
Zusammenfassung 

l~'ach einer kurzen Ubersich~ der durch dan Lieht auf der l~etzhaut hervorgerufenen 
Erscheinungen, der ~bertragung tier Bilder zu den zerebraten Zentren, des binokularen 
Sehens werden die vom Licht bei der visuellen Arbeit gespielte Rolle, die Ursaehen der 
dutch das Lieht hervorgerufenen visuellen Ermfidung trod die versehiedenen Beleuch- 
tungsarten, die am giinstigsten fiir die visuelle Arbeit erseheinen, studiert. 

Aus der Kantonalen Heflanstatt M~'msingen BE (Direktor: Prof. Dr. H. Walther-Biiel) 

Die seelische Seite des Verkehrs  ~ 
Von H. Walther-Bi~el, Miinsingen 

Herrn PD Dr. Alfred Storch, dem langj~hrigen Mitarbeiter in unse~er Anstalt und 
vortrefflichen Kenner arehaisch-magiseher Ph~nomene auch des modernen Lebens, 
nachtr~tglieh zu seinem am 4. April 1958 stattgefundenen 70. Geburtstag in Dankbarkeit 
und Freundschaft zugeeignet. Das Referat wurde in einem Kreise vorwiegend yon Ver- 
kehrsfachleuten der teehnisehen und verkehrspolitischen Richtung frei gehalten, aber 
hernach auf besonderen Wunsch zu weiterer Verbreitung zu Papier gebracht. 

Mit dem mode rnen  S t raBenverkehr  ist eine Unmenge  psychologischer  
P rob leme  verknt ipf t ,  die im R a h m e n  eines kurzen  Refera~es unmSglich um-  
fassend behande l t  werden kSnnen.  I ch  verz ichte  daher  zum vornhere in  dar-  
auf, au f  sinnesphysiologische und  psychologische Ges ich t spunk te  e twa  der 
StraBensignalisierung,  der  technischen Schutz-  und  S icherungsmaBnahmen,  
der  Verkehrserz iehung der  J u g e n d  und  der  erzieherischen Beeinflussungs- 
mSglichkei ten ftir die Anforderungen des heut igen  Verkehrs  und  a u f  die Bek~mp-  
fung der  Unfa l lgefahren  gegentiber  E rwachsenen  einzugehen.  D a  die F rage  
der  Menschlichkeit ,  Ri t ter l iehkei t ,  HSfl iehkei t ,  R i i eks ieh tnahme usf. im  Ver-  
keh r  sehon gebt ihrend zu Wor te  g e k o m m e n  ist, will ich auch  diese psycholo-  
gische Seite des komplexen  Gesehehens be im Stral3enverkehr  nu r  gerade  er- 
wi~hnen. 

Ats Arz t  und  Psych ia t e r  zur  Behand lung  des T h e m a s  aufgerufen,  mui3 
ich indessen gerade  im Ansehlu{~ an  die Forde rungen  nach  m e h r  Menschlieh- 
keit ,  R t i cks ich tnahme usf. die Fes ts te l lung  anfiihren,  dab  de ra r t  disziplinier- 
tes  Gebaren  offensichtlich nieht  allen Mensehen u n d  Verkehrs~ei lnehmern 
ohne weiteres  zugemute t  werden kann ;  mi t  der  Zulassung zum Verkehr  is~ 
die Fo rde rung  zwar  bereits  erhoben,  doch ble ibt  die Z u m u t u n g  f r o m m e r  
Wunsch,  sobald  m a n  es mi t  Mensehen zu t u n  hat ,  welche mani fes te  oder  ver-  
borgene Miingel, sei es ihrer  leiblichen Gesundhei t  oder  ihres psychischen 

1 Naeh einem kurzen Refera~ anlh21ich einer yon der Arbeitsgemeinsehaft ftir Verkehrs- 
koordination veranstalteten Aussprache im Hotel Bristol, Bern, am 19. Dezember 1~57. 
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Gleichgewichtes, ~ufweisen. Wir stol~en hier somit auf die Frage der Patho- 
logie und der MSglichkeiten zu deren Erfassung. Vor Beleuehtung einiger 
dazugehSriger Fragen mSchte ich aber auf  einige allgemeine Charakteristika 
eingehen, welehe sehon normalpsychologisch bei den Erscheinungsformen des 
heutigen Verkehrs eine bedeutsame Rolle spielen. Im Mittelpunkt des In- 
teresses steht ffaglos die moderne teehnisehe Verkehrsmaschine. Ihr Geist 
und ihr Herz ist der Motor. Sind uns Motoren und Motorfahrzeuge auch mehr 
und mehr vertraute Lebensgefi~hrten geworden, so mag es night unangebracht 
sein, uns bei der Frage nach der Wirkung der Masehine auf die mensehliche 
Psyche eine Wei]e aufzuhalten. 

~vVer einmat Reiter war, erinnert sich der Bereieherung an Vitalgefiihl und 
der Lust, ja des expansiven Lebensdranges, die uns im Sattel erftillen kSnnen. 
Der gute Reiter versehmilzt mit seinem Reitpferd zu einem funktionellen 
und harmonischen Ganzen, sein eigenes Ftihlen und Reagieren ist gleiehsam 
bis in die Ntistern und Hufe des Tieres hinaus erweitert, so dal3 er blitzartig 
selbst auf ~lle Signale aus der Peripherie des Tierleibes her ausgleichend und 
korrigierend anspricht, als wi~re dieser Leib, der ihm eine rasehere Fortbe- 
wegung ermSglicht, der eigene KSrper. Wir haben hier fraglos subjektiv eine 
eindrucksvolle leib-seelische Veri~nderung unseres Erlebens vor uns. Die Be- 
reicherung an Lebens- und Machtgeftihl - wir kSnnen yon einem magischen 
Maehtzuwachs sprechen - trit t  vor allem in ihrer Abhebung gegentiber der 
mitmensehliehen Gemeinschaft in soziologiseh helles LiGht, wenn diese tibrige 
Gemeinschaft aus Ful3volk besteht. So gehSrten die Berittenen yon alters her 
einem andern Stand zu als jene Mensehengruppen, die sich fiir ihre Loko- 
motion mit  ihren Beinen bescheiden mul3ten. Jede Fortbewegung aber stellt 
eine fundamentale Lebenserscheinung dar, das raschere Vorankommen wird 
subjektiv irgendwie als erhebend, das Zurtickbleiben als beeintri~ehtigend 
erfahren. 

Mit dem teehnischen Fortbewegungsmittel, vor allem dem individuellen, 
gelten diese Gesichtspunkte in ebenso hohem, ja hSherem Mal3e. Die Kraft  
und Macht, wie sie yon einem einzelnen Lebewesen durch leiehten Pedaldruck 
zur Entfal tung gebracht werden kann, kommt ja als arbeitende* Pferdekraft, 
als Geschwindigkeit, als zerstSrerische Wucht der kinetischen Energie bei 
jedem Unfall offensiehtlich zur Geltung. Auch der Motorfahrzeugftihrer, vor 
allem der gute und auch der Rennfahrer, verschmilzt mit seiner Maschine zu 
einem funktionellen Ganzen, i~hnlich wie der Reiter mit dem Pferd. Seine 
subjektiv empfundene Leibesbegrenzung, in einem gewissen Sinne sein KSr- 
perschema, verlagert sich ebenfalls bis in die Aut3engrenzen seines Fahrzeuges 
hinaus. Durch die Verbindung mit diesem ist der vorherige FuBgi~nger in sei- 
nero Daseins- und Lebensgefiihl nicht mehr  derselbe, sondern er wird wiederum 
magisch gewandelt zu einem VV~esen mit grSl~erer Macht und h~ufig erh5htem 
Lust- und Lebensgeftihl. Die innige Verbindung zwischen Fahrer und Fahr- 
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zeug finder in der bunten Vielfalt der Fahrzeugtypen ihren Niederschlag. 
Machten ehemals Kleider Leute, so kSnnte heute abgewandelt formuliert 
werden, auch Fahrzeuge machten Leute; es sei bier nur an das beide verbin- 
dende Reich der Mode erinnert. ~¥ie im Kleid finder somit aueh im Fahrzeug 
die PersSnlichkeit ihres Tr~gers irgendwie ihren psychologischen Niederschlag. 
Der exhibitionistisehe Akzent mancher Kleidung finder sieh beim Auto oft in 
gesteigerter Form. Die gul3ere Erscheinung eines Wagens, aber aueh seine 
dynamische Charakteristik, zeigen somit durchaus nicht nur utilitgre, sondern 
sehr deutliche soziologische Aspekte im Sinne der Rangordnung und allfalli- 
gen Machtstellung. Nicht zu Unrecht werden mithin Menschen unter anderem 
auch auf  Grund ihrer Fahrzeuge beurteilt. 

Da~ Hotoren und Wagen nicht nur zur Erfiillung sachlichen Nutzens auf 
die Stral~e geffihrt werden, sondern zur Lustbeschaffung, zeigt jeder Sonntags- 
und Ferienverkehr. Was Lust bringen kann, kann indessen oft zu Sueht ver- 
leiten. Neben der Sucht nuch Betgubungs- und Anregungsmitteln, nach A1- 
kohol, Nikotin usf., neben Romam, Kino-, aber auch Arbeitssucht ist die Auto- 
und Temposucht eine der heute verbreitetsten Frscheinungen. Es sind mir 
Fglle vSllig ziel- u n d  sinnlosen, stunden- nnd tagelangen Herumfahrens im 
Auto bekannt als Ausdruck des Versuchs, einen krankhaften Drang oder eine 
innere Leere abzureagieren oder zu fiberwinden. Im mSgllchen Suchtcharak- 
ter des Fahrens und im kompetitiv-exhibitionistischen Anreiz zu einem Im- 
poniergehgben, welches durchgus analogen Phgnomenen im Tierreich, etwa 
dem Aufschlagen des Rades beim Pfau, gleichgesetzt werden kann, liegt fraglos 
nicht allein eine Versuchung ffir bestimmte prgdestinierte Menschen, sondern 
fiir uns alle, die wir uns eines Hotorfahrzeuges bedienen. Hier hat die Frage 
einzusetzen, wie wit uns mit unseren Hotorfahrzeugen auseinandersetzen, 
ob wir sie uns zunutze machen oder ob diese zu unseren Beherrschern werden. 

Mtissen wir uns mithin alle zu Gefghrdeten zghlen, so haben wir um so 
mehr stets auf  der Hut  zn sein und mu~ Kenntnis der Gefahr auf mSglichst 
breiter Basis gefordert we rden. Suehen wir nun festzustellen, ob innerhalb 
des Durchsehnittes yon uns allen besondere Gefghrdungsgruppen herausragen, 
so zeigen uns gewisse Statistiken interessante Tatsachen. LTberraschend ist 
folgender, erster Sachverhalt: Gruppiert man die Verkehrsunfiille nach Ka- 
tegorien der Verkehrsteitnehmer - Motorfahrzeuge, Fahrrgder, Fu[~ggnger - 
so ergibt sich ein~ Beteiligung an Unf5llen - was nicht identisch ist mit Ver~ 
schuIdung - seitens der Motorfahrzeuge yon fiber 60%, wghrend Fu~g~nger 
und Radfahrer mit unter 20% partizipieren; zghlt man indessen die bei Ver- 
kehrsunfgllen an Leib oder Leben Gesch~tdigten, so stehen die Ful3g~nger 
und Radfahrer mit fiber 60 % welt an der Spitze, wghrend die Motorf~hrzeug~ 
ffihrer mit kaum 20% Antei[ haben. Es springt hier sofort eine Unterschei- 
dung zwischen Verkehrsstarken und Verkehrsschwachen in die Augen. - 
Prfifen wir welter die Beteiligung an Verkehrsunfi~llen, abgestuft nach dem 
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Alter, so erkennen wir bei den Ful~g~ngern statistische Spitzen im Kindes- 
und Greisenalter, bei den Radfahrern in der Adoleszens und bei den Motor- 
fahrzeugfiihrern zwisehen 20 und 30 Jahren. Die relativ hohe Unfallziffer der 
als Fui~g~nger die StraBe beniitzenden Kinder und Greise ist schon lange be- 
kannt. Die hohe Unfallfrequenz der Radfahrer und ~Iotorfahrzeugffihrer in 
der Adoleszenz und im frfihen Erwaehsenenalter erirmert in einem gewissen 
Sinne" an die den Lebensaltern zugeordnete Kriminalit~tskurve. Aueh diese 
zeigt ihre HShepunkte zwischen etwa 20 und 30 Jahren. Es kann hier nur kurz auf 
die Analogien des gemeinsamen Hinaustretens ins Leben, aber aueh der bio- 
logiseh fundierten Aktivitat, besonders des Mannes, mit expansiven und oft 
aggressiven Zfigen bei den Kriminellen einerseits, den VerunfMlten im Stra- 
Benverkehr andererseits hingewiesen werden. DaB die noeh nicht gro•e Le- 
bens- bzw. Verkehrserfahrung hier mitspielt, ist selbstverstgndlieh. - Die 
letzte statistische Feststellung, die ich hier anffihren mSchte, zeigt, dab bei 
den zwischen 20 und 30 Jahren verstorbenen M~nnern der Verkehrsunfall 
bei weitem zur Todesursache Nr. 1 geworden ist; alle andern Todesursaehen 
rangieren numeriseh etwa in einem Bruchteil yon 1/5 bis 1/2o. Fiir die Frauen 
dieser Altersklasse gilt diese Feststellung durehaus nicht. Natiirlich ist diese 
Tatsache einerseits Ausdruck grSBerer Verkehrsbeteiligung des berufstatigen 
Mannes gegeniiber' den Frauen, andererseits aber sieher ebenso cder mehr 
noch Ausdruek biologisch begriindeter Expansivitat des m~nnlichen Gesehlech- 
tes im fragtiehen Lebensatter. 

Mit diesen Hinweisen n~hern wir uns der Frage, ob es bestimmte Menschen 
gibt, welche zu Unf~llen bzw. Verkehrsunf'aIlen besonders disponieren. Die 
hohe Beteiligung jugendlieher Manner an den Verkehrsunf~llen ist fiir die 
Annahme bestimmter Pr~dispositionen nieht beweisend, legt indessen doch 
entsprechende Vermutungen nahe. Es mag aueh der Hinweis berechtigt sein, 
dai] in dieser Unfallbeteiligung Abenteuerlust, Drang naeh Welteroberung 
und sich mit andern zu messen und ~hnliches zum Ausdruck kommen mag in 
einer Zeit, wo ein sozial unsch~dliehes Abreagieren jugendlichen ~bermutes 
und m~nnlieher Kraft immer sehwieriger wird. 

Es sind erst 10 bis 15 Jahre her, dab der Frage wissenschaftlich Aufmerksam- 
keit gewidmet wurde, ob es unfallpr~disponierte Menschen gibt. Erniichternd 
wirkten jedenfalls Statistiken amerikanischer Versieherungsgesellsehaften, 
wonaeh jahrzehntelange Bemfihungen, die Unfalle in Industrie und Verkehr 
durch technische und organisatorische Schutz- und Sicherungsvorkehren 
einzud~mmen, die relativen Unfallziffern kaum zu beeinflussen vermochten. 
DaB bei den StraBenverkehrsunf~llen der Mensch zu 95% schuld ist und nicht 
ein teehnisches Versagen, ist heute bereits ausgesprochen worden. Interes- 
sant und aufsehenerregend war sodann eine Beobachtung an 2000 Lastwagen- 
chauffeuren yon 4 amerikanischen Geseltschaften. Dureh Eliminierung von 
5 % dieser Fahrer, ausgew~hlt entsprechend ihrer Unfallh~ufigkeit, konnte die 
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Unfallfrequenz dieser 4 Gesellschaften gegeniiber vorher um 80% gesenkt 
werden. Die Beweiskraft dieser Zahl dfirfte schwer zu erschiittern sein, wel- 
che zeigt, dab die Majorit~t der Unf~lle offenbar yon einer Minoritgt der Ver- 
kehrsteilnehmer hervorgerufen wird. Weiter zeigten psychologische Unter- 
suchungen Verunfallter in chirurgischen Kliniken, dab ein GroBteil dieser 
Patienten nicht zum erstenmal zufolge yon Uni'allen behandelt werden muB- 
ten, ja es zeigte sich im Gegenteil, dab nicht wenige dieser Kranken geradezu 
Stammg~ste der chirurgischen Spit~ler waren. Die gleichen Menschen erlitten 
somit im Laufe der Jahre stetsfort yon neuem Unfalle irgendwelcher Art. Bei 
der Vertieften psychologischen Untersuchung dieser PersSnlichkeiten hoben 
sich dann unschwer gewisse gemeinsame Wesenszfige heraus. Es waren inner- 
lich gespannte, oft aggressiv gestimmte und zu impulsiven Ausbruchsreak- 
tionen neigende Typen mit Unst~te in ihrer allgemeinen Lebensentwieklung. 
~hnlich wie berufliche und zwischenmenschliche Bindungen immer wieder 
mit Fraktur endigen mul3ten, so erlitten diese Menschen auch in ihrer eige- 
nen Leiblichkeit immer wieder Briiche und Verletzungen yon Knochen und 
Weiehteflen, und dies offensichtlich immer wieder anl~Blich bestimmter 
psychologischer bzw. mitmenschlicher K0nstellationen, in denen der Unfall 
innerhalb eines zwiesp~ltigen Strebens, einer gespannten, oft geradezu neu- 
rotischen Ambivalenz, eine dritte Alternative darstellte, vergleichbar etwa 
dem betrunkenen Autofahrer, der in der Gasse nicht weiB, ob er rechts oder 
links um den Brunnen herumfahren soll und in diesem Z~despalt frontal in 
diesen hineinf~hrt. Seltene Unf~lle frontalen Hineinfahrens in ein yon der ent- 
gegengesetzten Seite kommendes Fahrzeug lassen unter Umstgnden an eine 
~hnliehe psychologische Situation beim Fahrer denken, sofern nicht organische, 
krankhafte Zust~nde, wie etwa BewuBtseinsverluste, im Spiele sind. 

Derartige Erfahrungen lassen wohl keinen Zweifel zu, dal~ eine Grol3zahl 
von Uni~llen auf der StraBe nicht btoBen Zuf~llen zugeschrieben werden kann, 
sondern der Verhaltensweise bestimmter im StraBenverkehr au~ gewisse innere 
Spannungen und Konflikte agierende Verkehrsteilnehmer. Es w~re gut, 
wenn man die Fahrzeuge dieser Leute mit einer bestimmten Farbe oder mit 
einem Zeichen signieren kSnnte, um sich beim Herannahen solcher nach 
MSglichkeit seitw~rts in die Biische schlagen zu kSnnen. Die Existenz be- 
stimmter unfallpr~disponierter Motorfahrzeugffihrer insbeso~dere stellt ver- 
mutlich eine nicht unerhebliche Gef~hrdungssituation dar. Hier steltt sich 
sofort die Frage, ob es MSglichkeiten einer Erfassung und Eliminierung, ja 
iiberhaupt einer Selektion gibt, mit welcher die schwarzen yon den weiBen 
Schafen geschieden werden kSnnten. Hier muB erneut des Umstandes gedacht 
werden, dab jede disziplinierte, ja vielleicht sogar kultivierte Teilnahme am 
Straflenverkehr nicht etwas Angeborenes darstellt, sondern lange erzieheri- 
sehe und immer wiederholte Bemfihungen und Beeinflussungen zur Voraus- 
setzung hat einschlieBlich aller Androhungen yon Strafe und Nachteil seitens 
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der 6ffentlichen 0rdnung im Versagensfall. Nun gibt es besser und schlechter 
erzogene, aber auch leichter und schwerer erziehbare Menschen und endlich 
solche, welehe aus der Spielbreite normMer menschlicher Ausgewogenheit 
herausfallen. Feinere Selektionsverfahren als die gew6hn~ehe Ftihrerprtifung 
mfiBten demnaeh erwogen werden. Nattirlich kSnnte man nieht so welt gehen 
wie etwa bei der Pitotenauswahl, doeh w~re an eine beschr/~nkte Ubernahme 
einzelner Untersuchungsbereiche yon solchen Stellen durchaus zu denken; 
Prfifungen der Tiichtigkeit der Sinnesorgane und des ReaktionsvermSgens 
sind wohl notwendig, doeh spielen charakterliche bzw. irrational-psyehologi- 
sche Momente bei der Unfallentstehung sicher eine wesentlichere Rolle. In 
der Erfassung und Beurteilung derartiger psychologischer Eigenarten aber, 
wetehe far ihren Tr~ger ein erhShtes Unfallrisiko bedeuten, stehen wir noch 
ganz am Anfang. Erforderlieh w~re dabei namentlich eine vertiefte psycho- 
logische PersSnliehkeitsuntersuehung. Die praktische Auswertung der Er- 
gebnisse darfte indessen mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden sein. 
Ahnlieh wie bei der Kriminalitat dfirfte das Vorliegen einer Anlage nieht ohne 
weiteres und in jedem Fall mit einer tats~chlichen manifesten Gef~hrdung 
gleichgesetzt werden. Bei der heutigen wirtschaftlichen und allgemein menseh- 
lichen Bedeutung des FfihrenkSnnens eines Motorfahrzeuges wKren sodann 
allein mit psychologisehen Verfahren gewonnene Urteile der zustandigen Un- 
tersuehungsstellen einem /iuBersten MiBtrauen und einer seh~rfsten Kritik 
der 0ffentlichkeit ausgesetzt. Die Psyehiater und Psychologen, denen der- 
artige Aufgaben von Amtes wegen aberbunden w~ren, w~ren auf alle F/~lle 
nieht zu beneiden. Aus diesen Erw/igungen kSnnte hSchstens daran gedacht 
werden, auf der Stufe der ersten Erwerbung eines Fahrerausweises mit einem 
relativ grobmasehigen und nieht sehr viel Aufwand erfordernden Untersu- 
chungssystem doch in vermehrtem MaBe als nach bisheriger Praxis gewisse 
psychisch erheblieh auff~llige oder aber den StraBenverkehr bei Ftihrung yon 
Motorfahrzeugen ausgesproehen gef~hrdende Personen zu erfassen. Sodann 
w~re an die Schaffung spezialisierter arbeitender Untersuehungsstellen zu 
denken, durch welehe jene Leute Ms Bedingung far weir, ere Belassung des Fiih- 
rerausweises zu passieren h~tten, welehe effektive Verkehrsunfi£11e in Vc'ie- 
derholung oder in besonders auft~Iliger und gef~hrlieher Art versehuldet oder 
aber bedenkliche Gef~hrdungssituationen geschaffen haben, bei denen nur 
dureh Zufall oder besonders geschicktes geagieren der andern Verkehrsteil- 
nehmer Unglacke verhatet wurden. Da die Arbeit soleher Stellen mit grol~er 
Verantwortung verbunden w~re und im Hinblick auf die Exponiertheit solcher 
Stellen gegenfiber der 5tYentlichen 34[einung, w~re am ehesten an gemischte 
Expertenkommissionen zu denken, deren Zusammensetzung insbesondere 
Psyehiater, Psyehologen, Verkehrsfaehleute und Richter aufweisen mfigte. 
Vermutlieh mal3te aueh mit der Sehaffung einer Rekursinstanz gereehnet 
werden. - Ob in irgendeinem ausl~tndischen Staat Institutionen yon ~thnlieher 
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Art existieren, entzieht sich meiner Kenntnis. Bevor fiber die Nfitzliehkeit 
einer derartigen Organisation in Form einer erhebliehen Hebung der Verkehrs- 
sieherheit etwas ausgesagt werden kSnnte, w~re jedenfalls eine eingehende 
Dokumentation und l~ngere Erfahrung zu sammeln. 

Ich kann meine sehr skizzenhaften Ausffihrungen nicht schliegen, ohne das 
Problem des Alkohols doch kurz zu streifen. Erscheint die Prozentzahl der 
alkoholbedingten Verkehrsunf~lle mit um 3½% auch relativ niedrig - es 
dfirfte vermutlich eine nicht unbedeutende Dunkelziffer dahinter s tecken- ,  
so mahnt die Zahl der alkoholbedingten Verkehrstoten mit fiber 9% aller 
Verkehrstoten doch zu einigem Aufsehen. Mit der rasanten Entwicklung der 
allgemeinen und breiteste Volkskreise erfassenden Motorisierung muB die alte 
FeuchtfrShlichkeit des Alkohols unbedingt endgiil~ig zu Grabe getragen werden. 
Daft Alkoholgenug und Fiihren eines Motorfahrzeuges nicht mehr zusammen- 
gehSren, daft, ja mug noch deu~licher publik gemacht werden und ist als 
Gef~hrdungstatbestand ja ausdrficklieh mit Strafe bedroht. Mit den ermfiden- 
den Diskussionen fiber die individuellen Vertr~glichkeitsunterschiede gegen- 
fiber dem Alkohol mug entschieden Schluft gemacht werden, und der verant- 
wortungsbewugte Mensch der Zukunft darf  gegenfiber Alkohol oder Chauf- 
fieren nur mehr ein klares Entweder-Oder kennen. Personen, die unter A1- 
kohoteinfluft Verkehrsunf~lle veranlassen, sollten yon Amtes wegen verpflieh- 
tet  werden, sich psychiatrisch auf allf~llig vorhandene Trunksucht oder 
schwerere Alkoholsch~digung untersuchen zu lassen; bei Vorliegen eines 
Alkoholleidens mifl~te die Wiedererteitung der Fiihrerbewilligung yon der Ab- 
solvierung einer ~rztlich geleiteten EntwShnungskur und einer ffirsorgeri- 
schen •achbetreuung abh~ngig gemacht werden. 

Daft ieh, abgesehen yon besserer psychologischer Erfassung der Motor- 
fahrzeugfiihrer, auch ihrer medizinischen Selektion das Wort  reden muft, 
gehSrt nieht zu meinem heutigen Thema, sei aber doch gestreift, auch ohne 
auf diesen noch ziemlich kontroversen Fragenkomplex n~her einzugehen. 

Ich fasse zusammen: Aus der Vielfalt der den Stragenverkehr berfihrenden 
psychologischen Probteme gedachte ich insbesondere einige irrationale Aspekte 
herauszuheben. Durch die Magie der Motoren und der Geschwindigkeit erlei- 
det der moderne Mensch eine Wandlung, weleher er sich immer bewugter 
werden sollte, um Herr der Teehnik zu bleiben und sich nicht yon ihr domi- 
nieren zu lassen. Der Umgang mit den technischen Maschinen, die ffir unser 
Gemfit teilweise einen Spielzeugcharakter haben mSgen, erfordert viel mensch- 
liche Reife und Erzogenheit. Im weiteren berfihrte ieh knapp das Problem 
der besonders unfallanf~lligen Menschen und Folgerungen, die sich aus der 
Existenz solcher ffir die Hebung der Verkehrssicherheit mit der Zeit wohl er- 
geben mfissen. Man steckt hier in Anf~ngen, und es ist sicher noeh viel Arbeit 
zu unternehmen. DaB der Kampf  gegen die Mensehen- und Sachverluste auf 
der Strage mit allen Mittein gefiihrt werden mug, steht auger Diskussion. 
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Meine Dar l egungen  mSgen als kleine s t ra tegische Skizze a u f  e inem umschr ie-  
benen  A b s c h n i t t  der  zahlreichen F r o n t e n  b e t r a c h t e t  werden,  a u f  denen  dieser  
Kr ieg ,  so d a f t  m a n  den  K a m p f  wohl  nennen,  ob  wir  es wollen oder  nieht ,  
ausgefoch ten  werden  mul3. 

Zusammen]assung 

Es werden einige psyehologische Gesichtspunkte, vor allem solche unbewul]t-magi- 
seher Herkunft, aufgezeigt, welehe im modernen Stral3enverkehr und bei der Diskussion 
des Problems tier Verkehrsslcherheit eine Rolle spielen. Die Bedeutung der individuellen 
Unfallgef'~lrdung und die Frage besserer Selektionsmethoden werden hervorgehoben. 

.Rdsumd 

L'auteur discute quelques aspects psychologiques appartenan~ avant tout aux dyna- 
mismes de l'inconscient et aux ph~nom~nes d'origine magique, jouant un rSle dans la 
circulation routi~re moderne et devant le probl~me de la s~curit6 routi~re. L'importance 
de la pr6disposition individueUe aux accidents et la question de meilleurs m~thodes de 
d~pistage sont soulign~es. 

Summary 

Discussion of some psychological aspects of the modern road-traffic, especially from 
the point of view of unconscious and magic phenomena having importance within the 
question of security. The notion of accident-proneness and the problem of better methods 
of selection is pointed out. 

t~iassunto 

Si discute di alcuni aspetti psicologici, soprattutto di carattere incouscio primitivo- 
archaico, aspetti che per il traffico stradale moderno e per la discussione del problema della 
sicurezza stradale sono di particolare interesse. L'importanza della predisposizione indi- 
viduale agli incidenti e i l  problema dei migliori metodi di selezione ~ rilevata. 

Gedanken fiber die <<Freizeit~ 
Von Hans Hoske, KSln 

Die Freizei t  ist z u m  Problem geworden . . . .  

W a s  fiir den  n a t u r n a h e n  ~ e n s c h e n  keine Frage ,  sondern  seine selbstverst~ind- 
liche E i n o r d n u n g  in den Ab lau f  des nat i i r l iehen Gesehehens dars te l l t ,  is t  f l i t  
die Zivi l isat ion eine verwickel te  Angelegenhei t  geworden.  - W a r u m ?  - Weft  
wir  aus  e inem falsch ve r s t andenen  (~Leistungs ~>-Begriff g lauben,  jede Minute 
mi t  s i ch tba rem T u n  ffillen zu miissen; weft eine H e r a b s e t z u n g  des (<Erlebnis ~>- 
Begriffes die l~Ienschen dazu fiihrt ,  h in ter  jeder  Sensa t ion  herzulaufen;  well 
v ie l fach aus den f rohs t i m m enden  Wiinschen un te r  dem EinfluB yon  GenuB- 
gif ten Mal]losigkeit  und  Siichte auch a u f  psych i schem Gebie t  e n t s t a n d e n  sind. 
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