VERKEHR

UNFALLE

Eine Art Urfreude

dhrend Westdeutschlands Fernfahrer
das Schild ,Hor auf deine Frau —
fahr’ vorsichtig!® ‘an die Riickfront ihrer
Anhidnger nageln, kleben Bundesbahn-
bedienstete ein Plakat an die Bahnhofs-

anschlagtafeln, auf dem eine junge Frau .

— umrahmt von dem Kommentar ,Sie
kann ruhig schlafen, ihr Mann féhrt mit

der Bundesbahn!“ — unbesorgt allein im
Ehebett schlummert,
Schiene und StraBe versuchen mit

gleicher werbepsychologischer Taktik die
Minner auf dem Umweg iiber ihre Ehe-
frauen zu beeinflussen. Nur die Ziele sind
verschieden. Die Strafe hat die Frauen
zum Rettungsengel des Verkehrstodes ge-
kiirt, die Bundesbahn zum Rettungsengel
ihrer leeren Kassen. Die Angst vor dem
»Straenmord“ - soll viele neue Fahrgiste
locken.

Die Bundesbahner bohren damit in der
_empfindlichsten Wunde des Strafien-
verkehrs: Auf dem Pflaster der west-
deutschen StraBen starben im vergangenen
Jahr nach den Angaben des Statistischen
Bundesamtes Wiesbaden genau 10 936 ,Ver-
kehrsteilnehmer®.

»Der Blutzoll der Bundesrepublik an
Verkehrstoten war im vergangenen Jahr
genau so hoch wie einst unsere Gesamt-
verluste im Polenfeldzug®, reslimierte
Nordrhein - Westfalens Verkehrs - Staats-
sekretdr, Professor Leo Brandt, und sein
‘Minister rief nach dem Biittel. (Neue Pa-
role: ,Riicksichtslos gegen die Riicksichis-
losen!®)

Die Statistik von den 11000 bundes-
deutschen Verkehrstoten wird in allen
Linderparlamenten und in Bonn bemiiht,
um

die Geschwindigkeitsbegrenzungen wie-
der einzufiihren;

Gelder fiir den Straflenbau zu fordern;

die Fernlaster von den Strafien zu ver-
bannen;

neue polizeiliche MalBnahmen ein-

zufiihren und zu rechtfertigen.

Dreitausend Tote mehr als im Vorjahr
(1952: 7590 Strafienverkehrstote), argu-
mentierte man, das sind die Friichte der
neulich erst vom Gesetzgeber sanktionier-
ten Raserei. Hier aber wird.— und das
hat bisher kaum jemand bemerkt — mit
einem verbliiffenden statistischen Trick
gearbeitet.

Bis zum 1. Januar 1953 galt in Deutsch-
land als Verkehrstoter, wer binnen
24 Stunden nach einem Unfall starb, prak-
tisch- also, wer tot vom Pflaster getragen
wurde. Seit dem 1. Januar 1953 aber wird
in der Statistik auch jeder, der binnen
dreiBig Tagen nach dem Unfall stirbt, als
Verkehrstoter aufgefithrt. Klar, da8 die
Kurve der tédlichen Unfille scheinbar steil
nach oben schnellte.

Professor Dr. med. Ewald Gerfeldt,

Ministerialrat im Sozialministerium Nord--

rhein-Westfalen, hatte schon vor der Re-
vision der statistischen Regeln programma-
tisch festgestellt: ,Als standesamtlich
registrierter Unfalltod gilt nur ein todlicher
Ausgang innerhalb von 24 Stunden, wih-
rend wir erweisen konnten, daB3 der Anteil
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des Unfall-Spéttodes um 50 Prozent héher
liegt.«

Fiinfzig Prozent mehr: Das ergibt fast
genau die Alarmzahlen von 1953.

Eine andere Statistik soll beweisen, daB
vor dem Krieg die Zahl der Verkehrs-
unfille trotz steigenden Kfz-Bestandes*
abnahm, wihrend sie seit Kriegsende
stetig zunimmt. Nach dieser Statistik
kamen auf 1000 Kraftfahrzeuge an Un-
fallen:

1936: 112 1947: 98 1950: 127
1937: 95 1948: 110 1951: 128
1938: 85 1949: 116 1952: 130

Auch hier wird statistisch leeres Stroh
gedroschen, Nicht allein der Kraftfahr-
zeugbestand ist in den Nachkriegsjahren

Den Tritt auf den Gashebel...
Autobahn-Analyse: Bitzel

gewaltig angestiegen*¥, sondern auch
seine Inanspruchnahme.

Bonner Verkehrsexperten schitzen, daB
gegeniiber den Vorkriegsjahren heute jedes
Fahrzeug im Durchschnitt das Zwei- bis
Zweieinhalbfache an Kilometern zuriick-
legt. Das bedeutet eine so enorme Zu-
nahme der Verkehrsdichte, dal sich West-
deutschlands Biirger nur wundern kénnen,
wenn nicht viel mehr Unfélle passieren.

-Man will nur die StraBe diskriminie-
ren“, erklidrt Verkehrsminister Seebohms
StraBenverkehrs-Team auf der Godes-
berger Victorshohe. ,1953 lief die Zahl der
Verkehrsunfille vollig parallel zu der Zahl
der Kraftfahrzeugzulassungen.“ Man glaubt
sogar an einen geringen relativen Riick-
gang, wenn die erhthte Unfallwahrschein-
lichkeit bei steigendem Kraftfahrzeug-

* Von 13936 auf 1937 stieg der Bestand an Kraft-
“fahrzeugen um 17 Prozent, von 1937 auf 1938 um
15 Prozent.

~** 1938 (auf das ‘Bundesgebiet umgerechnet):
1836 095 Kfz., heute: fiiber vier Milllonen Kfz.
Vom 1. Juli 1950 bis zum 1. Juil 1953 stieg der
Bestand an Lastkraftwagen um 18,4 Prozent;
‘Kraftomnibussen um 36,1 Prozent; Personen-
kraftwagen um 90,8 Prozent; Motorrddern bis

- 250 ccm Hubraum um-92,7 Prozent.

bestand und die hohere -jihrliche Kilo=
meterleistung einkalkuliert werden.

Auf der Victorshhe wurde auch der
bundesdeutsche ,Verkehrssalat genau
analysiert. Er -bestand am 1. Januar 1954
aus folgenden Zutaten:

. 2123 000 Kraftrader

1 254 000 Personenkraftwagen
569 000 Lastkraftwagen

23 000 Kraftomnibusse
15 000 006 Fahrréder

Dieser Salat sei an allem schuld, meinen
die Sachverstindigen des Bundesverkehrs-
ministeriums. Kein anderes Land hat
einen derartigen Mischverkehr, In Amerika
gibt es beispielsweise fast keine Rad-
fahrer und praktisch keine Motorrider. In
der Bundesrepublik aber rollt jedes vierte
Motorrad der Welt, gibt es viele der fiir
den modernen Verkehr viel zu schwerfélli-
gen Strafllenbahnen. Auf ein Motorrad
kommen {iber sieben Fahrridder. Unter-
schiedliche Fahrzeuge aber verursachen
mehr Unfille.

Tatsache bleibt, daB es 1953 im Bundes-
gebiet fast jede Minute einen Verkehrs-
unfall gab, alle zwei Minuten einen Ver-
letzten und alle 48 Minuten einen Toten.

+Heute, bei iiber vier Millionen Kraft-
fahrzeugen®, sagt Ministerialrat Heller von
der Abteilung Strafienbau des Bundes-
verkehrsministeriums, ,heit die ¥orde-
rung: Verkehrssiréme. Aber Stralenbau
und Verkehr sind zum erstenmal aus dem
Gleichschritt gekommen, Wihrend der
Verkehr ungestiim voranstiirmt, halt der
StraBenbau das forsche Marschtempo nicht
mit.«

Die verkehrsministeriellen Strafienbau-
experten in Bonn fiihlen sich unschuldig
an dieser Entwicklung: ,Die Verkehrs-
politik macht der Finanzminister, und der
mochte nicht zweimal bezahlen.* Er muf

das Loch in der Bundesbahnkasse stopfen

und will nicht gleichzeitig noch Geld fiir
die StraBien auswerfen.

Die Strafenbauer halten derweil ihr
Rezept fiir den flieBenden Verkehr bereit.
Sie wollen den Verkehr sortieren, und sie
wollen weg von der UniversalstraBe, hin
zur SpezialstraBe.

Auf einer Tagung des Instituts fur
Stadtbauwesen der Technischen Hochschule
Aachen und des Hauses der Technik in
Essen schlug Professor Korte (Aachen) vor,
das Verkehrsstralennetz nach seinen
sunterschiedlichen Aufgaben zu gliedern
und zu differenzieren, um einen optimalen
Verkehrsablauf zu sichern®,

Die groBen Verkehrsadern sollen dem
schnellen motorisierten Verkehr vor-
behalten bleiben, wihrend die Orts-
verkehrsstraBen zur Doméne der o6ffent-
lichen Verkehrsmittel werden miif3ten. Der
Schwerverkehr soll sich auf besonderen
Straflen abspielen, den Radfahrern miiten
eigene Strafienziige zugewiesen und FuB-
géngern ,fuBliufige® Gebiete in den Wohn-~
‘und Geschiftsvierteln der GrofBstidte re-
serviert werden.

Als schlagendstes Argument fiir die Un-
fallsicherheit der SpezialstraBen werden
die Autobahnen angefiihrt, Bei gleicher
Verkehrsdichte, behaupten die StraBen-
bauer des Bundesverkehrsministers, er-
eigneten sich auf den Bundesstrafien
doppelt so viel Unfdlle wie auf den Auto-
bahnen. ;

Die statistischen Beweise fiir diese Be-
hauptung fehlen ihnen allerdings. Man
wei wohl, daB sich in den ersten neun
Monaten des vergangenen Jahres 336619
Verkehrsunfille ereigneten und daB davon
nur 5958 auf den Autobahnen passierten.



... hdlt man fir eine kihne Tat
Kulturkritik: Lejeune

Was man nicht weiB, ist: ob dies, bezogen
auf die Verkehrsdichte, nun viel oder
wenig ist.

Zwar lieBen die Verkehrsexperten 1952
und 1953 Monat fiir Monat auf allen
BundesstraBen und Autobahnen jedes
Fahrzeug notieren, aber das Ergebnis
dieser wichtigen Z#hlung zur Ermittlung
der Verkehrsdichte liegt bis heute noch
nicht vor.

An der Technischen Hochschule Miinchen
untersuchte derweil Dozent Dr.-Ing. F,
Bitzel auf dem Lehrstuhl fiir Eisenbahn-
bau, StraBenbau und Verkehrswesen die

Ursachen der Autobahnunfille, Er er-
mittelte vier Unfalltypen:
@ Auffahren eines Fahrzeugs auf ein

stehendes oder vorausfahrendes Fahr-
zeug: 45 Prozent aller Unfélle;

@® Schleudern: 25 Prozent;

® Abkommen von der Fahrbahn: 15 Pro-
zent;

® Zusammenstof: 15 Prozent.

,Autobahnunfille zeichnen sich immer
durch besondere Schwere aus, bestdtigie
der Miinchener Verkehrsfachmann. Die
Wucht eines Fahrzeugs und damit die zer-
storende Kraft wichst im Quadrat der
Geschwindigkeit. Bei 60 km/h knallt ein
Kraftfahrzeug mit der gleichen Wucht auf
ein Objekt, als fiele es von einem vier-
stockigen Haus herunter. Bei 120 km/h
gleicht der Aufprall schon einem Sturz vom
12, Stockwerk.

Neben den Unfalltypen hat Dr., Bitzel
auch die Ursachentypen ermittelt (siehe
Graphik). Nach seiner Untersuchung er-
eignen sich rund 25 Prozent der Autobahn-
unfille bei Regen, Schneefall oder Nebel
und rund 37 Prozent infolge Fahrbahn-
glatte.

Bonns StraBenbauer leugnen die ver-
breitete Meinung von sogenannten Todes-
stellen oder -strecken auf der Autobahn.
Die eigentlichen Todesfallen seien die
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ZubringerstraBen, Zufrieden, dem stocken-
den StraBenverkehr entkommen zu sein,
drehen die Fahrer, die der Autobahn zu-
streben, ordentlich auf. Beim Verlassen der
Autobahn gebe es das gleiche psychologi-
sche Problem: Verwo6hnt durch die hohe
Geschwindigkeit auf der Autobahn, rasen
die Kraftfahrer auch auf den Zubringer-
straien weiter.

StraBenbeschaffenheit,Witterungsungunst,
technische Mingel, das alles ist ,hohere
Gewalt“. Auf dieses Konto kommen auch
nur 18 Prozent aller Unfille. 82 Prozent
werden durch die Verkehrsteilnehmer
mittelbar oder unmittelbar veranlaBt,
meint Professor Gerfeldt. ,Es sitzt ein
kranker Mann am Steuer.©

Der Professor untersuchte 6000 Unfall-
beteiligte. Bei 60 Prozent stellte er orga-
nische oder funktionelle Stérungen fest
(sieche Graphik Seite 36): ,Schon kleine
duBere Anlisse, die den Gesunden nicht
beeinflussen, wie der Anschlag eines Stein-
chens, der Aufprall eines Kifers auf der
Windschutzscheibe oder ein unerwartetes
Geridusch, vermégen bei diesen Erkrankten
verhéngnisvolle Fehlreaktionen auszulosen
und damit einen Verkehrsunfall herbei-
zufiihren.«

Schon 1923 hatte der (1952 verstorbene)
Ordinarius fiir Psychologie an der Uni-
versitdt Wirzburg, Professor Karl Marbe,
herausgefunden, daB es Menschen gibt, die
»zu Unfillen disponieren“. Die Verkehrs-
psychologen fragen deshalb heute nicht
mehr nach statistischen Ergebnissen, sie
fragen nach den Ursachen. Eine Nicht-
beachtung der Vorfahrt kann auf ver-
minderte Intelligenz oder auf die Un-
fahigkeit, neuartige Situationen schnell

und richtig zu erfassen, beruhen; es kann

DIE URSACHEN

vermindertes Kombinationsvermégen oder
Unsicherheit der Entscheidung vorliegen,
aber auch Ungeduld, Nachléssigkeit, man-
gelnde Selbstdisziplin oder Hemmungs-
losigkeit.

Warum? ,Das Autofahren fordert bei
manchen Menschen die triebhafte Lust an
der Technik und an der Geschwindigkeit
heraus“, erlduterte Dr. Walther Schulz auf
der Arbeitstagung der Gesellschaft fiir
Arbeitsmethodik. ,,Er 16st damit das Ge-
fiihl der Macht und des gesteigerten
SelbstbewuBtseins aus. Das Rasen im Auto
ist ihnen eine Art Urfreude, mit der die
Reiterherden durch die Steppen jagten.
Vernunft, Gesittung, Riicksichtnahme, er-
worbene Bildung. verblassen im Rausch
des Tempos. Am Motor wird mancher
Mann zum Kind. Den Tritt auf den Gas-
hebel nimmt er fiir eine kiihne Tat, die
PS seines Motors fiir seine eigene Lei-
stung.”

Dr. W. Lejeune, Leiter des Forschungs-
und Beratungsinstituts fiir Verkehrssicher-
heit in Koln, hat aus der genauen Prii-
fung dieser psychologischen Zusammen-
hinge eine methodische Idee zur Bekdmp-~
fung der Verkehrsunfille entwickelt. Mit-
telpunkt seiner Forschung ist die Analyse
der ,,Unfallpersonlichkeit®.

Das Fazit seiner langjdhrigen Unter-
suchungen: Nur etwa zwanzig bis dreilig
Prozent der Verkehrsunfidlle werden von
der groBen Masse der ,anstdndigen“ Ver-
kehrsteilnehmer verursacht. Diese Unfille
liegen im Rahmen der menschlichen Fehl-
samkeit. ,Sie herabmindern zu wollen,
hiefle, den Rampf gegen die menschliche
Natur aufzunehmen.“

Aber etwa 70 bis 80 Prozent der Ver-
kehrsunfille kommen auf das Konto einer

DES AUTOBAHN-UNFALLS
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kleinen Gruppe sténdiger Verkehrssiinder.
,Dem Verkehrsunfallgeschehen wirksam
zu begegnen®, sagt Dr. Lejeune, ,heiBt,
drastische polizeiliche und richterliche
MaBnahmen gegen diese wenigen aus der
groBen Zahl der Verkehrsteilnehmer zu
ergreifen.“ Thnen sollte der Fiihrerschein
entzogen werden.

Seine ,Minderheitentheorie* hat das
Ziel, , den Typus, der das vorherrschende
Element dieser  Verkehrssiindergruppe

ausmacht, nach der’ psychologisch-charak-
terologischen, soziologischen und medizi-
nischen Eigenart zu bestimmen.«

Fiir Dr. Lejeunes- ,Minderheitentheorie“
sprechen folgende Ergebnisse seines Insti-
tutes:

® In einer der groBien Verkehrsgesell-
schaften Westdeutschlands waren

geistigen und vitalen Existenz wirkt sich
im Verkehr aus. Mehr Menschen als sonst
sind heute in ihrem Denken und in ihrer
Mentalitit augenblicksverhaftet. ,Es fehlt
jede Stimulans, weiter und zu Ende zu
denken.*

Weiter: In dem MaBe, wie das geschieht,
,verkimmert mit geradezu psychischer
Automatik der Sinn fiir Verantwortung®.
Denn verantwortliches Denken heifit wei-
terdenken. In dem MaBe, in dem man diese
UngewiBheit der Existenz herabmindere
und dem Menschen wieder Anreiz zum
Weiterdenken gebe, werde auch die
Freude an der Verantwortung wachsen.
,Daher hingt die Losung auch der Ver-
kehrsproblematik®, wagt Kulturkritiker
Lejeune zu postulieren, ,recht eng mit den
Leistungen der Staatsminner und der
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13,6 Prozent der Fahrer in einem Zeit-
raum von fiinf Jahren an 32 Prozent
der Unfille beteiligt.

© In einer anderen groBen Verkehrs-
gesellschaft waren 10 Prozent der Fah-
rer an 43 Prozent der Unfille beteiligt.

@® In einer dritten Verkehrsgesellschaft
verursachten 10 Prozent der Fahrer
34 Prozent der Unfille.

Dr. Lejeune glaubt, da die Beratung,
Kontrolle oder Ausschaltung dieser Min-
derheit ,die Unfallziffer um den entspre-
chend relativ hohen Hundertsatz senken
diirfte“. Mehrere westdeutsche Verkehrs-
unternehmen lassen bereits ihre Fahr-
anwirter im Koélner Institut iiberpriifen.
Bei diesen Berufsfahrern werden sehr
strenge MaBstdbe angelegt. Dr. Lejeune
hielt bei 2500 Untersuchungen 35,5 Pro-
zent der Fahrer fiir wenig oder nicht ge-
eignet. Davon 72 Prozent aus psycholo-
gischen, den Rest aus medizinischen Griin-
den*.

Fiir Dr. Lejeune sind diese Zahlen ein
kulturkritisches Problem. Sein Gedanken-
gang: Das Verkehrsleben darf nur in der
gegenwirtigen Situation, in der wir leben,
betrachtet werden. Die UngewiBheit nicht
nur der wirtschaftlichen, sondern auch der

* Die wesentlichen psychologischen Griinde
waren:

verminderte Intelligenz: 37 Prozent;
Labilitdt: 23,5 Prozent;
Bewegungsablaufstérungen: 15,3 Prozent;

soziale Nichtanpassungsfihigkeit, Unreife,
Undiszipliniertheit: 5,7 Prozent.

(Wéﬂer-
fohligkeitr

geistigen Fiihrer der menschlichen Gesell-
schaft zusammen.“

Geringe Einschitzung des Menschen-
lebens, mangelndes Interesse fiir andere,
geistige Enge und Augenblicksverhaftet-
heit, geringer Sinn fiir Erfahrung und
Verantwortung, mit diesen Worten um-
reiBt er die geistige Situation der ,Un-
faller®. Zu diesen psychischen Mingeln
konnen sich Umweltsfaktoren, wie wirt-
schaftliche Sorgen, schwere Erlebnisse,
gesteigerte Spannungszustinde, erschwe-
rend addieren.

Dr. Lejeune mochte deshalb durch Ver-
kehrssiinderkarteien alle Daueruntfiller
erfassen, um sie dann auf korperliche
oder psychische Mingel zu untersuchen
und notfalls fiir immer vom Verkehr aus-
zuschlieBen. »

An eine wirklich erfolgreiche Verkehrs-
erziehung der Erwachsenen glauben die
Psychologen nicht. Die ,Merkwelt“ des
Menschen ist mit 20 bis 25 Jahren nicht
mehr geniigend formbar. Sich richtig im
Verkehr verhalten kann nur der, der in
diesen Verkehr ,hineingewachsen“ ist.
Dazu meldet die Statistik: Die Zahl der
Unfille, an denen Jugendliche betelllgt
sind, nimmt relativ ab.

Bestes Beispiel fiir diese Theorie: Ame-
rika. Trotz intensivster Verkehrserziechung
dauerte es in den Vereinigten Staaten
25 Jahre, ehe die Zahl der Verkehrstoten
nicht mehr anstieg. 1952 und 1953 waren es
38000 Tote. Das sind allerdings in einem
Jahr immer noch 8000 Opfer mehr als alle
amerikanischen Verluste wihrend des drei-
jdhrigen Koreakrieges.

FILM ”

RIEFENSTAHL
Die Tiefland-Odyssee

U nbeirrt vom Widerstreit der Meinun-
gen und Geriichte®, iberschrieb der
Allianz-Verleih die ganzseitigen Zeitungs-
inserate, ,und ungebrochen in der <Ver-
teidigung ihres Rechts, schuf eine Frau
im starken Vertrauen auf ihre Berufung
als Kiinstlerin dieses Werk, das ihre
Lebensarbeit rechtfertigt.“ Die Frau: Leni
Riefenstahl, 46. Das Werk: Der Film
»Tiefland*, nach Motiven der Oper von
Eugen d’Albert (,Ein Filmwerk von zeit-
loser Grofie®).

Premiere war Mitte Februar in Stutt-
gart. Die Géste hatte man gebeten, im
Abendanzug zu erscheinen, und ein Phil-
harmonisches Orchester lief ,Tiefland“-
Motive erklingen.

Es war zweifellos einer der feuersten
Filme, die seit Kriegsende in der Bundes-
republik anliefen. ,Er hat mich acht
Verhaftungen gekostet“, meditierte die
Riefenstahl in einem Presse-Interview,
,vier Entnazifizierungen, Irrenhaus, eine
Gerichtsverhandlung, Nervenzusammen-
briiche, schwere Krankheit und die Mil-
lionen, die ich mit meinen Filmen verdient
hatte.«

Die Kritiker lieBen am néchsten Mor-
gen nicht erkennen, daB sie gerade ,ein
Filmwerk von zeitloser GroBe“ gesehen
hatten., Zwar lobten einige ,die faszinie-
rende Macht der Bilder“, den , Nebel- und
Lichtzauber der Rerglandschaft¥, den
,handwerklichen Flei}, der in diesem Film

Schéne Betteltdnzerin Martha
Leni Riefenstahl in ,Tiefland”

sitzt, die Miithe. um jedes Detail, den vor-
bildlich sparsamen Dialog* {(,Frankfurter
Allgemeine Zeitung“). Die meisten Rezen-
senten aber verrissen ,Tiefland“, in dem
die Riefenstahl die Rolle der schénen
Betteltinzerin Martha spielt, als ,,Schul-
beispiel virtuoser, gepflegter Langeweile. ..
mit einem Bildschnitt von der Rasanz
einer fuBkranken Schnecke* (,Stuttgarter
Nachrichten“). An Stelle ‘der Leidenschaft
rikele sich ,primitive Symbolik“, und ,da
die ohnmichtige Riefenstahl fast so
wachsblumenhaft wie die frisch ertrun-



