Sicherheit kritischen Handlungsschwerpunkte zusam-
menzustellen, und zwar vom Material, wie von den
Hantierungen oder der Organisation des Arbeits-
vollzuges her. Ich muB3 gestehen, nicht einsehen zu
kénnen, wie ein spezifisches Sicherheits-Training
ohne die detaillierte Kenntnis solcher Gefahren-
schwerpunkte wirksam sein kann. Hinsichtlich der
Vermittlung sicherer Arbeitspraktiken sind wir im
Bereich der industriellen Lehrausbildung in einer
einigermalen ginstigen Lage. Dem Gedanken der
Unfallverhiitung begegnet der Industrie-Lehrling
wahrend seiner Ausbildungszeit in vielfaltiger und
auch effektiver Form. Ich mdéchte nur auf die bemer-
kenswerte Arbeit hinweisen, die die Holz-Berufs-
genossenschaft auf diesem Gebiet leistet. Bedenk-
licher wird es schon im Bereich der handwerklichen
Lehre, soweit ich mit den Verhéaltnissen bekannt bin.
Erst recht bei den angelernten oder gar ungelernten
Tatigkeiten ist noch wenig davon zu merken, dal
der Sicherheitsgedanke in die Ausbildungsphase, wie
kurz sie auch immer sei, eingedrungen ist. Hier harren
der psychologischen Unfallverhiitung noch wahrhaft
immense, bislang ungenutzte Einsatzméglichkeiten.
Auch in der Revisionstéatigkeit der Technischen Auf-
sichtsbeamten wird die Kenntnis der wichtigsten
Arbeitsplatzanalysen Nutzen zeigen. Wie oft ent-
deckt man doch erst nach einem Unfall, in welch
unzweckmaBiger Weise gewisse Arbeitsprozeduren
ablaufen und zwar mit Duldung der betrieblichen
Vorgesetzten. Warum sollten wir uns in den uns
anvertrauten Betrieben nicht intensiver im Interesse
der Vorbeugung dafir interessieren, wie die haufig-
sten Arbeitsvorgdnge ablaufen, ob sie dem Sicher-
heitsgedanken Rechnung tragen und ob die ausrei-
chende Eintbung der Arbeitenden gewahrleistet ist?
Das ware z. B. ein erster Schritt zur Erweiterung der
bisherigen bloR technischen Aufsicht, der zudem

nicht einmal allzuviele psychologische Vorkenntnisse
erfordern wurde.

Wie steht es nun mit der ,Erziehung zur Sicherheit",
die als das Kernstiick der psychologischen Unfall-
verhitung zu werten ist? Erdrterungen dariber, ob
dieser Titel den angezielten Sachverhalt erschopfend
oder sachgerecht trifft, missen wir auslassen. Wir
wollen uns vielmehr wiederum ausschliel3lich prak-
tischen Fragen zuwenden, umso mehr als uns in ver-
schiedenen innerbetrieblichen Einrichtungen, dann
als Uberbetriebliche Institution z. B. in der ,Schu-
lungsstatte fur Arbeitsschutz" der Hutten- und Walz-
werks-Berufsgenossenschaft, in der Praxis erprobte
Anwendungsmodelle zur Verfugung stehen.

Wir stellten bereits eingangs fest: die der Psycho-
logie im Rahmen der Unfallverhiitung gestellte Auf-
gabe ist die Entwicklung von Sicherheitsbewul3tsein
und -bedurfnissen im arbeitenden Menschen. Die
angestrebte innere Umstellung oder geistig-seelische
Neuformierung verlangt das In-Gang-Bringen eines
psychischen Prozesses, den wir als ,Lernen", J h



den Erwerb neuer Verhaltensmuster bezeichnen
kdénnen. Dieser Tatbestand ist bei allen praktischen
MalRnahmen der Sicherheitserziehung gesehen
worden.

Die Geister scheiden sich aber im Verstandnis des
Begriffes ,Lernen". Zumeist wird Lernen als ein
Prozel} angesehen, in dem ausschlielich Wissen
angeeignet wird. Lernen ist aber nicht nur ein in-
tellektueller ProzeRR. Aus dieser mangelnden Kennt-
nis seiner Psychologie resultiert dann namlich jener
Irrtum, dalR es darauf ankomme, mdglichst viel Wis-
senswertes, mdoglichst viele Paragraphen der Unfall-
verhitungsvorschriften in die Kopfe zu trichtern. Der
Mensch kénne dann gar nicht mehr anders als sicher
handeln. Dem ist nicht so, die tagliche Praxis zeigt
es uns deutlich genug. Welche relevanten psycholo-
gischen, bislang oft Ubersehenen Prinzipien leiten
z. B. unsere Erziehungsarbeit in der ,Schulungsstétte
far Arbeitsschutz"? Verdeutlichen wir den Gang der
Dinge in einem Schema:

Reiz — Reizaufnahme —

stens in kleinen Gruppen. Propagandamittel, wie
Plakate oder sonstiges, kénnen diesen Erfolg nicht
erreichen, weil sie sich eben nicht an den Besonder-
heiten der Individualitdten orientieren kdnnen. Mehr
als die Funktion gelegentlicher Erinnerungssignale
darf von ihnen nicht erwartet werden, und selbst
diese Rolle verschleilt sich schneller, als es uns lieb
ist und als es von ,gesundem Menschenverstand"”
angenommen wird.

Ich glaube, trotz dieser notwendig kurzen Andeu-
tungen, ist ersichtlich geworden, welche Grundprinzi-
pien den erfolgreichen Lernvorgang bestimmen.

Wie sehr diese Prinzipien nun auch den Lehrenden
im Prozel3 der Sicherheitserziehung tangieren und
eine Revision der Auffassung seiner Aufgabe und
Methoden verlangen, darauf kann an dieser Stelle
nur im Vorbeigehen hingewiesen werden.

Wenden wir uns lieber den Voraussetzungen per-
soneller Natur zu, die durch die Notwendigkeit psy-

innere Verarbeitung des Reizes — Reaktion —
erfordert gesteuert durch
| >k
braucht geeigneten  genugend Gedachtnis Intellekt Interessen Affekte
Aufforderungsvalenz Raum Zeit Bedurfnisse

Bekanntheits-Charakter

Die entscheidende Station innerhalb eines Erzie-
hungsprozesses ist diejenige der ,inneren Verarbei-
tung des Reizes". Sie ist gleichzeitig das Moment,
das in den bislang praktizierten MaRnahmen der
psychologischen Unfallverhiitung zu wenig, minde-
stens aber zu einseitig zur Geltung gekommen ist.
Ubliche Schulungsveranstaltungen beanspruchen fast
nur Gedachtnis und Intellekt des zu Schulenden. Das
Gleiche gilt etwa fir Sicherheitsplakate, die sich nur
mit der Darstellung von Ge- oder Verboten befassen.
Die individuellen Interessen, Bedurfnisse und Affekte
werden in der Ublichen Praxis entweder negiert oder
es wird unterstellt, dal3 diese psychischen Funktionen
von der durch die Intellektschulung erworbenen Ein-
sicht gesteuert werden koénnten.

Psychologisch gesehen, haben wir hier die ent-
scheidende Tatsache vor uns, die fir den geringen
Wirkungsgrad, wenn nicht gar far das Versagen,
unserer auf die Beeinflussung des Menschen zielen-
den MaBnahmen verantwortlich ist. Mit anderen
Worten: jeder Lernvorgang ist nur insoweit von Er-
folg begleitet, als es in ihm gelingt, die dem Ziel
widerstandleistenden Affekte abzubauen und sta-
bile, vitalkraftige Interessen und Bedurfnisse fur die
Erreichung des Zieles zu aktivieren. Im Grunde ist
dies nicht anders mdoglich, als durch die Begegnung
und Aussprache von Mensch zu Mensch, oder hdéch-

chologischer Unfallverhiitung aufgeworfen sind, also
der Frage: wer soll das machen? In dieser Frage be-
gegnen wir zwei landlaufigen Meinungen: die eine
ist der Ansicht, daR der gesunde Menschenverstand,
den jeder zu besitzen glaubt, ausreicht, um, wenn
auch nicht alle, so doch diese oder jene psycholo-
gische Aufgabe zu I8sen; die andere ruft nach stren-
ger Arbeitsteilung, nach dem Einsatz von Fachleuten.

Nun, welche Erfolgschance wirden Sie einem
Operateur geben, der nur mit Hilfe seines gesunden
Menschenverstandes eine Blinddarmoperation durch-
zufihren sich anschickt? In der Konsequenz der
zweiten Meinung stande der psychologische Auf-
sichtsbeamte neben dem technischen. Auch darin
kann ich keine praktikable L&sung sehen und zwar
deshalb nicht, weil im Rahmen der Aufsichtstatigkeit
in Betrieben technische und psychologische Probleme
fast immer eng miteinander verfilzt auftreten.

Sicher gibt es Gebiete, die ein entsprechendes
Fachstudium voraussetzen. Ich denke etwa an die
Eignungsspychologie, die Arbeits- und Berufsanalyse,
die Uberwachung und Beratung betrieblicher psy-
chologischer MaRnahmen, die Leitung standiger be-
trieblicher oder Uberbetrieblicher Ausbildungs- und
ErziehungsmaBnahmen. Hier ist der Fachmann am
Platz.
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Ein weites Feld bleibt trotzdem offen, das
SAUERTEIG* in richtiger Sicht der Erfordernisse fol-
gendermalRen umriB: ,Die Zeit, in der sich die be-
rufsgenossenschaftlichen Betriebsbesichtigungen auf
die Behebung festgestellter Mangel beschrankten, ist
langst vorbei. Angesichts der Bedeutung der psycho-
logischen Unfallverhitung ist es unerla3lich, dal3 der
Technische Aufsichtsbeamte eingehend mit den Un-
ternehmern, Betriebsleitern, Sicherheits-Ingenieuren
und nicht zuletzt mit dem Betriebsrat Fihlung nimmt
und seine Anwesenheit im Betrieb dazu benutzt, den
Unfallvertrauensmann mit seinem Aufgabengebiet
vertraut zu machen, ihm praktische Anweisungen fir
seine Tatigkeit zu geben, ja er soll bis zum einzelnen
Arbeiter Vordringen und auch ihn zur Mitarbeit bei
der Verhitung von Betriebsunfallen gewinnen."

Worum handelt es sich hier
weniger um die bloRe,
eines Aufgabengebietes, weitaus mehr um einen
Stilwandel in der Arbeit der technischen Fihrung.
Die psychologisch-padagogische Aufgabe muBR in
die geistige Konzeption des Revisions-Ingenieurs als
gleichrangig-konstituierendes Element eingehen. Das
ist der erste Schritt in die Praxis. Die Integration des
technischen und des psychologischen Aspektes der
Unfallverhiitungsarbeit wurde zwar schon langst als
notwendig erkannt, aber es blieb bei der Forderung.
Es sind bisher nur wenige Ansatze vollzogen, um
diese Integration auch im Denken des Einzelnen vor-
anzutreiben. Und das, obwohl das Gesetz den Be-
rufsgenossenschaften die Belehrung der Versicherten
- dahinter verbirgt sich ja die ganze psychologische
Unfallverhiitung - gleichrangig mit der Uberwachung
und Beratung der Betriebe auferlegt. Mit anderen
Worten: bevor man sich Gberlegt, durch welche psy-
chologischen Aufgaben die Revisionstatigkeit erwei-
tert werden sollte, muR zuerst einmal eine gewisse
Ausbildungs- und Uberzeugungsarbeit am Ein-
zelnen geleistet werden. Ohne eingehende fach-
psychologische Beratung und Unterweisung der Re-

visions-Ingenieure wird dabei nicht auszukommen
sein.

Um die richtigen Beurteilungsperspektiven des
Vorgetragenen zu sichern, kann es von Vorteil sein,
abschlieRend einen Blick tGber den Zaun zu werfen:

im Grunde? Weit

guantitative Erweiterung

* Dr.-Ing. SAUERTEIG: ,Einheitliche Unfallverhitung®”,

.,Die Berufsgenossenschaft', Heft 7/1956.
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die Forderung nach einem geistigen Strukturwandel
der Aufsichtstatigkeit ist keineswegs nur von unge-
fahr entstanden oder im Wunschdenken einer wissen-
schaftlichen Disziplin geboren. Sie ist vielmehr die
belegbare Folge eines Strukturwandels in der indu-
striellen Wirtschaft selbst. Die bisherige Art der Auf-
sichtstatigkeit korrespondiert ihrem Wesen nach der
autoritar-patriarchalischen Organisationsform unse-
rer Betriebe. Diese Organisationsart aber wandelt
sich, wie langsam es teilweise auch gehen mdoge, zu
einer neuen Form: namlich zur Partnerschaft hin, d. h.
neben die 6konomisch-technischen Funktionen eines
Betriebes treten gleichgewichtig seine menschlichen
und sozialen. Schlagworte wie Mitverantwortung,
Mitbestimmung, Betriebsklima, human relations sind
nur die Schaumkronen einer tieferen und unaufhalt-
samen StroOmung im betrieblichen Leben der Gegen-
wart und noch weit mehr der Zukunft. Es ist die Frage,
ob wir es uns erlauben kénnen, diese Entwicklung
zu ignorieren, ob wir sie ohne Ruckwirkung auf

unsere Arbeit an uns vorbeiziehen lassen kénnen.

Aussprache:

Herr Lesser: Wir bemihen uns um die Erziehung
zur Sicherheit. Mit Recht ist der VDRI darauf stolz,
durch seine 6ffentlichen Vortrage einen Beitrag dazu
zu leisten. Wir horten, daR er im Vorjahr etwa
18 000 Horer verzeichnete. Ein Teil sind aber ,Arme
Kunden", sie kommen immer wieder zu den Vor-
tragen. Das bedeutet aber, daB die Zahl der von
unseren Vortragen Erfallten wesentlich geringer ist.
An mindestens 16 Millionen Werktatige muiRten wir
herankommen. Dazu wiirden einige tausend Vortra-
gende notig sein. Die haben wir nicht, werden sie
auch niemals haben - selbst die Amerikaner haben
sie nicht aufbringen koénnen. Aber sie wul3ten sich
zu helfen durch Automatisierung der Vortrage in
Form von ,Tonbildschauen" (Sound Slides), durch
die Vortragsmaschine. Auf der ,Photokina" in Kd&ln
konnte man sehen, wie rasch diese Kombination von
automatischem Bildwerfer mit dem Tonbandgerat an
Raum gewinnt. Es ist offenbar das ideale Werbe-
mittel. Wir werden nicht umhin koénnen, dieses
Werbemittel auch fir den Unfallschutz einzusetzen
und die entsprechenden ,Tonbildschauen" mit ge-
eigneten Themen so rasch wie mdoglich zu schaffen.
Eine lohnende Aufgabe fiir die Zefu und die Berufs-
genossenschaften |



IV. Filmvorfihrungen

,Geruste aus Rohren"

lautet der Titel eines dreiteiligen Farbtonfiimes der
Mannesmann Leichtbau GmbH., Minchen, ulber die
konstruktiven Eigenarten und Anwendungsmaéglich-
keiten von Rohrgeriisten.

Wéahrend im ersten Teil nach einer historischen
Einfihrung Herstellung und Verwendung der Rohre
und Kupplungskorper sowie die Wirkungsweise des
Ratschen- und Kontrollschliissels gezeigt wird, bringt
der zweite Teil Anwendungsbeispiele von Arbeits-
und Schutzgeristen, wahrend der dritte Teil sich
vornehmlich den Ingenieurbauten widmet.

Man kann den Aufbau der verschiedenen Geriiste
vom einfachen Fassadengerist bis zum komplizierten
Lehrgeriist besonders gut verfolgen, weil zahlreiche
Trickaufnahmen eingeblendet sind, die die Besonder-
heiten der einzelnen Konstruktionen verdeutlichen,
ja sogar die Lastverteilung und den KraftefluB im
einzelnen Geristbaufeld sichtbar machen.

Von den zahlreichen Beispielen seien besonders
erwahnt: die auskragenden Gerlstbauten an Hoch-
h&usern und am Wiener Stephansdom, die erst in
groRer Hohe beginnen und damit viel Geriistmaterial
sparen. AulRerdem aber bleibt die Stralle frei von
verkehrsstérenden Stielen.

»,Menschen im Werk"

heit ein Tonfilm des Arbeitsringes der Arbeitgeber-
verbande der Deutschen Chemischen Industrie.

Dieser Film will die Grundlagen fur die betrieb-
liche Menschenfuhrung vermitteln und an Beispielen
den Umgang mit Menschen im Betrieb demonstrieren.

In funf Szenenabldufen werden Geschehnisse aus
verschiedenen Betrieben gezeigt, in denen richtiges
oder unrichtiges Verhalten sowohl bei einem Vor-
gesetzten als auch bei einem Mitarbeiter liegen kann.
Vor den Augen des Betrachters laufen Ereignisse ab,
wie sie tagtaglich in jedem Betrieb, gleich welcher
GroBe oder Art, Vorkommen kdnnen.

In der ersten Folge wird das Verhaltnis einer alte-
ren, etwas verbitterten Meisterin zu jungen, lebens-
bejahenden, hiibschen Mitarbeiterinnen besprochen.
Sie spielt in der Abflllabteilung einer Parfiumfabrik.

In der zweiten Folge wird ein Geschehnis aus einem
groBen Industriewerk gezeigt. Eine Gruppe von
Arbeitern ist mit Reparaturarbeiten auf der Platt-
form eines Destillier-Turmes beschéaftigt. Es geht hier
um das Verhaltnis dieser Gruppe zu einem Arbeits-
kollegen, der sich schweigsam abseits hélt und nicht
mitzieht. Grund: familiare Sorgen und Note.

In der dritten Folge zeigt sich ein leitender Ange-
stellter in einem mittleren Werk der chemischen In-

Die Anpassungsfahigkeit von Rohrgeriisten wird
besonders deutlich am Bau eines eiférmigen Atom-
reaktors und eines trichterférmigen Kihlturmes. Von
der Verschiebbarkeit ganzer Geristtirme auf kleinen
Loren oder auf einfachen Gleitbahnen berichtet der
Film beim Bau einer groRen Fabrikhalle und bei der

Vollendung der Autobahnbriicke im Aitertal (Oster-
reich).

Wie vielseitig Gerliste aus Rohren einsetzbar sind,
zeigt ihre Verwendung auf den Hellingen der Schiffs-
werften. Wie sicher sie eingeschatzt werden, geht
daraus hervor, dall groBe FulRgéngerbricken Uuber

Verkehrsknotenpunkte aus Rohren und Kupplungen
errichtet worden sind.

So zeigt der Film, dalR mit Geristen aus Rohren
jede Aufgabe zu meistern ist, zumal mit wachsender
Schwierigkeit auch die wirtschaftlichen Vorteile
steigen.

Der Film begrindet Uberzeugend die Behauptung,
daB der Gerustbau aus Rohren schnell, wirtschaftlich
und sicher ist und damit den Anforderungen der
modernen Bautechnik vorziiglich gerecht wird.

dustrie, der durch seine Unruhe, Hast und Uberstiir-
zung alles und alle durcheinanderbringt mit dem
Erfolg, dall er selbst einen voélligen nervosen Zu-
sammenbruch erleidet.

In der vierten Folge geht es in einer Lackfabrik um
die innere Einstellung einer Arbeitsgruppe zu ihrem
Meister. Durch einen Geriichte verbreitenden Arbeits-
kollegen aufgewiegelt, glaubt man, dafl3 dieser durch
Bestechung fiir die bevorzugte Beférderung eines
anderen zum Vorarbeiter gesorgt habe.

In der funften Folge hat ein elternloser Lehrling,
der im Haushalt seiner Tante lebt, im Labor eines
kleinen chemischen Werkes einige Okulare eines
Mikroskopes gestohlen. Es wird aufgezeigt, wie der
Junge aus der verstdndnisarmen hauslichen Atmo-
sphare heraus zu diesem Schritt gekommen ist und
wie sein Meister hier helfend eingreift.

Der Film gibt fir diese Geschehnisse keine Patent-
I6sungen und es wird auch bewuft vermieden, durch
allzu einfache SchwarzweiBmalerei den mahnenden
Zeigefinger zu erheben. Er soll vielmehr durch seine
Vorfihrung vornehmlich vor den verschiedensten
Kreisen betrieblicher Fihrungskrafte mit dazu die-
nen, Gesprache uber die Beeinflussung des Betriebs-
klimas auszuldsen.
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V. Jahreshauptversammlung (Mitgliederversammlung) des VDRI

am 9. Oktober 1958 im Zoofestsaal ,Lindenhof", Munster/W estf.

Der Vorsitzende, Dipl.-Ing. Hans Weber, ertffnete
um 17.10 Uhr die Jahreshauptversammlung und uber-
nahm die Leitung. Er stellte fest, daf3 die Einladungen
ordnungsgemafn erfolgt waren.

Anwesend waren 118 Mitglieder.

Der Schriftfihrer, Dipl.-Ing. Schneider, fuhrte die
Verhandlungsniederschrift.

Der Vorsitzende
bekannt:

gab folgende Tagesordnung

1. Bericht des Vorsitzenden Uber das abgelaufene
Vereinsjahr

2. Bericht des Schriftfihrers

3. Bericht des Schatzmeisters mit Voranschlag fur
das Vereinsjahr 1959

4. Bericht des Rechnungsprifers und Entlastung
von Vorstand, SchriftfUhrer und Schatzmeister

5. Festsetzung des Jahresbeitrages fir 1959

6. Bericht des Vortragsreferenten

7. Neuwahl fur die ausscheidenden Mitglieder des
Vorstandes und des geschaftsfihrenden Aus-
schusses

8. Festsetzung von Ort und Zeit der Jahrestagung
1959

9. Antrage der Mitglieder

10. Verschiedenes

Bericht des Vorsitzenden
Dipl.-Ing. Weber

Der Vorsitzende gab zunéchst im Namen des Vor-
standes bekannt, daB seit der letzten Jahreshaupt-
versammlung folgende Mitglieder des Vereins ver-
storben seien:

Berufsgenossen-
schaft Druck und
Papierverarbeitung

Dipl.-Ing. Arthur Jung

Westfalische land-
wirtschaftliche Be-
rufsgenossenschaft

Ing. August Kalvelage

Sudd. Eisen- und
Stahl-Berufs-
genossenschaft

Dipl.-Ing. Gustav Kuhn

Textil- und Beklei-
dungs-Berufs-
genossenschaft

Dipl.-Ing. Artur Osterland

Dipl.-Ing. Heinrich Schmidt Zefu
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Dipl.-Ing. Otto Schmachtenberg Nordwestl. Eisen-
und Stahl-Berufs-
genossenschaft

Dipl.-Ing. Gustav Singerhoff Zefu

Dipl.-Ing. Friedrich Werkenthien Berufsgenossen-

schaft der kera-
mischen und Glas-
industrie

Der Vorsitzende stellte fest, dal3 sich die Versamm-
lung zu Ehren der Verstorbenen erhoben habe.

AnschlieBend sprach er den Dank des Vereins an
den bisherigen Vorsitzenden Dipl.-Ing. Ruhe, an den
ausgeschiedenen Schatzmeister Dr. Ing. Kaufmann
sowie an den ausgeschiedenen Vortragsreferenten
Dipl.-Ing. Bludau aus.

Er berichtete weiter Uber den AbschluR des
Deutschen Arbeitsschutzkongresses 1957 und wies dar-
auf hin, daB nunmehr der Kongre3bericht auf Kosten
des Vereins an alle Mitglieder versandt worden sei.
Der nachste Kongre3 1959 werde wieder in Dissel-
dorf in der Zeit vom 12. bis 14. November 1959
durchgefihrt. Es sei aber vorgesehen, in spéateren
Jahren den KongreR in Wiesbaden abzuhalten,
sobald die Stadt Wiesbaden tber die entsprechenden
KongreRhallen verfiigen wirde. Des weiteren gab
er Einzelheiten des geplanten Programmes bekannt,
das - sobald es endglltig festlage - schriftlich allen
Mitgliedern mitgeteilt werden solle. Der Vorsitzende
erbat ferner weitere Vorschlage zur Gestaltung des
Kongresses 1959.

Die Veroéffentlichung von Ass. Silier uber ,Die
strafrechtliche Verantwortlichkeit des Technischen
Aufsichtsbeamten” im Februar-Heft 1958 der ,BE-
RUFSGENOSSENSCHAFT" habe in weiten Kreisen
groBes Aufsehen und viele Widerspriiche nach sich
gezogen. Auf Wunsch verschiedener Kollegen sei er
bei Herrn Dr. Lauterbach, Hauptverband der ge-
werblichen Berufsgenossenschaften, vorstellig ge-
worden. Herr Dr. Lauterbach habe versichert, daR
die Veroffentlichung nicht mit seinem Willen ge-
schehen sei. Es sei seinerzeit geplant gewesen, den
Artikel von Ass. Silier nur zu verdffentlichen, wenn
gleichzeitig eine Gegenschrift von Herrn Dr. Pittroff
mit abgedruckt wurde. Herr Dr. Lauterbach habe
dann zugesagt, im April-Heft 1958 der ,BERUFS-
GENOSSENSCHAFT" unter dem Abschnitt ,Wir be-
richten fir Sie" eine Stellungnahme des Hauptver-
bandes bekanntzugeben und im Mai-Heft 1958 eine



Entgegnung von Herrn Dr. Pittroff zu verdffentlichen.
Darliber hinaus sei beabsichtigt, ein Obergutachten
von Professor Schmidt, Heidelberg, anzufordern und
dieses gegebenenfalls auszugsweise wiederum in der
,BERUFSGENOSSENSCHAFT" bekanntzugeben. Die-
ses Obergutachten stehe noch aus.

Des weiteren berichtete der Vorsitzende Uber den
Weltarbeitsschutzkongrefd 1958 in Brussel. Dort habe
in der Zeit vom 19. bis 24. Mai 1958 der zweite
WeltkongreR tber die Verhiitung von Arbeitsunféallen
mit mehr als tausend Teilnehmern aus fast allen
Landern der Erde stattgefunden. 46 Lander héatten
zu seiner Organisation beigetragen. Dieser zweite
Kongre3 habe sich zur Aufgabe gestellt gehabt,
insbesondere zu klaren, welche Aufgaben Regierun-
gen, Arbeitgeber, Arbeitnehmer, Privateinrichtungen
und internationale Organe erfullen und zu erfiillen
haben.

Im einzelnen seien von den nachstehenden Natio-
nen folgende Referate gehalten worden:

1. Rolle der Regierungen,
Bundesrepublik Deutschland.
Rolle der Arbeitgeber,
Rolle der Arbeitnehmer,

Belgien.

Schweiz.

Rolle der Organisation fur soziale Sicherheit
sowie der offentlichen und halbdffentlichen
Institutionen, Porto-Rico.

Rolle der privaten Verbande, Holland.
6. Beitrag der Arbeitsmedizin, Frankreich.

7. Technische Hilfe auf dem Gebiet des Arbeits-
schutzes, Japan.

8. Bericht des Internationalen Arbeitsamtes uber
Untersuchungen, die nach dem ersten Welt-
kongref3 Uber die Verhiitung von Arbeitsunféallen
in Rom angestellt wurden, Internationales
Arbeitsamt, Genf.

9. Kriterien fir die Klassifizierung der Unfalle
nach dem Grad ihrer Schwere: Feststellung des
Grades der Haufigkeit und Schwere, Italien.

10. Bekanntgabe, Klassifizierung und Untersuchung
von industriellen Unfallen: der offizielle Hinter-
grund, GroRbritannien.

11. Bekanntgabe, Klassifizierung und Untersuchung
von Unfallen in der Industrie: industrieller Hin-
tergrund, GrofRbritannien.

12. Schulung der Werkfuhrer auf dem Gebiet des
Arbeitsschutzes, USA.

Es sei hier nicht mdglich, diese Vielzahl der z. T.
sehr umfangreichen Referate mit ihren zahlreichen
Diskussionsbeitragen im einzelnen zu besprechen.
Es seien daher nur einige wenige kurz genannt,
Uber das schwierige Gebiet der Rolle der Regierun-
gen habe als Vertreter der Bundesrepublik Deutsch-
land Herr Ministerialdirigent Stephany ein sehr um-
fassendes Referat Uber das Interesse des Staates an
dem Schutz der Arbeitskraft sowie die geschichtliche

Entwicklung des Unfall- und Gefahrenschutzes inner-
halb der einzelnen Lander gebracht. Neben der Dar-
stellung uber die praktische Durchfuhrung des Unfall-
schutzes durch Gesetzgebung und sonstige MaR-
nahmen habe der Referent einen kritischen Vergleich
zwischen einzelnen L&andern gezogen. Die abschlie-
Bend vorgetragenen Anregungen Uber die Arbeits-
schutzgesetzgebung, Aufsicht Gber den Arbeitsschutz,
Arbeitsschutzforschung sowie Aufklarung und Wer-
bung fir den Arbeitsschutz seien mit starkem Beifall
bedacht worden.

AuRerordentlich zahlreich seien die Diskussions-
beitrdage zu den Referaten: ,Rolle der Arbeitgeber
und Arbeitnehmer" gewesen. Die hier angestandenen
Probleme seien die gleichen, wie sie in unserem
Bereich schon seit Jahren besprochen wirden. Er-
freulich sei das gegenseitige Zugestandnis sowohl
des Arbeitnehmers als auch des Arbeitgebers, dafR
wirkliche Erfolge in der betrieblichen Unfallverhitung
nur durch sachliche Zusammenarbeit zwischen Arbeit-
geber und Arbeitnehmer unter Ausschlul? der Lohn-
und Tariffragen zu erzielen seien.

Obgleich aus organisatorischen Grinden die
Sprechzeit der Diskussionsredner auf vier Minuten
habe beschrankt werden miissen, sei es nicht méglich
gewesen, alle Redner zu Wort kommen zu lassen,
da bei verschiedenen Referaten sich mehr als 20
Diskussionsredner gemeldet hatten. Dieser Mangel
an Zeit sei durchaus bedauerlich. Er lieBe sich aber
nur beheben, wenn man bei kiinftigen Kongressen
die Zahl der Referate mehr als bisher einschrénke.
Nur bei weiser Beschrankung der Referate lieRe sich
die unbedingt erforderliche Zeit fiir die Aussprachen
und damit eine Grundlage fur die erwunschte inter-
nationale Zusammenarbeit gewinnen.

Aus allen Referaten und Diskussionsbeitragen sei
der Wunsch nach internationaler Zusammenarbeit
erklungen. ,Die Unfallverhitung ist eine der hoch-
sten Bestrebungen der Menschheit, einer Menschheit,
die auf diesem Gebiet alles Trennende zurlickweist,
um hingegen die gemeinsamen Gefahren, Leiden,
Bedurfnisse und Arbeiten hervorzuheben", dieser
Gedanke, ausgesprochen als SchluBwort auf dem
ersten Weltkongre in Rom, sei das eigentliche Leit-
wort gewesen, unter dem auch dieser Weltarbeits-
schutzkongref3 gestanden habe.

So wie innerhalb der einzelnen Léander die Zu-
sammenarbeit der im Arbeitsschutz tatigen Organi-
sationen und Verbande nur der Unfallverhitung
dienlich sei, so sei auch der internationale Austausch
der Arbeitsschutzfragen fir alle Lander eine Quelle
neuer Anregungen.

Wenn auch durch die zeitliche und o&rtliche Ver-
bindung zwischen Weltkongre3 und Weltausstellung
mancher Kongref3teilnehmer zeitweilig vom Kongrel3
zur Ausstellung gelockt worden sei, so wéare dies nicht
immer als ein Nachteil fiir den Kongref3 anzusehen,
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denn auch die Weltausstellung habe den Blick fiur
die auBBerhalb des Mutterlandes liegende Welt ge-
weitet und ebne damit auch den Weg zum Ver-
standnis fur die nationalen Belange der anderen
Lander. Insofern seien Weltkongre und Weltaus-
stellung einem Ziel nachgegangen.

AbschlieBend sei noch auf den hervorragenden
deutschen Pavillon in der Weltausstellung hinzu-
weisen, der trotz vielfacher Kritik im Gegensatz zum
marktschreierischen Gebaren vieler Lander in Archi-
tektur und Ausstellung Uberlegenes Schaffen gezeigt
habe.

Der Deutsche Verband technisch-wissenschaftlicher
Vereine habe zur Pramiierung hervorragender tech-
nisch-wissenschaftlicher Arbeiten einen Preis von
2 000,- DM ausgesetzt. Er habe als Vorsitzender sich
an alle Mitglieder schriftich gewandt und um ent-
sprechende Einsendungen von Arbeiten gebeten.
Bisher sei nur eine einzige Arbeit eingegangen.

AbschlielRend wies der Vorsitzende darauf hin, dal3
die Zusammenarbeit des Vereins mit dem Haupt-
verband der gewerblichen Berufsgenossenschaften
und den einzelnen Berufsgenossenschaften sowie den
Ubrigen Arbeitsschutzvereinen und Verbanden fur
ihn eine der vornehmsten Aufgaben sei. Es kdnne
nur den Zielen des Vereins sowie der Forderung des
Arbeitsschutzes dienlich sein, wenn diese Zusammen-
arbeit mehr denn je ausgebaut und gepflegt wirde.

Bericht des Schriftfihrers

Dipl.-Ing. Schneider

Der Schriftfihrer erstattete seinen Bericht.

Das fur den Sitz des Vorsitzenden zustandige
Finanzamt Wuppertal-Elberfeld hatte in einem Schrei-
ben vom 15. September 1958 mitgeteilt, dal zur An-
erkennung des Vereins als gemeinnitzige Vereinigung
die Satzung auf Grund der Neufassung der Gemein-
nutzigkeitsverordnung vom 24. Dezember 1953 in
einigen Punkten der Anderung bzw. Ergénzung be-
durfe. Die steuerlich notwendigen Bestimmungen
seien nach einer vorgelegten Mustersatzung in die
Satzung einzugliedern.

Aus zeitlichen Griinden sei es nicht moglich ge-
wesen, der Jahreshauptversammlung einen bereits
endgultig formulierten Satzungsanderungsvorschlag
zur Beschlu3fassung vorzulegen.

Der Schriftfuhrer stellte daher den Antrag:

,Die Jahreshauptversammlung 1958 mdge den Vor-
stand ermachtigen, die durch die Auflage der Finanz-
behdrde aus steuerlichen Grinden formal erforder-
lich gewordene Satzungsanderung zu beschlieRen
und herbeizufihren.”

Der Antrag wurde einstimmig angenommen.
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Bericht des Schatzmeisters

Dipl.-Ing. Feldmann

Der Schatzmeister erstattete den Kassenbericht und
gab den Voranschlag fiir das kommende Vereinsjahr
bekannt. Er berichtete weiter eingehend Uuber die
Mitgliederbewegung im verflossenen Vereinsjahr und
den Mitgliederstand.

Mitgliederstand am 31. 12. 1957 31. 12. 1958%)

Ordentliche Mitglieder 305 318

Mitgl. i. Vorb.-Dienst 5 13

Altmitglieder 60 70

Ehrenmitglieder 1 1

371 402

Forderer des Vereins sind zur Zeit 22 Berufs-
genossenschaften.

Rechnungsprifung
und Entlastung des Vorstandes
Dipl.-Ing. Strieter verlas den Bericht der nicht anwe-
senden Rechnungsprifer Kaufmann und Biederbeck.

Die Bicher und Belege wurden geprift und in Ord-
nung befunden.

Vorstand, Schriftfihrer und Schatzmeister wurde
einstimmig Entlastung erteilt.

Festsetzung des Jahresbeitrages fir 1959

Der Jahresbeitrag fir 1959 wurde einstimmig
wiederum auf DM 12,- festgesetzt.

Bericht des Vortragsreferenten
Dipl.-ing. Bludau
Der Vortragsreferent berichtete tber die Vortrags-
tatigkeit des Vereins in der Vortragssaison von

Oktober 1957 bis Juni 1958 (s. Niederschrift tber die
Sitzung der Bevollméachtigten des VDRI am 9. 10. 58).

Wahlen

Satzungsgemafl wurden folgende Wahlen durch-
gefihrt:

Herr Bierwerth wurde einstimmig wieder zum
stellv. Vorsitzenden gewahlt.
Herr Schneider wurde einstimmig wieder zum

Schriftfihrer und

*) Bei der Drucklegung wurden die Angaben fur 1958 erganzt.



Herr Krome einstimmig zum stellv. Schriftfihrer
gewabhlt.

Herr Brackel wurde in Abwesenheit als stellv.
Schatzmeister wiedergewahlt unter der Voraus-
setzung seines Einverstandnisses. Fur den Fall der
Ablehnung wurde Herr Schiller (Bau-BG. Hannover)
gewahlt.

Die Wahlen treten satzungsgemafR am 1. Januar
1959 in Kraft.

Festsetzung

von Ort und Zeit der Jahreshauptversammlung 1959

Im Jahre 1959 findet keine Jahrestagung statt, der
VDRI ist wieder an dem fiir Herbst 1959 vorgesehenen
ArbeitsschutzkongreB beteiligt, fir den bereits dessen
vorbereitender Ausschufl Dusseldorf vorgesehen hat.

Die Jahreshauptversammlung wird anlaBlich dieses
Arbeitsschutzkongresses abgehalten.

Der genaue Zeitpunkt liegt noch nicht fest,, er wird
vom Vorstand rechtzeitig bekanntgegeben.

Antrage der Mitglieder

Dr. Sommerfeld regte in einer Aussprache an, der
VDRI modge nunmehr ernsthaft den Fragen und
Problemen einer engeren Zusammenarbeit und eines
engeren Zusammengehens mit anderen Arbeitsschutz-
vereinen und Verb&nden néaher treten. Auf seinen
Antrag wurde beschlossen, daf? ein AusschuB3, der
aus den ehemaligen Vorsitzenden des Vereins, Herrn
Dr.-Ing. Kremer und dem jetzigen Vorstand und ge-
schéftsfihrenden Ausschu3 zu bilden sei, diese An-
gelegenheit beraten moge.

Der Vorsitzende wird diesen Ausschu3 zusammen-
rufen und das Ergebnis der Beratungen der néchsten
Jahreshauptversammlung berichten.

Verschiedenes

Es wurde angeregt, der VDRI mdge wieder einmal
ein vollstandigesMitglieder-Verzeichnis herausgeben.

Der Vorsitzende sagte, mit voller Zustimmung der
Anwesenden, die Herausgabe zu.

Der Vorsitzende schlo um 18.25 Uhr die Jahres-
hauptversammlung.

VI. Sitzung der Bevollméachtigten des VDRI

am 9. Oktober 1958 im Zoofestsaal ,Lindenhof", Munster/W estf.

Anwesend waren-. Vorstand, Schriftfihrer, Schatz-
meister, 24 Bevollmachtigte bzw. deren Stellvertreter.

Der Vortragsreferent, Dipl.-Ing. Bludau, eroffnete
um 14.20 Uhr die Sitzung und gab den Rechenschafts-
bericht Gber die Vortragstatigkeit des Vereins in der
Vortragssaison von Oktober 1957 bis Juni 1958.

In 24 Orten waren Bevollmachtigte eingesetzt.
Von diesen wurden in 28 Orten

87 Vortragsveranstaltungen durchgefiihrt, davon
68 Veranstaltungen am Sitz der Bevollmachtigten,

19 Veranstaltungen als Ausstrahlungen in der

Umgebung des Sitzes der
Bevollmachtigten.

Die Art der
sich in

durchgefihrten Vortrage gliederte

13 Verbalvortrage,

56 Lichtbildervortrage,

2 Lichtbildervortrage mit Filmvorfihrungen,
12 Filmvortrage,

4 Experimentalvortrége.

Die Gesamtbesucherzahl der Vortrage betrug rd.
18 700 Personen. Die Gesamtkosten der Vortrage
betrugen DM 18 233,-. Auf einen Besucher entfielen
somit etwa DM 1,—Unkosten.

Die Bevollméachtigten bzw. ihre Stellvertreter gaben
die Einzelheiten Uber die Erfahrungen aus den
Vortragsveranstaltungen.

Es wurde festgelegt, daR in der kommenden Vor-
tragssaison den Bevollmachtigten die gleiche Zahl
an Vortragen zur Verfugung steht wie in der ver-
flossenen.

Die Besetzung der Bevollméachtigtenstellen wurde
besprochen und festgelegt (Tabelle I).

Herr Bludau scheidet mit Ablauf des Vereinsjahres
auf eigenen Wunsch als Vortragsreferent aus. Der
Mitgliederversammlung soll HerrMeesmann (Bau-BG.
Hannover) zur Wahl als Nachfolger vorgeschlagen
werden.

Anderungen und Erganzungen des Verzeichnisses
der Vortragsthemen wurden besprochen (Tabelle II).

Nachdem der Vorsitzende Herrn Bludau den be-
sonderen Dank fir seine langjahrige vorbildliche
Tatigkeit als Vortragsreferent ausgesprochen hatte,
schlo3 dieser um 16.40 Uhr die Sitzung.
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VIl. Tabelle |

Verzeichnis der VDRI-Bevollméachtigten und ihrer Stellvertreter

Augsburg: Textiling. Seyffardt
Schwaben: Augsburg, Prinzregentenstr. 8/1
Textil- u. Bekleidungs-BG

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Reuter
Augsburg, Bismarckstr. 3
Textil- u. Bekleidungs-BG

Berlin: Dipl.-Ing. Arndt
Berlin-Wilmersdorf, Bundesallee 57/58
Nordw. Eisen- u. Stahl-BG (AuRenstelle Berli

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Gnielinski
Berlin-Schdneberg, Wexstr. 59
BG fir Fahrzeughaltungen

Bielefeld: Dr.-Ing. Schuboth
Bielefeld, FlurstralRe 11
Nordd. Holz-BG

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Germershausen
Bielefeld, Luisenstr. 7
Nordd. Holz-BG

Braunschweig: Dipl.-Ing. Franck
Braunschweig, Saarbriickener Str. 233
BG der Feinmechanik u. Elektrotechnik

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Sauermann

Braunschweig, Pestalozzistr. 7

BG der Feinmechanik u. Elektrotechnik

Bremen: Bauing. Quentin
Emden: Bremen, Fittgerstr. 23
Leer: Bau-BG Hannover
Dortmund: Dipl.-Ing. Schroder

Dortmund, Goebenstr. 10
Bau-BG Wuppertal

Dusseldorf: Dipl.-Ing. Schiller
Dusseldorf-Benrath, Augsburger Str. 1
Maschinenbau- u. Kleineisenindustrie-BG

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Riehle

Disseldorf, Karolingerstr. 29
Maschinenbau- u. Kleineisenindustrie-BG

Essen: Dr.-Ing. Erenz
Duisburg: Essen, Hoffnungstr. 2
Hitten- u. Walzwerks-BG

Stellvertreter:

Dr.-phil. Karl

Essen, Hoffnungsstr. 2
Hitten- u. Walzwerks-BG



Frankfurt: Dr.-phil. Witt
Frankfurt 1, Arndtstr. 27
BG ehem. Industrie Frankfurt

Stellvertreter:

Bauing. Woltersdorf
Frankfurt, Holbeinstr. 74
Bau-BG Frankfurt

Hagen: Dipl.-Ing. Krome
Hagen/Westf., Rosenstr. 115
Maschinenbau- u. Kleineisenindustrie-BG

Stellvertreter:

Bauing. Gasterstadt

Wuppertal-Elberfeld, Am Sonnenschein 46
Bau-BG Wuppertal

Hamburg: Dipl.-Ing. Bellwinkel
Hamburg-Volksdorf 2, Lottbeker Platz 6
Nordd. Holz-BG

Stellvertreter:

Dr.-Ing. Tanne

Hamburg 13, Scnlankreye 9
BG ehem. Industrie Hamburg

Hannover: Bauing. Meesmann
Hannover, Geibelstr. 61/65
Bau-BG Hannover

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Bludau

Hannover, Stresemannallee 15

BG Druck und Papierverarbeitung Wiesbaden

Kassel: Bauing. Oskar Schnell
Kassel, Sophienstr. 19
Bau-BG Frankfurt

Stellvertreter:

Ing. Briicher

Kassel, Friedrich-Ebert-Str. 176

BG Nahrungsmittel u. Gaststatten Mannheim

Kiel: Bauing. Thierbach
Kiei-Hassee, Uhlenkrog 25
Bau-BG Hamburg

Karlsruhe: Dipl.-Ing. Knobloch
Karlsruhe, Bodelschwinghstr. 9a
Steinbruchs-BG Hannover

Koln: Dipl.-Ing. Fischer
KoéIn-Rath, Donarstr. 46
Bau-BG Wuppertal

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Migge
Leverkusen 1, Kalkstr. 178
Fa. Dynamit, Troisdorf



Mainz:

Mannheim:
Ludwigshafen:

Muinchen:

Munster:

NUrnberg:

Oldenburg:

Wilhelmshaven:

Nordenham:
Delmenhorst:

Osnabriick:

Stuttgart:

Wuppertal:

Obering. Engel
Mainz, Taunusstr. 45
Fleischerei-BG Mainz

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Grafeneder
Mainz, Friedrichstr. 52
Sudd. Eisen- u. Stahl-BG

Dipl.-Ing. Sdéldner
Mannheim, Augusta-Anlage 24
BG Nahrungsmittel u. Gaststatten Mannheim

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Osterloh

Mannheim, Augusta-Anlage 24

BG Nahrungsmittel u. Gaststatten Mannheim

Dipl.-Ing. Ruppert
Berg Nr. 5 am Starnberger See
Sidd. Holz-BG Minchen

Stellvertreter:

Dipl.-Ing. Dostler

Munchen, Hermann-Schmidt-Str. 3
Sudd. Holz-BG Minchen

Bauing. Gdénner
Munster/Westf., Rostockweg 21
Bau-BG Wuppertal

Stellvertreter:

Bauing. Broker
Munster/Westf., Engelstr. 4
Bau-BG Wuppertal

Dr.-phil. Mdller
Ndrnberg, Blumenstr. 15
BG ehem. Industrie Nirnberg

Stellvertreter:
Rev.-Ing. Rack
Altenfurt b/Nbg., Bienenweg
Bayerische Bau-BG Miinchen

Bauing. Scheder
Oldenburg i. O., Junkerburg 38
Bau-BG Hannover

Dipl.-Ing. Lambrecht
Hannover, Fundstr. 1 A
Nordw. Eisen- u. Stahl-BG Hannover

Dipl.-Ing. Frank
Stuttgart-N, Dornbuschweg 17
Textil- u. Bekleidungs-BG Augsburg

Stellvertreter:

Reg.-Baumeister a. D. Kloninger

Stuttgart, Grinewaldstr. 12

BG der Feinmechanik u. Elektrotechnik Stuttgart

Bauing. Gasterstadt
Wuppertal-Elberfeld, Am Sonnenschein 46
Bau-BG Wuppertal



VIII. Tabelle Il

Verzeichnis der Vortragsthemen und Vortragenden fir die VDRI-Veranstaltungen

Die nachstehenden Herren stellen sich den VDRI-Bevoliméachtigten mit den folgenden Spezial-Vortragsthemen
zur Verfigung (ndhere Einzelheiten kdnnen bei den Vortragenden erfragt werden; Benachrichtigung der Vor-
tragenden mindestens 3 Wochen vor der Veranstaltung erwinscht):

Lfd Vortrags-
N ' Thema Bereich Bildformat  dauer Vortragender Tatig bei
r. i std.
1 LsUnfallverhiitung in Steinbruchs- Reg.-Bezirk Dias 5 X 5 V«-i  Kalff, Dipl.-Berging. Steinbruchs-BG.
betrieben" Koblenz und (22b) Linz a. Rh,
Wiesbaden Am Séandchen 18
2 LsUnfallverhiitung bei Spreng- West- Dias 5 X 5 1 R »
arbeiten” deutschland
3 ,Die Erfolgsursachen amerikani- N Film 1Vs Ruhe, Dipl.-Ing., Hutten- und
scher Unfallverhitung” Essen, Walzwerks-BG.
Hoffnungstr. 2
4 ,Die straf- und zivilrechtliche iV« « 5
Verantwortlichkeit bei Arbeits-
unfallen”
5 sUnfallschutz an Elektrokarren" Bundesgebiet Film 1vs Conrad, Dipl.-Ing., Maschinenbau- und
Gevelsberg i. W., Kleineisenindustrie-
Finkenstr. 7 BG.
6 .Maschinenschutz als Konstruk- " Film 1V4 " n
tionsaufgabe"
7 ,Die Grundlagen des modernen Nordrhein- Dias 5 X 5 1 Riehle, Dipl.-Ing., "
Exzenterpressenschutzes" Westfalen, (22a) Diisseldorf,
Niedersachsen, Karolingerstr. 29
Hamburg
8 LSchleifen —aber richtig" Nordwest- Dias 1V4  Krams, Dipl.-Ing., Nordwestliche
deutschland 8,5 X 10 (20a) Hover Eisen- und
Uber Hannover Stahl-BG.
9 ,Schleifen - aber mit Verstand" . Dias 1V2 " N
8,5X10
10 sMull der Hebezeugbetrieb ” Tonfilm 1 Overlach, Dipl.-Ing.,
gefahrlich sein?" Dias 5 X 5 (20a) Hannover,
Mendelssohnstr. 31
n LsUnfallverhiitung im Suddeutschland Dias5X5 IV« Burkart, Dr.-Ing., Suddeutsche Eisen-
Stahlhochbau" Stuttgart-O., und Stahl-BG.
HauBmannstr. 4
12 L,Schutzkleidung und Schutzmittel N Dias 5 X 5 1 1/« * .
far die in der Eisen- und Me-
tallindustrie Beschaftigten"
13 .Feuer- und Explosionsschutz Baden, Hessen, Dias 5 X 5 IV«
im Betrieb" Rheinland-Pfalz, Eitner, Dipl.-Ing.,
Bayern, (22b) Speyer/Rhid.,
W irttemberg Wormser Str. 91
14 L,Unfélle bei der Herstellung und i Dios 5X 5 2 * N
Verwendung von Azetylen"
15 ,Gefahren und ihre Verhiutung Suddeutschland Dias 5X 5 1 Liebhardt, Dipl.-Ing.,
bei der Schutzgasschweilung" Miinchen,
Possartstr. 10
16 .Bolzensetzwerkzeuge und n Dias IV« Loffler, Dipl.-Ing.,
Unfallverhitungsvorschriften” (13b) Minchen,
Bandelstr. 13
17 .,Gefahren beim autogenen Oberbayern, Dias 5 X 5 1 n H
SchweiRen und Schneiden" Schwaben
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Lfd.
Nr.

18

19

20

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

58

Thema

LJUnfallverhitung das Gebot der
Stunde"

JVorsicht elektrischer Strom"

sUnfallverhiitung an Pressen und
Stanzen"

LElektrische Unféalle und ihre
Verhiutung"

,unfall- und Gesundheitsschutz
beim Spritz- und Tauch-
lackieren"

,Neue Richtlinien und Unfall-
verhltungsvorschriften fur
Lacktrockenofen”

+Wann wird Niederspannung
220/380 Volt gefahrlich?"

,Rationalisierung und Unfall-
verhitung”

LLuftung als Arbeitsschutz-
malnahme"

,unfalle durch elektrischen Strom
(Niederspannung) und deren
Verhitung*

,unfalle durch elektrischen Strom
(Hochspannung) und ihre
Verhiutung"

4Elektrische Anlagen und
Betriebsmittel in explosions-
gefahrdeten Raumen"

,Elektrische Unfalle und ihre

Verhitung”

,Die SchutzmalRnahmen gegen
elektrische Unfalle bei
Arbeiten an Niederspannungs-
anlagen bis 250 Volt gegen
Erde"

,Die Schutzmaflnahmen gegen
elektrische Unfélle bei
Arbeiten an Hochspannungs-
anlagen Uber 250 Volt gegen
Erde"

,unfalle durch elektrischen
Strom und deren Verhitung"

LsUnfallverhitung an Stanzerei-
maschinen”

Bereich

Bundesgebiet

Suddeutschland

Rheinland-

Westfalen

Bundesgebiet

Nordwest-
deutschland

»

Suddeutschland

West-
deutschland

Bundesgebiet

Bildformat

Dias

Dias 5 X 5

Dias 5X 5

Dias 5 X 5

Dias 5X 5

Dias 5X 5

Dias 5 X 5

Dias

Dias 5X 5

Dias 5X 5

Dias 5X 5

Dias 5X 5

Dias 5 X 5

Dias 5X 5

Dias 5X 5

Dias 5 X 5

Vortrags-
dauer
i. Std.

nach
Wunsch

1v2

1V2

V*

3i

IV*

A\

Vortragender

Pakusa, Dipl.-Ing.,
Mainz,
Hindenburgstr. 6

Zeller, Dipl.-Ing.,
(14a) Stuttgart-O.,
HauBmannstr. 4

Bertram, Dipl.-Ing.,
(22c) Bonn,
Kiefernweg 14

Drenig, Dipl.-Ing.,
Braunschweig,
Lessingplatz 13

Franck, Dipl.-Ing.,
BrGunschweig,
Saarbriickener
Str. 233

I

Kaehne, Dipl.-Ing.,
(14a) Stuttgart-S.,
Morikestr. 3

»

Sauermann,
Dipl.-Ing.,

(20b) Braunschweig,
Pestalozzistr. 7

Schaffer, Dr.-Ing.,
(20b) Braunschweig,
Richterstr. 25

Schmidt, Obering.,
(22c) Leverkusen-
Schlebusch,
Mauspfad 2

Tatig bei

Suddeutsche Eisen-
und Stahl-BG.

»

Suddeutsche Edel-
und Unedelmetall-
BG.

BG. der
Feinmechanik und
Elektrotechnik

»



Lfd.
Nr.

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

a7

48

49

50

Thema

,Neues uber Sicherheits- und
Rettungsgurt”

L,Produktivitat und Sicherheit"

LElektrischer Strom, Betriebs-
gefahren und Sicherheit"

.Mittel zur Unfallverhitung bei
der Durchfuihrung von
Arbeiten in elektrischen
Anlagen"

,Die Gefahren des elektrischen
Stromes”

LsUnfallverhitung in USA"

,Die Verhitung elektrischer
Unfalle"

.Schutz gegen Rdntgenstrahlen”

,unfall- und Gesundheits-
gefahren durch Gase,
Dampfe und Staube"

sUnfallgefahren und Unfall-
verhitung bei Holzbearbei-
tungsmaschinen”

,Unfallursachen und Unfall-
verhitung bei der maschi-
nellen Holzbearbeitung"

Was ist bei der Holz-
bearbeitung gefahrlich?"

,Neuzeitliche und unfallsichere
Holzbearbeitung”

,Gesetzliche Unfallversicherung
in Finnland - Unfallverhi-
tungsmalRnahmen besonders
im Holzgewerbe (Ergebnisse
einer Studienreise nach
Finnland)"

.Neuartige SchutzmalRnahmen an
Holzbearbeitungsmaschinen"

,Vor allem Sicherheit"
Unfallverhitung von deutscher
und amerikanischer Perspek-
tive gesehen unter besonderer
Bericksichtigung der Holz-
betriebe

Bereich

West-
deutschland

Siuddeutschland

Bundesgebiet

Bundesgebiet

«

Hamburg,
Bremen,
Oldenburg

Reg.-Bezirk
Wiesbaden,
Montabaur,
Koblenz

Nord-
deutschland

Siuddeutschland

Vortrags-
Bildformat  dauer
i. std.
Dias VIt
— I1</2
Dias 1v2
Dias 5 X 5 1>/2-2
Dias 5X 5 1v4
Film 1v2
Dias 5X 5 VI2
Dias 5X 5 1-IVs
Experi- V 122
mental-
vortrag
Dias 5X 5 Vi-i-2
Lichtbild-
apparat
wird
mitgebracht
Dias 5X 5 2X1
oder
1X2
Dias 5 X 5 W 2
Dias 5X 5 1V2
Dias 5 X 5 1V2
Dias5 X 5 1V«
Epibilder
Dias 1V 2
8,56X10

Vortragender

Schmidt, Obering.,
(22c) Leverkusen-
Schlebusch,
Mauspfad 2

Schneider, Dr.-Ing.,
Stuttgart-S.,
Morikestr. 3

»

Tauchen, Dipl.-Ing.,
Nurnberg, Oskar-
v.-Miller-Str. 46

Zeiter, Dr.-Ing.,
(13a) Nirnberg,
Oskar-von-Miller-
Str. 46, Il

Tanne, Dr.-Ing.,
Hamburg 13,
Schlankreye 9

Franz, Dipl.-Ing.,
(23) Bremen-Ober-
neuland,
Landgutweg 11

teirbach, Dipl.-Ing.,
(16) Frankfurt a.M.,
Am Forum 79, Il

Schultz, Dipl.-Ing.,
Bielefeld,
Turnerstr. 5/7

Wichmann,
Dipl.-Ing.,
Goslar,
Marktstr. 23

Michael, Dipl.-Ing.,
Stuttgart,
Charlottenstr. 29

Tatig bei

BG. der
Feinmechanik und
Elektrotechnik

VA

BG. der chemischen
Industrie

Norddeutsche
Holz-BG.

Suddeutsche
Holz-BG.
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Lfd.
Nr.

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

68

60

Thema

Werkzeug und Werkzeugtrager
als Gefahrenquellen an Holz-
bearbeitungsmaschinen”

,Das Arbeiten an der Tischkreis-
sage und Frasmaschine"

L.Unfallverhutung im graphischen
und papierverarbeitenden
Gewerbe"

LsUnfallverhitung im Druck-
gewerbe una in der Papier-
verarbeitung"

L.Unfallverhiitung an graphischen
und papierverarbeitenden
Maschinen”

,Licht und Farbe vom Stand-
punkt der Unfallverhitung
und Gewerbehygiene"

s,Der Ingenieur und die Sicherheit
der Textilmaschinen"

~Wirtschaftliches Bauen durch
erhohte Betriebssicherheit"

,Bolzensetzwerkzeuge — eine
neue Arbeitsweise"

,Sicherheit im Schornsteinbou"

,Sicherheits- und Rettungsgurte"

sModerne Baumaschinen und
Gerate"

,Sicherheit und Verantwortung
bei Bauarbeiten"

LsUnfallgeschehen auf der
Baustelle"

.Baugeriste - zweckent-
sprechend - wirtschaftlich -
betriebssicher"

JAbbruch- und Wiederaufbau-
Arbeiten an zerstorten
Gebauden"

,vVom Wesen der Unfallverhiitung
bei Bauarbeiten"

LsUnfallgeschehen bei
Bauarbeiten"

Bereich

Suddeutschland

Nordwest-
deutschland

Siddeutschland

Bundesgebiet

Berlin

W est-
deutschland

Suddeutschland

W est-
deutschland

Hessen-Pfalz

Vortrags-
Bildformat  dauer
i. std.
Dias 5 X 5 1v4
Film 1
Dias 5 X5 1
Dias 5 X 5 1
Dias 5 X 5 vV u
Dias 5X 5 1
Dias 5 X 5 1
Dias (\Ad
Dias IV«
Dias 5X 5 Vh-2
Dias 5 X 5 1
Farb- 1v4
Dias 5X 5
Dias 5 X 5 1>/4
Dias 5 X 5 1
Film /4
Dias 5 X 5
Epibilder 1Vs-2
6 X9 und
7 X 10
V.
Dias IV«

Vortragender

Stather, Dipl.-Ing.,
Miinchen,
Nymphenburger
Str. 168

Loisch, Dipl.-Ing.,
Munchen,
Nymphenburger
Str. 168

Bludau, Dipl.-Ing.,
(20a) Hannover,
Stresemannallee 15

Burgdorf, Dipl.-Ing.,
(24b) Rellingen,

Kr. Pinneberg,
Gartnerstr.

Haindl, Dipl.-Ing.,
Minchen 19,
Landshuter Allee 65

Seyffarth,
Textil-Ing.,
Augsburg,
Volkhartstr. 6

Roloff, Baumeister,
Berlin-Wilmersdorf,
LivlandischeStr.9a

Schneider, Dipl.-
Ing., Dortmund,
Karl-Zahn-Str. 5

Spieker, Bauing.,
(22a) Dusseldorf-
Oberkassel,
Teutonenstr. 2

«

Weber, Dipl.-Ing.,
Wuppertal.-E.,
Victoriastr.

»

Virneburg,Bauing.,
Frankfurt a. M.,
WeiRfrauenstr. 10

Woltersdorf,
Bauing.,
Frankfurt/M.-Sud,
Holbeinstr. 74

v. Chossy, Tech-
nischer Direktor,
(13b) Miinchen 12,
Ganghoferstr. 60

v. Bonin,
Reg.-Baurat a. D.,
Frankfurt a. M.,
Eysenecksfr. 41

Tatig bei

Suddeutsche
Holz-BG.

BG. Druck und
Papierverarbeitung

Textil- und
Bekleidungs-BG.

Bau-BG., Hannover

Bau-BG.,
Wuppertal

»

Bau-BG., Frankfurt

»

Bayerische Bau-BG

Tiefbau-BG.,
Minchen



Lfd.
Nr.

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

Thema

JWas man beim Tiefbau
nicht sieht"

,Sicherheit auf GroRbaustellen"

,Mensch, Maschine und
Sicherheit im Tiefbau

sUnfallverhttung bei inner-
betrieblichem Transport"

,Das Stapeln von Lasten"

L,Ein Kapitel Unfallverhitung
far alle Betriebe"

,Unfallschutz beim Einsatz von
Flurférderzeugen”

JAnschlagmittel bei Guter-
umschlag mit Hebezeugen"

LsUnfallverhutung beim inner-
betrieblichen Transport"

sUnfallverhiitung an Leitern"

LJArbeitsunfalle und Entschadi-
gungsleistungen der Berufs-
genossenschaften”

,Mensch, Maschine,
Produktivitat"

JArbeitspsychologie und physio-
logische Forderungen an
Kraftfahrzeuge"

»Sicherheits- und Regelanlagen
fur gewerbliche und indu-
strielle Gasfeuerungen"

,Neue SchutzmaRnahmen an
Pressen, Schmiedehammern
und beim Ldschen der Arbeits-
kleidung von brennenden '
Personen”

,Unfallschutz einmal anders
gesehen”

,Gefahren durch Brande und
Explosionen im Betrieb"

sMufll Unfallverhiitung teuer
sein?"

Bereich

Hessen-Pfalz

»

Nordwest-
deutschland

West-
deutschland
ohne Bayern

»

Bayern

v/

Nordwest-
deutschland

»

Nordrhein-
W estfalen,
Niedersachsen

Bundesgebiet

Siuddeutschland

West-
deutschland

Nordrhein-
Westfalen

»

Bildformat

Dias

Dias 5 X 5

Film
Dias 5 X 5

Dias 5 X 5

Dias 5 X 5

Dias 5 X 5

Dias 5X 5

Schmalfilm
Dias 5X 5

Dias 5 X 5

Dias 5 X 5

Film

Dias

Dias 5 X 5

Tonfilm

Dias
8,5 X 10

Dias

Vortrags-
dauer
i. Std.

Iv*

IV*

3/4

*V4

V4

»U

A

1Vs

IV*

IV*

IV*

A\

IV*

Iv*

Vortragender

v. Bonin,
Reg.-Baurat a. D.,
Frankfurt a. M.,
Eyseneckstr. 41

»

Fink,
Reg.-Baumeister,
Bremen,
Schwachhauser
Ring 3

Ambrosius, Dipl.-
Ing., (22b) Mainz-
Gonsenheim,
Friedrichstr. 25

I

I

Kesseler, Ing.,
(13b) Munchen 15,
Hermann-Schmid-
Str. 2, 1l

GeiRenhoner,
Obering.,
(22c) Bonn,
Niebuhrstr. 5

Schiedun, Direktor,
Hannover, An der
Markuskirche 4

Prof. Dr.-Ing.
Schwenkhagen

Tope, Oberreg.-
Baurat a. D.,
Hannover,
Glockseestr. 35

Panzner, Direktor,
Dipl.-Ing.,
Herford i. W.,
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