Eugen F. Schildknecht

Versagt die Gesellschaft auf den
Straflen?

Nicht nur der einzelne Verkehrsteilnehmer
mufl lernen, am Verkehrsgeschehen ver-
antwortlicher teilzunehmen, sondern auch
die Offentlichen Stellen miissen das Ihre
beitragen, damit die Gefahren fiir Leben
und Gesundheit herabgesetzt werden. (Ver-
gleiche dazu den Vorspann zum voraus-
gehenden Beitrag von Griesl.) red

1. Versagen und Mdngel im Straflenbau

Im Prinzip gibt es drei Gruppen von MaB-
nahmen zur Ordnung und Sicherung des
Straenverkehrs. Auf Anhieb mag iiber-
raschen, dal wir die baulichen, also nicht
den Menschen, in den Vordergrund stellen;
und wenn wir auf ein Wortspiel an der
Grenze der Platitiide Bezug nehmen: , Leu-
te von heute sind dazu gezwungen, in
Fahrzeugen von morgen auf Strafen von
vorgestern zu zirkulieren“. In der Tat ent-
spricht nach wie vor auch in Mitteleuropa
mindestens ein Teil des StraBenverkehrs-
netzes nicht den heutigen Anforderungen.
Es handle sich dabei — sagte ein Ziircher
Magistrat in bewuBt i{iberspitzter Formu-
lierung — um ,mittelalterliche, staubfrei
gemachte Karrenwege, auf denen sich nun-
mehr der Motorfahrzeugverkehr abspielt.

Der Straflenverkehr — ein System voller
Unsicherheitsfaktoren

Wéhrend bei Schiene und Luftverkehr alle
nur erdenklichen Anstrengungen unter-
nommen werden, um mit technischer Hilfe
die ,natiirlichen Risiken* auf ein kaum un-
terbietbares Minimum zu senken, mul} sich
der Motorfahrzeuglenker auf einem System
voller Unsicherheitsfaktoren bewegen. Die
Situation wird noch erheblich dadurch ver-
schirft, dal es bei Automobilisten und Mo-
torradfahrern praktisch keine Selektion
gibt, es sei denn, man wiirde die Fiihrer-
priifungen als solche betrachten. Wer aber
weill, wie es z.B. in manchen siidlichen
Léandern bei einer ,Fahrpriifung* her geht,
der muB solchen Methoden jeden selektiven
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Charakter, auch den Préventiveffekt ab-
sprechen. Bei den Motorfahrzeuglenkern
geht es jedenfalls hochstens um die
Schlechtesten-Ausscheidung, niemals um
eine Besten-Auslese wie bei Flugzeug- oder
in bescheidenerem Rahmen bei Lokfiih-
rern,

Uberforderung der Motorfahrzeuglenker
durch gemischten Verkehr

Zudem sind Motorfahrzeuglenker héaufig
total iiberfordert. Auf Eisenbahngleisen
verkehren ausschlielich Ziige, in Luftkor-
ridoren nur diejenigen Maschinen, denen
die betreffende Route von den zustidndigen
Towers zugeteilt wird. Wie aber sieht es
auf einer Gemischtverkehrstrafie aus? Hier
findet sich vom Huhn iiber das Kind, den
erwachsenen FulBginger, den Zweiradfah-
rer, den Mopedbeniitzer, den Motorrad-
Fan, den Automobilisten bis zum Lasten-
zug und iiberschweren Sondertransporten
alles. Man braucht sich das allgemeine
Durcheinander bloB8 einmal vor Augen zu
halten und einen Moment dariiber nachzu-
denken, wie grundverschieden die Funk-
tionsweisen, Gesetzmi&Bigkeiten und Auto-
matismen dieser einzelnen Arten von Ver-
kehrsteilnehmern sind, um mit Dankbar-
keit festzustellen, daB offenbar nur eine
andere Macht die uniibersehbare Katastro-
phe verhiitet. Was vielerorts noch heute an
StraBenverkehrsnetz angeboten wird, wi-
derspricht elementarsten Erkenntnissen
des Verkehrsingenieurwesens. Gemischter
Verkehr zum Beispiel ist hochgradig ge-
féhrlich. Zusammen mit anderen Einfliis-
sen verursacht er mehr Todesopfer als alle
Seuchen des Mittelalters zusammen.

Ein StraBennetz mit zahlreichen bekannten,
jedoch nicht sanierten Gefahrenstellen

Allein im schweizerischen HauptstraBen-
netz gibt es rund 3.000 Gefahrenstellen, die
von der Beratungsstelle fiir Unfallverhii-
tung (BfU) ermittelt und den zustidndigen
Behorden zur Kenntnis gebracht werden.
Zahlreiche derartige ,Punkte“, an denen
es immer wieder zu folgenschweren Un-
gliicksfdllen kommt, harren indessen seit
Jahren der Sanierung. Das ist in Deutsch-
land und Osterreich genau so der Fall.



Schon zufolge seines Ursprungs weist also
das heutige StraBennetz schwere Mdngel
auf (Fiihrung, Trassierung, Sichtverhéaltnis-
se, Unterhalt usw.). Der spitestens seit En-
de des Zweiten Weltkriegs dringend not-
wendig gewordene Entmischungsprozel3
schreitet penibel langsam voran. Nicht ein-
mal eines der dltesten Postulate — némlich
Radwege — wurde (mit Ausnahmen) bis
jetzt erfiillt, iiber die Beseitigung wvon
Bahniibergéingen streitet man jahrzehnte-
lang (weil nach dem Verursacherprinzip in
erster Linie der StraBenverkehr fiir die
Kosten aufzukommen hitte), einwandfreie
ortsfeste Beleuchtung gehort aulBlerorts im-
mer noch zu den Seltenheiten, innerorts
entsprechen die Systeme zum Teil den Auf-
fassungen der dreiffiger Jahre.

Zu spéter und zu langsamer Bau von Auto-
bahnen

Obschon Autobahnen im Vergleich zu Kan-
tonsstraBen (in Deutschland und Osterreich
Bundesstraien) vier- bis fiinffache Sicher-
heit aufweisen, infolgedessen zur Erhal-
tung von Gesundheit und Menschenleben
entscheidend beitragen, bei wverniinftigen
Geschwindigkeiten den Pneu- und Treib-
stoffverbrauch stark reduzieren, enorme
Sachwerte vor sinnloser Zerstbrung be-
wahren, unzdhligen Doérfern entlang von
DurchgangsstraBen die Wohnlichkeit zu-
riickgegeben und wichtige ©Okologische
Funktionen haben, muf3te um diesen Stra-
Bentyp in der Schweiz jahrzehntelang ge-
kimpft werden. Als es gar um die ,ver-
feinerte* Sicherheit ging, zum Beispiel
Leiteinrichtungen, brachen zwischen deren
(richtig beratenen) Anhéngern und der zu-
stindigen Bundesbehodrde nahezu Feindse-
ligkeiten aus. Nebel- und Glatteis-Warn-
vorrichtungen existieren bis jetzt hochstens
auf kurzen Versuchsstrecken, in Autobahn-
tunnels ist die anfidnglich mustergiiltige,
tageslichtdhnliche Verhéltnisse erzeugende
Beleuchtung vielerorts wieder um ein Drit-
tel oder gar die Hélfte reduziert worden.
Dies, obschon einwandfrei feststeht, daB
intervallfreies, nicht blendendes Licht
iiberall in hohem Mafe zur Steigerung der
Sicherheit beitrégt.

Bedeutende Fortschritte ...

Man mag von wohlwollender ausldndischer
oder selbstiiberheblicher schweizerischer
Seite einwenden, das Land verfiige in
Wirklichkeit iiber ein vorziigliches Stra-
Benverkehrsnetz. Unbestritten bleibt na-
tlirlich, daB auch auf diesem Gebiet be-
deutende Fortschritte erzielt worden sind.
Objektiv besehen und gemessen am heu-
tigen Erkenntnisstand ist es aber mit den
eingangs erwahnten baulichen MaBnahmen
zur Ordnung und Sicherung des StrafBen-
verkehrs noch lange nicht zum besten be-
stellt. In baulicher Hinsicht wurde jeden-
falls die Verantwortung gegeniiber dem
(fiir Staat und Gesellschaft so wichtigen)
Phinomen ,Stralenverkehr® bis jetzt nie
in vollem Umfang wahrgenommen. Statt
dessen wilzte man die Schuld fiir die dar-
aus resultierenden Folgen kurzerhand auf
den einzelnen Lenker ab. Was heiflit zum
Beispiel ,,Nichtanpassen der Geschwindig-
keit an die gegebenen StraBenverhiltnis-
se“, wenn der Verlauf einer Fahrbahn fiir
den Lenker iiberhaupt nicht erkennbar ist

oder wenn er optisch sogar irregefiihrt
wird?

trotz miBbrauchter ,Referendums-
demokratie®

Filir nichtschweizerische Leser ist nun zum
besseren Verstindnis eine Erkldrung liber-
fallig. Die Referendumsdemokratie helve-
tischer Pridgung gehort wahrscheinlich zu
den kompliziertesten Staatsformen iiber-
haupt. Sie steht — abgesehen von einigen
Staaten der USA — allein auf weiter Flur.
AulBer gegen einzelne Dringlichkeitsbe-
schliisse kann in der Schweiz ungefiahr ge-
gen jedes Sachgeschaft auf kommunaler,
kantonaler und eidgenéssischer Ebene das
Referendum ergriffen werden. Man ver-
steht darunter das Sammeln der gesetzlich
vorgeschriebenen Zahl von Unterschriften
gegen irgendeinen parlamentarischen Be-
schluf3, zum Beispiel ein Raumplanungsge-
setz oder einen Kredit fiir die Erneuerung
des Rollmaterials stddtischer Verkehrsbe-
triebe. Gelingt es den Gegnern, die Be-
volkerung im Abstimmungskampf von der
UnzweckmifBigkeit des Gesetzes oder des
Kreditbeschlusses zu iliberzeugen, kommt es
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iiberaus h&ufig zu einem Nein. Hiedurch
aber werden technische Notwendigkeiten
vereitelt, beispielsweise also der Bau einer
offentlichen Unterfiihrung mit Rolltreppe
an einer Stelle, wo sich Fahrverkehr und
FuBgidnger ununterbrochen ebenso hinder-
lich wie gefédhrlich in die Quere kommen.
Mipbrauch des Referendumsrechts ist iibri-
gens zur politischen Waffe in der Hand
der extremen Linken geworden. Man kann
Staat und Gesellschaft auch in Anwendung
von Volksrechten aushéhlen! In der
Schweiz werden immer wieder auch Ver-
kehrsprojekte mit Hilfe mehr oder weniger

demagogisch beeinfluBter Volksabstim-
mungen zu Fall gebracht.
2. Verkehrsgesetzgebung — mnoch mehr

Einheitlichkeit und weniger Riicksichtnah-
me auf Interessen der Autoindustrie!

Zuriick zum Straflenverkehr, der nicht nur
mit baulichen Mitteln und den verfeinerten
Methoden der Verkehrstechnik, sondern
auch mit Hilfe der Gesetzgebung sicher-
heitsmdfig beeinflufit werden kann. Wih-
rend baulich — wie ausgefiihrt — ein ver-
héngnisvoller Riickstand zu verzeichnen ist
(und sich als Folge der Rezession wahr-
scheinlich noch auspridgen wird), entspre-
chen die europédischen StraBenverkehrsge-
setze weitgehend dem effektiven Stand der
Dinge. Von Einheitlichkeit aller wichtigen
Vorschriften ist man aber trotzdem noch
ziemlich weit entfernt. Auch in der Hand-
habung (Durchsetzung) der Gesetze spielen
librigens wirtschaftliche Interessen eine
unmenschliche Rolle. Obschon heute nicht
mehr die geringsten Zweifel dariiber be-
stehen und unter anderem von der Bun-
desanstalt fiir Straenverkehr in Koéln auf-
grund einer umfassenden Studie attestiert
wird, daB die in der Schweiz giiltige
Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h auf
Autobahnen Zahl und Schwere der Unfille
betrdchtlich zu senken vermag, diirften in
der Bundesrepublik ,,gesamtwirtschaftli-
che“ Erwigungen den Ausschlag zugun-
sten bloBer Richtgeschwindigkeiten geben,
auch wenn nicht minder eindeutig feststeht,
daB3 diese das Temponiveau und die Gleich-
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méfBigkeit des Verkehrsflusses {iberhaupt
nicht zu beeinflussen vermogen. Staat und
Gesellschaft nehmen also eher eine grofie
Zahl von Schwerverletzten und Todesop-
fern in Kauf, als der Automobilwirtschaft
und den damit verkniipften Branchen auch
nur bescheidene Opfer zuzumuten. Das ist
zutiefst unchristlich.

Rechtsstaatliche Exzesse um Sicherheits-
gurten

Die Rechtsanwendung 148t sich indessen
auch kiinstlich verhindern, und zwar mit
Hilfe dessen, was man ,rechtsstaatlichen
ExzeB“ nennen konnte. Vorschriften ohne
Sanktionen sind so gut wie sinnlos. Des-
halb wurde das Nichttragen der Sicher-
heitsgurten in der Schweiz zum strafbaren
Tatbestand erklédrt (BuBgeld 20 Franken).
Ein Automobilist zog in der Folge seinen
Fall bis an das Bundesgericht, das die
Rechtsgrundlage fiir die BuBenerkenntnis
aus rein formalrechtlichen Griinden als zu
schmal bezeichnete. Resultat: Die bhislang
hohe Tragquote brach in sich zusammen
und erreichte schon wenige Wochen nach
dem letztinstanzlichen Entscheid wieder
den deprimierend niederen Stand vor
Einfiihrung des Tragzwangs. Das vielge-
priesene Prinzip der Freiwilligkeit hat also
total wversagt, obschon sidmitliche wissen-
schaftliche Untersuchungen darin iiberein-
stimmen, daffi Gurten hervorragenden
Schutz vermitteln und hochstens in 0,6 Pro-
zent der Fille — zusammen mit anderen
Einwirkungen — selber einmal ausnahms-
weise Verletzungsursache werden konnten.
Jedenfalls darf der EinfluB der Gesetzge-
bung auf die Verkehrssicherheit in einem
demokratischen Rechtsstaat nicht {iiber-
schatzt werden. Mehr und mehr stellt sich
in diesem Zusammenhang sogar die Frage,
ob iiberspitzte Rechtsstaatlichkeit nicht zum
gegenteiligen Effekt filhren kénnte — viel-
leicht auf dem Umweg iiber die Anarchie...

3. Informationsaufgaben — ein miihsames
Geschift

Ubrig und im Mittelpunkt zugleich bleibt
der Mensch in seiner Widerspriichlichkeit.



Obschon selber mit Informationsaufgaben
auf diesem Gebiet betraut, miBt der Ver-
fasser diesem Teil der Unfallverhiitung im
StraBenverkehr eine eher untergeordnete
Bedeutung bei. Manchmal scheint ihm, es
sei ,,Hopfen und Malz verloren‘.

GroBte Chancen bei den Kindern

Wirklich beeinflufbar (und das im besten
Sinne des Wortes) diirften nur Kinder sein,
die heute zwar weitherum von Verkehrs-
unterricht profitieren, jedoch meistenorts
nur im Rahmen des Tropfens auf den hei-
Ben Stein. Das sogenannte Mittelalter wird
zwar mit einer Fiille von Informationen
gefiittert (Presse, Radio, Fernsehen, Plaka-
te, Mahnwénde, Flugblidtter, Kinodiaposi-
tive), nimmt aber die ,Lehre* iiberhaupt
kaum zur Kenntnis. Selbst blutiiberstromte
Verkehrsopfer erfiillen ihre ,abtempieren-
de* Wirkung bei Erwachsenen hdchstens
wihrend Stunden, in seltenen Fillen eini-
gen Tagen.

Abbauerscheinungen bei und Schutzbediirf-
tigkeit der &dlteren Menschen

Sehr schwierig ist es, an betagte Menschen
heranzukommen. Hier konnte man an der
(vermeintlichen oder tatsdchlichen) Starr-
kopfigkeit oft halbwegs verzweifeln. Und
fast jedem Unfallverhiiter gebricht es an
der Geduld, den natiirlichen Abbauerschei-
nungen des Alters gerechter- und verniinf-
tigerweise angemessen Rechnung zu ftra-
gen. Erst recht setzt sich die iiberwéltigen-
de Mehrheit der Verkehrsteilnehmer {iber
die Tatsache erhthter Schutzbedlirftigkeit
von Mitmenschen vorgeriickten Alters hin-
weg.

Weckung der Verantwortung fiir das Le-
ben ...

Zusammenfassend 148t sich also feststel-
len, daB das StraBenverkehrssystem nach
wie vor erhebliche technische Méngel auf-
weist, die Gesetzgebung ex natura rerum
zwar einen ordnenden EinfluB hat, aber
nur von beschrinktem Ausmaf (allein
schon deshalb, weil es nahezu {iiberall an
den erforderlichen Kriften zur Uberwa-
chung und Durchsetzung fehlt), und der
direkten EinfluBnahme auf den Menschen

sehr enge Grenzen gesetzt sind. Die beiden
Seelen in der Brust verlangen einerseits
nach ,schirferen“ MaBnahmen, anderer-
seits setzen sie sich mit allen zu Gebote
stehenden Mitteln zur Wehr, wenn die per-
stnliche Freiheit angeblich eingeengt zu
werden droht. Der Bezug auf die Gemein-
schaft, praktisch also die Integritit von
Gesundheit und Leben der Mitmenschen,
fehlt fast wvollstdndig. Von den volkswirt-
schaftlichen Schiden, die das Unfallgesche-
hen verursacht, machen sich ohnehin die
wenigsten eine Vorstellung. Bei Strafge-
richtsverhandlungen iiber fahrléssige
schwere Korperverletzung oder Totung
sind vom einfiltigen Grinsen bis zum Ach-
selzucken alle Varianten volliger Verstand-
nislosigkeit feststellbar. Allzu oft begreift
der Angeklagte selbst in diesem Stadium
nicht, was er eigentlich angerichtet hat.

und Aufarbeitung der Massendelin-
quenz

Ein Strafrechtslehrer sprach zutreffend von
,Massendelinquenz im StraBenverkehr®,
was interessierte Kreise (die Automobil-
Lobby) nicht daran hindert, stdndig nach
,Entkriminalisierung des Verkehrsstraf-
rechts®“ zu rufen: Ausgerechnet hier, wo es
um die unwiederbringlichen Rechtsgiiter
Gesundheit und Leben geht!

Moglichst konkrete Informationen!

Bei dieser Ausgangslage ist es fiir Kirche
und Seelsorger zweifellos auBerordentlich
schwierig, einen konkreten Beitrag an die
Besserung der Verhélfnisse zu leisten. Im-
merhin bestehen gewisse Moglichkeiten der
EinfluBnahme auf die Gemeinde. Allgemei-
ne Formulierungen wie ,,Achtung vor dem
Leben® oder Hinweise auf Gebote diirften
jedoch ihren Zweck weitgehend verfehlen.
Unfallverhiitung im Strafenverkehr kann
nicht konkret genug sein. In der Schweiz
wurde eine Aktion mit einem denkbar
isthetischen Plakat ,,Achte den anderen*
durchgefiihrt. Zwei hoflich geliiftete Eden-
Hats sollten dabei die gegenseitige Ach-
tung, Respektierung der mitmenschlichen
Sphire, Riicksichtnahme symbolisieren.
Leider erwies sich die Ubung als komplet-
ter Fehlschlag. ,Liebe Deinen Niachsten wie
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Dich selbst“ stellt an das geistige Uber-
setzungsvermégen der meisten Menschen
ohnehin viel zu hohe Anspriiche. Selbst
dem leichtverstindlichen Rat ,,Was Du
nicht willst, das man Dir tu, das fiig auch
keinem andern zu“ wird bekanntlich nicht
nachgelebt.

Ein Beispiel fiir Jugendliche

Sinnvoll ist nur eine Methode: mit jungen
Leuten Notfallstationen und Paraplegiker-
Zentren aufzusuchen, um ihnen die Folgen
des Rasens und Fahrens ohne Schutzhelm
vor Augen zu fiihren, bei der Erwachsenen-
bildung mit Hilfe von Spezialisten klipp
und klar iiber die Wirkung von Sicher-
heitsgurten orientieren zu lassen, mit Be-
tagten wiederum elementaren Verkehrsun-
terricht zu betreiben. Das sind selbstver-
stdndlich nur Beispiele, die andeuten wol-
len, daBl Unfallverhiitung unter allen Um-
sténden gezielt betrieben werden mufi. Da-
neben kénnen und sollen zweifellos Grund-
sdtze des christlichen Zusammenlebens auf-
gezeigt und zum Straenverkehr in Bezie-
hung gesetzt werden. In einer Missione
Cattolica Italiana sollte dem Gastarbeiter
schonungslos vor Augen geflihrt werden,
was er riskiert, wenn er sein Kleinkind auf
dem SchoB3 der neben ihm sitzenden Ehe-
frau mitfithrt. Obschon von der ,,Holzham-
mermethode” weise dotiert Gebrauch zu
machen ist, kann es auch in einer von der
Kirche organisierten Zusammenkunft nicht
schaden, wenn ein Unfallchirurg Farbdia-
positive von Unfallopfern zeigt. Mit der
Reproduktion von Autowracks beeindruckt
man heute niemanden mehr. Harte Situa-
tionen erfordern harte MaBnahmen.

Die Kirche sollte sich fiir die Verwirkli-
chung erjolgversprechender Mafnahmen
aktiv einsetzen,

also beispielsweise konkret dazu auffor-
dern, bestimmte Geschwindigkeitsbegren-
zungen einzufiuhren (und strikie einzuhal-
ten), Motorradsturzhelme auch iiber kurze
Strecken konsequent zu tragen, auf Alko-
holgenuf3 vor Beginn einer Fahrt zu ver-
zichten, keinen Meter ohne Sicherheitsgurt
zuriickzulegen. So wie man sich fiir die Er-
haltung des nichtgeborenen Lebens ein-
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setzt, sollte endlich der Kampf um den
Schutz des geborenen Lebens aufgenom-
men werden. Allzu viel — es darf sicher
in aller Offenheit ausgesprochen werden —
haben die Kirchen in dieser Beziehung noch
nicht getan. Hirtenbriefe rein betrachten-
den Inhalts diirften jedenfalls wenig wir-
kungsvoll sein.

Gleiches gilt leider von Parteien, die sich
»christlich nennen. In der Schweiz hat sich
zum Beispiel die CVP gegen die Herabset-
zung der Innerorts-Ho6chstgeschwindigkeit
von 60 auf 50 km/h ausgesprochen. In der
Bundesrepublik Deutschland wurden die
130 km/h auf Autobahnen mit Hilfe der
CDU/CSU im Bundesrat vorldufig zu Fall
gebracht. Weder die Kirche noch die ihr
nahestehenden Parteien und Gruppierun-
gen dirfen zur Entwicklung des Unfallge-
schehens im Straenverkehr weiter schwei-
gen und erst recht nicht erfolgverspre-
chende MaBnahmen torpedieren. Tut im
Gegenteil um Gottes willen etwas Tapfe-
res!

Reinhard Kuster

Menschenrechte — Moglichkeiten und
Verpflichtung der Kirchen

Die Kirchen haben sich micht nur um eine
stindige Vertiefung der Menschenrechte
aus den Quellen der Heiligen Schrift her-
aus zu bemiihen, sondern sie sind in der
Nachfolge Jesu verpflichtet, sich weltweit
fiir die Wahrung der Menschenrechte ein-
zusetzen. Zum ,Jahr der Menschenrechte
werden darum nicht nur allgemeine und
theologische Informationen angeboten, son-
dern auch gezeigt, wie Christen und kirch-
liche Stellen konkret fiir bedringte Men-
schen eintreten und ihnen helfen kénnen.

red

Die Abgeordnetenversammlung des
Schweizerischen Evangelischen Kirchen-
bundes hat im Juni 1975 ein Programm
zur Unterstiitzung der Menschenrechte und
zur Bekdmpfung von Diskriminierung und
Rassismus einstimmig gutgeheiBen. Die



