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Bemerkungen zur Statistik der Strassen-
verkehrsunfalle in der Schweiz
Von Dr. O. Schenker, Bern

Die Statistik der Strassenverkehrsunfélle, welche das eidgenossische stati-
stische Bureau fiir die ganze Schweiz durchfiihrt, soll einheitlichen Massnahmen
zur Regelung des Strassenverkehrs den Weg bahnen; wir denken in erster Linie
an die Motorfahrzeuge und an die Fahrriader. Die wachsende Bedeutung einer
solchen Statistik fillt in die Augen, sobald man einen Blick auf die Entwicklung
des Verkehrs mit Motorfahrzeugen und Fahrriadern wirft. Von 1920 bis 1928 ist
die Zahl der Motorfahrzeuge (ohne Traktoren und Anhinger) von 20.412 auf
100.649 gestiegen, die Zahl der Fahrrdder von 369.948 auf 780.039 ). Es macht
sich nun zunichst das Bediirfnis geltend, den Begriff des Strassenverkehrsunfalls
abzugrenzen, zu definieren, dies liegt im Interesse der statistischen Vergleichbar-
keit; es ist aber zum vornherein festzustellen, dass es sich nicht um einen un-
wandelbaren Begriff handeln kann, da er ein Kind der Praxis ist. Wir verstehen
dies ohne weiteres mit Hinweis auf die Tatsache, dass der fiir die Volkswirtschaft
und das Gesellschaftsleben iiberhaupt grundlegende Bediirfnisbegriff subjektiven
Charakter hat. In dem Werke: Volkswirtschaft, Arbeitsrecht und Sozialversiche-
rung der Schweiz ist der Unfall wie folgt definiert: «Als Unfall gilt zurzeit jedes
mehr oder weniger aussergewohnliche, zufillige, plotzlich wirkende, koérperlich
schiddigende Ereignis. Ereignis im Sinne dieser Begriffsbestimmung ist auch die
menschliche Handlung. Nur die Wirkung des Ereignisses muss eine platzliche
sein, nicht der Eintritt der Folgen ... Als plotzlich gilt auch eine Einwirkung,
die sich iiber eine etwas lingere Zeitdauer, z. B. iiber einige Stunden erstreckt,
- wie bei Hitzschlag oder Sonnenstich, bei Erfrieren. Die Einwirkung kann eine
korperliche oder psychische sein. Ausserlich ist nicht nur das im Zusammenstoss
des Korpers mit der Aussenwelt oder des einen Korperteils mit dem andern be-
stehende Ereignis, sondern auch eine aus eigener Korperbewegung hervorgehende
nachteilige Verédnderung in der Lage der Korperteile zueinander.» Hieran an-
kniipfend und gestiitzt auf die Beobachtungen des Jahres 1929 definiere ich den
Strassenverkehrsunfall folgendermassen: «Der Strassenverkehrsunfall ist ein un-
mittelbar zufolge des Strassenverkehrs, unter Beteiligung von wenigstens einem

1) Fiir die Motorfahrzeuge vollzog sich der Zuwachs von der Jahresmitte 1920 bis Ende
1928 und fiir die Fahrriader von Ende 1919 bis Ende 1928, s. Statistisches Jahrbuch der Schweiz
1928, S. 220 und S. 223.
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fahrenden Fahrzeug, plotzlich und zuféllig eintretendes Ereignis, welches den
Tod von Personen verursacht, solche verletzt oder gefihrdet oder Sachschaden
_ hinterlasst.» Ein Unfall, welcher sich nach Einfahrt eines Autos in die Garage
ereignet, fillt also ausser Betracht, weil die unmittelbare Einwirkung des Strassen-
verkehrs fehlt; dasselbe gilt von einem Unfall, der sich mit einem Auto in einem
geschlossenen Bauhof ereignet, weil hier die Vorschriften betreffend den Strassen-
verkehr nicht mehr Geltung haben. Wenn die Insassen eines Autos wiahrend der
Fahrt durch einstromendes Kohlenoxydgas todlich vergiftet werden, so fallt
fiir uns dieses Ereignis ausser Betracht, weil es nicht moglich ist, dafiir einen
bestimmten Zeitpunkt und einen bestimmten Ort anzugeben, zudem fehlt die un-
mittelbare Einwirkung des Strassenverkehrs; hingegen liegt hier ein Unfall im
weitern Sinne des Wortes vor. Wird ein Kind durch ein Auto iiberfahren, ohne
verletzt zu werden, so liegt ein Strassenverkehrsunfall vor, denn das Kind stand in
Lebensgefahr. .

Der Begriff des Fahrzeugs erheischt ebenfalls eine Abgrenzung. Selbst-
verstindlich erscheint im Strassenverkehr ein fahrendes Fahrzeug in Begleitung
des Fahrers oder Fiihrers; bloss bei stillstehenden Vehikeln braucht dies nicht der
Fall zu sein. Die Statistik hélt darum gleichzeitig mit der Kennzeichnung des
Fahrzeugs auch die Personalien des Fahrers fest, bei einem stillstehenden nur,
sofern der Fiihrer am Unfall schuld ist. Die Personalien sind erforderlich, um die
Fahrzeuglenker und die Fahrzeuge identifizieren zu konnen, sodann tragen sie
auch zur Erforschung der Unfallursachen hei. Die Abgrenzung der Motorfahrzeuge
ergibt sich leicht aus der Tatsache, dass diese die bewegende Kraft selbst erzeugen
und an keinen vorgeschriebenen Weg (Schienen, Leitungsdréhte) gebunden sind.

Die Verhiitung der Strassenverkehrsunfille ist von wachsender volkswirt-
schaftlicher Bedeutung und griindet sich natiirlich auf die Kenntnis und Er-
forschung ihrer Ursachen. Als mittelbare und unmittelbare Ursachen fallen in
Betracht: 1. Die Zahl und Art der zirkulierenden Fahrzeuge, 2. die Dauer ihrer
Zirkulation auf die gew#hlte Zeiteinheit und die Geschwindigkeit, 3. die Jahres-
zeit, 4. der Wochentag, 5. die Tageszeit, 6. der Unfallort, 7. die beteiligten Per-
sonen, 8. der Zustand des Fahrzeuges, 9. die Witterung, 10. der Strassenzustand.
Verschiedene dieser Ursachen konnen voneinander abhiéngig sein; so dndert sich
beispielsweise die Zahl der verkehrenden Fahrzeuge mit der Jahreszeit, mit dem
Wochentag und der Tageszeit, am Zustand des Fahrzeugs konnen die beteiligten
Personen schuld sein, die Witterung kann den Strassenzustand beeinflussen etc.
Die Zahl der Unfille erscheint daher in sehr komplizierter Abhidngigkeit von
den angefiihrten Ursachen; diese Abhéngigkeit wird bei Beriicksichtigung des
verursachten Personen- und Sachschadens nicht einfacher, d. h. wenn die
Unfélle nach ihren wirtschaftlichen Folgen ausgeschieden werden. Man braucht
nicht tief in diese Beziehungen einzudringen, um zu erkennen, dass sie von der
Zahl der Fahrzeuge und ihrer Geschwindigkeit in entscheidender Weise beein-
flusst werden. Eine nihere Untersuchung wiirde aber iiber den Rahmen dieser
Arbeit hinausgehen. Deutsche und amerikanische Untersuchungen iiber die Ver-
kehrsunfille in Grossstidten haben ergeben, dass die Steigerung der Gefahren
schneller anwichst als die Zahl der Kraftfahrzeuge; ist aber eine gewisse Siattigung
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der Verkehrsstrassen mit Kraftfahrzeugen erreicht, so nehmen die Unfille in
schwicherem Verhiltnis als die KraftfahrZeuge zu ). Diese Erscheinung lisst
sich folgendermassen erkliren: sobald fiir die Zahl der Kraftfahrzeuge ein ge-
wisser Beharrungszustand eintritt, verringert sich der Prozentsatz der unerfahrenen
Kraftwagenlenker und damit auch der Prozentsatz der Unfille. Die ganze Er-
scheinung ist typisch fiir den Ubergang eines verinderlichen Vorgangs in den
Beharrungszustand.

Wir haben nun im wesentlichen diejenigen Faktoren kennengelernt, welche
fiir eine Erhebung iiber die Strassenverkehrsunfille in Betracht fallen. Die Zahl
und Art der zirkulierenden Fahrzeuge wird getrennt erhoben, kann also als gegeben
betrachtet werden. Wegen der unregelmissigen Inanspruchnahme der Chauffeure
verzichtet man auf die Ermittlung der Fahrdauer, sie verspricht zu wenig Erfolg;
dieser Mangel macht sich aber bei Vergleichungen fiihlbar, beispielsweise bei Gegen-
iiberstellung der Unfille im Strassen- und Eisenbahnverkehr; man muss namlich
hierbei ausser der Zahl der Reisenden auch den zuriickgelegten Weg beriicksichtigen,
und dieser ist im Strassenverkehr das Produkt aus der Fahrdauer und der Ge-
schwindigkeit; beide Faktoren sind verénderlich und miissen darum durch Mittel-
werte ersetzt werden, was vom statistischen Standpunkt aus eigentlich keiner
besondern Erwahnung bedarf. Zur statistischen Erfassung der noch in Betracht
fallenden Ursachen der Strassenverkehrsunfille mit Einschluss der Begleit-
erscheinungen und Folgen unterscheiden wir zwischen unmittelbaren und mittel-
" baren Ursachen; die erstern lassen sich in jedem einzelnen Falle nachweisen, soweit
iiberhaupt eine Rekonstruktion des Unfalls moglich ist, die Wirkung der mittel-
baren Ursachen hingegen ergibt sich erst aus der Massenbeobachtung. Es kann
keine Frage sein, dass der Hergang des Unfalls besser durch eine Beschreibung
wiedergegeben wird als durch die Methode der gebrduchlichen Fragestellung.
Ein Rapport vereinigt die unmittelbaren Ursachen in natiirlicher ortlicher und
zeitlicher Gruppierung, was fiir die Erforschung der Kausalzusammenhénge von
grosser Bedeutung ist. Die sekundiren Ursachen sind unter sich und mit den
priméren so lose verbunden, dass sie leicht aus dem Rahmen des Ereignisses heraus
genommen und durch geeignete Fragestellung erforscht werden kénnen. Hierher
gehoren die Jahreszeit, der Wochentag, die Tageszeit, der Unfallort, die Personalien
der Fahrer (soziale Stellung, Geburtsjahr, Wohnort, Dauer der Fahrpraxis).
Die Unfallfolgen sind zwar mit dem Ereignis enge verbunden, lassen sich aber in
bezug auf die Personalien der getoteten oder verletzten Personen und hinsichtlich
des Sachschadens leicht abtrennen; dasselbe gilt von den Mitfahrern (Fiihrer nicht
inbegriffen), weil sie selten als Unfallursache in Betracht fallen.

Ein deutscher Fachmann spricht sich iiber die Kraftwagenunfille folgender-
massen aus:

«Man muss sich klar dariiber sein, dass die Unfélle von den bedienenden oder
beteiligten Menschen und nicht von Maschinen verursacht werden. Es sind im
Menschen liegende Eigenschaften, wie Unkenntnis, Sorglosigkeit, Disziplinlosigkeit
und Ungeeignetheit, die 3/, aller Unfille herbeifithren 2).» Wir kénnen noch bei-

1) Siehe Reichsarbeitsblatt, 1929, Heft 11, III, S. 128, -
2) Siehe Reichsarbeitsblatt, 1929, a. a. O.
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fiigen, dass das Fahren mit zu grosser Geschwindigkeit bei solchen Unfillen eine
Hauptrolle spielt, was uns veranlasst, bei dieser Ursache einen Augenblick zu ver-
weilen. Seit 25 Jahren sind die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten ganz be-
deutend gestiegen. «Beim Durchfahren von Stidten, Dérfern oder Weilern sowie
auf den von den kantonalen Behérden dem Motorwagenverkehr gedffneten Berg-
strassen darf die Geschwindigkeit unter keinen Umstinden zehn Kilometer in
der Stunde, also die Geschwindigkeit eines Pferdes im Trabe, iiberschreiten», heisst
ein Passus im Konkordat betreffend den Motorwagen- und Fahrradverkehr vom
13. Juni 1904, im entsprechenden Konkordat vom 7. April 1914 betrigt diese
Geschwindigkeit schon achtzehn Kilometer in der Stunde, und gegenwirtig rechnet
man bis zu dreissig Kilometern. Der Einfluss der Geschwindigkeit auf die Unfall-
haufigkeit tritt noch besser hervor, sobald man die Beziehung zwischen der Brems-
spur und der Geschwindigkeit des Fahrzeuges, im Momente der Raderblockierung,
ins Auge fasst. Den Weg, welchen das Fahrzeug nach Blockierung der Réder
bis zur Ruhelage noch zuriicklegt, heissen wir die Bremsspur; sie entsteht durch
gleitende Reibung, welche unabhingig ist von der Grosse der Beriihrungsfliche
und von der Geschwindigkeit, dagegen abhéngt von der Beschaffenheit der Ober-
fliche und der Materie der Korper sowie vom Drucke oder Gewicht. Die gleitende
Reibung ist unter sonst gleichen Umstéinden dem Drucke proportional; sie wirkt
auf horizontaler Fliche wie eine konstante Kraft und folgt darum den Gesetzen
des freien Falls oder des vertikalen Wurfes.1). Der Proportionalitdtsfaktor heisst
bekanntlich Reibungskoeffizient. Man findet so, dass die Bremsspur gleich ist
dem Quadrat der Geschwindigkeit im Momente der Réaderblockierung, dividiert
durch die doppelte Beschleunigung beim freien Fall und durch den Reibungs-
koeffizienten. Ist beispielsweise die Bremsspur auf horizontalem Weg zu 20 Metern
gemessen worden, sei der Reibungskoeffizient gleich 0,; und nimmt man fiir die
Geschwindigkeitszunahme beim freien Fall 10 Meter pro Sekunde, so ist das
Quadrat der Geschwindigkeit beim Eintreten der Réderblockierung gleich
20 x 2 X 10 x 0,;, =120 und somit die Geschwindigkeit selbst 11 Sekunden-
meter oder 39 km pro Stunde. Dies mag geniigen, um darzutun, dass die Unfall-
gefahr in bedeutend stérkerem Verhéltnis wichst als die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs. In der Praxis haben solche Berechnungen nur orientierenden, niemals
beweisenden Charakter 2), wegen der grossen Veranderlichkeit des Reibungs-
koeffizienten 3). «Um bei einem Unfall aus der Lénge des durch die Polizei fest-
gestellten Bremsweges die Geschwindigkeit eines Fahrzeuges zu ermitteln, ver-
wendet man zur Priifung das gleiche Fahrzeug, sofern es unversehrt ist. Andern-
falls wird ein Fahrzeug der gleichen Marke herbeigezogen, das ungeféhr in gleichem
Zustande sich befindet. Die Versuche werden, wenn immer moglich, am Ort des
Unfalls gemacht und zu einer Zeit, da die gleichen Witterungsverhéltnisse herrschen

1) Siehe Galileo Galilei, Unterredungen und mathematische Demonstrationen iiber zwei
neue Wissenszweige, die Mechanik und die Fallgesetze betreffend. Ostwalds Klassiker der exakten
Wissenschaften Nr. 24.

2) Siehe Automobil-Revue, 1929, Nr. 110, Frage 7475.

3) Herrn Ingenieur Paul Wiesmann, kantonaler Automobilexperte in Bern, verdanke ich

die Mitteilung, dass der Reibungskoeffizient bei gebremsten oder gar blockierten Automobil-
radern derart veridnderlich ist, dass man sich nur auf die praktischen Versuche verlassen kann.
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(z. B. Regen). Durch Pistolenschuss wird dem Fahrer bekanntgegeben, wann er
zu stoppen hat. Die nach Abgabe des Zeichens bis zum Stillstand des Fahr-
zeuges zuriickgelegte Strecke ist dann der Bremsweg. Durch Berechnungen und
durch Kontrolle am Geschwindigkeitszéhler lidsst sich dann annidhernd die Ge-
schwindigkeit eines Fahrzeuges unter Zugrundelegung eines bestimmten Brems-
weges berechnen?)».

Beschiftigen wir uns nun mit dem Erhebungsbogen des eidgendssischen
statistischen Amtes; in Ubereinstimmung mit den vorausgeschickten Erérterungen
werden hier der Hergang und die unmittelbaren Unfallursachen auf dem Wege der
Berichterstattung erfasst. Einem sehr wichtigen Punkt ist aber zu wenig Auf-
merksamkeit gewidmet worden; er betrifft die Identifizierungsmoglichkeit der
am Unfall beteiligten Personen und Fahrzeuge. Das folgende Beispiel ist im
wesentlichen zur Erlduterung dieses Mangels gewahlt worden:

Erhebungsbogen des eidgenossischen statistischen Amtes iiber
Strassenverkehrsunfille

bei denen ein oder mehrere Fahrzeuge beteiligt sind
(auch fir Unfélle nur mit Sachschaden)

Jahr 1929.
Kanton: Basel-Stadt. Gemeinde: Basel-Stadt.
1. Datum des Unfalles: 25. August.
Wochentag: Sonntag. Tageszeit (Stunde): 6 Uhr.

2. Unfallort und Kennzeichnung der Unfallstelle (offene oder bebaute Strasse,
Strassenkreuzung, Kurve, Briicke, Bahniibergang usw.): offene und bebaute
Strasse.

3. Art des Unfalls:

a) Hergang (unter genauer Angabe der Art der am Unfall beteiligten Fahrzeuge):
Zusammenstoss von Personenauto mit Moforrad, wobei ein Fahrer verlelzt,
der andere gelotel wurde; zwei Milfahrer wurden ebenfalls verletzt.

b) Ursachen des Unfalles, wie: mangelhafte Ausriistung des Fahrzeuges; vor-
schriftswidriges Verhalten des Fiihrers; Strassenzustand; Witterung etc.:
Fahren mil zu grosser Geschwindigkeit, defekte Bremsen.

4. Name der Fithrer der D
am Unfall beteiligten Geburtsjahr ‘Wohnort atum der Au.ss'tellung
Motorfahrzeuge *) der Fahrbewilligung
1. Meier Otto . . . 1905 Gerbergasse 3 erneuer! 1929
2. Schaub Karl . . 1880 Schneidergasse 6 1929

*) In der Reihenfolge der Aufzihlung unter Ziffer 3.

1) Diese Darstellung hat mir die Redaktion der Automobil-Revue in entgegenkommender
Weise brieflich gegeben.



566 0. Schenker

5. Verunfallte Personen im ganzen ... 4.
a) gestorben an der Unfallstelle .... Name: Meier Otto.
b) gestorben innerhalb einer Woche an den Folgen des Unfalls .... Name:
c) verletzt .... Name: Schaub Karl. :
: »  Strub Jakob.
»  Bieder Adolf.
6. Zahl der nicht verletzten Mitfahrenden im 1. ... 3,2. ... 1, 3. ... am Unfall
beteiligten Fahrzeug *). ’
7. Sachschaden (Art und womdoglich Umfang): Zerbrochenes Rad.

*) In der Reihenfolge der Aufzihlung unter Ziffer 3.

Die Identifizierung eines Fahrzeugs ist bloss dann vollzogen, wenn auch der
zugehorige Fahrer identifiziert ist und umgekehrt, weil im Sinne des Strassen-
verkehrs das Fahrzeug nicht vom Fahrer getrennt werden kann, ganz dasselbe
gilt von den Mitfahrern und Ursachen. Im vorliegenden Beispiel kann diese
Identifizierung nicht mit Sicherheit vorgenommen werden, wir wissen nicht,
welcher Fahrer zum Personenauto gehért und welcher mit zu grosser Geschwindig-
keit gefahren ist, wir wissen auch nicht, welchem Fahrzeug die defekten Bremsen
zugeschrieben werden miissen und wie sich die verletzten und nicht verletzten
Mitfahrer auf die beiden Fahrzeuge verteilen. Die Anleitung in der Fussnote, dass
die Fahrer und Mitfahrenden in der Reihenfolge der Aufzihlung unter Ziffer 3
aufgefithrt werden sollen, ist leider nicht beachtet worden und kann nicht durch-
weg beachtet werden, namlich dann nicht, wenn die Fahrzeuge unter Ziffer 3
verschiedene Male in verschiedener Reihenfolge wiederkehren. Der Erhebungs-
bogen des statistischen Amtes der Stadt Ziirich verbindet in korrekter Weise mit
den Personalien des Fiihrers und der Mitfahrer auch die Bezeichnung des Fahr-
zeugs, dasselbe geschieht auf dem Erhebungsformular des Kantons Bern hin-
sichtlich des Fiihrers. )

Ebenfalls auf Grund meiner Beobachtungen seien noch folgende Bemerkungen
gestattet:

1. Die Tageszeit sollte durchwegs in durchgehender Zeit angegeben werden,
da sie den meisten Rapporten zugrunde liegt; auf diese Weise liessen sich Zwei-
deutigkeiten vermeiden (s. Beispiel).

2. Die Bezeichnung offene oder bebaute Strasse ist vielfach missverstanden
worden (s. Beispiel), die Bezeichnung iibersichtlich oder uniibersichtlich wire
geeigneter, da sie von den Polizisten viel gebraucht wird.

3. Die Frage nach dem Wohnort wird oft mit unkontrollierbaren Strassen-
namen beantwortet (s. Beispiel), geeigneter wiare die Frage nach der Wohn-
gemeinde, eventuell mit Angabe des Kantons oder Staates.

4. Sofern eine Trennung der Fahrer nach dem Geschlecht gewiinscht w1rd
so kann man nicht bloss auf die Vornamen abstellen.

5. Fiir das Datum der Ausstellung der Fahrbewilligung wird oft das Datum
der Erneuerung eingesetzt, was eine Erginzung der Fragestellung notig macht
(s. Beispiel).
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6. Da die Fussginger nach Erwachsenen und Kindern getrennt werden, so
sollten deren Personalien ebenfalls festgehalten werden, sonst ist in manchen
Fillen eine sichere Scheidung nicht méglich.

7. In die Mitfahrenden sind sehr oft die Fiihrer einbezogen worden, so dass
die Frage nach der Zahl der nicht verletzten Mitfahrenden durch den Zusatz:
«ohne den Fiihrer» erginzt werden sollte.

8. Da man in bezug auf die Arbeitszeit der Chauffeure eine Regelung anstrebt,
so wire die Frage nach der sozialen Stellung der Fahrer nicht ohne Interesse.

9. Die Frage nach den Personalien der Fiihrer sollte sich nicht bloss auf die
Motorfahrzeuge beschrinken, schon aus Griinden der Identifizierungsmoglichkeit.
Viele Berichterstatter halten sich ohnehin nicht an diese Einschridnkung. Hin-
sichtlich der verunfallten Mitfahrer wire die Kenntnis ihrer Personalien von Be-
deutung, um den wirtschaftlichen Wert der vernichteten Arbeitskraft einschitzen
zu konnen?'). Eine weitergehende Beriicksichtigung dieser Kategorie von be-
teiligten Personen wird mit wachsender Zahl immer schwieriger; es wird wohl
keinem Verkehrspolizisten einfallen, 25 Insassen eines Reiseautos die Personalien
abzunehmen; dies ist aber ziemlich bedeutungslos, weil die Mitfahrer, wie schon
frither bemerkt wurde, selten als Unfallursache auftreten.

10. Was den Sachschaden anbetrifft, so ist vom wirtschaftlichen Standpunkt
aus bloss der Schadenbetrag von Bedeutung; auf dem Wege der Schitzung kann
er immer angegeben werden. Rechnet man dazu noch den Wert der vernichteten
menschlichen Arbeitskraft, so gelangt man zu dem gesamten durch Strassen-
verkehrsunfélle angerichteten wirtschaftlichen Schaden; dieser betrug in Deutsch-
land im Jahre 1928 schiatzungsweise 127.050.000 RM. Dieser Schitzung liegen
die folgenden Zahlen zugrunde: ein toédlicher Unfall entspricht im Mittel einem
Arbeitszeitverlust von 6000 Tagen, eine Verletzung verursacht durchschnittlich
eine Krankheitsdauer von 10 Tagen im Jahr, ein Kraftwagen ist mit einer mittleren
jahrlichen Pramie von 400 RM. gegen Haftpflicht versichert, die der Haftpflicht
nicht unterstellten Kraftwagen umfassen 3/,, der Gesamtzahl; auf eine Arbeits-
kraft entfillt ein durchschnittliches Jahreseinkommen von 3300 RM. Es ist
interessant, zu vernehmen, dass an diesen Kraftwagenunféllen die Schulpflichtigen
bloss mit 10 9, vertreten sind 2).

11. Die Kennzeichnung der Personen, gegen welche Strafanzeige erstattet
wurde, kann die Feststellung der Unfallursachen erleichtern.

Mobgen diese Ausfiihrungen dazu beitragen, die statistische Erfassung der
Strassenverkehrsunfille zu vervollkommnen.

1) Siehe auch Dr. W. Thalmann, Der materielle Wert der menschlichen Arbeitskraft, 1926,

Heft 1 dieser Zeitschrift.
2) Siehe Reichsarbeitsblatt, 1929, a. a. O.




