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1 Einleitung

Durch die stetig wachsende Altersgruppe der Senioren wird in Deutsch-
land das Verkehrsgeschehen langfristig verandert. Folglich sollte der al-
ternden Generation in Zukunft eine besondere Aufmerksamkeit im Stra-
Benverkehr gebihren. Die individuelle Mobilitat genief3t vor allem bei alte-
ren Menschen einen hohen Stellenwert. Aus der Sicht der alteren Ver-
kehrsteilnehmer bietet das Auto die flexibelste und bequemste Moglich-
keit, den Wunsch nach Mobilitdt zu erfillen und aktiv am Leben teilzu-
nehmen. Einerseits sollte die Mobilitat der Alteren durch das eigene Auto
so lange wie mdglich erhalten bleiben, andererseits darf ihre Verkehrsteil-
nahme keine Gefahrdung darstellen. Die erworbene Fahrerlaubnis zur
Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr beinhaltet in Deutschland
keine Altersgrenze und bietet demnach auch alteren Menschen die Mdg-
lichkeit, ein Leben lang aktiv von der Fahrerlaubnis Gebrauch zu machen.
Sind altere Verkehrsteilnehmer durch ihre jahrelange Erfahrung sichere
Kraftfahrzeuglenker oder bilden sie eine Risikogruppe, weil sie den Anfor-
derungen des Stral3enverkehrs nicht mehr gewachsen sind? Es stellt sich
die Frage, ob die Fahrerlaubnis in Zukunft befristet werden sollte und in-
wiefern arztliche Untersuchungen ab einem bestimmten Alter aus ver-
kehrsmedizinischer Sicht gerechtfertig wéaren. Vor diesem Hintergrund be-
fasst sich die Diplomarbeit mit der Bevélkerungsentwicklung in Deutsch-
land und den damit verbundenen Auswirkungen auf den StraRenverkehr,
mit den Konsequenzen der Fahrerlaubnis auf Lebenszeit, sowie den Star-

ken und Schwéchen der Altersgruppe tber 65 Jahre.

Altere Verkehrsteilnehmer bzw. Senioren werden in der Arbeit auf die Al-
tersgruppe der 65-jahrigen und alter festgelegt. Innerhalb der Diplomarbeit
werden die Begriffe Fihrerschein und Fahrerlaubnis nicht unterschieden,
da die Einfihrung von Fuhrerscheinen mit begrenzter Gultigkeitsdauer
auch die Einfihrung von fahrerlaubnisbezogenen &rztlichen Untersuchun-
gen nach sich ziehen wirde. Umgangssprachlich wird haufig die Bedeu-

tung des Fuhrerscheins mit dem Sinn der Fahrerlaubnis verwechselt. Eine



genaue Differenzierung der Begriffe erfolgt in der Arbeit. Aus dem Ergeb-
nis der 11. koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung des Statisti-
schen Bundesamtes ergeben sich, durch Annahmen zur Geburtenhaufig-
keit, Lebenserwartung und Wanderungssaldo, zwo6lf verschiedene Varian-
ten, die zu sechs Varianten zusammengefasst wurden. Unter der Annah-
me einer fast konstanten Geburtenhaufigkeit, eines leichten Anstiegs der
Lebenserwartung und eines Wanderungssaldos von 100.000 Personen,
bezieht sich die Diplomarbeit auf die Variante 1-W1 (,mittlere” Bevdlke-

rungsentwicklung, Untergrenze).

2 Bevoblkerungsentwicklung in Deutschland

In Deutschland leben derzeit ca. 82 Millionen Menschen; davon sind 20%
tiber 65 Jahre und 19% jiinger als 20 Jahre.* Der Anteil der Hochbetagten
(Uber 80 Jahre) betragt zurzeit knapp 4% der Gesamtbevélkerung.? Aus-
gehend von der Bevolkerungsvorausberechnung Variante 1-W1 wird
2050, statistisch gesehen, die Halfte der Bevolkerung alter als 48 Jahre
und ein Drittel &lter als 64 Jahre sein.® Andert sich die demografische Ent-
wicklung nicht grundlegend, kdnnte die Bevoélkerung im Zeitraum von 2005
bis 2050 um bis zu 17% zuriickgehen.*

Die rucklaufige Geburtenentwicklung in Deutschland ist eine der entschei-
denden Einflusskomponenten fiir den demografischen Alterungsprozess.®
Deutschland hatte in den letzten Jahren, durch die zurickgehenden Kin-
derzahlen je Frau, einen drastischen Geburtenriickgang zu verzeichnen.
Eine durchschnittliche Kinderzahl von 2,3 je Frau hatte es in Deutschland

zuletzt Anfang der 60er Jahre gegeben.® Momentan liegt die Geburtenrate

! Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 1, XIV.

® Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 11.

® Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 2, XV.

* Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 3, XVI (XXIII).

® Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Die Alten der Zukunft,
S. 7.

® Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 4, XXIV.



bei 1,34 Kindern pro Frau. Das anhaltende geringe Geburtenniveau wird
die heutige jahrliche Geburtenzahl von 730.000 auf etwa 560.000 im Jahr
2050 senken. Um die Bevdlkerungszahl einer modernen Gesellschaft
langfristig konstant zu halten, musste jede Frau durchschnittlich 2,1 Kinder
zur Welt bringen. Selbst Frankreich und Irland, die mit 1,9 Kindern je Frau
die hochste Geburtenrate in Europa haben, erreichen das bevdlkerungs-
erhaltende Niveau nicht.” Ein wesentlicher Grund fiir den relativ kontinuier-
lichen Geburtenriickgang in Deutschland ist der gesunkene wirtschaftliche
Wert. In einem Wohlfahrtsstaat ist eine Absicherung im Alter oder im
Krankheitsfall durch die Kinder nicht mehr von Bedeutung. Zudem sind
viele junge Menschen durch den wirtschaftlichen und sozialen Wandel
verunsichert, sodass die Familienplanung haufig aufgeschoben wird.® Der
generelle soziale Wertewandel unserer Gesellschaft ist dadurch auch ein
entscheidender Faktor. Selbstentfaltungswerte haben gegentber den
Pflicht- und Akzeptanzwerten eine immer grol3ere Bedeutung. Heute be-
kommen Frauen ihr erstes Kind mit 29 Jahren. Anfang der 70er Jahre lag
das Erstgebaralter bei 24,6 Jahren.® Grundsatzlich fiihrt eine spate Famili-
engrindung nicht automatisch zu einer geringeren Geburtenzahl, kénnte

jedoch ein Indikator fiir kinderarme Familien sein.*®

Ein weiterer Einflussfaktor fur die Bevolkerungsentwicklung ist der Anstieg
der Lebenserwartung. Ende des 19. Jahrhunderts betrug die durchschnitt-
liche Lebenserwartung bei der Geburt von Jungen 35,6 Jahre und von
Madchen 38,4 Jahre. Heute betragt die durchschnittliche Lebenserwar-
tung bei neugeborenen Jungen 75,9 Jahre und bei Madchen 81,5 Jahre.™
Diese Entwicklung ist unter anderem auf die dauernde Senkung der Séaug-
lings- und Kindersterblichkeit zuriickzufihren. Anfang der 70er Jahre star-
ben im ersten Lebensjahr rund 1,8% der neugeborenen Madchen und

2,3% der neugeborenen Jungen. Heute liegt die Sauglingssterblichkeit

’ Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, S. 14.

® Hoffmann-Kramer, S. 8 f.

? Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, S. 16.

19 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, S. 25.

' Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 3, XVI (XVII).



unter 0,5%.* Ein weiterer ausschlaggebender Grund fiir den kontinuier-
lichen Anstieg der Lebenserwartung ist auf die Fortschritte der Medizin,
der Hygiene, der Ernahrung sowie auf den generell gestiegenen

Wohlstand zuriickzufuhren.®

Neben Geburten und Sterbeféllen sind die Wanderungsprozesse Uber die
Grenzen des Landes eine Komponente des demografischen Wandels. Fir
die Veranderung der Bevdlkerung ist der Wanderungssaldo entscheidend.
Der Wanderungssaldo entspricht der Differenz zwischen Zu- und Fortzi-
gen.’* Ende des 19. Jahrhunderts war Deutschland mit ca. 2,5 Millionen
Personen ein Auswanderungsland. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts waren
es nur noch 940.000 Menschen. Erst Ende des 20. Jahrhunderts erreichte
Deutschland, durch die Zuwanderung von Spataussiedlern, eine der
héchsten deutschen Nettozuwanderungen von 312.000 Menschen.'® Die
kinftige Wanderungsentwicklung wird deutlichen Schwankungen unterlie-
gen. Zwei Annahmen des kinftigen Wanderungssaldos verhelfen zu einer
Bevolkerungsvorausberechnung. In Zukunft ist ein langfristiger, jahrlicher
Wanderungsuberschuss von 100.000 bzw. 200.000 Personen zu erwar-

ten.®

Durch die gut prognostizierbare Bevolkerungsentwicklung werden im Jahr
2050 in Deutschland héchstwahrscheinlich weniger Menschen leben.’
Sinken wird die Bevdlkerung, je nach Variante, auf Werte zwischen 67 und
81 Millionen Menschen. Betrachtet man die demografische Prognose,
misste man davon ausgehen, dass kunftig das Verkehrsaufkommen (An-
zahl der Wege, die in einem Gebiet in einer bestimmten Zeit zurtickgelegt

werden) und die Verkehrsleistung (Anzahl der Wege je Verkehrsteilneh-

'2 Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, S. 22.

'3 Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 3, XVI (XVII).

' Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 3, XVI (XIX).

> Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Die Alten der Zukunft
S. 16.

'° Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 3, XVI (XXI).

' Oeltze/Bracher, S. 65.



mer in einem bestimmten Zeitraum) abnehmen und der Straf3enverkehr
entlastet wird. Der Uberproportional wachsende Anteil von Senioren an der
deutschen Gesamtbevolkerung konnte, je nach eintretender Bevolke-
rungsvariante, das Verkehrsaufkommen bzw. die Verkehrsleistungen bis
2050 dennoch ansteigen lassen und den Stral3enverkehr zuséatzlich vor
neue Herausforderungen stellen.®® Der veranderte Altersaufbau konnte
nicht nur zu einem grofReren Bevolkerungsanteil von &lteren Menschen
fuhren, sondern auch zu mehr alteren Verkehrsteilnehmern, die aktiv am

StralRenverkehr teilnehmen wollen.

3 Mobilitat und Verkehr in Deutschland

Der Begriff Mobilitdt wird héufig im Sinne der physischen Beweglichkeit
gebraucht und ist fir die Lebensqualitdit und Unabhangigkeit von ent-
scheidender Bedeutung. Mobilitdt ist unerlasslich, um Entfernung zu
Uberwinden, soziale Kontakte zu knipfen und an Aktivitdten aufl3erhalb der
Wohnung teilzunehmen.'® Realisierbar wird die Mobilitat des Einzelnen
durch den Verkehr. Der Verkehr ist die Summe aller individuellen Fortbe-
wegungsmittel. Er umfasst die Beforderung von Menschen, Gitern und
Nachrichten.?’ Wahrend der Personenverkehr dem Beruf, dem Tourismus
und den Freizeitaktivitaten dient, ist der Guterverkehr eine der wichtigsten
Grundlagen fiir den Transfer von Waren (vgl. Abbildung 1).%* In bestimm-
ten raumlichen und zeitlichen Abgrenzungen wird der Verkehr anhand des
Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung zu einer messbaren Gro6-
Re.?? Jedermann ist gleichermaBen zum Verkehr auf ,offentlichen Stra-

Ben“ zugelassen (vgl. 8 1 FeV). Die Verkehrsfreiheit bezieht sich auf die

'® Oeltze/Bracher, S. 99.

19 Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Erhaltung von Mobilitat
im Alter, S. 11.

2 Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Erhaltung von Mobilitat
im Alter, S. 18 ff.

*! Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 5, XXV (XXVI).

22 Schdnharting zitiert in Schlag, S. 13 f.



Aufenthalts- und Bewegungsmoglichkeiten von Ful3gangern, sowie auf

das Fahren von Fahrzeugen im Verkehrsraum.

Abbildung 1
~Was gehort zum Verkehr?*
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Quelle: Statistisches Bundesamt Deutschland: Verkehr in Deutschland 2006, S. 13.

Fortbewegungsmittel sind Fahrzeuge aller Art. Das beliebteste Hauptver-
kehrsmittel in Deutschland ist der Pkw, welcher taglich von 65% der Man-
ner und 57% der Frauen benutzt wird.>® Jeder Biirger legt heute im Schnitt
jahrlich Gber 11.000 km bzw. 30 km pro Tag zuriick. 2004 war die Ver-
kehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs mit 907 Milliarden Per-

sonenkilometer so hoch wie noch nie.?*

3.1 Praventive MalRnahmen fur Fahranfanger
Junge Fahrer im Alter von 18 — 24 Jahren stellen die Hauptrisikogruppe im

StralRenverkehr dar. Trotz rucklaufiger Verungliicktenzahlen hatten 2006

>3 Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 6, XXVIII.
** Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 5, XXV (XXVII).



34% aller Verunglickten das 25. Lebensjahr noch nicht vollendet. Damit
sich die abnehmenden Unfallzahlen der jungen Erwachsenen in den
nachsten Jahren weiter fortsetzen, wurden z.B. Modelle wie das ,Begleite-
te Fahren ab 17* und das ,Alkoholverbot fiir Fahranfanger* entwickelt.”

Fir den Erwerb einer Fahrerlaubnis schreibt der Gesetzgeber (§ 10 Abs. 1
FeV), je nach Fiuhrerscheinklasse, unterschiedliche Mindestalter vor. Um
den Pkw-FUhrerschein der Klasse B und BE (Pkw mit Anhanger) erwerben
zu koénnen, muss das 18. Lebensjahr vollendet sein. Mit dem bundesweit
einheitlichen Modellversuch ,Begleitetes Fahren ab 17“ ermdglichte der
Bundestag im Juni 2005 eine Ausnahme von dem Grundsatz (vgl. 8 48a
Abs. 1 FeV). Durch die Ermachtigung aus 8§ 6e Abs. 2 StVG entscheiden
die Landesregierungen selbstandig Uber die Einfihrung des Modellver-
suchs.?® Zum 01. Januar 2008 fiihrte Baden-Wiirttemberg als letztes Bun-
desland die Mallnahme zur Senkung des Unfallrisikos ein. Fahranfanger
sollen durch die Phase des Begleiteten Fahrens die Mdglichkeit erhalten,
unter Aufsicht einer Begleitperson zusatzliche Fahrpraxis zu erlangen. Die
Fahrerlaubnis des Minderjahrigen ist mit der Auflage zu versehen, dass
nur von ihr Gebrauch gemacht werden darf, wenn der Jugendliche von der
namentlich in der Prufbescheinigung genannten Person wahrend des Fih-
rens des Kraftfahrzeuges begleitet wird (vgl. 8 48a Abs. 2 und 3 FeV). Die
begleitende Person muss gemall § 48a Abs. 5 FeV das 30. Lebensjahr
vollendet haben, mindestens seit 5 Jahren im Besitz einer gultigen Fahrer-
laubnis der Klasse B sein und darf im Verkehrszentralregister, bei Ertei-
lung der Priifbescheinigung, nicht mit mehr als 3 Punkten belastet sein.?’
Das begleitete Fahren ist urspriinglich ein Modellprojekt des Landes Nie-
dersachsens, das seit 2004 eingefihrt und untersucht wurde. Die Unfall-
zahlen und Verkehrsversto3e reduzierten sich bei Teilnehmern, die mehr

als 6 Monate mit einer Begleitung gefahren sind, auf 57% bzw. auf 23%.%

?® Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 7, XXIX (XXX).
?® Burmann/Gebhardt/Gebhardt, S. 25.

*" Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 548.

*® Heilbronner Stimme, Anlage 8, XXXII.



In Schweden wird seit 10 Jahren das begleitete Fahren ab 17 erfolgreich
praktiziert. Die jungen Erwachsenen begehen durchschnittlich 46% weni-

ger Unfalle.

Mangelnde Erfahrung im StraRenverkehr in Verbindung mit Alkohol stellt
eine Hauptunfallursache bei Fahranfangern dar. Um alkoholbedingten Un-
fallen in Zukunft vorzubeugen, hat am 25. Mai 2007 der Bundestag ein
absolutes Alkoholverbot fir Fahranfanger beschlossen, welches am
01. August 2007 in Kraft trat.*® Die sog. ,Null-Promille-Grenze*“ gilt geman
8§ 24c StVG fur Fahranfanger, die noch in der regelmafdigen zweijéhrigen
Probezeit sind oder fur junge Fahrer, die das 21. Lebensjahr noch nicht
vollendet haben. Erfahrungen zeigen, dass sich die Fahrzeugbeherr-
schung der jungen Erwachsenen nach Ablauf der Probezeit deutlich ver-
bessert, sodass sich Anfangerrisiko und alkoholhaltige Getrdnke nicht

mehr gegenseitig verstarken.*!

3.2 Altere StraRenverkehrsteilnehmer

Unabhangig von der kontinuierlich alternden Bevdlkerungsstruktur (vgl. 2)
wird es in Zukunft eine generelle Zunahme des Mobilitdtsbedarfes von
alteren Menschen geben. Der Wandel des Mobilitatsverhaltens Alterer ist
auf die veranderten Leitbilder, Bedurfnisse und Lebensgewohnheiten un-
serer Gesellschaft zuriickzufiihren.*? Die ,jungen Alten* von heute sind im
Schnitt gestinder und leistungsfahiger. Sie gehen regelmaRig shoppen,
machen Sport, sind reise- und konsumfreudig, tauschen Zartlichkeiten aus
und haben Sex.** Alterwerden ist demnach nicht mehr zwangsléufig
gleichbedeutend mit Krankheit, Beeintrachtigung, Isolation und Ausge-

schlossensein.

? Deutsche Verkehrswacht, Anlage 9, XXXIIL.

% Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Anlage 10, XXXIV.

%! Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 2 April/Mai, S. 4.

s Kroj zitiert in Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Mobilitat
und gesellschaftliche Partizipation im Alter, S. 31.

% Deutsche Verkehrswacht, Anlage 11, XXXV.



3.2.1 Alte sind nicht immer alt

Grundsatzlich entspricht die Zahl der bisher gelebten Jahre dem biogra-
phischen Alter eines Menschen. Das Geburtsdatum allein gibt trotz allem
wenig Auskunft tber die Leistungsfahigkeit einer Person. Das sog. kalen-
darische Alter ist vielmehr ein MalR3stab fur den biologischen Zustand des
Korpers, der einem bestimmten Alter ungefahr entspricht.>* Die Bevolke-
rungswissenschaft zahlt pensionierte Menschen mit der Vollendung ihres
65. Lebensjahres zu ,den Alten”, obwohl durch die blof3e Pensionierung
keine Beurteilung Uber die individuellen Fahigkeiten getroffen werden
kann.* Die Verkehrspsychologie versteht unter ,den Alten die Menschen
ab einem Alter von 70 Jahren.*® Entsprechend einer Definition der WHO
ist jeder Mensch {iber 60 Jahre ein &lterer Mensch.®” Das Alter ist dem-
nach ein relativer Begriff und kann nicht verallgemeinert werden. Training,
Genetik und Umwelt haben einen Einfluss auf die individuellen Altersun-
terschiede bei Menschen.® Manche jungen Menschen sind in ihren
Leistungsfahigkeiten verhaltnismaRig ,alt“ und einige Altere sind in ihren
korperlichen, geistigen und psychischen Kraften ,jung” geblieben. Der bio-
logisch bedingte Alterungsprozess verursacht in der Regel dennoch, mit
zunehmendem Alter, korperliche und geistige Einbul3en, die sich negativ

auf die Bewaltigung des StraRenverkehrs auswirken kénnen.

3.2.2 Die Pkw-Nutzer von morgen

Gegenwartig erwerben junge Personen ab 18 Jahren vergleichsweise
schnell die Fahrerlaubnis. Der Anteil der Menschen mit Fuhrerschein ist
mit dem 25. Lebensjahr am hochsten und bleibt bis zu einem Alter von 45
Jahren relativ konstant. Mit zunehmendem Alter nimmt der Fuhrerschein-

besitz ab. Personen der élteren Generationen, die den Riickgang der Fih-

3 Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 124.

% Cohen zitiert in Schlag, S. 242 f.

% Emsbach zitiert in Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRen-
verkehr, S. 136.

3" Lerncke, S. 442.

% Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 10.

% Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 124.
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rerscheininhaber verursachen, haben in ihrer Jugend keine Fahrerlaubnis
erworben und holen dies mit steigendem Alter nur selten nach.*® In den
nachsten Jahrzehnten werden die Manner und Frauen der motorisierten
Altersklassen in die Gruppe der Senioren hineinwachsen und aktiv von
ihrer Fahrerlaubnis Gebrauch machen. Der zunehmende Fihrerscheinbe-
sitz &lterer Menschen ist in erster Linie auf die erhebliche Zunahme der
weiblichen Fiihrerscheininhaber zuriickzufithren.** Der Fiihrerscheinbesitz
der 60- bis 64-jahrigen Frauen hat sich bereits in den letzten 30 Jahren
von 11% auf 75% erhoht. Zum Vergleich, bei Mannern stieg der Fihrer-
scheinbesitz von 67% auf 93%.%? In den nachsten 10 bis 15 Jahren wer-
den sich voraussichtlich die Fahrerlaubnisinhaber Gber 70 Jahren verdop-
peln.”® Tendenziell bewirkt die steigende Ausstattung mit Filhrerscheinen
eine Zunahme des Pkw-Bestandes, des Verkehrsaufkommens und der

Verkehrsleistung.

Der Pkw-Bestand lag 2005 bei 46,1 Millionen. Das sind 12% mehr als vor
10 Jahren.** 1999 gab es ca. 42 Millionen zugelassene Pkw’s, von denen
8 Millionen (ca. 21%) auf die (iber 60-jahrigen entfielen.*> Heute ist jeder
zweite Neuwagenhalter mindestens 50 Jahre alt und jeder elfte Neuwa-
genkaufer tiber 70.%° Die meisten Autobesitzer tiber 65 Jahre sind mann-
lich. Bedingt durch die steigende Zahl der weiblichen Fuhrerscheininha-
ber, wird sich voraussichtlich auch die Zahl der weiblichen Autobesitzer

bis 2020 um das vierfache erhéhen.*’

“© Oeltze/Bracher, S. 49.

*1 Oeltze/Bracher, S. 94.

“2 Limbourg/Reiter zitieren in Schlag, S. 211 f.

* Seeger, S. 12.

* Statistisches Bundesamt Deutschland, Anlage 5, XXV (XXVII).

> Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 14.

“* Heilbronner Stimme, Anlage 12, XXXVI.

" Diehr zitiert in Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Mobilitat
und gesellschaftliche Partizipation im Alter, S. 272 f.
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4 Altersbedingte Entziehung der Fahrerlaubnis

Eine Fahrerlaubnisentziehung im Verwaltungsrecht kann aufgrund des
~Punktessystems” (8 4 StVG), der ,Fahrerlaubnis auf Probe* (8§ 2a StVG),
dem ,Begleitenden Fahren ab 17 Jahren“ (8§ 6e Abs. 4 StVG), der ,Fahrer-
laubnis zur Fahrgastbeforderung” (8 48 Abs. 4 FeV) und des § 3 StVG
.V.m. 8 46 Abs. 1 FeV entzogen werden. Eine altersbedingte Entziehung
der Fahrerlaubnis wegen mangelnder Eignung wirde gemalR § 3 StVG
i.V.m. 8 46 Abs. 1 FeV erfolgen.

Beim Landratsamt Heilbronn sind in einem Jahr schatzungsweise 15 bis
20% aller Eignungsuberpriufungen wegen Verdachts auf altersbedingter
Fahruntauglichkeit. Rund 65 Senioren mussten sich im Jahr 2006 wegen
aufgetretenen Bedenken beziiglich der Fahreignung einer Eignungsuber-
prifung unterziehen. In 50% der Féalle endete das Verfahren wegen feh-
lender Fahrtauglichkeit mit einem freiwilligen Verzicht oder Entzug der
Fahrerlaubnis.*® Die Stadt Heilbronn muss jéhrlich 40 bis 50 &lteren Men-
schen die Fahrerlaubnis entziehen, weil sie die korperlichen und geistigen

Anforderungen des motorisierten StraRenverkehrs nicht mehr erfiillen.*

4.1 Anwendungsbereich, Rechtsnatur, Schutzzweck, Zustandigkeit

Gemal § 3 StVG i.V.m. § 46 Abs. 1 FeV ist die Fahrerlaubnis zu entzie-
hen, wenn sich jemand als nicht geeignet® oder nicht befahigt®>* zum Fiih-
ren von Kraftfahrzeugen erweist. Ist die Ungeeignetheit im Einzelfall nach-
gewiesen, muss verwaltungsrechtlich die Fahrerlaubnis entzogen werden.
Die Entziehung der Fahrerlaubnis liegt bei mangelnder Eignung bzw. Be-
fahigung nicht im Ermessen der Verwaltungsbehdrde (,hat...zu entzie-
hen®). Die Rechtsnatur der Fahrerlaubnisentziehung ist ein gebundener

belastender gestaltender Verwaltungsakt.>? § 3 StVG bezieht sich auf die

8 Landratsamt Heilbronn (E-Mail), Anlage 13, XXXVII.
9 Heilbronner Stimme, Anlage 14, XXXVIII.

*0 | egaldefinition Geeignetheit: § 2 Abs. 4 StVG.

° | egaldefinition Befahigung: § 2 Abs. 5 StVG.

52 Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 34.
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Sicherung des StraRenverkehrs und dient dem Schutz der Allgemeinheit.>
Die Zustandigkeit zur Entziehung der Fahrerlaubnis obliegt den Fahrer-
laubnisbehorden (8 3 StVG). Soweit gemal 8§ 73 FeV die obersten Lan-
desbehodrden oder die héheren Verwaltungsbehoérden nicht zustandig sind,
sind die unteren Verwaltungsbehérden oder die Behdrden, denen durch
Landesrecht die Aufgaben der unteren Verwaltungsbehdrden zugewiesen
wurden, sachlich zustandig. Nach § 73 Abs. 2 FeV sind die Fahrerlaubnis-
behdrden ortlich zustandig, in der der Antragssteller oder der Betroffene

seine Hauptwohnung hat.

4.2 Wer nicht auffallt, bleibt unbehelligt

Kein Stralenverkehrsteilnehmer ist verpflichtet, Bedenken an seiner
Fahreignung der Behorde zu melden und seinen Fihrerschein ab-
zugeben. Kraftfahrer haben eine besondere Sorgfaltspflicht eigen-
verantwortlich ihre Verkehrstiichtigkeit zu Gberprifen (vgl. 8 2 Abs. 1 FeV),
so lange sie nicht mit entsprechendem Fehlverhalten bei der Fahrerlaub-
nisbehdrde aufgefallen sind. Wirden durch die Selbstuberprifung Zweifel
an der Geeignetheit zum Fuhren eines Kfz entstehen, misste selbststan-
dig ein Arzt befragt werden.>* Allerdings ist fraglich, wie die Verpflichtung
zur kritischen Selbstbeobachtung der Fahrtichtigkeit tatsachlich erfolgt.
Zum einen fallt es besonders schwer, sich selbst einzugestehen, dass die
Teilnahme am StraRenverkehr zum Beispiel durch das Alter, Krankheit
oder Medikamenteneinnahme nicht mehr moglich sein konnte. Zum ande-
ren verlauft eine altersbedingte Leistungsverschlechterung meist so
schleichend, dass die Leistungsschwachen nur schlecht selbst wahrge-
nommen werden kénnen. Werden der Fahrerlaubnisbehdrde allerdings
Tatsachen bekannt, die Bedenken an der Eignung zum Fuhren von Kraft-
fahrzeugen begrinden, kann die Fahrerlaubnisbehdrde, zur Klarung der
Eignungszweifel und Vorbereitung ihrer Entscheidung, die Beibringung

eines arztlichen bzw. medizinisch-psychologischen Gutachtens verlangen

53 Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 41.
> Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 118.
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(§ 11 Abs. 2 FeV).* Erforderlich sind konkrete Tatsachen, welche die Be-
denken der fehlenden Eignung begrinden. Eine Anordnung zur Untersu-
chung, die ohne hinreichende Griinde erlassen wurde, ist rechtswidrig.>®
Allein das hohe Alter darf kein Anlass sein, die Fahrtlichtigkeit des alteren
Fihrerscheininhabers anzuzweifeln.>’ Eignungszweifel entstehen (ibli-
cherweise durch die Verwicklung in einen Unfall oder durch auffalliges
Verkehrsverhalten. In solchen Fallen schreitet i.d.R der Polizeivollzugs-
dienst ein und gibt im Anschluss daran der zustandigen Fahrerlaubnisbe-
horde Meldung tber den Vorfall.>® Hinweise von Verwandten, Nachbarn
oder Unbekannten, die die Fahrtauglichkeit eines alteren Verkehrsteil-
nehmers anzweifeln, rechtfertigen, ohne weitere Ermittlungen durch die
Fahrerlaubnisbehotrde, keine Gutachtenanforderung. Sie geben lediglich
Anlass zur weiteren Ermittlung.>® Letztendlich ist die Kenntniserlangung
solcher konkreten Tatsachen problematisch. Praventive Mal3hahmen sind
kaum mdglich. Die Fahrerlaubnisbehérde erlangt meist erst nach Verursa-
chung eines Verkehrsunfalls Kenntnis Uber die mangelnde Eignung von

alteren Verkehrsteilnehmern.

4.3 Voraussetzungen der Fahrerlaubnisentziehung

Grundsatzlich ist die Fahrerlaubnis zu entziehen, wenn sich der Fahrer-
laubnisinhaber als nicht geeignet oder nicht befahigt zum Fihren von
Kraftfahrzeugen erweist. Die Fahrerlaubnisbehérde hat bei der Frage der
Kraftfahrereignung eine Abwagung zwischen den offentlichen Interessen
an der Gewahrleistung der Stral3enverkehrssicherheit und den privaten
Interessen des Betroffenen an der Aufrechterhaltung der Mobilitdt durch
den Besitz der Fahrerlaubnis zu treffen.?® Die Fahrerlaubnisbehérde hat
ihre Entscheidung nach dem Grundsatz der VerhaltnisméaRigkeit zu fallen,

wenn sie mehrere MalBnahmen zur Verfiigung hat, um eine Gefahrdung

*® Burmann/Gebhardt/Gebhardt, S. 41.

*® OVG Koblenz, NJW 2002, S. 2581; Hentschel/Kdnig/Dauer, § 11 FeV, Rn 9.
°" VGH Baden-Wiirttemberg, NJW 1991, S. 315; Schmidt/Alheit/Wachter, S. 31.
*% Spoerer, S 89.

% Hentschel/Konig/Dauer, § 11 FeV, Rn 9.

% Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 34.
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des StraRBenverkehrs zu beseitigen bzw. zu verhindern.®* Erweist sich z.B.
der Betroffene als bedingt geeignet, dann muss die Fahrerlaubnis mit ei-
ner Auflage oder Beschrankung versehen werden, wenn dadurch der be-
stehende Eignungsmangel ausgeglichen werden kann (vgl. 8 46 Abs. 2
FeV).®? Den Anlagen 4, 5 und 6 zu §§ 11, 13 und 14 FeV sind entspre-
chende Auflagen oder Beschrankungen zu den dort aufgefihrten Erkran-
kungen oder Mangel zu entnehmen.®® Auflagen beziehen sich auf die An-
forderungen des Fahrerlaubnisinhabers. Nach § 75 Nr. 9 FeV liegt bei ei-
nem Verstol3 eine Ordnungswidrigkeit, aber kein Fahren ohne Fahrerlaub-
nis vor. Beschrankungen sind fahrzeugbezogen und fihren bei Nichtbe-
achtung gemall 8 21 StVG zum Fahren ohne Fahrerlaubnis (vgl. § 23
Abs. 2 FeV).*

4.3.1 Mangelnde Eignung zum Fihren von Kraftfahrzeugen

Nach 8§ 2 Abs. 4 StVG umfasst die Eignung zum Fuhren eines Kraftfahr-
zeuges sowohl die korperliche und geistige Fahrttichtigkeit als auch die
charakterliche Zuverlassigkeit.®® § 46 Abs. 1 FeV prazisiert den Eignungs-
begriff aus 8 2 StVG. Der Inhaber einer Fahrerlaubnis ist insbesondere
dann ungeeignet zum Fihren eines Kraftfahrzeuges, wenn Erkrankungen
oder Méangel nach den Anlagen 4, 5 oder 6 zur FeV vorliegen. Ungeeignet
zum Fuhren eines Kraftfahrzeuges ist demnach, wer die notwendigen kor-
perlichen und geistigen Anforderungen nicht erfillt oder wiederholt gegen
verkehrsrechtliche Vorschriften oder gegen Strafgesetze verstoRBen hat.®®
Bei korperlichen und geistigen Schwéchen muss zwischen dauernden und
voribergehenden Mangeln unterschieden werden. Voribergehende Man-
gel fihren nicht zur Ungeeignetheit, sie verbieten lediglich fur kurze Zeit

das Fiihren eines Kraftfahrzeuges.®’

®> Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 46.

®2 Hentschel/Konig/Dauer, § 46 FeV, Rn 3, § 2 StVG, Rn 18

* Ferner, § 54, Rn 73.

® Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 71.

6 Hentschel/Kdnig/Dauer, § 2 StVG, Rn 7; Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan,
S.31

66 Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 49.

67 Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 51.
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Korperliche Méangel fuhren zur Ungeeignetheit, wenn die Fahigkeit ein
Fahrzeug sicher zu fiihren beeintrachtigt wird.°® Die Anlagen 4, 5 und 6
der FeV regeln unter anderem, bei welchen kdrperlichen Mangein die Eig-
nung ganz oder teilweise ausgeschlossen ist. Die in der Anlage 4 zur FeV
aufgefilhrten Krankheiten und Méangel sind nicht abschlieRend.®® Die An-
lage 4 zu 88 11, 13 und 14 FeV schlusselt haufiger vorkommende korper-
liche Erkrankungen und Mangel auf, die nicht nur voribergehend die
Kraftfahrereignung beeintrachtigen. Der Anlage ist zu entnehmen, ob bei
dem Mangel von einer Eignung oder einer bedingten Eignung auszugehen
ist und wie die Fahrerlaubnis bei bedingter Eignung mit Auflagen oder Be-
schrankungen zu versehen ist (vgl. Anlage 4 zu §§ 11, 13 und 14 FeV).”
Die Bewertungen der Krankheitsbilder aus der Anlage 4 gelten fur den
Regelfall. Kompensationen, z.B. durch eine besondere sicherheits- und
verantwortungsbewusste Grundeinstellung, sind méglich und missen im
Zweifel fur den Einzelfall durch ein medizinisch-psychologisches Gutach-
ten von einer Begutachtungsstelle fiir Fahreignung festgestellt werden.”
Mangelndes Sehvermdgen (vgl. Anlage 6 zur FeV), Schwerhérigkeit und
Gehorlosigkeit, Bewegungsbehinderungen, Herz- und Gefalikrankheiten,
Zuckerkrankheiten, Krankheiten des Nervensystems, psychische Stérun-
gen, Alkoholerkrankungen, Erkrankungen, die im Zusammenhang mit Be-
taubungsmitteln und andere psychoaktiv wirkenden Stoffen und Arzneimit-
teln stehen, Nierenerkrankungen und weitere verschiedene Krankheiten
werden von der Anlage 4 erfasst. Haufigere Krankheiten im Alter, die
Hauptursache fur die Einschrankung der Fahreignung sind, sind z.B. De-
menz-Erkrankungen, Augenerkrankungen mit nachlassendem Sehvermo-
gen, Folgen von Schlaganfallen und Kreislauferkrankungen.’? Die Fahrer-

laubnisbehoérde hat die Fahrerlaubnis zu entziehen, wenn einer der ge-

®® Hentschel/Konig/Dauer, § 2 StVG, Rn 8.
% Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 53.

® Ferner, § 54, Rn 60.

" Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 55.

2 Seeger, S. 14.
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setzlichen Regelfdlle anzunehmen ist. In allen anderen Féllen muss die

Ungeeignetheit positiv festgestellt werden.”

Geistige Mangel und psychische Stérungen (Nr. 7 der Anlage 4 zur FeV)
kénnen zur Ungeeignetheit fihren. Unter psychischen Stérungen werden
alle geistig-seelischen Stérungen verstanden.” Von dem Begriff werden,
neben den geistigen Erkrankungen, daher z.B. auch Nervenleiden, krank-
hafte Ubererregbarkeit, psychopathische Veranlagung und Schwachsinn
erfasst. Der Begriff der geistigen Mangel ist weit auszulegen. Ein Inhaber
der Fahrerlaubnis ist bereits dann ungeeignet, wenn jederzeit mit einem

plotzlichen Ausbruch der geistigen Erkrankung gerechnet werden kann.”

Der Begriff Charakterlich-sittlicher Mangel ist in der FeV und im StVG nicht
ausdricklich genannt, wird jedoch durch § 2 Abs. 4 Satzl StVG und § 11
Abs. 1 Satz 3 FeV umschrieben (,,...nicht erheblich oder nicht wiederholt
gegen verkehrsrechtliche Vorschriften oder Strafgesetzes verstol3en
hat.“).”® Die Eignung setzt an den Inhaber einer Fahrerlaubnis eine eini-
germaRen angepasste sittliche Reife voraus.”” Durch das nach aufRen er-
kennbare Verhalten des Betroffenen in der sozialen Umwelt, insbesondere
in einem rechtlich oder sittlich zu missbilligenden Tun oder Unterlassen,

1.”® Nur erhebliche cha-

offenbaren sich in der Regel charakterliche Mange
rakterliche Méangel kénnen zur Ungeeignetheit eines Kraftfahrzeugfahrers
fuhren. Dazu gehdren z.B. auch besonders starke emotionale Unausgegli-
chenheit, unbeherrschte impulsive und egozentrische Haltung ohne sozia-
le Angepasstheit oder mangelnde Personlichkeitsreife, die sich in Verant-
wortungslosigkeit auspragt. Schwere charakterliche Mangel zeigen sich

vor allem in erheblichen oder wiederholten VerstéRen gegen verkehrs-

® Ferner, § 54, Rn 63.

* Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 121.

’® Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 117; Hentschel/Kdnig/Dauer, § 2 StVG, Rn 11.
’® Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 140.

" Hentschel/Konig/Dauer, § 2 StVG, Rn 16.

& BVerwG, BVerwGE 13, S. 288 ff. (289); Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 141.
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rechtliche Vorschriften oder Strafgesetze.”® Der Fahrerlaubnisinhaber gilt
dann als ungeeignet, wenn sich die Annahme rechtfertigt, dass er erneut
in schwerwiegender Weise gegen solche Vorschriften verstof3en wird. For-
schungsergebnisse belegen, dass Personen mit charakterlichen Schwa-
chen, durch schlechte Gewohnheiten, verfestigte Fehleinstellungen oder
Leistungsméngel, eine besondere Gefahrenquelle fir den StralRenverkehr

darstellen.®

4.3.2 Mangelnde Befahigung zum Fuihren von Kraftfahrzeugen

Unterschieden wird zwischen Eignung und Beféahigung, wobei die Beféahi-
gung die Fahigkeiten und Kenntnisse betreffen, die bei Erlangung der
Fahrerlaubnis durch die praktische und theoretische Fahrerlaubnisprifung
nachgewiesen wird (vgl. § 15 FeV).2" Im StraRenverkehr kann sich die
mangelnde Befahigung z.B. durch Regelverstdl3e oder durch schlechte
Fahrzeugbeherrschung offenbaren. Hat die Fahrerlaubnisbehérde auf-
grund konkreter Tatsachen (vgl. 4.2) Bedenken gegen die Befahigung,
kann sie nach 8 46 Abs. 4 Satz 2 FeV, zur Vorbereitung der Entscheidung
Uber die Entziehung, die Beibringung eines Gutachtens verlangen. Gemaf
8§ 3 Abs. 1 Satz 1 StVG i.V.m. § 46 Abs. 4 Satz 1 FeV ist die Entziehung
der Fahrerlaubnis bei mangelnder Befahigung zwingend erforderlich. Zum
Fuhren von Kraftfahrzeugen ist nur befahigt, wer ausreichende Kenntnisse
der Verkehrsvorschriften hat, mit den Gefahren des Stral3enverkehrs und
den zu ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltensweisen vertraut ist (Gefah-
renlehre) und Uber ausreichende Kenntnisse einer umweltbewussten und

energiesparenden Fahrweise verfiigt (vgl. § 2 Abs. 5 StVG).%

’® Hentschel/Konig/Dauer, § 2 StVG, Rn 12.

% Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 213.
8 Hentschel/Konig/Dauer, § 2 StVG, Rn 5.

8 Hentschel/Konig/Dauer, § 3 StVG, Rn 2.
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4.4 Aufklarungsmalnahmen

Wegen der fehlenden medizinischen und psychologischen Sachkenntnis
der Verwaltungsbehorden ist je nach Sachlage die Beibringung eines
facharztlichen, medizinisch-psychologischen oder technischen Gutachtens
erforderlich.®® Welche Gutachtenart notwendig ist, hangt von der Frage-
stellung zur Eignungsprognose ab. GemaR 8§ 11 Abs. 7 FeV wére kein
Gutachten einzuholen, wenn die Nichteignung durch erwiesene Tatsachen
feststeht. BloRe Zweifel reichen aber nicht aus. Aus § 46 Abs. 3 FeV ste-
hen der Fahrerlaubnisbehdrde Aufklarungsmaflnahmen aus 88 11 bis 14
FeV zur Verfigung, wenn konkrete Tatsachen (vgl. 4.2) Eignungsbeden-
ken des Fahrerlaubnisinhabers begriinden.®* Die Anordnung zur Beibrin-
gung eines Gutachtens ist kein anfechtbarer Verwaltungsakt, sondern eine
MaRRnahme der Beweiserhebung (8 26 Abs. 1 LVwWVfG). Ob die erfolgte
Anordnung durch die Fahrerlaubnisbehorde gerechtfertigt war, kann erst
mit der Anfechtung der erfolgten Fahrerlaubnisentziehung durch das Ge-
richt festgestellt werden (§§ 68 bzw. 42 VWGO0).®®> GeméR § 11 Abs. 6 FeV
gibt die Fahrerlaubnisbehoérde die Art der Begutachtung vor. Die konkrete
Untersuchungsstelle kann der Betroffene selbst auswahlen, soweit das
Institut bzw. der Arzt die gesetzlichen Anforderungen erfillt (8 11 Abs. 2
Satz 3 FeV i.V.m. § 65 FeV und § 11 Abs. 3 FeV i.V.m. § 66 FeV). Der
Betroffene muss gemali § 11 Abs. 6 Satz 3 FeV der Fahrerlaubnisbehérde
lediglich mitteilen, welche Stelle er beauftragt hat. Auftraggeber der Eig-
nungsbegutachtung und damit auch Vertragspartner und Kostenschuldner
ist der Betroffene, nicht die Behodrde (8 11 Abs. 6 Satz 5 FeV). Der Adres-
sat hat einen Anspruch auf Aushé&ndigung des Gutachtens, es darf nur mit
ausdrucklicher Zustimmung des Betroffenen direkt der Behdrde Gbermittelt
werden.® Ist die Anordnung einer Gutachtenbeibringung zu Recht ergan-
gen und legt der Betroffene innerhalb der gesetzten Frist (§ 11 Abs. 6

FeV) das (nachteilige) Gutachten nicht vor, kann die Fahrerlaubnisbehoér-

% Ferner, § 56, Rn 1.

® Hentschel/Konig/Dauer, § 46 FeV, Rn 4.

% Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 1005.

8 Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 28; Hentschel/Konig/Dauer, § 11 FeV,
Rn 19, Rn 20.
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de negative Schlisse ziehen, die Nichteignung feststellen und die Fahrer-
laubnis entziehen (vgl. § 11 Abs. 8 FeV).?’

Zur Aufklarung von Eignungszweifeln stehen den Verwaltungsbehdrden
arztliche Gutachten, medizinisch-psychologische Gutachten von aner-
kannten Begutachtungsstellen fur Fahreignung oder Gutachten von Sach-
verstandigen oder Prifern fur den Kraftfahrzeugverkehr zur Verfiigung
(vgl. 8 11 Abs. 2 — 4 FeV). Unter Beachtung der Verhaltnismafigkeit sieht
die FeV bei korperlichen und geistigen Eignungsbedenken zunachst eine
arztliche Begutachtung vor. Sind Tatsachen bekannt geworden, die solche
Bedenken begrinden, bestimmt die Behorde in einer Anordnung von wel-
chem der in § 11 Abs. 2 FeV aufgefiihrten Arzte ein Gutachten erstellt
werden soll. Fihrt das Gutachten nicht zu einer eindeutigen Klarung, kann
sich gemal} § 11 Abs. 3 FeV eine medizinisch-psychologische Begutach-
tung anschlieBen.®® Nach § 11 Abs. 3 Nr. 4 FeV kann bei Bedenken gegen
die charakterliche Eignung eine medizinisch-psychologische Untersu-
chung durch eine anerkannte Begutachtungsstelle fir Fahreignung erfol-
gen. Nach Erstellung des Gutachtens muss die Fahrerlaubnisbehdrde im
Rahmen der Eignungsbeurteilung prifen, ob es nach dem Untersu-
chungsumfang und den Untersuchungsgrundsatzen der Anlage 15 FeV
durchgefuhrt wurde. Je nach Verstol3 gegen die Vorgaben aus der Anlage
15 FeV wird das Gutachten unbrauchbar, mit der Folge, dass die Eig-
nungszweifel gegen den Betroffenen nicht ausgeraumt werden konnen.®
Bestehen Zweifel hinsichtlich der praktischen Fahrbefahigung kann die
Fahrerlaubnisbehdrde gemal 8§ 46 Abs. 4 FeV die Beibringung eines Gut-
achtens verlangen. Der Fahrerlaubnisinhaber hat im Rahmen der Begut-
achtung eine theoretische Prufung (vgl. 8 16 FeV) abzulegen, wenn kon-
krete Tatsachen Uber mangelnde Kenntnisse der Verkehrsvorschriften
oder der zur Abwehr der Gefahren des StraRenverkehrs erforderliche Ver-

haltensweisen bekannt wurden. Bestehen Zweifel an der Beféhigung, ein

8" Hentschel/Konig/Dauer, § 11 FeV, Rn 22.
8 Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 32; Ferner, § 56, Rn 9.
8 Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 36.
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Fahrzeug sicher zu fuhren, kann gemaR § 17 FeV eine Fahrprifung ange-
ordnet werden.*® Die praktische Fahrprobe kann insbesondere bei alteren

Kraftfahrern ein geeignetes Mittel zur Uberpriifung der Befahigung sein.”

Gutachten bereiten lediglich die Entscheidung der Behorde vor. Die ab-
schlieBende Wirdigung und Beurteilung tber die Eignung bzw. Befahi-
gung verbleibt bei der Fahrerlaubnisbehdrde. Ein Gutachten soll die recht-
liche Entscheidung der Verwaltungsbehdrden begriinden und aufzeigen,
welche Gefahren von Krankheiten, Leistungsmangeln oder anderen Sach-

verhalten ausgehen kénnen.%

5 Fihrerscheine mit begrenzter Gultigkeitsdauer

Der Fuhrerschein ist als offentliche Urkunde das amtliche Dokument, das
die Fahrerlaubnis zum Zeitpunkt der Erteilung bescheinigt.”® Der Fiihrer-
scheinbesitz ist nicht die entscheidende Berechtigung um ein Kraftfahr-
zeug zu fuhren. Ausschlaggebend ist, Inhaber der Fahrerlaubnis zu sein.
Der Fihrerschein dient lediglich als Nachweis fur das Vorliegen einer
Fahrerlaubnis. Er muss beim Fuhren eines Kraftfahrzeuges mitgeftihrt (8 4
Abs. 2 Satz 2 FeV) und zur Uberprifung herausgegeben werden. Ein Fiih-
rerscheininhaber ist auch, wenn er die amtliche Bescheinigung verloren
oder verpfandet hat, zum Fuhren eines Kraftfahrzeuges berechtigt, da er
nach wie vor Inhaber der Fahrerlaubnis ist.** Die Fahrerlaubnis erméchtigt
zum Fihren von bestimmten Kraftfahrzeugen auf dffentlichen Straen.®
Erteilt wird die Fahrerlaubnis durch die Aushandigung des Fuhrerscheins.

Unterbleibt die Aushandigung trotz bestandener Fahrerlaubnisprifung, ist

% Hentschel/Konig/Dauer, § 46 FeV, Rn 6.

%L VGH Baden-Wiirttemberg, NJW 1991, S. 315; Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 260.

% Schubert/Schneider/Eisenmenger/Stephan, S. 28; Himmelreich/Janker/Karbach, Rn
1009.

% Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.66.

% Burmann/Gebhardt/Gebhardt, S. 75.

% Spreng/Kimmerkamp, S. 246.
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der Bewerber nicht Inhaber der Fahrerlaubnis geworden.®® Die Erteilung
der Fahrerlaubnis ist ein beglnstigender Verwaltungsakt (8§ 35 Abs. 1
LVwV{G) und erfolgt durch die zustandige Fahrerlaubnisbehdtrde (vgl. 4.1).
Sind alle erforderlichen Voraussetzungen erflllt, hat der Betroffene einen
Rechtsanspruch auf Erlass eines Verwaltungsaktes zur Erteilung der
Fahrerlaubnis. Grundsétzlich wird die deutsche Fahrerlaubnis ohne Befris-
tung, d.h. auf Lebenszeit erteilt (8 23 Abs. 1 FeV). Im Interesse der Ver-
kehrssicherheit sind die Fahrerlaubnisklassen C1, C1E, C, CE, D1, D1E,
D, DE und FzF von diesem Grundsatz ausgenommen. Diese Fahrberech-
tigungen werden erst nach bestandener Eignungstberprifung verlangert.
Eine erneute Ausbildung oder Priufung ist nicht notwendig. Als Nachweis
genugt lediglich eine arztliche Untersuchung uber das Sehvermogen und

den Gesundheitszustand.®’

Die lebenslange Lizenz zum Fahren, die spate Kenntnis Gber mangelnde
Fahrtauglichkeit (vgl. 4.2), die stetig steigende altere Bevdlkerungsgruppe
(vgl. 2), die zunehmende Zahl von alteren Fihrerscheininhabern
(vgl. 3.2.2) und das wachsende Mobilitatsbedtrfnis (vgl. 3.2) haben dazu
gefuhrt, dass ein immer gro3erer Anteil von &lteren Personen aktiv am
motorisierten StraBenverkehr teilnimmt.”® Es stellt sich nun die Frage, ob
und wie durch obligatorische Untersuchungen der motorisierten Ver-

kehrsteilnahme im Alter Grenzen gesetzt werden kénnen und sollen.

5.1 Handhabung in anderen EU-Landern

In der europaischen Gemeinschaft ist die Richtlinie 91/439/EWG des Ra-
tes vom 29. Juli 1991 Uber den Fuhrerschein der Kern des rechtlichen
Rahmens fiir die Ausstellung von Fiihrerscheinen (zweite Richtlinie).*® Die
Mitgliedstaaten sind verpflichtet, den Inhalt einer Richtlinie effektiv umzu-

setzen. Anders wie bei einer unmittelbar wirkenden und in allen Teilen

% Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.65 f.

" Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.65, 156 f; Burmann/Gebhardt/Gebhardt, S. 56.
% Seeger, S12.

% Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft, C 77/7.
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verbindlichen Verordnung, wird der Richtlinieninhalt durch innerstaatlichen
Rechtsakt in nationales Recht umgesetzt. Die Richtlinien belassen den
Mitgliedstaaten daher bei der Umsetzung einen gewissen Gestaltungs-

spielraum.'®

Die Giltigkeitsdauer von Fuhrerscheinen und regelmaRigen medizini-
schen Uberpriifungen der Fahreignung werden in den Mitgliedstaaten der
Europaischen Union bisher sehr unterschiedlich gehandhabt.'®* Art. 1
Abs. 3 der Richtlinie 91/439/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 Uber den
Fuhrerschein gestatten den Mitgliedstaaten, hinsichtlich der Gultigkeits-
dauer des Fuhrerscheins und der &rztlichen Kontrolle, einzelstaatliche
Rechtsvorschriften zu erlassen. Die zweite Richtlinie unterscheidet im An-
hang Il Ziffer 1 die Fuhrer von Fahrzeugen in zwei Gruppen. Die Gruppe
1 umfasst die Fahrerlaubnisklassen A, B und BE, sowie die Unterklassen
Al und B1. Die Gruppe 2 enthélt die Fuhrer von Fahrzeugen der Klasse
C, CE, D, DE und die Unterklassen C1, C1E, D1 und D1E. Fahrerlaubnis-
bewerber der Gruppe 1 mussen gemald Anhang Il Ziffer 3 der zweiten
Richtlinie nur arztlich untersucht werden, wenn im Verlauf des vorge-
schriebenen Verfahrens oder bei Prifungen zur Erteilung einer Fahrer-
laubnis Zweifel an der Fahrtichtigkeit entstehen. Regelungen, die zu arzt-
lichen Untersuchungen nach Erteilung der Fahrerlaubnis fur Fahrer der
Gruppe 1 verpflichten, sind nicht verbindlich vorgeschrieben und obliegen
den einzelnen Mitgliedstaaten. Gemald Anhang Ill Ziffer 4 missen die
Fahrerlaubnisinhaber der Gruppe 2 vor der erstmaligen Erteilung einer
Fahrerlaubnis arztlich untersucht werden. Entsprechend den innerstaatli-
chen Rechtsvorschriften missen die Fuhrer sich in der Folgezeit in be-
stimmten Zeitabstédnden arztlichen Untersuchungen unterziehen. Die

Richtlinie sieht jedoch keine genauen Zeitabstdande vor, sodass sich

1% Herdegen, § 9 Rn 35.
191 Bjeh| zitiert in Spoerer, S 33.
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innerhalb der Mitgliedstaaten unterschiedliche Intervalle von arztlichen

Untersuchungen ergeben (vgl. Anhang Il der zweiten Richtlinie). %

Bestrebungen der Europaischen Union verdeutlichen den Wunsch nach
regelmaRigen gesetzlichen Untersuchungen in allen Mitgliedstaaten.'®
Mitgliedstaaten wie Deutschland, Belgien, Frankreich und Osterreich be-
grenzen nach wie vor die Gultigkeitsdauer fur Pkw- und Kraftradftihrer-
scheine (Gruppe 1) Uberhaupt nicht und haben auch keine innerstaatli-
chen Rechtsvorschriften, die zu regelmafigen arztlichen Untersuchungen
ab einen bestimmten Alter verpflichten. Bei anderen Mitgliedstaaten der
EU fallt die Gliltigkeitsdauer des Fuhrerscheins der Gruppe 1 oft mit einer
vorgeschriebenen arztlichen Kontrolle zusammen. Das bedeutet, dass
sich der Fahrerlaubnisinhaber vor Verlangerung des abgelaufenen Fih-
rerscheins einer arztlichen Untersuchung unterziehen muss (vgl. Abbil-
dung 2).1%*

Abbildung 2
,Uberblick tiber einzelstaatliche Vorschriften fiir die Guiltigkeit von Fihrer-

scheinen der Gruppe 1 und regelmaligen arztlichen Untersuchungen*

Mitgliedstaat Gultigkeit Fihrerschein Arztliche Untersuchung
. ab 70 Jahren: 5 Jahre giltig ab 70 Jahren: alle 5 Jahre
Déanemark - .
ab 80 Jahren: 1 Jahr gultig ab 80 Jahren: jedes Jahr

Griechenland | ab 65 Jahren: 3 Jahre giiltig ab 65 Jahren: alle 3 Jahre

bis 45 Jahre: immer 10 Jahre bis 45 Jahre: alle 10 Jahre
Spanien ab 45 Jahren: 5 Jahre glltig ab 45 Jahren: alle 5 Jahre
ab 70 Jahren: 2 Jahre glltig ab 70 Jahren: alle 2 Jahre

ab 60 Jahren: 3 Jahre gliltig ab 60 Jahren: alle 3 Jahre
ab 70 Jahren: 1-3 Jahre glltig | ab 70 Jahren: alle 1-3 Jahre

(bestimmt durch arztliche Un- | (bestimmt durch &rztliche Un-
tersuchung) tersuchung)

Irland

192 Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft, C 77/7.

1% beutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 2 April/Mai, S. 8.
104 Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft, C 77/7.
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bis 50 Jahre: immer 10 Jahre bis 50 Jahre: alle 10 Jahre
Italien ab 50 Jahren: 5 Jahre glltig ab 50 Jahren: alle 5 Jahre
ab 70 Jahren: 3 Jahre glltig ab 70 Jahren: alle 3 Jahre
ab 50 Jahren: 10 Jahre gultig ab 50 Jahren: alle 10 Jahre
Luxemburg | ab 70 Jahren: 3 Jahre glltig ab 70 Jahren: alle 3 Jahre
ab 80 Jahren: 1 Jahr giltig ab 80 Jahren: jedes Jahr
Niederlande ZE 38 jzg:gz ;%;;‘:‘;eg‘:’uﬁ:gg ab 70 Jahren: alle 5 Jahre
Portugal ab 65 Jahren: 5 Jahre g?ltig ab 65 Jahren: alle 5 Jahre
ab 70 Jahren: 2 Jahre glltig ab 70 Jahren: alle 2 Jahre
Finnland ab 70 Jahren: 5 Jahre glltig ;nt;t;lOS Jgﬁriﬂd ;&?g;?e
Schweden | immer fir 10 Jahre glltig mit 70 Jahren
Schweiz ab 70 Jahren: 2 Jahre gliltig ab 70 Jahren: alle 2 Jahre
\Iiirrig]rlgltfr? ab 70 Jahren: alle 3 Jahre ab 70 Jahren: alle 3 Jahre
Norwegen | bis 100 Jahre guiltig

Quelle: Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft, C 77/7 ff. (eigene Darstellung)

Fur die Fahrerlaubnisinhaber der Gruppe 1 lassen sich bei den aufgeftuhr-
ten Mitgliedstaaten drei verschiedene Hauptansatze feststellen; in man-
chen wird nach erstmaligem Erhalt der Fahrerlaubnis keine obligatori-
schen arztlichen Untersuchungen verlangt, in anderen mussen sich die
Fahrerlaubnisinhaber ab einem bestimmten Alter regelmé&Rigen arztlichen
Kontrollen unterziehen und in wieder anderen Mitgliedstaaten besteht die
Pflicht, nach erstmaligem Erhalt der Fahrerlaubnis alle 5 oder 10 Jahre

eine arztliche Untersuchung zu machen.

5.2 Grinde, die gegen einen befristeten Fihrerschein sprechen
5.2.1 Einschrankung der allgemeinen Handlungsfreiheit

Gemal3 Art. 2 Abs. 1 GG hat jeder das Recht auf freie Entfaltung seiner
Personlichkeit, soweit er nicht die Rechte anderer verletzt und nicht gegen
die verfassungsmalliige Ordnung oder das Sittengesetz verstoldt. Art. 2
Abs. 1 GG enthalt zwei verschiedenen Grundrechte: zum einen die allge-

meine Handlungsfreiheit und zum anderen i.V.m. Art. 1 Abs. 1 GG das
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allgemeine Personlichkeitsrecht. Wahrend das allgemeine Personlichkeits-
recht die speziellen Freiheitsrechte ergénzt, gilt die allgemeine Handlungs-
freiheit als subsidiares Freiheitsrecht nur, wenn kein spezielles Freiheits-
recht vor staatlichen Beeintrachtigungen schiitzt.'® Eine regelméaRige
Uberprifung der Fahrtauglichkeit ab einem bestimmten Alter konnte das
Grundrecht der allgemeinen Handlungsfreiheit einschréanken. Ein speziel-
les Freiheitsrecht, welche die Uberpriifung der Fahrtauglichkeit betrifft,
existiert nicht, sodass bei solch einem belastenden Hoheitsakt die allge-
meine Handlungsfreiheit als Auffanggrundrecht Anwendung finden wir-
de.'® Grundrechtstrager des Art. 2 Abs. 1 GG ist jede lebende natiirliche
Person und dber Art. 19 Abs. 3 GG auch jede (inlandische) juristische
Person des Privatrechts.'®” Der Schutzbereich der allgemeinen Hand-
lungsfreiheit umfasst jede Form des menschlichen Handelns, ohne Rick-
sicht auf die Gewichtung der Betatigung fir die Persdnlichkeitsentfal-
tung.'® Art. 2 Abs. 1 GG gewahrleistet weiterhin, dass ein Biirger nur auf-
grund von Vorschriften belastet werden darf, die formell und materiell ver-
fassungsgemal sind. Wurde ein Gesetz entgegen den Gesetzgebungs-
vorschriften erlassen, kann unter Berufung des Art. 2 Abs. 1 GG Verfas-
sungsbeschwerde erhoben werden. Ein Eingriff durch den Staat liegt bei
jedem staatlichen Handeln vor, das dem Einzelnen ein Verhalten, das in
einen Schutzbereich eines Grundrechts fallt, ganz oder teilweise unmég-
lich macht.'® Durch die sehr weit gefasste Definition sind Eingriffe durch
den Staat unendlich vielfaltig. Eine Anordnung, die eine Uberprifung der
Fahrtauglichkeit verlangt, wird demnach auch von dem Eingriffsbegriff er-
fasst. Wegen der Weite des Schutzbereichs erfordert Art. 2 Abs. 1 GG
weitgehende Moglichkeiten der Einschrankbarkeit (sog. Schranken). Die
verfassungsrechtliche Rechtfertigung von staatlichen Eingriffen unterliegt
beim Art. 2 Abs. 1 GG der Schrankentrias der verfassungsmaligen Ord-

nung, der Rechte Anderer und dem Sittengesetz. Die Klausel der verfas-

1% |nsen, Rn 722.

196 Byv/erfG, NJW 2002, S. 2378 ff. (2378).

07 jarass/Pieroth, S. 62.

108 BverfG, NJW 1989, S. 2525; Jarass/Pieroth, S. 60.

199 BverfG, NJW 1989, S. 2525; BVerfG, BVerfGE 6, S. 32 ff. (37).
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sungsmalfigen Ordnung stellt ein Gesetzesvorbehalt dar, zu der alle for-
mell und materiell verfassungsmaRigen Rechtsnormen gehoren.*'® Das
bedeutet, dass jedes verfassungsmafige Gesetz den Art. 2 Abs. 1 GG
einschranken kann. Damit eine Uberpriifung der Fahrtauglichkeit ab einem
bestimmten Alter durch den Gesetzesvorbehalt mdglich ware, misste ein
formell und materiell verfassungsmalliges Parlamentsgesetz erlassen
werden. Wirde fur solch einen Grundrechtseingriff ein entsprechendes
formliches Gesetz vorliegen, wére weiter zu prifen, ob die Einschrédnkung
des Grundrechts verhaltnismaRig wére (sog. Schranken-Schranken). Der
Grundsatz der Verhaltnismafigkeit ware gewahrt, wenn ein Eingriff geeig-
net, erforderlich und nicht auf3er Verhéltnis zu dem verfolgten Zweck
steht.’! Die Gesundheitsiiberpriifungen wéren geeignet, wenn sie dazu
dienen wirden, die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Die MaRnahme ware
erforderlich, wenn es fur die Zielerreichung kein anderes geeignetes Mittel
gabe, das den Betroffenen weniger beeintrachtigt. Die sog. Zweck-Mittel-
Relation wéare gewahrt, wenn der Eingriff bei dem Betroffenen keinen er-
heblichen Nachteil herbeifihren wirde, der zu dem beabsichtigten Zweck
in keinem Verhaltnis steht. Unter der Annahme, dass sich die Verkehrssi-
cherheit bei regelmaRigen Gesundheitstests Alterer erhoht, ware die
Uberprifung der Fahrtauglichkeit, beispielsweise durch den Hausarzt des

Vertrauens, eine erforderliche und angemessene MalRnahme.

Eine Anordnung zur regelmaRigen Gesundheitstiberprifung ab einem ge-
wissen Alter beeintrachtigt das Grundrecht der allgemeinen Handlungs-
freiheit. Die Einschrankung des Auffanggrundrechts ware jedoch durch ein
verfassungsmaliliges Gesetz, dass zum Eingriff ermachtigt, gerechtfertigt

und auch verhaltnismalig.

110 jarass/Pieroth, S. 64.
1 jarass/Pieroth, S. 65.
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5.2.2 Kompensation von Eignungsmangeln

Gemal der Anlage 4 zu 88 11, 13 und 14 FeV sind Kompensationen
durch besondere menschliche Veranlagung, durch Gewohnung, durch
besondere Einstellung oder durch besondere Verhaltenssteuerungen und
—umstellungen mdglich. Kompensatorisches Verhalten erfahrener Ver-
kehrsteilnehmer wirkt in gewissem Mald den Alterserscheinungen entge-
gen.'*? Unter Kompensation versteht man die Behebung bzw. den Aus-
gleich von altersbedingten Leistungsmangeln oder fahreignungsrelevanten
Defiziten durch andere Funktionssysteme. Neben Kompensationen durch
technische und medizinisch-technische Mal3nahmen, wie Umbau des
Fahrzeuges oder den Einsatz von Prothesen, sind die Ausgleichsmdglich-
keiten durch physische Qualitaten von groRer Bedeutung.'*® Demnach
wird das sichere Verhalten im Stral3enverkehr nicht nur durch besondere
kraftfahrspezifische Leistungsfahigkeiten bestimmt, sondern auch durch
intellektuelle und persénlichkeitsbedingte Voraussetzungen.*** Altere Ver-
kehrsteilnehmer haben gegenuber den jingeren meist wichtige person-
lichkeitsbedingte Starken, wie z.B. emotionale Stabilitdt, Gelassenheit,
Unbekiimmertheit oder Selbstkontrolle, voraus.**® Zu Kompensationen vor
Antritt einer Fahrt z&ahlt nicht nur die Auswahl eines sicheren und auto-
matikbetriebenen Autos, sondern auch die Wahl von bekannten Fahrstre-
cken, angenehmen Zeiten mit geringem Verkehrsaufkommen und guten
Wetterbedingungen. Wahrend der Fahrt kdbnnen Leistungseinbul3en durch
die Wabhl einer defensiven Fahrweise, gute Anpassung der eigenen Ge-
schwindigkeit an den Verkehrsfluss, seltenes Uberholen und hohe Kon-
zentration ausgeglichen werden.*® Durch Vermeidungsverhalten reduzie-
ren altere Verkehrsteilnehmer Gefahren und gehen komplexen Situationen

weitestgehend aus dem Weg.'*” Um schwierige Lagen zu vermeiden und

112 cohen zitiert in Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRen-
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118 Bjeh| zitiert in Spoerer, S 27 f.; Kiist, S. 54 ff.

17 peutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 55.
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tagliche Fahrten sinnvoll zu organisieren, ware fur altere Menschen die
Erstellung eines Fahrtenmanagements hilfreich.*® Das kompensatorische
Verhalten ist bei der Beurteilung von festgestellten Eignungsméngeln von
zentraler Bedeutung. Fur die Verkehrssicherheit ist entscheidend, ob das
altersbedingte Nachlassen von eignungsrelevanten Fahigkeiten kompen-
siert werden kann. Gleichen sich die beiden Faktoren aus, liegt die Fahr-

tauglichkeit zumindest bedingt vor.**®

FUr ein angemessenes Kompensationsverhalten sind neben der Ver-
kehrserfahrung vor allem Einstellungs- und Personlichkeitsmerkmale und
eine selbstkritische Haltung gegenltber den eigenen Schwachen Grund-
voraussetzung.*?®* Menschen im mittleren Alter sollten sich bereits mit dem
Alter und Alterwerden befassen, um ihren Blick fur die typischen altersbe-
dingten Probleme zu sensibilisieren. Einschrankungen der kdrperlichen
und geistigen Leistungsfahigkeit missen realistisch eingeschétzt werden
konnen. Die selbstkritische Uberpriifung der eigenen Defizite sollte zu
einer zweckmaRigen Schlussfolgerung fiihren.*®* Altere Kraftfahrer neigen
zur Selbstuberschatzung und sind nicht immer zur Selbstkritik bereit.
Altersbedingte Defizite werden vor allem von Mé&nnern ungern eingestan-
den.’?* Viele &ltere Menschen halten sich fiir besonders tiichtig und erfah-
ren. Sie zéhlen sich haufig zu den sehr guten Autofahrern, sodass vor-
handene Defizite kaum bzw. gar nicht wahrgenommen werden. Die Fahig-
keit, LeistungseinbufRen zu kompensieren, kann dadurch nur noch spérlich
bzw. gar nicht eingesetzt werden. (vgl. Anlage 15, XXXIX).}*® 70 Jahre
lang fuhr die Britin Sheila Thomson aus London unfallfrei, bis sie mit 105

Jahren ihren ersten Unfall hatte. Sie scheint von ihrer Fahrtauglichkeit

18 Bonk zitiert in Landesverkehrswacht Bayern/Landesverkehrswacht Rheinland-Pfalz,
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122 peutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 55 f,
S. 138; Spoerer, S. 51 f.

128 Deutsche Verkehrswacht, Anlage 16, XL; Echo, Anlage 17, XLI.
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dennoch Uberzeugt zu sein. Die betagte Dame will weiterhin jeden Tag mit
ihrem Auto fahren und ihre Unabhangigkeit genieRen.*®* Je positiver altere
Fahrzeuglenker ihre Fahrtichtigkeit einschatzen als sie in Wirklichkeit ist,
desto grol3er ist die Gefahr, dass sie das Autofahren unterschatzen und in

einen Unfall verwickelt werden.'?®

5.2.3 Subjektive Bedeutung des Fahrens im Alter

Je nach personlicher Einstellung und auf3eren Umstdnden hat das Auto
fur altere Menschen eine mehr oder weniger groRe Bedeutung.*?® Gene-
rell wird es jedoch mit zunehmendem Alter immer wichtiger, die Teilnahme
am motorisierten Verkehr so lange wie moglich zu erhalten. Das liegt nicht
zuletzt daran, dass die Gruppe der 65-jahrigen im Jahr 2010 schon ihr Le-
ben lang einen Pkw nutzen wird.*?’ Entsprechend den Mobiltitatswiin-
schen und —bedirfnissen bietet der Pkw vor allem Alteren wegen fehlen-
den Alternativen die beste Nutzungsmaglichkeit.*?® Oberflachlich betrach-
tet hat die motorisierte Unabh&ngigkeit sowohl fur altere, wie auch fir jun-
gere Verkehrsteilnehmer die gleiche Bedeutung. Man geht einkaufen,
macht Besorgungen, trifft sich mit Freunden und Bekannten, geht spazie-
ren, besucht Veranstaltungen oder unternimmt kleine Ausfliige.**® Dariiber
hinaus empfinden &ltere Menschen die Bewegung aul3erhalb der Woh-
nung als menschliches Grundbedurfnis. Es stillt die sozialen Bedurfnisse
und den Wunsch nach gesellschaftlicher Integration. Die Mdglichkeit, sich
frei fortzubewegen, wird als Ausdruck personlicher Autonomie, Freiheit

und Lebenskraft betrachtet. Au3erdem dient es als Quelle neuer Eindri-
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cke, Anregungen und Abwechslung.**® Die Pkw-Verfiigbarkeit wirkt sich
durch die unbegrenzten Mdéglichkeiten, sich unabhéngig fortzubewegen,
positiv auf die allgemeine Zufriedenheit von Personen im hdheren Alter

aus.t®!

5.3 Grinde, die fur einen befristeten Flhrerschein sprechen

5.3.1 Physische Verdnderungen im Alter

Das Altwerden an sich ist keine Krankheit. Im Alter kommt es aber trotz-
dem regelmé&Rig zu natiirlichen Leistungseinschrankungen.'®? Bereits ab
dem 30. Lebensjahr sinken die funktionellen Kapazitaten des Korpers.'®
Aus medizinischer Sicht fuhrt der Alterungsprozess im Allgemeinen zu
korperlichen Einbuf3en und Veranderungen im Bereich des Sehens und
Horens, der Beweglichkeit, der Fitness und Gesundheit, sowie zu einer
Verschlechterung der Reaktions-, Konzentrations- und Orientierungsfahig-
keit.’** Zu den verkehrsrelevanten LeistungseinbufRen im Alter zéhlen De-
fizite im visuellen und auditiven Bereich, Einbuf3en im Bereich der Motorik,
physiologische Veranderungen und Krankheiten, kognitive Veranderungen
und Veranderungen bei Entscheidungsprozessen und Reaktionen.™*® Un-
terziehen sich Fahrer verschiedener Altersgruppen medizinischer oder
psychologischer Tests, die verkehrsrelevante Leistungseinschrankungen
betreffen, dann zeigt sich bei Kraftfahrern im Alter von Gber 60 Jahren ein
deutlich schlechteres Ergebnis gegeniiber den 20- bis 30-jahrigen Fah-

rern.t3®

Defizite im visuellen Bereich betreffen das Sehvermdgen aus § 12 FeV.

Mit den Augen werden rund 90% aller Sinneseindriicke aufgenommen.

130 Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend: Erhaltung von Mobilitat
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Gutes Sehen ist im StralRenverkehr die wichtigste Informationsquelle, um
Verkehrssituationen wahrzunehmen, sie richtig zu erkennen und ange-
messen darauf zu reagieren. Eine angemessene Sehleistung erfordert
sowohl bei guter Beleuchtung als auch bei Da&mmerung Sehscharfe und
die Wahrnehmung von Konturen und von Farbunterschieden.'®” Die An-
forderungen an das Sehvermégen sind in der Anlage 6 zu den 8§ 12, 48
Abs. 4 und 5 FeV geregelt. Nach § 12 Abs. 2 FeV wird vor erstmaliger Er-
teilung der Fahrerlaubnis ein einziger obligatorischer Sehtest verlangt. Da
Wiederholungsprifungen nicht vorgeschrieben sind, merken viele Auto-
fahrer gar nicht, dass sie die Anforderungen an die gesetzliche Mindest-
sehscharfe mit oder ohne Brille nicht mehr erfiillen.**® Tendenziell ver-
schlechtert sich die Sehleistung mit zunehmendem Alter.**® Altere Men-
schen mit Sehproblemen haben ein doppelt so hohes Unfallrisiko als gut
sehende Autofahrer. Sie leiden haufiger an Augenkrankheiten wie z.B.
dem grauen und grinen Star oder der altersbedingten Makuladegenerati-
on (AMD). Der graue Star ist eine Tribung der Linse und fuhrt zu einem
Verlust der Bildschéarfe. Das Umfeld kann nur noch nebelig wahrgenom-
men werden. Kontraste und Farben verblassen und die Augen reagieren
gegen Blendungen empfindlicher. Rund 15% der 65- bis 74-jahrigen sind
vom grauen Star betroffen.’*® Der Griine Star ist eine Abflussstérung des
Kammerwassers mit krankhafter Erh6hung des Augeninnendrucks. Die
Erkrankung kann durch den hohen Druck im Augapfel zur Erblindung fuh-
ren.**! Die AMD ist eine Stérung des zentralen Sehfeldes unter Beibehal-
tung der Sehfahigkeit des peripheren Sehfeldes und fuhrt durch Abhebung
der Netzhaut zu einer ganz allméhlichen Sehverschlechterung. Die Wahr-
scheinlichkeit an der AMD zu erkranken, steigt mit zunehmendem Alter.**?

Fur Menschen Uber 50 Jahre ist diese Augenerkrankung die haufigste
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Ursache fiir schwere Sehbehinderungen und Erblindung.*** 20% der 65-
bis 74-jahrigen und 35% der 75- bis 84-jahrigen sind von der AMD betrof-
fen.'** Neben den haufiger auftretenden Augenerkrankungen reduziert
sich im hoheren Alter allgemein das Sichtfeld. Bei einem 70-j&hrigen ver-
ringert sich das Gesichtsfeld von 170 auf 140 Grad. Ereignisse im seitli-
chen Bereich kdonnen durch das kleinere Wahrnehmungsfeld nicht mehr
so gut registriert werden.**® Wahrend die Blendempfindlichkeit bei &lteren
Menschen zunimmt, verschlechtert sich die Dammerungsscharfe.**® Um
bei Dunkelheit noch richtig sehen zu kénnen, bendétigt ein 60-jahriger acht-
mal soviel Licht wie ein 20-jahriger.'*’ Leidet ein &lterer Verkehrsteilneh-
mer an schlechtem Dammerungssehen, dann muss die Tauglichkeits-
grenze ermittelt werden, um feststellen zu kdnnen, ob die Fahigkeit, ein
Fahrzeug sicher zu fiihren, noch gegeben ist.'*® Die Blendempfindlichkeit
ist bei einem 60-jahrigen drei- bis viermal schlechter als bei einem 20-
jahrigen. Die Halfte aller Gber 70-jahrigen ware theoretisch aufgrund der
Blendempfindlichkeit fahruntauglich.!*® Die altersbedingten Veranderun-
gen am Auge finden nur schleichend statt, sodass viele altere Menschen
trotz schlechter Sehleistung aktiv am motorisierten Stral3enverkehr teil-
nehmen. Die Elastizitdt der Linse lasst bereits ab dem 45. Lebensjahr
spirbar nach.*®® Bei 60-jghrigen ist durch den natirlichen Alterungspro-
zess nur noch 75% und bei 80-jahrigen nur noch 50% des Sehvermégens
vorhanden.”™ Bei der Frage nach der Fahrtauglichkeit des Einzelnen im
visuellen Bereich dient der Fahrerlaubnisbehtdrde ein augenérztliches

Gutachten als Entscheidungshilfe.*?
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Die Defizite im auditiven Bereich betrifft bei &lteren Menschen uberwie-
gend die Horschwellen von hohen Frequenzen.'®® Etwa 30% aller 65-
jahrigen haben unbewusst eine Hoérbehinderung.’®* Zum einen ist mit zu-
nehmendem Alter die Wahrnehmung von leisen Signalen schwieriger und
zum anderen ist die Leistung beim Richtungshoéren reduziert, sodass die
Orte von Tonquellen, wie Einsatzfahrzeugen, schlechter festgestellt wer-
den kénnen.'*> Aus der Nr. 2 der Anlage 4 zu §§ 11, 13 und 14 FeV ergibt
sich, dass Gehorlosigkeit und daher auch Schwerhdorigkeit (HOrverlust von
mehr als 60%) die Eignung nicht grundsatzlich ausschliel3t, wenn nicht
gleichzeitig andere schwerwiegende Mangel, wie Sehstérungen oder
Gleichgewichtsstérungen, vorliegen.™® Die natiirliche altersbedingte Ver-
schlechterung der Horleistung wére kein ausschlaggebender Grund fur die

Einfuhrung von regelméaRigen arztlichen Untersuchungen.

Haufige altersbedingte Einbuf3en im Bereich der Motorik sind z.B. die
nachlassende Muskelkraft, die Reduzierung der Bewegungsgeschwindig-
keit sowie die Verminderung der Beweglichkeit und Gelenkigkeit. Beim
Befahren von Verkehrsknoten oder bei Uberholvorgangen kénnen Ein-
schrankungen im Bereich der Wirbelsaule, des Halses und den Lenden,
zusammen mit der Reduzierung des Gesichtsfeldes, eine erhebliche Ge-
fahrenquelle darstellen.™’

Zu den haufigen eignungsrelevanten physiologischen Veranderungen und
Krankheiten im Alter zahlen z.B. Demenzerkrankungen, Stdérungen der
Hirntatigkeit, Erkrankungen und Schwéachungen des Herz-Kreislauf-
Systems und Diabetes.'®® Gekennzeichnet ist die Demenz, insbesondere
auch die Demenz vom Alzheimer-Typ, durch den Verfall der geistigen

Leistungsfahigkeit. Der langsam voran schreitende Verfall fuhrt vor allem
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zur Abnahme von Gedéchtnisleistungen und Denkvermdgen.**® Etwa 3%
der 70-jahrigen, 6% der 75-jahrigen und bereits 24% der 85- bis 89-
jahrigen sind von der altersgebundenen Erkrankung durchschnittlich be-
troffen.’®® Betroffene, die unter einer ausgepragten senilen Demenz oder
einer schweren altersbedingten Personlichkeitsveranderung leiden, sind
nicht in der Lage, ein Kraftfahrzeug sicher zu flhren. Situationsverken-
nungen und Fehlreaktionen ergeben sich aus mangelnden sensorischen
Leistungen und/oder erheblichen Reaktionsleistungsschwéchen. Verbin-
den sich mit solchen Schwachen Personlichkeitsveranderungen, wie er-
heblicher Mangel an Einsicht und Kritik, dann entsteht eine besonders ge-
fahrliche Kombination.*®* Haufig werden Stérungen der Hirntatigkeit durch
Schlaganfélle hervorgerufen. Bei einer pl6tzlichen Durchblutungsstorung
des Gehirns erhalten die Nervenzellen im Gehirn zu wenig Sauerstoff und
Nahrstoffe. Mit zunehmendem Alter steigt das Schlaganfall-Risiko deutlich
an. Rund 50% aller Schlaganfalle erleiden Menschen der Altersgruppe
iiber 75 Jahren.’®® Es gibt eine groRe Anzahl von Herz-Kreislauf-
erkrankungen im Alter, die die Fahrtauglichkeit negativ beeinflussen kon-
nen. Durch die Verhartung der Gefal3e erfolgt eine Erhéhung des Blut-
drucks und durch die Ablagerungen in den GefaRen werden Durchblu-

h.1®® Besondere Herz-Kreislauferkrank-

tungsstorungen  wahrscheinlic
ungen, die zeitweilig zu Bewusstseinsstorungen fihren, sind z.B. Herz-
rhythmusstérungen, Herzinsuffizienz, Herzinfarkt oder Herzfehler. Rund 6
Millionen Menschen in Deutschland leiden an der Stoffwechselerkrankung
Diabetes. Folgekrankheiten der Zuckererkrankungen kénnen z.B. Gefal3-

verkalkung, Nierenkrankheiten und Augenkrankheiten sein.'®*

9 Ewert, S. 25 f.
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Kognitive Leistungseinbu3en sind Einschrdnkungen der geistigen Leis-
tungsfahigkeit und werden auch neuropsychologische Einschrankungen
genannt. Beeintrachtigungen entstehen durch Gehirnschadigungen, wel-
che z.B. durch einen Schlaganfall entstehen kénnen.'®> Kognitive Ein-
schrankungen fihren z.B. zu einer Einschréankung der allgemeinen Auf-
merksamkeits- und Konzentrationsfahigkeit. Insgesamt reagieren Altere
gegenuber den Jungeren unflexibler und rigide. Die geistigen Einbuf3en
fuhren zu einer verlangsamten Erfassung und Interpretation von spezifi-
schen Verkehrssituationen. Fahraufgaben kdnnen in fremden Situationen
oft nicht bewaltigt werden, da altere Menschen kaum neuartige angemes-

sene Losungsstrategien anwenden kénnen.*®

Die altersbedingten Veranderungen bei Entscheidungsprozessen und Re-
aktionen fuhren zu einer Herabsetzung der Geschwindigkeit der Informati-
onsverarbeitung. Altere brauchen vor allem in komplexen Situationen im
Vergleich zu den Jungeren mehr Informationen, bevor sie eine Entschei-
dung treffen kénnen.*®” Folge der verlangsamten Handlungsgeschwindig-
keit ist sowohl bei der Entscheidungsfindung als auch bei der Ausfiihrung
der Entscheidung eine verlangerte Reaktionszeit. Die Verlangerung der
Reaktionszeit wirkt sich bei Senioren besonders dann aus, wenn mehrere
Leistungen gleichzeitig erbracht werden missen oder wenn unter mehre-
ren Alternativen gewahlt werden muss. Dadurch nehmen &ltere Menschen
den Stral3enraum langsamer wahr, reagieren verzdgert und bewaéltigen

parallele Aufgaben schlechter.'®®

Es gibt eine Menge von Defiziten, die tberwiegend Menschen im fortge-
schrittenen Alter betreffen und die fir die selbstdndige motorisierte Teil-
nahme am Stral3enverkehr beeintrachtigend sein kbnnen. Ab dem 75. Le-

bensjahr treten entweder altersbedingt oder in Verbindung mit einer

10% Kst, S. 37.
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Krankheit vermehrt verkehrsrelevante LeistungseinbufRen auf.**® Dass al-
tere Menschen an einer erhdhten Auftretenswahrscheinlichkeit verschie-
dener fahreignungsrelevanter Krankheiten leiden, bestatigt sich auch bei
einer Befragung von Autofahrern und Nicht-Autofahrern mit einem Min-
destalter von 60 Jahren. 75,1% der Befragten leiden zumindest an einer
Krankheit, 46,4% an mehr als einer und immerhin 23% an mehr als zwei.
Altere Menschen mit mehr als einer Krankheit erleben mehr Stress und
Anspannung beim Autofahren und haben im Vergleich zu den Gesunden

ein fast dreifach hoheres Unfallrisiko.*"®

5.3.2 Erhdhter Medikamentenkonsum im Alter

Altersbedingte Leistungseinbuf3en und Gesundheitsprobleme wirken sich
nicht immer unmittelbar auf die Verkehrstiichtigkeit aus. Mit der Einnahme
von Medikamenten wird aber oft versucht, solche kérperlichen Beeintrach-
tigungen auszugleichen.!”* Durch manche Medikamente wird die Fahr-
tauglichkeit erhalten bzw. wieder hergestellt, wie z.B. bei Diabetikern,
Bluthochdruckpatienten oder Epileptikern. Andere Arzneimittel, wie z.B.
Schlaf-, Beruhigungs- und Schmerzmittel kdnnen die Fahrtauglichkeit be-
eintrachtigen.>’> Das Fahrvermogen wird schatzungsweise durch 15 bis
20% aller in Deutschland gebrauchlicher Medikamente beeintrachtigt. Je-
der vierte Unfall ist direkt oder indirekt auf die Einnahme von Tabletten,
Tropfen oder Zapfchen zuriickzufiihren.'’”® Einige Medikamente beein-
trachtigen das Reaktionsvermdgen und die Wahrnehmung. Sie rufen
manchmal Verwirrtheit, verzerrtes Sehen, Doppeltwahrnehmung, Sorglo-
sigkeit oder Mudigkeit hervor.'”* Die Altersgruppe der iiber 60-jahrigen hat
im Gegensatz zu den 20- bis 30-jahrigen einen zehnmal hdéheren Arznei-

mittelverbrauch. Obwohl diese alteren Jahrgadnge nur 23% der Gesamtbe-
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volkerung ausmachen, werden 54% aller sog. Fertig-Arzneimittel (vgl. § 4
AMG) von dieser Altersklasse verbraucht.'’”> Der zunehmende Arzneimit-
telverbrauch im Alter ist auf die heutzutage gute Behandelbarkeit der typi-
schen altersbedingten und chronischen Erkrankungen zuriickzufiihren.*"®
Rund 80% aller Verkehrsteilnehmer, die Medikamente einnehmen, wissen
Uber die beeinflussende Wirkung beziiglich der Fahrtlchtigkeit nicht Be-

scheid.t”’

5.3.3 Unfallbeteiligung &lterer Verkehrsteilnehmer

Die Entwicklung des Unfallgeschehens verlauft in Deutschland seit Jahren
positiv. In den letzten 15 Jahren wurden 15% weniger Unfalle mit Perso-
nenschaden'’®, 16% weniger Verletzte und 55% weniger Verkehrstote'”
verzeichnet.’® Die Altersgruppe der 18- bis 24-jghrigen betragt etwa 9%
der Gesamtbevdlkerung. Dennoch tragt sie mit einer Gber dreiRigprozenti-
ger Unfallbeteiligung ein fast dreifach héheres Unfallrisiko als die Gruppe
der Alteren.’® Die uber 65-jahrigen waren im Jahr 2006 nur mit knapp
10% an Unféllen mit Personenschaden beteiligt, obwohl der Anteil von
Senioren an der Gesamtbevdlkerung bereits bei rund 20% liegt (vgl. 2). Im

Jahr 2006 verungliickten®®?

im StralBenverkehr von insgesamt 422.337
Menschen 42.882 &ltere Personen im Alter von 65 oder mehr Jahren (vgl.
Anlage 20, XLIV). Das waren 2,2% mehr als im Vorjahr, obwohl die Ge-
samtzahl aller Verungliickten um 2,6% gesunken war.'®* Bei 63% der Un-

falle sind Senioren als Pkw-Fahrer beteiligt.

Wesentlich geringer ist der
Anteil der jungen Verkehrsteilnehmer, die im StraRenverkehr getétet wur-

den. Rund 26% der ums Leben Gekommenen war unter 25 Jahren. Mit
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23% ist die Zahl der getdteten Senioren Uber 65 Jahre wesentlich hoher
als die der Verletzten.'® Das bedeutet, dass &ltere Menschen zwar in we-
niger Unfalle als andere Altersgruppen verwickelt sind, diese erleiden aber
haufig schlimmere Unfallfolgen. Tédlich verletzt wurden 2006 insgesamt
5.091 Menschen. Das waren 5% weniger als im Vorjahr. Davon sind 1.154
der gettteten 65 Jahre und alter. Zum Vergleich: von den 25- bis 65-
jadhrigen wurden 2.615 Menschen getottet, von den 18- bis 25-jahrigen
starben 1.011 Personen und von den unter 18-jahrigen Jugendlichen ver-
ungliickten 309 todlich.'® Altere haben im Vergleich zu Jiingeren aus bio-
logischen Grunden generell ein viel héheres Verletzungs- und Totungsrisi-
ko.'®” Aufgrund der zunehmenden Gebrechlichkeit tritt bei &lteren Men-
schen der Tod als Unfallfolge zwei- bis dreimal haufiger ein wie beim
Durchschnitt aller Verkehrsteilnehmer.*®® Selbst Kfz-Versicherungen be-
ricksichtigen bei der Einteilung in die Typenklassen insbesondere das
Nutzeralter als Risikomerkmal.!®® Heranwachsende im Alter zwischen 18
und 23 Jahren leisten als Hauptrisikogruppe bekanntlich einen héheren
Versicherungsbeitrag. Weniger bekannt ist, dass auch altere Kfz-Besitzer
wegen der nachlassenden physischen Widerstandskraft ab dem 60. oder
65. Lebensjahr einen Alterszuschlag zwischen 5 und 15% bezahlen mis-

sen.!®

Ab dem 18. bis zum 75. Lebensjahr sinkt das Unfallrisiko kontinuierlich. Ab
einem Alter von 75 Jahren steigt die Zahl der Verkehrsunfalle erstmalig

191 Wiirde man die Unfallraten auf der Basis der Einwoh-

wieder leicht an.
ner berechnen, dann wirden je 100.000 Einwohner 270 altere Ver-
kehrsteilnehmer verungliicken. Das Unfallrisiko ist im Vergleich zur durch-

schnittlichen Gesamtbevoélkerung mit 518 Verungliickten je 100.000 Ein-
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wohner halb so hoch.*®* Wiirde man als BezugsgroRe die Fahrleistung
heranziehen, dann waren Senioren bei gleicher Kilometerleistung bereits
an mehr Unfallen beteiligt als die Altersgruppe der 25- bis 64-jahrigen.**
Ein 70-jahriger hatte das gleiche Unfallrisiko wie die 20- bis 24-jahrigen
und ein 80-jahriger wie die 16- bis 19-jahrigen.'®* Die unterschiedlichen
Bezugsgrofien geben ein sehr unterschiedliches Bild wieder. Demnach ist
die unterproportionale Unfallbeteiligung von Alteren auf die deutlich niedri-
gere Fahrleistung pro Pkw und Jahr und die bislang noch erheblich gerin-
gere Pkw-Verfiigbarkeit im Alter (vgl. 3.2.2) zuriickzufiihren.'*® Die stetig
steigende Teilnahme am motorisierten StraRenverkehr kénnte zukinftig

die Unfallbeteiligung der &lteren Verkehrsteilnehmer erhéhen.!?®

24,6% aller Unfallursachen von Pkw-Fahrern im Alter von tber 65 Jahren
sind Vorfahrtsdelikte an komplexen Kreuzung und Einmindungen, die ho-
he Anforderungen stellen. 12,3% der Alteren verungliicken bei Wende-
und Abbiegemandvern und 10,8% der Unfalle sind auf einen zu geringen
Abstand zum vorderen Fahrzeug zurtickzufihren. Zudem sind Uberhdhte
Geschwindigkeit (8,7%), falsches Verhalten gegentber Ful3gangern an
FuRiberwegen (6,6%) und Fehler beim Ein-, Aus- und Ruckwartsfahren
(5,1%) nennenswerte Unfallursachen von &lteren Autofahrern.'®” Bei jiin-
geren Kraftfahrern ist die haufigste Unfallursache tberhohte Geschwindig-
keit, zu geringer Abstand und Alkoholgenuss. Im Verhaltnis zu allen Al-
tersklassen spielen solche Verstdl3e bei Senioren eher eine untergeordne-
te Rolle. Zu den zentralen Unfallursachen von Alteren gehdren Vorfahrts-
verletzungen, falsches Verhalten bei Richtungswechseln und Fehlverhal-
ten gegenuber Ful3gangern. Die drei Unfallursachen deuten eher auf
Wahrnehmungsdefizite als auf leichtsinniges Verhalten hin und treten bei

Senioren durchschnittlich wesentlich haufiger auf als bei den Pkw-Fahrern
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aller Altersgruppen.'®® Sind altere Fahrer in einen Unfall verwickelt, dann
tragen sie haufig die Hauptschuld®®® am Zustandekommen des Unfalls
(66%). Mit 70% haben nur noch die 18- bis 20-j&hrigen &hnlich hohe Wer-
te. Mit zunehmendem Alter steigt der Hauptverursacheranteil weiter an;
bei Verwicklung in einen Unfall tragen die Gber 75-jahrigen bereits in drei

von vier Fallen die Hauptschuld.?®

5.4 Zwischenergebnis

Schwerpunkt der Betrachtung war die Erforschung aller Fir und Wider im
Hinblick auf die Einfihrung von regelmafRigen obligatorischen Untersu-
chungen ab einem bestimmten Alter. Wesentlicher Anstol3 fur die Unter-
suchung war die demografische Entwicklung zu einer alternden Gesell-
schaft (vgl. 2), die steigende Pkw-Verfugbarkeit (vgl. 3.2.2), das generell
wachsende Mobilitatsbedurfnis (vgl. 3.2), die lebenslange Lizenz zum
Fahren (vgl. 5) und die schlechten Friherkennungsmadglichkeiten bezig-
lich der Fahrtauglichkeit (vgl. 4.2). Fir die Einfihrung von regelmal3igen
Fahrtauglichkeitsiberprifungen musste ein formliches Gesetz erlassen
werden, um den Grundrechtseingriff in die allgemeine Handlungsfreiheit
zu rechtfertigen (vgl. 5.2.1). Was jedoch bleibt, ist vor allem die subjektive
Bedeutung des Fahrens fir éltere Menschen (vgl. 5.2.3). Unbestritten ist,
dass die uneingeschrankte Teilnahme am motorisierten StraRenverkehr
ein Stuck Lebensqualitat liefert. Ziel von arztlichen Kontrollen soll nicht die
Einschrankung der Unabhangigkeit von alteren Menschen sein. Vielmehr
steht die Sicherheit des StralRenverkehrs fur alle Verkehrsteilnehmer im
Vordergrund. Vor allem Senioren sind durch die nachlassende Wider-
standskraft des Koérpers gegenuber Einwirkungen von auf3en einem ge-
steigerten Unfall- und Toétungsrisiko ausgeliefert. Auch die natirlichen
physischen Veranderungen (vgl. 5.3.1) und der hthere Medikamenten-

konsum von Alteren (vgl. 5.3.2) sprechen fur die Einfihrung von Gesund-
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heitstests. Altere Verkehrsteilnehmer sind eher unterdurchschnittlich an
Verkehrsunféllen beteiligt und gelten nicht als besondere Problemgruppe.
Betrachtet man jedoch die Ausléser der Untersuchung und die Unfallsta-
tistiken zusammen, scheint in Zukunft eine Regelung berechtigt. Um un-
begrindeten Angsten unter den &lteren Kraftfahrern entgegenzuwirken,
waren Aufklarungsmalinahmen wichtig. Nicht das biologische Alter wirde
Uber die Fahrtauglichkeit bestimmen, sondern die tatsachlichen Féahigkei-
ten und Kompensationen. Ab dem 75. Lebensjahr steigt das Unfallrisiko
erstmalig wieder an. Die erste arztliche Untersuchung sollte nicht erst ab
dem 75. Lebensjahr vorgeschrieben werden. Je alter der Kraftfahrer, des-
to mehr Verunsicherung und Versagungsangst kommt auf, wenn ohne
jegliche Vorerfahrung die erste Untersuchung durchgefihrt werden muss.
RegelmaRige Untersuchungen kdnnten daher bereits ab dem 65. oder 70.

Lebensjahr begrindet sein.

Viele Européaische Mitgliedstaaten (vgl. 5.1) haben einen Fuhrerschein mit
begrenzter Giltigkeitsdauer und regelméafigen Untersuchungen. Orientiert
man sich an der Mehrzahl der anderen Europaischen Mitgliedstaaten,
scheinen verpflichtende Untersuchungen ab dem 70. Lebensjahr sinnvoll.
Da die Richtlinie 91/439/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 tber den Fuh-
rerschein in der Folgezeit keine bestimmten Zeitabstande vorsieht, wére
ein Intervall von 2 Jahren denkbar. Um mehr Transparenz innerhalb der
Europaischen Union zu schaffen, ware dennoch eine einheitliche europai-

sche Regelung wiinschenswert.

6 Ausblick auf kiinftige Fahrtauglichkeitsprifungen

RegelmaRige arztliche Untersuchungen ab dem 70. Lebensjahr kénnten
die arztlichen bzw. medizinisch-psychologischen Gutachter nicht bewalti-
gen. Zudem waren die Untersuchungskosten fir die Betroffenen viel zu
hoch. Arztliche Untersuchungen fiir die Fahrerlaubnisklassen C1E, C, CE,
D1, D1E, D, DE und FzF kénnen gemal3 Anlage 5 Nr. 1 zu 88 11 Abs. 9,
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48 Abs. 4 und 5 FeV von jedem Arzt durchgefiihrt werden.?* Die erste
Anlaufstelle fur Altere, zur Durchfiihrung der &rztlichen Untersuchung,
konnte auch der jeweilige Hausarzt des Vertrauens sein. Der Hausarzt als
erste Untersuchungsinstanz wirde eine kostengiinstige Alternative dar-

stellen.

6.1 Der Hausarzt als erste Anlaufstelle

Der behandelnde Arzt tragt auch heute schon ein Stick Verantwortung far
die Sicherheit seiner Patienten im StraBenverkehr.?®?> Grundsétzlich unter-
liegt ein Arzt der arztlichen Schweigepflicht. Eine Verletzung der Pflicht
wére nach 8 203 StGB strafbar. Im Unterschied zu einigen anderen euro-
paischen Landern ist der Arzt in Deutschland nicht verpflichtet, der Fahrer-
laubnisbehoérde eine krankheits- oder altersbedingte Fahruntauglichkeit
seiner Patienten zu melden.?®® Nimmt sein Patient mit einem Kraftfahr-
zeug am StralBenverkehr teil, obwohl er krankheits- oder altersbedingt
nicht mehr in der Lage dazu wére, darf der Arzt aufgrund des ,rechtferti-
genden Notstands* aus 8§ 34 StGB die Fahrerlaubnisbehdrde informieren.
Der behandelnde Arzt sollte vor Meldung an die Fahrerlaubnisbehérde
seinen Patienten auf seinen Gesundheitszustand, die damit verbundenen
Gefahren und auf seine Eigenverantwortlichkeit hinweisen.?®* Kommt der
Patient seiner Vorsorgepflicht aus 8 2 Abs. 1 FeV nicht nach, entscheidet
der Arzt nach pflichtgemal3er Abwagung zwischen der Sicherheit des
Stral3enverkehrs einerseits und der Schweigepflicht bzw. dem Vertrau-

ensverhaltnis zum Patienten andererseits.?®®

Bei analoger Anwendung der arztlichen Untersuchungen aus der Anlage 5
Nr. 1 FeV misste der Hausarzt bei seinem alteren Patient lediglich prifen,
ob eine Erkrankung vorliegt, die die Eignung oder die bedingte Eignung

ausschliel3t. Ein Nachweis Uber die geistigen Anforderungen wéare nach
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der Anlage 5 Nr. 1 FeV nicht erforderlich. Gemal3 der Anlage brauchte der
Hausarzt fur die Durchfiihrung von arztlichen Untersuchungen Alterer kei-
ne verkehrsmedizinische Qualifikation aus § 65 FeV.?® Vor Ubertragung
der arztlichen Gesundheitsprifungen an die Hausarzte waren dennoch
verbesserte verkehrsmedizinische Kenntnisse wiinschenswert.?®’ Eine
arztliche Untersuchung im Sinne der Anlage 5 Nr. 1 FeV wirde keine ein-
gehende und diagnostisch aufwendige Begutachtung des Gesundheitszu-
standes vorsehen. Es wuirde lediglich eine einfache Untersuchung der
wichtigsten Koérperfunktionen gentigen. In Form eines ,Screenings” wirde
Uberpruft, ob eine Erkrankung vorliegt, die die Eignung zum Fihren eines
Kraftfahrzeuges ausschlieRt.?®® Trotz einfacher und unkomplizierter Be-
gutachtung konnten die alteren Kraftfahrer herausgefiltert werden, die
deutliche Fahrtauglichkeitsmangel aufzeigen, ohne dabei die ,junggeblie-
benen“ 70-jahrigen wesentlich zu beeintrachtigen. Vor Ubertragung der
arztlichen Pflichten mussten fur die Hausarzte medizinische Indikatoren
bestimmt werden, die auf eine positive bzw. negative hausarztliche Be-
scheinigung deuten. Um einen Verstol3 gegen die arztliche Schweige-
pflicht aus § 203 StGB zu verhindern, durfte die hausarztliche Bescheini-
gung nur mit Zustimmung des Patienten direkt an die Fahrerlaubnisbehér-
de Ubergeben werden. Wirde die (negative) Bescheinigung nicht vorge-
legt werden, konnte die Behtdrde negative Schlisse ziehen und die Ver-

langerung der Fahrerlaubnis verweigern (vgl. 4.4).

Falls sich aus der arztlichen Untersuchung Anhaltspunkte fir die fehlende
Eignung ergeben wirden, entscheidet die Verwaltungsbehérde anhand
der hausarztlichen Bescheinigung (vgl. Anlage 24, L), ob zur Klarung der
Eignungszweifel die Beibringung eines amts- oder facharztlichen Zeugnis-
ses oder ein Gutachten einer amtlich anerkannten medizinisch-

psychologischen Untersuchungsstelle erforderlich wéare.?*® Eine wertvolle
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Zusatzabklarung kénnte auch eine begleitete Kontrollfahrt darstellen. Die
Fahrprobe wirde ein aussagekraftiges und praxisnahes Untersuchungsin-
strument darstellen und wirde die vorhandenen individuellen Ressourcen
und Fahrbediirfnisse des Betroffenen beriicksichtigen.?*° Die hausérztli-
che Bescheinigung allein sollte wegen unzureichendem Fachwissen nicht
als Entscheidungshilfe fur die Behérden dienen. Die arztliche Untersu-
chung durch den Hausarzt wirde lediglich die Kenntniserlangung Uber die
mangelnde Eignung darstellen. Zur vollstandigen Klarung der Eignungs-
zweifel und Vorbereitung ihrer Entscheidung misste auch hier die Fahrer-
laubnisbehtérde die Beibringung eines éarztlichen bzw. medizinisch-

psychologischen Gutachtens verlangen (vgl. 4.4).

6.2 Handhabung bei negativer Fahrtauglichkeitsprifung

Nachdem die Fahrerlaubnisbehtérde durch die hauséarztliche Bescheini-
gung Kenntnis uber die mangelnde Fahrtauglichkeit des Betroffenen er-
langt hat, musste sie zur Klarung der Eignungszweifel von dem 70-
jahrigen Kraftfahrer die Beibringung eines arztlichen bzw. medizinisch-
psychologischen Gutachtens verlangen. Wirde die Fahrerlaubnisbehdrde
mit Hilfe des geforderten Gutachtens gemaf § 3 StVG i.V.m § 46 FeV die
Ungeeignetheit des 70-jahrigen feststellen, miusste ihm die Fahrerlaubnis
zwingend entzogen werden (vgl. 4.1). Wie beim derzeitigen Entziehungs-
verfahren, musste die Fahrerlaubnisbehérde bei Eignungszweifeln beson-
ders sorgféaltig prufen, ob die alteren Kraftfahrer aufgrund kérperlicher und
geistiger Mangel zumindest eingeschréankt geeignet sind. Die Fahrerlaub-
nis konnte ihnen wenigstens unter Auflagen oder Beschrankungen erhal-
ten bleiben (vgl. 4.3).?** Abgesehen von Auflagen bei Beeintrachtigung der
Sehleistung wird gegenwartig von den Fahrerlaubnisbehdrden der mégli-
che Rechtsrahmen nur in den seltensten Fallen ausgeschépft.”** Obwohl

gerade altere Menschen durch personenbezogene Auflagen oder fahr-
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zeugbezogenen Beschrankungen mit Hilfe von individuellen Kompensati-
onsmaglichkeiten (vgl. 5.2.2) bestehende Eignungsmangel (vgl. 5.3.1)
ausgleichen konnten. Die Feststellung der bedingten Eignung wirde viele
Moglichkeiten bieten, die Fahrerlaubnis zu beschréanken bzw. mit Auflagen

zu belassen.

Gemal der Anlage 4 Nr. 3 zu 88 11, 13 und 14 FeV kann die Fahrerlaub-
nis z.B. bei Bewegungsbehinderungen eingeschrankt werden. Hat ein
Kraftfahrzeugfihrer z.B. Arme oder Beine verloren, kann die Fahrerlaubnis
auf ein bestimmtes Fahrzeug mit entsprechenden Sondereinrichtungen
beschrankt werden (vgl. § 23 Abs. 2 FeV).?*® Damit Senioren komplexe
Situationen leichter bewaéltigen kdnnen, ware eine beschrankte Fahrer-
laubnis auf Fahrzeuge mit Automatikgetriebe, Handgas, Hilfsbremsanlage
oder Lenkhilfe denkbar.?** Um leichte kérperliche Beeintrachtigungen aus-
zugleichen, werden im Fuhrerschein Auflagen eingetragen. Auflagen sind
personliche Verpflichtungen des Fahrerlaubnisinhabers.?*> Auflagen i.S.d.
88 11 Abs. 2 Satz 1, 13, 14 und 23 FeV sind z.B. die Verpflichtung zum
Tragen geeigneter Augenglaser, das Benutzen eines Horgerétes, das An-
bringen eines zusatzlichen Aul3enspiegels, Nachtfahrtverbote bzw. nur bei
Tageslicht, Fahren nur mit einer maximalen Hochstgeschwindigkeit, nur
innerorts oder nur auf bestimmten StraBenabschnitten.?® Der Anlage 4
zur FeV sind Auflagen, wie z.B. regelmallige Kontrollen oder Nachunter-
suchungen, zu den dort aufgefuihrten Erkrankungen oder Mangel zu ent-

nehmen (vgl. 4.3.1).

6.3 Seniorenorientierte Verkehrssicherheitsarbeit
Um die Mobilitat der Alteren solange wie mdglich zu erhalten, die Sicher-
heit des Stral3enverkehrs zu gewahrleisten und das Bestehen der arztli-

chen Untersuchungen zu fordern, musste die Verkehrspolitik mehr senio-

13 Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 940, 941.

214 Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.182.

215 Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.182.

2% Himmelreich/Janker/Karbach, Rn 932; Schurig/Glowalla/Brauckmann, S.182.
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renorientierte Verkehrssicherheitsarbeit leisten. Die DVW sollte z.B. mit
ihren Landes- und ortlichen Verkehrswachten mit finanzieller Unterstut-
zung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
mehr Verkehrssicherheitstage fiir Senioren anbieten.”*” Senioren hétten
die Mdoglichkeit, Fragen zum Fuahrerschein und Verkehrsrecht, zur Ge-
sundheit und dem neusten Stand der Auto- und Sanitatstechnik zu stellen.
Am Fahrsimulator, an Seh- und Reaktionsgeraten sowie in Diskussions-
runden Uber Selbstreflexion kdnnten altere Verkehrsteilnehmer ihren per-
sonlichen Mobilitatsstatus erfahren, um gegebenenfalls daraus erforderli-
che Schliisse ziehen zu kénnen.*® Die Medizin (z.B. Gesundheitsamter,
Hausarzte, Apotheken usw.) konnte, durch Aufklarungsarbeit Uber die
Auswirkungen von Medikamenten auf die Verkehrstauglichkeit, einen

wichtigen Beitrag zur Unfallpravention leisten.?*®

Altere Verkehrsteilnehmer, die aufs Autofahren nicht verzichten wollen,
sollten Auffrischungskurse in Sachen Verkehrsregeln besuchen.?”® Um die
Verkehrssicherheit zu erhdhen, den Verkehr flissig zu halten und die
Umwelt zu schonen, gibt es immer wieder neue Verkehrsregeln bzw. Vor-
schriften, die gelernt und verinnerlicht werden missen. Das Grunpfeil-
schild aus 8§ 37 Abs. 2 StVO gibt es in der Bundesrepublik z.B. erst seit
1990. Nicht jeder hat dieses Schild in der Praxis schon erlebt bzw. wahr-
genommen. Seit 1988 gilt wie bei Grundsticksausfahrten gemafld § 10
StVO bei der Ausfahrt aus einem verkehrsberuhigten Bereich (8 42 Abs.
4a Zeichen 325 und 326 StVO) die Vorfahrtsregel aus 8 8 StVO nicht.
Gemal 9a Abs. 1 StVO ist seit 2001 die Benutzung des Fahrtrichtungsan-
zeiger bei der Einfahrt in einen Kreisverkehr (8 41 Abs. 2 Zeichen 215
StVO) unzulassig. Zum Verlassen des Kreisverkehrs muss mdoglichst frih
und verwechslungsfrei geblinkt werden. Zum Schutz von Omnibusfahrgas-

ten wurden 1995 die Bestimmungen des 8§ 20 StVO verscharft und die

" Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 2 April/Mai, S. 14.

218 peutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 5 Oktober/November, S. 22.
219 Limbourg zitiert in Spoerer, S. 76.

220 peutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 2 April/Mai, S. 10.
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Dauerlichtzeichen aus 8 37 Abs. 3 StVO sind letztmals 2001 geé&ndert
worden.??! Die Fiille von Verkehrsneuerungen sind ein groRes Problem fiir
Senioren am Steuer. Der Fahrerlehrerverband Baden-Wirttemberg hat ein
spezielles Schulungsprogramm fr Senioren entwickelt, das von fast allen
Fahrschulen angeboten wird und auch individuell ausgestaltet werden
kann. Viele altere Fahrzeuglenker haben Hemmungen, Auffrischungskur-
se in einer Fahrschule zu besuchen.?? Um Angsten und Unsicherheiten
entgegenzuwirken, sollten Fahrerlaubnisbehérden mehr Aufklarungsarbeit
leisten und &ltere Autofahrer zur Teilnahme an Auffrischungskursen ermu-

tigen.

Neben den fahrerlaubniserhaltenden Mafl3nahmen sollten Senioren, die
nicht mehr zum Fuhren eines Kraftfahrzeuges geeignet sind, Anreize und
Alternativen zur Aufrechterhaltung ihrer Mobilitdt aufgezeigt werden.
Scheint einem alteren Verkehrsteilnehmer durch eine kritische Selbstein-
schatzung die Erreichung einer positiven Fahrtauglichkeitsprifung nicht
mehr mdglich, kénnten ihm Fahrerlaubnisbehérden, als Anreiz zum freiwil-
ligen Verzicht auf die Fahrerlaubnis, z.B. ein drei monatiges kostenloses
Seniorenticket fur den o6ffentlichen Personennahverkehr anbieten. Die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel (Bus und Bahn) sind die sichersten Mobilitats-
formen. Das Todesrisiko ist beim Pkw zehn- bis zwanzigmal héher als in
Bussen und Bahnen. Viele dltere Menschen halten allerdings das eigene
Auto fur sicherer. Senioren haben die Beflrchtungen, dass sie keinen
Sitzplatz bekommen und dadurch bei der Fahrt aus dem Gleichgewicht
gelangen konnten, dass sie Probleme beim Fahrplanlesen, am Fahrkar-
tenautomat und mit dem Tarifsystem haben kénnten oder dass sie an Hal-
testellen die Bahn nicht schnell genug verlassen kdnnen, ohne in die Tur
eingeklemmt zu werden. Besonders &ltere Frauen haben Angste vor Kri-
minalitat, Eigentumsdelikten, personlichen Angriffen, Beleidigungen und

Belastigungen. Altere Menschen verzichten haufig auf die Nutzung von

2L \Werner zitiert in Landesverkehrswacht Bayern/Landesverkehrswacht Rheinland-Pfalz,

S. 9 ff.
222 Heilbronner Stimme, Anlage 25, LIV.
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offentlichen Verkehrsmitteln aufgrund solcher Befiirchtungen.?”® Um sol-
che Unsicherheiten zu Uberwinden, wére ein Angebot zum Bus- und
Bahntraining fiir &ltere Menschen denkbar.?** Damit altere Menschen oh-
ne Fahrerlaubnis nicht auf die aktive Teilnahme am gesellschaftlichen Le-
ben verzichten missen, sollten mehr kreative Konzepte entwickelt wer-
den, um alteren Verkehrsteilnehmern andere Mobilitatsméglichkeiten zu
eroffnen. Damit z.B. die Erreichbarkeit von Einzelhandlern auch ohne Pkw
gewdhrleistet ist, sollten Gemeinden mit schlechter Lebensmittelversor-
gung wochentliche Einkaufsfahrten fr Senioren anbieten. Dabei hatten
sie auch die Mdoglichkeit, soziale Kontakte aufrecht zu erhalten oder neue

zu kniipfen.?®

7 Schlussfolgerung mit denkbarer Gesetzesanderung

Die aktiven Fahrzeuglenker haben wegen ihrer starken Bindung zum Auto
nur wenig Bereitschaft, gesetzliche Einschrdnkungen des Autofahrens zu
akzeptieren. Forderungen nach Regelungen, die das Unfallrisiko der
alteren Autofahrer in Zukunft verringern sollen, stoRen bei den Alteren auf
entsprechend geringe Toleranz (vgl. Anlage 15, XXXIX). Dennoch verliert
die Pflicht aus 8§ 2 Abs. 1 FeV zur Selbsteinschatzung der altersbedingten
verkehrsrelevanten Leistungseinbuf3en durch die Erwagung aus 5.4 an

Bedeutung.

Die Einfuhrung von verpflichtenden Untersuchungen ab dem 70. Lebens-
jahr soll nicht diskriminierend wirken. Vielmehr soll die MaRnahme die
Sicherheit des Stral3enverkehrs gewahrleisten und dem Schutz der Senio-
ren dienen. Zum einen ist im Vergleich zu den Jingeren der alternde
Organismus verletzlicher und die Rehabilitationschancen deutlich gerin-

ger. Zum anderen mussen sich dltere Menschen genauso am Mali des

223 Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Fit bleiben im StraRenverkehr, S. 90.

224 Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher, Nr. 2 April/Mai, S. 16.
225 Heilbronner Stimme, Anlage 26, LV.
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Durchschnittskraftfahrers messen lassen, wenn es um die Frage geht, ob
sie einen Unfall verschuldet bzw. mitverschuldet haben. Bei verschuldeten
Unfallen kdnnen sich altere Kraftfahrer nicht zur Entlastung auf altersbe-
dingte Defizite berufen, ebenso wenig wie sich Fiuhrerscheinneulinge auf
mangelnde Verkehrserfahrung berufen konnen. ZweckmafRigerweise sollte
die Erstuntersuchung vom Hausarzt durchgefihrt werden und nur bei ent-
sprechenden Verdachtsmomenten wirde die zustandige Behotrde tber die
Notwendigkeit von weiteren arztlichen Untersuchungen, durch arztliche
bzw. medizinisch-psychologische Gutachter, entscheiden. Die Aufkla-
rungsmalRnahme durch den Hausarzt wirde ein relativ kostenginstiges
und einfaches Untersuchungsmodell darstellen, das geeignet ware, poten-
tiell gefahrliche altere Fahrzeuglenker herauszufiltern. Um fehlerhafte Ent-
ziehungen der Fahrerlaubnis zu vermeiden, ware vor endgultiger Entzie-
hung der Fahrerlaubnis ein klarer Nachweis Uber die Zusammenhange
zwischen den vorhanden Leistungseinbuf3en und der Sicherheit des moto-
risierten StraBenverkehrs erforderlich. Bei der regelmaRigen Uberpriifung
der Fahrtauglichkeit misste besonders auf das Vorliegen der bedingten
Eignung geachtet werden. Eine Fahrerlaubnis mit Auflagen bzw. Be-
schrankungen konnte den alteren Fahrzeuglenkern helfen, ihre altersbe-
dingten LeistungseinbulRen selbst zu erkennen und auch zu akzeptieren,
bevor ein endgultiger Entzug der Fahrerlaubnis wegen fortschreitender

Leistungsméngel unumgénglich wird.

Die Erhaltung der Mobilitat durch das eigene Auto stellt ein zentrales Ele-
ment der gesellschaftlichen Integration dar und sollte trotz Einfuhrung von
arztlichen Untersuchungen solange wie moglich bewahrt werden. Ein ge-
nereller Entzug der Fahrerlaubnis aufgrund der Erreichung einer bestimm-
ten Altersgrenze soll nicht Sinn und Zweck der arztlichen Untersuchungen
ab dem 70. Lebensjahr sein. Reichen die individuellen Leistungsressour-
cen fur die sichere Bewaltigung der Fahraufgabe aus, soll einer lebens-
langen motorisierten Verkehrsteilnahme von alteren Fahrzeuglenkern

nichts im Wege stehen.
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§ 23 FeV
Geltungsdauer der Fahrerlaubnis, Beschrankungen und Auflagen
(1) Die Fahrerlaubnis der nachstehenden Klassen wird langstens fir
folgende Zeitrdume erteilt:

1. Klassen A, Al, B, BE, M, S, L und T: bis zur Vollendung des 70.
Lebensjahres, nach Vollendung des 70. Lebensjahres des Bewer-
bers fur zwei Jahre,

2. Klassen C1, C1E: bis zur Vollendung des 50. Lebensjahres, nach
Vollendung des 45. Lebensjahres des Bewerbers fur finf Jahre,

3. Klassen C, CE: fur funf Jahre,

4. Klassen D, D1, DE und D1E: fur funf Jahre.

Grundlage fur die Bemessung der Geltungsdauer ist das Datum des Ta-

ges, an dem die Fahrerlaubnisbehérde den Antrag zur Herstellung des

Fihrerscheins erteilt.

(@) ()

§ 24 FeV
Verlangerungen von Fahrerlaubnissen
(1) Die Geltungsdauer der Fahrerlaubnis der Klassen A, Al, B, BE, M,
S, L, T, C, C1, CE, C1E, D, D1, DE und D1E wird auf Antrag des Inhabers
jeweils um die in 8 23 Abs. 1 angegebenen Zeitrdumen verlangert, wenn
1. der Inhaber seine Eignung nach MalRRgabe der Anlage 5 und die
Erflllung der Anforderungen an das Sehvermdgen nach Anlage 6
nachweist und
2. keine Tatsachen vorliegen, die die Annahme rechtfertigen, dass
eine der sonstigen aus den 88 7 bis 19 ersichtlichen Voraussetzun-
gen fur die Erteilung der Fahrerlaubnis fehlt.
Die Verlangerung der Klassen D, D1, DE und D1E kann nur dann tber die
Vollendung des 50. Lebensjahres hinaus erfolgen, wenn der Antragsteller
zusatzlich seine Eignung nach MalRRgabe der Anlage 5 Nr. 2 nachweist.
(2) ()
3) (...)
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Anlage 3 XVII

1.2 Lebenserwartung
1.2.1 Entwicklung der Lebenserwartung

Ein weiterer Einflussfaktor auf die Bevilkerungsentwickiung ist die Verdanderung der
Sterblichkeit, welche in der Lebenserwartung ausgedriickt wird.

In Deutschland kann seit 130 Jahren ein kontinuierlicher Rilckgang der Sterblichkeit Kontinuierlicher
und ein Anstieg der Lebenserwartung beobachtet werden. Zu dieser Entwicklung Anstieg der Lebens-
haben mafgeblich die Fortschritte in der medizinischen Versorgung, der Hygiene, der erwartung durch
Erndhrung, der Wohnsituation sowie die verbesserten Arbeitsbedingungen und der Fortschritte in Medizin,
gestiegene materielle Wohlstand beigetragen. Diese Fortschritte haben beispielswei- Hygiene, Erndhrung
se dazu gefiihrt, dass Infektionskrankheiten, die zum Anfang des 20. Jahrhunderts und Wohlstand

eine wesentliche Todesursache darstellten und zu denen auch die damals weit ver-
breitete Tuberkulose gehdrte, an Bedeutung verloren haben. Heute zéhlen Krebser-
krankungen und Krankheiten des Kreislaufsystems zu den haufigsten Todesursa-
chen, die jedoch erst verstirkt im hohen Alter auftreten. Die Sterblichkeit ist seit Ende
des 19. Jahrhunderts zundchst vor allem bei Sduglingen und Kindern stark zuriickge-
gangen. In der zweiten Hilfte des letzten Jahrhunderts ist auch die Sterblichkeit dlte-
rer Menschen erheblich gesunken.

Die Sterblichkeitsverhiltnisse und die durchschnittliche Lebenserwartung werden Lebenserwartung 0{'5
seit Griindung des Deutschen Reichs im Jahr 1871 regelmagig mit Hilfe von so ge- Mags filr die
nannten Periodensterbetafeln nachgewiesen (s. Glossar). Aus ihnen kann zum einen Lebensdauer

abgelesen werden, wie hoch die durchschnittliche Lebenserwartung eines neugebo-
renen Kindes ist. Zum anderen wird fir Personen, die ein bestimmtes Alter schon
erreicht haben, die Anzahl der weiteren Lebensjahre mit der so genannten durch-
schnittlichen ferneren Lebenserwartung angegeben.

Tabelle 2: Lebenserwartung 1871/1881 und 2002,/2004 ©

Manner Frauen
Fernere Lebenser- Uberlebende van Femere Lebenser- Uberlebende von
Alter wartlng 100 000 Neugebo- wartung 100 000 Meugebo-
in lahren renen in lahren renen
1871/ 2002/ 1871/ 2002/ 1871/ 2002/ 1871/ 2002/
1881 2004 1881 2004 1881 2004 1881 2004
] 35,6 75% 100000 100000 38,4 E1,5 100000 100000

1 46,5 75,2 74727 99544 48,1 BO,% 78260 99620
5 49,4 71,3 64 871 99 452 51,0 76,9 68126 99535
10 46,5 66,4 62082 99393 48,2 72,0 65237 99488
20 38,4 56,6 59287 99059 40,2 62,1 62325 99324

30 31,4 46,9 54454 98331 | 331 52,2 57566 99049
40 24,5 37,4 ABF7S 97306 | 26,3 42,5 51576 98545
50 18,0 28,3 41228 9ALLT | 133 33,0 45245 97026
&0 12,1 200 31124 8FF6S | 127 24,1 36293 93483
70 7.3 128 17750 73595 7.6 157 21901 85994
80 4,1 7.2 5035 46179 4,2 8,6 6570 66178
90 2,3 EX 330 12671 2,4 &0 471 25436

1) Die Werte sind flir folgende Gebietsstdnde aufgefibit: 187171881 Deutsches Reich;
20022004 Deutschland.

Im Deutschen Reich betrug 1871/1881 die durchschnittliche Lebenserwartung bei Lebenserwartung bei
Geburt fiir Jungen 35,6 Jahre und fiir Mddchen 38,4 Jahre (Tabelle 2). Beachtenswert Geburt war vor
ist, dass fiir 5-jdhrige Jungen die weitere durchschnittliche Lebenserwartung aufgrund 130 Jahren um die
Hilfte niedriger
Statistisches Bundesamt 2006 12
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der damals hohen Sduglings- und Kindersterblichkeit schon bei 49,4 Jahren und flr
5-jdhrige Middchen bei 51 |ahren lag. Seitdem hat sich die Lebenserwartung bei Ge-
burt fiir Jungen und Madchen, vorausgesetzt die unterschiedlichen Gebietsstande
werden vernachlissigt, mehr als verdoppelt. 2002/2004 liegt die durchschnittliche
Lebenserwartung in Deutschland bei Geburt fiir Jungen bereits bei 75,9 lahren und fiir
Médchen bei 81,5 Jahren.

Nach den Sterblichkeitsverhiltnissen von 1871/1881 konnte die Hélfte aller Ménner
wenigstens 38 Jahre alt werden, die Hilfte aller Frauen wenigstens 42 Jahre. Das Alter
von 60 Jahren konnten damals nur rund 31% der Manner und 36% der Frauen errei-
chen. Bereits das fiinfte Lebensjahr konnten nur rund 65% der Manner und 68% der
Frauen erleben. Nach den Sterblichkeitsverhdltnissen in 2002/2004 sind es hinge-
gen schon rund 88% Manner und 93% Frauen, die das 60. Lebensjahr erleben kin-
nen. Beim fiinften Lebensjahr sind es rund 99,5% der Médnner und Frauen, Fiir die
Hilfte aller Manner beziehungsweise Frauen kann sogar mit 78 beziehungsweise
84 |ahren gerechnet werden.
Schaubild 6

Entwicklung der Lebanserwartung Nougeborener seit 18711881

[ jungen [ Middchen

Labensjahre Lebensjahre
a0 a0

&0 | | K

)

| i II

o L, 1
1871 1681 1891 1901 1910 1924 1937 1949 1960 1965 1970 1975 1980 1986 1991 1996 200

18B1 1890 1900 1910 1911 1926 1934 1951 1962 1967 1972 1977 1982 1988 1993 1998 2004

11 Bie Werte sind fur falgende Gebictsstinde aufgeldhn: EE? 1081 bis 1932734 Doutsches Redch; 1949751 bis 1984/88
frishores Bundaspabien; ab 1901 /93 Deutschland.
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Bei genauerer Betrachtung der Entwicklung der Lebenserwartung zeigt sich, dass sich
der Anstieg der durchschnittlichen Lebenserwartung bei Geburt zundchst bis zur
Mitte des 20. Jahrhunderts sehr schnell vollzogen hat. Zwischen 1871/1881 im Deut-
schen Reich und 1949/1951 im fritheren Bundesgebiet hat sich die durchschnittliche
Lebenserwartung bei Geburt fiir Jungen um 29 Jahre und fir M&dchen um 30 jahre
erhéht. In der zweiten Hlfte des 20. bis hinein ins 21, |Jahrhundert, von 1949/1951
bis 20022004, ist die durchschnittliche Lebenserwartung bei Geburt fir Jungen um
weitere 11,3 Jahre und fiir Mddchen um 13 Jahre gestiegen (Schaubild 6).

Der rasche Anstieg der durchschnittlichen Lebenserwartung bis zur Mitte des

20. Jahrhunderts kann griRtenteils auf die starke Verringerung der Sduglings- und
Kindersterblichkeit zurlickgefiihrt werden. Sind 1871/1881 noch rund ein Viertel aller

Statistisches Bundesamt 2006
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1.3  Aufienwanderungen
1.3.1 Aufienwanderungen im Riickblick

Fiir die Bevolkerungsentwicklung in Deutschland sind neben Geburten und Sterbefal-
len die Bevilkerungsbewegungen iiber die Grenzen des Landes, die so genannte
AuBenwanderung, bedeutsam, Fiir die kiinftige Bevélkerungszahl und die Altersstruk-
tur ist dabei der Wanderungssaldo, das heifit die Differenz zwischen Zu- und Fortzii-
gen, ausschlaggebend. Anders als bei Geburtenhdufigkeit oder Lebenserwartung
lasst sich aus den bisherigen Wanderungssalden kaum ein Trend ableiten. Der Salda
hangt auf der einen Seite vom Migrationspotenzial in Folge politischer, wirtschaftli-
cher, demografischer oder auch kologischer Entwicklungen in den Herkunftslandemn
ab. Auf der anderen Seite wird er von der Migrationspolitik in Deutschland sowie der
wirtschaftlichen und sozialen Attraktivitét Deutschlands als Zielland beeinflusst.

In den fritheren Wanderungsverldufen lassen sich allerdings Tendenzen erkennen,
die bei den Annahmen zum kiinftigen Wanderungssaldo beriicksichtigt werden soll-
ten. Deshalb werden im Folgenden die Entwicklung und charakteristische Besonder-
heiten der AuBenwanderung dargestellt. Hierbei wird auf die Wanderungen der deut-
schen und auslandischen Personen getrennt eingegangen, weil deren Zuzugs- und
Fortzugsverhalten unterschiedlich ist.

Rund 80% des gesamten Wanderungsvolumens - das heifit der Zu- und Fortziige —
werden von Personen mit ausldndischer Staatsangehdarigkeit verursacht. Mit Aus-
nahme einiger weniger Jahre haben diese das Wanderungsgeschehen und die Wan-
derungshilanz dominiert. 'Wie Schaubild 9 zeigt, unterlag der Wanderungssaldo der
Auslanderinnen und Ausldnder in der Vergangenheit starken Schwankungen, die von
politischen Entscheidungen beeinflusst wurden.

Wiahrend des wirtschaftlichen Aufschwungs der 1950er und 1960er Jahre warb die
Bundesrepublik Deutschland Arbeitskrifte im Ausland an. Die Anwerbung wurde
durch eine Reihe bilateraler Abkommen zum Beispiel mit Italien (1955}, Spanien und
Griechenland (beide 1960), der Tiirkei (1961), Portugal (1964) und schlieSlich dem
frilheren Jugoslawien (1968) geregelt. Aufgrund dieser Mainahmen hat die Nettozu-
wanderung zu Beginn der 1960er Jahre stark zugenommen und erreichte einen Gipfel
von etwa 300 000 Personen im Jahr 1965. Im Zuge der folgenden Rezession wurde
diese Entwicklung fiir wenige Jahre unterbrochen, setzte sich anschlieBend aber wei-
ter fort. In den Jahren 1969 und 1970 wanderten per Saldo jeweils mehr als eine hal-
be Million Ausldnderinnen und Auslidnder in das frithere Bundesgebiet zu.

Die néchste Periode war durch wachsende Probleme auf dem Arbeitsmarkt gekenn-
zeichnet, die schlieflich zu dem Anwerbestopp im Jahre 1973 gefiihrt haben. Hier
durch schrumpfte die Nettozuwanderung betrdchtlich und hatte tiber mehrere Jahre
ein negatives Vorzeichen.

Der spitere Wiederanstieg der Zuwanderung war durch die Familiennachziige deter-
miniert. Er wurde aber Anfang der 1980er Jahre bei weiterhin angespannter Lage auf
dem Arbeitsmarkt emeut durch einen Riickgang abgeldst und erreichte ein Jahr nach
dem so genannten Riickkehrhilfegesetz des Jahres 1983 ein neues Tief. Die Wande-
rungsbilanz filr Ausldnderinnen und Auslinder hatte innerhalb von 20 Jahren zum
dritten Mal ein negatives Vorzeichen.

Das Gesetz wirkte sich jedoch nur voriibergehend aus. Bereits 1985 war der Wande-
rungssaldo der ausldndischen Personen wieder positiv und schnellte schlieilich mit
dem Fall des ,Eisernen Vorhangs® in eine Hhe von nahezu 600 000 im Jahre 1992,
Die folgende Entwicklung war — nicht zuletzt durch das Inkrafttreten des Asylverfah-
rensgesetzes im Juli 1993 — durch ein weit niedrigeres Niveau der Zuwanderung ge-
kennzeichnet. In den Jahren 1997 und 1998 war der Wanderungssaldo der ausldndi-
schen Personen ermeut negativ. Hier wirkte sich die Riickfiihrung von Birgerkriegs-
fliichtlingen aus dem ehemaligen Jugoslawien aus. Seit 1999 ist die Wanderungshi-
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1.3.3 Annahmen zur klinftigen Wanderungsentwicklung

Im Hinblick auf das kiinftige Wanderungsgeschehen in Deutschland knnen ausge-
hend von den dargestellten Entwicklungen folgende Anhaltspunkte festgehalten

werden:

1. Das Wanderungsgeschehen hdngt vom Bedarf im Zielland und dem Migrationspo-
tenzial in den Herkunftsldndern ab. Daraus und aus dem Vergleich der Verhaltnis-
se in den einzelnen Staaten kann ein Wanderungssog auf der einen und ein Wan-
derungsdruck auf der anderen Seite entstehen. Die Realisierung von Wanderun-

gen wird durch politische Regelungen beeinflusst.

2. Der AuBenwanderungssaldo war in den vergangenen 50 Jahren vorwiegend posi-
tiv. Der langjdhrige |ahresdurchschnitt lag bei unterschiedlichen Konstellationen
zwischen 150 000 bis rund 300 000 Personen:

Zeitspanne i::::;;ﬁt Deutsche Auslander
1951 - 2005 (55 Jahre) 179 000
1956 - 2005 (50 Jahre) 200 000 53 000 146 000
1976 - 2005 (30 Jahre) 218 000 92 000 126 000
1986 - 2005 (20 Jahre) 311 000 120 000 191 000
1996 — 2005 (10 Jahre) 159 000 70 000 89 000
2001 - 2005 (5 lahre} 159 000 40000 115000

3. Die nach Deutschland zuziehenden ausldndischen Personen sind im Durchschnitt
jinger als die fortziehenden. Daraus ergibt sich fiir die in Deutschland verblei-
bende Bevilkerung ein "Verjiingungseffekt".

4. Zu- und Fortziige von Auslanderinnen und Auslindermn dominieren das Wande-
rungsgeschehen. Die Zuwanderung von Spétaussiedlern diirfte — auch als Folge
des Zuwanderungsgesetzes, mit dem die Zuwanderung nach Deutschland insge-
samt gesteuert und begrenzt werden soll - weiter abnehmen. Aus diesem Grund
sind separate Annahmen zum Wanderungssaldo der Deutschen, anders als zu
Zeiten kontinuierlich hoher Zuzlige von Spétaussiedlem, nicht mehr angebracht.
Deshalb werden nur noch Annahmen zum Wanderungssaldo der Gesamtbevilke-

rung getroffen.

5. Mach wie vor besteht ein demografisches und tkonomisches Gefdlle zwischen
Deutschland und den typischen Herkunftslandern sowie weiteren Landemn wie den
sitdlichen Mittelmeeranrainem. Die Tirkei und die Staaten Nordafrikas werden
auch in den kommenden Jahrzehnten wachsende junge Gesellschaften haben, in
denen es beim Fehlen ausreichender Ausbildungs- und Arbeitsplatze zu einem
verstarkten Wanderungsdruck kommen kann. Dieser muss nicht zwangslaufig zu
einer Zuwanderung nach Deutschland fiihren, wiirde jedoch ein Wanderungspo-
tenzial begriinden. Dem steht in Deutschland ein schrumpfendes Erwerbsperso-
nenpotenzial gegeniiber, so dass kiinftig wieder eine Nachfrage nach ausldndi-

schen Arbeitskradften entstehen kann.

6. Spatestens 2011 wird fiir die der Europ&ischen Union neu beigetretenen Staaten
auch in Deutschland vollstindige Freizligigkeit auf dem Arbeitsmarkt bestehen.
Dies wird wahrscheinlich ab dem Jahr 2011 verstirkte Zuwanderung aus den ost-
eurppdischen EU-Staaten mit sich bringen. Das Zuwanderungspotenzial ist hier
jedoch nicht unbegrenzt, weil in den betroffenen Staaten in den kommenden De-
kaden ebenfalls ein demografisch bedingter Riickgang an jungen Arbeitskraften

zu erwarten ist,
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Zum kiinftigen Wanderungssaldo werden zwei Annahmen getroffen. Sie gehen lang- Die zwei Annahmen zum
fristig von einem jihrlichen Wanderungsiiberschuss von 100000 beziehungsweise Wanderungssaldo -
200000 Personen aus, wobei jeweils ein modellhafter Verlauf dargestellt wird 100 000 bzw. 200 000
(Schaubild 14). Die tatséchlichen Wanderungen werden auch weiterhin deutlichen Persanen - bilden die
Schwankungen unterliegen, so dass die angenommenen Werte nur als langjdhrige langfristige Spanne der
Durchschnitte zu verstehen sind. Die Spanne zwischen beiden Annahmen berlick- Aufienwanderung ab

sichtigt den langjahrigen Durchschnitt der Aufienwanderung und bildet einen Korri-
dor, innerhalb dessen sich das zukiinftige Wanderungsgeschehen abspielen diirfte.
Hierbei kinnen zeitweise die ,Rander” gestreift werden, wie es derzeit beim Saldo
100 000 der Fall ist.

(Ubersicht der Annahmen zur kiinftigen Entwicklung der AuRenwanderungen

- Gesamthevdlkerung -
Kumulierte
Annahme Jdhrlicher Wanderungsiiberschuss Wanderungsgewinne
bis zum Jahr 2050
beide Annahmen 2006 50 000
2007 75000
Wanderungssaldo 2008 bis 2050: 100 000 4 435 000
100 000 (W1)
Wanderungssaldo 2008: 100 000
200 000 (W2)
200%: 150 000
2010 his 2050: 200 000 8 575 000
Grundsdtzlich sind auch hhere Wanderungssalden denkbar, wenn es zum Beispiel Ein hiherer Wande-
mit der Einfithrung der Freiziigigkeit auf dem Arbeitsmarkt und dem spiirbar werden- rungssaldo ist grund-
den Riickgang der jungen Menschen in Deutschland sowie der fortschreitenden Integ- sdizlich micht ausge-
ration zu einer veranderten Einstellung zur Zuwanderung kommen sollte. schlossen

Die Gesamtzahl der per Saldo zugewanderten Personen wiirde sich im Zeitraum von
2006 bis 2050 bei einem Wanderungssaldo von 100 000 auf 4,4 Millionen bezje-
hungsweise bei einem Wanderungssaldo von 200 000 auf 8,6 Millionen Menschen
belaufen. In Schaubild 23 sind sowohl die bisherigen Wanderungssalden als auch
die Annahmen zur weiteren Entwicklung fir die Gesamtbevolkerung dargestellt.

Fiir die Geschlechts- und Altersstruktur des Wanderungssaldos wird von den empiri-
schen Werten der Zu- und Fortziige ausgegangen. Um den oben beschriebenen “Ver-
jingungseffekt" infolge der Wanderungen in der kiinftigen Bevilkerungsstruktur zu
beriicksichtigen, wird eine "Sockelwanderung" angenommen. Dabei wird unterstellt,
dass jedes Jahr eine bestimmte Zahl von Personen Deutschland verldsst und durch
eine mindestens genau so grofe, im Durchschnitt aber jingere Gruppe neu nach
Deutschland zuziehender Personen ersetzt wird.
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Schaubild 16

Geburtendefizit! 2005 und 2050
bei unterschiedlichen Annahmen
zur Geburtenhiufigkeit und zum Wanderungssaldo®

Geburtenhdufigkeit: steigend [ konstant [] fallend

Tausend Tausend
700 700
600 L 500 ol | 600
500 - 352 - 500
400 - 400
300 — 300
200 | 1 200
100 = 100

1-W1 | 5-W1 1-W2 | 5-w2 "

2050 . ; T

\.—‘,_0‘
Wanderungssaldo: 100 000 Wanderungssaldo: 200 000

1} Differenz zwischen Gestorbenen und Geborenen.~ 2) 2050: Ergebnisse der 11. koordi
nierten Bevalkerungsvorausberechnung.

Variante | Geburtenhdufigkeit | Lebenserwartung jahrlicher
Wanderungssaldo
3-W1 steigend Basisannahme 100 000
1-W1 konstant B asisannahme 100 000
5-W1 fallend Basisannahme 100 000
3-w2 steigend Basisannahme 200 000
1-W2 konstant Basisannahme 200 000
5-W2 fallend Basisannahme 200 000

Statistisches Dundesamt 20046 - 15 - 1315

2.3 Abnehmende Bevilkerung

Bereits seit 2003 nimmt die Bevilkerungszahl in Deutschland ab, weil die seit eini-
gen Jahren sinkenden Wanderungssalden das Geburtendefizit nicht mehr ausglei-
chen kiinnen. Aufgrund des weiter steigenden Geburtendefizits wird sich dieser Trend
in Deutschland fortsetzen. Das schliet zwar nicht aus, dass in einzelnen Jahren ein
Bevilkerungswachstum erzielt werden kann, Langfristig wird jedoch ein dermafien
hoher Uberschuss an Sterbefdllen durch keinen heute vorstellbaren Wanderungssal-
do kompensiert werden kdnnen.

Ende 2005 lebten in Deutschland 82,4 Millionen Menschen®. Unter der Annahme
einer fast konstanten Geburtenhdufigkeit, eines moderaten Anstiegs der Lebenser-
wartung und eines Wanderungssaldos von 100 000 Personen wird die Bevilkerungs-
zahl bis zum Jahr 2050 auf 68,7 Millionen zuriickgehen (Variante 1-W1: ,mittlere”
Bevilkerung, Untergrenze). Damit wird sie etwa 14 Millionen unter dem heutigen

E Fiir die Vorausherechnung wurden fiir die Altersgruppe der 95-Jdhrigen und Alteren nicht die Ergebnisse
der Bevill ortschreib det, sondem eine Schitzung herangezogen.
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Stand liegen und das Niveau des Jahres 1950 leicht unterschreiten. Ein hherer Wan-
derungssaldo wird fiir einen langsameren Riickgang sorgen: Im Jahr 2050 werden
danach 74 Millionen Menschen in Deutschland leben (Variante 1-W2: ,mittlere” Be-
volkerung, Obergrenze). Die Beviilkerung wird im Zeitraum von 2005 bis 2050 also
zwischen 10% und 17% zuriickgehen, wenn sich die aktuelle demografische Entwick-
lung nicht grundlegend dndert.

Schaubild 17

Entwicklung der Bevélkerungszahl in Deutschland®! .
“Mittlere” Bevbilkerung, Untergrenze (Variante 1-W1) und Obergrenza (Variante 1.%2)%
Millionen Millionen
490 - - - 90
| | g
85 ! | | 85
| | |
| | - T——l_Obergrenze
a0 | |fw’-__ | a0
| I~/ |
| ra Uniergrenze i \\
|
75 i vf T 75
lf | |
/| | |
0 ! l 70
| |
65 - ! i &5
| I
< % » <
1950 195 1970 196 1990 2000 2010 020 2030 1040 2050
1 Al 2006 Crrebnisse der 11, koordinierten Bevilkerungsvorausberechiung, =
] 5 x i FrT
Variante | Geburtenhiufigkeit | Lebenserwartung | jahrlicher Wanderungssaldo
1-Wl1 kunstant Basisansahime 100 200
1-W32 kosstam Basisannabime 20H) 000
indesame 2006 - 15 - 111

Bei der jeweils hiheren Annahme zur Geburtenh&ufigkeit, Lebenserwartung und zum
Wanderungssaldo wiirde sich die maximale Bevblkerungszahl innerhalb der Voraus-
berechnung von 79,5 Millionen Einwohnern im Jahr 2050 ergeben (Mariante 4-W2).
Bei den niedrigeren Annahmen zu allen drei Komponenten geht die Einwohnerzahl
auf 67,0 Millionen zuriick (Variante 5-W1).

2.4 Verdnderungen im Altersaufbau der Beviilkerung

Die aktuelle Beviilkerungsstruktur weicht schon lange von der idealen Vorstellung ab,
die sich in Form der klassischen Bevélkerungspyramide darstellen ldsst: Die starks-
ten Jahrgéinge stellen die Kinder, und die Besetzungszahlen der &lteren Jahrgange
verringem sich allmahlich als Folge der Sterblichkeit. Einen Altersaufbau in Form
einer Pyramide hatte zum Beispiel das Deutsche Reich von 1910 (Schaubild 18).
1950 haben die beiden Weltkriege und die Weltwirtschaftskrise Anfang der 1930er
lahre deutliche Kerben in der Pyramide hinterlassen. Heute gleicht der Bevélkerungs-
aufbau Deutschlands eher einer ,zerzausten Wettertanne®, Das mittlere Alter ist am
stiirksten besetzt, zu den Alteren und den Jiingeren gehéren weniger Personen. Bis
zum Jahr 2050 werden die stark besetzten |ahrginge weiter nach oben verschoben
und van zahlenmébig kleineren ersetzt, so dass sich der Altersaufbau weiter verdn-
dert. Der Bevilkerungsaufbau nimmt damit mehr und mehr eine glatte und steile
Form an. Ende 2005 waren die 1964 Geborenen als 41-Jdhrige das am stérksten be-
setzte Altersjahr, 2030 werden sie es als dann 66-Jdhrige immer noch sein. 2050
werden die Geburtsjahrgénge 1988 bis 1990 als dann 60- bis 62-|dhrige am starks-
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Statistisches Bundesamt Deutschland: Geburtentwicklung in Deutsch-

land im langfristigen Vergleich

Lebendgeborene und zusammengefasste Geburtenziffer !

Jahr Lebendgebaorane Zusammengefasste Geburtenzifier!

Deutschland  Friheres Bundesgebist 2 Meus Lander3  Deutschland  Friheres Bundesgebiet=) Meue Lander 37
1946 921 677 7324998 188 674 £ 3
1950 11167 812835 303 866 . 210 .
1855 1113408 820128 283 280 z 211 2,35
1960 1 261 614 968 629 282 985 s 2,37 2,33
1965 1325 386 1044328 281 058 - 251 2,48
1970 1 047 737 810808 236 929 = 2,02 219
1875 782310 600512 181 798 . 1,45 1,54
1980 865789 620 657 245132 & 1,44 1,94
1985 813803 A86 155 227 648 & 1,28 1,73
1990 8905 675 727199 178 476 1,45 1,45 152
1991 830019 722250 107 764 1,33 142 0,98
18992 209114 720794 a8 320 1,29 1,40 0,83
1893 798 447 79158 80532 1,28 1,349 077
18994 769 603 B0 905 T8 B98 1,24 1,35 077
1995 765 2M 681374 93847 1,25 1,34 0,84
1996 796 013 702 688 93325 1,32 1,40 0,95
1997 812173 71149158 100 258 1,37 1,44 1,04
1898 785034 BE2172 102 862 1,36 1.41 1,09
1999 770744 664018 106 726 1,36 1.41 114
2000 766 999 G55 732 111 267 1,38 1.41 1,21
2001 734 475 BOT 824 98027 1,35 1,38 1,23
2002 719 250 594 089 96 350 1,34 1,37 1,24
2003 Y06 721 a81 367 96 531 1,34 1,36 1,26
2004 705622 a77 292 98 884 1,36 1,37 1,31

*1 Mach jeweiliger Definition der Bundesstatistik haw. der ehemaligen DDR

13 Zahl der Kinder, die eine Frau im Alter von 15 Jahren im Verlaufihres weiteren Lebens bekommen wilrde, wenn sie sich hinsichtlich ihres
Gehutenverhaltens so verhalten wirde wie alle betrachteten Frauen von 15 bis 49 Jahren des entsprechenden Berichtsjahres.

23 Ab 2001 ohne Berlin-YWest

3 Ab 2001 ohne Betrlin-0st

http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Pres
se/pm/2006/03/PD06 122 126.psml

24. November 2007
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Einfiihrung

1 Einfiihrung

Werkehr ist ein bedeutender Teil des wirtschaft-
lichen Handelns und die Mobilitdt jedes Einzelnen
ist ein wichtiges Indiz fiir Lebensqualitdt. Wahrend
der Giiterverkehr die Basis flir den Austausch von
Giitern und damit eine der wichtigsten Grundlagen
fiir die Wirtschaft legt, erméglicht der Personenver-
kehr berufliche Mobilitat, Tourismus und Freizeit-
aktivitdten. Verkehr hat aber auch negative Auswir-
kungen: z, B.das Unfallgeschehen, die Belastung der
Umwelt durch Luftschadstoffe, die Zerschneidung
von Landsehaftsrdume durch Strassen.

DerBlickpunktband , Verkehr in Deutschland 2006
gibt einen Uberblick iiber den Wirtschaftsfaktor Ver-
kehr, zeigt die Entwicklung von Glterverkehr und
Mobilitit, berichtet liber die Auswirkungen des Ver-
kehrs und beschreibt — als neuer Themenband -
erstmalig den Verkehrshereich.

Kapftel 2 der Verdffentlichung beschreibt die wirt-
schaftliche Bedeutung des Verkehrssektors: Welchen
Beitrag zur Wertschdpfung unserer Volkswirtschaft
leistet der Verkehrssektor und wie vielen Personen
gibt er Beschaftigung? Was geben private Haushalte
filr den Verkehraus? Welche politischen Rahmenbe-
dingungen beeinflussen den Verkehr? Wie beschrel-
ben die statistischen Amter des Bundes und der
Lander, andere Bundesbehdrden und Forschungs-
institute den Verkehrssektor?

Kapitel 3 befasst sich mit den physischen Grundla-
#en von Transportvargingen — der Verkehrsinfra-.
struktur und den Fahrzeugbestidnden: Wie umfas-
send istunserVerkehrsnetz, welche Ldngen besitzen
Strafien, Wasser- und Schienenwege? Welche Ent-
wicklungen sind dabeizu beobachten? Welche Mittel
miissen jhrlich aufgewendet werden, um die hoch-
wertige Verkehrsinfrastruktur zu erhalten und weiter
zu entwickeln? Wie viele Fahrzeuge verkehren auf
den einzelnen Verkehrswegen in Deutschland?

Kapitel 4 stellt die Bewegung in den Mittelpunkt:
Warum sind Menschen unterwegs? Um zu arbei-
ten oder einzukaufen? Wie sind wir unterwegs? Vor-
wiegend mit dem Auto oder mit Gffentlichen Ver-
kehrsmitteln? Und wohin geht die Reise? Welche
Bedeutung hat der deutsche Gliterverkehr im eu-
ropdischen und weltweiten Vergleich? Wie werden
Giiter in Deutschland befiirdert, was wird befirdert
und wohin?

Kapitel 5 beschreibt negative Auswirkungen des
Verkehrs: Wie viele Personen verungliicken bei Ver-
kehrsunfillen? Welche volkswirtschaftlichen Verlus-
te entstehen durch Verkehrsunfille? Welchen Ener-
gieverbrauch verursacht der Verkehr, wie hoch sind
die damit verbundenen Umweltbelastungen, wie
. B. die Emission von Kohlendioxid? Welchen Anteil
hat der Individualverkehr an den verkehrsbedingten
Emissionen? Und welche magliche Gefdhrdung geht
von Gefahrguttransporten aus?
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Verkehrsinfrastruktur und Fahrzeugbestande

der Koalitionsvertrag von COU, C5U und 5PD vom
11. November 2005 vor, die Verkehrsausgaben In
derlaufenden Legislaturperiode um 4,3 Mrd. Euro zu
erhiihen. Unterstiitzende Gelder zum Ausbau des
Transeuropiischen Verkehrsnetzes stehen auf EU-
Ebene zur Veriligung.

3.3 Wie hoch ist der Fahrzeugbestand
in Deutschland?

Fahrzeugbestand in den letzten zehn Jahren um
13% gestiegen

2005 gab es in Deutschland insgesamt 54,9 Mill.
Kraftfahrzeuge. Mit 46,1 Mill. Stiick stellten Pkw hier-
bei den grifiten Anteil (84 %), 2,8 Mill. Fahrzeuge
gehirten zur Gruppe der Lastkraftwagen, Sattelzug-
maschinen und Omnibusse, 3,9 Mill. zu den Kraft-
ridern und 2,1 Mill. waren andere Kraftfahrzeuge
wie z. B. Krankenwagen.

Im Vergleich zu 1996 hat sich ver allem die Anzahl
der Kraftrider erhéht, und zwar um 54 %. Die Zahl
der Pkw ist im gleichen Zeitraum um 12 % gestiegen,
die der Lastkraftwagen, Zugmaschinen und Omni-
busse hat um 13 % zugenommen.

Ca. 440000 mautpflichtige Lkw und
Sattelzugmaschinen in Deutschland zugelassen

2005 waren in Deutschland insgesamt 2,8 Mill. Lkw
und Sattelzugmaschinen zugelassen, 82% dieser
Fahrzeuge waren kleinere Lastkraftwagen und Sat-
telzugmaschinen mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht bis 7,5 t. Zur Gruppe der Fahrzeuge mit einem
zuldssigen Gesamigewicht zwischen 7,5 und 12 tge-
hirten 2% aller Lkw und Sattelzugmaschinen. Der

Abb. 3.5: Zusammensetzung des
Fahrzeugbestandes 2005

Kraftrader
Andene

Liw i%\_l B Phw

54,5 MilL
Fahroeuge |
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(+ 17 %), wéhrend die Zahl der Fahrzeuge mit einer
Mutzlast zwischen 7,5 und 12 t zurlickgegangen ist
(~9%). Der Bestand der mautpflichtigen Fahrzeuge
(ab 12 t Nutzlast) hat sich nur leichtverringert (=1 %),
wobei die Zahl dermautpflichtigen Sattelzugmaschi-
nen um 46 % gestiegen ist und die Zahl der maut-
pflichtigen Lkw um 21 % abnahm. Insgesamt ist der
Lkw-Bestand um 11 % gewachsen, wihrend die Zahl
der Sattelzugmaschinen um 42 % zunahm.

Insbesondere Vans und Gelindewagen gewinnen
an Bedeutung

22% der seit 1990 zugelassenen Pkw sind Minis
oder Kleinwagen, fast die Hilfte (48 %) gehdren zur
Kompakt- oder Mittelklasse (Stand 1,1.2006). Auf
die obere Mittelklasse und Oberklasse entfallen
ca. 8%. 3% sind Cabrios, 2% Gelindewagen und
weitere 17 % Vans, Wohnmobile und sonstige Phw.

Anteil der Lkw und Sattelschlepper ab 12 t Nutzlast Im Vergleich zum Vorjahr ist vor allem die Anzahl
- und somit mautpflichtigen Fahrzeuge - lag bei der zugelassenen Vans (+15,9%) und Gelénde-
16%. Von diesen 440 000 mautpflichtigen Fahrzeu- wagen (+10,2%) gestiegen, wahrend der Bestand
gen zihlten 57 % zur Gruppe der Lkw, 43 % waren von Fahrzeugen der Mittelklasse und deroberen Mit-
telklasse um 0,8 % bzw. 1,8% zurlickgegangen ist.
Zur Mittelklasse gehért baispielswelse der VW Golf,

Sattelzugmaschinen,

Innerhalb der letzten 10 Jahre ist vor allem der ein typisches Fahrzeug der oberen Mittelklasse ist
Bestand kleiner Lkw bis 7,5 t Nutzlast gestiegen ein Mercedes der E-Klasse.
Statistisches Bundesamt, Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006 23

https://www-
ec.destatis.de/csp/shop/sfa/bpm.html.cms.cBroker.cls?cmspath=struktur,
vollanzeige.csp&I1D=1019192

03. Dezember 2007



Anlage 6 XXVIII

Statistisches Bundesamt Deutschland: Jeder taglich 80 Minuten ,un-

terwegs”

Pressemitteilung Nr. 400 vom 21.09.2004

Jeder téglich 80 Minuten ,,unterwegs®

WIESBADEM — Im Durchschnitt sind die Menschen in Deutschland 1 Stunde und 21 Minuten des Tages mobil, sei es zu Fulz, mit dem Fahrrad,
dem Auto, dem Bus, der Bahn oder anderen Verkehrsmitteln. Dies belegen Ergebnisse aus der Zeitbudgeterhebung 2001/02 des Statistischen
Bundesamtes, herausgegeben anldsslich des morgigen Europaischen autofreien Tages®.

Das Fortbewegungsmittel Mummer Eins ist hierbei das private Kraftfahrzeug (also Auto und Motorrad). Taglich sind hiermit §5% der Manner und
57% der Frauen unterwegs. Busse, Bahnen oder andere éffentliche Verkehramittel werden hingegen nurwvon 15% und Fahrrader nurvon 11%
der Menschen in Deutschland taglich genutzt. Immerhin ein Drittel der Bevilkerung ab 10 Jahren macht sich aber wenigstens einmal am Tag zu
Fuf auf den Weqg, Frauen etwas haufiger als Manner.

Einer oder mehrere Grinde, das Haus wenigstens einmal am Tag zu verlassen, konnten in den Tagebiichern der Zeitbudgeterhebung genannt
werden. In erster Linie ist etwas fiir den Haushalt oder die Familie zu erledigen — einschlieilich Einkdufe — (bei 46% der Birgerinnen und
Birger) oder man fahrt und |auft, um Freizeitaktivititen nachzugehen (bei 40%). Deutlich seltener spielen die Erwerbstatigkeit — beispielsweise
das Pendeln zwischen Wohnort und Arbeitsstelle — (bei 27%) und die Aus- und Weiterbildung eine Rolle (bei 8%).

Die langsten Wegezeiten haben Fahrgaste in &ffentlichen Verkehramitteln mit durchschnittlich 82 Minuten am Tag. Langere Reisen und
Urlaubsfahrten sind hierbei nicht mitgezahlt. Kaum kirzer ist die Zeit im privaten Auto oder auf dem Motorrad (76 Minuten). Etwa 40 Minuten im
Durchschnitt sind Fuligangerinnen und Fuganger unterwegs, Radfahrerinnen und Radfahrer bendtigen 46 Minuten ihrer Zeit. Eines zeigt sich
ganz deutlich: Unabhéngig zu welchem Zweck man sich fortbewegt, das private Kraftfahrzeug ist das wichtigste Fortbewegungsmittel in
Deutschland, vor allem in Verbindung mit der Berufstatigkeit: ¥8% der Manner und 69% der Frauen nutzen das Auto oder Motorrad, um etwa an
ihren Arbeitsplatz und wieder nach Hause zu kommen. Mit éffentlichen Werkehramitteln machen sich hingegen nur 13% der Manner und 18% der
Frauen auf den Arbeitsweg; etwa gleich viele erreichen ihre Arbeitsstelle zu Fuli. Auch zum Einkaufen sind mehr Manner mit dem Auto oder
Motorrad unterwegs (69%) als Frauen (61%). Mur die Wege zur Schule, Hochschule oder Volkshochschule werden haufiger vollstandig oder
teilweise mit éffentlichen Verkehrsmitteln oder zu Fuld zuriickgelegt: Dies gilt fir etwa die Halfte dieser Wege, nur fir ein Drittel wird das Auto oder
Motorrad genutzt.

http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/ DE/Pres
se/pm/2004/09/PD04 400 p00l1.psml

26. November 2007
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Auszug: Statistisches Bundesamt Deutschland: Unfallgeschehen im
StralRenverkehr 2006

VERKEHR

Dipl.-Volkswirtin ingeborg Vorndran

Unfallgeschehen
im Straf3enverkehr 2006

Weniger Unfélle auf deutschen StraBen

Die Emtwicklung des Unfallgeschehens in Deutschland ver-
lduft seit lingerem positiv. Die Zahl der von der Polizei
erfassten Unfiille insgesamt ist 2war in den letzten 15 fah-
ren nur leicht um 3,3 % zuriickgegangen. Im gleichen Zeit-
raum wurden aber 15 % weniger Unféille mit Personenscha-

Tabelle 1: Unfille und Verungliickte im Strafenverkehr

den, 16% weniger Verletzte und 55 % weniger Un|
geziihit, Die Zahl der Todesopfer im Strafienverkehr sinkt
seil 1970 — mit wenigen Ausnahmejahren - kontinuierlich
wund hat im jahr 2006 einen neuen Tiefststand erreicht. Den-
noch verlaren im letzten Jahr 5091 Menschen in Deulsch-
land ihr Leben als Folge eines Strafenverkehrsunfalls. Das
waren durchschnittlich 14 Tote pro Tag.

Das Unfallgeschehen 2006
im Oberblick

Im Jahr 2006 nahm die Polizei insgesamt 2,24 Mill. Unfille

auf, das waren 0,8% weniger als im Jahr 2005. Mehr als vier
Fiinftel aller Unfdlle, zu denen die Polizei gerufen wurde,
waren Sachschadensunfille. Die Zahl der schwerwiegenden
Unfélle mit Sachschaden, bei denen mindestens ein Fahr-
zeug nicht mehr fahrbereit war und ein Bufigeld- oder Straf-
tatbestand vorlag, ist gegeniiber dem Vorjahr um 3,6% auf
96 460 ruriickgegangen, wihrend die Zahl der ibrigen Sach-
schadensunfalle um 0,3 % auf 1,8 Mill. gesunken Ist.

Weiterhin riickldufig ist die Zahl der Unfdlle, bei denen min-
destens eine Person verletzt oder getdtet wurde. Im Jahr
2006 ereigneten sich 327 984 Unfille mit Personenscha-
den, das entspricht einem Riickgang um 2,6% gegenliber
dem Vorjahr. Dabei verungliickten 427 428 Personen, 2,6%
weniger als ein Jahrzuvor. Um 5 % auf 5091 zuriickgegangen

Sitistisches Bundesamt = Wirtschaft und Statistik 7/ 2007

2006
2006 2005 =
Gegenstand der Nachweisung gegeniber
2005
Fallh Anzahl ¥
Folizeilich erfasste Unfdlle
TNSEESAML v vvvrrmnanarienes 21ms5318 2253592 -08
Unfille mit Personenschaden . 317 534 336619 =26
schwerwiegend e Unfille mit
Sachschaden (i.e.5)....... B6AE0 100073 -35
sainstige Sachschadensunddlle 1791979 1797892 =03
Wersngllckle insgesamt ... 437 538 436804 -26
Getfitate .......... . 5051 5361 -50
Schwerverlatzte H 74502 76E52 =32
Lelchtvedetzte ... ........ 347 B35 356491 -4

ist im |ahr 2006 die Zahl der Getdteten, So wenig Verkehrs-
tote gab es seit Wiedereinfilhrung der Statistik der Stragen-
verkehrsunfélle im Jahr 1953 noch nie. Auch die Anzahl der
Verletzten hat sich gegenliber dem Vorjahr reduziert: Es wur-
den 74502 Schwerverletzte (-3,2%) und 347835 Leicht-
verletzte (~ 2,4 %) gezahlt,

Riickblick: 100 Jahre Unfallstatistik

1886 wurde das erste Automobil patentiert. 20 Jahre danach
sah sich die Regierung des Deutschen Reiches aufgrund
der zunehmenden Motorisierung veranlasst, eine ,Statis-
tik der beim Betrieb von Kraftfahrzeugen vorkommenden
schédigenden Ereignisse® zu erheben. Am 1. April 2006
waren es genau 100 Jahre her, dass die Strafienverkehrs-
unfallstatistik in Deutschland eingefiihrt wurde. Wenige

a7se
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VERKEHR

wohnerzahl des jeweiligen Geschlechts bezieht: je 100000
Einwohner verungliickten 440 Frauen, aber 599 Manner im
Strafienverkehr. Bei den Getéteten sind die geschlechtsspe-
zifischen Unterschiede noch gravierender: Je 1 Mill Einwoh-
ner starben 33 Frauen, aber 92 Manner im Strafienverkehr,
Damit wurden - bezogen auf die Einwohner - fast dreimal
so viel Midnner wie Frauen im StraBenverkehr getitet, Das
im Vergleich zu den M&nnern geringere Unfallrisiko der
Frauen betrifft alle Altersjahrgénge, von den Kindem bis zu
den Senioren/Seniorinnen.

Gegeniiber 2005 war der Riickgang sowohl bei der Zahl der
Verungliickten (Ménner = 2,5%; Frauen: —2,6%) als auch
belder der Gettiteten (Manner: — 5,0 %; Frauen: — 5,1 %) bei
beiden Geschlechtern relativ gleich.

Schaubild 7

Im Straf Lok

gliickte Pkw-| 2006

Verunglilchkte

3 Fahrer
o 37.5%
Insgesamt
25081
Fahrerinnen
%
Getdtate

Fahrerinnen
17,6% Insgesamt Fahrer
2683 56,4%

Startstisches Benedwamnl 2007 - 03 - 0543

Betrachtet man die verungliickten und getéiteten Pkw-Insas-
sen, 5o sitzen Frauen scheinbar noch immer seltener selbst
am Steuer als Manner: Wahrend rund 38% der zu Scha-
den gekommenen Pkw-Insassinnen als Mitfahrerinnen ver-
ungliickten, safi nur etwa jeder vierte {23 %) verungllickte
minnliche Pkw-Insasse nicht selbst am Steuer. Von den
getdteten Frauen waren sogar 43 % Mitfahrerinnen, dage-

686

gen lenkten nur 18% der getiteten Manner nicht selbst den
Pkw, in dem sie verungliickten. Auch fahren Frauen wohl
noch immer relativ selten mit motorisierten Zweirddern und
verungliicken folglich auch deutlich seltener als Manner
mit diesem Verkehrsmittel. Von den 53611 verungllickten
Benutzem von motorisierten Zweirddern waren 83 %, von
den 900 getfiteten sogar 92 % Manner, Fast jeder (99 %) der
getoteten B32 Manner fuhr selbst das motorisierte Zweirad,
aber nur etwa jede zweite (57 %) der 67 gettteten Frauen.

Jedes dritte Unfallopfer
ist unter 25 Jahre alt

Im Vergleich zum Vorjahr ist die Zahl der Verungliickten
2006 in den Altersgruppen bis 44 |ahre zurlickgegangen,
mit =7,6% am starksten in der Altersgruppe der 10- bis 14-
Jéhrigen. In den Altersgruppen der Uber 45-Jdhrigen verun-
gliickten im Jahr 2006 mehr Personen als im Jahr zuvor, Die
gridfite Zunahme betraf die Senioren im Alter von iiber 65
Jahren mit +2,2%. Etwas anders sieht es bei der Betrach-
tung der Zahl der GetSteten nach Altersgruppen aus. Hier
féllt die starke Abnahme um jeweils 23 % bei den 10- bis
14-)&hrigen und den 15- bis 17-J#hrigen auf. Auch die Zahl
der tidlich Verletzten im Alter von 21 bis 24 Jahren ist tiber-
proportional um 15 % zuriickgegangen. Mehr Verkehrstote
als 2005 gab es in den Altersgruppen der 18- bis 20-/&h-
rigen (+4,4%) und der 45- bis 54&-Jdhrigen (+1,2%). Der
Anstieg der Zahl der Verkehrstoten bei den 18- bis 20-/dh-
rigen ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass 2006 mehr
Fahrer van motorisierten Zweirdidem (+12 Personen) und
mehr Fufigénger (+ 8 Personen) dieser Altersklasse bei Stra-
fienverkehrsunfallen starben.

Im Strafenverkehr kommen iberwiegend jlingere Men-
schen zu Schaden. So hatten 34 % aller Verungliickten das
2%, Lebensjahr noch nicht vollendet. Weitere 34% waren
zwischen 25 und 44 Jahren alt. Jeder zehnte Verungliickte
war 65 Jahre und &lter. Geringer war der Anteil der jungen
Verkehrsteilnehmer bei den Getéteten. Jeder vierte (26%)
Im StraBenverkehr ums Leben Gekommene war unter 25
Jahre alt. Davon entfielen allein 20% auf die Altersklasse
der 18- bis 24-Jdhrigen. Das heifit jeder fiinfte Verkehrs-
tote war zwischen 18 und 24 Jahre alt. Der Anteil der Seni-
oren und Seniarinnen Uber &5 Jahre an den Getéiteten ist mit
23 % wesentlich grofier als der an den Verungliickten.

Die Anteile an den Verunglickten allein geniigen nicht, um
Aussagen zum altersbedingten Unfallrisiko treffen zu kin-
nen, Zu diesem Zweck sind die Verunglickten giner Alters-
gruppe im Verhéltnls zu ihrer jeweiligen Bevilkerungszahl
zu betrachten. Im Jahr 2006 verungliickten in Deutschland
im Durchschnitt aller Altersjahre 518 Personen je 100000
Einwohner, Das mit Abstand hochste Unfallrisiko ergab sich
mit 1502 Getdteten oder Verletzten je 100000 Einwohner
fiir die 18- his 20-|dhrigen. An zweiter Stelle lagen die 21-
bis 24-Jahrigen mit 1053, gefolgt von den 15- bis 17-)dh-
rigen mit 925 Verungllickten je 100000 Einwohner. Das
niedrigste bevilkerungsbezogene Risiko, im Strafienver-
kehr zu verungliicken, hatten Kinder im Alter unter 6 Jahren
sowie dltere Menschen iiber 65 Jahre mit 152 bzw. 270 Ver-

Slatistisches Burdesamt = Wirschaft und Statlstik 7/ 2007
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Tabelle 5: Bei Strafenverkehrsunfillen 2006 Verungliickte nach Altersgruppen
Verdnderung ng Verunglickte | Getitete
i Varungllickt Dar.: Getdtete z
:'r:fe’r""" ]ah::ll: R gegeniiber 2005 gegeniber 2005 fe 1 Mill. Elnwohner!)
Anzahl ] fnzahl P Anzahl

unter & . ooiiiiinan B671 -73 4z g0 1523 0
6-15. 2re3 -6 £l %7 382 1z
15-18 26906 “&d 173 -228 FI54 &0
18-25 E4303 -i8 101 —&0 12430 148
25-35 F03TH -30 Fle =55 7141 3
35 - 45 TEGIR -4.3 750 -2 5375 £
45 - 55 57339 +4,3 a7 12 478 57
55 - 65 35801 +02 462 —55 3759 49
6575 . 7458 +30 536 13 3006 L1
5 und it 15424 +0.9 518 -02 2280 2]
Ohne Angabe . G656 -23 2 —B67 X

1) Einwohnerzahlen mit Stand vam 31. Dezember 2005,

ungliickten je 100000 Einwohner. Hier spielt sicherich der
Umstand eine Rolle, dass diese Altersgruppen in vergleichs-
weise geringerem Mafle am StraBenverkehr teilnehmen.

Gemessen an den Getteten je 1 Million Einwohner ergibt
sich flir das altershedingte Risiko, im Strafenverkehr zu
sterben, folgendes Bild: Im Jahr 2006 kamen im Durch-
schnitt 62 Menschen je 1 Million Einwaohner ums Leben.
Weit liber diesem Durchschnittswert und damit trauriger
Spitzenreiter sind die Altersgruppen, in denen sich die meis-
ten Fahranfdnger befinden: 184 getdtete 18- bis 20-Jdhrige
und 124 getitete 21- bis 24-J4hrige je 1 Million Einwohner
dieser Altersklassen wurden im Jahr 2006 gezdhlt. Eben-
falls relativ hoch mit jeweils 73 Personen je 1 Million Ein-
wohnerwar das Risiko van Senioren und von 25- bis 34-Jdh-
rigen, im Strafienverkehr ums Leben zu kommen. Damit ist
das Risiko, bei einem Verkehrsunfall zu sterhen, fiir die iiber
65-Jdhrigen grifer als das Risike, bel einem Verkehrsunfall
2u verungliicken. Das heit dltere Menschen sind zwar in
weniger Unfille verwickelt als andere Altersgruppen, erlei-
den aber wegen der kérperlich nachlassenden Konstitution
deutlich schlimmere Unfallfolgen. Das niedrigste einwoh-
nerbezogene Risiko hatten Kinder unter 15 Jahren mit zwilf
Todesopfem je 1 Million Einwohner.

Fazit

Die Unfallbilanz fir Deutschland zeigt, dass sich 2006 die

pasitive Entwicklung der letzten Jahre fortsetzte, Die Zahl
der Strafenverkehrsunfille insgesamt ist zuriickgegangen,
inshesondere die der Unfdlle, bei denen Personen zu Scha-
den kamen, Erneut deutlich zuriickgegangen ist die Zahl
der Verkehrstoten, Nach dem Anstieg im Jahr 2005 wurden
im letzten Jahr wieder weniger gettitete Kinder im Alter von
unter 15 Jahren gezdhlt, Junge Ménner und Frauen im Alter
zwischen 18 und 24 Jahren blisben auch 2006 die Haupt-
risikogruppe im Strafienverkehr, trotz rickldufiger Verun-
gliicktenzahlen. Hierwerden die Ergebnisse aus der Strafien-
verkehrsunfallstatistik der ndchsten Jahre zeigen, inwieweit
mit der inzwischen fast flichendeckenden EinfUhrung des
Modells ,Begleitetes Fahren ab 17" und derab August 2007
geplanten Einflihrung des  Alkoholverbots fiir Fahranfin-
ger/-innen” das Unfallrisike filr diese Altersgruppe weiter
gesenkt werden kann, Ll

Stalislisches Bundesamil = Witschall und Siatistik 7/ 2007
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Heilbronner Stimme: Mit 17 hinter dem Steuer

Heilbronner Stimme, S. 5
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Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — Begleitetes Fahren mit 17

Schritt in die richtige Richtung

Wit 17 schon Auto fahwen —in Schureden dasf man das seit
10 Jaheen. Allerdings nue, wenn im ersten ] ahr nach dem
Filuemscheinenmesb eine ermrachsene Begleitpesson die
Fahrawfsicht dhernimmt. Dier Erfoly: Die Zahl der Unfille
junger Autofahter e dumerte sich wm 46 %

Seit seiner Einfiihing in die dentsche W afinahmendiskussion
hat das , Begleitete Faheen™ sanehmend Lkreptant gefunden.
it Baden-Wiirttembery, Bagern und M ordrhein-Viestfalan
haben sich iber den Freis der Initiatoren hinaus weitere
Bundeslinder an der Entaricklung des bl afinahimenans aties
beteilist. In einstitnmigen Entschliefungen dex Landtage
Hiedersachsens und Bayerns wnarden wethehispolitische
Crptionen fix das  Begleitete Fahren® artikuliert.

Hach einer Einatbeitung der Hinwreise und Anresungen des
41. Vethehtsperichtstags wird die Projektouppe der
Bundesanstalt fiir Stralflenuwesen (BASE) ihren endoilticen
Vorschlag s einem bModell , Begleitetes Fahren ab 17
worlegen.

Fahranfingar haben in Deutschland das hichste Unfallrisiko
unnittelhar m Beginn des selbststindigen Fahrens. Bis
Fahsprifung lagen dentsche Faheanfinges ladiglich 500 bis
1000 km im praktischen Fahrschulunterricht surick. Aus
nienen unfallstatistischen Erkenntnissen geht jedoch harvor,
dass fahrpraktischer Efahrungs aufban die ergebigste Cuells
s Wertingerung des Unfallvisikios darstellt. So senken
Fahterlaubnisersrerber in Deutschland ihe Unfallvisiko durch
Fahepraxis nach sieun Monaten anf 50 % des Anfangsrisikos,
nach 2,8 Jaheen auf ein Festrstho won 10 %. Das , Begleitete
Fahsen' zielt auf einen lingesfristicen Aufbau fahepraktischer
Edfahrung wor dem Start in die selbststindize Fahtk ariere.
D -Prisident Heine Hardt (3IdL):  Das Modell Begleitetes
Fahsen ab 17, wrie a5 in Goslar vorgpestellt wsds, ist ein
Schritt in die sichtize Fichtung ™

Es ist dawon ausrugehen, dass das , Begleitete Fahven® dbes
ein vergleichsueise hohes Potensial sy Absenkung des
Unfallrisikos werfigt. Zu einer Abschitmng kdnnen die
deutschen Diaten s Risik ovetlanf nach dem
Fahtetlaubnisermerh und die werschie denen
Wirksambeitsergebnisse aus dem fusland herangerogen
waedan. In welchem Umfany das Sicherheitspoterial disses
Malinahmenansatees in dex Prais ausgeschipft werden kann,
bleibt empirisch @ kliten. Dies sollte im Fahmen sines
Modellversuchs peschehen, wie es auch fir die Malinahme
einer fredunllien mpreiten Phase der Fahrausbildung
worgesehen ist.

http://www.mobilundsicher.de/archiv/sich 14a.html

29

. November 2007
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Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Bundes-

tag beschliel3t Alkoholverbot fur Fahranfanger

Wer sich als Fahranfanger

noch hinters Steuer setzen
will, sollte bai Alkohal

dankend ablehnen (Quelle:

Deutscher
Verkehrssicherheitsrat )

Bundestag beschlieBt Alkoholverbot fiir Fahranfanger
25. Mai 2007, Nr.: 136/2007

Der Bundestag hat den von Bundesminister Wolfgang Tiefensee vorgelegten Entwurf zur Einflihrung
eines Alkoholverbots fir Fahranfangerinnen und Fahranfinger beschlossen. Mun muss sich noch der
Bundesrat abschlisbend mit dem Gesetzentwurf befassen.

Das Alkoholverbot gilt fiir Fahranfanger, die noch in der regelmabig zweijahrigen Probezeit sind und fiir
alle jungen Fahrer und Fahrerinnen vor Vollendung ihres 21. Lebensjahres.

"Wir setzen bei der Verkehrssicherheit auf kontinuierliche Pravention und wirksame Sanktion. Alkohol
im Strafenverkehr ist oft eine der Hauptunfallursachen. Bei jungen Fahranfangern besteht bereits mit
niedriger Alkoholkkonzentration ein deutlich erhéhtes Unfallrisiko. Dies zeigt, dass sie oft nicht in
ausreichendem Male fiir die Gefahren von Alkohol am Steuer sensibilisiert sind", erklarte der
Parlamentarizsche Staatssekretdr beim Bundesverkehrsminister, Achim Grofmann.

Auch die aktuelle bundesweite Verkehrssicherheitskampagne der Bundesregierung richtet sich unter

dem Motto "Hast Du die GrdBe? Fahr' mit Verantwortung” vorrangig an die Zielgruppe der 18- bis 25-5hrigen.

GroBmann: "Grile zeigt, wer das Auto auch mal stehen |§sst und sich auch dann nicht an das Steuer setzt, wenn andere dazu

drangen."

http://www.bmvbs.de/-,302.996751/doc.htm

01. Dezember 2007
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Deutsche Verkehrswacht: Mobil und Sicher — 60 plus — wer ist das?

60 plus — wer ist das?

Die Zielgruppe &0 plus ist heute schon attraktiv und wird in den kommenden Jahren immer
interessanter. Auch far die Verkehrspravention. Doch was sind das flr Menschen? Wie leben

sie? Was tun sie?

Heute leben in Deurzchland bereies 20,5 Millionen
plus ist schon jetst artrakniv und wied in den kommenden

Jahren immer weiter wachzen. Man rprichr dber sie und will

sig ansprechen: die Politiker, Marketing- uad
Vetkehrzenperten. Aber wie tickt die Generation 60 plus?

Menzchen mit 60, 63, 70, 75... Jaheen sind heute im Schnitt
gesinder und leistungzfihizer al: friher. Sie haben noch
Eleafr, sind meist peistip und kdeperlich fir. 21 Prozent der
55- bz 69-Jihrigen und noch neun Prozent der 70- bis
B5-Jihrigen sind ehrenamtlich tirig. = B. bei der
Verkehrswracht. Leistungsfihigheit, Kreativitit und
Innovation:keaft sind selbstvesstindlich auch jenzeits dee
Lebenzmitre vorhanden.

Micht da: Alrer. :ondern die Vorliehen be:timmen die

Vethaltenswreszen, Zie hieben da: Shoppen, trainieren fic den

Marathon, gehen ins Fitneszsmdio, spielen Golf, surfen im
Internet, begeistern sich fiir neve Technclogien, schreiben
sich an der Uni ein, Reizen mit dem Auto nach Iralien,
tanschen Firtlichkeiten au:, lichen und haben Sex. Fir,
aktiv, neupeny, untesnchmungslustie, reizefeeudip,
tdherdurchzchnittlich mobil sowie konsumfrendiz, aber auch
zahlungs-keiftiy ist diese Zielgruppe. Jo kann thee
Einkommenssituation im Allgemeinen als gut bezeichner
werden. Die Kapital-Lebensversicherungen schiitten in den
kommen-den 10 Jahren dber 180 Milkarden Furo an die
Senioren an:. Die dher 65-Jihrigen verfiigen dher ein Geld-
und Grundvermd-gen von mehe als 1300 Mlilliarden Euro.
48 Prozent des verfiigharen Einkommen: in Deutzchland
entfillr anf die Alteren.

88 Prozent der 70- biz B0-Jihrigen kommen chne fremde
Hilfe aus. Nue die wenigsten wohnen im Altesheim. Ubee
%0 Prozent leben Zuhause und wollen da anch bleiben. Die
medzten rind fest in die Familie integrierr — auch wenn die
Generationen immer wenizer unter einem Dach wohnen —
uvind untersnitzen die Jingeren sowohl Snanziell al: auch
ideell, z.B. Betrevuny der Enkelkinder. Inspesamt sind die
meisten Senioren mut iheer Lebenssituation sufrieden.

Altere Menschen reagieren besonders positiv auf peesénliche
Anzprache — mindlich, aber anch schriftlich. Nach dem
Motto . gleich und gleich pesellt sich pern®, sind pleichaltrige
Anzprechpartmer zu wihlen. Nur ungeen werden e auf
vermeintliche Defizite angesprochen. Wahescheinlich anz
Angst vor Auspreniuny. June- und Aktiv-cein,
Funktionieren-Mijszen und -Wollen izt Péliche. Alrsein wied
oft gleichgezetst mit schwach und unatteaktiv sein.

Viele Menschen leiden darunter dlter su werden. Die Angst
vor dem Altern fithet dann e Unzufriedenheit und
Verleugnung de: Férper:. Diabed zollte man sich 0 zu
akzeptieren und bejahen, wie man izt Nach dem Motto:
Deenn meine Falten im Gesichr sind mein gelebtes Leben.
Indem der Blick in eine positive Richtung weist, wird das
Selbsrwrertaefihl gesteizert und Vorurteile aufpebrochen.
Eine Gesellschaft, die ihree dltere, ecfabrene Generation
ausgrenzt, schadet sich und vertur die groBartige Chanece,
deren Erfahrungen zu nurzen. Alcere Menschen kommen oft
zu beszeren Losungen, Da:z lert an theer Esfahrung, die sie
mit zich zelbst haben, und mit der Fihigheir,
Problemlésungen zu finden und Aufpaben zu strukturieren.
45-Jihrige sind bis mu viermal leistungsfihiger als Jingere.
Dank ihrer Erfahrung mijzzen sie ihe Hin weniger
anstrengen und haben erheblich mehr Energe fiir die Losung
neuer Probleme zur Verfiipung.

Sehr gezchirer weeden alte Menschen anf Okinawra, einer
japanischen Inzel 1500 Kilometer sidlich von Telio.
Mirgendwo auf der Welt wird die Bevélkerung so alt uad
bleibt dabei so gesund. Der 87, Geburtstag ist das préfite
Fest im Leben. Alle kommen zuzammen, berihren den
Jubilar und erhalten von ihm ein Glaz Sake. um ebenfall:
lange und gesund ru leben. Die alten Leute finden da:z
Alrzein einfach wunderbar! Und diese Einstellung hilt jung.
RE.

http://www.mobilundsicher.de/archiv/sich 34.html

01. Dezember 2007
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Heilbronner Stimme: Jeder elfte Autokaufer tiber 70

~ Jeder elfte
Autokaufer {iber 70

MoBIL Jeder zweite Neuwagen in
Deutschland wird von einem iiber
S0-Jihrigen gekauft, teilt das Kraft-
fahrt-Bundesamt in Flensburg mit.
Jeder elfte Neuwagenkiiufer sei so-
gar dlter als 70 Jahre, Auch der An-
teil der Frauen nimmt zu —im ersten
Halbjahr 2007 waren es 31,2 Pro-
zent. Insgesamt werden private
Neuwagenkiiufe weniger. 1995 wa-
ren es 62,1 Prozent, im ersten Halb-
jahr 2007 nur 37,6 Prozent. dpa

Heilbronner Stimme, S. 26

13. August 2007
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Landratsamt Heilbronn (E-Mail): Eignungsuberprifung von Senioren im

Jahr 2006 beim Landratsamt Heilbronn

Von: ]

Gesendet: Mittwoch, 9. Mai 2007 16:08

An:

Ce: R

Betreff: Anfrage Heilbronner Stimme zu FS bei Senioren
Hallo Herr INNEGTNTNGE.

ich habe mit Unterstitzung der SB Folgendes herausgefunden:

Von April - Dezember 2008 gab es ca. 50 Verfahren {d.h. auf ein Jahr hochgerechnet ca. 65 Falle), in denen eine
EignungsUberpriifung von Senioren wegen des Verdachls auf altersbedingte Fahruntlichtigkeit durchgeflihrt wurde. In
ca. 20 % der Falle war die Fahruntlchtigkeit gegeben und die Verfahren endeten mit einem freiwilligen Verzicht auf
die Fahrerlaubnis oder mit einer Entziehung. Die Eignungsiberprifung wegen des Verdachts auf altersbedingte
Fahruntiichtigkeit stelit ca. 15-20 % (geschatzt) der Eignungsiberpriifungen dar. Sehr selten (1-2 mal jahrlich) gibt ein
Senior ohne vorangegangene Eignungspriifung seinen Fihrerschein ab.

Hilft Ihnen das weiter? Bei weiteren Fragen wenden Sie sich bitte morgen an Frau IR . Ich bin leider nicht im
Haus.

Grui

Landratsamt Heilbronn

09. Mai 2007
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Heilbronner Stimme: Zu alt fiirs Autofahren?

Zu alt fiirs Autofahren?

REGION HEILBRONN Amter ziehen pro Jahr rund 75 F: tthrerscheine ,altersbedingt ein

it 80 noch topfit oder schon
Man Eriicken dement®: Gerd

Preul’l kennt die Extreme
des Alterns aus seiner Praxis als Lei-
ter der Fithrerscheinstelle der Stadt
Heilbronn, Zwischen 40 und 50 dlte-
ren Menschen pro Jahr muss er den
Fiihrerschein wegnehmen. Weil sie
nicht mehr die dafiir erforderliche
Jzeistige, kiirperliche Eignung” (Zi-
tat Gesetzbuch) besitzen. Die Fiih-
rerscheinstelle im Landkreis priifte
2006 exakt 65 Personen auf  alters-
bedingte Fahruntiichtiglkeit®. Die
Hiilfte davon fiel dabei durch.

Sensibles Sujet Preulll ist sich be-
wusst: Das ist ein sehr sensibles
Thema.” Denn fiir die Menschen ist
das eigene Auto mehr als ein Forthe-
wegungsmittel. Es  symbolisiert
auch ein Stiick Freiheit und Selbst-
bestimmung. Deshalb will der Amts-
leiter selbst die Hochbetagtesten
nicht unter Generalverdacht stellen
und plidiert auch nicht generell fiir
Fahreignungs-Nachpriffungen  ab
einem gewissen Alter. Das Amt wird
erst aktiv, wenn es einen Hinweis
von der Polizei oder der Staatsan-
waltschaft bekommt. ,Meist sind e=
Kleinstunfille, Parkrempler oder
Auffilligheiten im Straflenverkehr.”
Ganz selten auch diskrete Tipps von
Verwandten und Freunden, figt
Landratsami-Sprecher Hubert Wal-
denberger hinzu.

Seltener Starrsinn  Die Fiihrer-
scheinstellen laden dann zu einem
Gesprich ein—um sich ein Bild tiber
Eignung und Verfassung zu ma-
chen. Ist Preuf8l der Meinung, der il
tere Jahrgang sollte besser nicht
mehr hinters Steuer, reichen meist

schon sanfter Druck und Argumen-
te. Die meisten geben ihre ,Pappe’
freiwillig zuriick.” Nur ganz wenige
sind ,starrsinnig®. In fiinf Jahren
habe die Stadi Heilbronn nur in ein
oder zwei Fillen den Fiihrerschein
per Gericht einziehen miissen.

nur als Jogger beim 100-Kilometer-
Lauf im schweizerischen Biel. Der
pensionierte Ingenieur hat auch im
Strafienverkehr langen Atem bewie-
gen: Helmut Weilt hat noch nie einen
Unfall verschuldet — seit der Fiihrer-
scheinpriifung 1956. Die Kreisver-
kehrswacht zeichnete ihn deshalb un-
lingst fiir 50 Jahre unfallireies Fahren
aus. Wie Helmut Weilt das geschafft
hat? Gliick gehbrt auch dazu®, sagt
der Audi-Fahrer, der es mit seinem
A3 pro Jahr auf rund 10 000 Kilome-
ter bringt. ,Aber auch Kdnnen.*

Der Familienvater fihrt voraus-
schauend, zwar nicht zu langsam,
aber defensiv. Und noch eing gibt ihm
Sicherheit: Meine lange Fahrpraxis.”
Altere Fahrer sind vielleicht nicht
mehr so leistungsfihig wie jiingere,
sagt Kreisverkehrswacht-Vorsitzen-

So weit wiirde es Helmut Weils nie
kommen lassen. Wenn ich nicht
mehr einsichtig wire, wiirde mir mei-
ne Familie das sagen®, sagt der 7T04ih-
rige Neckarsulmer, Doch so weitistes
noch lange micht. Der Audi-Werks-
rentner beweist seine Fitness nicht

& Verkehrsunfille

Stadt- und Landkrais Hellbronn 2006
M Anzahl Verkehrsunialle B Bewdlkerungsanteil

18- bis 24-Jahrige

'

[ber 65-Jhrige
HSt-Grafek, (ualle: Polizeidireklion Heikvopn

nur als Jogger beim 100-Kilometer-
Lauf im schweizerischen Biel. Der
pensionierte Ingenieur hat auch im
Straflenverkehr langen Atem bewie-
sen: Helmut Weilt hat noch nie einen
Unfall verschuldet — seit der Fiihrer-
scheinpriifung 1956. Die Kreisver-
kehrswacht zeichnete ihn deshalb un-
lingst fiir 50 Jahre unfallireies Fahren
aus. Wie Helmut Weild das geschafft
hat? Gliick gehiirt auch dazu®, sagt
der Audi-Fahrer, der es mit seinem
A3 pro Jahr auf rund 10 000 Kilome-
ter bringt.  Aber auch Kénnen."

Der Familienvater filhrt voraus-
schauend, zwar nicht zu langsam,
aber defensiv. Und noch eins gibt ihm
Sicherheit: Meine lange Fahrpraxis.”
Altere Fahrer sind vielleicht nicht
mehr so leistungsfihig wie jiingere,
sagt Kreisverkehrswacht-Vorsitzen-

der Harald Lepple. ,Aber sie machen
das durch Erfahrung und verniinftige
Fahrweise mehr als wett.”

Senioren-Statistik  Tatséichlich
sind die iiber 65-Jdhrigen im Ver-
gleich zur Altersgruppe der 18- bis
24-Jihrigen weit weniger hinfig an
Unfillen beteiligt, obwohl ihr Bevil-
kerungsanteil grisier ist (siehe Gra-
filk). Allerdings miisse man auch in
Rechnung stellen, ,dass sie in der
Regel weniger fahren als Jiingere®,
erklirt Polizeisprecher Rainer Kil-
ler. Damit wolle er keineswegs sa-
gen, dass Altere in der Unfallstatis-
tik eine Problemgruppe darstellen.
Dennoch ,will sich die Kreisver-
kehrswacht kiinftig mehr um Senio-
ren kiimmern®, kiindigt Killer an.
Kommentar ,, Tests fiir alle®

Heilbronner Stimme, S. 33

12. Mai 2007
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Welp, Mathias: Soll Opa noch Auto fahren? Senioren hinterm Steuer

SWR 3 BW - betrifft, 22.30 — 23.15 Uhr

17. Dezember 2007
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Deutsche Verkehrswacht: Mut zur Schwéche haben

Mut zur Schwache haben

Er-fahrene Verkehrsteilnehmer

Heutzutage ist jeder Dotee Autofahreer auf der Stralie dber 60
Jahre, Die Menschen dieser Generation sind mit dem Aato
aufgewachsen und alt geworden, Es gehire fiie sic zom
Leben wie kaum cin anderer Gegenstand. Alteren Menschen
den Fibrerschein entzichen, bedeutet, ihnen Fredheit und

Selbststindighkeit wegnehmen.

Mir dem Alter lassen einige fiie das Autofahren wichige
Kimperfunkionen nach, wie Schschiicfe, Horvermiépen,
Reakbonsschoelligheit oder die Beweplichkeit der Gelenke,
Auch gingipe Medikamente wie Blutdruck senkende Mittel,
Priparate fiir Dinbetiker oder Beruhigunpgseabletten konnen
die Verkeh rﬁmui_r‘l'lch](r_"ii becintlussen. Dennoch kann man
nicht grundsiezlich, davon sprechen, dass dltere Menschen
nicht mehr sicher cinen Phw beherrschen konnen™, sage
Verkehrspsyehologe Bernd Pund. Viclen gelingt es, ihre
sunchmenden Leistunpsbeeinteichtigungen auszugleichen.
Defizite lassen sich 2B, auch mit Automatk-CGetriche oder
Einparkhilfen kompensieren.

Altere Avurofahrer sind nichr hiufiger an Unfillen bereilige als

andere, gane im Gegenteil. Obwohl inewischen 16 Prozent
aller Avrofabrer alter als 65 Jahee sind, sind sie nur mic 8.2
Peogent an Unfallen beteilige. Sic haben etwas, was sic vor
anderen Fahrerpruppen ausgcichnet Lebenserfahrung und
Besonnenheit. Dhicse Stirken sollen sic nutzen, indem sic
biewrisst auf thre Schwachen achten. Um im Bedarfsfall die
Konsequenzen za zichen und aufs Faheen versicheen, Bis 7,0% der Leicht-, 13% der Schwerveretzien und 21% der
dahin gilt: Regelovilig fahren, Wer rastet, der rostet. Getiteten waren im Alrer von 65 und mebr Jahren.
Giegeniiber dem Vorjahr ise die Zahl der verungliickten

Unfallstatistik

Adlgemein sind dltere Menschen im Steallenverkehe aber &r"[’rt[' leiche (+0,4%) ““g‘mu"g‘ﬂ: die der getdteten hat
trotzdem gefihrdet. Denn die Widerstandfafihigheir des U0 9:6% abgenommen, lag damit aber unter dem
Kiéir-pers sinkt mit dem Alter. Damit steigt das Risiko bei durchschairtlichen Riickgang aller Altersgruppen von 11,7%.
cinem Unfall schwer oder gar tédlich veretzt ao werden, i copighent Paveacien fibier 0 Johae ko oven ol Ploss Inecean
#u Schaden. Fast jeder zweite Vermngliickre (49%) war

Fahrer oder Mitfahrer in einem Pl Auf dem Fahomad
verunglick-ten 9714 dltere Menschen {24%0) und 6767 als
Fulginper (17%).

e Deutsche Verkeheswacht mie thren 16 Landes-, 630
Kreis- und Getdichen Verkehrswachten sind Umsetzer der
Zicl-gruppenprogramme fir dlveee Menschen, Zudem

werden Verkehrssicherheitstage fir Seniocen unter dem
Werpleich der Vermunpgliicktensahlen aller Alterspruppen: 7,5%

der bei Steallenverkehrsunfillen verungliickien Plow-Tnsassen
waren tber 65 Jahre alr, aber 13% der getdteten. Der Antedl

Slug:u) L Blobil bleiben, Aber sicherl™ sowde speiclle
Sicherheitstrainings fiie Senioren angeboten.

: i der bei Fahroadunfillen verungliickten Senioren betrug 13%,
Leider werden solche Anpebote oft nur von Senioren
wahrpenommen, dic zur Selbstkritik Gihig sind, woild
Peychologe Pund zu berichten. Wer sich nach dem Morto

Dagepen war fast jeder 2weite Getdtete auf dem Fahread
(47%) alter als 63 Jahre. Waren 19% der verungltckten
FubBpingrer ltere Menschen, so waren s bei den getiteten

weinmal ein guter Autofahrer, immer ein guter Autofabhrer wicderum Fast dic Halfte (479%).

nicht mit scincm nachlassenden Leistungsver-mdapen
auscinandersetat, wird diese Anpebore nicht annchmen. Ode
kdnnen nur Angehdoge, Bekannte ader Nachbarn
weiterhelfen, indem sie die Betroffenen auf ihre Schwiichen
hinweiscn.

iy [‘.‘]bﬁg&:n st es doch cine sehr grofbe Sticke, seine
Schwiichen zu akzep-ticren und Konsequenzen daraos wu
wichen — was wicderum aof Jung und Al s, BB,

http://www.mobilundsicher.de/archiv/sich 35.html

30. Mai 2007
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Echo: Junge und alte Fahrer in Gefahr

Junge und alte Fahrer in Gefahr

Die Unfallzahlen gehen zuriick - Junge und alte Autofahrer zihlen besonders héufig zu den Verkehrsopfern

DIE ENTWICKLUNG ist eindel-
tig: Seit Jahren geht die Zahl der
Verkehrsunfalle in Deutschiand
zuriick. Noch nie war die Quote
der bei Unfallen getoteten Men-
schen so niedrig wie heute, Den-
noch lasst sich das Risiko nicht
ganzlich ausschalten. Dabei be-
steht fdr manche Verkehrsteil-
nehmer eine hohere Gefahr, wie
ein Blick auf die aktuellen Unfall-
statistiken verdeutlicht: Junge
Fahrer und Senioren sind beson-
ders haufig unter den Opfern.
Von den insgesamt 5.091 im
Jahr 2006 getiteten Verkehrs-
teilnehmern kamen dem Statis-
tischen Bundesamt in Wiesba-
den zufolge 1.011 aus der Al-
tersgruppe der 18- bis 24-Jahri-
gen. 83.292 junge Menschen
wurden bel Unfallen verletzt.

ALLE SECHS MINUTEN wverun-
glicke ein 18- bis 24-Iahriger,
sagt Sven Rademacher vom
Deutschen Verkehrssicherheits-
rat (DVR)in Bonn. Alle acht Stun-
den sei ein Todesfall zu bekla-
gen. .Das sind Zahlen, dig inak-
zeptabel und dramatisch sind” -
vor allem auch deshalb, weil das
Risiko, im Verkehr zu verungli-
cken, bei den jungen Menschen
gemessen an lhrem Bevolke-
rungsanteil mehrals zweimal so
groft ist wie bei anderen Alters-
gruppen. Langfristig betrachtet,
sei zwar auch bei den jungen
Fahrern ein Rickgang der Opfer

festzustellen, sagt Klaus Bran-
denstein von der Unfallfor-
schung der Versichererin Berlin.
Dennoch bereitet diese Gruppe:
den Experten grofe Sorgen -
nicht zuletzt wegen der komple-
xen Unfallursachen: .Da konr
men jugendiicher Obermut, Un-
erfahrenheit und Selbstiber-
schatzung zusammen®, Ssagt
Marion Steinbach von der Deut-
schen Verkehrswacht (DVW).

ALKOHOL UND DROGEN, Uber-
mudung und Impeniergehabe in
der Clique sind gerade am Wo-
chenende haufig noch im Spiel.
Dieses Sammelsurium an. Risi-
kofaktaren fihrt laut Steinbach
dazu, dass sich viele junge Fah-
rer zu leichtsinniger Fahrweise
und zum Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeit  hinrei-

‘Ben lassen —oft mit Disco-Unfal

len als Folge.

SELBSTUBERSCHATZUNG ist
laut Steinbach auch ein Grund
dafir, warum viele altere Ver
kehrsteilnehmer ab 75 Jahren
unter den Unfallopfern sind.
JViele Senioren sehen sich
selbst noch als jung-dynamisch
an. [Dabei unterschatzen sie
haufig bestimmte korperliche
Defizite®, sagt die DVW-Spre-
cherin. Mangelnde Sehstarke,
eingeschrankte Beweglichkeit

oder ein nachlassendes Reakti-
onsvermagen flhrten dazu,
dass altere Fahrer an komple-
xen Verkehrssituationen schei-
tern. Das erkldre auch, warum
dberdurchschnittlich viele Se-
nioren als Fufganger und Rad-
fahrer unter den Unfallopfern
sind. Sie machen laut Sven Ra-
demacher vom DVR rund die
Halfte aller schwerverletzien
und getdteten FuRganger und
Radfahrer aus. ,Sie sind nicht
mehr so schnell und kommen
nicht mehr so leicht dber die
Strafe”, sagt Marion Stein-
kach. Hinzu kommt laut Klaus
Brandenstein, dass altere Men-
schen verletzungsanfalliger
sind: Bei gleich schweren Unfal-
len erleiden sie schwerere Ver-
letzungen als junge Unfallopfer.
phiph kg

DEFIZITE ERKENNEN - das st
kel alteren Fahrern oft schwer.
.Sie konnen sehr viel kompen-
sieren”, sagt Brandenstein. Jah-
relange Fahrroutine etwa konne
kdrperliche Einschrankungen in
einem gewissen Rahmen wieder
wettmachen. Manche Senioren
richteten auch ihre Fahrzeiten
nach einer ginstigen Wetter-
oder Verkehrslage. Branden-
stein: L Immer mehr Senioren
wollen im Alter mobil bleiben.*
Marion Steinbach befurchtet
deshalb, dass es in den kom-
menden Jahren mehr altere Ver-
kehrsopfer geben wird. (gms)

Echo, S. 15

10. Juni 2007
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Heilbronner Stimme: 70 Jahre ging alles gut

70 Jahre ging alles gut

105yahrige Britin baut erstmals Unfall

LoNpDoN Mit 105 Jahren ist Sheila
Thomson die wohl ilteste Autofah-
‘rerin GroBbritanniens. Nach mehr
als 70 Jahren unfallfreien Fahrens
richtete die betagte Dame nun erst-
mals Schaden an: Sie schrammite an
einem parkenden Auto entlang, be-
richtete die Zeitung . Daily Mail® am
Montag.

.Das hat meinen Null-Schadens-Bi-
lanz ruiniert”, sagte die Witwe aus
dem schottischen Dundee, Die Strafie
sei einfach zu eng gewesen, Manch-

mal sehne sie alte Zeiten herbei: Heu-
te sind iiberall Ampeln und Kreisel,
und dann erst diese entsetzlichen Bu-
ckel, um die Geschwindigheit zu redu-
zieren,”

Sie wolle dennoch weiter jeden Tag
mit dem Auto fahren. So lange ich
meinen kleinen Wagen habe, bin ich
unabhiingig®, sagte die 105-Jihrige.
Eine Fahrpriifung hat Sheila Thom-
son nie abgelegt - die war noch gar
nicht eingefihrt, als sie Mitte der 30er
Jahre das Autofahren lernte, dpa

Heilbronner Stimme, S. 6

15. Mai 2007
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Statistisches Bundesamt Deutschland: Begriffserklarung fir den Be-

reich Verkehrsunfalle

W L B N %
s B AL B B 1
e MO RN N

o A TR
wissen, nutzen.

Unfille mit Personenschaden
sind Unfélle, bei denen unabhdngig von der Héhe des Sachschadens Personen verletzt oder getdtet
wurden.

Verungliickte
sind Personen (auch Mitfahrer), die beim Unfall verletzt oder getdtet wurden, dabei werden erfasst als

Getiitete
Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen starben,

Schwerverletzte
Personen, die unmittelbar zur stationdren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus
aufgenommen wurden,

Leichtverletzte
alle iibrigen Verletzten.

Beteiligte
sind alle Fahrzeugfilhrer oder FuBgdnger, die selbst oder deren Fahrzeug Schiden erlitten oder
hervorgerufen haben. Verungliickte Mitfahrer zdhlen somit nicht zu den Unfallbeteiligten.

Der Hauptverursacher (1. Beteiligter) ist der Beteiligte, der nach Einschdtzung der Polizei die Hauptschuld
am Unfall trégt. Beteiligte an Alleinunfillen gelten immer als Hauptverursacher.

http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Cont
ent/Statistiken/Verkehr/Verkehrsunfaelle/Begriffserlaeuterungen/Verunglu
eckte,templateld=renderPrint.psml

09. Januar 2008


http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Cont
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Heilbronner Stimme: Beispiele von Unfallen mit beteiligten Senioren

Beifahrerin elf
Tage nach Unfall
verstorben

HEILBRONN EH Tage nach einem Un-
fall bei Biberach ist eine 86-Jihrige
ihren schweren Verletzungen erle-
gen. Ein Mercedes-Fahrer hatte
beim Einbiegen auf die Bundesstra-
Be den Unfall verursacht.

Bei dem Verkehrsunfall am Mon-
tag, 23, Juli, auf der Bundesstrabe 39
an der Einmiindung zur Kreisstralle
9558 in Heilbronn-Biberach waren
drei Personen verletzt worden. Ein 68~
jihriger Mercedes-Fahrer hatle an
der Einmiindung offensichtlich die
Vorfahrt eines 864ihrigen Fiat-Fah-
rers missachtet. Bei dem Zusammen-
prall wurde der Fiat nach links in ein
Feld geschlendert.

Der 86jdhrige Fahrer erlitt da
durch leichte Verletzungen, withrend
seine gleichaltrige  Mitfahrerin
schwer verletzt wurde. Der Merce-
des-Fahrer zog sich ebenfalls schwe-
re Verletzungen zu. Zur Versorgung
der Verletzten waren drei Rettungs-
wagen, ein Notarzt und 15 Mann der
Heilbronner Feuerwehr im Einsatz.

Im Staclt- und Landkreis Heilbronn
gab es im Jahr 2007 bislang 18 Ver-
kehrstote (ohne Autobahn). red

Heilbronner Stimme,
S. 33, 04. August 2007

72-jahriger
Fahrer iibersieht
Motorrad

ILSFELD Schwere Verletzungen erlit-
ten ein Motorradfahrer und sein
Beifahrer bei einem Unfall am
Dienstagabend. Ein 724ihriger Au-
tofahrer fuhr von Wiistenhausen in
Richtung Auenstein. Als er an der
Einmiindung in die Landesstrafle
1102 in Richtung Auenstein nach
links abhog, iibersah er offensicht-
lich das Motorrad. Bei dem Zusam-
menprall wurde der Motorradfah-
rer, ein 26 Jahre alter Beilsteiner, so
schwer verletzt, dass Lebensgefahr
nicht ausgeschlossen wurde, Sein
21 Jahre alter Mitfahrer erlitt schwe-
re Verletzungen. Der Sachschaden
wurde auf insgesamt 6000 Euro ge-
schiitzt. Im Einsatzwaren neben den
Rettungsdiensten und der Polizei
auch die Freiwillige Feuerwehr lls-
‘feld sowie ein Notfallseelsorger. red

Heilbronner Stimme,
S. 30, 16. August 2007

Senioren im Auto
eingeklemmt

LOWENSTEIN Vier eingeklemmte In-
sassen musste die Feuerwehr am
Donnerstagnachmiltag aus einem
Auto befreien, Der 76-dhriger Fah-
rer eines Toyota ist auf der Bundes-
straffe 39 in einer leichten Linkskur-
ve kurz vor Hirrweiler von der Stra-
fie abgekommen. Er gab an, dass
ihm unwohl geworden war.

Nach dem Aufprall in dem angren-
zenden Waldstiick mussten die Feuer-
wehrleute aus Liwenstein und Ober-
sulm beinahe eine Stunde arbeiten,
bis alle Insassen aus dem Fahrzeug
befreit werden konnten. Der Fahrer
und die verletzten Mitfahrer, zwei
Frauen und ein Mann im Alter zwi-
schen 70 und 75, mussten zur Versor-
gung ins Krankenhaus eingeliefert
werden. Sechs Rettungsfahrzeuge
und drei Notiirzte warenam Unfallort,

Der Schaden am Fahrzeug wurde
auf etwa 8000 Euro geschiitzt. Die B39
war drei Stunden gesperrt. Der Ver-
kehr musste umgeleitet werden.  red

Heilbronner Stimme,
S. 26, 17. August 2007

Heilbronner Stimme

04 — 17. August 2007
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Unfélle von Senioren im Strafienverkehr
Vorbemerkung

am 31, Dezember 2005 lebten in Deutschland 15,9 Mill. Personen im Alter von mindestens 65 Jahren; ihr Anteil an der
Gesamtbevilkerung hat aufgrund der demographischen Entwicklung in Deutschland zugenommen und liegt momentan bei
19%. Als Beteiligte an Unféllen mit Personenschaden hatten die iiber 65-Jdhrigen in 2006 aber ,nur* einen Anteil von 2,7%,
Aus dieser unterproportionalen Unfallbeteiligung kann jedoch nicht geschlossen werden, dass #ltere Fahrer die sichereren
Fahrer sind, sondern sie spiegelt in weiten Teilen deren geringere Verkehrsteilnahme als Fahrzeugfiihrer wider. lhre
durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw und Jahr ist deutlich niedriger als bei den jiingeren Altersgruppen. Zwar nehmen immer
mehr Senioren mittels Pkw am Strafenverkehr teil und sichem sich so eine grofie Mobilitdt bis ins hohe Alter, dennoch ist die
Phw-Verfiigharkeit der dlteren Menschen erheblich geringer als die der tibrigen Erwachsenen. Inshesondere dltere Frauen
verflgen kaum Uber einen Plw.

Die Gruppe der Senioren ist eine sehrinhomogene Altersgruppe, was ihre Wahrehmungs- und Leistungsfahigkeit sowie ihren
Gesundheitszustand anbelangl. Hier seien insbesondere die Verschlechterung des Sehvermigens und die Verringerung der
Reaktionsgeschwindigkeit bei vielen lteren Menschen genannt. Art, Dauer und Hiufigkeit der Verkehrsbeteiligung weisen bei
den &lteren Menschen deutliche Unterschiede zu den jlingeren Altersgruppen aus und haben damit auch Auswirkungen auf
das Unfallgeschehen der Senioren.

Uberblick tber die Entwicklung im Jahr 2006

Im Jahr 2006 verungliickten insgesamt 42 882 dltere Menschen im Alter von 65 oder mehr Jahren im Strafienverkehr, das
waren 2,2% mehr als im Vorjahr. Davon wurden 30 922 Senioren leicht (+ 3,0%) und 10 806 schwer verletzt (+ 0,5%). Die Zahl
der getéiteten Senioren ist um 0,7% auf 1 154 gesunken. Senioren stellten damit 10% aller Verungliickten dar, ibr Anteil an
den Todesopfern betrug allerdings 23%.

Je 100 000 Einwohner im Alter von iiber 55 Jahren sind 270 Personen im StraBenverkehr verungliickt, damit ist das Unfallrisiko
der dlteren Menschen im Vergleich zum Durchschnitt der Gesamthevilkerung mit 518 Verungliickten je 100 000 Einwohnem
nur etwa halb so hoch, Weitaus grivher als bei jingeren Menschen ist aber die Gefahr bei einem Unfall schwer verletzt zu
werden oder gar ums Leben zu kommen. So wurden 25% der dlteren Verkehrsopfer schwer verletzt. Bei den unter 65-Jdhrigen
trugen mit 17% deutlich weniger der Verungliickten schwerwiegende Verletzungen davon,

Dariiber hinaus haben die iiber 65-Jshrigen eine geringere Chance, einen Verkehrsunfall zu liberleben. Wahrend der Anteil der
bei einem Unfall Getbteten an den Verungliickten der jeweiligen Altersgruppe fiir die Altersgruppe unter 18 Jahren bei 0,5%
und fiir die Altersgruppe der 18- bis 64-Jéhrigen bei 1,1% liegt, steigt er bei den Senforen auf 2,7%. Bezogen auf je 100 000
Einwohner der Altersgruppe wurden 7 Senioren im StraBenverkehr getGtet. Hierin spiegelt sich zum einen die mit
zunehmenden Alter nachlassende physische Widerstandskraft wider, zum anderen ist das hishere Unfallrisiko durch die Art
der Verkehrsteilnahme bedingt: Altere Menschen nehmen hiufiger als - ungeschiitzte - FuBgiinger am Verkehr teil und sind
daher einem grisBeren Risiko ausgesetzt, schwerwiegende Yerletzungen zu erleiden,

- b - Statistisches Bundesamt, Unfalle von Senioren, 2006
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Beteiligte

Ubemwiegend waren Senioren als Pkw-Fahrer an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt (63%), 19% waren als Radfahrer
und 11% als FuRgdnger in einen Unfall verwickelt,

9,7% aller Beteiligten an UnFillen mit Personenschaden waren mindestens 65 Jahre alt. An allen beteiligten Fufgdngern
stellten sie einen Anteil von 19%, an allen Radfahrern von 14% und an allen Pkw-Fahrern von 9,5%.

Sofem Uber 65-jahrige Pkw-Fahrer in einen Unfall verwickelt waren, trugen sie sehr hdufig (66%) die Hauptschuld. Nur noch
bei den 18- bis 20-Jihrigen wurden mit 70% #hnlich hohe Werte ermittelt. Bei den mindestens 75-|8hrigen wurde sogar drei
von vier unfallbeteiligten Pkw-Fahrem die Hauptschuld am Unfall zugewiesen (76%). Eine differenzierte Betrachtung des
Antails der Hauptverursacher an allen Unfallbeteiligten nach Geschlecht zeigt folgendes Bild: In den Altersklassen bis 65
Jahren ist der Anteil der Ménner als Hauptverursacher hisher als der der Frauen, bei den Unfallbeteiligten iiber 65 Jahren sind
dagegen Frauen haufiger Hauptverursacher der Unfélle, in die sie verwickelt sind,

Schaubdd Sa
Beteiligte Pkw-Fahrer an Unfallen mit Personenschaden 2006
nach Altersgruppen und Geschlecht
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Beteiligte Pkw-Fahrer 2006 an Unféllen mit Personenschaden
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-0 Statistisches Bundesamt, Lnfélle van Senioren, 2006
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Statistisches Bundesamt Deutschland: Getdtete Personen im StralRen-

verkehr
Statistisches Bundesamt Deutschland Seite 1 von 1
Statistisches Bundesamt N STATIS
Deutschland 7 wissen.nutzen,
Gegenstand der Nachweisung| Einheit | 2003 | 2004 2005 [2006 2
Deutschland
Verkehrsunfiille
Verungliickte
Getitete ! | Anzahl |6613]5842]5 361 5091
darunter: Im Alter von ... bis unter ... Jahren
- unter 15 Anzahl 208 153 159 136
-15-18 Anzahl 316 264 224 173
-18-25 Anzahl [1392]1269|1076] 1011
-25-65 Anzahl |3 367|2 950] 2 734] 2 615
- 65 und mehr Anzahl | 132911 201]1162] 1154
im Alter von ... bis unter ... Jahren
insgesamt e é?r?\foo so|l 7.1 65 62
- unter 15 pe 0000, sl gl gl
Einw.
-15-18 e 100000 4441 o4 77 60
Einw.
gLy e 1900001 20,7 18,8 159 149
Linw.
8 nE Je IOUOR0:  swsl gsl ol W@
Einw.
- 65 und mehr pe o0 008wl el we| s
Einw.
Getiitete Benutzer von :
- Fahrriadern Anzahl 6l6| 475 575 486
- Mofas, Mopeds Anzahl 134] 122] 107 107
- Motorriddern Anzahl 946| 858] B7S 793
- Personenkraftwagen Anzahl |3 774| 3 238| 2 833] 2 683
- Bussen Anzahl 17 16 9 12
- Giitcrkraﬁfahrzcugcn Anzahl 236] 233] 213] 235
Fullginger Anzahl 812] 838] 686 711
! Einschl. innerhalb von 30 Tagen Getétete.
. Endgiiltiges Ergebnis.
Aktualisiert am 09. Mai 2007
© Statistisches Bundesamt Deutschland 2006 Fenster schliessen
http:/www.destatis.de/print.php 30.05.2007

http://www.destatis.de/print.php
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Heilbronner Stimme: Neue Tarife fir Autofahrer

Neue Tarife fiir Autofahrer

VERSICHERUNG Fiir viele Autofahrer

gellen im kommenden Jahr neue’

Versicherungstarife. Etwa ein Drit-
tel kann nach Angaben der Branche
in der Teilkaskoversicherung mit
niedrigeren  Priimien  rechnen.
Grund sind neve Einstufungen bei
den Typklassen, wie der Gesamtver-
band der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft (GDV) mitteilte. Davon

seien etwa 70 Prozent aller Fahr-
zeughalter betroffen.

Bei der Einteilung in die Typklas-
sen werden nun neue Risikomerlma-
Ie berficksichtigt wie Fahrzeugalter
bei Erwerb, Nutzerkreis, Nutzeralter
und Wohneigentum. Auf diese Weise
kinnten die Unterschiede im Risiko-
verhalten noch genauer als bisher ab-
gebildet werden. dpa

Heilbronner Stimme, S. 11

27. August 2007
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Landesamt fur Burger- und Ordnungsangelegenheiten Berlin: Be-

scheinigung Uber die arztliche Untersuchung (Muster)

Bescheinigung iiber die arztliche Untersuchung

von Bewerbern um eine Fahrerlaubnis der Klassen C, C1, CE, C1E, D, D1, DE, D1 E oder der
Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung fiir Taxen, Mietwagen, Krankenkraftwagen oder
Personenkraftwagen im Linienverkehr oder bei gewerbsmiBigen Ausflugsfahrten oder
Ferienziel-Reisen nach § 11 Abs. 9 und § 48 Abs. 4 und 5 der Fahrerlaubnis-Verordnung
Teil | (verbleibt beim Arzt)

1. Personalien des Bewerbers

Familienname, Vorname

Tag der Geburt

Ort der Geburt

Wohnort

Stralte/Hausnurmmer

2 Hinweis fiir den untersuchenden Arzt:

Die Bescheinigung nach Teil || soll der Verwaltungsbeharde var Erteilung der Fahrerlaubnis
Kenntnisse darliber verschaffen, ob bei dem Bewerber Beeintrachtigungen des kérperlichen
oder geistigen Leistungsvermégens vorliegen, die Bedenken gegen seine Eignung zum
Fihren von Kraftiahrzeugen begrinden und gegebenenfalls Anlald fir eine weitergehende
Untersuchung vor Erteilung der Fahrerlaubnis geben.

Hierfur reicht in der Regel eine orientierende Untersuchung (sogenanntes "screening”) der
im folgenden genannten Bereiche aus; in Zweifelsfallen ist die Konsultation anderer Arzte
nicht ausgeschlossen.

3. Vorgeschichte
0O keine die Fahrfahigkeit einschrankende Krankheiten oder Unfélle durchgemacht

0 falls ja. welche:

4. Daten
Grolke {cm) Gewicht (kg)
RR ! mmHg Puls Schldge in der Minute
Urin E Z Sed
Flistersprache R mL m

http://www.berlin.de/labo/fuehrerschein/dienstleistungen/fuehrerscheinbes
charzt.html

14. Januar 2008
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5. Allgemeiner Gesundheitszustand
O gut

0 falls nicht ausreichend, nahere Erlduterung:

6. Kdrperbehinderungen
O keine die Fahrfghigkeit einschrankende Behinderung

O falls ja, welche:

7. Herz/Kreislauf
a keine Anzeichen fir Herz-/Kreislaufstérungen

3 falls ja, welche:

8. Blut
O keine Anzeichen einer schweren Bluterkrankung

0 falls ja, welche:

9. Erkrankungen der Niere
O keine Anzeichen einer schweren Insuffizienz

a falls ja, welche:

10. Endokrine Stérungen
O keine Anzeichen einer Zuckerkrankheit
O Zuckerkrankheit - falls bekannt: mit‘ohne Insulinbehandiung
0O keine Anzeichen fir sonstige endokrine Stérungen

O falls ja, welche:

http://www.berlin.de/labo/fuehrerschein/dienstleistungen/fuehrerscheinbes
charzt.html

14. Januar 2008
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11.

2

13.

14.

Nervensystem
O keine Anzeichen fir Stérungen

Q falls ja, welche:

Psychische Erkrankungen/Sucht (Alkohol, Drogen, Arzneimittel)
3 keine Anzeichen einer Geistes- oder Suchterkrankung

O falls ja, welche:

Gehor
O keine Anzeichen fir eine schwere Stérung des Horvermagens

Q falls ja, welche:

Erkrankungen mit erh&hter Tagesschlifrigkeit (z.B. Schlafstérungen)
0O keine Anzeichen filr Erkrankung mit erhéhter Tagesschlgfrigkeit

0 falls ja, welche:

http://www.berlin.de/labo/fuehrerschein/dienstleistungen/fuehrerscheinbes

charzt.html

14. Januar 2008
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Bescheinigung Giber die drztliche Untersuchung

von Bewerbern um eine Fahrerlaubnis der Kiassen C, C1, CE, C1E, D, D1, DE, D1 E oder der
Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung fiir Taxen, Mietwagen, Krankenkraftwagen oder
Personenkraftwagen im Linienverkehr oder bei gewerbsméaBigen Ausflugsfahrten oder
Ferienziel-Reisen nach § 11 Abs. 9 und § 48 Abs. 4 und 5 der Fahrerlaubnis-Verordnung

Teil Il {dem Bewerber auszuhandigen)

Aufgrund der Angaben des Untersuchten

Familienname, Viorname

Tag der Geburt

Ort der Geburt

Wohnort

Stralte/Hausnummer

und der von mir in dem nach Teil | vargesehenen Umfang erhobenen Befunde empfehle ich vor Erteilung der
Fahrerlaubnis

O keine weitergehende Untersuchung, da keine Beeintrachtigung des kérperlichen oder geistigen
Leistungsvermigens festgestellt werden konnten,

O eine weitergehende Untersuchung wegen (Angabe der entsprechenden Befunde):

Name und Anschrift des Arztes Datum und Unterschrift

http://www.berlin.de/labo/fuehrerschein/dienstleistungen/fuehrerscheinbes
charzt.html

14. Januar 2008
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Heilbronner Stimme: Auffrischung in Sachen Verkehrsregeln

Auffrischung in Sachen Verkehrsregeln

HEILBRONN Seniorenbiiro lud &'Itere‘ﬂutofakrerm':einerf-tkeo’reﬁscken Fahrstunde ein

anche Autofahrer sind kiir-
perlich nicht mehr so be-
weglich, andere reagieren
langsamer als frither. Die meisten
aber brauchen dringend ein Update
in Sachen Verkehrsregeln: Der Bad

| Rappenauer Fahrlehrer Wolfgang

Fischer kennt die Probleme von Se-
nioren im Straflenverkehr. Gerade
die jiingsten Gesetzesinderungen
machen ihnen das Autofahrerleben
schwer, Deshalb gab Fischer (iber
30 langjiihrigen Autofahrern im
Heilbronner Seniorenbiiro  eine
theoretische Fahrstunde.

JUnsere Gesellschaft wird immer
kungen auf den Strafenverkehr®, er-
klirt er. Die wachsende Zahl dlterer
Verkehrsteilnehmer wird auch in der
Statistik deutlich: Wiithrend in jlinge-
ren Altersgruppen die Zahl der Ver-
kehrstoten  zurlickgeht.  verunglii-
cken immer mehr Senioren im Stra-
Benverkehr. Um diesem Umstand
entgegen zu wirken, hat der Fahrleh-
rerverband Baden-Wiirttemberg im
letzten Jahr ein spezielles Schulungs-
programm fiic Senioren entwickelt.
Es orientiert sich stark an der Praxis. .

Hemmungen Den entscheidenden
Schritt haben seine Zuhdrerinnen
und Zuhtirer schon gemacht: Sie
sind zu dieser Veranstaltung gekom-
men. ,Viele dilteren Fahrzeuglenker
haben wverstindlicherweise Hem-
mungen, #u einer solchen Info-Ver-
anstaltung zu gehen. Noch seltener
trauen sie sich in eine Fahrschule®,
erzahlt Fischer aus dem Fahrschul-
alltag. ,Sie befiirchten, dass die Jo-
gendlichen dann fragen: Was macht
den der Dpa hier?*®

Mit seinen Theorie-Fragen bringt
erdmlangahhngenﬁumfahrm'leﬂwa-

ge ganz schin ins Schwitzen. Wie
verhalte ich mich an einer Ampel mit
griinem Pfeil®

Ein Murmeln geht durch dfm,
Raum. Wirklich sac]wr wie man sich
zu verhalten hat, ist sich k&merder
langijiihrigen - Autefahrer. | Dement-
sprechend sieht die Keakhﬁ{l ﬂErSE-' i)
nioren aus, als F’ul:hl!r'
«Wenn Sie einen GrﬁnenPfe'iIennﬁhis: _
nicht’ mehr richtig su‘l:uﬂ'l_. el
lgnmmm&emnheswe
atehen.ﬁmnnsttmgi]t:ﬂi? Sich _p_"_'
nie vorfahiren, stoppen uu-:iﬁmﬂ;% 1
terfahren. Wenn Sie das nichttun und
erwischt werden, riskieren Sie Thren
Fithrerschein, weil Sie iiber die rote
Ampel gefahren sind.”

Neuerungen Verkehrsneuérungen
sind das grifie Problem fiir Senio-
ren am Steuer. Ein klassisches Bei-
spiel dafiir ist die so genannte ver-
kehrsberuhigte Zone®, so Fischer.
«Selbst jiingere Fahrer wissen oft
nicht, dass man cdort eben nur
Schrittgeschwindigkeit fahren darf
und keine Vorfahrt hat, wenn man
die Zone wieder verliisst.”

Anhand von lokalen Beispielen ver-
sucht der Fahrlehrer seinen Zuhi-
rern, die Gefahren des alltiiglichen
Strallenverkehrs zu erldiren. Denen
wird sich Elisabeth Biick bald nicht
mehr stellen. Mein Enkel macht ge-
rade den Fiihrerschein und will mein
Auto iibernehmen, Aber ich habe ehr-
lich gesagt mehr Angst um ihn, als um
mich. Immerhin fahre ich schon seit
58 Jahren unfallirei®,

Viele Senioren sehen das Ghnlich.
Trotzdem rit Fischer ihr und allen an-
deren zum Schluss vor allem eines:
o« Lrauen Sie sich in eine Fahrschule in
Threr Nihe und fahren Sie auch mal
eine Runde mit dem Fahrlehrer. Nur
so finden Sie heraus, ob Sie wirklich
noch fit am Steuer sind.”

Heilbronner Stimme, S. 22

16. Juli 2007
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Heilbronner Stimme: Mit dem Citybus auf Tour

Mit dem Citybus auf Tour

UNTERGRUPPENBACH/ABSTATT EinkaufSfahrten haben sich bewdhrt — Senioren sind dankbar

Von Nelli Nickel

eden Dienstag und Freitag
sleht Theresa Werner kurz nach
9 Uhr bei der Bushaltestelle in
onnbronn und wartet auf den City-
bus — Zeit fiir den Einkauf im Spar-
Markt in Untergruppenbach. Nicht
nur sie, auch viele andere Senioren
aus Ober- und Untergruppenbach
sowie Unterheinriet nutzen die kos-
tenlose Fahrgelegenheit zum Le-
bensmittelmarkt am Ortsrand.

Am Rathausplatz ist der Bus be-
reits proppenvoll. Die letzten drei
Mitfahrerinnen ‘miissen sich gera-
dezu in das Fahrzeug quetschen.
Fahrer Erwin Schiller klappt eine

Jleh bin sa froh, dass das
Busle fihrt. Sonst kinnten
wir gar nichi einkanfen.”
Hedwig Frankowski

Hilfstreppe aus, hilt den #lleren

Frauen die Tiire auf, stiitzt sie beim

Einsteigen. Es sitzt sich gut im alten
Mercedes: breite Sitze, hohe Decke.
Das schiitzen die Mitfahrer. Bald
werden sie thre Eink#iufe mit dem
neuen Citybus erledigen.

WDer Bus ist etwas Wunderbares®,
sagt Emma Berger. Friiher ist sie
mit dem Fahrrad zum Einkaufen ge-
fahren. Mit 87 Jahren ist ihr das jetzt
zu heschwerlich, Auch zu FFuld ist
der Weg zum Spar-Markt viel zu
weit, sind sich alle Fraven im Bus ei-
nig. Seitdem es keinen Lebensmit-
telmarkt mehr in der Ortsmitte gibt,
gind die Fraven auf einen Fahr
dienst angewiesen.

m Stichwort
Einkaufsfahrten

Vor zehn Jahren ergffnete im Unter-
gruppenbacher Gebiet Neugreut
ein Spar-Markt, der Lebensmittel-

markt in der Ortsmitte schloss. Bei
alteren, nicht mabilen Menschen

Hilfsbereite Fahrer Auf dem Park-
platz vor dem Geschift angekom-
men, schwiirmen die Frauen schnell
aus, schnappen sich einen Einkaufs-
wagen und verschwinden im Laden.
Erwin Schiller macht sich dagegen
auf seine zweite Tour nach Unter-
heinriet. Hedwig Frankowski und
Ruth Schirm warten schon. ,Ich bin
so froh, dass das Busle fiihrt, Sonst
kéinnten wir gar nicht einkaufen”,
sagt Hedwig Frankowski. .Das ist
eine feine Sache®, ist die 84-Jiihrige
begeistert. .Die Fahrer sind zuvor-
kommend und hilfsbereit®, ergiinzt
Ruth Schirm. Und vor allem verliss-
lich. Die Piinktlichkeit schiitzen die
beiden Frauen besonders. Seit dem
ersten Tag fahren die Unterheinrie-
terinnen mit.

Sechs Jahre tourt der Bus schon
durch die Teilorte. ;Wir waren die
ersten, die die Einkaufsfahrien ein-
gefiihrt haben®, sagt Biirgermeister
Joachim Weller, Er schiitzt vor allem
das Engagement der ehrenamili-
chen Fahrer. Jede Einrichtung
steht und fillt mit den Menschen.*

Erwin Schiller ist einer von vier
Fahrern, die den Citybus zwei Mal
in der Woche, immer dienstags und
freitags, steuern. Von Anfang an ist
der pensionierte Berufschullehrer
dabeil. Eigentlich wollte ich mit 70
aufhtren”, sagt der T7l-Jihrige.
Aberich bin gesund, mir geht's gui.
Warum soll ich dann nicht weiter
machen?”, denkt sich der Rentner.

hinterlied diese Entwicklung eine
Lacke., sorichtete die Gemeinde die
Einkaufsfahrten mit dem Citybus
ein. Die vier Fahrer Erwin Schilling,
Bernhard Wenkel, Fred Blass und
Horst Schilling machen die Ein-
kaufstouren ehrenamtlich. mic

AuBerdem sieht er, wie froh die Se-
nioren iiber den Fahrdienst sind.
+5o kibnnen sie sich ein Stiick Selbst-
stindigkeit bewahren.”

Gefiillte Taschen Schnell sind die
riistigen Renlnerinnen mit dem Ein-
kauf durch. Eine nach der anderen
bezahlt die Lebensmittel. Theresa
Werner steht schon an der Seite und
wartet. .Ich gehe an beiden Tagen
mitl*, erzihlt sie. ,Mein Mann hat ge-
sagt, das Angebot muss man nutzen.
Nicht, dass spiiter keiner mehr mit-
fihrt, und die Fahrten abgeschaffi
werden.”

Nach einem Kaffee riumt Erwin
Schilling die prall gefiillten Taschen

in den Kofferraum. Dann geht es auf
den Heimweg. Jeder wird vor die
Haustiire gefahren. Die Route kennt
der Fahrer auswendig.

In Abstatt gibt es den kostenlo-
sen Fahrdienst fiir Senioren seil
2003. Seit vergangener Woche hat
die Gemeinde das Angebot auf zwei
Fahrten mit dem Citymobil aufge-
stockt. Vom Rathaus geht es zum
Cap-Markt oder zum Aldi ins Gewer-
begebiet, . Die Fahrer reagieren
aber auch flexibel auf Wiinsche®,
sagt Christian Vieser von der Ver-
waltung. Wenn jemand zu Schlecker
miichte oder zur Sparkasse, werde
dort ein Zwischenstopp eingelegt.
Drei ehrenamtliche Fahrer holen In-
teressierte, die sich morgens beim
Rathaus telefonisch anmelden, ab
und bringen sie auch wieder heim,

In Talheim fihrt das Citymobil
donnerstags in die Ortsmitte. Ein-
kaufen oder Arztbesuch, die Mitfah-
rer kinnen ihre Vorhaben erledi-
gen. ,Das Angebot wird gut ange-
nommen*, sagl Ramona Maurer von
der Verwaltung. Es hat sich eine
Stammkundschaft eingebiirgert.”
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