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Zur Philosophie des Verkehrs
Von Regierungsdirektor Dr. Theodor Krebs, Wiesbaden

Zwei beherrschende Probleme der hellenistisch-rémischen Philosophie sind die
menschliche Willensfreiheit und die Giite und Vollkommenheit der Welt. In der
stoischen Lehre wird der Vernunft die vernunftwidrige Sinnlichkeit gegeniiber-
gestellt.

Solange die Daseinsformen weithin gleichartig und unkompliziert sind, kann
sich die Philosophie unmittelbar mit der gesamten Welt der Erscheinungen aus-
einandersetzen. Technik und Wirtschaft des Primitiven beeinflussen und diffe-
renzieren die seelische Haltung nicht so stark, daf} es einer spezifischen Unter-
suchung der Kausalitit technischer Kraftfelder und der Wirkung ihrer Phinomene
bediirfte.

Das indert sich mit der seit dem 19. Jahrhundert beginnenden Technisierung.
Die abstrakte Philosophie war ihr gegeniiber hilflos, sie wurde ,weltfremd",
Wirtschaft und Technik aber unterschitzten die Folgen einer Entwicklung, in der
die Auseinandersetzung mit der Welt des rein Geistigen und des Ethos schon rein
zeitlich immer mehr zu kurz kommen muflte, weil das ganze Dasein zunehmend
unter technisch bedingte Einfliisse geriet.

Unter ihnen stehen die durch die Mechanisierung des Verkehrs ent:
standenen materiellen Einfliisse an wesentlicher Stelle. Denn in dem Mafle, in
dem Erscheinungen der wirtschaftlichen und technischen Entwicklung auf die
chcnsgestaltung des Menschen Einflufl gewinnen, wachsen sie aus der Sphire
der bloBen Hilfsmittel heraus, und es entsteht die Frage, ob wir noch Lenker
oder Gelenkte dieser Entwicklung sind.

Meist haben technische Errungenschaften eine Erleichterung fiir den Menschen
und Vorteile fiir die Menschheit bedeutet, wenn das Mittel der Technik ver-
niinftig gemeistert wird.

In Gesprichen, Tagungen und Abhandlungen iiber das Verhiltnis von Mensch
und Technik hat man oft in gedankenloser Verallgemeinerung einzelne durch
Mifibrauch technischer Errungenschaften verursachte Schiden der
Technik schlechthin zur Last gelegt.

So falsch dies ist, so notwendig erscheint es, von Zeit zu Zeit die mit der Freiheit
et Nutzung technischer Krifte verbundenen méglichen Wirkungen zu unters
suchen und zu priifen, ob diese Krifte uns zum Besten dienen.

So kann auch die Verkehrswissenschaft sich micht damit begniigen, in der Vers
ke'hrsentwicklung lediglich die wirtschaftlichen und technischen Phinomene der
Mittel des Verkehrs zu sehen. Sie muf3, worauf Pirath in seinen Grundlagen der
Verkehrswirtschaft 1949 nachdriicklich hingewiesen hat, das Irrationale in ihre
Betrachtungen einbezichen.

M'iths.olcher Ausweitung der Schau und der Verdeutlichung, wie ndtig es ist,
V‘i{c tige Lebensfragen nicht nur aus einem Blickwinkel und von einer Diszi-
Pin aus zu untersuchen, kann auch die Verkehrswissenschaft ein Beispiel fiir die
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Universitas jeder Forschung und die Bedeutung des Denkens in gréferen Z-
sammenhingen werden.

Mit Windelband wollen wir unter Philosophie im heutigen Sprachgebrauch die
wissenschaftliche Behandlung der allgemeinen Fragen von Welterkenntnis und
Lebensansicht verstehen. Wir folgen ihm, wenn wir die schon von den Sophisten
und Sokrates angebahnte praktische Bedeutung der Philosophie
in einer Lebenskunst auf wissenschaftlicher Grundlage sehen und als ihren
wesentlichen Zweck ,,die Belehrung fiir die richtige Lebensfithrung”. Auf dieser
Grundlage bedeutet Philosophie des Verkehrs das Forschen nach
der Gesamtheit seiner Einfliisse und dem Gesetz seiner Wirkungen.

Damit ergibt sich die Frage, welche Elemente und Teilgebiete der allgemeinen
Philosophie in ihren speziellen Bezichungen zu den Problemen des Verkehrs
einer Untersuchung wert sind.

Diirfen wir von einer Logik des Verkehrs, einer Verkehrsethik, einer Verkehrs-
isthetik, einer Verkehrspsychologie und nicht zuletzt einer Verkehrspidagogik
sprechen?

Wenn Logik die Lehre von dem richtigen Denken, der methodischen Ord-
nung ist, so zeigt das heute viel gebrauchte Wort von dem Verkehrschaos, wie
notwendig dieser Bereich der menschlichen Beziehungen einer methodologischen,
von wirtschaftlichen Sonderinteressen und politischen FEinfliissen unabhingigen
Untersuchung bedarf.

Verkehrspidagogik mag als ein Weg der Erziechung zu ciner Ver=
kehrsethik betrachtet werden, ohne dafl deren Bereich mit dem von der Seite
der praktischen Erziehung her Erreichbaren erschopft wire.
Verkehrsisthetik umfaft einen weiten Bezirk von der Formgebung der
Verkehrsmitte] und ihrer Ausstattung bis zu Fragen des Naturschutzes und der
Gestaltung der Vierkehrswege und ihrer Umgebung.
Verkehrspsychologie als Teilgebiet der Wissenschaft von den Gesetzen
des geistigen Lebens wird ihr Feld in den Bereichen der allgemeinen Massen=
und Vélkerpsychologie!) und der individuellen Erlebniswelt
zu suchen haben. Indem sie zur Frage der Abhingigkeit psychischer Funkti-
onen von kérperlich konstitutiven Merkmalen oder von dufleren Einwirkungen
Stellung nimmt, ergeben sich Querverbindungen zur Physiologie, zur Neurologie
und u. U. Postulate auf Gebieten medizinischer und psychotherapeutischer Unter=
suchung und der Hygiene.

Beginnen wir mit den allgemeinsten Fragestellungen der Philosophie, so sehen
wir, daf} die Antwort auf die Frage nach Sinn und Zweck des Vers-
kehrs einfach erscheinen kdnnte, wenn man sich damit begniigen wollte, beides
in der Befriedigung wirtschaftlicher und kultureller Bediirfnisse erfiillt zu sehen.
Aber schon in dieser Beschrinkung wird die Relativitit sichtbar. Weder die wirt-
schaftlichen, noch die kulturellen Bediirfnisse sind welteinheitliche oder auch nur
volkseinheitliche, ja nicht einmal zeiteinheitliche Begriffe. Sie sind abhingig von
dem Lebensstandard der Vélker, sie sind unterschiedlich nach den Sehnsiichten
und Begierden des einzelnen und wandelbar nach den Lebensaltern. Aristoteles
sagte: ,Die zwecktitige Eigenbewegung geht aus dem Begehren her-

*) Le Bon: Psychologie der Masse; Hagemann: Mythos der Masse; LevysBruhl: Psychologie
des Primitiven; Wundt: Volkerpsychologie.



294 ' Theodor Krebs

vor, das in der Form des Erstrebens aus den Gefiihlen von Lust und Unlust ent-
springt. Der Trieb in die Ferne, nach dem Erleben fremder Landschaften und
Erdteile, die Unrast, die Lust am Wechsel der Umgebung sind im kleinen Kind
nicht entwickelt, sie entfalten sich mit zunehmender Reife und werden wieder
geringer im hohen Alter. Sie sind bei dem Stidter und in hochentwickelter Zivili-
sation meist stirker vorhanden, als bei dem enger mit der Scholle verbundenen
Menschen. Sie sind auch eine Funktion der Temperamente. Der Sanguiniker
wird meist mehr Lust am Reisen haben, als der Phlegmatiker. Der Stubengelehrte,
der besinnliche Bastler, der Typus des Spitzweg’schen Kaktusfreundes wird
weniger reiselustig sein, als der Geograph, der Mineraloge, der Botaniker und
Zoologe, der Spiefler weniger als der Sportler, der von schwerer korperlicher
Berufsarbeit im Freien Ermiidete weniger als derjenige, der nach mechanischer
oder geistiger Arbeit in geschlossenen Riumen einen Ausgleich sucht.

Aber auch die Anspriiche, die der einzelne als Konsument an die Giiter der Welt
stellt, sind verschieden. Dem Bauern geniigen meist die Erzeugnisse seines Feldes,
seines Gartens, seiner Tierzucht und evtl. seiner Jagd zur Ernihrung. Er hat
weniger Verlangen nach Seefischen, er hat bis vor nicht zu langer Zeit Siid-
friichte, wenn man von Orange oder Zitrone absieht, kaum gekannt. Noch heute
sind Ananas, Datteln, Feigen, Kokosniisse, Erdniisse, Oliven nur von einem
kleineren Teil der Bevdlkerung gefragte Geniisse. Sie haben auch in den Stidten
des gemiBigten Klimas nur einen begrenzten Abnehmerkreis. Die Verwertung der
Colanuf}, vor allem Coca-Cola, war bis vor einigen Jahren in Europa wenig
bekannt, jedenfalls nicht als Massengetrink.

Wo der Mensch noch nach dem alten Grundsatz sefShafter, sparsamer Vorviter
lebt: Ernihre dich unter deinen Einkommensverhiltnissen, kleide dich
nach deinen Einkommensverhiltnissen und wohne iiber deine Verhiltnisse,
hat der Giiterverkehr pro Kopf der Bevslkerung weniger to Konsumgiiter iiber
weite Entfernungen, haben die Personenverkehrsmittel weniger Menschen aufler-
beruflich zu beférdern als dort, wo etwa gut essen und trinken und ,zeitgemifles*
Miterleben dessen, ,,wovon man spricht”, bei der Mehrheit der Bevélkerung im
Mittelpunkt des Lebensgenieflens stehen.

So bestimmt die Fihigkeit der Selektion das Maf, das Volumen und die Qualitit
der Bediirfnisse. Diese Fihigkeit einer Selektion im Sinne der Weisen wird aber
auch dort, wo Vernunft und Verstand sie zu fordern vermdchten, zum Teil ge-
hemmt durch die Versuchung, die das Angebot zahlloser nicht lebensnotwendiger,
aber als angenehm empfundener und schlieBlich im Gebrauch zur Gewohnheit
oder gar zur Sucht werdender Giiter und Leistungen erzeugt. (Kaffee, Zigaretten,

Coca-Cola, Kino, Massenveranstaltungen sportlicher oder als ,Sport” bezeich-
neter Art.)

In jeder neuen Phase der Verkehrstechnik erweitert sich der Raum zhnlichen
Lebensstils, verindert und vergréBert sich die Gruppe der Menschen, die gleich-
artiges Verlangen nach immer mannigfaltiger werdenden Verbrauchs: und Ge-

rauchsgiitern verbindet. Von der Kartoffel bis zum Kaviar, von dem selbst-
gestrickten Strumpf aus selbstgesponnener Wolle bis zum Nylon, vom Keller bis
zum Kiihlschrank, von der Blockflste bis zum Radio und Fernsehen, vom Stampfer

1s zum Starmix, vom Fahrrad bis zur Kompressormaschine wandeln sich Siichte
und Verlangen des Verbrauchers in dem Mafle, in dem der Verkehr ihm Giter,
von depen er frither nichts wuf3te, nach denen er nicht fragte, nahebringt und mit
den Mitteln des Nachrichtenwesens fiir sie wirbt.

{
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Indem der Verkehr Vergleichsmdglichkeiten schafft, erweckt er Wiinsche in den
Menschen nach Dingen, die sie im Besitze anderer sehen, deren Lebensfithrung
sie nachzuahmen streben.

Aber auch die Frage der Stellung des Menschen zum Verkehrsmittel selbst ist
nicht nur eine solche der Wirtschaft und der Technik. Sie fiihrt in die Bezirke
der kérperlichen und der seelischen Hygiene.

Wie nutzt der Mensch seine Zeit?

Bedeutet eine durch Verkehrsmittel gewonnene Zeitersparnis gleichzeitig eine
hygienisch positiv bewertbare Schonung oder Férderung korperlicher und geistiger
Krifte oder sind damit auch irgendwelche fiir die Kérperfunktionen oder die
seelische Verfassung schidliche Einwirkungen verbunden? Wird dem Menschen
die Technik der Verkehrsmittel zur Quelle des Erlebens, zur Steigerung der Auf-
nahmefihigkeit, zur Erholung, oder bewirkt sie eine nicht zu bewiltigende Fiille
von Eindriicken? Zerstreut sie, fithrt sie zu einer Spaltung des Empfindens? Ist
Zeitgewinn durch Verkehr in jedem Fall wirklich Gewinn an
Zeit als Lebensspanne, oder Verlust an Konzentrationsfihigkeit, an
kérperlich zutriglicher und nach Maflgabe der Umstinde moglicher Eigen-
bewegung in frischer Luft, an seelisch ausgleichender Kontemplation? Dient
Verkehr der Entfaltung des produktiven, des aufgeschlossenen Menschen, der
Eindriicke umzusetzen und schépferisch zu verwerten vermag? Totet die Vielfalt
der Eindriicke des Schnellverkehrs die Rezeptionsfihigkeit, beeinflufit er den
einem Menschen bestimmten Alters und bestimmter Konstitution gemifien und
fiir ihn gesunden Lebensrhythmus, trigt der Verkehr zur Vermassung bei oder
erzeugt er geradezu den Massemenschen, zerstdrt er die Individualitit?

In dieser Zuspitzung wird erkennbar, daB sich die Frage, ,,wie wirken sich
Verkehrserleichterungen, Verkehrsbeschleunigungen, Verkehrsverbilligungen und
Verkehrswerbung aus”, nicht eindeutig fiir jeden Menschen gleichartig beante
worten lif3t.

Wir sehen, daf8 der Vierkehr durch die Erleichterung der Ortsverinderung, durch
die Verbilligung des Angebots ferner Giiter, durch Verminderung der Transports
kosten, durch Vereinfachung der Verpackungen oder der Transportgefifisysteme
dem Menschen in immer zunehmender Vielfalt die Méglichkeit gibt, unter viclem,
was sich ihm bietet, auszuwihlen.

Die Anforderungen an die kritische Selektionsfahigkeit wachsen mit diesen Mog-
lichkeiten. Sie umschlieen auch das Vermdgen, unter vielen Varianten der Zeit-
nutzung die besten, die gesiindesten, die verniinftigsten zu wihlen, sich fiir oder
gegen hiufige Ortsverinderungen, fiir schnellste oder langsamere Verkehrsmittel,
fiir Zeit sparendes oder beschauliches Reisen zu entscheiden.

Dariiber hinaus wird die gesamte Lebensgestaltung bestimmt von der Fihigkeit
bei der Auswahl der sich in unbegrenzter Fiille anbietenden Verbrauchs-, Ge-
brauchs- und Genufigiiter und Leistungen Herr und nicht Sklave der Dinge zu
sein. Hier zeigt also der Verkehr seinen Januskopf, indem er nicht nur die Mdg-
lichkeiten vervielfiltigt, das Gute, das ZweckmiBige, das Lebensférdernde zu
wihlen, sondern indem er ebenso als Versucher zur Fehlwahl in Erscheinung
tritt, zur Zersplitterung, zur Unrast, zu iibermifligem Konsum, zur Schnelligkeit
nicht nur als Mittel zu opportunem Zweck, sondern als Reizmittel schlechthin,
Heben wir so die Frage nach Sinn und Zweck des Verkehrs aus der volkswirt-
schaftlichen Ebene heraus, in der sich Mafl und Art vorwiegend nach dem Umfang-
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von Angebot und Nachfrage bestimmen und rechtfertigen lassen, geben wir einer
kritischen Betrachtung im Sinne der praktischen Philosophie Raum, so fragen
wir nicht nur nach der rein geldlichen Rentabilitit einer bestinmten Verkehrs-
bedienung — etwa verglichen mit anderen Moglichkeiten —, sondern wir fragen,
ob der mit dem Verkehr bewirkte Effekt mit einer ,,Lebenskunst auf wissenschaft-
licher Grundlage” im Sinne von Windelband oder mit den Forderungen eines
,»Weges zur rechten Lebensfithrung® im Sinne von Bertrand Russel {ibereinstimmt.
Das mégen einige Beispiele zeigen:
Herr Miiller ist bis zu seinem 40. Lebensjahr tiglich zu Fuf zu seiner Arbeitsstelle
gegangen; bei geteilter Arbeitszeit war er viermal eine halbe Stunde unterwegs.
Die Bewegung in frischer Luft bekam ihm bei seiner ,sitzenden Lebensweise”
gut. Dann schaffte er sich ein Fahrrad an. Mit 10 Minuten Hinfahrt und
15 Minuten Riickfahrt — etwas Steigung — hatte er eine Stunde Zeit gewonnen.
Die Differenz gegeniiber der reinen Fahrzeit von 10 Minuten wird fiir die tech-
nisch bedingten Aufenthalte — Holen des Fahrrads aus dem Stinder, Luftauf-
pumpen usw. — verbraucht. Der Zeitgewinn von einer Stunde verteilt sich auf
etwas lingeres Schlafen am Morgen, Ausdehnen des Mittagsschlafs und etwas
‘Arbeiten im Garten am Abend. Als eine Omnibuslinie seinen Stadtteil mit der
Arbeitsstelle verbindet, geht Miiller zur Monatskarte iiber. Denn das Bergauf-
fahren mit dem Rad auf dem Heimweg hat sein Herz etwas angestrengt. . Er glaubt
auch noch einmal Zeit zu , gewinnen®. Das ist freilich eine kleine Selbsttiuschung;
die reine Fahrzeit ist zwar 7% Minuten, aber die Wege von und zu den Halte-
stellen kommen mit je 2—3 Minuten hinzu und die iiblichen kleinen Ungenauig-
keiten im starren Fahrplan zwingen dazu, durchschnittlich 2 Minuten vor der
Abfahrt an der Haltestelle zu sein, zuweilen versiumt man auch den Wagen.
Miiller klagt iiber zunechmende Erkiltungskrankheiten (steht in seiner Kranken-
geschichte). Er steht oft bei Regen an einer zugigen Straflenecke, wartet auf den
verspiteten Omnibus und steht dann auf iiberfiillter Plattform zwischen hustenden
und nicBenden Menschen. So freut er sich, als ihm mit 50 Jahren der Chef an-
bietet, ihn als iltesten Prokuristen mit dem Wagen abholen und nach Hause
bringen zu lassen. Die Erkiltungskrankheiten gehen zuriick, der Bauch nimmt zu.
Mit 54 Jahren ist Miiller arriviert. Er hat eine Gehaltsstufe erreicht, von der
ab weijtere Erhohungen das Finanzamt mehr interessieren als ihn und die Firma.
Diese will aber seine Verdienste wiirdigen. Er selbst wiinscht sich einen Wagen,
den er von der Nettogehaltserhthung nicht halten kénnte. So wird ein weiterer
Firmenwagen angeschafft, selbstverstindlich fiir Geschiftszwecke. Miiller fihrt
den Wagen und verbindet Geschiftsreisen mit ,,Exholung®. Man berechnet ihm
eine Pauschale fiir private Kilometer (1000 km im Jahr zu 15 Pf.), die Frau Miiller
ausgenutzt sehen méchte. Nun ist man keinen Sonntag mehr zu Hause. Man
fihrt an den Rhein, in den Schwarzwald, die Eifel, das frinkische Barrok, die
Mosel, den Bodensee — iiberall sitzen Kunden der Firma, die man auch besuchen
kann —, Man fihrt 200, 300, 500 km iibers Wochenende und der Bauch nimmt
zu, und keine Stunde der Selbstbesinnung, der Mbglichkeit erzieherischer Ein-
wirkung auf die Kinder — es sei denn vielleicht in Geographie — und der eigenen
geistigen Fortbildung bleibt iibrig.
Aber auch in dem Leben des Herrn Schulze hat der Verkehr einen entscheidenden
Wandel vollzogen. Friiher reiste er mit Frau und zwei Kindern alljihrlich zwei
bis drei Wochen an die See oder ins Gebirge, badete oder wanderte und gab sich
einem dolce far niente, einem nervenentspannenden Nichtstun hin. Seit die Pro-
gramme der Omnibusgesellschaften in alle Welt locken, findet Familie Schulze,
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dafl es kaum kostspieliger sei, wenn man sechs bis acht Wochenendfahrten und
eine Frankreich—Italien—Oesterreich—Schweiz-Rundfahrt von fiinf bis sechs
Tagen mache. So werden viele Kilometer und Stunden in Omnibussen zugebracht,
die Eindriicke iiberstiirzen sich, sie lassen sich von dem iibermiideten Gehirn
nicht mehr verarbeiten, von einer Ausspannung, einer kontemplativen Ruhe oder
gar einer Erholung ist nicht mehr die Rede, ja es zeigen sich depressive Er:
scheinungen, Minderwertigkeitskomplexe. Frau Schulze vermutet vorzeitige
Alterserscheinungen, weil sie sich nicht mehr an alles erinnern kann und das Ge-
sehene durcheinander wirft. Damit soll nichts gegen die reizvollen Méglichkeiten
gesagt werden, die ein verstindig dosierter Omnibusreiseverkehr vermitteln kann.
Wenn hier die Frage gestellt wird, ob Zeitgewinn durch Verkehr unbedingt Ge-
winn an Zeit als Lebensspanne sei, so sieht man, daf nicht der Verkehr an sich,
sondern die Art, wie der einzelne seine Mdoglichkeiten nutzt, ob er sie beherrscht
oder sich von ihnen treiben lif3t, entscheidend fiir sein subjektives Wohlbefinden
und objektiv fiir den Wert seiner Lebensgestaltung sind. Nicht der Kraftwagen
ist schuld daran, wenn ein Mensch die Mdoglichkeiten, die er ihm bietet, nicht
sinnvoll nutzt.

Man sicht, dafl die Frage nach dem rechten Sinn der Philosophie des Verkehrs
katexochen schon diejenige nach der Logik des Verkehrs zum Teil ein-
schlief3t. Denn wer richtig denken gelernt hat, wird nicht erst der Belehrung durch
die schlechte Erfahrung bediirfen. Zum Bereich der Logik des Verkehrs gehort
aber nicht nur das Verhalten des einzelnen in seinen tiglichen und seinen
Reisegewohnheiten und damit auch' sein Verhalten gegeniiber den Gefahren des
Verkehrs. Es gehort dazu auch die Lehre von ciner vernunftgemiflen Teilung der
Verkehrsaufgaben unter die verschiedenen Verkehrstriger und »mittel und von den
Moglichkeiten und dem Wert der Vermeidung von Verkchr., Den rechten
Impuls zu vernunftgemiflem Verhalten und Denken wird cine solche Logik von
dem sittlichen Verantwortungsbereich her empfangen, also aus der Verkehrse
ethik. Sieist gewissermaflen das Laienbrevier des guten Tons in allen Verkchrs-
lagen. Sie sollte das Verhalten des einzelnen im Verkehr ebenso
bestimmen, wie das Verhalten derer, die Verkehr anbieten, und
sie muf} zugleich Mafl und Richtschnur allen Verkehrsrechts sein.

Ein Mittel, das Recht und die Ethik des Verkehrs praktisch zu realisieren, sollte
dabei eine von beiden getragene Verkehrspidagogik sein.

Wie allem Wahren und Guten, dem Ethik und Recht dienen wollen, als Drittes
das Schone beigesellt zu werden pflegt, so bietet sich auch’ im Wirkungsbereich
des Verkehrs der Aesthetik ein dankbares Feld. Wenn schon frither der
Naturschutz sich der Schonung des Landschaftsbildes besonders markanter Ver-
kehrswege, wie etwa des Rheins annahm, so hat die Mitwirkung von Landschafts-
gestaltern bei der Trassierung und Anpflanzung der Reichsautobahnen gezeigt,
welche Méglichkeiten hier, wie iiberhaupt beim StraBen~, Briickens und Eisen-
bahnbau bestehen. Dabei werden der 'Aesthetik des Verkehrs zuweilen Zu-
gestindnisse zu Lasten der te chnisch optimalen Losung gemacht werden
miissen. Anders bei dem Verkehrsmittel selbst; hier pflegt die technisch vollendete
Form, etwa der Stromlinienlokomotive, des windschnittigen Triebwagens oder
Kraftfahrzeugs auch die isthetisch befriedigendste Losung zu sein. Dafl die
Aesthetik der inneren Umgebung des Verkehrsmittels fiir seine Anziehungs- und
Werbekraft im Verhiltnis zu konkurrierenden Ausstattungen gleichartiger oder
anderer Verkehrsmittel von erheblicher Bedeutung ist, haben Fisenbahnen
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und Schiffahrtsgesellschaften, Luftverkehrsunternehmungen und Kraftfahrzeug-
fabriken lingst erkannt. Es liegt durchaus im Bereich des Moglichen, daf} in zu-
nehmendem Mafle die Aesthetik (die Schonheit und Bequemlichkeit) des Reisens
gegeniiber der absoluten Geschwindigkeit an Werbekraft gewinnen wird. Schon
heute genieflen unter gewissen Voraussetzungen in USA, aber auch in Deutsch-
land und anderen Lindern komfortable Fernschnellziige und Schiffe den Vorzug
vor Flugzeug und Auto. — Und hier beriihren sich nun bereits Verkehrsisthetik
und Verkehrspsychologie. Wir sehen ihr unmittelbares Wirkungsfeld in der
Bewertung der vom Verkehr ausgehenden Krifte und Einfliisse fiir die individuelle
Erlebniswelt und fiir ihr Verhiltnis zu massenpsychologischen Phinomenen.

Miiller-Freienfels spricht von sieben Urgesten des Tricblebens. Aus diesen Ur-
tricben werden zahlreiche Verhaltensweisen abgeleitet. Unter ihnen interessieren
hier nur: Der Fluchtinstinkt und der Trieb nach Lebenserweiterung und ssteige-
rung, die Freude an der Bewegung, am sportlichen Wettstreit und das Handeln

aus Gewohnbheit.

Hier sehen wir Triebkrifte, die im Bereich der individuellen Erlebniswelt ver-
kehrsférdernden oder shemmenden Einflu3 haben.

Anders geartet sind die Krifte, die unter dem massenpsychologischen
Aspekt Verkehr auslésen und die umgekehrt durch Verkehr entwickelt werden,
sogenannte fliissige Sozialgebilde, Gemeinschaften, die sich zu einem bestimmten
Zweck bilden, etwa um einer Fuflballmannschaft durch ihren aufmunternden Bei-
fall zum Sieg zu verhelfen oder um gemeinsame Reisen zu unternchmen, wie etwa
mit Sambaziigen, Volkshochschulfahrten, Pilgerfahrten, Fahrten zu Groftagungen
oder Festen, wie dem Miinchener Oktoberfest. Sie sind massenpsychologisch
bedingt.

Der Katalysator, der solche Massen sich bilden lifit, ist der Verkehr. Er ermoglicht
die Entwicklung besonderer Formen der Erholung en masse oder dessen, was
fiir Erholung gehalten wurde (KdF-Fahrten). Aber auch die Schmetterlingsfahrten
der Bundesbahn, die die Synthese zwischen der Verbilligung durch Massen-
befdrderung und der Erholung durch individuelle Freizeit am Zielort gliicklich
gefunden haben, leben von der massenpsychologischen Wirkung der Gemejinsam-
keit des Ziels und des Abzeichens.

Der Personenverkehr ist das Mittel, das die Entstehung neuer Gruppierungen
und zeitlicher oder dauernder Zusammenschliisse erméglicht. Eine ihnliche Wir-
kung hat der Nachrichtenverkehr, dessen besonderer Reiz in der Neuwertigkeit
liegt, wie jhn Rundfunk und Fernsehen vermitteln. Berichterstattung, Reportage
und Werbung und hier insbesondere die Fremdenverkehrswerbung, die sich
dieser Mittel bedient, gehdren hierher.

Hagemann sagt im Mythos der Masse:

»Darum sind die Demagogen so lebhaft bemiiht, die Menschen auf die Strafle zu
bringen, um die atomisierten Individuen leichter neuen Gruppierungen zufiihren
zu kdnnen. Die Urteilsfihigkeit des Individuums verschwindet hinter der Primi-
tivitit und Emotionalitit der Masse.

Die magnetischen Krifte, die den einzelnen zur Teilnahme an bestimmten Ver-
a{lstaltungen verleiten, auch wenn er bei verniinftiger kritischer Ueberlegung gar
n{cht iiberzeugt ist, seine Zeit und seine Krifte in einer solchen Veranstaltung
niitzlich zu verwenden, erwachsen dabei nicht selten aus einem Minderwertigkeits-
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komplex. Der kleine Mann glaubt das seiner Reputation schuldig zu sein; sein
Geltungsbediirfnis verlangt es.

Diese Krifte wiren aber gegeniiber dem natiirlichen Beharrungsvermogen und
der Trigheit des Menschen nicht stark genug, wenn nicht die Bequemlichkeit und
Schnelligkeit des Verkehrs die hemmenden Einfliisse iiberwinden wiirde.
Wilhelm Michel spricht in seinem ,Bekenntnis zur Kirche” davon, daf} die Ver-
kehrstechnik zu den Kriften gehére, ,,die ihrer unaufhebbaren Natur nach an der
,Behaustheit' des Menschen riitteln“, ,,an seinen seinsmifligen Zusammenhingen"
und seinen Lebensbedingungen. ,Kraft und Bestimmtheit der alten Lebens-
gestaltung® in den Zeitaltern vor der Eisenbahn, ,,mit denen die Charaktere von
Bauten, Dérfern und Menschen durchgebildet wurden, seien an jenes andere
Tempo gebunden gewesen.

Bewullt wird uns dies erst, seit der moderne Kraftverkehr diese Probleme mitten
in die D&rfer und Stadtkerne hineingetragen hat. Es wire aber falsch, aus den
Gefahren einer ,,Ortlosigkeit, wie es Wilhelm Michel nennt, auf ,,Ausweglosig-
keit" zu schlieflen.

Indem die verkehrspsychologische Analyse der treibenden Krifte zur Erkenntnis
pathologischer Ueberbewertungen oder eines Miflbrauchs von Verkehrsenergien
fiihrt, zeigt sie zugleich Wege zu psychotherapeutischer Beeinflussung und zu
einer Verkehrshygiene.

So vermag eine richtig verstandene Philosophie des Verkehrs im umfassendsten
Sinn zur Erkenntnis und damit zur Ueberwindung der negativen Komponenten
einer modernen Verkehrsentwicklung beizutragen. Die positiven, deren segens-
reiche Einfliisse so offen zu Tage liegen und sich in vielfiltigster Bewihrung
selbst vortragen, bediirfen keiner wissenschaftlichen Fundierung.
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