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Rechts vor links!

1. Homo peccator autocineti'

Wenn Sie am Morgen Thre Garage 6ffnen und sich in Thr altes Auto setzen, den
Ziindschliissel umdrehen, die Handbremse losen, die Kupplung sanft kommen
lassen und schlieBlich den Riickwirtsgang einlegen, dann seien Sie gewahr, dal3
Ihnen dabei — mit Ausnahme der Alltagsdogmatiker - langst eine Reihe von Wis-
senschaftlern tiber die Schulter geschaut haben: Statistiker, Verkehrpsychologen,
Sicherheitstechniker wissen ganz genau, was Sie tun, wenn Sie mit dem Ful} das
Gaspedal betitigen.

Autofahrer sind gldserne Wesen. Sie werden regelméBig einer statistischen In-
spektion? unterzogen, welche die harten Fakten des lirmenden Verkehrslebens in
Europa ans Licht bringt.

In Deutschland unternehmen Autofahrer durchschnittlich drei Fahrten pro Tag,
legen dabei 37 Kilometer zuriick und bendtigen dafiir etwa 80 Minuten, also 80
Minuten rote Ampeln, Dudelfunk mit Verkehrsmeldungen, quengelnde Kinder
auf der Riickbank.

Die Frage: Wann sind wir endlich da? ist die Gretchenfrage des Verkehrs in mo-
bilen Kleinfamilien. Viter und Miitter werden unter emotionalem Druck ge-
zwungen, sich liber Verkehrsziele, Geschwindigkeit und den Sinn von Verkehr
zu offenbaren.

Die meisten Autofahrer nutzen das Automobil fiir Freizeitaktivititen, erst danach
kommen die Fahrten zur Arbeit und zu Geschiftszwecken. Fast drei Viertel des
gesamten Verkehrsaufkommens in Europa entféllt auf die Nutzung des Pkw.
Radfahrer und Fullgéinger machen dagegen nur 5 Prozent des Personenverkehrs
aus. Durchschnittlich besitzt von 1000 Personen jede zweite ein Auto.

Die Sicherheit ist dabei in den letzten Jahrzehnten enorm verbessert worden. Die
Zahl der Verkehrstoten ist stark riickldufig: Sie fiel bis 2005 auf 43000 Ver-
kehrsopfer. Zum Vergleich: Noch 1990 kamen in Europa 70000 Menschen bei
Unfallen ums Leben.

1 Der lateinische Ausdruck fiir Auto lautet ,,autocinetum® und nicht ,,automobile®. Vgl. auch die
entsprechenden Eintrdge im Lexicon Recentis Latinitatis,
http://www.vatican.va/roman_curia/institutions_connected/latinitas/documents/rc_latinitas 20040601 lex
icon_it.html.

2 Luis Antonio de la Fuente Layos, Mobilitit im Personenverkehr in Eurpa, Statistik kurzgefaf3t
Nr.87, 2007, http://www.eds-destatis.de/de/downloads/sif/sf 07 087.pdf sowie Yves Mahieu, Das Wich-
tigste aus dem Panorama des Verkehrs, Statistik kurzgefaBt Nr.77, 2007, http://www.eds-
destatis.de/de/downloads/sif/sf 07 077.pdf.
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Verkehr belastet die Umwelt: Ein Viertel aller europdischen Treibhausgasemissi-
onen wird durch ihn verursacht.

Bei aller statistischen Durchsichtigkeit bleiben blinde Flecken. Das Zidhlbare am
Verkehr ist durchschaubar, das Andere, das Innenleben von Autofahrern bleibt
den statistischen Wissenschaften oft ein Ratsel.

Polizisten beméngeln, wie unberechenbar Autofahrer sind: Sie {iberfahren rote
Ampeln, gewihren keine Vorfahrt und machen den Weg fiir Einsatzfahrzeuge
nicht frei; sie lassen sich durch Autoradios und Handys ablenken, schnallen sich
nicht an, und die jiingeren unter ihnen veranstalten nachts auf einsamen Land-
strallen gefdhrliche Wettrennen.

Ihre Hausstrecken kennen Autofahrer ,,wie im Schlaf* und beeilen sich dann, ge-
rade noch bei Gelb iiber die Kreuzung zu kommen. Die Gewohnheit wird zur Ge-
fahr. Sie iibertreten die Geschwindigkeit und wundern sich dann, wenn sie in ei-
ne Radarfalle geraten, die iiber das Autoradio seit dem Morgen angekiindigt
wurde. Hier fahre ich immer siebzig, das stort doch keinen, sagt der genervte
Fahrer dann und zahlt stoisch das verhdngte Ordnungsgeld, wahrend der freund-
liche Polizeibeamte schon die Uberweisung auf das Flensburger Punktekonto fer-
tigmacht. Beides wird den Autofahrer nicht bewegen, sich in Zukunft an die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung zu halten. Allerhdchstens wird er fiir dret Wochen
aufmerksamer nach den Kameras der geschickt an uneinsehbaren Stellen plazier-
ten Radarfallen Ausschau halten.

Wieso konzentriert sich ein Autofahrer nicht besser auf den Verkehr? Wieso hélt
er sich nicht genauer an die StraBenverkehrsordnung, die doch dazu geschaffen
wurde, dal} er sicher ans Ziel gelangt? Wieso folgt er nicht den Ratschlidgen der
Verkehrsexperten, die doch alle nur sein Bestes wollen? Wieso befolgt er nicht
den automobilen kategorischen Imperativ: Fahre so, dal deine Fahrweise zur
Grundlage einer européischen Stralenverkehrsordnung gemacht werden konnte!
Das Vorurteil lautet: Im Auto sitzen unvorsichtige, unkonzentrierte, zu Ge-
schwindigkeitsiibertretungen neigende aggressive Egoisten, die jeden Tag acht-
zig Minuten lang nur die eigene Vorfahrt im Auge und den Verkehrsfunk im Ohr
haben.

Kurz: Anthropologisch gesehen, ist der Autofahrer ein Verkehrssiinder. Und
dennoch halten sich die meisten (méannlichen) Verkehrsteilnehmer fiir Kavaliere
der Landstral3e.

Man kann das Auto physikalisch als Blechbiichse und philosophisch als Monade
begreifen. Der Autofahrer, der in dieser Monade/Blechbiichse sitzt, isoliert sich
von seiner (Verkehrs-)Umwelt. Das Blech schiitzt ihn vor Unfillen, also anderen
Autos, es erschwert aber zugleich die Kommunikation mit anderen Verkehrsteil-
nehmern. Die ist wegen des Motorenldrms meist nur zeichenhaft moglich. In der
Mehrheit der Félle reduziert sie sich auf Beleidigungen: Vogel und Stinkefinger,
wenn man auch gelegentlich ein freundliches Aufblenden als Dankeschon zur
Kenntnis nimmt.



Die isolierende Blechbiichsenhaftigkeit des Autos erzeugt ernsthafte Probleme:
Der Verkehrssiinder meint, niemand beobachte ithn — aber das Gegenteil ist der
Fall. Alle Verkehrsteilnehmer beobachten sich gegenseitig, sie achten besonders
genau auf die Einhaltung der Regeln: stures Bestehen auf der Vorfahrt, Ubertre-
tung der Hochstgeschwindigkeit, Uberholvorginge an uniibersichtlichen Kurven.
Um hier alltagsethisch Abhilfe zu schaffen, muf3 der Egoismus der Verkehrssiin-
der relationsontologisch liberboten werden.

Gefdhrdete und gefihrdende Verkehrssiinder konstituieren den Verkehr als ein
System. Und jedes System kennt Regelsammlungen wie die StraBenverkehrsord-
nung, Initiationsrituale wie den Fiihrerscheinerwerb, Unterbrechungen wie den
Stau und Ausnahmezustiande wie den Unfall.

2. Vorfahrt gewihren

Verkehr bedeutet Bewegung, und wo sich Fahrzeuge bewegen, braucht es Re-
geln, die verhindern, daf3 sich Unterbrechungen des Verkehrs ereignen: also Un-
fille. Je mehr Fahrzeuge bewegt werden, desto kompliziertere Bewegungsstrome
entstehen, und desto komplizierter werden die Regeln sein, die solche Verkehrs-
bewegungen steuern.

Besonders wichtig sind Regeln und Gebote fiir diejenigen Félle, in denen sich
Fahrzeuge auf Kollisionskurs befinden, also aus entgegengesetzten Richtungen
auf einen gemeinsamen Punkt zusteuern. Kreuzungen sind die konflikttrachtigen
Knotenpunkte kollidierender Strecken. Die damit verbundenen Konflikte oder
gar Zusammenstofe konnen Verkehrsplaner jedoch vermeiden.

Ein teurer, aber sehr sicherer Weg sind Briicken und Tunnels, Unter- und Uber-
fiihrungen: Die kollidierenden Strecken werden aneinander vorbeigelenkt, sodal3
sie sich nicht behindern. Wer dennoch von der einen auf die andere Strecke
wechseln will, kann entspannt {iber Ab- und Auffahrten wechseln und muf3 sich
nur in den Verkehr der anderen Strafle einfadeln. Briicken und Tunnels jedoch
kosten das Geld des Kraftfahrzeugsteuerzahlers. Deswegen werden in Deutsch-
land, eine franzosische Idee aufnehmend, immer mehr Kreisverkehre gebaut,
denn diese verlangsamen den Verkehrsflul nur. Wer abbiegen will, biegt stets
rechts ab, was aus noch zu nennenden Griinden sehr viel einfacher ist als das Ab-
biegen nach links.

Einfacher 148t sich Verkehr mit Hilfe von Ampeln steuern. Das Befahren der
Kollisionsfliche wird iiber ein elektronisches Zeichensystem gesteuert. Nachei-
nander gibt es den Weg fiir Fahrer der einen oder der anderen Richtung frei. Am-
peln haben den gewichtigen Nachteil, dal} sie flir jeweils eine Richtung den Ver-
kehrsflul unterbrechen. Eine Ampel allein stort noch keinen Autofahrer, aber
zehn Ampeln hintereinander, die alle auf Rot stehen, erhdhen die Neigung des



Autofahrers zur Verkehrssiinde betrachtlich. Er ist dann geneigt, die bereits gelbe
Anzeige der Fahrbereitschaft fiir die griine Anzeige der Durchfahrerlaubnis zu
halten. Auch darauf hat die Polizei mit Kontrollsystemen reagiert, den beriichtig-
ten Starenkdsten.

Noch billiger als Ampeln regeln Verkehrsschilder die Einfahrt in eine Kreuzung:
Das Stoppschild oder das Schild ,,Vorfahrt gewédhren* bieten dem Autofahrer,
der sich einer Kreuzung ndhert, prizise Anweisungen, wie er sich zu verhalten
hat. Umgekehrt konnen Verkehrsschilder dem Fahrer auch anzeigen, daf3 er sich
auf einer Vorfahrtsstra3e befindet und die anderen Verkehrsteilnehmer ihn darum
passieren lassen miissen.

Bei manchen Kreuzungen und Einmiindungen lohnen sich weder Ampel noch
Briicke. An diesen Kreuzungen sind die Verkehrsteilnehmer selbst aufgefordert,
die Passage der Kreuzung unfallfrei auf den Weg zu bringen. Und es hilft ihnen
dabei eine einfache Regel, die lautet in der Kurzform: Rechts vor Links.

Treffen also zwei Fahrzeuge an einer Kreuzung zusammen, so darf dasjenige zu-
erst fahren, welches von rechts kommt. Auch der seltene, aber vorkommende
Fall ist geregelt, dal vier Fahrzeuge aus vier Richtungen an einer Kreuzung zu-
sammentreffen. In diesem Fall diirfte nach der Regel jeder losfahren, denn jedes
Fahrzeug ist ja das, das am weitesten rechts steht — oder paradoxerweise auch
nicht. In diesem Fall erwartet der Verkehrsgesetzgeber von den Verkehrsteil-
nehmern, daB} sie sich zwanglos untereinander verstindigen, wer das am meisten
rechts stehende Fahrzeug steuert und losfahren darf. Dies ist vermutlich die ein-
zige Form herrschaftsfreien Diskurses, die nur im Medium der Blicke und Ges-
ten, aber nicht der Sprache gefiihrt wird.

Wieso lautet die Regel eigentlich nicht: Links vor Rechts? Die Erklirung dafiir?
findet sich bei den Wikingern. Wikinger waren in der Regel Rechtshénder, also
bedienten sie die Steuerungsruder ihrer Piratenschiffe auf der rechten Seite, was
beim damaligen Stand der Technik einen erheblichen Kraftaufwand bedeutete.
Der Rudergidnger stand mit Korper und Gesicht zur Steuerbordseite gewandt.
Diese Seite hatte er im Blick, wihrend er Backbord in seinem Riicken nicht
tiberblicken konnte. Es war fiir ihn also leichter, sich mit Schiffen zu seiner
Rechten zu verstindigen und ithnen die Vorfahrt zu lassen, als sich umsténdlich
umzudrehen.

Man muB sich also die Limousinen, Klein- und Geldndewagen der urbanen As-
phaltmeere wie die Lang- und Drachenschiffe der Wikinger vorstellen. Ob As-
phalt oder Wasser, Schifffahrt oder Autoverkehr, Wikinger oder Europder — die
Vorfahrt klért sich seit Jahrhunderten stets nach derselben Regel.

Viel interessanter als die Frage nach dem historischen Ursprung der Regel ist je-
doch die Frage nach ihrer Einhaltung oder Verletzung. Der Autofahrer sieht die
Kreuzung nicht, sieht das andere Fahrzeug nicht, beachtet die Regel nicht, hélt

3 http://de.wikipedia.org/wiki/Rechts vor_links.



http://de.wikipedia.org/wiki/Rechts_vor_links

sich nicht an den herrschaftsfreien Diskurs, fiihlt sich subjektiv im Recht — und
es kommt zum ZusammenstoB.

3. Das alltagsethische Paradox: Porsche versus Fahrrad

Was motiviert einen Autofahrer, die Rechts-vor-Links-Regel nicht einzuhalten?
Unachtsamkeit, Unkenntnis der Regeln oder aber Hochmut (superbia), Aggressi-
on? Denn hinter jedem Steuer sitzt ja, wie sich aus den Eingangsiiberlegungen
ergab, ein potentieller Verkehrssiinder.

Im Verkehr verbinden sich bestimmte Systemvoraussetzungen, eine verkehrsge-
fahrdende anthropologische Konstitution sowie die technischen Mdglichkeiten
der Automobilindustrie.

Stellen wir uns die Begegnung einer Radfahrerin mit einem 500 PS starken und
80 000 Euro teuren Porsche Cayenne Turbo* mit Alllradantrieb und dynamischer
Langssperre vor, an einer Innenstadtkreuzung ohne Ampel. Die Fahrradfahrerin
kommt von rechts. Stellen wir uns weiter vor, dal} in der letzten Viertelstunde
sieben auf Rot geschaltete Ampeln die Weiterfahrt des Cayenne behindert haben.
Der Porschefahrer muf3 aber unbedingt einen wichtigen Termin erreichen, der
noch 15 Kreuzungen mit und ohne Ampel von ihm entfernt liegt. Es kommt also
zu einer Konfrontation Porsche gegen Fahrrad. Das ist ungeféhr so, als wenn ein
langskip der Wikinger mit 70 Ruderriemen und einem rechtsstehenden Ruder-
ginger einem mit zwei unbewaffneten Eingeborenen besetzten Einbaum begeg-
net.

Der Porschefahrer wird vermutlich mit dem hochmiitigen Gedanken spielen,
Vorfahrt zu erzwingen. Es wird ihm die Frage durch den Kopf schiefen, ob er
nicht der aufgestauten Aggression ihren freien automobilen Lauf 1483t. Lassen wir
thn mit dem emotional befreienden Gedanken spielen, dal} er kurz die Hupe beti-
tigt und dann das Gaspedal durchdriickt.

Auch das ist eine anthropologische Besonderheit von Verkehr: Das Auto behin-
dert gelegentlich nicht nur den FluB3 des Verkehrs, sondern auch den Flul3 der
Emotionen. Das Auto verursacht Verkehrsstaus, weil eine uniibersehbare Masse
an Verkehrsteilnehmern ans Ziel gelangen will. Und es verursacht genauso emo-
tionale Triebstaus: Es 148t den Fahrer hoch angereicherte psychische Energien
speichern, die sich irgendwann entladen miissen. Sollten sie sich im Auto entla-
den, so ist der Verkehr unfalltrichtig gefdahrdet.

Denn dem Porschefahrer sind der eigene Termindruck und das Erreichen seines
Ziels wichtiger als Stralenverkehrsordnung, Recht und Hoflichkeit. Nehmen wir
an, dal} der Porschefahrer katholisch ist. Dann kennt er vielleicht die zehn Gebote

4 Das Nennen von Markennamen dient der Anschaulichkeit und ist nicht mit Schleichwerbung zu
verwechseln. Der Verfasser fahrt keinen Cayenne, sondern Ford und Fahrrad.



fiir Autofahrer. Dort hat er gelesen: ,,Du sollst den Menschen auf der Stralle kei-
nen Schaden zufligen, sondern mit ihnen eine Gemeinschaft bilden! (...) Du sollst
dein Auto nicht als Objekt der personlichen Verherrlichung oder als Ort der Siin-
de benutzen!>

In diesem Dokument geht die automobile Alltagsethik iiber das Recht der Stra-
Benverkehrsordnung weit hinaus. Im verkehrsalltagsethischen® Idealfall ergénzt
die Moral das Recht, aber in der Praxis triumphieren oft Termindruck und Stress.
Auch im Verkehr findet sich das alltagsethische Paradox: ,,.Denn das Gute, das
ich will, das tue ich nicht; sondern das Bose, das ich nicht will, das tue ich.*
(Rom 7,19) Der Porschefahrer muf3 sich entscheiden, welchem Wert er den Vor-
zug gibt.

Er kann seine eigene Vorfahrt durchsetzen und seinen Termin einhalten. Oder er
gewihrt der Radfahrerin die Vorfahrt und verhélt sich entsprechend der Stra3en-
verkehrsordnung und der Hoflichkeit.

In der Praxis ist es unwahrscheinlich, dall Autofahrer in solchen Konfliktfillen
rationale Abwigungen durchfiihren oder sich gar an die Ratschlige der romi-
schen Kurie erinnern. In der Praxis werden Autofahrer einfach ihrer Gewohnheit
folgen. Die Abwigung zwischen den Werten Hoflichkeit, Rechtsbefolgung und
Berechenbarkeit sowie Piinktlichkeit und durchsetzungsfihige Mobilitdt ist stets
schon durch Routine und Gewohnung entschieden.

Das aber fiithrt weiter zu der Frage: Welche Werte bestimmen den StraBenver-
kehr?

4. Verkehrswerte

Welche Werte” das Verkehrssystem bestimmen, 148t sich leicht aus den in den
letzten Jahren errichteten Tempelstidten des Autoverkaufs ablesen, also aus der
Autostadt in Wolfsburg, dem Mercedes-Benz-Museum in Stuttgart oder der
BMW-Welt in Miinchen.

Ich halte mich an das Beispiel der éltesten dieser Tempelstadte, der im Jahr 2000
erdffneten Autostadt in Wolfsburg, die sich als eine Mischung aus Erlebnispark,
Museum und Kundenzentrum fiir den Automobilkonzern Volkswagen versteht.
Dem Besucher, der durch die Pavillons schlendert, wird weiter mehr geboten als
die schlichte Werbung fiir Automarken wie Volkswagen, Seat oder Lamborghini.

5 Pépstlicher Rat fiir die Seelsorge an Migranten und Verkehrsteilnehmern, Richtlinien fiir die
Seelsorge im Stralenverkehr vom 19.6.2007,
http://212.77.1.245/news_services/bulletin/news/20451.php?index20451&lang=ge .

6 Zur Alltagsethik vgl. Wolfgang Vogele, Weltgestaltung und GewiBheit. Alltagsethik und theo-
logische Anthropologie, Miinster 2007.

7 Wolfgang Vogele, Welches Handeln folgt aus dem Glauben? Theologische Bemerkungen zu
Werten, Orientierungen und Gewissheit, ZEE 48, 2004, 95-106.
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Statt dessen sucht der Autohersteller bewusst den Kontakt zu seinen Kunden. Er
will Werte vermitteln, und Volkswagen legt ganz offen, welche Werte das sind:
Sicherheit, Mobilitit, soziales Engagement und Nachhaltigkeit. Wer einen
Volkswagen kauft, erwirbt nicht nur eine Tonne Stahl, Aluminium und Lederimi-
tat, die in flinfzehn Sekunden auf 100 Stundenkilometer beschleunigen kann,
sondern der legt sich auch ein symbolisch komplex besetztes Kommunikations-
mittel zu. Am Blech kleben unsichtbar Werte, Gefiihle und Erlebnisse. Sie die-
nen der Darstellung der eigenen Individualitdt und der Abgrenzung von anderen
Verkehrsteilnehmern.

Der Familienvater, der einen sparsamen metallicfarbenen Golf Kombi erwirbt,
orientiert sich an Werten, wie sie tihm Volkswagen vorgibt: Er mochte gerne ein
sicheres Auto mit Airbags und den entsprechenden Kindersitzen, das ithm flir die
ganze Familie Beweglichkeit garantiert. Er benutzt den Golf, um in der Freizeit
Ausfliige zu unternehmen, und er hat schon beim Kauf aus finanziellen und 6ko-
logischen Griinden darauf geachtet, dal der Wagen wenig Super-Benzin ver-
braucht und den Abgasnormen entspricht. Autofahren ist fiir den Familienvater
weniger Vergniligen (obwohl er heimlich doch mit einem Lamborghini geliebdu-
gelt hat) als eine verantwortungsbewulte Tétigkeit, um deren Gefahrentrichtig-
keit und Sicherheitserfordernisse er sehr wohl weil3. Stiinde der Golf-Fahrer an
Stelle des Porsche-Fahrers an der Kreuzung, seine pragmatische Werte-
Entscheidung wiirde ohne zeitliche Verzogerung zugunsten von Hoflichkeit und
StraBBenverkehrsordnung ausfallen.

Daraus ist zu lernen, dal das von Volkswagen vermittelte magische Werte-
Viereck des Autoverkehrs in unterschiedlichen Gewichtungen auftritt, wobei Au-
tomarke und Modell eine Art Matrix bilden: Sicherheit, Mobilitdt, Engagement
und Nachhaltigkeit sind eben nicht gleichwertig, sondern kdnnen zu hierarchi-
schen Mustern angeordnet werden. Die damit verbundenen Unterschiede kann
sich jeder an den brillant gemachten Werbespots der Autoindustrie verdeutlichen.
Man denke an den alten weisen Indianer, der in der Stille einer Wiiste sein Ohr
auf die Strafle legt und dann seinem Enkel die Marke des Sportwagens zufliistert,
der Sekunden spéter vorbeirasen sollte.

5. Das religiose Verkehrssystem

Dal} die im Autoverkauf mittransportierten Werte einen gewichtigen religiosen
Gehalt haben, kann man sich schnell verdeutlichen, wenn man einen Blick auf
die Werbeslogans von Autoherstellern wirft:

,Nichts ist unmoglich!* (Toyota) Das formuliert automobile Allmachtsphanta-
sien, enthalt aber auch gentigend Ironie zur Selbstrelativierung.



,Créateur d'Automobiles” (Renault) Renault versteht sich nicht als Autobauer,
sondern als ,,Schopfer von Automobilen. Der Autobauer gleicht dem Renais-
sance-Kiinstler, der im Kunstwerk seiner Phantasie freien Lauf 14f3t.

»Wer Autos baut, mul Menschen kennen.” (Nissan) Auto und Mensch sind
komplementédre Systeme, die sich in ihren symbolischen Gehalten iiberlappen
und gegenseitig beeinflussen.

In allen Slogans sind die bei Volkswagen hochgehaltenen Werte Sicherheit, Mo-
bilitat, Engagement und Nachhaltigkeit mindestens zu spiiren, und sie werden
bereichert durch zusitzliche Werte wie Zuverlassigkeit, Innovationsfahigkeit und
Kreativitit. Zugespitzt konnte man sagen, da3 das Auto den Menschen ergénzt,
moglicherweise sogar vervollstdndigt. Der Mensch wird dort zum Menschen, wo
er Fahrer ist.

Noch deutlicher wird die Verkniipfung von Religion, Alltagsdogmatik und Au-
tomobil bei einem Slogan, mit dem Volkswagen in den USA Werbung machte:
,On the road of life, there are passengers, and there are drivers.*

Verkehr wird damit zum Bild des Lebens schlechthin. Wer hinter dem Steuer
sitzt, der nimmt sein Leben selbst in die Hand und gestaltet es. Nur beantwortet
der Slogan die Frage nicht, was passiert, wenn all die drivers mit ihren Fahrzeu-
gen und Biographien sich auf Kreuzungen begegnen und entscheiden miissen,
wer wem die Vorfahrt gewéhrt.

Damit kommt die Anthropologie des Verkehrsteilnehmers wieder ins Schillern:
Einerseits ist er der Verkehrssiinder, der seine Mitfahrer durch Leichtsinn, Un-
achtsamkeit und Unkenntnis der Verkehrsregeln gefahrdet; auf der anderen Seite
ist er im emphatischen Sinne der driver, der sich zugleich mit seinem Auto ein
Reservoir an Werten und Lebensstilangeboten erwirbt, die er zu gestalten und zu
verwirklichen sucht. Der driver gestaltet sein Leben im Verkehr und als Verkehr.
Verkehr ist also beides, symboltrachtig und fehlertrachtig, und damit sind eine
asthetische und eine ethische Seite des Verkehrs gekennzeichnet, die der weite-
ren, hier nicht mehr zu leistenden Untersuchung bedarf.

Die Automobilindustrie hat verstindlicherweise ein Interesse, die symbolische
Aufladung von Automobil und Verkehr zu verstirken und die Fehlertrachtigkeit
des drivers zu minimieren. Sie versucht, die Siinden des Verkehrsteilnehmers
dadurch auszuschalten, daf3 sie fithrerlose Fahrsysteme entwickelt. Im fiihrerlo-
sen Fahrsystem zeigt sich die Tendenz, den Menschen als Fehlerquelle aus dem
System Verkehr herauszuhalten. In diesem Fall wiirde sich das System gegen-
tiber dem Menschen, der es eigentlich steuern sollte, verselbstindigen.

Es ist deutlich geworden: Erst die Verkniipfung von Automobil und Anthropolo-
gie erhebt den Verkehr zur religiésen Frage. Ein Auto ohne einen Menschen am
Lenkrad wire wie ein Mensch ohne Siinde und eine Gesellschaft ohne Religion.
Das sollte Utopie bleiben.

Oder wir werden alle wieder zu Wikingern.
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