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,Das Gemetzel, das wir Verkehr nennen*

Am kommenden Wochenende, wenn in Nordrhein-West-
falen und in den Niederlanden die Sommerferien begin-
nen, erwartet der ADAC ,die bisher groBte motorisierte
Verkehrswelle dieses Jahrhunderts”. Drastisch wird da-
bei wieder die Zahl der Verkehrstoten auf deutschen

ie Todesmaschinerie, genanni Stra-
AS Jenverkehr, arbeitet mit unbestrit-
tener Prazision: Alle 27 Minuten, haben
Statistiker ermittelt, stirbt auf westdeut-
schen Strallen ein Mensch — alle vier
Stunden ein Kind, Doch wenn in den
Ferienmonaten Juli’August die schier
endlosen Urlauber-Trecks liber Auto-
bahnen wnd Fernstraben
rolien, miissen Unfallheifer,
Arzte  und  Sargtischler
Uberstunden machen.

Mehr als 4000 Menschen
starben zwischen Anfang
Juli und Ende August letzten
Jahres auf Westdeutschlands
Strallen, Mindestens ebenso
viele Unfallopfer blieben am
Ende der hektischen Ur.
laubssaison als Kriippel zu-
riick.

Sie starben wie die drei,
die damals bei Husum mit
ihrem Wagen gegen eine
Leitplanke rasten, oder die
zwei, deren Pkw auf der
Autcbahn  Miinchen—S8alz-
burg von e¢inem Tank-Last
rug iiberroflt wurde. Der
Blutzoll, den die MNation all-
pihrlich wihrend der Fe-
rienmonate entrichtet, wird
in diesem Jahr nicht geringer
sein als 1970, eher hoher.

Ferienwochen und Feier-
tage wie Ostern und Pfing-
sten sind die verlustreichsten
Mafterialschlachten in dem
unaufhortichen Krieg, der
Jahr wm  Jahr, mitten im
Frieden, auf westdeutschen
Strallen ausgetragen wird,
Allein im letzten Jahr for-
derte er 19000 Tote und
530000 Verletzte.

In ,.dem Gemetzel des Guerilla-Krie-
ges, den wir euphemistisch ,Verkehr
nennien” (so der Soziologe Helmut
Schelsky), triumphiert das Gesetz des
Dschunigels, das Recht des Stirkeren:
Fast die Hilfte aller tédlich verletzten
Verkehrsopfer. sind  FuBginger und
Radfahrer. Kinder und Greise trifft es
besonders hart — jeder achte Ver-
kehrstote ist ein Kind. fast die Hilfte
aller getéteten Fullgiinger ist Hlter als
65 Jahre,
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Doch auch die jiingeren Erwachsenen
sind bedroht: Jeweils zwei von drei
Bundesbiirgern. die vor Beendigung ih-
res 35. Lebensjahres sterben. kommen
hei Verkehrsunfillen ums Leben. Und
Zehntausende jiahrlich kehren aus den
Kliniken und Krankenhidusern als Ver-
sehrte xu ihren FamHien zurlick:

Massen-Unfall: Die Opfer der Katastrophe .

= querschnittgelahmt,  zeitlebens im
Rollstuhl wie etwa der Buchhiindler
Amnold Schneider, 31, der bei cinem
Autobahn-Unfall  eine  Riicken-
markverletzung erlitt — schirzungs-
weise 500 Bundesbiirger jihriich
tetlen sein Schicksal;

[>» erblindet wie der Monteur Eberhard
Weise, 29, der mit dem Kopf gegen
die Frontscheibe seines VW-Kifers
prailte, als er auf der BundesstraBe
9 einen Chausseebaum rammte —-

StraBlen ansteigen. Ratlos sehen Politiker und Experten
seit mehr als einem Jahrzehnt den wachsenden Unfalizif-
fern zu — der Befund, 30 Prozent aller Verkehrsunfille
safen auf ,menschliches Versagen® zuriickzufiihren, ver-
schleiert hdufig die wahren Ursachen des Desasters,

wie ihm erging es im letzten Jahr 250
westdeutschen Verkehrsoplern;

[» mit einer Hirnverletzung wie der
Kaufmann Uwe Bartels, 42, der seit
scinemn Unfall von chronischen
Krampfen., Gedéachtnisverlust und
Konzentrationsschwiiche befallen ist
— jJedes Jahr erleiden rund 60000

Westdeutsche, davon
5000 Kinder, bei Ver-
kehrsunfillen solche

Himtraumen, die in vie-
ten Fallen zu bleibenden
Schidigungen fiihren.

540000  Schwerverletzie
sind seit 1960 nach einem
Unfall ganz oder teilweise
erwerbsunfihig  geblicben.
Mahezu 176 000 Tote wur-
den in diesem Zeitraum auf
westdeutschen  Strallen ge-
borgen, fast viermal so vicle,
wie dic US-Streitkrifte wiih-
rend des ganzen Vietham-
krieges hislang einbiiBten. In
der Todesursachen-Statistik
der Bundesrepublik rangie-
ren  Verkehrsunfille schon
an tiinfter Stefle.

Aul der Suche nach den
Fehlerquelien im Verkehrs-
system, die das Massenster-
ben ausldsen, haben sich die
‘EBxperten in den letzten
Jahrzehnten immer wieder
auf die gleiche Diagnose ge-
einigé: Die blutige Katastro-
phe auf den StraBlen sei
fast ausschliefllich Folge
~menschlichen  Versagens”
— Fehlverhaltensweisen
der Fahrzeugfiihrer”, so lau-
tet der Kommentar in der
offiziclen  Verkehrsunfali-
Statistik, hitten in mehr als
90 Prozent der Unfille den Ausschlag
gegeben.

Doch diese Pauschal-Erklirung fiir
ein  scheinbar unvermeidliches Ver-
kehrs-Desaster. die fast alle Schuld auf
die naturbedingten Schwiichen des an-
onymen ledermann abwilzt, nimmt
sich eher aus wie ¢in Versuch zur Flucht
aus der Verantwortung.

Wie mit anderen, offenbar unausrott-
baren Menschheitsplagen, so haben sich
die Deutschen mit dem Massentod im



Stral3enverkehr eingerichtet und fast
schon abgefunden. In einem kollektliven
Verdringungsprozeld wurden die Ver-
kehrsopfer aus dem Bewulisein ins
abstraktc Reich der Statistik verdridngt
v der massenhafte Tod ist kein Tod",
zu dieser Sprichwort-Maxime bekannten
sich schon die Griechen der Antike.

Fiir die 46 Toten beim Zugungliick
nahe Radevormwald — das dem
menschlichen Versagen nur einzelner
zugeschricben wurde — ordnete die Re-
gierung von  Nordrhein-Westfalen
Staatstraver an. Doch zum  Gedenken
an die 52 Verkehrsopfer. die am glei-
chen Tag aufl westdeuischen Siralen
ums Leben kamen, wehie keine Flagge
auf Halbmast.

Die ldeologic vom  menschlichen
Versagen der namentosen Verkchrsteil-
nehmer hat in den leizten 20 Jahren
verhindert, dafl die Verkehrskatastro-
phe aufgehalten wurde und thre wahren
Ursachen blofdgelegt werden
konnten. Alle Klagen {iiber
das stetige  Ansteigen  der
Unfaliziffern — 12791 "Tote
im Jahre 1955, 14406 im
Tahre 1960, 1970 schiiefilich
19123 — glichen einer An-
zeige gegen Unbekannt, die
nur zu halbherzigen und
weithin  ziellosen Ermittlun-
gen fithrte,

Versuche, dem wachsen-
den Usnheil zu wehren, rich-
teten sich, ideologiegemill,
itberwicgend aui die anony-
me Masse der Verkehrsteil-
nehmer: mit Strafandrohun-
gen. Ermahnungen und dem
Bemithen um  sogenannte
Verkehrserziehung.

Rund fanf  Millarden
Mark hat die Regierung in
Bonn im Jahre 1970 fiir den
Ausbau des Fernstrallennet-
zes, also fir die Zementie-
rung des Auto-Booms, ver-

wendet —  aber  nor vein
Bruchteil davon, 154 Mil-
Honen Mark, wurde Fiir

Verkehrssicherheit  bereitge-
stellt. und auch davon weni-
ger als diec Hilfte filr For-
schung und Entwicklung anf
dem Gebiet des | Strallenwe-
sens” unmd der Verkehrssi-
cherhent (8.1 Millionen
Mark wurden fiir , Aufkli-
rangs-  und  ErziechungsmafBnahmen™
zusgegeben).

An dieser Kostenverteilung im Bun-
deshaushalt BBt sich ablesen, weshalb
dic Unfallzahlen — trotz der Fort-
schritte im Automobil- und Strallenban
—- unahblissig weiter ansieigen: Dic
Frage nach den wichtigsten Ursachen
fikr die masserihaften Verkehrsunfille
st hislang kaum beantwortet worden,
Alle Anstrengungen, die blutigen Fol-
gen der Straflenschlacht zu mildern,
blieben Stickwerk und Improvisation.
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Zwar, mehr als 100 Forschungsstetlen
in der Bondesrepublik - Hochschul-
und  Privatinstitute.  Automohilklubs
und  Versicherungen, gemeinniitzige
Vereine und Einzelforscher — beschiif-
tigen sich mit der Untersuchung von
Unfallursachen. Doch der Strom wvon
Publikationen und Forschungsberichten
versickert groflenteils unbeachtet in den
Spalten  esoterischer  Fachzeitschrifien
und in den Schubladen der Experten.
Fiir die Verkehrspraxis, fiir Gesetzge-
bung und Unfallvorsorge blciben die
Forschungsergebnisse iiberwiegend un:
genutzt. '

Selbst Untersuchungsergebnisse und
daraus resultierende  Verbesserungen,
die Unfille und schwere Unfailfolgen
vermeiden oder doch mildern helfen
kénnten. werden vielfach nicht beach-
tet:

[>» Sicherheitsgurte: Obwoh! lingst et
wiesen ist, dal} sie die Gelahe
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... aus dem BewuBisein verdringt: Unfalitoter

schwerer Kopf- und Rrustverletzun-
gen um 60 bis 85 Prozent herabset-
zen und daB 16dliche Unfille bei
Geschwindigkeiten unter 100 kmyh
kaum vorkommen. wenn der Fahrer
angeschnalit ist. ist der Einban von
Haltegurten in der Bundesrepublik
noch immer nicht zwingend vorge-
schrieben. anders als beispielsweise
in der DDR, in Schweden, Austra-
lien, GroBibritannien und in  den
USA. Im innerstddtischen Verkehr
schnalit sich nur jeder himdertste

westdeutsche Autofahrer an (dabei
ereiginen sich gerade im Stadtver-
kehr 40 Prozent aller todhichen Un-
falle),

I Kopfstiitzen:  Obgleich  Untersu-
chungen zeigen, daf} bei jedem finf-
ten Verkehrsunfall die Autoinsassen |
Verletzungen der Halswirbelsiule
und oft des Riickenmarks erleiden,
finden sich Kopfstiitzen, die sich (in
Verbindung mit  Haltegurien) bei
soichen Unfillen bewihrt haben,
bistang nur ausnahmsweise in west-
deutschen Personenwagen,

» Verbundglas-Windschutzscheiben:
Die iblichen Windschutzscheiben
aus Sicherheitsglas, das beim Auf-
prall zerbrockelt, fithren bei viclen
Unfillen zu schweren Augenverlet-
zungen f{etwa 95 Prozent aller
Augenverletzungen, die in westdeut-

schen Kliniken behandelt werden,
sind Folgen e¢ines Autounfalls).
Gleichwoht  haben  nur
zwei Prozent aller bun-

desdeutschen Autofahrer
ihre Wagen, gegen Auf-
preis, mit Frontscheiben
aus  sogenanntem  Ver-
bundglas ausstatten las-
sen (in Ttalien und in den
USA sind Verbundglas-

scheiben  ldngst  Vor-

schrift).

Einen Aufpreis zahlen
Demschlands  Autofahrer
auch flir eine Vielzahl ven
Zusatzeinrichtungen und

Zubehorteilen. dic nachweis-
lich geeignet sind, die Si-
cherheit im Strallenverkehr
2u erhéhen, und die dennoch
duBerst selten zur serienmii-
Bigen  Ausriistung  fabrik-
neuer Automobile Zihlen:
Nebelleuchten  und  Ab-
schleppseil, Werkzeugkasten
und Warndreieck, heizbare
Heckscheibe - und selbst
der Verbandskasten (den je-
der Fahrgr Jaut Vorschrift
mit sich fithren muB), Fol-
ge: MNur jeder vierte Auto-
fahrer besitzt einen Nothil-
fe-Kasten.

Insgesamt 623 Mark, rund
zehn Prozent des Neuwerts,
mul der Kaufer eines YW-
Kifers zulegen, wenn er
mehr Sicherheit will, als das
VW-Werk thm serienmialig offeriert
(siche Graphik Seite 34).

Der Einwand der Automaobilfirmen,
dal} sich bei serienmiilliger Ausstattung
der Wagen mit solchem Zubehdr der
Kaufpreis unzumutbar erhéhen wiirde,
erscheint absurd,

Eine Verbundglas-Frantscheibe fiir
den VW-Kifer kostet kaum mehr als
die Radzierkappen und Chromleisten,
die - gleichfalls als | Extras’ — fast
jeden Volkswagen schmiicken. Uberdies
haben die westdeutschen Autokonzerne
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wihrend der letzten beiden Jahre die
Preise um insgesamt zehn bis 15 Prozent
erhoht und dabei mehr Fahrzeuge ver-
kauft als je zavor in einem vergleichba-
ren Zeitraum,

Offenbar finden sich die Automobil-
firmen eher bereit, zusidtzliche Sicher-
heit in jhre Wagen einzubauen, wenn
der Gesetzgeber sie verbindlich vor-
schriche, Konkurrenz-Probleme wiren
damit ausgeriumt. Doch Georg Leber,
zustindig als Verkehrsminister, lehnt es
vorerst ab, der Industrie Auflagen zu
machen.

Wie im Automobilbau, so sind auch
bei der Planung der Verkehrswege
Sicherheitsprobleme bislang nur unzu-
reichend erforscht und bereits vorlie-
gende Erkenntnisse erst unvollstindig
filr die Praxis genutzt worden. Noch
immer werden gefihrliche Kreuzungen
und uniibersichfliche Einmiindungen
gebaut, nach langst Uberholtem Muster.

Strallen und Autobahnen sind mit
_gefdhrlichen Hindernissen gespickt; als
Gefahrenpunkte entdeckten Verkehrs-
experten falsch placierte Britckenpfeiler,
Strommasten und Verkehrsschilder, ge-
fiahrliche Fahrbahnbegrenzungen (soge-
nannte Rasensteine) und Chausseebiu-
me,

Ungeklirt biieb bislang auch die Fra-
ge, ob die geltende Strallenverkehrsord-
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nung geeignet jst, den Verkehrsflufl op-

“timal zu regeln. Niemand hat bisher

untersucht, ob es beispielsweise niitzlich
ist, 135 verschiedene Verkehrszeichen zu
verwenden und an Kreuzungen und
StraBenecken ganze Schilderwilder zu
errichten. — ohne Riicksicht auf die
Grenzen, die dem menschlichen Wahr-
nehmungsvermégen gesetzt sind.

»Was ist angemessener
Sicherheitsabstand?“

Uberdies werde, so meinen die Exper-
ten, die gefihrliche Kunst, ein Auto zu
steuern, dem deutschen Fahrer-Nach-
wuchs auf nur unzureichende Weise
beigebracht, Der Fahrschul-Unterricht
dient weithin nur als Priifungs-Pripa-
rierkurs, Und anders als etwa in Frank-
reich oder Groflbritannien miissen in
der Bundesrepublik die Anfinger, die
laut Statistik hiufiger als andere Ver-
kehrsteilnehmer in Unfille verwickelt
werden, ihr Auto weder besonders
kennzeichnen noch bestimmte Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen einhalten,

Der Fortbildung aller Verkehrsteil-
nehmer soll eine Verkehrserziehung
dienen, deren Nutzen mehr als ungewif3
ist. Ob Fernseh-Spots (,,Der 7. Sinn*),

GEGEN AUFPREIS

scheinwerfer

Plakate an den Autobahnen (,Abstand
halten'*), Schautafeln im Stadtzentrum
mit stets 4 jour gehaltenen Unfailzif-
fern oder der Polizei-Verkehrsunterricht
fiir Missetiiter dem Tod auf den Stra-
{}en wehren kdnnen — das vermag nie-
mand zu kontrollieren.

Es gebe ,weder eine Didaktik noch
eine Effizienzkontrolle der Verkehrs-
erzichung*, so klagt Professor Herbert
Lewrenz vom Technischen Uberwa-
chungs-Verein  Norddeutschland in
Hamburg: . Kein Mensch weil}, was die
Leute sich vorstellen, wenn man ihnen
etwas von ,angemessenem Sicherheits-
abstand im Nebel* erzahlt.”

Erfolgreich, glaubt Lewrenz, kénne
Verkehrsunterricht ohnehin nur dann
sein, wenn zuvor erforscht werde, wel-
che Personengruppen am hiufigsten
in Verkehrsunfille verwickelt werden.
Allenfalls fir Kinder, die vielerorts mit
schockfarbenen Kappen und Pelerinen
fiir den Schulweg ausstaffiert werden,
gibt es bislang Ansitze einer gezielten
Verkehrserzichung.

Allerdings lfassen  Untersuchungen
von Verkehrssoziologen zweifelhaft er-
scheinen, ob die Ermahnungen zu hd-
herer Verkehrsmoral iiberhaupt fruch-
ten. Der Mensch, so dozierte der Wiener
Verhaltensforscher Professor Otto Koe-
nig, sei ..psychisch und physisch nach
wie vor Steinzeitjiger”; er jage, wie
einst in freier Wildbahn, nun auf den
StraBen . Ersatzobjekten® nach, Wie
vormals im Busch und auf der Steppe
wolle er .imponieren, jagend andere
iiberholen, ein Revier verteidigen, auf-
fallen und Erfolge buchen®,

Nur jede vierte Hilfsstation
hat Telephon.

Eine Fortsetzung des Klassenkampfes

P mit anderen Mitteln sieht der Hambur-

ger Soziologe Norbert Schmidt-Relen-
berg in den Hetzjagden auf StraBen und
Autobahnen. In der Arena des Stralen-
verkehrs entladen sich nach Ansicht des
Forschers angestaute Aggressionen ge-
gen die Klassenfeinde von oben (im
Mercedes} oder unten (im Volkswagen).

Die kaum losbare Aufgabe bestehe
darin. die Verkehrsteilnehmer zu ratio-
nalem Verhalten zu bewegen. Eine
wichtige Voraussetzung dafiir, so
Schmidt-Relenberg, wire schon erfilllt,
wenn der Klassenunterschied zwischen
den rivalisierenden, eine Rangordnung
symbolisierenden Automarken eingeeb-
net wiirde — wenn etwa alle Personen-
wagen (ber ungefiahr die gleiche Motor-
leistung verfiigten.

Doch nicht nur was Vorbeugung und
Verhiitung von Unfillen angeht, haben
Experten Mingel konstatiert —— #dhnli-
ches gilt auch fiir die Minderung der
Unfalifolgen, vor allem das Rettungs-
wesen, Amm Montag letzter Woche, bei



einem Hearing vor dem Verkehrsaus-
schuly des Bundestages, kamen die
Mibstande bei der Unfalirettung zur
Sprache (siehe Kasten Seite 41).

Kritisch hat schon vor lahren der
Krefelder Medizin-Professor Kurt Her-
zog das westdeulsche Rettungswesen
untersucht. Gemeinsam mit seinen Stu-
denten und mit Genehmigung der Poli-
zei tiuschte Herzog auf den Stralen
Nordrhein-Westfalens Verkehrsunfiille
vor und beobachtete daber die Arbeit
der Unfallhelfer.

Ergebnis der Experimente: Bei 26 si-
mulierten Unfiillen wurden BewuBtlose
in keinem Fall sachgemiB (in Seitenla-
ge) gebettet und abtransportiert. Nur
zwei Unfallwagen waren mit Sprech-
funk ausgeriistet. Sechis filihrten keiner-
lei Verbandmaterial bei sich, nur einer
brachte Blutersatzinittel mit, lediglich in
einem Fall hielt es der Beifahrer fiir an-
gezeigl, wihrend der Fahet den Trans-
port des Verletzten im Laderaum zu
tiberwachen.

. Ahnlich , niederschmetternde Ergeb-
nisse™ (Herzog) sammelte der Professor,
als er mit seinern Team die Rettungs-
stationen des RotenKreuzes in einer Ge-
gend Siiddeutschiands inspizierte: Jede
zehnte der insgesamt 161 Unfallhilfs-
stellen war nicht besetzt, nur eine war
vorschriftsmiaBig beschildert, nur jede
vierte war mit einem Telephon verse-
hen.

Dabei wiren, wie der Heidelberger
Unfallchirurg Eberhard Gogler errech-
nete, die Kosten fiir eine Reform des
Rettungswesens gering im Verhaltnis zu
den finanziellen Lasten, die der Volks-
wirtschaft durch Verkehrsunfille auf-
gebiirdet werden.

Zwischen 120.000 und 300 000 Mark
hat die Gesellschaft fiir jeden Verkehrs-
toten aufzubringen. insgesamt jihrlich
2.2 Milliarden Mark Renten fiir Hin-

]

Aufprall-Unfall am Baum: Nach menschlicher Schuld gesuchl

terbliecbene und Verkehrsinvaliden. Zu
Buche schlagen 440 Millionen Mark flr
die drztliche Behandlung WVerletzter
ebenso wie der Arbeitsausfall bei etwa
94 Millionen Tagen stationdrer Be-
handiung in den Kliniken.

60 000 Autofahrer sind
fast blind.

Fihrlich mindestens 2500 Verkchrs-
opfer konnten nach Ansicht Goglers
vor dem Unfalltod bewahrt werden,
wenn das Rettungswesen reorganisiert
wiirde. Gileichzeitige Anstrengungen,
die offenkundigen und hiufigsten Feh-
lerquellen im Stral3enverkehr zu be-
kampfen, konnten laut Goglers Berech-
nungen die Totenziffer um 33500, die
Zahl der Schwerverleizten um 50000
senken.

Doch zu kostspieligen Reformen und
zur Finanzierung von Forschungsarbet-
ten haben sich die Verkehrspolitiker

&.,

Aufpraii-Unfall am Brilckenpfeiler: Wahre Ursachen unerforscht
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bislang nicht entschlieffen kionnen; sie
zogen es vor, den iiberbordenden Stra-
Benverkehr immer schirfer zu regle-
mentieren und die Masse der Kraftfah-
rer mit Repressionen zu bedrohen.

Ende Mai gab Verkehrsexperte Hans
Apel, Vorsitzender des Verkehrsaus-
schusses tm Bundestag, die neuesten
Pline bekannt, das wachsende Chaos
auf den Straflen restriktiv zu bindigen,
Apel forderte unter anderem

[» Zwischenpriifungen und Sehtests fiir
Fiihrerscheininhaber,

> Herabsetzung der Alkohol-Cirenze

auf 0.8 Promille.
Gie-
auf

[> filr Landstralen allgemeine
schwindigkeitsbeschrinkungen
100 bis 120 km/h.

Der Wert solcher MaBnahmen ist
unter Fachleulen seit langem umstrit-
ten. Daf} eine regelmiBige Uberpriifung
der Fihrerscheininhaber auf Fahrtlich-
tigkeit und Gesundheitsznstand ange-
zeigt sei, ist zwar kaum zu bezweifein,
Etwa 60000 dltere Autofahrer bei-
spielsweise, die thren Schein noch ohne
Sehtest machen konnten, diirften nach
einer Schitzung des Miinchner Medi-
zin-Professors Herbert Schober ..nahezu
blind™ sein. In Aachen erlitt vorletzte
Woche ein 82jdhriger Kraftfalirer in
seinem Wagen einen Schlaganfall und
fuhr in eine Gruppe von Kindern.

Aber alle Versuche, potentielle Un-
fallfahrer per Test aus dem Verkehr zu
ziehen, diirfren vor allem an dem dazu
notwendigen, enormen Verwaltungsauf-
wand scheitern. Schon bei einer Nach-
prifung im Finfjahres-Rhythmus wi-
ren pro Jahr neben den Neu-Priiflingen
rund vier Millionen Alt-Fahrer zu te-
sten.

Eine Herabsetzung der Promuie-
Grenze halten die Fachleute schon cher
fiir sinnvoll. Bei 30 Prozent aller todii-
chen Unfille ist Alkoholgenui} als Un-
faliursache zamindest nicht auszuschiie-
Ben. Den meisten Experten erscheint es
jedoch zwecklos, um Promilfe-Bruch-
teife zu feilschen — einzig ein generelles
Alkoholverhot fiir Kraftfahrer, so mei-



nen sie, sei geeignet, die Unfallzahlen zu
senken.

Dafy schliefilich ,zu schnetles Fah-
ren in der Liste der Unfallursachen
obenanstehe, wird ebensooft behauptet
wie bestrittenn, Beflirworter eines Tem-
po-Limits auf Landstraflen und Avto-
bahnen verweisen etwa auf die Tatsa-
che, dall die Unfille in geschlossenen
Ortschaften um 20 Prozent sanken,
nachdem dort — anno 1957 — egine
Geschwindigkeitsbeschriinkung auf 50
kmy/h eingefiihrt worden war.

<Nur eine Minderheit
ist noch unbescholten.™

In Frankreich, wo im vergangenen
Izhr auf bestimmten Landstraflen die
Haochstgeschwindigkeit auf 116 km/h
begrenzt wurde, sank die Unfallquote
zeitweise um ¢lf Prozent. Dennoch be-
zweifeln viele Verkehrsfachleute, dal
die von Apel vorgeschlagenen Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen den er-
hofften Effekt bringen wiirden.

Bei einem Test auf einigen stiddeut-
schen LandstraBen ermittelte das Fach-
biatt . Auto. Motor und Sport”, daf} ein
Groliteil der voriiberfahrenden Wagen
Apels geplante obere Tempo-Grenze
gar nicht (berschrite: Trotz geringer
Verkehrsdichte und schénem Wetter
fuhren ohnehin nur zwischen zwei und
zehn Prozent der Autos schneller als 100
Stundenkilometer — eine entsprechende
Vorschrift wiirde also kaum Verinde-
rungen bringen.

Durch neue Reglementierangen al-
lein, so glaubt denn auch der Hambur-
ger Tiiv-Professor Lewrenz, werde es
kaum mioglich sein. die Unfall-Lawine
aufzuhalten. Es komme vielmehr daraut
an, nur wirklich sinnvolle Vorschriften
zu erlassen und dberdies zu gewihrlei-
sten, dal3 sie auch befolgt werden; allein
scharfe Kontrolien und harte Strafen
fiir Gesetzes(ibertreter biten dafiir eine
Garantie.

Untallopfer Kind: Racht des Stiarkeren?

38

Unfallopfer Jugendlicher
Jagd wie in der Steinzeit?

An Kontrolleuren aber mangelt es;
die Polizei, so klagt Nordrhein-Westfa-
lens Innenminister Willi Weyer, sei
langst ,,vollig dberfordert”. Doch selbst
wenn es gelinge, Verkehrssiinder hiuti-
ger als bisher zu fassen und zu bestra-
fen, bliebe der Erfolg zweifelhaft, Denn
Verkehrsvergehen — wie zu schnelles
Fahren und selbst Trunkenheit am
Steuer — gelten in der Bundesrepublik
weithin noch als Kavaliersdelikte.

»Nur eine Minderheit der deutschen
Autofahrer, so konstatiert ein Allens-
bach-Report, ,kann sich noch als unbe-
scholten bezeichnen” — lant Umfrage
sind 23 Prozent der westdeutschen
Kraftfahrer zwei- bis dreimal, 14 Pro-
zent sogar Ofter als dreimal mit der
Strallenverkehrsordnung in  Konflikt
geraten. Wo  Gesetze derart hiufig
libertreten wiirden, so meditierte Pro-
fessor Lewrenz, miisse gefragt werden,

,.0b nicht vielleicht die Gesetze schlecht
sind*“.

Offenkundig widersprechen die gel-
tenden Verkehrsbestimmungen nicht
selten der Vernunft und menschlichem
Instinktverhalten. Es sei natiirlich, so
Lewrenz, dal} Autofahrer, die eine brei-
te Fahrbahn benutzen, das Vorfahrts-
recht fiir sich beanspruchen, wenn sic an
Kreuzungen und Einmiindungen
schmalere Seitenstrafien passieren, Sol-
chem  subjektiven Rechtsempfinden
aber trage die Verkehrsordnung hiufig
nicht Rechnung.

Ahlnliches gilt fiir Tempo-Beschrin
kungen: Eine Untersuchung des Ver-
kehrspsychologen Bernhard Herwig et-
wa zeigt, dal} sich die Kraftfahrer meist
nicht nach Verkehrsschildern, sondern
eher ,,nach der tatsichlichen Verkehrs-
lage” richten; sie millachten Schilder
und Regeln, wenn sie ,nicht mehr als
sinnvoll erlebt werden' konnen.

Wenn Verkehrszeichen im Ubermai}
aufgestellt werden, verlieren sie nach
Ansicht Herwigs an Wert. Die Inflation
der Gebotstafeln habe schiiefilich zur
Fotge, dal} die Fahrer dic Schilder
auch dann nicht mehr ernst nehmen,
wenn ihre Beachtung aus Sicherhgits-
griinden dringend nitig” wire.

Die Erkenntnis, dal3 der immer be-
drohlicher  werdenden  Lage auf
Deutschlands Straflen auf dem traditio-
nellen Verordnungsweg nicht mehr bei-
zukommen sei, dimmert allmihlich
auch den Verantwortlichen in Bonn. Im
November vergangenen Jahres hat Ver-
kehrsminister Leber dem Bundestag
einen Verkehrsbericht vorgelegt. der ein
umfassendes Reformprogramm zur Sa-
nierung des StraBlenverkehrs enthilt.

Im Kapitel XII (Titel: ,.Sicherheit im
Straflenverkehr”) des Verkehrsberichts
kiindigt Leber verbessertc sicherheits-
technische Vorschriften ftr den Auto-
mobitbau, die Fahrzeugiiberwachung
und den Stralenbau an.

Ferner verheillt der Bericht eine
»Verbesserung der Unfallrettung™, In.
tensivierung der Verkehrserziehung so-
wie eine ,.Neuordnung der Schulferien-
termine”. SchlicBlich gibt der Bericht
die Absicht der Bundesregierung kund.
die Industric bei der Entwicklung von
»experimentellen Sicherheitsfahrreu-
gen' zu unterstiitzen.

Fahrbahnbeleuchtung fiir
alle Autobahnen?

Doch das imponierende Relormpro-
gramm verdeckt allenfalls die Schwie-
rigkeiten, die seiner Verwirklichung
entgegenstehen. Viele Details des Plans
sind noch umstritten, andere wiirden
immense Kosten verursachen,

Die Abgicht etwa, auf Autobahnen
und Fernstrallen neue, verbesserie Leit-
planken zu errichten, fihst alsbald zu
dem Problem, dali es den Technikern
histang nicht gelungen ist, die optimale



Plankenform zu entwickeln. Der Plan,
,die Ausbildung der Bevilkerung in Er-
ster Hilfe™ zu intensivieren, erscheint
Fachleuten nutzlos. Professor Herzog:
Wlm statistischen Durchschnitt kommt
der einzelne zu selten in die Lage, erste
Hilfe leisten zu miissen, im Ernstfall hat
er alles vergessen.'*

Auch das Vorhaben., ..Bundesfern-
strafben zu beleuchten und dadurch si-
cherer zu machen™, bleibt einstweilen
cher utopisch. Weil der Plan von den
Experten noch ,zuriickhaltend beur-
teilt™ wird (Verkehrsbericht), sollen zu-
ndchst nur einige Teststrecken beleuch-
tet werden — Kosten je Kilometer fiir
die Lichtanlagen: 250000 Mark. Die
Aufwendungen flir dem Unterhalt der
Leuchten werden auf jihrlich 25 Q00
Mark pro Kilometer geschitzt,

Angesichts solcher Unsicherheit er-
scheint die Absicht, die Verkehrsfor-
schung endlich zu koordinieren und fiir
die Praxis nutzbar zu machen, als das
Herzstiick aller [Leber-Reformen. iIm
Juli soll ein zentrales Jnstitut fiir Un-
faliursachenforschung gegriindet wer-
den {,.Zentrale Stelle fiir Unfallur-
sachenforschung” — Z.U)), das eigene
Forschungsprojekte betreiben, bislang
verstreute Vorhaben koordinicren und
Forschungsergebnisse sammeln soll.

Zuerst wird die
Schuldfrage gestellt.

Eine Projektgruppe von Verkehrsex-
perten, angeleitet vom ,Quickborner
Team®. hat die Z.U..Griindung vorbe-
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reitet und einen Titigkeitsbericht ver-
faflt, der unter anderem auch den ge-
genwirtigen Zustand der Unfallfor-
schung beschreibt — sie befinde sich, so
diagnostizierten die Fachleute, im In-
und Ausland in einem Stadium hoch-
gradiger Konfusion.

In der Bundesrepublik entdeckten die
Rechercheure zwar einerseits viele
Steflen™, die ,.am Rande auch Fragen
der Verkehrssicherheit und Unfallfor-
schung behandeln™; doch stellten sie
zugleich fest, daB dariiber hinaus Insti-
tite, ,,die sich auvsschlieBlich der Un-
fallursachenforschung widmen, kaum
bestehen®.

In der Tat fehlt es der Unfall-Wis-
senschaft an den elementaren For-
schungsgrundlagen. Auf der Ebene des
internationalen Austanschs sind sich die
Experten nicht einmal iber die Modali-
titen des Bodycounts der Verkehrsop-
fer cinig: In Westdeutschland pilt als
Verkehrstoter, wer hinnen 30 Tagen
nach einem Unfall stirbt, in ltalien hin-
gegen ist diese Frist auf nur drei Tage
begrenz.

Aber auch in der Bundesrepublik exi-
stieren kaum verliBliche statistische
Unterlagen, die iber die wahren Ursa-
chen des Massensterbens auf den Stra-
Ben AufschluB geben kénnten. Zwar
verfiigt das Kraftfahrt-Bundesamt, in
dessen Verkehrszentralregister alle von
der Polizei aufgenommenen Unfall-Er.
hebungen gespeichert werden, iiber
einen immensen Daten-Fundus. Doch
die statistischen Unterlagen werden, so
Projekigruppen-Miiglied Lewrenz, | fast
ausschlielich zu gerichtsgutachtlichen
Zwecken benutzt®,

Zy diesem Zweck werden die Flens-
burger Daten schon bei ihrer Entste-
hung, am Unfallort, durch vorfabrizier-
te Filter — sogenannte Status-Formulare
der Polizei — gepreBt und aussortiert.
In dem Filter bleiben vorzugsweise sol-
che Daten hiingen, die (so Lewrenz)
bei der Khirung einer a priori gestell-
ten Schuldfrage helfen kénnten™, Fest-
stellungen wie etwa ,Vorfahrt verletze™,
wiiberhéhte Geschwindigkeit” oder | zu
geringer Sicherheitsabstand*.

Der Mythos
vom menschlichen Versagen.

Der Mythos vom menschlichen Ver-
sagen hat hier seinen Ursprung: Auf der
Suche nach Schuldbeweisen gegen die
Fahrer werden technische Mingel an
den Fahrzeugen von den {chnehin nicht
sachverstdndigen) Polizisten kaum no-
tiert.

Sie werden allenfalls in den Priif-
ergebnissen der Technischen Uberwa-
chungs-Vereine sichtbar; nur 42 Prozent
der iiberpritften Wagen. so die Tiiv-
Bilanz im Jahre 1970, waren ohne
Miingel. 29 Prozent der Fahrzeuge wie-
sen schwere Mingel auf,

Zuverlissiger als die Polizei-Statisti-
ken. die ,.in jedem Bundesiand, in jeder



Stadt ... auf andere Art und Weise ge-
fiihrt“ werden (.Auto, Motor und
Sport™), erscheinen dic Untall-Daten,
die von den Versicherungsgesellschaften
gesammelt und ausgewertet werden,

Die Dachorganisation der Hafi-
pflicht-, Unfall- und Kraftverkehrs-Ver-
sicherer (Huk-Verband) ist gegenwirtig
dabei, die bisfang umfinglichste Unfalt-
Datensammlung mit EDV-Hilfe auszu-
werten — insgesamt 90 000 Unfille (ma
Personenschiaden) sollen dabei erfalt
und apalysiert werden. Ein Teilergebnis
dieser Untersuchung (rund 50000 Un-
fille) hat Huk-Vorsitzender Dr. Werner
Brugger Ende Mai bekanntgegeben —
allerdings wnur in einer Hickenhaften
Ubersicht.

Denn die Versicherer denken nicht
daran, ihre Forschungsergebnisse voll-
stindig preiszugeben. Die  sorgfiltig
ausgewithlten Details des verdifentlich-
ten Brugger-Berichts lassen erkennen,
dali die ., Versicherungswirtschaft ...
nicht ankiagen will” (Brugger).

Kunststoffpolster sollen
FuBganger schiitzen,

So beschrinkt sich der Bericht auf
fapidare  Feststellungen Angaben
etwa tiber am hiufigsten vorkommende
Unfallverletzungen: Kopfverietzungen
(25 Prozent), Knie- und Halsverletzun-
gen (je 15 Prozent), Brustkorbverlet-
zungen (zehn Prozent). Uber die Ursa-
che der Verletzungen wird Genaueres
nicht vermeldet; zu erfahren jst alen-
falls, daf in rund 17 Prozent die Wind-
schutzscheibe ,,in den Unfallablauf ein-
bezogen war oder dail ,.bei 14 Prozent
aller untersuchten Xrafifahrzeuge ...
die Lenksdulen in den Innenraum zu-
riickgeschoben wurden®.

Zwar habe es sich bei der Untersu-
chung, so Brugger, ,.nicht vermeiden'
lassen, ,die Verletzung jeweils dem be-
treffenden Unfalifahrzeug mit Angabe
der Herstellerfirma und der genauen
Modellbezeichnung zuzuordnen. Poch
Brugger, Vorstandsmitglied der Miinch-
ner Allianz-Versicherungs-AG ¢, Hof-
featlich Allianz versichert!*), hilt es fiir
geraten, den Fahrern bestimmter Auto-
typen zu verschweigen. wie gefihrlich
ihr Fahrzeug ist. Brugger: ,,Wir kénnen
doch die Kraftfahrer nicht verun-
sichern.*

Bisher haben die vorsichtigen Unfall-
Forscher nicht einmal die betroffenen
Autofirmen von den Gefahrenpunkten
unterrichtet, die sie an den verschicde-
nen Autotypen festgestellt haben, |\ Wir
iiberlegen noch®. so erliutert Brugger,
Wit wir es mdaglich machen kdnnen,
dafl die Techniker imt Automobilban
aus unseren Ermittlungen lernen kon-
nen.'”

Die Zentrale Stelle fitr Unfallucsa-
chenforschung soll kiinftig mithetfen.

¥ .Ilﬂlci“dcr Erdfinung der Aktion ,Fahrer ohoe Pro-
mijplle
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die bislang an Interessengruppen und
Vorurteile gefesselte  Verkehrswissen-
schaft zu freier Entfaltung zu bringen.
Arbeitsgrundlage der Z.U. mufl nach
Ansicht von Professor Lewrenz ..cine
FErkenntnis sein, die sich erst allmihiich
durchsetzt® — die Einsicht, .dafl der
Unfallvorgang als ein multifaktorielles
Geschehen angeschen werden mub3™,

Das bedeutet: In Zukunft werden
Unfalimediziner, Verkehrsplaner, Auto-
mobil- und Stralenbautechniker, Psy-
chologen und Soziologen zusammenar-
beiten miissen. um gemeinsam ein um-
fassendes Gesamtkonzept filr die Ver-
kehrssicherheit zu entwerfen.

Ein  derartiges  Generalprogramm
aber ist noch nicht in Sicht: mutmallich
wird es noch Jahre dauern, bis die Wis-
senschafller ein  Gesamtkonzept  ge-
schaffen haben, das es erlaubt, Prioritad-
ten fiir die Forschung zu setzen und ge-
zielte, wirkungsvolle Reformen einzu-
leiten.

So lange aber konnen die Verkehrs-
politiker nicht warten. Konfrontiert mit
stetig wachsenden Unfallzahlen, sehen
sie sich zum Handeln gendtigt, obgleich
ihnen dabel eine brauchbare Richt-
schnur fehlt,

Die Versuche des Leber-Ministe-
riums, das sieche System des Strallen-
verkehrs zu kurieren, verfolgen zwei
zentrale Ziele:

o Zum ¢inen plant Leber, das Netz der
Bundesfernstrallen bis zum Jahre
1985 monumental auszubauen; er
legte ¢inen Straflenbau-Bedarfsplan
vor. der — wiirde er realisiert —- In-
vestitionen von mindestens 50 Mil-
liardens Mark erfordern wiirde (siehe
Graphik Seite 40).

> Daneben kiindigte Leber in seinem
Verkehrsbericht eine Verschiarfung
der Sicherheéitsbestimmungen  fur
den Automobilbau an: die Vor-
schriften wiirden die Autofirmen
zwingen, die Fahrsicherheit ihrer

Verkehrsunterricht Hir Kinder
Methoden noch umstritten

Produkte durch konstruktive Ver-
besserungen zu erhéhen.

Der Druck auf die Automobilkonzer-
ne entstand zuerst in Amerika, wo der
Rechtsanwalt Ralph Nader (,,Unsafe at
Any Speed®) seit Jahren die lndustrie
anklagt, sie haue unsichere Autos. US-
Verkehrsminister John Volpe hat seit-
her die Sicherheitsvorschriften rigoros
verschirft,

Erstmals 1965 baute die US-Lufi-
fahrtfirma Fairchild Hiller ein soge-
nanntes Sicherheitsauto, ein  Experi-
mentierfahrzeag mit  insgesamt 134
neuartigen Sicherheitseinrichtungen.
Seither haben Luftfahrt- und Auto-
Konzerne in den USA, Frankreich
und der Bundesrepublik gleichfalls mit
der kEntwicklung von experimentel-
len Sicherheits-Prototypen begonnen -~
so newerdings auch Daimler-Benz und

Verkehrsminister Leber, Promillegegner*: Opler fiir die heilige Kuh
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das VW-Werk in Wolfshurg (siehe Seite
118).

Eine Fille von gefahrenverhiitenden
technischen Details — die bewihriesten
sollen spiter in den Scrienbau iber-
nommen werden — st bei den Ver:
suchsfahrzeugen in den letzten Jahren
schon entwickelt worden: verschleilllose
Bremsaniagen, Blockicrschutz-Einrich-
tungen, elektronische Steuerhilfen, aber
auch wassergefiillte Stofistangen, di¢ bei
leichten ZusammenstéBen Karosserie-
schiden verhiiten, oder Kiihler-Kunst-
stoffverkleidungen. die bei Kollisionen
mit FuBlgingers die Verletzungsgefahr
wverringern.

MNoch Jahre werden vergehen, bis
Sicherheitsautos in Serie gebaut werden
kinnen. Aber schon jetzt scheint deut-
lich, dall Fahrzeuge rundum ausge-
stattet mit Knautschzonen, Uberroll-
bligeln und elektronischem Beiwerk -
mehr Sicherheit allein den Automobili-
sten bringen diirften, kaum den iibrigen
Verkehrsteilnehmern: ,,Wer glaubt denn
ernstlich, das Sicherheilsauto  werde
Aggressionen am Steuer abbauen? —
so zweifelt Dr. Horst-Ludwig Riemer,
Verkehrsminister von Nordrhein-West-
falen. Riemer sicht ,schlechie Zeiten*
nahen ,.fiir Moped- und Radfahrer”,
vor allem .fiir die besonders gefihr-
deten Kinder und alten Menschen, deren
Angsigegner die Vollmotorisierung ist”.

Das Auto als Lustobjekt
abschaflen?

Gerade dieser Vollmotorisicrung aber
will ‘Verkehrsminister {eber dic Wege
cbnen. Bis 1985, so der Straflenbavplan,
sollen in der Bundesrepublik insgesamt
23000 Kilometer neue Bundesstrallen
und Autobahnen gebaut werden, mehr
als viermal soviel wie in den zuriicklie-
genden 13 Jahren. Aber die Fachleute
hegen Zweifel, ob der Bauplan zur
Befriedigung  der bedrohlichen Ver-
kehrssituation beitragen kann,

Bislang wuchs das Verkehrsaufkom-
men in der Bundesrepublik doppell so
schnell wie das Strallennetz, Allein seit
1968 hat die Zahl der zugelassenen
Kraftfahrzeuge um vier Millionen zuge-
nommen -— sie stieg von 14 aui 18
Millionen. Wenn sich alle westdeut-
schen Autos gleichzeitig zu einer Fahr-
zeugschlange formieren wiirden, so wiir-
de der Abstand von einem Wagen zum
nichsten auf simtlichen Strafien der
Bundesrepublik nur 23 Meter betragen.

Zudem zeigen Erfahrungen in den
USA, dal} jede Erweiterung des Stra-
Bennetzes stets eine beschieunigte Zu-
nahme des Aumtomobilbestands — und
so der Unfallgefahr — zur Folge haltte.

Prognosen, die eine Sittigung des
Automobilmarktes fiir etwa 1980 vor-

aussagen, stollen deshalb bei vielen
Fachieuten auf Skepsis; das Milver-
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hiiltnis zwischen dem - begrenzt aus-
baufihigen - Verkehrsraum und dem
wuchernden Wachstum des Kraftfahr-
zeug-Bestands, so glauben sie, werde
wohl auch kiinftig fortbestehen,

Ein Ausweg aus dem Verkehrsdilem-
ma, scheint es, bietet sich vorerst nicht
an - auch wenn Staat und Auto-
fahrer. Industrie und Kommunen bereit
wiren, die erforderlichen, extrem hohen
Sanierungskosten fiir das marode Ver-
kehrssystem zu zahlen. Immer hiufiger

mittel reserviert werden: U-Bahnen,
Luft- oder Magnetkissenziige.

Aber Pline, das Verkehrssystem der-
art umzustiilpen, stollen in der Bundes-
republik auf eherne Widerstinde: Sie
zielen zugleich aufl eine Umwilzung im
westdeutschen Wirtschaftsgefiige. Denn
wie in den USA, wo der michtigste
Auto-Konzern des Landes mit dem Slo-
gan wirbt Was gut ist fiir General
Motors. ist gut fiir Amerika®, so gilt
auch in der Bundesrepublik die Auto-
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diskutieren deshalb progressive Ver:
kehrsplaner die Frage, ob es nicht sinn-
voller wire, dieses so einseitig aufs Auto
fixierte System wenigstens teilweise zu
liguidieren und umzugestalten.

Jusos und Jungdemokraten. aber
auch Politiker wie der Miinchner Ober-
birgermeister Hans-Jochen Vogel erho-
ben in jlingster Zeit die Forderung, den
kosispieligen und morderischen Auto-
verkehr einzuschrinken (siche Seite 55)
die offentlichen Ausgaben fiir
Straflen- und Briickenbau, fur Park-
plitze, Ampelanlagen und Uberwa-
chungsorgane, so verlangen sie, soliten
eher fir die Entwicklung und den Aus-
bau leistungsfihiger Massenverkehrs-

mobilindustrie sett 1945 als tragende
Siaule der Volkswirtschaft.

Nahezu jeder achte westdeutsche
Werktitige lebt direkt oder indirekt von
der Auto-Industrie. die in den letzien
zehn Jahren ihren Umsatz um 156 Pro-
zent steigern konnte und zum grofiten
Auto-Exporteur der Welt avancierte.
Verkchrsminister Leber betrachtet die
Entwicklung der Automobilindustric als
LWohlstandsbarometer® der Nation.

Als Wettermacher fiihlen sich denn
auch die Michtigen des Automobil-
baus: Die Bosse der Branche, fest ent-
schlossen, ihren seit 20 Jahren unablis-
sig expandierenden Markt zu verteidi-
gen, bilden die einfluBreichste Lobby
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Aus dem STERD

«tch mache eine Meinungsumfrage fiir die Stadtverwaltung und wiiite gern, ob Sie
nach Einfithrung des Null-Tarifs mit der Bahn ins Biiro fahren wiirden.*

des Landes, Sie driingen darauf, dall der
Stralenbau ziigig vorangetrieben wird.

Bis zum Jahre 2000, so prognostizier-
1e vor zwei Jahren auf einem Futurolo-
gen-Kongrefl  VW-Vorstandsmitglied
Professor Werner Holste, werde das
Auto das beherrschende Verkehrsmittel
bleiben, Eine Studie des Mineraldél-Kon-
zerns Shell sagt voraus, dafl sich der
Kraftfahrzcug-Bestand schon bis 1985
nochmals um die Hilfte vergrofern
werde.

Auto-Fachzeitschriften und  indu-
striceigene Propagandablitter, etwa die
Shell-THustrierte ,PS™, bekraftigen diese
Thesen. Der ,,Zug zum eigenen Auto*
sei  nicht  aufzuhalien™, konstatiert
PS8*. L Es geht pichi ohne Aulos™,
glaubt auch ,,Auto, Motor und Sport™
und fordert: Man wird in den nichsten
Jahrzehnten sehr viele Strallen bauen
missen.” :

Trotz steigender Unfallzablen und
nervenverschleibender  Verkehrsdichtle
prisentieren Zeitschriften und Werbung
das Auto — Werkzeug tausendfacher
Totung — als  kunstvoll stilisiertes,
- gliickverheiflendes  Lustobjekt: . Nur
Flicgen ist schéner.™

Lind dije Deurschen glauben daran. So
tief verwurzelt st die Liebe zum Auto
in der Voiksseele, dall die Kraftfahrer
widerspruchslos  bereit  sind, einen
Groftetl ihres Einkommens der heili-
gen Kuh Auto (Professor Karl Sicin-
buch) zu opfern: rund 15 Milliarden
Murk insgesamt in jedem Jahr fiir
Neuanschaffungen, dazu noch drei Mit-
liarden fiir dic Fahrzeugpflege, fast das
Doppelte fir Zubehor -- Sportlenk-
viider, Sitzfelle oder Rallye-Streifen -
and zwéif Milliarden TiirBenzin und OI.

Als blofles Verkehrsmittel existiert
das Auto im Bewulltsein der Deutschen
nur 7u einem geringen Teil. In den kaum
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100 Jahren, seit Gottlieh Daimler das
erste Auto baute, ist es, wic der Svzio-
loge Schmidt-Relenberg schreibr, | Me-
diumn upd Symbol der Frejheit”, | Sta-
tus- und Prestigesymbol” und ,,Macht-
werkzeug” gewaorden es bicte, so
Schmide-Relenberg, das | Gilicksgefiihi
fiir jedermann”.

Die irrationale Bezichang des moder-
nen Menschen zum Auto, so vermutete
schon vor Jahren der US-Soziologe Da-
vid Riesman, trage entscheidend dazu
bei, da} die blutigen Folgen des Auto-
verkehrs einem geselschaftlichen Ver-
dringungsprozef3 anheimfallen — dem
»Fetisch” Auto zuliebe werde bagalcel-
lisiert und mit einem Tabu belegt, was
immer die Abschaffung des Autover-
kehrs rechtfertigen kinnte.

So wird es debn auf dic Dauer nur
einen Ausweg aus dermn Dilemma geben:
Notfalls mit Zwang, glauben manche
Verkehrspotitiker, miisse dic Automo-
bilindusirie veranlaBBt werden, ihr hem-
mungstoses Wachsium zu bremsen,

Die ,Tatsache, dal} die Zuwachs-
rate der Automobitindustrie bei uns ge-
radezu ein Tabu ist", habe zu _Krebs-
schiden unserer Gemeinschaft' gefiihrt,
klagte unlangst der Miinchner OB Vo-
gel; dic Auto-Industrie miisse ,,mit den
Machtmitteln dieser Gesellschalt™ in
die Schranken gewiesen werden,

Zuvor allerdings, so erkannte schon
vor 15 Jahren US-Gesellschafitskritiker
Riesman, sei es notwendig, cine Wand-
lung im BewuBtsein der Kraftfahrer-
Massen vorzubereiten. Den ins Auto
verlichten Blrgern Amerikas, verfangte
Riesman damals, miisse ein schimerz-
hafter Prozel3 des Umdenkcens abver-
langt werden.

Vor der Aufgabe, einen solchen Be-
wulltseinsvorgang einzuleiten, ist Ver-
kehrsminister Leber bislang zurlickge-
schreckt. Er habe sich .danach zu rich-
ten, so verteidigte er sich in eipem In-
terview mit der ,Siddeutschen Zei-
tung™. . was der Biirger im Lande wiil®
— es sei nicht sein Amt, ,ihm vorzu-
schreiben, was er eigentlich wollen soll-
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te™,

Eine Zukunfits-Ara ohne Autos aber
erschiene den jetzt lebenden Birgern
wohl noch schlechthin unvorstetlbar —
und das, obwohl vorausschavende
Techniker dem Tod des Autos schon
entgegensehen.

~Das Auto von heute”, prophezeite
ein US-Tngenieur, werde weder .als
Fahrzeug mit Ridern noch als Schwe-
beauto eine Zukunft haben”, Vielleicht
schon der iibernachsten Generation,
meinte er, ,,wird es vorkommen wic¢ ein
sagenhaftes Wesen aus der Steinzeit*.
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