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1. zur Zielsetzung der Untersuchung

Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft sind Schlagworte, die
von jeher fir die Beschreibung von Verhaltensweisen im Stras-
senverkehr groBe Bedeutung gehabt haben. DaB hierbei der
Ricksichtslosigkeit schon wesentlich frﬁherl) und auch vom
Umfang her deutlich mehr Aufmerksamkeit entgegengebracht
worden ist als den Phanomenen der Partnerschaft, liegt zum
einen daran, daB der motorisierte Verkehr und vor allem das
Automobil innerhalb recht kurzer Zeit den StraBenraum regel-
recht "erobert" hat und die anderen Verkehrsteilnehmer von
der Bedeutung her und physisch in Randbereiche zuriickge-
driangt hat. Zum anderen sind fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr bestimmte Strukturen und Muster typisch, die
sich in aggressivem und riicksichtslosem Verhalten nieder-
schlagen. Hierauf soll spéater ausfithrlich eingegangen wer-
den.

Interessanterweise deckt sich das im Alltag anzutreffende
groBere Interesse fiir riicksichtslose und aggressive Ver-
haltensweisen im StraBenverkehr mit der wissenschaftlichen
Schwerpunktsetzung in Soziologie und Psychologie, also in
den Wissenschaften, die sich im besonderen MaBe mit den
Ph&nomenen der Riucksichtslosigkeit und Partnerschaft aus-
einandersetzen. In der ersten Hilfte dieses Jahrhunderts
stand deutlich die Erforschung aggressiver Verhaltensweisen
im Vordergrund und erst in den letzten 20 Jahren hat sich
die Wissenschaft der Analyse positiver Verhaltensweisen,
also von Kooperation, Partnerschaftlichkeit und Altruismus,
zugewandt.z)

Nun sind Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft keineswegs

1) Einen interessanten Einblick in die frithe Entwicklungs—
geschichte des motorisierten StraBenverkehrs liefert:
Wolfgang Sachs, Die Liebe zum Automobil, Hamburg 1984

2) Vgl. Helmut E. Liick, Prosoziales Verhalten, Empirische
Untersuchungen zur Hilfeleistung, K&ln, 1975, S. 10 ff.




neue oder originidr mit dem StraBenverkehr verkniipfte Phano-
mene. Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft findet man in
zahlreichen anderen Lebensbereichen, wobei fiir ihr Auftreten
immer sowohl Persdnlichkeitsmerkmale wie auch das soziale
Umfeld von Bedeutung sind.

Aufgrund des komplexen Hintergrunds, der fur das Entstehen
riicksichtsloser oder partnerschaftlicher Verhaltensweisen
verantwortlich ist, erweist es sich als notwendig, zunachst
einen Blick auf die psychologischen und sozialpsycholo-
gischen Mechanismen zu werfen, die den jeweiligen Verhal-
tensweisen zugrundeliegen. Hierbei ist es ferner erforder-
lich, die Begriffe "Riicksichtslosigkeit" und "Partnerschaft"
in ihren Bedeutungsumfeldern klar abzugrenzen. Insbesondere
ist es notwendig, die ﬁberlappungen und Unterschiede zwi-
schen riicksichtslosem und aggressivem Verhalten deutlich zu
machen und partnerschaftliche Verhaltensweisen in Beziehung
zu allgemeinen prosozialen und toleranten Verhaltensweisen
zu sehen.

Zum besseren Verstdndnis der Untersuchungsergebnisse wird
daher im ersten Kapitel dieser Arbeit der Versuch unter-
nommen, die Grundlinien fiir eine Erklarung ricksichtslosen
und partnerschaftlichen Verhaltens im StraBenverkehr auf-
zuzeigen. Zentraler Mittelpunkt ist dabei der Kraftfahrer
als Akteur im StraBenverkehr. Die Ausfiihrungen stilitzen sich
dabei im wesentlichen auf wissenschaftliche Erkenntnisse zur
Entstehung aggressiven und prosozialen Verhaltens. Gestiitzt
auf die Erkenntnisse liber die’Ursachen des riicksichtslosen
und partnerschaftlichen Verhaltens im StraBenverkehr erfolgt
dann im empirischen Teil der Untersuchung eine intensive
Beschreibung und Analyse derjenigen Verhaltensweisen, die
vom Kraftfahrer als riicksichtslos oder partnerschaftlich
empfunden werden. Das zentrale Anliegen der Untersuchung ist
dabei darauf gerichtet, die Alltagsprobleme und -konflikte
sichtbar sowie deren Ursachen und Hintergriinde transparent
zu machen.



2. Einige theoretische Anmerkungen zum riicksichtslosen und
partnerschaftlichen Verhalten im StraBenverkehr

In diesem Kapitel werden wir uns zunéchst mit dem Problem
der Entstehung von aggressivem und ricksichtslosem sowie
partnerschaftlichem Verhalten auseinandersetzen. Hierbei
soll der Versuch unternommen werden, die Begriffe "Riick—~
sichtslosigkeit" und "Partnerschaft" im Hinblick auf ihre
praktische Verwendung in dieser Untersuchung zu beschreiben.
Die operationale Definition der Begriffe erfolgt fiir den
Terminus "Riicksichtslosigkeit™ in Kapitel 4 und fir den der
"Partnerschaft" in Kapitel 5. Eine hinreichend prizise De-
finition erweist sich dabei als gar nicht so einfach, da die
Verhaltenswissenschaften bis heute weder Uber eine einheit-
liche und geschlossene Theorie aggressiven Verhaltens noch
iber eine solche zum prosozialen Verhalten verfiigen. Er-
schwerend tritt hinzu, daB ebenfalls noch kein geschlossenes
theoretisches Konzept zur Interaktion zwischen Verkehrsteil-
nehmern vorliegt.

Zwar findet man vielerlei Ans&itze, insbesondere zum Ent-
stehen aggressiven Verhaltens. Ebenso fehlt es nicht an Ver-
suchen, das Verhalten im StraBenverkehr mehr oder minder um-
fassend zu beschreiben und zu analysieren. Die theoretische
Fundierung der Ansatze zum Verhalten im StraBenverkehr er-—
weist sich jedoch vielfach als unzureichend oder ideologie-
verhaftet.

Auch diese Untersuchung wird das vorhandene Theoriedefizit
nicht beseitigen, und dies liegt auch nicht in ihrer Ab-
sicht. Dieses Kapitel wird sich vielmehr weitgehend darauf
beschrdnken, Erfahrungen und Erkenntnisse zusammenzutragen,
die einen Erklarungshintergrund fiir die spdter beschriebenen
Verhaltensweisen der Kraftfahrer liefern kdnnen. Gleich-
zeitig soll allerdings der Versuch unternommen werden, sich
mit einigen Erklarungsversuchen der Vergangenheit kritisch
auseinanderzusetzen,

Die Frage nach den Quellen aggressiven, riicksichtslosen und
partnerschaftlichen oder prosozialen Verhaltens rithrt an ein
grundsatzliches Problem menschlicher Existenz, das die Phi-




losophen bereits seit Jahrtausenden beschéftigt. Die zentra-
le Frage, die allen Erklarungsversuchen zugrunde liegt, ist
die nach der Entstehung der Moralitat: Ist der Mensch von
Natur aus gut oder schlecht oder wird er vor allem durch die
Umstande, in denen er lebt und agiert, zu gutem oder schlech-
tem Verhalten veranlaBt. Der Streit um die richtige Antwort
138t sich kulturgeschichtlich weit zuriickverfolgen und man
kann deutlich eine "optimistische” und eine "pessimistische"”
Entwicklungslinie ausmachen.

Ein friher Vertreter der optimistischen Linie ist sicherlich
PLATOI), der die Meinung vertrat, daB die menschliche Natur
die Elemente des Guten in sich enthalt. Gestitzt auf die
klassischen Autoren vertritt spidter THOMAS VON AQUIN die
These, daB es fiir den Menschen "natiirlich" sei, gut zu han-
deln. Eine positive Beurteilung der menschlichen Grundstruk-
tur, wenn auch mit gewissen Einschrankungen, f£indet man
schlieBlich in der modernen Psychologie. So stellt MASLOW?)
fest, daB der Mensch einen inneren Kern hat, der entschieden
"nicht schlecht® ist, sondern entweder das ist, was wir Er-
wachsenen in unserer Kultur als "gut" bezeichnen, oder der
neutral ist. Ahnlich positiv &duBert sich FROMM lber das Po-
tential des Menschen, gut zu sein.a) Selbst LORENZ ist nicht,
wie vielfach angenommen, ausschlieBlich der pessimistischen
Grundhaltung zuzurechnen, wenn er sagt: "Die natirlichen
Neigungen des Menschen sind gar nicht so schlecht. Der
Mensch ist gar nicht so bdse von Jugend auf, er ist nur
nicht gut genug fiir die Anforderungen der modernen Gesell-
schaft”,4)

1) Der kurze historische Abrif stiitzt sich im wesentlichen
auf die Ausfiihrungen von Ervin Staub, die er in seiner
Arbeit "Positive Social Behavior and Morality, Vol. 2:
Sozialization and Development, New York 1979, dargelegt
hat.

2) A.H. Maslow, Some basic propositions of a growth and
selfactualization psychology, in: G. Lindsey + C.S. Hall,
Theories of personality: Primary sources and research,
New York 1965, S. 309.

3) Vgl. Erich Fromm, Die Furcht vor der Freiheit, Frankfurt
-1980 (Origin. Escape from freedom, New York 1941).

4) Konrad Lorenz, Das sogenannte Bbse, Wien 1963, S, 372.



Aber auch die gegenliufige Sicht, die den Menschen pessi-
mistisch als schlecht betrachtet, hat eine lange Tradition.
Eines der beeindruckensten Bilder zeichnet HOBBESI), der den
Menschen in stindigem Krieg mit anderen Menschen sieht und
das Leben mit einem Wettlauf vergleicht, dessen Ziel darin
besteht, den anderen voraus zu sein und voraus zu bleiben.
Deutlich ausgeprdgt findet man die pessimistische Auffassung
vom Menschen auch in den einfluBreichen psychologischen The-
orien der Psychoanalyse, so bei FREUD und JUNG. "Nach Freud
sind die sexuellen und aggressiven Antriebskr#ifte die grund-
legenden Antriebskrafte des Menschen"*2) Aber auch diese
Sicht, daB es sich bei der Aggression um eine grundlegende
Antriebskraft handelt, gilt in der Wissenschaft nicht als
erwiesen und ist durch eine Reihe gegenteiliger Aussagen in

Frage gestellt worden.

Da fiir die Beantwortung der Frage, wodurch Riicksichtslosig-
keit und Partnerschaft im StraBenverkehr zustandekommen, die
Kenntnis iiber das Entstehen von aggressivem und prosozialem
Verhalten von iiberragender Bedeutung ist, wollen wir im fol-
genden den Versuch unternehmen, den Stand des Wissens auf

diesen Gebieten kurz zu referieren. AnschlieBend sollen die-
se Erkenntnisse in unmittelbare Beziehung zum Verhalten im

StraBenverkehr gesetzt werden.

2.1 Uber die Entstehung aggressiven Verhaltens

In der modernen Psychologie und auch in der Psychoanalyse3)
trifft man auf erhebliche Zweifel und Unsicherheit iiber die

1) Vgl. Thomas Hobbes, Human Nature: Or the fundamental
elements of policy 1650, 2it. nach Ervin Staub, a.a.O.,
S. 20.

2) Ervin Staub, a.a.0., S. 20.
3) Vgl. Charles Brenner, Der psychoanalytische Begriff der

Aggression, Zeitschrift fur Psychoanalyse und ihre An-—
wendungen, XXV, 6.-7. Heft, Juni/Juli 1971, S. 420.




spezifischen Quellen der Aggression: BbCHERI)

erklart in
diesem Zusammenhang in aller Deutlichkeit, da8 die Forschung
bisher eine umfassende Aufdeckung aggressiven Verhaltens
noch nicht geleistet hat. Er filhrt diesen Mangel darauf zu-
riick, das8 "der traditionell wissenschaftliche Ansatz experi-
menteller Laboruntersuchungen komplexen ProzeSphd@nomenen,
wie sie einmal die Aggression darstellt, nicht gerecht zu
werden vermag“.z)

Aus der Vielzahl der Untersuchungen lassen sich jedoch drei
wesentliche Aspekte herausschilen, die fiir die Erklarung
aggressiven Verhaltens von Bedeutung sind.

MITSCHERLICH3) spricht in diesem Zusammenhang von drei

aggressionstheoretischen Konzepten:

1. Aggression als Triebgeschehen
2. Aggression als Ergebnis von Frustration

3. Aggression als erlerntes Verhalten.

Der erste Punkt, daB es sich bei der Aggression um einen im
Menschen verankerten Trieb handelt, wurde bereits im Zu-

sammenhang mit der Beurteilung der Natur des Menschen durch
S. Freud angesprochen. Eine derartige natiirliche Verhaltens-
tendenz zur Aggression ist bereits im Tierreich zu beobach-
ten. Aggression wird hier als das Ergebnis angeborener neu-
raler Mechanismen im Gehirn bzw. in organischen Schaltkreis~
Aktivitaten gesehen. BOCHER hat die physiologischen Aspekte

der Aggressionsentstehung ausfiihrlich beschrieben.4)

1) vgl. Wolfgang Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, Bonn
1982, s. 9.

2) Wolfgang Bbcher, ebenda, S. 9.

3) vgl. Alexander Mitscherlich, Toleranz - Uberpriifung eines
Begriffs, Frankfurt 1974, S. 169, oder auch: Robert A.
Baron + Donn, E. Byrne, Social Psychology, Boston 1977,
S. 405.

4) wolfgang Bbcher, Aggression im StraBenverkehr, a.a.0., S.
12f£f.




Diese natiirliche Disposition zur Aggression erklirt, warum
aggressive Verhaltensweisen ohne #uBeren AnlaB von innen
heraus auftreten kdnnen. DaB das Auftreten spontaner aggres—
siver Entladungen beim Menschen seltener anzutreffen ist als
etwa bei Tieren, hingt mit der GroBhirn-Entwicklung und
ihren psychischen Konsequenzen zusammen, bei der die feste
Koppelung zwischen Triebverlangen und Triebobjekt gelockert
ist. Es muB jedoch noch einmal betont werden, daB die Be~
hauptung, Aggression beim Menschen sei auf einen angebore-
nen, natiirlichen Aggressionstrieb zuriickzufithren und Aggres-
sivitdt baue sich quasi automatisch 'von innen her' auf, als

nicht bewiesen gilt.

Das zweite Konzept der Erklarung von Aggression stiitzt sich
auf eine Hypothese, die gegen Ende der dreiBiger Jahre von
den Psychologen DOLLARD, MILLERl) und anderen entwickelt und
unter der Bezeichnung "Frustrations-Aggressions-Hypothese"
bekannt geworden ist. In ihrer urspriinglichen Form besagt
diese Hypothese: Frustration fihrt immer zu irgendeiner Form
von Aggression, bzw. das Auftreten von Aggression setzt im-—
mer die Existenz einer Frustration voraus. Diese Hypothese
besitzt zunachst einmal eine groBe Attraktivitit, weil sie
zwel vorgeblich leicht zu beobachtende Sachverhalte auf ein-
fache Weise verknlpft und ihre Evidenz durch Alltagserfah-
rungen leicht nachzuvollziehen ist. Als Frustration wird in
diesem Zusammenhang bezeichnet, wenn eine zielgerichtete Ak-—
tivitat ver- oder behindert wird oder wenn Winsche oder Er-
wartungen nicht erfiillt werden. Letztlich l&Bt sich Frustra—
tion durch die Diskrepanz zwischen positiver Erwartung und
Realitdt kennzeichnen. Wenngleich die Frustrations-Aggressi-
ons-Hypothese im Verlaufe der Zeit eine Reihe von Modifika—
tionen erfahren hat und in der ihr innewohnenden rigiden

1) vgl. John Dollard, L. Doob, N. Miller, ,0.H. Mowrer + R.R.
Sears, Frustration and Aggression, New Haven 1939
und erganzend hierzu: Neil E. Miller, The Frustration-—
Aggression-Hypothesis, Psychological Review, 1941, 48,
S. 337-342,




Form nicht haltbar war, hat sie doch zu einer Reihe inte-
ressanter Kenntnisse verholfenl), die auch fiur die Erklarung
des Geschehens auf der StraBe von groBer Bedeutung sind. So
gilt als erwiesen, daB die Stirke der aggressiven Reaktion
vom AusmaB der Frustration abh#ingt und daB sich geringflgige
Frustrationen aufsummieren k®nnen. Ferner wurde festgestellt,
daB langerdauernde Frustrationen ein stérkeres AusmaB an Ag-
gression bewirken als kurzfristige und daB8 das Ausma8 an Ag-
gression mit der Nahe des Handlungsziels steigt. SchlieBlich
spielt als weiterer Punkt fiir das Ausma8 der Aggression die
Schuldzuweisung eine Rolle. Aggressives Verhalten fallt
schwicher aus, wenn die Frustration einem zufélligen Ereig-
nis zugeschrieben wird als wenn ein absichtlich agierender
Verursacher ausgemacht werden kann. Alle diese Aspekte spie-
len, wie wir spater zeigen werden, im Verkehrsalltag eine
wesentliche Rolle.

Das dritte Konzept sieht die Entstehung von Aggression in
starkem MaBe von Lernprozessen beeinfluBt, da der Mensch
infolge einer geringeren Instinkt-Bindung als etwa das Tier
iiber eine erhdhte Lernfahigkeit verfiigt. In diesem Zusammen-
hang hat sich gezeigt, daB aggressives Verhalten gelernt
werden kann, etwa in der Weise, daB Kinder erfolgreiche
aggressive Modelle imitieren und Aggessionsverhalten beibe-
halten, wenn dieses Verhalten entsprechend den Lerngesetzen
belohnt wird. Bedingt durch die Tatsache, daB gelerntes
aggressives Verhalten seinerseits wiederum zum Modell fir
andere wird, und diese nun selbst aggressive Verhaltens-
weisen lernen, kann sich ein kumulativer ProzeB aggressiven
Verhaltens entwickeln. Hinzu kommt, daB aggressives Verhal-
ten ja keineswegs in allen gesellschaftlichen Bereichen ne-
gativ bewertet wird. In vielen Bereichen des Alltags, z.B.
im Sport, aber auch im Wirtschaftsleben, gelten aggressive
Verhaltensweisen als positiv und tragen, zum Teil mit Vor-
bildfunktion, zu einer Verstirkung des Lerneffektes bei.

1) vgl. hierzu Wolfgang Bdcher, Aggression im StraBenver-—
kehr, a.a.0., S. 44ff.



Unter lerntheoretischen Gesichtspunkten gilt weiter, das
eine aggressive Reaktion wie jede andere Reaktion ihre Ge-
wohnheitskraft (Habit-Starke) durch die Konsequenzen, die
sie fiblicherweise oder regelmdBig hat, bekommt. Meist ergibt
sich nun, daB8 mit dem aggressiven Verhalten das gewilinschte
Ziel erreicht oder ein unangenehmer Reiz ausgeschaltet wird.
Aggressives Verhalten ist insoweit "erfolgreich"™. Dieser Er—
folg wiederum verstirkt die Auftretenswahrscheinlichkeit
ahnlicher Verhaltensweisen fir die Zukunft. DaB hierbei das
soziale Umfeld und die Werte und Problemldsungsstrategien
der Gesamtgesellschaft einen wesentlichen EinfluB austben,
sei nur am Rande vermerkt.

Will man diese knappen Ausfilhrungen zum Problem der Ent-—
stehung aggressiven Verhaltens zusammenfassen, so bleibt
festzuhalten, daB die Bereitschaft zur Aggression biologisch
verankert zu sein scheint, daB jedoch gleichzeitig das Zu-
sammenspiel mit der sozialen Umwelt, mit den "anderen", eine
wesentliche Rolle fiir das Auftreten aggressiver Verhaltens-—
weisen spielt. Gleichzeitig gilt, daB aggressive Muster als
erfolgreiche Strategie "gelernt" werden und die Akzeptanz
derartiger Strategien gesamtgesellschaftlich beeinfluB8t

ist.

Welche konkreten Auswirkungen diese Erkenntnisse im Ver-—
kehrsalltag haben, wird spater noch deutlich gezeigt wer-

den.

2.2 Uber die Entstehung partnerschaftlichen Verhaltens

Partnerschaftliches Verhalten stellt generell betrachtet
eine Form positiven sozialen oder prosozialen Verhaltens
dar. Hierbei wird prosoziales Verhalten "einfach definiert
als Verhalten, das zum Wohl anderer beitragt".l)

Eine eingehende Betrachtung zeigt jedoch, da8 partnerschaft-
liches Verhalten zumindest aus zwei Quellen gespeist wird,

1) Ervin Staub, a.a.0., S. 1.
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die auch in der sozialwissenschaftlichen Forschung getrennt
behandelt werden. Zum einen stiitzt sich partnerschaftliches
Verhalten auf den Teil prosozialen Verhaltens, der seit rund
100 Jahrenl) als altruistisch bezeichnet wird. Altruistisch
bedeutet in diesem Zusammenhang, daB die Handlung Selbst-
zweck ist und nicht auf die Erlangung eines eigenen Vorteils
ausgerichtet ist. Als weitere Kriterien fiir eine altruisti-
sche Handlung werden in der Literatur?) auf die Freiwillig-
keit und die positive Handlungskonsequenz verwiesen, das
heiBt, die Handlung mu8 etwas Gutes bewirken.

Derartige Verhaltensweisen sind zwar im StraBenverkehr anzu-
treffen, man denke nur an den Helfer, der dem Fahrer eines
Pannenfahrzeugs selbstlos hilft oder ihn abschleppt, sie
stellen jedoch keineswegs den Hauptteil des prosozialen Ver-
haltens dar. Bedeutender scheint vielmehr diejenige Form von
Verhalten zu sein, die man am besten als kooperativ be-
schreibt. Im Gegensatz zum altruistischen Verhalten beinhal-
tet kooperatives Handeln sehr wohl ein Eigeninteresse. Ko-
operatives Verhalten tritt dann auf, wenn mehrere das glei-
che Ziel verfolgen und sich gegenseitig in der Zieler-
reichung unterstiitzen kdnnen. Da8 gerade im StraBenverkehr
die Sicht des gemeinsamen Ziels h#ufig nicht vorhanden ist
oder verlorengeht, hat zur Konsequenz, daB statt der er-
winschten Kooperation ein Wettbewerbsverhalten einsetzt, das
eine Vielzahl negativer Effekte hat. Hierauf soll spater
noch niher eingegangen werden.

Zum Verstandnis prosozialen-altruistischen Verhaltens ist es
erforderlich, sich mit dessen Entstehung auseinanderzu-
setzen. In der psychoanalytischen Literatur wird angenommen,
altruistisches Verhalten sei determiniert durch eine "norma-
tive Instanz" im Menschen, also das, was man im Alltag als

1) Der Begriff "Altruismus” wurde 1875 von Auguste Comte in
seiner Arbeit "System of positive polity" eingefiihrt.

2) vgl. Ervin Staub, a.a.0., S. 7.
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Gewissen bezeichnet. Diese Gewissensinstanz, von FREUD!)
"Gber-ich" genannt, wird in den ersten Lebensjahren vorbe-
reitet und durch Identifikation mit den Eltern aufgebaut.
Nach der FREUD'schen Theorie entwickelt sich dabei die Be-
reitschaft zu Verhaltensweisen, die nicht ausschlieBlich
egoistischen Zielen dienen, als Resultat der Erziehung.
PIAGET2) und vor allem KOHLBERG3) sehen die Entwicklung
altruistischen Verhaltens stirker im Zusammenhang mit der
moralischen Entwicklung des Menschen. Diese Entwicklung
beginnt in der frihen Kindheit und setzt sich bis ins Er-
wachsenenalter fort. KOHLBERG beschreibt in diesem Zusammen-
hang ein Entwicklungsmodell, das sich aus drei hierarchisch
gegliederten Ebenen mit jeweils zwei Stufen zusammensetzt.
Es soll an dieser Stelle nicht im Detail auf dieses Modell
eingegangen werden, sondern nur knapp umrissen werden, wie
sich prosoziales Verhalten im Menschen entwickelt: Proso-
ziales Verhalten entsteht zunichst beim Kinde durch Druck
von AuSen und dadurch, daB negatives Verhalten bestraft
wird. Spater wird dann der Wunsch, sich gut und richtig zu
verhalten, verinnerlicht (internalisiert). Die eigenen
Pflichten werden akzeptiert, ebenso die soziale Ordnung und
die sie représentierenden Autorititen. Auf der dritten und
hdchsten Ebene, die keineswegs von allen Menschen zwangs-
laufig erreicht wird, erfolgt die Orientierung an abstrakten
moralischen Werten. Hierbei berlicksichtigt der Mensch insbe-
sondere die Rechte anderer. Geht man davon aus, daB die mo-
ralische Entwicklung aufgrund von Erfahrungen stattfindet,
so stellt die wichtigste Erfahrung £fiir das Erreichen der
hdchsten moralischen Stufe die des Einfilihlens in andere dar.

1) vgl. Sigmund Freud, Neue Folge der Vorlesungen zur Ein-
flhrung in die Psychoanalyse, 1933, Gesammelte Werke, Bd.
15.

2) Jean Piaget, The moral judgement of the child, Glencoe,
I11. 1948.

3) Lawrence Kohlberg, A.cognitive-developmental approach to
socialization. In: D. Goslin, Hrsg. Handbook of sociali-
zation, Chicago 1969.
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Einfihlen bedeutet hierbei nichts anderes, als eine Handlung
aus der Perspektive des Anderen zu sehen. Gleichzeitig ist
diese hdchste Entwicklungsstufe dadurch gekennzeichnet, das
die eigenen Vorstellungen von Recht und Gerechtigkeit und
das eigene Gewissen mehr EinfluB auf das Verhalten haben als
die Regeln und Gesetze der Gesellschaft.

Die hier geschilderte individuelle Auslegung gesellschaft-
licher Regeln sollte jedoch nicht mit solchen RegelverstdBen
verwechselt werden, die sich aus mangelnder Akzeptanz zur
Durchsetzung eigener Vorteile und Interessen ergeben. Die
alltaglichen RegelverstdBe im StraBenverkehr zeigen im Ge-
genteil haufig Elemente fehlender Verantwortung und Moral.
Im Verlaufe der Untersuchung wird in diesem Zusammenhang
deutlich werden, auf welcher moralischen Ebene - legt man
das KOHLBERG-Modell zugrunde ~ sich StraSenverkehr ab-
spielt.

Ein weiterer Aspekt wird anhand der Beschreibung KOHLBERGs
zur moralischen Entwicklung bei Menschen deutlich: Grad und
AusmaB der Bereitschaft zu partnerschaftlichem oder altru-
istischem Verhalten werden stark vom Charakter des Handeln-
den beeinfluBt. Dies bedeutet jedoch nicht, daB8 Partner-
schaftlichkeit und Altruismus ausschlieBlich Charaktersache
seien.

"Die Tatsache, ob sich eine bestimmte Person in einem be-
stimmten Fall prosozial verhilt oder nicht, (h&ngt) nicht
nur von ihren Charakteristika ab, die eine direkte Relevanz
zu prosozialem Verhalten besitzen, sondern auch von ihren
anderen persdnlichen Zielen und den herrschenden situativen
Bedingungen“.l) Welcher EinfluB dabei welcher Art von AuBen—
einfliissen zukommt, ist auf vielfadltige Weise untersucht
worden. Hier zeigen sich zum Teil sehr kompliziert zu er-
klarende Sachverhalte. So ergibt sich beispielsweise bei dem

Versuch, prosoziales Verhalten in Abhdingigkeit vom Ge-

1) Ervin Staub, a.a.0., S. 58.




