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Zusammenfassung

Die Abhandlung beschéftigt sich mit den
Faktoren, die eine erhohte Unfallgefahr
beim Fithren eines Kraftfahrzeuges bewir-
ken: korperliche und geistige Méngel, Le-
bensalter, charakterliche Méngel (Typen
des sog. «Unféllers »), Alkohol und Medika-
mente. Es wird auf Eignungsuntersuchun-
gen und Untersuchungstechnik eingegan-
gen, und es werden Vorschldge gemacht,
welche Wege eingeschlagen werden kénnen,
den besonders unfallgefédhrdeten jugend-
lichen 18- bis 25jdhrigen Kraftfahrer zum
unfallfreien Fahren zu erziehen. Gesetz-
geberische MaBnahmen allein sind nicht
geeignet, die Fahrdisziplin zu verbessern,
zumal unter den obwaltenden Verkehrsver-
héltnissen in bestimmten Verkehrssituatio-
nen eine echte Uberforderung des Kraft-
fahrers eingetreten ist.

Résumé

Le traité s’occupe des facteur qui contri-
buent & augmenter le danger des accidents
en conduisant une automobile: des défauts
physiques et mentaux, de I'dge, des défauts
de earactére (des types dudit «acciden-
teur »), de I’alcool et des médicaments. On
expose des examens d’aptitude et la tech-
nique des examens, on fait des propositions,
quels moyens peuvent étre appliqués afin
d’élever le jeune automobiliste de 18 ans
& 25 ang, qui spécialement risque de causer
des accidents, & conduire d’une maniére
évitant tout accident. Des mesures législa-
tives seules ne sont pas appropriées & amé-
liorer la discipline de conduite puisqu'un
vrai surmenage de I'automobiliste s’est pro-
duit en ce qui concerne les conditions de
circulation dans certaines situations de cir-
culation.

Die auBerordentlich starke Zunahme des Absatzes von Kraftfahrzeugen hat
notwendigerweise zur Folge, dafl auch die Zahl derjenigen wichst, die sich zum
Fiihren eines Kraftfahrzeuges als ungeeignet erweisen. Fahrschule und Fihrer-
scheinpriifung in der jetzigen Form bilden nicht ein so engmaschiges Netz, in
welchem alle diejenigen hiangen bleiben miilten, die man besser nicht am Steuer
eines Kraftfahrzeuges sehen wiirde. Eine zuverlissige Auslese der Ungeeigneten
konnen Fahrschule und Fahrprifung gar nicht leisten, da in der Lern- und
Priifungssituation und unter dem Druck steter Aufsicht gerade diejenigen Ver-
haltensweisen unterdriickt und geziigelt werden, die spéter, wenn ausschlieBlich
in eigener Verantwortung gefahren wird, sehr schnell und unverhiillt zum Vor-
schein kommen.

Es sind mir keine Zahlen bekannt geworden, die Auskunft geben kdnnten,
in welchem Prozentsatz die Fahrerlaubnis bei Erstbewerbern endgiiltig versagt
wurde.
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Auslese bei der Fahrpriifung

Zweifellos wére es von groBem Vorteil, wenn ein Verfahren entwickelt werden
konnte, welches gestattet, schon bei der Fahrpriifung alle diejenigen auszu-
scheiden, bei welchen sich mit hoher Wahrscheinlichkeit sagen liele, sie bilden
am Steuer eine erhebliche Gefahr fir sich selbst und andere. In gewissem Um-
fange ist eine solche Auslese jetzt sechon méglich, vornehmlich bei groben kor-
perlichen und psychisch-geistigen Méngeln. Tch denke unter anderem an schwer
Herzkranke, Anfallskranke (Epileptiker), Schwachsinnige, erheblich Sehgestorte
und solche, die durch ein Vorstrafenregister eine schwere gemeinschaftswidrige
Gesinnung an den Tag legten. Letztere werden uns noch beschiftigen.

Man kénnte daran denken, um die zunichst nicht erkennbaren, aber spiter
sich doch als ungeeignet Erweisenden zu eliminieren, das Untersuchungsver-
fahren bei der Bewerbung um den Fithrerschein zu verschérfen und zu erwei-
tern, z. B. dadurch, dafi man eine medizinisch-psychologische Untersuchung in
allen Fillen obligatorisch machte.

Ganz abgesehen von rein juristischen Hrwigungen, wiirde einem solchen
Verfahren nicht der gewiinschte Erfolg beschieden sein. Man koénnte mit Hilfe
der psyehologischen Untersuchung wohl feststellen, Herr X. besitzt diese oder
jene charakterlichen Eigenschaften, die sich auf sein Verhalten am Steuer un-
giinstig auswirken konnen. Ob Herr X aber diesen ungiinstigen Eigenschaften
in der betreffenden Verkehrssituation, in welcher diese Eigenschaften geféihrlich
werden kénnten, die Ziigel schiefen 146t oder nicht, das wird niemand voraus-
sagen kénnen.

Hierfiir ein Beispiel: Der riicksichtslose Erfolgstyp, dem es im Berufsleben
gar nicht darauf ankommt, andere Menschen zu ruinieren, tiber Leichen zu
gehen, ohne dabei straffillig oder sonst grob sozial auffillig zu werden, mufl
nicht notwendigerweise durch riicksichtsloses Verhalten im Verkehr Leichen
hinterlassen, denn sein Verstand wird ihm sagen, dall das Hinterlassen einer
Leiche fiir seine weiteren beruflichen Erfolgsaussichten wenig férderlich sein
koénnte.

Anderseits verfiigen wir tiber hinreichende Erfahrung, dafl gerade dieser Typ
besonders héiufig unter den als kriminell zu bezeichnenden Delinquenten des
Straflenverkehrs anzutreffen ist. Wenn man Gelegenheit gehabt hitte, die ge-
nannten Eigenschaften durch besondere Untersuchung vor Erteilung des Fiihrer-
scheins festzustellen, wiirde man den Betreffenden nach bestandener Priifung
wohl mit Besorgnis ans Steuer setzen, aber kein Mediziner oder Psychologe
wiirde schon zu diesem Zeitpunkt eine verldfliche Prognose abgeben konnen.

Man mull es in der Tat darauf ankommen lassen. Wenn aber dann durch
verkehrswidriges Verhalten, Unfall mit Sachbeschidigung, Kérperverletzung,
Tétung, Fahren in alkoholisiertem Zustand, Verkehrsunfallflucht die Frage ge-
stellt werden mull — geeignet oder nicht geeignet —, dann wiegen diejenigen
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Charaktereigenschaften, von denen man weill, dafl sie dem guten Fahren nicht
forderlich sind, besonders schwer.

Allerdings ist der Nachweis zu fithren, dal iiberwiegend sie es waren, die das
verkehrswidrige Verhalten bestimmten.

Wir diirfen feststellen, dafi bei der Bewerbung um den Fiithrerschein durch
geeignete Mafinahmen die Moglichkeit gegeben sein muf}, alle diejenigen aus-
zuscheiden, die mit eindeutig erkennbaren und groben kérperlichen und psy-
chischen Méngeln behaftet sind. Die potentiellen Verkehrssiinder aber lassen
sich als solche, auch nicht durch Erweiterung der Untersuchungsmethoden,
solange sie nicht eine Zeitlang am Steuer sich selbst iiberlassen waren, nicht mit
der erforderlichen Wahrscheinlichkeit erkennen.

Lebensalter und Fahreignung

Ehe ich auf die fiir das Fihren von Kraftfahrzeugen ungiinstigen psychisch-
geistigen Eigenschaften eingehe, soll zu der Frage Lebensalter und Falreignung
Stellung genommen werden.

Alle Statistiken zeigen iibereinstimmend, daf3 von der hichsten Unfallquote
die heranwachsenden und jungen Menschen im Alter von 18 bis 25 Jahren und
sehr alte Menschen iiber 70 Jahre betroffen sind.

In den Vereinigten Staaten hat M. S. Sehulzinger 35000 Betriebs- und Ver-
kehrsunfille innerhalb eines Zeitraumes von 20 Jahren ausgewertet und kam
dabei zu bemerkenswerten Feststellungen:

Die Unfallneigung erreicht mit dem 21. Lebensjahr ihren Hohepunkt, um
dann mit zunehmendem Alter stetig abzunehmen. Die Unfallrate ist im Alter
von 20 bis 24 Jahren zweimal so hoch wie im Alter von 40 bis 44 Jahren, vier-
mal so hoch wie im Alter von 50 bis 54 Jahren und neunmal so hoch wie im
Alter von 60 bis 64 Jahren. 70 9, der Unfille ereigneten sich vor Erreichung
des 35. und 50 9%, vor Erreichung des 25. Lebensjahres. Diese bemerkenswerten
Erhebungen weisen auf die starke Abhédngigkeit des Zustandekommens der Un-
fille von der lebenszeitlich bedingten Perstunlichkeitsentwicklung. Wenn die
jungen Menschen in erster Linie an der Unfallrate beteiligt sind, so mull das
mit den korperlichen und geistig-seelischen Besonderheiten des Entwicklungs-
alters und des jiingeren Menschen in Zusammenhang gebracht werden.

An sich sollte man im Alter infolge der geminderten psychophysischen Funk-
tionstitchtigkeit eine héhere Unfallrate erwarten. Dem ist aber nicht so. Die
Griinde dafiir sind folgende:

Untersuchungen iiber Alter und Leistung haben zwar gezeigt, dafl die grofite
Leistungsfidhigkeit des Menschen im Alter von 21 bis 25 Jahren liegt, dafi aber
auch die Altersstufe von 41 bis 45 Jahren mit einem hohen Anteil der sehr
guten, guten und voll ausreichenden Leistungen eine besondere Leistungs-
qualifikation zum Ausdruck bringt.
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Allgemein ist durch sémtliche Altersbereiche nur eine ganz allméhlich nach-
lagsende Leistungsfihigkeit zu beobachten, die erst im 7. Lebensjahrzehnt
einen deutlicheren Abfall aufweist, ohne dafl dieser jedoch mehr als 509, be-
tragt.

Diese Befunde sprechen deutlich gegen die verallgemeinernde Behauptung
von der besonderen Unfallgefihrdung des alternden oder alten Menschen. Die
Fahrsicherheit des alternden Menschen ist bedingt durch die Iangjéhrige
Ubung und, daraus resultierend, die weitgehende Automatisierung der Fahr-
weise, eine Erfahrung, die jeder langjihrige Kraftfabrer an sich selbst machen
kann. ‘

Von wesentlicher Bedeutung ist ferner die Tatsache, dall anstelle des so
hiufig unbegriindet unterstellten Leistungsverfalls eine im Zuge der Personlich-
keitsentwicklung erfolgende Leistungséinderung eintritt. Es dndern sich mit
dem Alter die perstnlichkeitsabhingigen Leistungsvoraussetzungen, und wirk-
lich auftretende psychisch-geistige Funktionsschwéchen kénnen von der Ge-
samtpersdnlichkeit her ausgeglichen werden. Mit der dem Alter eigenen Aus-
prégung einer groBeren Umsicht, Bestindigkeit, Ausgeglichenheit und Zuver-
ldassigkeit bietet sich die Moglichkeit zur Kompensation von Leistungsschwi-
chen.

Die Unfallgefdhrdung &lterer Menschen ist nur in Einzelféllen gegeben, z.B.
da, wo anstelle des normalen Alterns ein pathologischer Hirnabbau mit geisti-
gem Verfall erfolgt oder wo eine korperliche Allgemeinerkrankung (z. B. Herz-
Kreislaufstérung, Stoffwechselstorung) die das Gehirn erndhrende Durchblu-
tung so stark vermindert, daf deshalb eine pathologische Reduzierung der psy-
chischen Leistungsfidhigkeit resultiert.

Die Beurteilung der Unfallgeféhrdung alternder Menschen kann nur in be-
griindeten Fillen durch die Untersuchung von Funktionsleistungen und unter
Einbeziehung der gesamten charakterlichen Personlichkeit erfolgen. Pflicht-
méBige Tauglichkeitsuntersuchungen etwa vom 60. Lebensjahr ab miissen auf
Grund der Erfabhrungen als nicht notwendig angesehen werden. Hierbei ist
auflerdem zu beriicksichtigen, dafl sich in diesem Alter Priifungen durch den
Fahrlehrer besser bewéhren als testpsychologische Untersuchungen, da sich der
dltere Mensch auf die ihm vollig fremde Testsituation wesentlich schlechter ein-
stellen kann als auf die lange ausgeiibte Fahrtétigkeit im Rahmen einer Prii-
fungssituation.

Hierzu noch eine persénliche Anmerkung: In letzter Zeit konnte ich in mei-
nem Patienten- und Bekanntenkreis die Erfahrung machen, daf3 dltere Men-
schen in Anbetracht der zunehmenden Turbulenz des Verkehrs von sich aus
sich vom Steuer ihres Wagens zuriickzogen mit der Bemerkung: «Es macht
keinen Spafl mehr. »

Es sollten Mittel und Wege gesucht werden, wie man auf den dlteren Men-
‘schen in durchaus wiirdiger Form einwirken konnte, sich selbst stets kritisch
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zu iiberpriifen, z. B. unter Mitwirkung des Hausarztes, ob sie noch hinreichend
imstande sind, den Anforderungen des heutigen Verkehrs zu geniigen. Die
zwangsweise Einziehung des Fithrerscheins — man lese die zu diesem Zweck ver-
fafiten vorgedruckten Bescheide der Verwaltungsbehorden — hat fiir einen alten
Menschen etwas Demiitigendes an sich. — Bei nachgewiesener Uneinsichtigkeit
oder bei pathologischer Kritikschwiche sind allerdings Hértemafinahmen er-
forderlich. Wenn festgestellt wurde, daf die hochste Unfallquote die 18- bis 25-
jdhrigen betrifft, so m&chte ich keinesfalls daraus ableiten, daf die meisten
Jugendlichen schlecht fahren. Es gibt zahlreiche Jugendliche, die als sichere,
zuverldssige und besonnene Fahrer gelten kénnen. Aber wir kénnen nicht an
der Tatsache vorbei, daB in dieser Altersklasse schlechter gefahren wird als in
anderen.

Hohere Unfallquote der 18- bis 25jihrigen

Die Griinde dafiir sind ohne weiteres einleuchtend. Es handelt sich um die Nach-
pubertét, die Sturm- und Drangperiode mit iiberschiissigen Kraft- und Gefiihls-
ausbriichen, ihren psychischen Unausgeglichenheiten, der Neigung sich hervor-
zutun, andere in ihrer Leistung zu iibertreffen — in unseren Fillen in Fahrweise
und Geschwindigkeit. Wir finden hier auch Vertrotzte, Aufsissige mit Protest
gegen jede Autoritdt und jeden um schon einige Jahre élteren Menschen, die
heute mit dem viel gebrauchten Jargon-Ausdruck der «zornigen jungen Mén-
ner » belegt werden.

Dieser Typ ist keineswegs nur ein Produkt unserer Zeit. Es sind die Jugend-
lichen, die aus entwicklungsbedingten Griinden sich gegen Autoritit und Her-
gebrachtes auflehnen — was wir ihnen gar nicht veriibeln méchten, voraus-
gesetzt, dafl sie anstelle des Abgelehnten etwas Neues, Produktives, Anerken-
nenswertes setzen. Leerer Zorn, der nur einreiflt, ist destruktiv. Der Zorn des
jungen Mannes beim Fahren, der nur die Wachheit und Weite des Bewufltseins
einengt, verbunden ist mit Angriffslust und Selbstiiberschidtzung und zugleich
Verachtung des anderen, fithrt nur zu oft zu Kollision, Verletzten und Toten.

Miissen wir nun diese hohere Unfallquote der 18- bis 25jdhrigen als etwas
Schicksalhaftes hinnehmen, weil wir wissen, dafl diese Lebensstufe entwick-
lungs- und biologisch bedingt besondere Eigenheiten hat, die man vielleicht
gar nicht dndern kann und als schlechthin gegeben betrachten muf in der siche-
ren Hoffnung, daB es sich —wie die Statistiken zeigen — nur um eine Durchgangs-
phase handelt?

Als schicksalhaft und unabénderlich sollten wir diese héhere Unfallquote
in der genannten Lebensperiode nicht betrachten.

Im Oktober 1963 horte ich auf der Tagung der «Deutschen Gesellschaft fur
Verkehrsmedizin » einen 6ffentlichen Vortrag eines hohen Sanitétsoffiziers der
Bundeswehr, der unter anderem die Hohe der Unfallquoten von todlichen
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dienstlichen und auBerdienstlichen Verkehrsunfillen von Soldaten der Bundes-
wehr behandelte. Es ergab sich die aulerordentlich bemerkenswerte Tatsache,
daB die Quote der auBerdienstlichen tddlichen Unfélle mit Privatfahrzeugen
derjenigen der Altersstufe entsprach, die dienstlichen todlichen Unfélle hin-
gegen nur etwa ein Fiinftel und weniger der altersméfBigen Quote betrugen.

Diese ganz einfachen Zahlen beweisen eindeutig, dafl das Fahren in einem
festgefiigten Ordnungsprinzip, bestimmt durch feste Vorschriften, das jugend-
liche Uber-das-Ziel-HinausschieBen in eklatanter Weise zu bremsen vermag.
Es ist also moglich, die Unfallguote zu senken.

Allerdings besagt die unverénderte Quote aullerdienstlicher Unfélle, dal die
Fahrerziehung der Bundeswehr bei den Betroffenen zu einer wirklichen For-
mung der Perstnlichkeit auch aullerhalb der Kasernentore nicht zu fithren ver-
mochte. Warum dies so ist, bediirfte einer gesonderten Betrachtung.

Erziehung zur Unfallverhiitung

Wenn es also Einwirkungsmdaglichkeiten gibt, so mufl man sich ernsthaft
iiberlegen, ob man solche nicht auch auf unsere im freien Leben sich befindlichen
jungen Birger zur Hebung der Fahrdisziplin anwenden kénnte. Die zu benut-
zenden Mittel und die Form, wie sie nahegebracht werden, miissen zugkriftig
sein. Nur Verbote auszusprechen, wiirde in dieser Altersstufe des geradezu phy-
siologischen Autoritdtsprotestes und bei unserer nicht sehr traditionsfrendigen
Jugend keinerlei Resonanz hervorrufen.

Auch Unfallverhitungspropaganda hat, wie die Erfahrung gezeigt hat, selten
den gewiinschten Krfolg. Durch sie wird bei bestimmten Personen nur Angst
und Unsicherheit erzeugt. Bei anderen fiihrt die erhthte Aufmerksamkeitszu-
wendung zu einer Einengung des Aufmerksamkeitsbereiches. In beiden Féllen
besteht aber die Gefahr der Erhdhung der Unfallbereitschaft. In Unfallver-
hiitungswochen, veranstaltet in bester Absicht von einzelnen Betrieben, stieg
sogar die Unfallziffer an.

Ganz negativ wirken sich zwecks Unfallverhiitung besonders bei mehr dngst-
lichen Gemiitern die drastische Darstellung demolierter Autos, von Verletzten,
von Todes- und Verletztenzahlen aus. Mit solchen Mitteln kann man einen Er-
wachsenen ebensowenig erziehen wie ein Kind, dem man stdndig nur die nega-
tiven Auswirkungen seines Verhaltens vor Augen fihrt.

Ansatzpunkte, um im positiven Sinne die Entwicklung einer guten Ver-
kehrsgesinnung zu férdern, stehen sicher zur Verfiigung. Im Unterrichtspro-
gramm der 14- bis 18jdhrigen in der Gewerbe-, der Mittel-, der Hiheren
Schule solite das Fach Verkehrserziehung nicht fehlen, wobei aber nicht nur —
was chne Zweifel von besonderer Wichtigkeit ist — Verkehrszeichen, Vorfahrt,
Anderung der Fahrtrichtung gelernt werden sollten, sondern wo gleichfalls der
Entwicklung der Verkehrsgesinnung besondere Sorgfalt gewidmet werden
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miifite. Dies ist eine Aufgabe, die nicht losgelsst von der Gesamterziehung und
Formung der Personlichkeit erfolgen kann.

Dieser Unterricht wire als eine Art Vorbereitung fiir den spéteren Erwerb
des Fiihrerscheins zu betrachten. Ein solcher Unterricht kénnte sicher dazu
beitragen, feste Maximen als Grundlage der erforderlichen Verkehrsgesinnung
zu errichten. Man sollte einen solchen Unterricht in unserem Zeitalter nicht als
zweitklassig bewerten gegentiber anderen Fachern. Wer mathematische For-
meln nicht kann, wer sein Fachwissen nicht beherrscht, bleibt bestenfalls sitzen.
Wer aber Verkehrsregeln nicht beherrscht und eine schlechte Verkehrsgesin-
nung an den Tag legt, kann den Tod anderer Menschen herbeifiihren.

Ferner wire es sicher niitzlich, wenn sich beispielsweise die Automobilklubs
in verstirktem Mafle den jugendlichen Kraftfahrern zuwenden wiirden und
geradezu ihren Ehrgeiz darin sehen wiirden, eine besonders groBe Zah! jugend-
licher Kraftfahrer als Mitglieder — bei niedrigem Beitragssatz — filhren zu kon-
nen. Die Klubs hétten sogar zahlreiche Moglichkeiten, die Verkehrsgesinnung
ihrer jungen Kraftfahrer zu fordern. Ich denke dabei nicht nur an Zuverlassig-
keits- und Geschicklichkeitsfahrten, sondern auch an den guten Geist, der sehr
schnell die noch aufgeschlossenen und empfinglichen jungen Leute beseelen
konnte, in Verbindung mit einem festen Ehrenkodex ~ in unserem Klub gibt es
keine aktiven Unfallverursacher — und mit Belohnungen fiir unfallfreies und
ritterliches Fahren in der kritischen Zeit bis zur Vollendung des 25. Lebens-
jahres.

Hier wiirde den Klubs eine lohnende Aufgabe erwachsen. Ihre Verwirk-
lichung erfordert allerdings Initiative und Idealismus und wohl auch nicht zu-
letzt eine innere Umorientierung der Vereine auf neue Ziele.

Unfallgefihrdete Personliehkeiten

Welche Menschen sind es nun, die besonders zur Herbeifiihrung von Unfillen
disponieren, welche Eigenschaften treten bei diesen Menschen besonders hervor?

Nach statistischen Untersuchungen sind etwa 60 bis 80 Prozent aller Unfille
in der Person des Betroffenen und in seinem Verhalten begriindet. In dieser
Unfallrate, zustande gekommen infolge menschlichen Versagens aus persoén-
lichen Méngeln und vermeidbaren Fehlhandlungen, steckt eine Gruppe von
etwa 4 bis 89, besonders unfallgefihrdeter Personen. Hierbei handelt es sich
um Menschen, die innerhalb eines bestimmten Zeitabschnittes unter gleichen
Umweltbedingungen héufiger als andere zu Unfillen kommen. Marbe fithrte
diese Tatsache schon 1925 auf eine personlichkeitsbedingte Unfallneigung zu-
riick und prégte den Begriff des Unfiillers.

Schon vor dem ersten Weltkrieg hatten Mediziner und Psychologen erkannt,
daf die zum Unfall fithrenden Verhaltens- und Reaktionsweisen bei einer be-
stimmten Gruppe Menschen dieselben sind. Man entwickelte Untersuchungs-
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verfahren mit dem Ziel, bestimmte psychische Funktionen zu erfassen, die eine
weitgehende Fahrsicherheit oder Unfallgefibrdung erwarten lassen. Man priifte
vorwiegend die Reaktionsfdhigkeit auf visuelle Primér- und Ablenkungsreize,
die Aufmerksamkeitskonstanz und -stabilitédt sowie das Voraussehen und Ein-
beziehen moglicher Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer. An dem Unter-
suchungsziel hinsichtlich der Erfassung psychologischer Funktionen hat sich
bis heute nichts gedndert. Lediglich die Untersuchungsverfahren wurden im
Laufe der Zeit verbessert. Aber schon damals bewies das Verfahren eine hohe
Treffsicherheit. Von etwa 75 9, als geeignet beurteilten, in Aussicht genomme-
nen Heereskraftfahrern 1916 bis 1918 erwies sich spéter in der Ausbildung und
praktischen Bewihrung kaum einer als Versager.

Neben Erfassung psychischer Teilfunktionen ist die Untersuchung der Sin-
nesfunktionen und des allgemeinen Gesundkeitszustandes notwendig. Krank-
heit und koérperliche Beeintrichtigung erhShen die Unfalldisposition. Die Un-
falldisposition erwéchst hierbei nicht unbedingt aus der korperlichen Beein-
trédchtigung direkt, sondern wirkt sich hédufig negativ auf die emotionale Aus-
geglichenheit aus. Kérperliche Beeintrachtigung und emotionale Unausgegli-
chenheit wirken im Sinne einer erhéhten Unfalldisposition.

Leistungsméngel kénnen weitgehend kompensiert werden, wenn der Betref-
fende iiber entsprechende Perstnlichkeitskomponenten verfiigt, wie gute Selbst-
kritik und Anpassungsfihigkeit an die eigenen Leistungsmoglichkeiten und die
Umwelt, dazu emotionale Ausgeglichenheit sowie rationale und willentliche
Steuerung.

Die Kompensationsméglichkeit von kérperlichen Mangeln oder Krankheiten
hat selbstverstdndlich ihre Grenze dort, wo sie nicht mehr von der Personlich-
keit her beeinfluBbar und steuerbar ist. Dies betrifft unter anderem hirn-
organische Erkrankungen, Anfallsleiden und sonstige schwerere Krankheiten.

Korperliche Mingel und Krankheiten fallen in der Praxis bei der Beurteilung
der Fahreignung wenig ins Gewicht. So konnte eine korperliche und gesund-
heitliche Behinderung des Fahrers als polizeilich festgestellte Unfallursache nur
in 0,25 bis 0,359 aller Verkehrsunfille ermittelt werden.

Wie aus der relativ geringen Beteiligung korperlicher und Krankheitsursa-
chen am Zustandekommen von Unféllen hervorgeht, liegt das Hauptgewicht
der Pritfung zum Fiithren eines Kraftfahrzeuges auf der medizinisch-psychologi-
schen Untersuchung.

Wir priifen aber heute nicht mehr nur Teilfunktionen, wie bereits ausgefiihrt,
sondern suchen die Gesamtperstnlichkeitsstruktur zu ergrimden, um damit
besonders unfalldisponierte Menschen zu erfassen. Die Beurteilungskriterien
sind noch wenig einheitlich, wenn auch von allen Untersuchern bestimmte Per-
sonlichkeitsmerkmale als unfallférdernd gewertet werden.

Hier sei eingefiigt, dal} die Untersuchungen unter den gegenwértigen Ver-
héltnissen nur bei solchen Personen durchzufiithren sind, die nach Fiihrerschein-
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entzug aus verschiedenen Griinden die Fahrerlaubnis neu beantragt haben.
Meist handelt es sich um Verkehrsdelinquenten, die schuldhaft Unfélle herbei-
fithrten, mehrfach Unfille verursachten, die unter Alkchol standen oder Ver-
kehrsunfallflucht begingen — Kraftfahrer, denen nach begangenem Delikt zur
Auflage gemacht wurde, ihre Fahreignung durch Untersuchung unter Beweis
zu stellen. In Frage kommen auch sehr alte Menschen, die erstmalig um Ertei-
lung der Fahrerlaubnis nachsuchen oder jiingere Ersthbewerber, bei denen Be-
denken erhoben wurden, und endlich solche, bei denen eine Hirnschédigung
oder ein Anfallsleiden besteht oder die eine geistige Erkrankung erlitten.

Einheitliche Richtlinien, nach denen die medizinisch-psychologische Unter-
suchung durchgefiithrt werden soll, liegen nicht vor. Jede Unfersuchungsstelle
und jede Klinik, die mit einer solchen Untersuchung beauftragt ist, arbeitet
nach eigenem Ermessen, nach eigenen Methoden und nach eigenen Beurteilungs-
prinzipien.

Ich halte das im Interesse der Fithrerscheinbewerber nicht fiir ginstig. Die
Divergenzen im Endergebnis sind oft erheblich. Wir selbst, die wir uns aus
Zeitgriinden nur mit Oberbegutachtungen befassen kénnen, kamen nicht allzu
selten zu ganz anderen Ergebnissen als die erstuntersuchende Stelle.

Wir iiberpriifen uns jetzt selbst, ob wir richtig untersucht und beurteilt
hatten, indem wir nachforschen, ob unsere Feststellungen bei der Befiir-
wortung der Fahrerlaubnis zutrafen, gemessen an der inzwischen erfolgten prak-
tischen Bewdhrung des Fahrers. Diese Untersuchungen werden im Laufe dieses
Jahres unter Zugrundelegung einer reprisentativen Serie von einem meiner Mit-
arbeiter vorgelegt werden.

Welche Personlichkeiten disponieren in besonders hohem Mafle zum Unfall
und welche Beurteilungskriterien sind bei der Untersuchung auf Eignung zum
Fithren von Kraftfahrzeugen anzulegen?

Eignungsuntersuchungen

Bei Untersuchungen zum Arbeits- und zum Verkehrsunfall liefen sich gewisse
psychologische Regelhaftigkeiten feststellen. Die Untersuchungsmethoden ziel-
ten darauf ab, dafl Gruppen von Unfallwiederholern und Gruppen von unfall-
freien Personen untersucht und miteinander verglichen wurden.

Psychodiagnostisch wurden bei diesen Untersuchungen bestimmte Leistungs-
testverfahren und Personlichkeitstests angewandt. Wichtig ist ferner, den In-
telligenzstand festzustellen,

Fir die Rignung zum Fihren von Kraftfahrzeugen kommt es allerdings
weniger auf die Hohe als auf die Art der intellektuellen Befihigung an, die wir
als «Fahrintelligenz » bezeichnet haben. Diese kann bei einem zwar nicht
schwachsinnigen, aber minder intellektuell befihigten Menschen vorhanden
sein, dagegen bei einem Hochbegabten nicht.
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Mit Hilfe der psychologischen Testuntersuchungen werden gepriift: Auf-
merksamkeitseinstellung, Auffassungsgeschwindigkeit und -sicherheit, Beob-
achtungsschérfe und Reaktionsvermdgen, ferner Strukturderminanten der
Personlichkeit: Antrieb, Vitalitdt, Steuerung.

Auf die Untersuchungstechnik kann ich hier im einzelnen nicht eingehen.
Zum Grundsédtzlichen sei soviel gesagt, dafi die Testverfahren unbestreitbar
einen hohen Aussagewert besitzen. Allerdings ist das Instrument der Testunter-
suchung nur brauchbar in der Hand des gut durchgebildeten, geiibten und er-
fahrenen Untersuchers, der eine fundierte und umfassende Ausbildung besitzt,
itber hinreichende praktische Lebenserfahrung verfiigt und imstande ist, Berufs-
und Lebensprobleme anderer voll zu erfassen und zu verstehen, besonders auch
das Lebensbild und die Lebenseinsteliung des alternden Menschen. Die Zusam-
menarbeit mit dem Psychiater und gegebenenfalls mit Vertretern anderer medi-
zinischer Disziplinen muf} eine sehr enge sein. Junge Psychologen und Medizi-
ner, die eben das Diplom erworben bzw. das Staatsexamen bestanden haben,
sollten nicht sofort verantwortlich fiir eine medizinisch-psychologische Unter-
suchung von Fiihrerscheinbewerbern herangezogen werden. Sie sollten, wie die
Mediziner in unseren Kliniken, erst eine Reihe von Jahren assistierend mitwir-
ken. Ein 26jihriger diirfte kaum imstande sein, die Welt eines 60jéhrigen zu
verstehen. Ich bitte dies nicht als Werturteil aufzufassen.

Bei den Tauglichkeitsuntersuchungen kommt es besonders darauf an, dal
die Akzente richtig gesetzt werden. Gewil spielen korperliche, geistige und
Gehirnkrankheiten zahlenméBig keine bedeutende Rolle. Das Schwergewicht
liegt auf der psychologischen Beurteilung. Aber Arzt und Psychologe miissen
gich ihrer Kompetenzen stets bewuflt sein. Es geht nicht an, daB der Psychologe
beispielsweise ein Anfallsleiden mitbeurteilt oder der Arzt, ohne hinreichend
vorgebildet zu sein, eine psychologische Beurteilung abgibt. Der Fiihrerschein-
bewerber mull demjenigen Fachmann zugefithrt werden, der im Einzelfall zu-
stindig ist: dem Augenarzt, dem Ohrenarzt, dem Internisten, dem Psychiater,
dem Psychologen oder, wenn erforderlich, mehreren dieser Fachleute.

Sie werden verstehen, daB eine Untersuchungsstelle, die den Auftrag hat,
Untersuchungen auf Eignung zum Fithren von Kraftfahrzeugen vorzunehmen,
niemals nur von psychologischer oder nur von medizinischer Seite geleitet wer-
den kann. Die Arbeit kann nur von einem Team von Fachleuten zufriedenstel-
lend bewiltigt werden. Ich m&chte sagen, dafi neben dem Psychologen, dessen
Rolle eine besonders gewichtige ist, alle Disziplinen der Medizin aufgerufen sind.
Am besten einzurichten wire eine solche Untersuchungsstelle in einem groflen
Klinikum mit personell und sidchlich gut ausgestatteter psychologischer Abtei-
lung.

Doch nun zuriick zu den unfallgefihrdeten Personlichkeiten. In etwas ver-
einfachender Weise lassen sich diese in zwei grole Gruppen, die passiven Unfall-
erleider und die aktiven Unfallverursacher, einteilen.
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Die «Unfiller »

Den Typ des passiven Unfallerleiders stellen vorwiegend psychasthenische
Persoénlichkeiten dar, Menschen von geringer Vitalitit und Belastbarkeit.
Schwache Vitalitét steigert die Unfallgefahrdung, da der Ausprigungsgrad der
Vitalitdt das MaB struktureller Ausgeglichenheit bedingt. Doch kann der Vital-
schwache nicht generell als in besonders hohem Mafie als unfallgefihrdet an-
gesehen werden. Wenn Vitalitét, Steuerung und Dynamik gut aufeinander ab-
gestimmt sind, kann auch ein weniger vitaler Mensch durchaus angepalit,
zweckgerichtet und ungestért in Verkehrssituationen handeln. Erst aus der
Unausgeglichenheit der Personlichkeitsstruktur folgert eine erhéhte Unfallnei-
gung.

Die Analyse des Unfallgeschehens zeigt, dall gerade Vitalschwache, wenig
anpassungsfihige Menschen meist nicht schuldhaft einen Unfall verursachen.
Jedoch infolge mangelnder Fahigkeit, sich elastisch anzupassen, konnen sie in
einer kritischen Verkehrssituation nicht geniigend sicher den Umstédnden ent-
sprechend reagieren. Unter diesen Personen finden sich z. B. diejenigen Un-
filler, die aus Erwartungsspannung und -angst heraus gerade an als gefdhrlich
bekannten und gekennzeichneten Verkehrspunkten einen Unfall herbeifiihren.
Es handelt sich vorwiegend um Menschen, die sich imn Verkehr nie sicher fithlen
und ihn, wenn eben mdoglich, meiden.

Die Handlungs- und Reaktionsweise dieser psychasthenischen Menschen
geschieht mit nerviser Spannung und leichter Ermiidbarkeit. Sie sind dabei
unkonzentriert und neigen zu Fehlhandlungen. Der Unfall ereignet sich bei
ihnen meistens zur Zeit einer Lebens- und Berufskrise, vorwiegend im Zustand
nerviser Reiz- und Erschépfbarkeit. Die latente Unfallneigung solcher vorwie-
gend empfindsamen, beeindruckbaren, emotional-labilen und verunsicherten
Personen fiihrt bei gestorten Umweltbeziehungen und Konfliktsituationen, aber
auch bei linger anhaltenden, allgemein ungiinstigen Umweltverhiltnissen zu
einer akuten Unfallgefahr.

Unter der Gruppe der aktiven Unfallverursacher sind die ausgeprigtesten
Typen die aktiv Unbekiimmerten und die triebstark Ungesteuerten.

Es handelt sich hierbei um Menschen von gut entwickelter, kriftiger Vitali-
tdt und Belastbarkeit, jedoch geringer Steuerung. Ihr Verhalten erscheint oft
als bewullt verkehrswidrig und riicksichtslos. Die tatséichlichen psychischen
Gegebenheiten bei einem riicksichtslos wirkenden Verkehrsverhalten sind je-
doch meist mangelnde Vorsicht und Umsicht aus Unbekiimmertheit. Diesen
Menschen ist eine gewisse Instinktlosigkeit und eine dadurch bedingte man-
gelnde Sicherheit im Umweltbezug eigen. Bei einer Reihe, insbesondere jugend-
lichen Personen, kommt das Bediirfnis hinzu, sich selbst zur Geltung zu brin-
gen. Diese Einstellung fithrt dazu, Gefahren leicht zu nehmen oder sie trotz
ausreichender Einsichts- und Urteilsfihigkeit sowie intakter Sinnesfunktionen
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gar nicht oder nur unzureichend zu erkennen. Die Hiufigkeit von Verkehrs-
unfillen und Verkehrsdelikten aus wirklich bewul3t riicksichtslosem Verhalten
wird allgemein tiberschitzt.

Hinsichtlich ihrer Personlichkeitsstruktur und der daraus folgernden Re-
aktions- und Verhaltensweise stehen die schwunglos-labilen Persénlichkeiten
zwischen den psvchasthenischen und den aktiv-unbekiimmerten sowie trieb-
stark-ungesteuerten Unfallpersénlichkeiten. Bei den schwunglos labilen Men-
schen besteht infolge geringer Dynamik und geringer Steuerung eine vermin-
derte Fahigkeit zu situationsgerechter Umstellung und Anpassung. Im Gegen-
satz zu den vitalschwachen Personlichkeiten sind sie jedoch vorwiegend an
Unfallen infolge mangelnder Umsicht sowie Trigheit beteiligt.

Die Beurteilung der Eignung zum Fithren von Kraftfahrzeugen kann aber
nieht allein unter Zugrundelegung von Testergebnissen erfolgen. Ebenso wich-
tige Beurteilungsgrundlagen liefern das bisherige Fahrverhalten, die Fahrfertig-
keit und Fahrerfahrung sowie die Lebens- und Berufsentwicklung.

Im ganzen genommen handelt es sich um ein etwas aufwendiges Verfahren.
Die Ausschaltung der Nicht-Geeigneten erhoht die Sicherheit der anderen Ver-
kehrsteilnehiner. Andererseits ist aber auch durch eine solche Untersuchung ge-
wahrleistet, dall unnétige. im Einzelfalle ungerechtfertigte Entziehungen der
Fahrerlaubnis verhindert werden.

Die Erhellung der Personlichkeitsstruktur wird im Einzelfall nur soweit er-
forderlich sein, als es zur Beurteilung der Fahrtauglichkeit notwendig ist. Die
sexuelle Intimsphére beispielsweise anzutasten — wie das bei Eignungsunter-
suchungen gelegentlich geschieht — ist unnétig. Man darf aber auch nicht soweit
gehen wie das Bremer Oberverwaltungsgericht, welches mit Urteil vom 23. 10.
1962 die Erhebung psychologischer Analysen und charakterologischer Tests
zur Feststellung der Fahrtiichtigkeit fiir verfassungswidrig erklédrt. Den gegen-
teiligen Standpunkt vertritt der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg
in einem Urteil vom 6. 5. 1963, einem Urteil, welches hervorragend begriindet
ist und gerade auf die wichtige Rolle des Personlichkeitsverhaltens bei Teil-
nahme am Strallenverkehr als Kraftfahrer abhebt unter ausdriicklichem Hin-
weis, daff «das duBere Verhalten eines Kraftfahrers stindig von seinen seeli-
schen und charakterlichen Eigenschaften beeinflulit wird ».

Fahrtiichtigkeit und Alkehol

Die Beeintrachtigung der Fahrtiichtigkeit durch Alkohol ist sattsam bekannt
und braucht nicht gesondert dargelegt zu werden. Aus der Sicht meines Fach-
gebietes sei aber auf Folgendes hingewiesen, was die Forderung nach einem
relativ niederen Normwert des Blutalkoholspiegels als Grenze der absoluten
Fahrtiichtigkeit unterstiitzt.

Die gleiche genossene Menge Alkohol derselben Qualitét, eingenommen zu
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verschiedenen Zeiten, kann ganz verschiedene korperliche und psychisch-gei-
stige Reaktionen hervorrufen. So kann derselbe Mensch bei 0,8 %o Alkohol heute
praktisch voll fahrtiichtig sein, morgen jedoch nicht. Das Reagieren des Men-
schen ist nichts Konstantes, etwa in dem Sinne, dal3 zu jeder Zeit die gleiche
Noxe auch gleiche Wirkungen hervorruft. Das ist nicht einmal bei einer Ma-
schine der Fall, wie jeder am Benzinverbrauch des eigenen Autos zu verschie-
denen Jahreszeiten ablesen kann.

Die unterschiedliche Wirkung gleichgrofier Alkoholmengen wird hervor-
gerufen durch sogenannte akzidentelle Faktoren. Ich darf solché nennen, welche
die Widerstandsfihigkeit gegen Alkohol herabsetzen: Rekonvaleszenz, iiber-
standene Gehirnerschiitterungen in den ersten Wochen und Monaten; in Ent-
wicklung begriffene, oft noch nicht erkennbare Infektionskrankheiten; Einwir-
kung von groBler Kalte und besonders aber groflerer Hitze; emotionale Unaus-
geglichenheit, namentlich bei Vorherrschen negativer Affekte, wie Verdrgerung,
Gereiztheit, Zorn, Depressionen, Ratlosigkeit und tiefe Enttduschung; und
schlieBlich als sehr wesentliche Faktoren: Schlafentzug, Uberarbeitung, Ermii-
dung, Erschépfung.

Wie oft wird der Alkohol benutzt, um eine beginnende Infektion zu be-
kimpfen, einen Arger hinunter zu spiilen oder sich aus dem Zustande der Er-
mitdung wieder aufzupulvern. Und gerade in solchen Zusténden geniigen oft
kleine Mengen Alkohol, um das psychische Verhalten so zu verdndern, als wiren
wesentlich groflere Mengen Alkohol eingenommen worden. Der Blutalkohol-
spiegel kann im Zustande der Vertréglichkeit und der Unvertriglichkeit der-
selbe sein. Uber die Wirkung sagt er in Bereichen bis zu 1,2%,, vielleicht auch
1,5 %o, nicht allzuviel aus. Aber weil die Toleranzgrenze bei ein und demselben
Menschen unter der Einwirkung der genannten akezidentellen Faktoren sehr
schwanken kann, brauchen wir eine niedrige absolute Promille-Grenze. Bestim-
mend fiir unsere Verkehrssicherheit kann nicht die oberste magliche Grenze der
Vertriglichkeit sein, sondern die unterste. Wenn sich statistisch erweisen 148¢,
daB bei 0,87, die Unfallhdufigkeit eine eindeutige Steigerung zu nehmen be-
ginnt, wenn wir mit diesem Bereich schon in die Gefahrenzone geraten, dann
muf diese Grenze gezogen werden, auch wenn eine ganz, vielleicht nicht einmal
geringe Anzahl Menschen bei diesem Blutalkoholspiegel noch wenig psychische
Verdnderungen zeigt.

In Extremfillen kann sogar eine kleine Menge Alkohol eine akute Geistes-
storung mit Umddmmerung des BewuBltseins hervorrufen, die wir als patho-
logischen Rausch bezeichnen.

Faktoren, die eine dauernde Alkoholunvertréglichkeit und -intoleranz bedin-
gen, sind durchgemachte Hirnerkrankungen und Hirnverletzungen jeder Art, Ge-
hirnerschiitterungen, solange die Kopfbeschwerden noch nicht abgeklungen sind,
Krampfanfall-Leiden (Epilepsie), konsumierende Erkrankungen allgemeiner
Art. Der Katalog wire noch vom internistischen Fachgebiet her zu erweitern.
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Fahrtiichtigkeit und Medikamente

Aber nicht nur der Alkohol, sondern zahlreiche Medikamente bewirken psyehi-
sche Verdnderungen, die die Sicherheit am Steuer wesentlich herabsetzen. Der
AusschuBl «Verkehrsmediziny der Bundesirztekammer ist soeben im Begriff,
Richtlinien zu vertffentlichen iiber «Einschrinkung der Verkehrstauglichkeit
durch Arzneimittel». Der Entwurf wurde mir in dankenswerter Weise zur
Verfiigung gestellt. Wenn es gewiinscht wird, bin ich gerne bereit, darauf ein-
zugehen..

Prinzipiell ist Folgendes zu bemerken:

Jeder praktizierende Arzt mufl verpflichtet werden, bei Verordnung von
Medikamenten den Patienten zu beraten, ob durch dieselben die Fahrtauglich-
keit beeintrachtigt wird. Diese besondere Beratungspflicht ist heute keineswegs
schon Allgemeingut drztlichen Handelns. Der kraftfahrende Patient hat einen
Anspruch auf diese Beratung zu seinem eigenen und zum Schutze anderer.
Wurde er nicht beraten, kann er nicht bestraft werden und seine Haftpflicht-
versicherung ist nicht verpflichtet, titig zu werden. Um so wichtiger ist aber,
~ daB der Arzt die Tatsache der Beratung schriftlich festhilt fiir den Fall, da3
der Patient als Schutzbehauptung die tatséchlich erfolgte Beratung negiert.

Wir diirfen uns aber nicht der Tatsache verschlieBen, daB es in der Praxis
nicht immer so einfach ist, den Patienten dahingehend zu bestimmen, das Auto-
fahren zu unterlassen, solange er ein betreffendes Medikament einnehmen mu§.
Oft handelt es sich nicht um bettligerige Patienten, die zudem noch in der Lage
sind, ihren Beruf teilweise oder sogar ganz auszuiitben. Handelt es sich um Men-
schen, die beruflich auf ihr Kraftfahrzeug angewiesen sind, so wiegt der Ver-
zicht schwer. Glicklicherweise sind es nur wenige Medikamente, die die Fahr-
tauglichkeit beeintréchtigen, auf die man nicht verzichten kann und die nicht
durch andere, chne psychische Begleiteffekte, ersetzbar wéren.

Es wird nicht zu umgehen sein, dal} die Arzneimittelfirmen dem Einflull der
von ihnen hergestellten und vertriebenen Medikamente auf die Fahrtiichtigkeit
besondere Beachtung schenken und, wenn eine Beeintrichtigung gegeben ist,
dies auf dem der Medikamentenpackung beigegebenen Prospekt uniibersehbar
kennzeichnen. ‘

Dies zu verwirklichen, diirfte, da geschéftliche Interessen angeriihrt werden,
nicht ohne Schwierigkeiten abgehen, ganz abgesehen davon, dall die Arznei-
mittel nicht nur an einer représentativen Serie von Menschen auf ihre Heilwir-
kung, sondern auch auf ihre Beeinflussung der Fahrtiichtigkeit getestet werden
miissen. Es bleibt aber gar nichts anderes iibrig im Zeitalter des Massenkraft-
fahrzeugverkehrs, als diesen zusétzlichen Weg moglichst mit Hilfe gesetzgeberi-
scher Mafinahmen zu beschreiten.

Es steht auller Frage, dafi bestimmte Medikamente — namentlich Schlaf-
mittel, Beruhigungsmittel, angstlosende Mittel und Schmerzmittel —, wovon
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eine Unzahl auf den Markt geworfen wird, wenn sie zusammen mit alkoholischen
Getrinken eingenommen werden, verstérkte psychische Begleiteffekte hervor-
rufen, etwa in dem Sinne, daf sich die Wirkung schon kleinerer Alkoholmengen
potenziert oder dali sich die Jahmende, beruhigende, schlafmachende Wirkung
des Medikaments mit derjenigen des Alkohols addiert oder daB sogar — wie beim
pathologischen Rausch — ganz unerwartete psychische Wirkungen hervortreten.

Ob solche Kumulativwirkungen entstehen, hdngt einmal von der Menge der
eingenommenen Medikamentensubstanz, der Art und Menge des alkoholischen
Getriinkes ab sowie von den bereits erwihnten akzidentellen Faktoren — Er-
miidung, Infekt usw.

Es ist aulerordentlich schwierig, solche Effekte experimentell zu sichern, da
sich Menschen bereit erkliren miissen, die Versuche an sich ausfiihren zu lassen
und da aullerdem wegen der Variabilitdt in der Reaktionsweise beim Menschen
nie konstante Verhiltnisse zu erwarten sind.

Hier findet sich die Forschung noch ganz im Anfang, und obwohl in der
Offentlichkeit sehr viel iiber das Problem Medikament und Alkohol geschrieben
und geredet wird, lassen sich noch recht wenig verbindliche Aussagen machen.

Grenzen der Leistungsfihigkeit des Kraftfahrers

Zum Schlufi méehte ich mir noch als Staatsbiirger und Teilnehmer am Kraft-
fahrzeugverkehr einige Bemerkungen erlauben:

Im Interesse einer reibungslosen Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs ist
gar nicht dariiber zu diskutieren, dall der Staat von seinen Biirgern eine stets
untadelige Verkehrsgesinnung erwartet.

Der Biirger erwartet aber vom Staat, dafl dieser die Verkehrsgesinnung von
sich aus fordert. Dies kann auf verschiedene Weise geschehen, z. B. durch Be-
seitigung des MiBBverhdltnisses von Straflenfliche und stetig wachsender Zahl
zugelassener Kraftfahrzeuge. Dariiber zu sprechen, iiberschreitet meine Kom-
petenz.

Worauf hinzuweisen ich mich vom Fachlichen her fir befugt halte — denn
es betrifft die geistige Leistungsfahigkeit — bezieht sich auf die Beschilderung
mit Verkehrszeichen. Sie ist im Ganzen, da ja zum groflen Teil auf internatio-
nalen KErfahrungen beruhend, nicht schlecht.

Es darf aber nicht vergessen werden, daB bei einer bestimmten Geschwindig-
keit das menschliche Auge und das menschliche Gehirn nur eine begrenzte Zahl
von Zeichen wahrzunehmen und zu verarbeiten imstande ist. Massierung von
mehr als 3 Verkehrszeichen an einer Stelle oder dicht aufeinander folgend, ist
deshalb abzulehnen.

Das einzelne Verkehrszeichen wiederum mufl mit einem Blick erfafibar, von
hohem Aufforderungscharakter sein und darf nur eine einzige Deutung zulassen.

Auflerhalb des Gewohnten erlassene Verbote, z. B. nur fiir Zeit geltende
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Uberholverbote iiber lingere Strecken, sollten durch fortlaufende Beschilderung
immer wieder neu kenntlich gemacht werden, denn, was auBerhalb des Gewohn-
ten liegt, wird schneller vergessen. So kann von seiten des Staates manche
Freundlichkeit erwiesen werden, die dankbar entgegengenommen wird.

Wenn man sich heute das ungeheure Ausmafl des Kraftfahrzeugverkehrs in
der Bundesrepublik vergegenwiirtigt und selbst héufig in diesen Verkehr hinein-
gespiilt wird, so kann man nur immer wieder sein Erstaunen ausdriicken, dafl
nicht noch mehr passiert. Ich glanbe sagen zu durfen, dafl die Verkehrsdisziplin
und Verkehrsgesinnung bei der iiberwiegenden Zahl der Kraftfahrer gut ist.

Es gibt einen nicht vermeidbaren Teil zum Kraftfahren Unbegabter und
Ungeeigneter, denen das Steuer nicht anvertraut werden kann, und es gibt einen
kleinen Prozentsatz von Menschen, die sich im StraBenverkehr kriminell ver-
halten. Letztere gilt es zu bestrafen, wenn notwendig sogar ganz empfindlich.

Mit einer guten Verkehrsdisziplin und Verkehrsgesinnung werden wir wohl
auch in Zukunft die stetig zunehmende Verkehrsdichte und Uberfiillung unserer
StraBen wahrscheinlich meistern — wenn wir uns rechte Miihe geben.

Aber gerade dieses Mehr-Miihe-geben-miissen, welches oft das AuBerste an
Aufmerksamkeit, Anspannung, Konzentration, Reaktionsvermogen, rasches
und fortgesetztes Umstellen, besondere Energie und Wachheit erfordern, setzt
das grofle Fragezeichen, ndmlich ob das Autofahren unter den obwaltenden
Verhaltnissen, wenn es hdufig und tiber lingere Strecken betrieben werden mu8,
vom gesundheitlichen Standpunkt fiir viele Menschen noch empfohlen werden
kann.

Eine Art Selbstregelung scheint sich schon anzubahnen. Immer mehr Men-
schen benutzen wieder die gute alte Eisenbahn, wenn sie fiir kurze Zeit in weit
entfernten Orten tétig sein miissen.

Schlecht daran sind die Menschen in den Industrieballungszentren, die zum
Wochenende mit Hilfe ihres Autos den Stédten entfliehen und die Freizeit in
Waildern auf dem Lande verbringen mchten. Ihre Fahrt beginnt und endet auf
weite Strecken im Strom von Blech und Abgasen. Die Erholung wird zur Stra-
paze.

Jeder ist mitverantwortlich, auch unter erschwerten Bedingungen. Gewif3! Es
wird heute vom Kraftfahrer Aullerordentliches verlangt, ein Vielfaches mehr
als vor 10 oder 12 Jahren. Dies mufl zwangsliufig zu verschirften Auslese-
bedingungen, zu groBerer Disziplin und Wachsamkeit am Steuer fithren.

Der Misere der Strafle allein mit immer neuen und strengeren Gesetzen be-
gegnen zu wollen, wird bei der Uberforderung des Kraftfahrers in immer hiu-
figer auftretenden schwierigen Verkehrssituationen, denen er iiber lingere Zeit
standzuhalten hat, nicht gelingen. Ebenso wichtig wie eine klare und eindeutige
Gesetzgebung halte ich die Erziehung der Kraftfahrer jeglicher Altersstufe zu
einer guten Verkehrsgesinnung, zur Erweckung des Bewultseins der Mitver-
antwortlichkeit und der Ritterlichkeit.
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Hier Wege zu finden auflerhalb des Zwangs der Gesetze ist eine Aufgabe,
iitber die nachzudenken sich lohnt.

Anschrift des Verfassers: Professor Dr. J. Hirschmann,
74 Tabingen,
Neurologische Klinik und Poliklinik der Universitét,
Liebermeisterztrafie 18-20

Mitteilungen - Communications

Protokoll der Hauptversammlung der Schweizerischen Gesellsehaft fiir Priventivmedizin
vom 5. Mirz 1964 in Ziirich,

1. Das Protokoll der Hauptversammlung 1963 wird genehmigt und HerrnDr. Battig ver-
dankt (vgl.Vol.8, Fasc.4, Juli/Aug. 1963).

2. Jahresbericht 1963. Im vergangenen Jahr fithrte unsere Gesellschaft zwei Tagungen
durch. Die Hauptversammlung fand am 14.Mérz 1963 in Zirich statt. In der Geschéfts-
sitzung wurde der wichtige Beschluf3 gefafit, die Mitgliederbeitrage heraufzusetzen. Im
Anschluf8 hielt Dr.R.Mimnchinger vom Arbeitsdrztlichen Dienst des BIGA einen inter-
essanten Vortrag tiber «Arbeit und Freizeit».

Am 27.Juni 1963 veranstalteten wir eine Arbeitstagung in Zirich mit dem Thema:
«Die Assimilation der auslindischen Arbeitskrdfte». Dieses Problem wurde von den ver-
schiedensten Seiten beleuchtet, und auch praktische Fragen, wie die Betreuung, die Ver-
pflegung und das Wohnungsproblem, kamen zur Sprache. Die Teilnehmerzahl war eine
groBe. Der Tagungsbericht findet sich in der Sondernummer unserer Zeitschrift «Die
Asgsimilation auslindischer Arbeitskréfte» vom November/Dezember 1963, Vol. 8, Fasc. 6.

Dem Jahresbericht des Quéstors ist zu entnehmen, dal} es, dank den erhdhten Mit-
gliederbeitragen und namentlich dank den Bemiithungen von Herrn Professor Eugster,
freiwillige Mehrleistungen von Mitgliedern zu erhalten, gelungen ist, unser letztjahriges
Defizit zu decken. Auch ist es gelungen, den geplanten Zeitschriftenfonds zu dufnen. Fur
seine intensive Werbetétigkeit sei auch an dieser Stelle Professor Eugster der Dank der
Gesellschaft zum Ausdruck gebracht. Wir haben nun die Méglichkeit, weiterhin Sonder-
hefte herauszugeben, ohne das finanzielle Gleichgewicht unserer Gesellschaft zu gefihr-
den. — Die fritheren Sonderhefte {iber «T'abak wund Gesundheity und « Bevilkerungsent-
wicklung und Familienplanung» haben sich sehr gut verkauft. Ein Erfolg, der unseren
Redaktor ermutigt, in dieser Richtung weiterzuarbeiten.

Mitgliederbestand per 28. Februar 1964: 170 Einzelmitglieder, 194 Kollektivmitglieder,
Total 363.

3. Jahresrechnung 1963. Wie im Jahresbericht erwédhnt, konnte das letztjdhrige Defizit
gedeckt werden.

Jahresrechnung und Revisorenbericht werden genehmigt.

4. Jahreshericht des Redaktors. Aus Ersparnisgrunden wurde der Jahrgang 1963 der Zeit-
schrift auf 430 Seiten reduziert. Durch. den erwihnten Verkauf von Einzelheften, nament-
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