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

Zwei beherrschende Probleme der hellenistisch"römischen PhiLosophie sind die 
menschliche Willensfrdheit und die Güte und Vollkommenheit der Wdt. In der 
stoischen Lehre wird der V,ernunft die vernunftwidrige Sinnlichkeit gegenüber" 
gestellt. 
Solange die Daseinsformen weithin gleichartig und unkompliziert sind, kann 
sich die Philosophie unmittelbar mit der gesamten Wdt der Erscheinungen aus" 
einandersetzen. Technik und Wirtschaft des Primitiven beeinflussen und diffe" 
renzieren die seelische Haltung nicht so stark, daß es einer spezifischen Unter" 
suchung der Kausalität technischer Kraftfelder und der Wirkung ihrer Phänomene 
bedürfte. 
Das ändert sich mit der seit dem 19. Jahrhundert beginnenden Technisierung. 
Die abstrakte PhilosopMe war ihr gegenüber hilflos, sie wurde "weltfremd", 
Wirtschaft und T,echnik aber unterschätzten die Folgen dner Entwicklung, in der 
die Auseinandersetzung mit der \l(i':e!t des rein Geistigen und des Ethos schon rein 
zeitlich immer mehr zu kurz kommen mußte, weil das ganze Dasein zunehmend 
unter technisch bedingte Einflüsse geriet. 
Unter ilmen stehen die durch' die M'echanisi,erung d,es V,erk,ehrs ent" 
standenen materiellen Einflüsse an wesentlicher Stelle. Denn in dem Maße, in 
dem Erscheinungen der wirtschaftlichen und technischen Entwicklung auf die 
Lebensgestaltung des M,enschen Einfluß gewinnen, wachsen sie aus der Sphäre 
der bloßen Hilfsmittel heraus, und es entsteht die Frage, ob wir noch Lenker 
oder Gelenkte dieser Entwicklung sind. 
Meist haben technische Errungenschaften dne Erleichterung für den M,enscl1en 
und Vorteile für die Menschheit bedeutet wenn das Mittel der Technik ver" 
nünftig gemeistert wird. ' 

In Gesprächen, Tagungen und Abhandlungen über das Verhältnis von Mensch 
un~ Technik hat man oft in gedank'enloser V,erallgemeinerung 'einzdne durch 
MT Ihß~rauch technischer Errung'cnschaften verursaclüc Schäden der 

'ce lllk schlechthin zur Last gelegt. 

~o falsch dies ist, s'~ notwendig !erscheint es, von Zeit zu Zeit die mit der Freil1dt 
er

h 
Nutzung techmscher Kräfte verbundenen möglichen Wirkungen zu unter" 

sucen und zu prüfen, ob diese Kräfte uns zum Besten dienen. 
So kann a.uch die Y,erkehrswissenschaft sich nicht damit begnügen, in der Ver" 
~~rsentwlcklung lediglich die ~irtschaftlichen und technischen Phänomene der 
V lttel des y,erkehrs zU sehen. SIe muß, worauf Pirath in seinen Grundlagen der 

B 
,erkehrswutschaft 1949 nachdrücklich hingewiesen hat, das Irrationale in ihre 
etrachtungen ,einbeziehen. 

~it ~olcher Ausweitung der Schau und der Verdeutlichung, wie nötig es ist, 
'ychttge Lebensfragen nicht nur aus ein e m Blickwinkel und von ein e r Diszi" 
pm aus zu untersuchen, kann auch die Verkehrswissenschaft ein Beispiel für die 
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Universitas jeder Fmschung und die Bedeutung des Denkens in größeren Z" 
sammenhängen werden. 
Mit Windelband wollen wir unter Philosophie im heutigen Sprachgebrauch die 
wissenschaftliche Behandlung der allgemeinen Fragen von Wdterkenntnis und 
L'ebensansicht v,erstehen. Wir folgen ihm, wenn wir die schon v,on den Sophisten 
und Sokrates angebahnte pr akt i sc heB e d e u tun g der Phi los 0 phi e 
in einer Lebenskunst auf wiss,enschaftlicher Grundlage sehen und als ihr,en 
wesentlichen Zweck "die Belehrung für die richtige Lebensführung". Auf dies,er 
Grundlage bedeutet Phi los '0 phi e des Ver k ,e h r s das Forschen nach 
der Gesamtheit seiner Einflüsse und dem Gesetz seiner Wirkungen. 
Damit ergibt sich die Frage, welche Elemente und Teilgeb1ete der allgemeinen 
Philos'Üphie in ihren speziellen Beziehungen zu den Problemen des V:erkehrs 
einer Untersuchung wert sind. 
Dürfen wir von ,einer L'Ogik des Y,erkehrs, 'einer Y,erkehrsethik, dner Y,erhhrs,:: 
ästhetik, ,einer Verkehrspsychol'Ogie und nicht zuletzt einer Verkehrspädagogik 
sprechen? 
W,enn Log i k die Lehre v'On dem richtigen Denken, der methodischen Ord" 
nung ist, so zeigt das heute viel gebrauchte Wort von dem Verkehrschaos, w1e 
n'Ütwendig dieser Bereich der menschlichen Beziehungen dner methodologischen, 
von wirtschaftlichen Sonderinteress,en und politischen Einflüssen unabhängigen 
Untersuchung bedarf. 
V'erk,ehrspädag'Ügik mag als ICin Weg der Erziehung zu dner Yer" 
k ehr s ,e t h i k betrachtet werden, ohne daß deren Bereich mit dem von der Seite 
der praktischen Erziehung her Erreichbaren erschöpft wäre. 
V ,e r k ehr s äst h le t i k umfaßt dnen weiten Bezirk von der formgebung der 
V,erk'ehrsmittel und ihr,er Ausstattung bis zu Frag,cn des Naturschutzes und der 
Gestaltung der VIerkehrswege und ihrer Umgebung. 
Ye r k ehr s p s y eh 0 1'0 g i 'e als T,eilgebid der \'Viss'enschaft von den Gesetzen 
des geistigen Lehens wird ihr Fdd in den Bereichen der allgemeinen M ass e n " 
und V,ölker p s y c hol '0 g i ,e 1) und der in d i v i du <Cl 1 e n Erle b ni s w el t 
zu suchen haben. Indem sie zur Frage der Abhängigkeit psychischer funkti" 
'Onen v'0n körperlich konstitutiven Merkmalen oder von äußeren Einwirkungen 
Stellung niml?t, ergeben sich Querverbindungen zur Physiol'Ogie, zur Ncurolog1e 
und u. U. Postulate auf Gebieten medizinischer und psych'Otherapeutischer Unter" 
suchung und der Hygiene. 
Beginnen wir mit den allgemeinsten Fragestellungen der Philosophie, so sehen 
wir, daß die Antwort auf die Fra g 'e na eh Si n nun d Z we c k de s Ver" 
ke h r s ,einfach ,erscheinen könnt,e, wenn man sich damit begnügen wollt,e, beides 
in der Befriedigung wirtschaftlicher und kultur,eUer Bedürfnisse erfüllt zu sehen. 
Aber schon in dieser Beschränkung wird die Relativität sichtbar. W,eder d1e wirt" 
schaftlichen noch die kulturellen Bedürfnisse sind welteinheitliche 'Oder auch nur 
volkseinheitliche, ja nicht dnmal zeitdnheitliche BegriHe. Sie sind abhängig von 
dem Lebensstandard der V,ölker, sie sind unterschiedlich nacll den Sehnsüchten 
und Begierden des ,einzelnen und wandelbar nach den L'ebensaltern. Aristoteles 
sagte: "Di:e z w ,e c k t ä t i g ,e E i gen b ,e w ,e gun g geht aus dem Begehren her" 

*) Le Bon: Psychologie der Masse; IIagcmunn: Mythos uer Musse; Levy,ßruhl: Psychologio 
,ues Primitiven; Wundt: Völkerpsychologie. 
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vor, das in der Form des Erstrebens aus den Gefühlen von Lust und Unlust ent" 
springt." Der Trieb in die Ferne, nach dem Erleben fremder Landschaften und 
Erdf.eile,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 Städter und in hochentwickelter Zivili" 
saHon meist stärker vorhanden, als bei dem enger mit der Scholle verbundenen 
Menschen. Sie sind auch eine Funktion der Temperamente. Der Sanguiniker 
wird meist mehr Lust am R'eisen 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 Spießer weniger als der Sportler, der von schwerer körp,erllcher 
Berufsarbeit im Freien Ermüdete weniger als derjenige, der nach mechanischer 
oder geistiger Arbeit in geschlossenen Räumen einen Ausgleich sucht. 

Aber auch die Ansprüche, die der einzelne als Konsument an die Güter der Welt 
stellt, sind verschieden. Dem Bauern genügen meist die Erzeugnisse seines Fddes, 
seines Gartens, seiner Tierzucht und ,evtl. seiner Jagd zur Ernährung. Er .hat 
weniger Y'erlangen nach Seefischen, er hat bis vor nicht zu langer Zeit Süd" 
früchte, wenn man von Orange oder Zitr,one absieht, kaum gekannt. Noch heute 
sind Ananas, Datteln, F,eigen, Kokosnüss'e, Erdnüsse, Oliven nur von einem 
kleineren Teil der Bevölkerung gefragte Genüsse. SIe haben auch in den Städten 
des gemäßigten Klimas nur ,einen begrenzten Abnehmerkreis. Die Verwertung der 
Colanuß, vor allem Coca"Cola, war bis vor einigen Jahren in Europa wenig 
bekannt, jedenfalls nicht als Massengetränk. 
Wo der Mensch noch nach dem alten Grundsatz seßhafter, sparsamer Yorväkr 
lebt: Ern ähre dich u n t·e r deinen Einkommensverhältniss,en, k lei d e dich 
na eh deinen Einkommensverhältnissen und wo h ne übe r deine Verhältnisse 
hat der Güterverkehr pro Kopf der Bevölkerung weniger to K'Onsumgüter übel: 
weite Entfernungen, haben di,e Personenv,erkehrsmittel weniger Menschen außer" 
beruflich zu befördern als dort, wo etwa gut essen und trinken und "zeitgemäßes" 
Miterleben dessen, "wovon man spricht", bei der Mehrheit der Bevölkerung im 
Mittelpunkt des Lebensgenießens stehen. 
So bestimmt die Fähigkeit der Selektion das Maß, das V'Olumen und die Qualität 
der Bedürfnisse. Diese Fähigkeit einer Selektion im Sinne der W,eis'en wird aber 
auch dort, wo Vernunft und Verstand sie zu fördern v.ermöchten, zum Teil ge" 
hemmt durch die Y,ersuchung, die das Angebot zahlloser nicht lehensnotwendiger, 
aber als angenehm empfundener und schließlich im Gebrauch zur Gewohnheit 
oder gar zur Sucht werdender Güter und Leistungen erzeugt. (KaHe,e, Zigaretten, 
Coca"Cola, Kino, Massenveranstaltungen sportlicher oder als "Sport" bezeich~ 
neter Art.) 

In Jeder neuen Phase der Verkehrstechnik 'e~weitert sich der Raum ähnlichen 
Le?ensstils, v'erändert und vergrößert sich die Gruppe der Menschen, die gI~ich" 
brhges ~~rlangen ~ach immer mannigfaltiger werdenden YerbJ;auchs" und Ge" 

rauchsgutern verbmdet. Von der Kartoffel bis zum Kaviar, von dem selbst" 
gestrickten Strumpf aus selbstgesponnener Wolle bis zum Nylon, vom Keller bis 
b~m Kühlschra~k, von der. Blockflöte bis zum Radio und Ferns,ehen, vom Stampfer 

15 zum StarrnIX, vom Fahrrad bis zur Kompress'Ormaschine wandeln sich Süchte 
und Verlangen des Verbrauchers in dem Maße, in dem der Verkehr ihm Güter, 
don de~en er früher nichts wußte, nach denen er nicht fragte, nahebringt und mit: 

cn Mltteln des Nachrichtenwesens für sie wirbt. 
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Indem der Yrerkehr Y,ergleichsmöglichkeit·en schafft, ,erweckt ,er Wünsche in den 
Menschen nach Dingen, die sie im Besitz.e andel'er sehen, deren L'ebensführung 
sie nachzuahmen streben. 
Aher auch die Frage der Stellung des Menschen zum Y,erk'ehrsmittel selbst ist 
nicht nur dne solche der Wirtschaft und der Technik. Sie führt in die Bezirke 
der körperlichen und der s,eelischen Hygiene. 

Wie nutzt der Mensch seine Zeit? 
B'edeutet 'eine durch Verkehrsmittel gewonnene Zeitersparnis g1eichz,eitig eine 
hygLenisch positiv bewerthare Schonung oder Förderung körperlicher und geistiger 
Kräfte oder sind damit auch irgendwelche für die Körperfunkti'Onen oder die 
seelische Y,erfassung schädliche Einwirkungen verbunden? Wird dem Menschen 
die Technik der Verkehrsmittel zur QueUe des Erlebens, zur Steigerung der Auf" 
nahmefähigkeit, zur Erholung, oder bewirkt sie eine nicht zu bewältigende Fülle 
von Eindrücken? Zerstreut sie, führt sie zu einer Spaltung des Empfindens? Ist 
Zdtgewinn durch Y,erkehr in jedem Fall wirklich G'ewinn an 
Ze i tal s Leb ,e n s s pan n ,e, 'Oder Verlust an Konz,entrationsfähigkeit, an 
körperlich zuträglicher und nach Maßgabe der Umstände möglicher Eigen" 
bewegung in frischer Luft, an seelisch .ausgleichender Kontemplation? Dient 
Y,erkehr der Entfaltung des produktiven, des aufg,eschl'Ossenen Menschen, der 
Eindrücke umzusetz,en und schöpferisch zu verwerten vermag? Tötet di,e Vielfalt 
der Eindrücke des Schnellverkehrs die Rezeptionsfähigk,eit, beeinflußt er den 
einem M'enschen bestimmten Alters und bestimmter Konstitution g,emäßen und 
für ihn gesunden L'ebensrhythmus, trägt der Y,erkehr zur Y,ennassung bei oder 
erzeugt 'er geradezu den Massemenschen, z·erstört er die Individualität? 
In dieser Zuspitzung wird ,erkennbar, daß sich di'e Frage, "wie wirken sich 
Yerkehrserleichterungen, Yerkehrsbeschleunigungen, Yerkehrsv·erbilligungen und 
Yerkehrswerbung aus", nicht eindeutig für jeden Menschen gleichartig beant~ 
worten läßt. 
Wir sehen, daß der Y,erkehr durch die ErLeichterung der Ortsveränderung, durch 
die Verbilligung des Ang,ehots ferner Güter, durch Vermindel'Ung der Transport" 
kosten, durch Y,erdnfachung der Verpackungen oder der Transportgefäßsysteme 
dem Menschen in immer zunehmender Vielfalt die Möglichkeit gibt, unter vielem, 
was sich ihm bietet, auszuwähLen. 
Die Anforderung,en an di,e kritische Selektions fähigkeit wachs'en mit dic:sen Mög" 
lichkeiten. Si,e umschließen auch das Vermögen, unter viden Varianten der Zeit" 
nutzung die besten, die gesündesten, die vernünftigSfep. zu wäMen, sich für oder 
gegen häufige Ortsveränderungen, für schnellste 'Oder langsamer'e Verkehrsmittel, 
für Zeit sparendes 'Oder beschauliches Reis'en zu entscheiden. 
Darüber hinaus wird die g.esamte L,ehensgestaltung hestimmt von der Fähigkeit 
bei der Auswahl der sich in unbegrenzter Fülle anbietenden Y,erbrauchs", Ge" 
brauchs" und Genußgüter und L'eistungen Herr und nicht Sklave der Ding~ zu 
sein. Hier zeigt also der Y,erkehr seinen Januskopf, indem ,er nicht nur die Mög" 
lichk'eiten v'ervielfältigt, das Gute, das Zweckmäßige, das Lehensfördernde zu 
wählen, sondern indem er ebenso als Versucher zur F,ehlwahl in Erscheinung 
tritt, zur Z'ersplitterung, zur Unrast, zu übermäßigem Konsum, zur Schnelligkeit 
nicht nur als Mittel zu opportunem Zweck, sondern als ~eizmittel schlechthin. 
Heben wir so 'die Frage nach Sinn und Zweck des Verkehrs aus der volkswirt" 
schaftlichen Ebene heraus, in der sich Maß und Art vorwiegend nach dem Umfang 



226 Thcodor rüe!Js 

von Angebot und Nachfrage bestimmen und rechtfertigcn lassen, gebcn wir eincr 
kritischen Betrachtung im Sinne der praktischen Philosophie Raum, so fragen 
wir nicht nur nach der rein geldlichen Rentabilität einer bestimmten V'erkehrSo' 
bedienung - <etwa v,erglichen mit ander,en Möglichkeiten -, sondern wir fragen, 
ob der mit dem Vier kehr bewirkte Effekt mit einer "Lebenskunst auf wissenschaft" 
lieh er Grundlage" im Sinne von Winde!band oder mit den Fordenmgen eines 
"W,eges zur rechten Lebensführung" im Sinne von Bertrand Russe! übereinstimmt. 
Das mögen einige Beispiele zeigen: 
Herr Müller ist bis zu seinem 40. Lebensjahr täglich zu Fuß zu seiner Arbeitsstelle 
gegangen; bei geteilter Arbeitsz,eit war ,er viermal -eine halbe Stunde unter'wegs. 
Die Bewegung in frischer Luft bekam ihm bei seiner "sitz,enden Lebenswdse" 
gut. Dann schaffte ,er sich dn Fahrrad an. Mit 10 Minuten Hinfahrt und 
15 Minuten Rückfahrt - etwas Steigung - hatte er eine Stunde Z'eit gewonnen. 
Die Differenz gegenüber der reinen Fahrzeit von 10 Minuten wird für die tech" 
nisch bedingten Aufenthalte - Holen des Fahrrads aus dem Ständer, Luftauf" 
pumpen usw. - verbraucht. Der Zeitgewinn von einer Stunde verteilt sich auf 
etwas längeJ.1es Schlafen am Morg,en, Ausdehnen des Mittagsschlafs und et"ras 
'Arbeiten im Garten am Abend. Als eine Omnibuslinie seinen Stadtteil mit der 
ArbeitsstelLe verbindet, geht Müller zur Monatskarte über. Denn das Bergauf" 
fahren mit dem Rad auf dem Heimweg hat sein Herz etwas angestr,engLEr glaubt 
auch noch einmal Zeit zu "g,ewinnen". Das ist freilich eine kleine Selbsttäuschung; 
die reine Fahrzeit ist zwar 71/2 Minuten, aber die W'ege von und zu den Halte" 
stellen kommen mit je 2-3 Minuten hinzu und die üblichen kleinen Ungenauig" 
keiten im starren Fahrplan zwingen dazu, durchschnittlich 2 Minuten vor der 
'Abfahrt an der Haltcstelle zu sein, zuweilen versäumt man auch den \'\1agen. 
Müller klagt übcr zunehmende Erkältungskrankheiten (steht in seiner Kranken" 
geschichtc). Er stcht oft bei Regen an einer zugigen Straßenecke, wartct auf dcn 
verspätcten Omnibus und steht dann auf überfüllter Plattform zwischen hustenden 
und nicßenden Menschcn. So freut ,er sich, als ihm mit 50 Jahren der Chef an" 
bietet, ihn als ältcsten Prokuristen mit dem Wagen abholen und nach Hause 
bringcn zu lassen. Die Erkältungskrankheiten gehen zurück, der Bauch nimmt zu. 
Mit 54 Jahren ist Müller arriviert. Er hat eine Gehaltsstufe ,erreicht, von der 
ab wcitere Erhöhungen das Finanzamt mehr interessieren als ihn und die Firma. 
Diese will aber seine Vcrdienste würdigen. Er selbst wünscht sich dnen \'\1 agen, 
dcn er von der NeUogehaltserhöhung nicht halten könnte. So wird ein weiterer 
Firmenwagen angeschafft, selbstv,erständlich für Geschäftszwecke. Müller fährt 
den Wagen und v,erbindet Geschäftsreisen mit "Erholung". Man berechnet ilun 
eine Pauschale für private Kilometer (1000 km im Jahr zu 15 Pf.), die Frau Müller 
ausgenutzt sehen möchte. Nun ist man keinen Sonntag mehr zu Hause. Man 
fährt an den Rhein in den Schwarzwald, die Eifel, das fränkische Barrok, die 
Mosel, den Bodense~ - überall sitz,en Kunden der Firma, die man auch besucl;en 
kann -. Man fährt 200, 300, 500 km übers Wochenende und der Bauch nimmt 
zu, und keine Stunde der Selbstbesinnung, der Möglichkeit erzieherischer Ein" 
wirkung auf die Kinder - es sei denn vielleicht in Geographie - und der eigenen 
geistigen F,ortbildung bleibt übrig. 
Aber ,auch in dem Leben des Herrn Schulz'e hat der V,erkehr ,einen ,entscheidenden 
Wandel vollzogen. Früher reiste ,er mit Frau und zwei Kindern alljährlich zwei 
bis :drei Wochen an die See oder ins Gebirge, badete oder wanderte und gab sich 
einem dolce far niente, ,einem nerv,enentspannenden Nichtstun hin. Seit die Pro,,: 
gramme der Omnibusgesellschaften in alle Welt locken, findet Familie Schulze, 
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daß ,es kaum kostspieliger sei, wenn man sechs bis acht Wochenendfahrten und 
eine Frankreich-Italien-Oesterreich-Schweiz"Rundfahrt von fünf bis sechs 
T,ag,en mache. So werden viele Kilometer und Stunden in Omnibussen zugebracht, 
die Eindrücke überstürz·en sich, sie lassen sich von dem übermüdeten Gehirn 
nicht mehr v,erarbeiten, von ,einer Ausspannung, <einer kontemplativen Ruhc oder 
gar ,einer Erholung ist nicht mehr dic R,ede, ja ,es zeigen sich depressive Er" 
scheinungen, Minderwertigkeitskomplexe. Frau Schube v,ermutet vorz'eitige 
Alterserscheinungen, weil sie sich nicht mehr an alles 'erinnern kann u,nd das Ge" 
sehene durcheinander wirft. Damit soll nichts gegen die r·eizvoUen Möglichkeiten 
gesagt werden, die ,ein verständig dosierter Omnibusreiseverkehr v,ermitteln kann. 
Wenn hier die Frage gestellt wird, ob Zeitgewinn durch V,erkehr unbedingt Ge" 
w in n an Zeit als Lebensspanne sei, so sieht man, daß nicht der Verkehr an sich, 
sondern die Art, wi'e der einz'elne seine Möglichkeiten nutzt, ob er sie beherrscht 
oder sich von ihnen treiben läßt, ,entscheidend für sein subjektives Wohlbefinden 
und objektiv für den Wert seiner Lebensg<!staltung sind. Nicht der Kraftwag,en 
ist schuld daran, wenn dn Mensch die Möglichkeiten, die 'er ihm bi:etet, nicht 
sinnvoll nutzt. 

Man sieht, daß die Frage nach dem rechten Sinn der Philosophie des ,V,erkehrs 
katexochen schon diej enige nach der Log i k de s Y ,e r k ehr s zum Teil ein" 
schließt. Denn wer richtig denken gelernt hat, wird nicht erst der BeLehrung durch 
die schlechte Erfahrung bedürfen. Zum Bereich der Logik des Y,erkehrs gehört 
aber' nicht nur das Y,erhaltcn des 'einzdnen in seinen täglichen und s,einen 
R'eisegewohnheiten und damit auch' sein V,erhalten gegenüber den Gefahren des 
Y,erkehrs. Es g,ehört dazu auch die Lehr,e von ,ciner v,ermmftgemäßen T'cilung der 
Y'erkehrsaufgaben unter die v,erschiedenen Verkehrsträger und "mittel und von den 
Möglichkeiten und dem Wert der Y'e r m eid u n g von V,erkehr. Den rcchten 
Impuls zu vernunftgemäßem Verhalten und Denken wird dne solche Logik von 
dem sittlichen V,erantwortungsbereich her empfangen, also aus der Y 'e r k ,e 11 r s .­
e t h i k. Sie ist gewissermaßen das Lai,enbrevier des guten Tons in aUen Ycrkdus" 
lagen. Sie sollte das Y ,e r h .1 1 t ,e n des ,e i n z eIn e n im Y e r k ehr ebenso 
bestimmen, wie das Y 'e r haI t 'e n der 'e r, die Ver k 'e h r .1 n b i c t c n, und 
sie muß zugleich Maß und Richtschnur allen Yerkehrsrechts sein. 

Ein Mittel das Recht und die Ethik des Verkehrs praktisch zu realisier,cn, sollte 
dabei eine 'von beiden getragene Y 'e r k ,e h r s p ä da go gi k sein. 

Wie allem Wahren und Guten, dem Ethik und Rccht dienen wollen, als ,Drittes 
das Schöne beigesellt zu werden pflegt, so bietet sich auch im Wirkungsbel'eich 
des Verkehrs der A ,e s t h ,e t i kein dankbares Fdd. Wenn schon früher der 
Naturschutz sich der Schonung des Landschaftsbildes besonders markanter Ver" 
kehrswege, wieetw,a des Rheins annahm, so hat die Mitwirkung von Landschafts" 
gestaltern bei der Trassierung und Anpflanzung der Reichsautobahnen gez,eigt, 
welche Möglichkeiten hier, wie überhaupt beim Straßen", Brück,en" und Eisen" 
hahnbau bestehen. Dabei werden der \A,esthetik des V,erkehrs zuweiLen ZU" 
geständnisse zu Lasten der te c h n i s c h 0 P tim .1 I e n Lösung gemacht werden 
müssen. Anders bei dem Y,erkehrsmittel selbst; hier pHegtdie tcchnisch vollendete 
Form, 'etwa der Stromlinienlokomotive, des windschnittigen Triebwagens ,oder 
Kraftfahrz,eugs auch die ästhetisch befriedigendste Lösung zu sein. Daß die 
A'esthetik der inneren Umgebung des Y'crkehrsmittels für seine Anziehungs" und 
W,erbekraft im Verhältnis zu konkurrierenden Ausstattungen gleichartiger oder 
anderer V,erkehrsmitt,el von erheblicher Bedeutung ist, haben Eisenbahnen 
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und SchiffahrtsgeseIIschaften, Luftverkehrsunternehmung,en und Kraftfahrzeug~ 
fabriken längst erkannt. Es liegt durchaus im Bereich des Möglichen, daß in Zll~ 
nehmendem Maße die Aesthetik (die Schönheit und Bequemlichkeit) des Reisens 
gegenüher der absoluten Geschwindigkeit an W'erbekraft gewinnen wh,d. Sch'On 
heute g,enießen unter gewissen Voraussetzungen in USA, aber auch in Deutsch~ 
land und anderen Ländern komf'Ortable F,ernschnellzüge und Schiff,e den Vorzug 
vor Flugzeug und Aut'O_ - Und hier berühren sich nun bereits V,erkehrsästhetik 
und Y,erkehrspsych'Ol'Ogie_ Wir sehen ihr unmittelbares Wirkungsfeld in der 
Bewertung der v,om Verkehr ausgehenden Kräfte und Ein~lüsse für ~ie individuelle 
Erlebniswelt und für ihr Y,erhältnis zu massenpsych'Ol'Oglschen Phanomenen. 
MüUer",Freienfels spricht von sieben Urgesten des Trieblebens. Aus diesen Ur" 
trieben werden zahlr,eiche Verhaltensweisen abgeleitet. Unter ihnen interessieren 
Mer nur: Der Fluchtinstinkt und der Trieb nach Lebens,erweiterung und "steige~ 
rung, die Freude an der Bewegung, am sportlichen Wettstreit und das Handeln 
aus Gewohnheit. 
Hier sehen wir Triebkräfte, die im Bereich der individuellen Erlebniswelt ver" 
kehrsfördernden 'Oder ",hemmenden Einfluß haben. 
Anders geartet sind die Kräfte, die unter dem m ass e n p s y eh '010 gis ehe n 
Asp le k t Verkehr auslösen und die umgekehrt durch Verkehr entwickelt werden, 
sogenannte flüssige S'Ozialgebilde, Gemeinschaften, die sich zu dnem bestimmten 
Zweck bilden dwa um ,einer Fußballmannschaft durch ihr,en aufmunternden Bei" 
fall zum Sieg ~u ver~elfen ,oder um gemeinsam~ Reis,en zu unternehmen, wie etwa 
mit Sambazügen, Yülkshochschulfahrten, Pilgerfahrten, Fahrten zu Großtagungel1 
'Oder Festen, wie dem Münchener Okt'Oberfest. Sie sind massenpsychologisdi 
bedingt. 
Der Katalysator, der sülche Massen sich bilden läßt, ist der Verkehr. Er ermöglicht 
die Entwicklung besonderer F'Ormen der Erholung en masse 'Oder dessen, was 
für Erholung gehalten wurde (KdF"Fahrten). Aber auch die Schmetterlil1gsfahrten 
der Bundesbahn, die die Synthese zwischen der Verbilligung durch Massen" 
beförderung und der Erholung durch individuelle Freizeit am Zielort glücklich 
gefunden haben, leben von der massenpsychologischen Wirkung der Gemeinsam" 
keit des Ziels und des Abzeichens. 

Der Personenverkehr ist das Mittel, das die Entstehung neuer Gruppienmgen 
und z'eitlicher oder dauernder Zusammenschlüsse ermöglicht. Eine ähnliche \'(1ir", 
kung hat der Nachrichtenverkehr, dessen besonderer Reiz in der Neuwertigkeit 
Hegt, wie ihn Rundfunk und Fernsehen vermitteln. Berichterstattung, Reportage 
und W,erbung und hier insbesondere die Fremdenv1erkehrswerbung, die sich 
dieser Mittel bedient, gehöre!l hierher. 

Hag,emann sagt im Mythos der Masse: 

"Darum sind die Demagogen s'O lebhaft bemüht, die Menschen auf die Straße zu 
bringen, um die atomisierten Individuen leichter neuen Gruppierungen zuführen 
zu können. Die Urteilsfähigkeit des Individuums verschwindet hinter der Primi" 
tivität und Emotionalität der Masse." 

Die magnetischen Kräfte, die den einzelnen zur Teilnahme an bestimmten Ver" 
anstaltungen verleiten, auch wenn 'er bei vernünftiger kritischer Ueberlegung gar 
nicht überzeugt ist, seine Zeit und seine Kräfte in einer s'Olchen Veranstaltung 
nützlich 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 
GeltungsbedürfnL<; verlangt ,es. 
Diese Kräfte wären aber gegenüber dem natürlichen Beharrungsvermögen und 
der Trägheit des Menschen nicht stark genug, wenn nicht die Bequemlich~eit und 
Schnelligkeit des Y,erkehrs die hemmenden Einflüsse überwinden würde. 
Wilhelm Michel spricht in seinem "Be~enntnis zur Kirche" davon, daß die v'er" 
kehrstechnik zu den Kräften g,ehöre, "die ihrer unaufhebbarlen Natur nach an der 
,Behaustheit' des M'enschen rütteln", "an seinen seinsmäßigen Zusammenhängen" 
und seinen Lebensbedingungen. "Kraft und Bestimmtheit der alten Lebens;,: 
gestaltung" in den Zeitaltern vor der Eisenbahn, "mit denen die Charaktere von 
Bauten, Dörfern und Menschen durchgebildet" wurden, seien an jenes andere 
Tempo gebunden gewesen. 
Bewußt wird uns dies ,erst, seit der moderne Kraftv,erkehr diese Probleme mitten 
in die Dörfer und Stadtkerne hineingetragen hat. Es wäre aber falsch, aus den 
Gefahren ,einer "Ortlosig~eit", wie es Wilhelm Michel nennt, auf "Ausweglosig" 
keif' zu schließen. 
Indem die v1erkehrspsycholügische Analyse der treibenden Kräfte zur Erkenntnis 
pathologischer Ueherbewertungen oder eines Mißbrauchs von Y,erkehrsenergien 
führt, z'eigt sie zugLeich. W,ege zu psychotherapeutischer Beeinflussung und zu 
einer Y,erkehrshygiene. 
So v,ermag -eine richtig verstandene Phil'Osophie des Ver~ehrs im umfassendsten 
Sinn zur Erkenntnis und damit zur Ueberwindung der negativen Komponenten 
einer modernen Y,erkehrsentwicklung beizutragen. Die p'Ositiven, deren segens" 
reiche Einflüsse so offen zu Tage liegen und sich in vielfältigster Bewährung 
selbst vortragen, bedürfen keiner wissenschaftlichen Fundierung. 
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