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THEMENINFORMATION

Sollen verpflichtende Fahreignungsprifungen
fur altere Menschen eingefuhrt werden?

1. Begrifflichkeit

Was bedeutet »Fahreignungspriifung«?

Eine »Fahreignungspriifung« ist ein Verfahren, in dessen Rahmen festgestellt werden soll,
ob eine Person die notwendigen Anforderungen erfiillt, um im StraBenverkehr ein Kraftfahr-
zeug sicher flihren zu kénnen. Anders als fur die Befdhigung zum Fihren von Kraftfahrzeu-
gen, die nach dem Besuch einer Fahrschule durch theoretische und praktische Fahrprifung
nachzuweisen ist, kommt es flir die Eignung auf eine umfassende Wiirdigung der Person-
lichkeit hinsichtlich aller Eigenschaften, Fahigkeiten und Verhaltensweisen an, die fir die
Beurteilung der Verkehrsgefahrlichkeit relevant sind. Wie genau und durch welche Stelle
die Fahreignung Uberprift wird, kann unterschiedlich ausgestaltet sein. So kann die Fahr-
eignung etwa anhand eigener Angaben in einem Fragebogen oder auch durch eine umfas-
sende medizinisch-psychologische Untersuchung (MPU) Uberprift werden.

Was heiB3t »verpflichtend«?

»Verpflichtend« heiBt, dass ein bestimmtes Handeln zwingend vorgeschrieben ist. Die Ver-
pflichtung kann dabei an personen-, tatigkeits- oder ortsbezogene Voraussetzungen ge-
knlpft sein. Unterricht ist fur Schilerinnen und Schiler nicht freiwillig, sie missen teilneh-
men. Beim Motorradfahren gilt eine Helmpflicht. Verpflichtend war mitunter auch das Tragen
einer Maske in Innenrdumen wahrend der Coronapandemie. Wird trotz einer Verpflichtung
nicht gehandelt, ist damit meist eine Sanktion, also eine negative Konsequenz, verbunden.

Was meint »dltere Menschen«?

»Altere Menschen« bilden als heterogene Gruppe einen Teil der Bevdlkerung, der sich
allein durch das Lebensalter von jingeren Bevdlkerungsgruppen unterscheidet. Feste Alters-
grenzen wie flr Kinder (0-13 Jahre) oder Jugendliche (14-18 Jahre), mit deren Erreichen
bestimmte rechtliche Folgen wie StrafmUindigkeit, Jugendschutz oder Volljahrigkeit ausgelést
werden, bestehen flir Seniorinnen und Senioren nicht. Vielmehr gibt es unterschiedliche Vor-
stellungen davon, wann Menschen ,alt genug" sind, um zu diesem Teil der Gesellschaft zu
gehoren, etwa ab einem Erreichen des 65. oder des 70. Lebensjahres.

Faktoren, die flr eine Gruppenzugehdrigkeit herangezogen werden kénnen, sind tatsachli-
chen und rechtlichen Anderungen unterworfen. So ist die Lebenserwartung der Menschen
in Deutschland seit Beginn der Aufzeichnungen (1871/1881) bis zu einem leichten Rickgang
wahrend der Coronapandemie immer weiter angestiegen. Frauen werden durchschnittlich
82,8 Jahre alt, Manner 78,1 Jahre. Die gesetzliche Grenze fiir den regelhaften Eintritt ins
Rentenalter lag im Jahr 2011 noch bei 65 Jahren und wird bis zum Jahr 2031 schrittweise
auf 67 Jahre ansteigen. Auch im politischen Sprachgebrauch wird mit Blick auf die unter-
schiedlichen Lebensumstande von Menschen hdheren Alters eine konkretere Bestimmung
von Altersgrenzen dieser Gruppe vermieden.

Was bedeutet »einfiihren«?
»Einfiihren« bedeutet, eine Entscheidung fiir eine neue Regelung oder die Anderung einer
bereits vorhandenen Regelung zu treffen und diese zur Anwendung zu bringen.
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2. Gegenwartige Regelung

Bisher gibt es in Deutschland keine verpflichtenden Fahreignungsprifungen fur altere Men-
schen, denen einmal eine Fahrerlaubnis zum Flhren von Personenkraftwagen (Pkw) erteilt
worden ist. Vielmehr wird vermutet, dass die gesundheitlichen Anforderungen an die Teil-
nahme am StraBenverkehr nach Ausstellung des Flihrerscheins weiterhin erfillt sind. Ohne
besondere Umsténde ist auch ein Entzug der Fahrerlaubnis nicht vorgesehen.

Erstmalige Uberpriifung der Fahreignung - Erwerb der Fahrerlaubnis

Die Voraussetzungen fur die Teilnahme am motorisierten StraBenverkehr regelt § 2 Absatz 1
des StraBenverkehrsgesetzes (StVG): , Wer auf éffentlichen StraBen ein Kraftfahrzeug fihrt,
bedarf der Erlaubnis (Fahrerlaubnis) der zusténdigen Behérde. Die Fahrerlaubnis wird in be-
stimmten Klassen erteilt. Sie ist durch eine amtliche Bescheinigung (Fiihrerschein) nachzu-
weisen.” Flir die erstmalige Erteilung einer Fahrerlaubnis kommt es nach § 2 Absatz 2
Satz 1 StVG neben der Befahigung auch auf das erforderliche Mindestalter an - ein Héchst-
alter gibt es jedoch nicht. Zudem ist maBgeblich, ob die jeweilige Person ,,zum Fihren von
Kraftfahrzeugen geeignet ist". Geeignet ist nach § 2 Absatz 4 Satz 1 StVG, wer unter ande-
rem ,die notwendigen kérperlichen und geistigen Anforderungen erfillt [...]." Ausgeschlossen
wird die gesundheitliche Eignung etwa durch schwerwiegende Erkrankungen oder psychische
Stérungen, Bewegungseinschrankungen, Alkoholabhdngigkeit oder Betaubungsmittelkon-
sum. Genauere Regelungen zu derartigen Ausschlussgriinden und deren Feststellung treffen
die §§ 11 bis 14 der Fahrerlaubnisverordnung (FeV). Danach darf die Fahrerlaubnisbehérde
Nachforschungen nur bei konkreten Bedenken an der Eignung einer Person anstellen
und die Vorlage medizinischer Gutachten anordnen. Eine solche Uberpriifung ist aber kein
reguldrer Teil des Verfahrens, wenn eine Fahrerlaubnis fir die Klasse A (Kraftréader) oder
B (Pkw) beantragt wird - dabei ist lediglich ein Sehtest vorzulegen.

Spitere Uberpriifungen der Fahrtauglichkeit - Entzug der Fahrerlaubnis

Auch eine spatere Uberpriifung der Fahreignung von Inhabern einer Fahrerlaubnis fiir die
Klassen A oder B kann nur aus konkretem Anlass erfolgen. Nach § 3 Absatz 1 StVG hat die
Fahrerlaubnisbehdrde dann die Fahrerlaubnis zu entziehen, ,,wenn sich jemand als ungeeig-
net zum Flhren von Kraftfahrzeugen erweist". Daflir braucht es erwiesene Tatsachen - ein
hohes Alter allein rechtfertigt keinen Fiihrerscheinentzug. Behandelnde Mediziner
kénnen dlteren Menschen zwar empfehlen, auf das Autofahren zu verzichten - Mitteilungen
an die Verkehrsbehoérden Uber kdérperliche Beeintrachtigungen oder die Einnahme schwerer
Medikamente kommen aufgrund der arztlichen Schweigepflicht jedoch nur in absoluten Aus-
nahmefallen in Betracht. Kenntnis erlangt die Behdrde so regelmaBig durch Mitteilungen der
Polizei infolge schwerer VerkehrsverstéBe, Drogenmissbrauchs, Verwirrtheit bei Kontrollen,
nach Unfallen oder Verkehrsstraftaten — um Gewissheit zu erlangen, kann die Behdrde dann
eine MPU anordnen. Ohne einen derartigen Anlass sind regelmaBige Fahreignungspriifungen,
ab dem 50. Lebensjahr und danach alle finf Jahre, lediglich fir Personen vorgesehen, die
im StraBenverkehr groBe Transportfahrzeuge der Klassen C (Lkw) oder D (Busse) steuern.

RegelmaBige Fahreignungspriifung — Rechtslage in anderen EU-Mitgliedsstaaten

Die meisten EU-Mitgliedsstaaten prifen die Fahreignung éalterer Menschen ab dem 60., 65.
oder 70. Lebensjahr in kirzer werdenden Intervallen. Friihere Checks sind in Portugal (ab
50) oder Litauen (ab 55) vorgesehen, spatere in den Niederlanden (ab 75). Wie Deutschland
verzichten etwa Belgien, Frankreich, Osterreich und Polen auf regelmaBige Pflichtpriifungen.
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3. Aktualitadt der Streitfrage

Immer wieder berichten lokale Medien lber dltere Menschen, die aufgrund einer Verwechs-
lung von Gas- und Bremspedal statt auf dem Parkplatz vor einem Geschéft in dessen Schau-
fenster zum Stehen kommen. Der demografische Wandel hat eine Gruppe von Verkehrsteil-
nehmern in den Fokus gerlickt, deren Fahreignung durch die jingere Bevélkerung zuneh-
mend in Zweifel gezogen wird. Zugleich veranderen neue Formen der Mobilitét, die ange-
sichts des Klimawandels erforderlich und durch die Digitalisierung ermdglicht werden, das
StraBenbild und die Anforderungen gerade fiir dltere Verkehrsteilnehmer. Wer im Sinne ak-
tueller EU-Initiativen neue Regeln flir diese Gruppe fordert, muss die Auswirkungen parallel
ablaufender Transformationsprozesse auf den StraBenverkehr berlcksichtigen.

Auswirkungen des demografischen Wandels auf den StraBenverkehr

Die angestiegene Lebenserwartung und damit verbundene Alterung der Bevélkerung haben
auch den Anteil dlterer Menschen unter den Verkehrsteilnehmern stark anwachsen
lassen. Wahrend im Jahr 1991 zwoélf Millionen Menschen Uber 65 Jahren in Deutschland leb-
ten, waren es 2021 schon 18,4 Millionen und damit 22 % der Gesamtbevélkerung. Die Zahl
der Uber 85-Jahrigen hat sich im gleichen Zeitraum auf 2,6 Millionen mehr als verdoppelt.
Dabei halten ein erhdhtes Renteneintrittsalter, vielfaltige Angebote fir ,,Best Ager" und eine
bessere medizinische Versorgung altere Menschen langer mobil. Zugleich hat die erste Ge-
neration das Seniorenalter erreicht, in der Manner und (!) Frauen aus allen Einkommens-
schichten seit frihem Erwachsenenalter mit dem Auto unterwegs sind und sich diese An-
nehmlichkeit erhalten wollen. Mehr als 77 % der Haushalte, in denen Menschen von 65 bis
79 Jahren (mit Rente bzw. Pension) die Haupteinkommenspersonen sind, verfiigen lUber
mindestens ein Auto. Unter den Uber 80-]ahrigen sind es immerhin noch 65,2 %. 12,2 Mil-
lionen Menschen Uber 65 Jahren verfligten im Jahr 2023 Uber einen Kfz-Flhrerschein.

Die wachsene Gruppe von Menschen, die trotz héheren Lebensalters weiter am StraBenver-
kehr teilnehmen, erregt 6ffentliche Besorgnis. Nach einer Statista-Umfrage fur den MDR
aus dem Jahr 2023 sehen 48 % der Befragten in dlteren Verkehrsteilnehmern eine Gefahr, in
den Altersgruppen zeigen sich aber Unterschiede. Anders als die Jiingeren (U30: 84 % - 30-
49: 65 %) stimmen der These nur 21 % der Uber 65-Jahrigen zu. 75 % der Befragten be-
fuhrworten regelmaBige Gesundheitschecks, unter den Gber 65-Jdhrigen sind es nur 61 %.

Veranderungen von StraBBenverkehr und StraBenraum — neue Mobilitatsangebote
Seit Beginn der 2010er-Jahre sind die Fortbewegungsmdéglichkeiten angewachsen und at-
traktive Mobilitatslésungen vielfaltiger geworden, auch aufgrund der im StraBenraum be-
reitgestellten Mietfahrzeuge privater Unternehmen. Wahrend sich vorwiegend &ltere Men-
schen an achtlos abgestellte E-Scooter auf Gehwegen stéren, erfreuen sich unter 30-Jahrige
am breiten Angebot. Carsharing-Fahrzeuge haben in Stadten die Abhdngigkeit vom eigenen
Auto reduziert. Taxisaulen sind Ladesaulen flir E-Autos gewichen, zugleich kommen erste
Fahrzeuge in den Verkehr, die ferngesteuert oder vollstandig automatisiert betrieben wer-
den. Angesichts dieser Entwicklungen Uberrascht, dass in Deutschland die Zahl zugelassener
Pkw weiter steigt — im Jahr 2023 auf 48,76 Millionen, den héchsten Wert aller Zeiten.
Starker als zuvor wird die Gestaltung des StraBenraumes an den Bedlirfnissen von Men-
schen ohne Auto ausgerichtet. Stellplatze fallen weg oder werden zu Anwohnerparkflachen.
Breitere Radwege verengen bisherige Hauptverkehrsachsen. Mitunter gelten Vorrechte flr
Fahrrader auf somit verkehrsberuhigten Straen, andere werden dem motorisierten Indivi-
dualverkehr ganzlich entzogen. Die alltagliche Nutzung des eigenen Autos hat im beengten
Verkehrsraum gréBerer Stadte an Attraktivitat eingebiBt und an Komplexitat zugenommen.
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Zugunsten des Klimaschutzes ist eine Senkung der Verkehrsemissionen erforderlich, die
politisch insbesondere mit einer Starkung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) er-
reicht werden soll. Viele Menschen profitieren etwa vom neuen bundesweiten Monatsabo flr
49 €, dessen dauerhafte Finanzierung allerdings nicht gesichert ist. Das Deutschlandticket
zeigt zudem: Derzeit liegt der Fokus auf einer Erhéhung der Beférderungszahlen zulasten
des motorisierten Individualverkehrs und weniger auf qualitativem und quantitativem Aus-
bau des OPNV-Angebots fiir alle Bevélkerungsgruppen. Im stadtischen Berufsverkehr sind
Busse und Bahnen trotz hoher Taktung voll besetzt — auBerhalb der Ballungsgebiete hat auch
das Deutschlandticket keine neuen Verbindungen geschaffen. Altere Menschen, die mit Se-
niorenabos auch vorher schon verglinstigt unterwegs waren, sind auf Sitzplatze und Abstell-
moglichkeiten fir Rollatoren, auf eine Anbindung des landlichen Raumes und kurze Wege
zur nachsten seniorengerecht ausgebauten Haltestelle angewiesen. Zugleich entstehen flr
sie neue Barrieren, etwa durch eine Umstellung auf ausschlieBlichen Online-Ticketverkauf.

Aktuelle Vorschléage aus Briissel — Widerstand aus Deutschland

Im Marz 2023 hat die Debatte um eine EinfUhrung verpflichtender Fahreignungsprifungen
durch eine Initiative der EU-Kommission einen neuen Impuls erhalten. Nach einem Entwurf
zur Reform der europaischen Fiihrerscheinrichtlinie sollen die Gultigkeitsdauer fir Flh-
rerscheine der Klasse B befristet und Gesundheitschecks ab 70 Jahren eingefiihrt werden.
EU-Lander, die wie Deutschland noch keine Fahreignungspriifungen vorsehen, missten bei
einer Verabschiedung der Richtlinie nachziehen und die Befristungen in nationale Gesetze
ibernehmen. Wie genau das Priifungsverfahren zur Wiedererteilung der Fahrerlaubsnis da-
bei aussehen wirde, kénnten die Mitgliedsstaaten selbst entscheiden. Noch weitreichender
als der Kommissionsentwurf sind die im September 2023 vorgelegten Anderungsvorschlége
der Verkehrsausschussvorsitzenden des Europdischen Parlaments Karima Delli (Griine). Da-
nach soll schon ab 60 Jahren die Geltung der Fahrerlaubnis auf sieben Jahre beschrankt
werden, ab 70 Jahren auf 5 Jahre und ab 80 Jahren auf nur noch 2 Jahre.

Eine Umsetzung ist auch angesichts der deutschen Reaktion ungewiss: Bundesverkehrs-
minister Volker Wissing (FDP) wies die Vorschlage aus dem Verkehrsausschuss als ,,empd-
rend" zurlick und kiindigte unter Verweis auf eine zweifelhafte Wirkung von Fahreignungs-
prifungen und die Bedeutung der Teilhabe &dlterer Menschen an, dass Deutschland einer
solchen Richtlinie nicht zustimmen werde. Ahnlich reagierten auch andere relevante Institu-
tionen aus dem Verkehrsbereich: So setzt der Deutsche Verkehrssicherheitsrat auf Auf-
kldarung und Sensibilisierung und will Gber andere MaBnahmen erst nachdenken, wenn die
Verkehrssicherheit so nicht erhéht werden kann. Auch der ADAC betont die Freiwilligkeit
und verweist auf ein Risiko von Fehleinschatzungen und einen damit verbundenen irrtimli-
chen Entzug der Fahrerlaubnis. Die Automobilclubs bieten - &hnlich wie TUV und DEKRA -
allerdings selbst Fahrsicherheitstrainings und -beratung an. Einzig die Versicherungen, die
schon jetzt bei alteren Versicherungsnehmern Beitrdge pauschal erhéhen, pladieren fur eine
verpflichtende Riickmeldefahrt mit Fahrprofis, allerdings ohne Ergebnisinfo an die Behdrden.

Anreize zur freiwilligen Abgabe des Fiihrerscheins in immer mehr Kommunen

In Ermangelung eines einheitlichen Regelverfahrens schaffen Lander und Kommunen zuneh-
mend Anreize flr einen Verzicht auf die Fahrerlaubnis. In vielen Stadten und Gemeinden in
Baden-Wiirttemberg etwa wird die Riickgabe mit einem einmalig kostenlosen OPNV-Jahres-
abo belohnt, ahnliche Aktionen gibt es in Hannover oder in Bonn. Seit zehn Jahren steigt die
Zahl der Verzichtserklarungen in Deutschland kontinuierlich an — im Jahr 2022 haben fast
40.000 Menschen freiwillig ihren Fihrerschein bei den Behdérden abgegeben.
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4. Relevanz der Streitfrage

Die Relevanz der Streitfrage ergibt sich aus der Betroffenheit von Leib und Leben der Men-
schen aus allen Altersgruppen, die als Verkehrsteilnehmer mit oder ohne Auto potenziell
auch Unfallbeteiligte sind. Eingegriffen wird zu ihren Gunsten lediglich in die Rechte élterer
Menschen, fir die verpflichtende Fahreignungsprifungen zu einem Entzug der Fahrerlaub-
nis fihren und den individuellen Bewegungsradius einschranken kdnnen. In Rede stehen
damit bedeutende Rechtsgiiter. Zugleich gibt es eine groBe Zahl Betroffener, schliel3-
lich sind die meisten Menschen taglich im StraBenverkehr unterwegs.

Altere Menschen als Unfallbeteiligte — Entwicklung der Verkehrssicherheit

Altere Menschen sind gemessen an ihrem Anteil an der Bevdlkerung nicht tiberproportional
am Unfallgeschehen beteiligt. So waren laut Statistischem Bundesamt im Jahr 2021
66.812 Menschen Uber 65 Jahren in Unfélle mit Personenschaden verwickelt. Wahrend damit
nur 14,5 % aller Unfallbeteiligter zur Generation 65+ gehdrten, lag der Anteil dieser Alters-
gruppe an der Bevélkerung bei 22,1 %. Auffalligkeiten bestehen aber bei der Unfallverur-
sachung: In den allermeisten Fallen tragen an einem Verkehrsunfall beteiligte altere Men-
schen die Hauptschuld. 68,2 % der Uber 65-]ahrigen sind als Verursacher an Unfallen betei-
ligt. Bei den Uber 75-]ahrigen sind es sogar 75,9 %. Auffallig sind auch die Unfallursachen:
Unfalle alterer Menschen resultieren laut DEKRA-Verkehrssicherheitsreport 2021 zumeist aus
einer Missachtung der Vorfahrt, aus Fehlern beim Abbiegen, Wenden, Rickwarts-, Ein- oder
Anfahren. GeschwindigkeitsverstéBe oder Alkoholkonsum spielen dagegen kaum eine Rolle.
Wahrend die Sicherheit im StraBenverkehr generell zunimmt, profitiert die Generation
65+ davon nicht. Altere Menschen erleiden im StraBenverkehr schwerere Verletzungen und
verunglicken haufiger. Dabei steigt ihr Anteil unter den Pkw-Verungliickten: Waren 1991
noch 4,7 % der durch Verkehrsunfalle Verletzten oder Getdteten Uber 65, waren es im Jahr
2021 bereits 11,4 %. Der Anteil unter 35-]ahriger ist dagegen stark gesunken. Die Gesamt-
zahl der Pkw-Verunglickten ging im gleichen Zeitraum von 320.390 auf 162.615 Menschen
zuriick. Dies zeigt sich in fast allen Altersgruppen, einzig bei den lUber 65-Jéhrigen sind die
Zahlen angestiegen. Unter den Todesopfern betrug ihr Anteil im Jahr 2021 sogar 33,9 %.

Mobilitatsbediirfnis und Teilhabe dlterer Menschen am gesellschaftlichen Leben
Fir die meisten alteren Menschen ist es enorm wichtig, weiterhin mit dem eigenen Auto am
StraBenverkehr teilnehmen zu kénnen. Wer nicht mehr ,,gut zu FuB" ist, kann sich auf diese
Weise Selbststiandigkeit und Flexibilitat erhalten. Gerade im landlichen Raum fehlen Al-
ternativen, um Einkaufe und Arztbesuche zu erledigen, soziale Kontakte aufrecht zu erhalten
und dabei von fremder oder familiarer Hilfe unabhangig zu bleiben. Statt kurzer Tour auf
bekannter Strecke waren kiinftig allein aufgrund des Lebensalters regelmaBige Prifungen in
ungewohntem Umfeld erforderlich, und lediglich dltere Menschen dazu gezwungen, ihre kor-
perliche Eignung nachzuweisen. Schlechte Tagesform, ungewohnter Druck aufgrund der dro-
henden Folgen oder eine tatsachlich nachgelassene Fitness hatten zur Folge, dass sie auf ein
weiteres Element der zuriickliegenden Lebensphase endgliltig verzichten mussten.
Wie lange und unter welchen Bedingungen altere Menschen am StraBenverkehr teilnehmen
darfen, wirkt sich aus auf den Zusammenhalt in unserer immer alter werdenden Gesell-
schaft. Soll die Fahreignung allein aufgrund des Alters regelmaBig Uberprift werden, ob-
wohl sie selbst bei der erstmaligen Erteilung der Fahrerlaubnis nur bei Zweifeln nachzu-
weisen ist? Wie berlicksichtigen wir Bedlrfnisse und Besonderheiten alterer Menschen bei
der Transformation des Mobilitédtssektors? Wie sichern wir ihre Teilhabe ohne EinbuBen an
der Sicherheit fur andere Verkehrsteilnehmer? All diese Fragen kann eine Debatte klaren.
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5. Argumente Pro & Contra (Beispiele)

Pro

Contra

Wer den Flhrerschein fir die Klasse B einmal
erworben hat, wird ohne Unfall oder Straftat
auch im Alter nicht mehr Uberprift. GroBer
Schaden kann aber nicht nur am Steuer eines
Lkws oder Busses, sondern auch mit dem Pkw
verursacht werden. Auch diesbeziglich sollte
die Fahreignung regelmaBig geprift werden.

Derzeit wird danach unterschieden, wie sehr
es wegen der mit dem eigenen Fahrzeug ver-
bundenen Gefahren auf die individuelle Fahr-
eignung ankommt. Wer Personen befdrdert
oder groBe Lkws steuert, muss héhere Anfor-
derungen erflillen. Wer Auto fahrt, ohne dass
etwas passiert, muss nicht Uberprift werden.

Im Alter lassen korperliche Leistungsfahigkeit,
Belastbarkeit und Reaktionsvermégen nach.
Meist miussen zudem Medikamente eingenom-
men werden. In unterschiedlicher Weise sind
davon die allermeisten alteren Menschen be-
troffen, was die Sicherheit im StraBenverkehr
erheblich beeintrachtigt. Nur wer trotz hohen
Lebensalters nachweislich sicher fahren kann,
sollte seinen FUhrerschein behalten.

Die physische und kognitive Fithess von Men-
schen hangt nicht allein vom Lebensalter ab,
sondern auch von Alltag, Wohnsituation, so-
zialem Umfeld und natirlich auch von etwai-
gen Erkrankungen. Genauso ist die Fahreig-
nung eine Frage der individuellen Verfassung.
Trotz ihrer Unterschiedlichkeit wirde die ent-
mindigende Prifungspflicht fir alle alteren
Menschen gelten. Das ware diskriminierend.

Die Zahl dlterer Menschen im StraBenverkehr
und der durch sie verursachten Unfalle nimmt
zu. Typische Ursachen sind die Missachtung
der Vorfahrt sowie Fehler beim Abbiegen,
Wenden und Rickwartsfahren, etwa aufgrund
einer Verwechslung der Pedale. Sind Uber 65-
jahrige Pkw-Fahrer in einen Unfall verwickelt,
tragen sie in mehr als zwei Drittel der Falle
(68,2 %) die Hauptschuld, bei Gber 75-jahri-
gen sind es sogar Uber drei Viertel (75,9 %).

Die meisten Unfdlle werden weiterhin durch
Fahranfanger verursacht. Hohe Geschwindig-
keiten und riskante Fahrmandéver junger Men-
schen ohne Fahrerfahrung haben zur Folge,
dass es oft nicht bei Sachschaden bleibt. Ge-
fahren entstehen zudem durch Alkohol- oder
Cannabiskonsum. Altere Menschen haben
demgegeniber viel Erfahrung und Routine.
Kérperliche Einschrdankungen koénnen sie
durch angepasstes Fahrverhalten ausgleichen.

Aufgrund der hdheren Verletzungsanfalligkeit
haben Unfédlle im StraBenverkehr fir &ltere
Menschen schwerwiegendere Folgen als fiir an-
dere Unfallbeteiligte. Wenn weniger altere
Menschen das Auto nutzen, dient das nicht nur
dem Schutz anderer Verkehrsteilnehmer, son-
dern auch ihrem eigenen Schutz.

Die Teilnahme am StraBenverkehr ist niemals
frei von Gefahren. Im Auto besteht dabei so-
gar ein besserer Schutz als auf dem Rad. Uber
die eigene Gefahrdung sollten dltere Menschen
aber - genau wie alle anderen - selbst ent-
scheiden dirfen. Ziel muss es sein, den Stra-
Benverkehr insgesamt sicherer zu gestalten.

RegelmaBige Fahreignungspriifungen sind ge-
eignet, um die kérperliche und geistige Leis-
tungsfahigkeit zu beurteilen und auf einen ge-
sundheitlichen Abbau rechtzeitig zu reagieren.
Die Verpflichtung kann sicherstellen, dass alle
alteren Menschen, die weiterhin mit dem Auto
am StraBenverkehr teilnehmen wollen, hierzu
im Zeitraum bis zum Ablauf ihrer Fahrerlaub-
nis auch tatsachlich in der Lage sind.

Die korperliche Verfassung éndert sich fortlau-
fend. Prifungen im Mehrjahresrhythmus kon-
nen die individuelle Fahreignung nicht sicher
vorhersagen. So kann eine bestandene Pri-
fung zu falscher Selbstgewissheit flihren: Statt
bei einer Verschlechterung der eigenen Fahig-
keiten freiwillig auf den gerade flir mehrere
Jahre verlangerten FlUhrerschein zu verzich-
ten, wird dieser dann weiter genutzt.
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Das Verfahren kann so gestaltet werden, dass
eine umfassende arztliche Beurteilung moglich
ist. Spezialisierte Amtsmediziner kédnnen auch
durch kurze Untersuchungen Erkenntnisse ge-
winnen, sodass eine korrekte Entscheidung
getroffen werden kann. Die Kosten tragen die-
jenigen, die weiterhin Auto fahren wollen.

Ein Prifungsverfahren, dem sich alle alteren
Menschen unterziehen missen, ist ungeeig-
net. Medizinische Untersuchungen waren dann
entweder viel zu ungenau und tagesformab-
hangig oder langwierig und fiir Rentenempfan-
ger zu teuer. So wirden viele ihre Fahrerlaub-
nis verlieren, die gar nicht fahruntauglich sind.

Die komplizierten Regeln des StraBenverkehrs
andern sich fortlaufend, etwa aufgrund neuer
Konzepte wie Schnellbus- und Fahrradspuren,
Carsharing, E-Scootern und kiinftig autono-
men Fahrzeugen. Regelprifungen kénnen er-
fordern, dass auch altere Menschen ihr Wissen
aktualisieren und Anderungen nachvollziehen.

Neue Regeln betreffen selten Grundlagen des
StraBenverkehrs. Altere Menschen sind meist
mit eigenen Autos unterwegs und kennen die
fir sie wichtigen Regelungen schon lange.
Auch junge Menschen informieren sich nicht
Uber alle Veranderungen, fiir deren Kommuni-
kation ohnehin der Gesetzgeber zustandig ist.

Wenn altere Menschen ihren Flihrerschein ab-
geben, werden sie auf den OPNV umsteigen,
um ihre Mobilitat zu erhalten. Eine groBere
Nachfrage erhoht mittelfristig die Attraktivitat
und die Abdeckung offentlicher Verkehrsmittel,
wovon alle profitieren wiirden. Wenn mehr
Menschen mit Bus und Bahn unterwegs sind,
hilft das auBerdem auch dem Klima.

Altere Menschen wohnen selten mitten in der
Stadt, wo der OPNV gut ausgebaut ist. Fiir Ein-
kaufe, Arztbesuche und die Pflege sozialer
Kontakte sind sie haufig auf ein Auto angewie-
sen. Der klimafreundliche OPNV-Ausbau darf
nicht mit dem Mobilitatsverlust alterer Men-
schen erzwungen werden, die bisweilen auf
teure Taxifahrten angewiesen waren.

Nur verpflichtende Checks stellen sicher, dass
altere Menschen ihre Fahreignung regelmaBig
prifen lassen und erforderliche Konsequenzen
ziehen. Bei einer Feststellung kérperlicher De-
fizite missen sie sich nicht selbst flir einen
Verzicht entscheiden, sondern sind gezwun-
gen, den Fuhrerschein tatsachlich abzugeben.

Eine Verpflichtung ist nicht erforderlich. Alte-
ren Menschen mit gesundheitlichen Problemen
sind meist in arztlicher Behandlung und be-
sprechen Veranderungen ihres Zustandes. Sie
kénnen darauf mit Trainings- und Kontrollfahr-
ten bei einer Fahrschule reagieren. Viele ent-
scheiden sich dann freiwillig fiir einen Verzicht.

Eine staatliche Regelung, die nach erfolgloser
Eignungslberprifung den Entzug der Fahrer-
laubnis zur Folge hat, entlastet Familien. Der-
zeit missen Angehoérige selbst tatig werden
und Eltern oder GroBeltern von einer notwen-
digen Abgabe des Flhrerscheins Gberzeugen.
Dies fihrt zu innerfamilidaren Konflikten.

Schon jetzt geben dltere Menschen nach fami-
liarer Beratung den Flhrerschein ab oder ver-
zichten auf die Nutzung ihres Autos. Angeho-
rige kennen ihre Eltern oder GroBeltern am
besten. Mit flrsorglicher Ansprache kénnen sie
friiher und effektiver eingreifen als der Staat
mit einer Prifung im Mehrjahresrhythmus.

Eine verpflichtende Uberpriifung der Fahrtaug-
lichkeit stellt einen nur geringen Eingriff in die
Rechte alterer Menschen dar. Selbst wenn sie
ihren Flhrerschein abgeben miissen, ware das
gerechtfertigt, da der Sicherheit im StraBen-
verkehr und dem Schutz der kérperlichen Un-
versehrtheit aller Verkehrsteilnehmer ein ho-
heres Gewicht zukommt als dem Bedlirfnis,
weiterhin das Auto nutzen zu dirfen.

Altere Menschen werden durch regelméaBige
Prifungen in ihrer Freiheit eingeschrankt. Wer
eine Prifung nicht absolviert oder durchfallt,
darf nicht mehr Auto fahren und wird so aus
dem gesellschaftlichen Leben verdrangt. Im
StraBenverkehr besteht immer ein Unfallri-
siko, was jeder freiwillig eingeht. Der Erhalt
der Mobilitat und der Teilhabe alterer Men-
schen ist daher héher zu gewichten.
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6. Weiterfiihrende Hinweise

Allgemeine Informationen

m Fahreignung von Senioren — Wikipedia.
https://de.wikipedia.org/wiki/Fahreignung von Senioren

m Informationen zu &lteren Menschen im StraBenverkehr — Deutscher Verkehrssicherheitsrat.
https://www.dvr.de/themen/aeltere-menschen

m Senioren am Steuer - Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC).
https://www.adac.de/verkehr/verkehrssicherheit/aeltere-autofahrer/senioren/

Berichterstattung und journalistische Artikel

m Autofahren U70: Selbsteinschitzung oder Test?, ZDF, 18.06.2023.
https://www.zdf.de/nachrichten/politik/fuehrerschein-reform-eu-senioren-100.html

m Fahrtauglichkeits-Priifung U70 bald Pflicht?, Autozeitung, 04.05.2023.
https://www.autozeitung.de/pflicht-fahrtest-senioren-181552

m Mlssen Senioren kinftig ihre Fahrtauglichkeit prifen lassen?, SWR, 18.03.2023.
https://www.swr.de/swraktuell/rheinland-pfalz/fuererschein-fahrtauglichkeit-senioren-eu-regelung-
pruefung-ab-70-100.html

m Unfdlle von Senioren — weniger, aber schwerer, tagesschau.de, 02.03.2023.
https://www.tagesschau.de/inland/verkehrsunfaelle-senioren-101.html/

m MDR fragt: Autofahren im hohen Alter - unverantwortlich oder unverzichtbar?, 26.01.2023.
https://www.mdr.de/nachrichten/deutschland/gesellschaft/umfrage-autofahren-senioren-100.html

m Wie sicher fahren Senioren?, 45min, NRD, 12.09.2022.
https://www.ardmediathek.de/video/45-min/wie-sicher-fahren-senio-
ren/ndr/Y3JpZDovl25kci5kZS83YmIyOTU4MS1iMDgzLTQ10TMtYmMOMC1hZThkMmU50WQ1Y2M

Rechtlicher Rahmen, Gesetzesdanderungen und -Initiativen, Rechtsprechung

m Vorschlag der EU-Kommission zur Anderung der Fiihrerscheinrichtlinie.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/ip 23 1145
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2023-03/COM 2023 127.pdf (Englischer Originaltext).

m StraBenverkehrsgesetz (StVG) - Fahrerlaubnis-Verodnung (FeV).
https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/ - https://www.gesetze-im-internet.de/fev 2010/

Studien, Forschungsprojekte und wissenschaftliche Publikationen

m Unfalle von Seniorinnen und Senioren im StraBenverkehr 2021, Statistisches Bundesamt, 2023.
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Publikationen/Down-
loads-Verkehrsunfaelle/unfaelle-senioren-5462409217004.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Publikationen/Down-
loads-Verkehrsunfaelle/verkehrsunfaelle-jahr-2080700217004. html

m DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2021 - Mobilitat im Alter.
https://www.dekra-roadsafety.com/de/archiv/

Positionen

m Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC), 26.09.2023.
https://www.adac.de/news/rentner-fahrtauglichkeit-fuehrerschein/

m Deutscher Verkehrssicherheitsrat, Beschluss vom 22.05.2019.
https://www.dvr.de/ueber-uns/beschluesse/verkehrssicherheitsarbeit-fuer-aeltere-in-zeiten-des-
demographischen-wandels

Letzter Zugriff bei allen Quellen: Oktober 2023
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. Verwandte Streitfragen

m Sollen fir groBere Autos héhere Parkgeblihren vorgeschrieben werden?

(o]

I I

Soll der 6ffentliche Busverkehr in unserer [Stadt/Region] zum nachstmadglichen Zeit-
punkt auf Elektrobetrieb umgestellt werden?

Soll in Deutschland ein generelles Tempolimit auf Autobahnen eingeflihrt werden?
Sollen in GroBstadten als Neuwagen nur noch Elektroautos zugelassen werden?

Soll eine Helmpflicht fir Radfahrer im StraBenverkehr eingefiihrt werden?

Sollen in GroBstadten bei Feinstaub-Alarm Fahrverbote verhangt werden?

Soll die Anzahl der Pkw pro Privathaushalt auf ein Fahrzeug begrenzt werden?
Sollen in Deutschland Gigaliner flir den &ffentlichen StraBenverkehr zugelassen werden?
Soll in Deutschland eine PKW-Maut eingefihrt werden?

Sollen Busse und Bahnen im OPNV fiir Schiiler kostenfrei sein?

Soll in Deutschland eine Kennzeichnungspflicht fir Fahranfénger eingeflihrt werden?
Sollen regelmaBige Erste Hilfe-Kurse in der Schule ab Klasse 8 verpflichtend sein?

. Hinweise fiir Lehrkrafte

Das Thema eignet sich gut, um das Klaren der Ausgangslage einer Debatte zu Gben.
Im Rahmen der Ubungen Fragenstafette und Fragennetz kénnen Fragen fir eine ge-
zielte Recherche formuliert und die Voraussetzungen eines Themas umrissen werden.

s Debattieren unterrichten I, 8. Auflage 2021, Kapitel 5, S. 65 ff.

Dass Fahreignungsprifungen ganz unterschiedlich ausgestaltet werden konnten, kann
im Rahmen der Ubung Vorschlagsraum sichtbar gemacht werden. Dabei sind Vor-
schlage zu entwickeln, die sich in ihrer Reichweite und Eingriffstiefe unterscheiden.

s Debattieren unterrichten II, 1. Auflage 2022, Kapitel 3, S. 54 f.
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