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Psychoanalyse und Tiefenpsychologie als mogliche Helfer
zur Verkehrsunfallverhiitung

VonN REGIERUNGSDIREXTOR I.R. Dr. TH. KrEBs, DARMSTADT

uf allen Forschungsgebieten setzt sich mehr und mehr die Erkenntnis durch, daf die

Ableitung einer Wirkung aus einer Ursache lingst aus ihrer linearen Gestalt in ein
mehrdimensionales Flechtwerk in verschiedensten Wissens= und Fachgebieten wurzelnder
ursichlicher Komponenten gewandelt worden ist. So habe ich auch in dem Kompendium
Verkehrsrecht und Verkehrswirtschaft” u. a. die Frage aufgeworfen, ob die vielfiltigen
und vielschichtigen Probleme des Verkehrs nicht noch mehr als bisher von Fachrichtungen
aus durchleuchtet werden miifiten, die diesen Problemen nur fallweise oder zufillig
begegnen, bei systematischer Erforschung von ihrem Blickwinkel aus aber wesentliches
zur besseren Erkenntnis beitragen konnten.

Uberlegungen, die sich dem Verkehrsingenieur, dem Verkehrsrechtler, dem Verkehrs=
politiker, dem Verkehrswissenschaftler in der téglichen Beobachtung des Verkehrs=
geschehens aufdringen, werden auch von dem Psychiater, dem Psychologen,
dem Psychosomatiker, dem Chirurgen, dem Mediziner gelegentlich in einem speziellen
Fall angestellt. Aber nur einige hervorragende Vertreter ihres Faches, wie der Chirurg
Bauer, Heidelberg, der Mediziner Wagner, Mainz, der Biologe Luff, Frankfurt, -die Psy=
chologen Hische, Hannover, Lersch und Munsch, Miinchen, Lejeune, Undeutsch, Venz=
laff u. a. haben, wenn auch teilweise unter Beschrinkung auf Spezialfragen, nach
ursichlichen Zusammenhingen gesucht. Diese wenigen gehen der Ergriindung der
Verhaltensweisen und hier wiederum der Frage nach, was typisch und was exceptionelle
Erscheinung ist. Die Antwort kann nicht von einer Fachrichtung allein gegeben werden.
Sie muf} von einer zur anderen Disziplin weitergereicht werden, vor allem, wenn die
dominierende Ursache moglicherweise im Erfahrungs= und Forschungsbereich einer
anderen Fachrichtung liegt.

Hier stellt sich nun eine neue interessante Aufgabe: Injedem Menschen gibt es psychische
Vorginge, deren er sich bewuft ist, und solche, die ihm unbewuft bleiben (Anm. Kubie,
Psychoanalyse ohne Geheimnis — Rowohlts deutsche Enzyklopadie). Jede Untersuchung
von Verkehrsunfillen, die bei den dufleren Tatbestinden wie Uberholen, Auffahren,
Vorfahrtverletzung, tiberméBige Geschwindigkeit, Schleudern oder gar bei technischen
Mingeln von Fahrzeug oder Strafle stehen bleibt, kann nur die oberhalb der Bewuft=
seinsgrenze liegenden Vorginge zu erkldren versuchen. Sie kann etwa feststellen, daf X,
nach der Spur zu urteilen, beim Schleudern nicht so gesteuert hat, wie das erfahrungs=
gemif gerade in dieser Lage fahrtechnisch richtig gewesen wire; die Feststellung klirt
aber nicht, warum er dies nicht getan hat.

Wenn es zutrifft, daf8 mehr als 8o % aller Unfille auf ein Fehlverhalten des Menschen
zuriickzufithren sind und demgemifl die wirksame Bekimpfung der Verkehrsunfille
in der Bekimpfung der ,unfalltrichtigen Vordelikte” liegt (Anm. Meyer—Jacobi,
Typische Unfallursachen im deutschen Strafenverkehr, Kuratorium ,Wir und die
Strale”, Godesberg), so kommt es darauf an:
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1. zu erkennen, welcher Anteil der Verhaltensweisen aus der Bewuf3tseinssphire stammt
und welche Reaktionen unter der Schwelle des Bewuftseins ausgelost oder von dort
gehemmt werden.

2. zu untersuchen, ob die unbewufiten Vorginge, die unser Verhalten mitbestimmen,
beeinflubar sind.

Wo solche Vorgdnge vorherrschen, ist das resultierende Verhalten (nach Kubie) nur
beeinfluBbar, nachdem eine Korrektur der zugrundeliegenden unbewuften Vorginge
erfolgt ist, u. U. auch schon, wenn man diese Gefahrenquelle kennt.

Es wire hiernach zu priifen, ob von der Psychoanalyse eine aufkliarende oder gar eine
unmittelbar wirksame Hilfe zu erwarten ist. Ihr Zweck ist u. a. die Bewiltigung innerer
Widerstidnde, die der BewuBstwerdung unbewufter Vorginge entgegenstehen. Sie will
storende Einfliisse unbewufiter Vorginge durch Bewuftmachung und Nacherleben
traumatischer Ereignisse modifizieren, also ,die Domine bewuBter, kontrollierbarer
Vorginge im menschlichen Leben erweitern”. Es scheint, daf diese Arbeitshypothese
Kubies manche wertvollen Erkenntnisse fiir schwer erklarbares Fehlverhalten im Verkehr
liefern konnte.

Man miifite untersuchen, welche Verhaltensweisen im Verkehr, z. B. ein unverantwort=
bares Gasgeben (Beschleunigen), mit Wahrscheinlichkeit von unbewuften Kriften
getrieben sind. Kubie a8t den Leser psychoanalytischer Lektiire fragen: ,Ist es denn so
wichtig, ob bewufite oder unbewuf8te Vorginge den Motor in Gang halten und den
Wagen steuern?” Es ist interessant, dafl diese bildhafte Ausdrucksweise, die gar nicht
den Kraftverkehr im Auge hat, sondern symbolisch gemeint ist, gerade (wohl unbewuft)
den entscheidenden Punkt trifft. Denn Kubie fihrt fort: ,Ja es ist wichtig, weil nur die
uns bewuflt werdenden Prozesse beeinfluBbar sind, und zwar durch einen Appell an
die Vernunft, durch Beweisgriinde und Ermahnungen, durch Erfolg oder MiBerfolg,
Belohnung und Strafe.” Keine von unbewuflten Kriften getriebene Verhaltensweise will
aus der Erfahrung lernen. Vielleicht ist dies eine Erklarung fiir den Typus des ,Unfillers”,

Wissen wir, bis zu welchem Grad das Verhalten vieler Menschen von unbewuften
Kriften beeinflult ist? Sind sie privalierend in einer Zeit, in der seelische Verkrampfung,
Unzufriedenheit, Disharmonie, Unrast, Launenhaftigkeit, Machttrieb und Neigung zur
Uberkompensation geistiger oder kérperlicher Schwichen, kurz alle Spielarten des von
Adler geprigten ,Minderwertigkeitskomplexes” eine nicht unbedeutende Rolle spielen?
Lassen die Begleitumstinde vieler schwerer Unfille nicht mit hoher Wahrscheinlichkeit
vermuten, daf ein iiberdurchschnittlicher Teil der Kraftfahrer von solchen Zeitkrank=
heiten befallen ist? Wie viele Straftaten sind nicht ausschlieBliche Folgen der Strebungen
nach der Beherrschung von Kriften, die stirker sind als wir selbst, aber wehrlos wie
der Motor? Und lagern solche Strebungen, die kein halbwegs verniinftiger Mensch
zugeben wird, nicht wahrscheinlich unter der Bewuftseinsschwelle? Gaspedal und
Steuer sind die bequemsten Mittel zum Abreagieren solcher Komplexe. Zu kliren, wie
es zu dieser Reaktion kommt, ist aber eine typische Aufgabe aus dem Bereich der
Seelenkunde. Wenn der moderne Massenmensch, wie behauptet wird, als der Mensch
mit dem Kaspar=Hauser=Komplex (A. Mitscherlich) aufzufassen sei, so ist das wahr=
scheinlich eine unzuldssige Verallgemeinerung. Immerhin spricht manches dafiir, daf
geminderte Kommunikationsfahigkeit, wie sie dem innerlich unsicheren vermassten
Typus eigen ist, zur Uberkompensation mit falschem Geltungstrieb, Uberheblichkeit und
Angeberei neigt. Das sind aber gerade die Eigenschaften, die den asozialen Kraftfahrer
prigen.
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Eine psychoanalytische oder eine tiefenpsychologische Untersuchung der Vorginge bei
und vor einem schweren Unfall oder auch bei wiederholten leichteren Unfillen, vor
allem Untersuchungen sog. ,Unfiller” — die Bereitwilligkeit, sich der Untersuchung zu
stellen vorausgesetzt — konnten u. U. zu der Feststellung fithren, da@ tatsdchlich gewisse
Verhaltensweisen — vielleicht sogar eine plstzliche Tatenlosigkeit, ein ,Unverhalten” —
nicht mit Lissigkeiten oberhalb der BewufBtseinsgrenze zu erkldren sind. Wie sehr es
hier noch einer Durchleuchtung von Tatbestinden und #ufleren Kausalitdten bedarf,
beweist allein schon der Umstand, daB8 die gleiche Erscheinung von den verschiedenen
Fachrichtungen mit verschiedenen Namen belegt wird. Der Jurist sagt schlicht ,Fahr=
lassigkeit”, der Mediziner vielleicht Blutleere im Gehirn oder Coma oder Ohnmacht
oder Rekonvaleszensmiidigkeit oder Intoxikation durch Alkohol oder Drogen, der
Meteorologe und der modische Sanatoriumsarzt sprechen von Féhn oder Wetterfiihligkeit,
der Chirurg 1dBt die Frage von Spitfolgen einer traumatischen Neurose offen, der
Psychiater nennt es ,, Absence”, der Biologe vielleicht Sauerstoffmangel und mehrere von
ihnen lassen als Mitursache, ohne ihre Quelle zu untersuchen, die farblosen Begriffe
korperliche oder seelische Ubermiidung gelten.

Wo wir auch in der Verkehrsliteratur der Feststellung von Verhaltensweisen als
moglichen vorwiegenden Ursachenkomponenten begegnen, werden ihnen Werturteile
der BewuBtseinssphire beigemessen; es wird meist nur nach dem ,was”, nicht nach
dem ,weshalb” gefragt. Gerade auf dieses aber kommt es an.

Die wertvolle statistische ,Untersuchung der typischen Unfallursachen im deutschen
Straflenverkehr” von Meyer—Jacobi, a.a.0O., kommt bei dem Versuch, die niheren
Umstidnde zu kldren, fast durchweg zu dem Urteil: ,Nichtachtgeben”, ,Ungeschicklich=
keit”, ,Gleichgiiltigkeit”, ,mangelnde Riicksicht”, ,Unaufmerksamkeit”, ,Schreck=
reaktion”. Keine dieser Feststellungen beantwortet die Frage nach dem ,warum”. In
der ,Fahrschule” 1960/2 unterscheidet Nufbaum bei dem Gefihrdungstatbestand des
§1 StVO zwischen ,Fahrerverfassung” und ,Fahrerverhalten”. Das Verhalten wird
dabei neben die Verfassung als alternative Ursache gestellt. Die Verfassung ist jedoch,
wenn wir sie als Ausdruck der Gesamtpersonlichkeit sehen, d. h. unter Einbeziehung
der moralischen Kraft, stets Ursache des Verhaltens.

Zu dieser Verfassung gehort, wenn sie den Anforderungen des Schnellverkehrs
gewachsen sein soll, ein Hochstmafl zweckmifligen Reagierens des Organismus auf
Anderungen der Umwelt. (Nach der Lehre des Psycholamarkismus eine psychische
Fihigkeit.) Es ist deshalb nicht ausgeschlossen, dafl eine griindliche Untersuchung zu
dem Ergebnis kommen konnte, daf den unterbewuften Fihigkeiten nicht nur negative,
sondern gerade im Verkehr auch positive Funktionen zufallen. So wird z. B. festgestellt,
daf die Schnellreaktionen, die den Umweg iiber das Gehirn vermeiden, bei dem natur=
nahen und dem weniger intellektuell durchgebildeten Menschen besser arbeiten.
Andererseits enthilt die Literatur iiber seelisch bedingte Fehlleistungen (u.a. Prof.
Ames, Princeton Universitdt, N. Jersey) die Feststellung, daf in gewissen Zustanden der
Erwartung Augen und Ohren falsch registrieren. Auch hierbei handelt es sich fiir die
Verkehrspsychologie zum Teil um ein experimentell noch kaum erforschtes Gebiet. In
der Tiefenpsychologie spricht man von dem ,endothymen Grund”, der Kennzeichnung
der ,inneren Zustinde”, Gefiihle, Stimmungen, Strebungen usw. Die Schichtentheorie
des Charakters unterscheidet ihn, zu dem auch das UnbewufBte gehort, von dem
»personellen Oberbau” (dem bewuften Willen und logischen Denken, die je intellek=
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tueller entwidkelt, umso weniger den im Verkehr notwendigen Reaktionsgeschwindig=
keiten gewachsen sind). (Anm.: Die moderne Ganzheitspsychologie hilt solche Einteilung
allerdings fiir fragwiirdig; vergl. Lersch, Aufbau des Charakters und H.Schmidt,
Philosoph. Worterbuch.)

Diese wenigen Stichworte und Hinweise sollten zu der Uberlegung fiihren, ob wir mit
der statistischen Methode der Aufteilung des Unfallgeschehens nach dufSeren Tat=
bestinden allein weiterkommen konnen. Sie liefert selten mehr als eine Aufklirung
iiber den Anlaf oder Grund, die ratio dringt nicht zu der im ,Ich=Kern” gezeugten
tieferen Ursache, der causa, vor. Sie verleitet zu Fehlschliissen, dhnlich wie z.B. stellen=
weise aus den hohen Anteilsdtzen der Unfille bei Tag und in grofen Stddten auf Eins
fliisse von Zeit und Raum geschlossen wird, wihrend sie wahrscheinlich fast allein in
der vielfach groBeren Zahl der Kollisionsmoglichkeiten und Ablenkungen begriindet ist.
So ist es auch nur natiirlich, wenn die mit hdchster Wahrscheinlichkeit das gesamte
Unfallgeschehen beherrschenden Einfliisse, die mit unbekiimmerter Simplifizierung
unter ,Ubermiidung” registriert werden, statistisch mit verschwindend kleinen Prozent=
sitzen (ebenso wie der Alkohol) in Erscheinung treten. Die Meyer=Jacobi=Untersuchung
erkennt ebenfalls an, daf8 diese Ursachenkomponente mit den bisherigen Methoden nur
in ganz krassen Fillen nachweisbar ist. Denn jeder Betroffene, vor allem der Erfahrene
und der Rechtskundige, wird versuchen, diese eindeutigen Schuldbeweise nicht erkennbar
werden zu lassen, und nur wenige Polizeibeamte sind geniigend geschulte Psychologen,
um den vorausgegangenen Ubermiidungszustand des durch Schock hellwach gewordenen
,Unfillers” zu erkennen.

Da von jedem Menschen erwartet werden muf, daf8 es ihm nicht gleichgiiltig sein kann,
ob er moglicherweise einen Unfall herbeifiihrt, den er nach dem heutigen Stand der
Wissenschaften vermeiden konnte, so sollte die aktive Beteiligung einer repriasentativen
Zahl von Versuchsobjekten zur Klarung und Minderung der Gefahren aus der unbewuf=
ten Sphire zu gewinnen sein,

Um den kiinftigen Kraftfahrer zu einer solchen Einstellung hinzulenken, miiffiten auch
Fahrlehrer und Sachverstindige schon bei der Erziehung des Fahrschiilers deutlich
machen, da die entscheidende Frage nicht lautet: ,Mit welcher Routine, Erfahrung,
Gesetzeskenntnis und Fahrtechnik vermeidet man Vorfahrt=, Uberhol= und #hnliche
Unfille”, sondern: ,Wie gelangt man — mindestens fiir die Zeit hinter dem Steuer —
zu einer seelisch=korperlichen Verfassung, in der man auch den nicht deutlich voraus=
sehbaren Beanspruchungen gewachsen ist.”

Sollten diese Uberlegungen sich als priifenswert erweisen, so konnten Psychiater,
Psychologen, Neurologen, Psychoanalytiker, Tiefenpsychologen und Testpsychologen
vielleicht wertvolle Beitrdge zur Aufhellung des gesamten Unfallgeschehens im Verkehr
liefern.

Dem Angeklagten, der sich wegen schwerer Folgen eines Verkehrsunfalles (Totung,
Kérperverletzung) zu verantworten hat, sollte die Zubilligung mildernder Umstinde
sicher sein, wenn er sich freiwillig solcher iiber den Einzelfall hinaus dienlicher Unter=
suchung unfallférdernder Seelenzustinde unterzieht.

Buchbesprechungen
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Raum und Verkehr 4. Verkehrsprobleme
in Ballungsrdumen. Forschungs= und Sit=
zungsberichte der Akademie fiir Raums=
forschung und Landesplanung, hrsg. von
Kurt Briining, Bd. XII, Bremen=Horn 1959,
Walter=Dorn=Verlag, 200S., DM 20,—.

Mit der vorliegenden Untersuchung setzt die

Akademie fiir Raumforschung und Landes=

planung ihre im Jahre 1956 begonnene Reihe

,Raum und Verkehr” fort. Die Themen in

den bisher erschienenen Bidnden lassen die Be=

miihungen sichtbar werden, die starke Inter=
dependenz zwischen Raum und Verkehr von
den verschiedensten Standpunkten aus dar=
zustellen. Sie weisen dariiber hinaus auf die

Probleme hin, die die Intensivierung des Ver=

kehrs, das Aufkommen neuer Verkehrs=

strome bzw. die Ablenkung und Verlagerung

bestehender Verkehrsstrtome — sowohl im

Personen= als auch im Giiterverkehr — auf

das Raumgeschehen ausiiben.

Es sei in diesem Zusammenhang nur auf die
starken Auswirkungen des Verkehrs auf die
rdumliche Gliederung eines Landes hinge=
wiesen. Zentralisation und Dezentralisation
mit ihren wirtschaftlichen Vor= und Nach=
teilen sowie ihren schwerwiegenden soziolo=
gischen Folgeerscheinungen stehen hier
gleichsam als Symbole der Vielfalt des Raums=
bildes. Wenn auch eine Vielzahl von Fak=
toren auf die rdumliche Verteilung von
Bevolkerung und Wirtschaft einwirken, so
kann wohl kaum bestritten werden, daff der
Verkehr als ein ausschlaggebendes Moment
angesehen werden mufl. Der Verkehr nimmt
mit Recht in der wissenschaftlichen Behand=
lung der Fragen der Raumordnung eine
bevorzugte Stellung ein.

Es mufl daher begriifit werden, daff sich die
Verfasser der im vorliegenden Band zusam=
mengefafliten Aufsitze den Verkehrsproble=
men in Ballungsriumen zuwenden, denen
gerade heute und in der Zukunft eine
besondere Bedeutung zukommt.

Es ist kein Zufall, da sich in diesem Zu=
sammenhang vorzugsweise das Ruhrgebiet
als anschauliches Objekt anbietet: am Beispiel

des Ruhrgebietes koénnen nicht nur die viel=
faltigen Probleme aufgezeigt werden, die sich
durch die starke Ballung von Bevdlkerung
und Gewerbe und Industrie auf engstem
Raum ergeben, sondern es kann vor allem
auf die positiven Losungen hingewiesen
werden, die man im Verlauf der letzten Jahr=
zehnte — trotz mancher negativer Neben=
erscheinungen — erzielt hat. Sie sind dazu
angetan, daff in jungen und werdenden Bal-=
lungsrdumen Fehler vermieden werden und
bereits gemachte Erfahrungen weitgehend
Beriicksichtigung finden.

G. Isenberg wendet sich in seiner modell=
haften Betrachtung dem Entfernungsaufwand
im Personenverkehr und den besonderen
Aufgaben, die hiermit der Raumordnung im
Ballungsgebiet aufgetragen sind, zu. Er weist
darauf hin, daf fiir den Aufstieg der zen=
tralen Ballungen am Anfang nicht die Indu=
strie entscheidend gewesen ist, sondern die
Haufung der zentralen Funktionen.

In den letzten Jahrzehnten hat sich dariiber
hinaus gezeigt, daf der Vorsprung der
materialgiinstigen Lage an Bedeutung ver=
loren hat. Dies trifft vor allem fiir die Ver=
arbeitungsindustrie zu, deren Kosten fiir den
Materialtransport und die Energie geringer
geworden sind. Daf die Ballungsgebiete
trotzdem weiterhin bevorzugt werden, wird
vom Verfasser auf die dort vorhandenen
»Fithlungsvorteile” zuriickgefithrt. ,Da es
bei der Mehrzahl der industriellen Verar=
beitungsbetriebe weniger auf die Lage im
Massengiitertransport ankommt als auf den
Personenverkehr, ist diesem insoweit als
Standortfaktor eine wesentlich groflere Be=
deutung zuzumessen als vor 50 Jahren.”

Da fiir die rdumliche Ordnung im Sinne der
Verteilung der Menschen und ihrer Einrich=
tungen der Verkehrsaufwand — hier bezogen
auf den Perzonenverkehr — bestimmend ist,
wird versucht, in gewisser Anlehnung an
Pirath’s ,Raumzeitsystem der Siedlungen”
den Aufwand der Zeit, der durch die Ver=
kehrsapparatur bestimmt wird, und den Auf-
wand an Geld, der durch die Kosten des





