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VORWORT

﻿    Vorwort

Liebe Kolleginnen, liebe Kollegen,

liebe Leserinnen, liebe Leser, 

wir freuen uns, Ihnen mit dieser Ausgabe der ZVS – Zeitschrift für Verkehrssicherheit einen weiteren Tagungsband zu 
einem Gemeinsamen Symposium von DGVM und DGVP als Themenheft überreichen zu können.

Unter dem Titel „Rücksicht nehmen: Neue Regeln – neue Gefahren“ haben wir in Freiburg im Breisgau in großer Runde 
aus dem gesamten deutschsprachigen Raum viel Wissen und Erfahrungen ausgetauscht, gleichzeitig aber auch Kontakte 
geknüpft und gepflegt. 

Erneut spielten die Auswirkungen des neuen Cannabisgesetzes auf das Verkehrsrecht in Deutschland und die sogenannte 
„Cannabislegalisierung“ eine große Rolle, aber auch die Zusammenhänge von Krankheiten, Alter und Fahreignung sowie 
die Wirksamkeit von Sanktionen im Straßenverkehr und schließlich auch Verkehrskultur und Führerscheinrichtlinie bil-
deten Schwerpunkte.

Alle Themen haben gemeinsam, dass der Mensch trotz des tatsächlichen oder vermeintlichen technischen Fortschritts auch 
weiterhin Dreh- und Angelpunkt in der Verkehrssicherheitsarbeit sein wird. Dazu braucht es künftig eher mehr Verkehrs-
psychologie und Verkehrsmedizin als weniger.

Auch in Freiburg zeigte sich, wie wichtig die Zusammenarbeit von Verkehrspsychologie und Verkehrsmedizin für die 
Verkehrssicherheit ist und welch hohen Stellenwert das jährliche Gemeinsame Symposium im gesamten deutschsprachigen 
Raum genießt.

Unser Dank dafür gilt in erster Linie den Referenten und den Vorständen der Fachgesellschaften für die inhaltliche Vor-
bereitung, aber auch Ihnen, den Teilnehmern, ohne deren rege Beteiligung der intensive Austausch zwischen allen Diszi-
plinen und Institutionen so nicht möglich wäre.

Das Erscheinen dieser Tagungsdokumentation als Themenheft der ZVS führt in der wissenschaftlichen Fachwelt zu einem 
noch höheren Stellenwert. 

Wie jedes Jahr dürfen wir Sie mit Versendung der Tagungsdokumentation der vergangenen Veranstaltung gleichzeitig 
herzlich zum nachfolgenden 21. Gemeinsamen Symposium der beiden Fachgesellschaften einladen, das am 10. und  
11. Oktober 2025 in Nürnberg stattfinden wird mit dem Titel „Sicherheit im Wandel?“ 

Tagungspräsident ist dort Dr. Peter Strohbeck-Kühner. Näheres finden Sie wie gewohnt unter www.dgvp-dgvm- 
symposium.de. Die Anmeldung ist ab sofort möglich. Wir freuen uns, Sie dort wiederzutreffen!

Vorwort

Wolfgang Fastenmeier
Präsident der DGVP

(Berlin)

Matthias Graw
Präsident der DGVM

(München)

Bernhard Kirschbaum
	 Herausgeber ZVS 

Tagungsorganisation

Prof. Dr. med. Annette 
Thierauf-Emberger,
Tagungspräsidentin
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Prof. Dr. med. Annette 
Thierauf-Emberger,
Tagungspräsidentin

Matthias Graw
Präsident der DGVM

(München)

Grußwort der  
Tagungsleitung

Liebe Kolleginnen, liebe Kollegen,

wir heißen Sie herzlich willkommen zum 20. Gemeinsamen Symposium der DGVM und DGVP vom 27. – 28. 
September 2024 in Freiburg im Breisgau. Auch in diesem Jahr können wir Ihnen ein abwechslungsreiches 
und spannendes Programm aus wissenschaftlichen Vorträgen, Workshops und Postern präsentieren.

Unter dem Tagungsmotto „Rücksicht nehmen: Neue Regeln – neue Gefahren“ stehen aus aktuellem Anlass 
bei der diesjährigen Veranstaltung insbesondere die Auswirkungen der Cannabis-Legalisierung auf die 
Fahreignungsbegutachtung im Vordergrund. Dabei wird auch über das geplante Update zu den D-Hypothe-
sen der Beurteilungskriterien in der Fahreignungsbegutachtung diskutiert werden.

Der Bogen der Fachvorträge wird sich von der Präventivwirkung von Sanktionen im Straßenverkehr über 
die Beachtung von Verkehrsregelung im Vergleich der EU-Staaten und der Bedeutung psychoaktiver Sub-
stanzen aus psychologischer sowie toxikologischer Sicht bis hin zu Risiken aufgrund bestimmter Erkran-
kungen erstrecken.

Die bewährten interaktiven Workshops widmen sich in diesem Jahr Fallbesprechungen aus der psycholo-
gischen Fahreignungsbegutachtung, der Unfall-

ursache Einschlafen in Abgrenzung zu Bewusstseinsstörungen, dem Relaunch der GIDAS-Datenbank in der 
Unfalldatenerhebung sowie toxikologischen Plausibilitätsfragen in der polizeilichen Praxis und der Begut-
achtung. Abgerundet wird das Programm wie stets durch Posterpräsentationen.

Wir freuen uns, Sie zu dieser wichtigen Fachveranstaltung zu Fahreignung und Verkehrssicherheitsarbeit 
in Freiburg zu begrüßen und mit Ihnen in den fachlichen Austausch zu treten. 

Wolfgang Fastenmeier
Präsident der DGVP

(Berlin)

GRUSSWORT
Grußwort der Tagungsleitung
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Liebe Frau Kollegin Thierauf-Emberger,
sehr geehrte Herren Präsidenten Prof. Graw und Prof. Fastenmeier,
meine Damen und Herren,

zunächst möchte ich mich bei der Tagungsleitung für die ehrenvolle Einladung zum Gesellschaftsabend 
dieses hochkarätigen Symposiums der Verkehrsmedizin und Verkehrspsychologie bedanken. Als ehemali-
ger Fachvertreter der Freiburger Rechtsmedizin freue ich mich besonders, dass Sie unsere Stadt und ihre 
Universität als Veranstaltungsort gewählt haben.

Das Historische Kaufhaus, in dem wir uns befinden, wird auch als „die gute Stube Freiburgs“ bezeichnet. 
Das markante Gebäude an der Südseite des Münsterplatzes mit seiner roten Fassade geht auf das Jahr 
1532 zurück, ist also fast 500 Jahre alt und damit nur wenig jünger als die Universität, die im Jahr 1457 
gegründet wurde. Das Haus und seine Ausstattung spiegeln die wechselvolle Geschichte wider. Die Front-
seite wird von vier lebensgroßen Skulpturen geziert. Dargestellt sind die habsburgischen Regenten Maxi-
milian I., Karl V., Ferdinand I. und Philipp I.

Freiburg war über 400 Jahre lang, nämlich bis 1806, Regierungssitz der österreichischen Vorlande. Von 
1947 bis 1951 diente das Historische Kaufhaus als Parlament des damals noch eigenständigen Landes 
Baden. Im Inneren des sog. Kaisersaales erinnert viel an die Zeit der habsburgischen Herrschaft: Die 
Porträts an den Wänden zeigen Kaiser Franz I., seine Gattin Maria Theresia, ihren Sohn und Nachfolger 
Joseph II., dessen Frau Isabella von Parma sowie Kaiser Franz II.

Nach diesem Exkurs in die Vergangenheit des Veranstaltungsortes möchte ich zum Motto meiner heutigen 
Ausführungen kommen: Als ich hörte, dass ich anlässlich des „Gemeinsamen Symposiums der Verkehrs-
medizin und Verkehrspsychologie“ sprechen soll, ist mir spontan ein Zitat von Immanuel Kant eingefallen. 
Es lautet: „Es ist nichts beständig als die Unbeständigkeit.“

In den mittlerweile 50 Jahren meiner Tätigkeit als Rechtsmediziner haben sich die Anforderungen an den 
verkehrsmedizinischen und -psychologischen Gutachter grundlegend geändert.
In den 1970er-Jahren war der Berufsalltag durch die damals extrem hohe Zahl von getöteten und schwer 
verletzten Unfallopfern geprägt. Bei den Obduktionen ging es nicht nur um die Feststellung der Todesur-
sache und die kausale Beziehung zum Unfalltrauma, sondern v. a. um rekonstruktive Aspekte wie die 
Unterscheidung von Fahrer und Beifahrer oder die Gehrichtung bei Fußgängerkollisionen, um die Spuren-
sicherung und -zuordnung in Fällen von Fahrerflucht und um den Nachweis von psychotropen Substan-
zen bei den Beteiligten. Mit diesen Aufgaben sehen sich die Sachverständigen bis heute konfrontiert, auch 
wenn die Zahl der Getöteten im Straßenverkehr erfreulicherweise stark zurückgegangen ist.

Wenn es in der Vergangenheit um eine Beeinflussung durch körperfremde Substanzen ging, stand der 
Alkohol ganz im Vordergrund. Im Jahr 1976 habe ich 366 tödliche Fußgängerunfälle ausgewertet. Nicht 
weniger als 60 % der männlichen Opfer waren alkoholisiert. Bei diesen belief sich die durchschnittliche 
Blutalkoholkonzentration auf 2,15 ‰. Heute ist das Spektrum der konsumierten Rauschmittel wesentlich 
breiter und unübersichtlicher. Spätestens in den 1990er-Jahren wurden Mischintoxikationen zum Prob-
lem. Als wir 1995 die Blutproben von auffällig gewordenen Fahrzeugführern untersucht haben, fanden 
sich darin bis zu sechs verschiedene psychotrope Substanzen. Ein Blick in das Programm dieses Symposi-
ums bestätigt, dass zum Alkohol und den klassischen Drogen mittlerweile neuere Stoffgruppen wie die 
synthetischen Cannabinoide hinzugetreten sind.

Ein weiteres Problemfeld, das zunehmend an Bedeutung gewonnen hat, betrifft die potenzielle Gefähr-
dung durch motorisierte Verkehrsteilnehmer, die krankheits- oder altersbedingt in ihrer Leistungsfähigkeit 

Festrede  
des ehemaligen Direktors des  
Instituts für Rechtsmedizin Freiburg 
Prof. Dr. Dr. h.c. mult. Stefan Pollak

FESTREDE
FESTREDE DES EHEMALIGEN DIREKTORS DES INSTITUTS FÜR RECHTSMEDIZIN
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eingeschränkt sind. Schon das klassi-
sche Handbuch der Verkehrsmedizin, 
das 1968 von Kurt und Hans-Joachim 
Wagner herausgegeben wurde, 
beschäftigt sich ausführlich mit 
diesem Thema. In der Praxis haben 
sich die Begutachtungsleitlinien zur 
Kraftfahreignung als hilfreiches 
Instrument der Beurteilung erwiesen.

In Deutschland befinden sich gegen-
wärtig über 7 Mio. Menschen wegen 
der Volkskrankheit Diabetes in 
ärztlicher Behandlung. In der Alters-
gruppe der 70- bis 79-Jährigen 
beträgt die Prävalenz 22 %. Vor allem 
hypoglykämische Zustände von 
insulinpflichtigen Diabetikern sind 
immer wieder Auslöser von schweren 
Verkehrsunfällen. Bei den nachfolgen-
den Gerichtsverhandlungen geht es 
hauptsächlich um die Frage, ob das 
Leistungsversagen durch Unterzucke-
rung für den Betroffenen vorherseh-
bar und vermeidbar gewesen ist. Die ungebrochene Aktualität dieses Themas kommt darin zum Ausdruck, 
dass der zweite Block Ihres Tagungsprogramms u. a. dem Dauerbrenner „Diabetes und Fahreignung“ 
gewidmet war.

Eine vergleichbar große Herausforderung sind die kardiovaskulären Krankheiten. Schon vor mehreren 
Jahrzehnten wurde im rechtsmedizinischen Schrifttum über den plötzlichen Tod am Steuer berichtet. Eine 
Studie aus den 1980er-Jahren ergab, dass fast 90 % dieser Fahrzeugführer an einer ischämischen Herz-
krankheit verstorben waren. Es handelte sich ganz überwiegend um Männer, wobei nur in einem Fünftel 
der Fälle eine krankheitsbezogene Symptomatik bekannt war.

Die demografische Entwicklung hat dazu geführt, dass wir es immer häufiger mit kognitiven Einschrän-
kungen zu tun haben. Ihr Tagungsprogramm hat diesem Problem in der Session über Alter und Fahreig-
nung Rechnung getragen. Derzeit geht man davon aus, dass allein in Deutschland 1,6 Mio. Menschen 
demenziell erkrankt sind. Bei den 75- bis 84-Jährigen, also in einer Altersgruppe mit hohem Anteil 
motorisierter Verkehrsteilnehmer, beträgt die Prävalenzrate etwa 11 %.

Wie sehr die verkehrsmedizinischen Befunde von der jeweiligen Epoche abhängig sind, zeigt sich ein-
drucksvoll auf dem Gebiet der Unfalltraumatologie. Als einer der Väter dieses Forschungsbereichs gilt der 
Chirurg und Rechtsmediziner Otto Messerer, der 1880 sein Standardwerk über die Elastizität und Festigkeit 
menschlicher Knochen verfasst hat und nach dem bis heute der Biegungskeilbruch langer Röhrenknochen 
benannt ist. Dass sich ein Blick in die Historie lohnt, belegt ein Artikel aus dem Münchner Institut, der im 
Juli-Heft der Zeitschrift für Verkehrssicherheit erschienen ist. Dort wird über einen tödlichen Kutschunfall 
berichtet, der sich anno 1854 ereignet hat. Todesursache war im referierten Fall ein Schädel-Hirn-Trauma 
durch Hufschlag.

Anlässlich des 100-jährigen Bestehens der Deutschen Gesellschaft für Rechtsmedizin haben Mattern, Schu-
eler und Kallieris einen Aufsatz über die traumatomechanische Forschung und ihren Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit verfasst. Darin wurden neue Möglichkeiten der Analyse, Prävention und Rekonstruktion von 
Unfallereignissen aufgezeigt. Besondere Erwähnung verdient in diesem Zusammenhang die Arbeitsgruppe 
um Georg Schmidt, der schon in den frühen 1970er-Jahren die protektive Wirkung des Gurtschutzes nach-
gewiesen hat. Damit wurde die Einführung der gesetzlichen Gurttragepflicht beschleunigt, was wesentlich 
zur Rettung von Menschenleben und zur Reduktion von Insassenverletzungen beigetragen hat.

Die Traumatomechanik erforscht bekanntlich den quantitativen Zusammenhang zwischen Belastung und 
Verletzung als wesentliche Voraussetzung für die Entwicklung von Schutzsystemen. Seit vielen Jahren 
nimmt das rechtsmedizinische Institut der Ludwig-Maximilians-Universität München mit seinen Abteilun-
gen für forensische Traumatomechanik sowie für Biomechanik und Unfallforschung eine herausragende 
Stellung auf diesem innovativen Wissenschaftsfeld ein. Die weitere Optimierung der Synergie von Sicher-

(v. l. n. r.) Prof. Dr. Dr. h.c. mult. Stefan Pollak, ehem. Direktor des Instituts  
für Rechtsmedizin Freiburg; Tagungspräsidentin Prof. Dr. med. Annette  
Emberger-Thierauf; Prof. Dr. med. Matthias Graw, Präsident der DGVM
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heitsgurt und Airbag bei Fahrzeuginsassen und Verbesserungen des Helmschutzes bei Benutzern von 
einspurigen Fahrzeugen werden auch in Zukunft nur durch interdisziplinäre Kooperation von Medizin, 
Physik und Technik möglich sein.

Im März 2007 hatte ich in meiner damaligen Funktion als Präsident der Deutschen Gesellschaft für 
Rechtsmedizin die Ehre, anlässlich des 50-jährigen Bestehens der Deutschen Gesellschaft für Verkehrs-
medizin ein Grußwort zu sprechen. Die Initiative zur Gründung war vom Mainzer Gerichtsmediziner 
Prof. Kurt Wagner ausgegangen. Unter den Grußwortrednern befanden sich auch Prof. Schubert als 
Vorsitzender der Deutschen Gesellschaft für Verkehrspsychologie und Dr. Grosse als Präsident des 
Bundes gegen Alkohol und Drogen im Straßenverkehr. Die Zusammenarbeit der genannten Institutio-
nen ist nach wie vor ein Garant für den weiteren Fortschritt der Verkehrsmedizin und -psychologie. 
Das nunmehr 20. Gemeinsame Symposium bestätigt die Richtigkeit dieses Konzeptes einer Bündelung 
der Kompetenzen. Der zunehmende Einsatz von Assistenzsystemen bis hin zum autonomen Fahren 
werden in Zukunft neue Fragen aufwerfen, die nur interdisziplinär beantwortet werden können.

Lassen Sie mich an dieser Stelle auf die Konrad-Händel-Stiftung hinweisen, die 1997 vom Namensge-
ber, dem früheren Leitenden Oberstaatsanwalt in Waldshut-Tiengen, eingerichtet worden ist. Aus den 
Mitteln der Stiftung werden alljährlich wissenschaftliche Leistungen ausgezeichnet, die geeignet sind, 
die Verkehrssicherheit zu erhöhen.

In den vergangenen Jahrzehnten haben technische Maßnahmen an Fahrzeugen und der Ausbau von 
Straßen dazu geführt, dass die Zahl der Todesfälle von Verkehrsteilnehmern stark gesunken ist. Die 
gegenwärtig beobachteten Verletzungsbilder sind nicht mehr so charakteristisch wie früher. Die Glät-
tung der Fahrzeugfronten hatte zur Folge, dass man bei Fußgängern kaum noch musterartige Abprä-
gungen von typisch geformten Fahrzeugteilen sieht. Die Älteren von uns kennen noch die Wundmor-
phologie nach Einwirkung eines Kühlergrills oder eines Scheinwerferrings. Ähnliches gilt für Pkw-
Insassen, die selbst bei tödlichen Verletzungen äußerlich nur wenige Spuren der mechanischen Belas-
tung aufzuweisen brauchen. Dementsprechend schwierig können die Interpretation der Befunde und 
die Rekonstruktion des Unfallhergangs sein, besonders wenn die Obduktionserfahrung wegen der 
gesunkenen Fallzahlen gering ist. Unverzichtbar ist daher die enge Zusammenarbeit mit den techni-
schen Sachverständigen.

Der angesprochene Wandel in der Verkehrsmedizin und -psychologie ist nicht auf die zeitgebundenen 
Inhalte der Forschung und Dienstleistung beschränkt. Auch die Formate der wissenschaftlichen Kom-
munikation haben sich verändert. In den 1970er-Jahren folgte die Programmstruktur von Kongressen 
einem gleichbleibenden Schema von Vorträgen mit anschließender Diskussion. Daneben gab es ein 
Rahmenprogramm mit Gesellschaftsabend, dessen Höhepunkt eine mehr oder minder launige Damen-
rede war. Die darin adressierten Damen waren Begleiterinnen der fast ausnahmslos männlichen Ta-
gungsteilnehmer. Dass sich die Personalstruktur in allen Arbeitsbereichen grundlegend geändert hat, 
brauche ich nicht zu betonen. Mittlerweile sind die weiblichen Mitarbeiter in den meisten Wissen-
schaftseinrichtungen stärker vertreten als ihre männlichen Kollegen. Man könnte daher meinen, dass 
Damenreden aufgrund des veränderten Rollenverständnisses obsolet geworden sind.

Als einer, der noch im analogen Weltbild des vorigen Jahrhunderts verhaftet ist, möchte ich dennoch 
den anwesenden Damen meine Reverenz erweisen: nicht nach Art eines mittelalterlichen Minnesängers, 
sondern als einer, der das berufliche und persönliche Miteinander – unabhängig von der Geschlechts-
zugehörigkeit – als Freude und Bereicherung empfindet. Die kollegiale Begegnung, das wechselseitige 
Kennenlernen und der freundschaftliche Austausch zwischen Menschen aus verschiedenen Institutionen 
– das sind Vorzüge, die nur eine Präsenzveranstaltung wie dieses Symposium bieten kann.

Da ich zu jenen gehöre, die voller Zuversicht in die Vergangenheit blicken, möchte ich in der Tradition 
einer Damenrede mit gereimten Worten von Friedrich Schiller schließen:

 
Ehret die Frauen! Sie flechten und weben
himmlische Rosen ins irdische Leben,
flechten der Liebe beglückendes Band,
und in der Grazie züchtigem Schleier
nähren sie wachsam das ewige Feuer
schöner Gefühle mit heiliger Hand.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen allen, den Damen und natürlich auch den Herren,  
einen unvergesslichen Abend im schönen Freiburg.
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Die kontrovers diskutierte Teillegalisierung 
von Cannabis in Deutschland und ein da-
mit einhergehender veränderter Umgang 
mit Cannabis im Straßenverkehr sind we-
gen der befürchteten negativen Einflüsse 
auf die Verkehrssicherheit umstritten. Can-
nabis ist die am häufigsten bei Straßenver-
kehrsteilnehmern nachgewiesene Droge [1]. 
Noch vor Inkrafttreten des Konsumcanna-
bisgesetzes (KCanG) am 1.4.2024 als Teil 
des Cannabisgesetzes (CanG)* wurde mit  
§ 44 KCanG an das Bundesministerium für 
Digitales und Verkehr (BMDV) der Auftrag 
erteilt, bis zum 31.3.2024 durch eine Ar-
beitsgruppe einen Wert einer THC-Konzen-
tration, ab der nach dem Stand der Wissen-
schaft das sichere Führen eines Kraftfahr-
zeuges im Straßenverkehr regelmäßig nicht 
mehr gegeben ist, vorzuschlagen. In einer 

Pressemitteilung des BMDV vom 28.3.2024 
wurde die Empfehlung der vom Ministeri-
um 2023 berufenen Expertengruppe zur 
Einführung eines Wirkungsgrenzwertes 
von 3,5 ng/ml im Blutserum im Rahmen 
des § 24a StVG veröffentlicht [3]. Begrün-
det wurde die Empfehlung mit einer bei 
diesem Wert nicht fernliegenden verkehrs-
sicherheitsrelevanten Wirkung von THC. 
Die Erwartung, einen Grenzwert vorzu-
schlagen, ab dem das sichere Führen eines 
Kraftfahrzeuges regelmäßig nicht mehr 
gegeben ist, wurde von der Expertengrup-
pe wegen fehlender wissenschaftlicher 
Evidenz nicht erfüllt. Mit der Empfehlung 
der Anhebung des bis dahin geltenden 
Gefahrengrenzwertes von 1 ng/ml wurde 
den mutmaßlichen Folgen einer Liberali-
sierung des Cannabiskonsums auf den 

Straßenverkehr vorgegriffen. Tenor des 
Vorschlags ist die mit einer Grenzwerter-
höhung beabsichtigte präferierte Sanktio-
nierung von Personen, bei denen der Can-
nabiskonsum mit zeitlichem Bezug zum 
Führen eines Kraftfahrzeuges erfolgte. Der 
vorgeschlagene Wirkungsgrenzwert wurde 
im Wesentlichen mit Ergebnissen einer 
Studie zu Leistungsbeeinträchtigungen 
nach Cannabiskonsum von Ramaekers et 
al. (2006) begründet [4]. Der Vertreter der 
Polizeien der Länder sprach sich innerhalb 
der Expertengruppe aus verkehrspolizeili-
cher Sicht gegen eine Grenzwerterhöhung 
aus [5].

Eine Grenzwerterhöhung wurde vor dem 
Hintergrund der „Vision Zero“ und des 
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Die Nachweisbarkeitsdauer von THC im 
Blutserum ist u. a. von Konsummenge, 
Konsumfrequenz und Konsumform abhän-
gig. Die Rauschwirkung ist dabei interin-
dividuell verschieden. Deshalb ist es für 
Konsumenten schwer, Leistungseinbußen 
zu erkennen und Konsum und Fahren si-
cher zu trennen. In einer gemeinsamen 
Stellungnahme der DGVP und DGVM 
werden für gelegentliche Konsumenten 
nach isoliertem Konsum 12 Stunden War-
tezeit empfohlen. Empfehlungen für regel-
mäßige Konsumenten sind dagegen bei 
mangelnder wissenschaftlicher Evidenz 
kaum zu geben. Auch hierzu sind weitere 
Studien nötig. [18] 

Eine differenzierte wissenschaftliche Analy-
se der Einflüsse des CanG auf die Verkehrs-
sicherheit in Deutschland steht noch aus. 
Erste Projekte fokussieren dieses Thema 
bereits. [19]

Für eine belastbare Datengrundlage sind 
allerdings mehr gut strukturierte Studien 
erforderlich. Fastenmeier und Söllner geben 
in ihrer Stellungnahme relevante Parameter 
vor: die Entwicklung zuverlässiger Indika-
toren für Cannabisbeeinträchtigungen, den 
Einsatz standardisierter Fahrverhaltensbe-
obachtungen und die Etablierung eines 
sorgfältigen Monitorings begleitet von einer 
systematischen Erhebung epidemiologischer 
Daten. [16]

Das Angebot an flankierenden Aufklärungs-
kampagnen zu den verkehrsmedizinischen 
Risiken eines Cannabiskonsums ist dagegen 
überschaubar [20].  

Als Fazit kann gelten, dass das CanG und 
das StVG in der aktuellen Form synergis-
tisch keinen Beitrag zur Erhöhung der Ver-
kehrssicherheit leisten. Insbesondere fehlt 
eine flankierende fokussierte Aufklärungs-
kampagne zu den verkehrssicherheitsrele-
vanten Risiken eines Cannabiskonsums.
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Prinzips der vorbeugenden Gefahrenabwehr 
von den Fachverbänden in Frage gestellt. [6 
-14] 

Mit Inkrafttreten des 6. Gesetzes zur Ände-
rung der StVG wurden der vorgeschlagene 
Grenzwert und ein Cannabisverbot für 
Fahranfänger und Fahranfängerinnen am 
22.8.2024 eingeführt. [15] 

Die Liberalisierung des Cannabiskonsums 
und die Erhöhung des Grenzwertes bringen 
neue Herausforderungen in der Straßenver-
kehrsüberwachung. Für eine Evaluation der 
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit 
in Deutschland ist es noch zu früh, weshalb 
– wie in den bereits geführten Debatten 
geschehen – ein Blick in das Ausland, wo 
bereits entsprechende Erfahrungen abruf-
bar sind, lohnt. Demnach ist das Unfallri-
siko durch Cannabiskonsum insgesamt 
zwar wohl nur moderat erhöht. Dabei 
nimmt der Konsum bei bisherigen Konsu-
menten jedoch zu. Eine vermehrte Ver-
kehrsteilnahme durch Konsumierende ist 
bei zunehmender Verbreitung des Konsums 
anzunehmen. Ein regelmäßiger Konsum 
und ein praktizierter Mischkonsum mit 
insbesondere Alkohol können dabei als 
besondere Risiken für die Verkehrssicher-
heit gelten. [16]

Die überschaubare Studienlage und Kontro-
verse veranlassten den Bundesrat in seiner 
1.046. Sitzung am 5.7.2024, die Einführung 
des neuen THC-Grenzwertes mit der Forde-
rung an die Bundesregierung, epidemiolo-
gische und experimentelle Studien über den 
Konsum und die Auswirkungen von Canna-
bis zu fördern, zu verknüpfen [17]. For-
schungsbedarf besteht in diesem Kontext  
u. a. zur Pharmakokinetik, zu verkehrsme-
dizinisch relevanten Leistungseinbußen und 
zum analytischen Nachweis eines aktuellen 
Konsums, da die bisher eingesetzten Vortest-
verfahren im Urin auch einen zurückliegen-
den Konsum erfassen.

Die bisherige Praxis von Vortests ist daher 
zu hinterfragen. Empfohlen werden Spei-
cheltests, welche eher geeignet sind, einen 
zeitnahen Konsum festzustellen, aber keine 
klare Korrelation zu einer zum Zeitpunkt 
des Tests bestehenden THC-Konzentration 
im Serum aufweisen, womit anhand des 
Vortests nicht geprüft werden kann, ob eine 
THC-Konzentration im Blut ober- oder 
unterhalb des Grenzwertes von 3,5 ng/ml 
liegt. Daraus ergibt sich zwangsläufig eine 
Unsicherheit bei der Veranlassung der Ent-
nahme einer Blutprobe nach § 46 Abs. 4 
OWiG.
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problematischen Cannabiskonsum betrifft 
im Wesentlichen die ärztlichen Gutachten, 
deren bisherige Aufgabe einer Konsumab-
klärung weitestgehend entfällt.

Wurde, höchstrichterlicher Auslegung des 
bisherigen Rechts folgend, eine MPU bereits 
nach der ersten Auffälligkeit im Verkehr 
unter Cannabiseinfluss angeordnet, kann 
dies nach neuem Recht erst nach der zweiten 
Zuwiderhandlung erfolgen. Beachtet man 
zudem, dass Zuwiderhandlungen in der 
Probezeit, sofern sie nicht auch einen Ver-
stoß nach § 24a StVG darstellen, nicht zu 
berücksichtigen sind, kann für Fahranfänger 
schnell der Eindruck entstehen, sie hätten 
zwei Cannabisfahrten „frei“, bevor es nach 
der dritten Fahrt zur MPU kommen kann. 
Dass dies ein problematisches Signal ist und 
gerade bei jungen Fahranfängern, die mit 
Cannabis erste Erfahrungen sammeln, lern-
geschichtlich fatale Folgen für die Trennbe-
reitschaft haben kann, soll nicht unerwähnt 
bleiben.

Rechtlich noch offen bleibt die Auslegung 
von Satz 1 Nr. 2 Buchst. c, also die Frage, 
ob bereits die erste Entziehung der Fahrer-
laubnis aufgrund von Cannabismissbrauch 
(Buchst. a) – verstanden als fehlendes Tren-
nen von Konsum und Fahren – die Beibrin-
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Das am 1.4.2024 in Kraft getretene CanG hat 
mit dem Konsumcannabisgesetz (KCanG) 
und dem Medizinal-Cannabisgesetz (Med-
CanG) sowie der Streichung der nichtsyn-
thetischen Cannabinoide aus dem BtMG 
weitreichende Legalisierungsschritte für den 
Konsum von Cannabis durch Erwachsene 
vorgenommen, die im Vorfeld intensiv po-
litisch und öffentlich diskutiert wurden. 
Unterhalb der öffentlichen Wahrnehmungs-
schwelle wurden jedoch mit der Änderung 
der Fahrerlaubnisverordnung in Art. 14 des 
CanG auch wesentliche Liberalisierungen im 
Umgang mit Cannabis im Straßenverkehr 
auf den Weg gebracht. Es wurde ein neuer 
§ 13a FeV geschaffen (Klärung von Eig-
nungszweifeln bei Cannabisproblematik), 
der bereits in seiner Ordnungsnummer er-
kennen lässt, dass Cannabis näher bei Alko-
hol (§ 13 FeV) als bei Betäubungsmitteln (§ 
14 FeV) gesehen wird. Dies macht auch die 
Regelungsarchitektur des § 13a FeV deut-
lich, die eine weitgehende Kopie des § 13 
FeV darstellt und somit den Besonderheiten 
des Rauschmittels Cannabis in Abgrenzung 
zum Rauschmittel Alkohol keine Beachtung 
schenkt. Entsprechendes gilt für die Ände-
rungen in Anlage 4 FeV, die in Abschnitt 9.2 
mit den Ziffern 9.2.1 bis 9.2.4 die für Alko-
hol in Abschnitt 8 mit den Ziffern 8.1 bis 
8.4 bisher geltenden Regeln spiegeln.

Der neue § 13a FeV ersetzt die für Canna-
biskonsument:innen geltenden Regelungen 
des früheren § 14 FeV (Klärung von Eig-
nungszweifeln im Hinblick auf Betäubungs-
mittel und Arzneimittel) und stellt einen 
massiven Paradigmenwechsel dar. Wurde 

Das neue CanG – Konsequenzen für die  
Fahreignungsüberprüfung und -bewertung
Jürgen Brenner-Hartmann

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-2

bisher bei allen BtM (bis zum 1.4.2024 somit 
auch bei Cannabis) nicht primär das Ver-
kehrs-, sondern das Konsumverhalten bewer-
tet, um über eine Überprüfung der Fahreig-
nung zu entscheiden, wird bei Cannabis nun 
die Verkehrsauffälligkeit in den Fokus gestellt 
und das (problematische) Konsumverhalten 
tritt in den Hintergrund. Dass Alkohol und 
Drogen im Verkehrsrecht in dieser Hinsicht 
unterschiedlich behandelt werden, hat seinen 
Ursprung nicht zuletzt in den Regelungen der 
3. EU-Führerscheinrichtlinie, die in Anhang 
III in den Abschnitten ALKOHOL und DRO-
GEN UND ARZNEIMITTEL bereits unter-
schiedliche Vorgaben definieren. Während bei 
Alkohol unter Punkt 14.1 die Eignung abge-
sprochen wird, wenn das „Führen eines 
Fahrzeugs und Alkoholgenuss“ nicht getrennt 
werden können, wird diese bei den anderen 
„psychotropen Stoffen“ bei „übermäßig re-
gelmäßigem Gebrauch“ (Punkt 15) ausge-
schlossen. Der neue § 13a FeV stellt somit 
nicht nur einen Paradigmenwechsel im deut-
schen Recht dar, sondern entfernt sich auch 
von der Systematik der 3. EU-Führerschein-
richtlinie.

Stellt man die bisherigen und die neuen Re-
gelungen nebeneinander und vergleicht die 
Cannabis betreffenden Anordnungstatbe-
stände für ein ärztliches oder ein medizi-
nisch-psychologisches Gutachten (MPU)¹, 
werden die Auswirkungen auf die Anlässe für 
Eignungszweifel und deren Klärung schnell 
deutlich (vgl. Tabelle 1).

Der außer bei der Diagnose Abhängigkeit 
vollständige Wegfall der Eignungsüberprü-
fung auch bei einem bekannt gewordenen 

1	 MPU ist die gebräuchliche Abkürzung für eine „me-
dizinisch-psychologische Untersuchung“ (§ 11 Abs. 
5 FeV) und wird in diesem Text synonym auch für 
eine „medizinisch-psychologische Begutachtung“ 
(§ 11 Abs. 2 FeV), das „medizinisch-psychologische 
Gutachten“ bzw. das „Gutachten einer amtlich an-
erkannten Begutachtungsstelle für Fahreignung“ 
(vgl. § 11 Abs. 3 FeV) verwendet.
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neu, dass wiederholte Zuwiderhandlungen 
unter Cannabiseinfluss Eignungsbedenken 
auslösen, die in einer MPU zu klären sind; 
§ 14 Abs. 2 Nr. 3 bleibt jedoch weiterhin 
bestehen und dürfte auf Mischfälle mit Zu-
widerhandlungen, die einmal unter Canna-
bis und einmal unter Alkohol begangen 
wurden, weiterhin anzuwenden sein. Dies 
gilt natürlich auch, wenn eine Zuwider-
handlung unter BtM- und eine unter Can-
nabiseinfluss begangen wurde.

Eine spannende Frage, welche die Verkehrs-
behörden sicher in der Übergangsphase 

gung eines Gutachtens erforderlich macht 
oder ob auch in diesen Fällen auf Buchst. b, 
also die wiederholte Zuwiderhandlung, 
Bezug genommen wird. Dies wird der 
Rechtsauslegung der Verwaltungsgerichte 
überlassen bleiben müssen. Ein analoges 
Heranziehen der Anwendung des § 13 FeV 
(Alkohol) ist nur bedingt möglich, da es dort 
für die Anordnung der MPU nach der ersten 
Auffälligkeit eine gesonderte Regelung gibt 
(BAK-Grenze von 1,6 ‰), die bei Cannabis 
fehlt. Gespannt sein darf man auch, wie mit 
den Mischauffälligkeiten nach § 24a StVG 
verfahren wird. Zwar regelt § 13a FeV nun 

beschäftigen wird, bevor die Verwaltungs-
rechtsprechung hier differenzierter am Bei-
spiel strittiger Einzelfälle Klarheit schaffen 
kann, wird sein, welche „sonstigen Tatsa-
chen“ im Sinne des § 13a FeV für Canna-
bismissbrauch sprechen könnten. Klar ist, 
dass es Tatsachen sein müssen, welche die 
Annahme rechtfertigen, dass nicht zu er-
warten ist, dass der/die Betroffene Canna-
biskonsum und Verkehrsteilnahme wird 
trennen können (oder wollen). Die Nr. 2 
Buchst. b des § 13a FeV macht deutlich, 
dass es nicht – wie es die Verwaltungsrecht-
sprechung bisher angenommen hat – bereits 
die erste entdeckte Verkehrsteilnahme mit 
einer THC-Konzentration von 3,5 ng/mL 
alleine sein kann. Es ist jedoch durchaus 
naheliegend, dass im Zusammenhang mit 
der ersten Verkehrsauffälligkeit weitere 
Tatsachen bekannt werden oder Umstände 
zutage treten können, die auf eine besonders 
ausgeprägte Problematik hinweisen und den 
Zweifel daran rechtfertigen, dass ein einmal 
verhängtes Bußgeld ausreichen wird, künf-
tige Cannabisfahrten zu verhindern (Zweifel 
an Trennvermögen und/oder Trennbereit-
schaft). Da es bei Cannabis weder eine de-
finierte Grenze für eine absolute Fahrunsi-
cherheit (analog zur Alkoholisierung von 
1,1 ‰ BAK) noch für einen erheblichen 
Ausprägungsgrad des Missbrauchs gibt, der 
bereits bei der ersten Auffälligkeit eine Eig-
nungsprüfung rechtfertigen würde (analog 
zu 1,6 ‰ BAK bei Alkohol), muss der Ein-
zelfall differenziert betrachtet und vor dem 
Hintergrund der Sicherheitsinteressen aller 
Verkehrsteilnehmer jeweils kritisch geprüft 
werden. Die Fachgesellschaften DGVP und 
DGVM3 haben in ihrem Positionspapier 12 
„Cannabismissbrauch – Eignungszweifel bei 
erstmaliger Verkehrsauffälligkeit“ versucht, 
auf empirischer Grundlage und in Bezug-
nahme auf Grundsätze der Rechtsprechung 
bei Alkoholmissbrauch Aspekte zusammen-
zustellen, die aus fachlicher Sicht Zweifel 
an einem zuverlässigen Trennverhalten 
begründen (DGVP & DGVM 2024). Es wur-
den Aspekte aus vier verschiedenen Quellen 
zusammengestellt:

Bild 1: Empfehlungen der DGVM & DGVP zu Wartezeiten nach Cannabiskonsum vor Verkehrsteilnahme

2	Die „weiteren Zweifel“ waren der Anlage 4 Nr. 9.2.2 
zu entnehmen. Hier spielten in der Anordnungspraxis 
insbesondere das fehlende Trennen von Konsum und 
Fahren sowie der zusätzliche Konsum von Alkohol 
eine Rolle. Störungen der Persönlichkeit oder Hin-
weise auf Kontrollverlust wurden ebenfalls genannt.

3	Deutsche Gesellschaft für Verkehrspsychologie e.V. 
(DGVP) und Deutsche Gesellschaft für Verkehrsme-
dizin e.V. (DGVM).

Tabelle: Vergleich §14 FeV (alt) mit §13a FeV (neu) hinsichtlich der Anlässe für eine Eignungsprüfung

§ 14 FeV (bis 31.3.2024) § 13a FeV (ab 1.4.2024)

(1) Ärztliches Gutachten Ärztliches Gutachten

Satz 1 Nr. 1: Hinweise auf Abhängigkeit Satz 1 Nr. 1: Hinweise auf Abhängigkeit

Einnahme von Cannabis 
(Klärung, ob regelmäßige Einnahme vorliegt)

– Anlass entfällt –

Satz 2: bei widerrechtlichem Besitz kann 
angeordnet werden

– Anlass entfällt –

med.-psych. Gutachten med.-psych. Gutachten

(1) Satz 2: bei gelegentlichem Cannabiskonsum 
und weiteren Zweifeln2 kann angeordnet werden

– Anlass entfällt –

Nr. 2 a): Annahme von Cannabismissbrauch 

Nr. 2 b): wiederholte Zuwiderhandlungen im 
STV unter Cannabiseinfluss (nicht zu berück-
sichtigen sind Zuwiderhandlungen nach  
§ 24c StVG)

(2) Nr. 1: nach Entzug der Fahrerlaubnis aus 
einem der in Abs. 1 genannten Gründe 

Nr. 2 c): nach Entzug der Fahrerlaubnis aus 
einem der in Buchst. a oder b genannten Gründe

(2) Nr. 2: Klärung, ob Abhängigkeit oder 
Einnahme noch besteht

Nr. 2 c): Klärung, ob Abhängigkeit oder 
Cannabismissbrauch noch besteht

(2) Nr. 3: wiederholte Zuwiderhandlungen  
nach § 24a StVG 

(§ 14 Abs. 2 Nr. 3 hat weiterhin Bestand)
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A.	 Anknüpfungspunkte aus der Verkehrs-
vorgeschichte

B. 	Anknüpfungspunkte aus Umständen des 
Tatgeschehens – mangelndes Tren-
nungsvermögen 

C.	 Anknüpfungspunkte, die auf fehlende 
Trennbereitschaft hinweisen

D.	 Anknüpfungspunkte, aufgrund besonde-
rer Bedingungen der Verkehrsteilnahme

Anknüpfungspunkte aus der Verkehrsvorge-
schichte. Liegen neben der erstmaligen 
Zuwiderhandlung mit Cannabis noch wei-
tere aktenkundige Auffälligkeiten vor, die 
für eine wiederholt geringe Selbstkontrolle, 
Anpassungsbereitschaft oder Regelorientie-
rung sprechen, kann dies im Einzelfall auf 
eine fehlende Trennbereitschaft hinweisen. 
Hier sind insbesondere Fälle anzusprechen, 
die bereits eine Trunkenheitsfahrt mit ande-
ren psychoaktiven Substanzen aufweisen 
oder bei denen einen Mischauffälligkeit von 
Zuwiderhandlungen nach § 24a StVG vor-
liegt. Zudem greift bei wiederholten Zuwi-
derhandlungen nach § 24a StVG der § 14 
Abs. 2 Nr. 3 FeV, der in diesen Fällen keinen 
Ermessensspielraum einräumt.

Anknüpfungspunkte aus Umständen des 
Tatgeschehens. Liegen besondere Umstände 
der Tat vor, die auf eine ausgeprägte Canna-
bisgewöhnung, einen Kontrollverlust beim 
Konsum oder ein riskantes Konsumverhalten 
mit Neigung zu hochdosiertem, hochfrequen-
tem oder chronischem Konsum hinweisen, ist 
das Trennvermögen infrage zu stellen. Davon 
ist etwa auszugehen, wenn trotz einer sehr 
hohen im Blutserum nachgewiesenen THC-
Konzentration von ≥ 15 ng/mL bei der Fahrt 
und im Rahmen der Kontrolle keine Ausfal-
lerscheinungen festgestellt wurden, obwohl 
ein zeitnaher Konsum vor Fahrtantritt ange-
nommen werden kann, oder wenn gleichzei-
tig eine hohe THC-Konzentration von ≥ 8 ng/
mL und eine sehr hohe THC-COOH-Konzen-
tration von ≥ 150 ng/mL Blutserum  als 
Hinweis auf chronischen, hochfrequenten 
Konsum mit fehlendem Trennvermögen 
vorliegen. Auch wenn aktuell oder in der 
Vorgeschichte eine (cannabisinduzierte) Psy-
chose bekannt ist oder wenn aktenkundig ist, 
dass vor Fahrtantritt Cannabisblüten pur 
ohne Tabakbeimischung geraucht oder ande-
re riskante Konsumformen mit hoher Wirk-
stoffintensität (z. B. „Bong“ oder „Dabbing“) 
berichtet werden, muss in Zweifel gezogen 
werden, ob der/die Betroffene zu der erfor-
derlichen Verhaltenskontrolle noch in der 
Lage ist, um Konsum und Wirkung einerseits 

und eine Verkehrsteilnahme andererseits 
verlässlich zu trennen.

Anknüpfungspunkte, die auf fehlende Trenn-
bereitschaft hinweisen. Dieser Aspekt fokus-
siert auf Tatumstände, die auf eine fragliche 
persönliche Eignung aufgrund eines geringen 
Risikobewusstseins oder einer offenkundig 
fehlenden Berücksichtigung der Sicherheits-
interessen anderer hinweisen, sodass eine 
fehlende Bereitschaft anzunehmen ist, die 
erforderlichen Wartezeiten nach Cannabis-
konsum einzuhalten. Solche Tatumstände 
könnten etwa eine Verkehrsteilnahme mit 
einer THC-Konzentration von ≥ 3,5 ng/mL 
sein, obwohl Schutzbefohlene als Beifahrer 
mit gefährdet wurden, oder wenn im Zusam-
menhang mit der Zuwiderhandlung erkenn-
bar wird, dass Cannabiskonsum im Vorfeld 
wichtiger Verpflichtungen (z. B. Fahrt in 
Morgenstunden auf dem Weg zur Schule oder 
Arbeit) stattgefunden hat. Zweifel an der 
Trennbereitschaft sind auch begründet, wenn 
eine Verkehrsteilnahme trotz subjektiv wahr-
genommener (eigene Angaben) oder deutlich 
wahrnehmbarer Rauschsymptome (mehrere 
deutliche Ausfallerscheinungen bei der Poli-
zeikontrolle oder Blutentnahme) stattfand.
Letztlich sind auch Anknüpfungspunkte, die 
aufgrund besonderer Bedingungen der Ver-
kehrsteilnahme gegeben sind, zu berücksich-
tigen. Zweifel an der Umsetzung eines ver-
lässlichen Trennverhaltens können bei hoch-
frequentem Cannabiskonsum bei Personen 
begründet sein, die in besonderer Weise auf 
das regelmäßige Führen eines Kfz angewiesen 
sind, sodass aufgrund nicht ausreichend 
lange einzuhaltender Konsumpausen vor 
Fahrtantritt das Auftreten von Konsum-Fahr-
Konflikten mit hoher Wahrscheinlichkeit 
erwartet werden muss (z. B. als Fahrer:in im 
Rettungsdienst oder im Bereitschaftsdienst 
bei Feuerwehr oder THW; bei regelmäßiger, 
intensiver Verkehrsteilnahme als Berufskraft-
fahrer:in, im Bereich der Personenbeförde-
rung oder im Gütertransport).

Eine Grundvoraussetzung für das geforder-
te Trennverhalten ist die Fähigkeit und Be-
reitschaft von Cannabiskonsument:innen, 
die nach Konsum und vor Fahrtantritt er-
forderlichen Wartezeiten einzuhalten. Es ist 
nicht trivial, diese einzuschätzen und als 
Konsument einzuhalten. Die DGVM & DGVP 
haben in einem Empfehlungspapier zusam-
mengestellt, worauf im Einzelfall zu achten 
ist und an welchen Zeiten sich gelegentliche 
und regelmäßige Konsument:innen orien-
tieren können (DGVM & DGVP, 2024). Die 
abschließenden Empfehlungen sind in Bild 
1 zusammengefasst.

Die Rechtsprechung und die Verwaltungs-
praxis hatten sich in den Jahren 1999 (Ein-
führung der FeV) bis 2024, also ein Viertel-
jahrhundert lang, mit der Auslegung der 
rechtlichen Konstrukte des regelmäßigen 
und gelegentlichen Konsums sowie der 
Anwendung der weiteren Hinweise, wie 
etwa dem zusätzlichen Gebrauch von Alko-
hol oder einem Kontrollverlust zu befassen. 
Nun schafft das Verkehrsrecht mit dem § 
13a FeV und den Anlagen 4 und 4a FeV 
neue Konstrukte.

Neue Konstrukte und Begriffe im Verkehrs-
recht müssen von den Anwendern analy-
siert und sie müssen auch fachlich inter-
pretiert werden. Der in der FeV neu einge-
führte Begriff des „Cannabismissbrauchs“ 
wird in der Anlage 4 FeV definiert. Hier 
heißt es: 

9.2.1 Missbrauch 

(Das Führen von Fahrzeugen und ein 
Cannabiskonsum mit nicht fernliegender 
verkehrssicherheitsrelevanter Wirkung beim 
Führen eines Fahrzeugs können nicht 
hinreichend sicher getrennt werden)

Eine „nicht fernliegende verkehrssicherheits-
relevante Wirkung“ wird in dem der Ände-
rung des § 24a StVG zugrunde liegenden 
Bericht der vom BMDV eingesetzten interdis-
ziplinären Expertengruppe beim Erreichen 
oder Überschreiten einer Konzentration von 
3,5 ng THC/mL Blutserum angenommen 
(BMDV 2024). 

Erstmals wird in Anlage 4 für Cannabiskon-
sument:innen, denen die Eignung wegen 
Missbrauchs abgesprochen war, auch be-
nannt, unter welchen Bedingungen die 
Eignung als wiederhergestellt gelten kann:

9.2.2	nach Beendigung des  
Missbrauchs

ja, 
wenn die Änderung des 

Cannabiskonsumverhaltens 
gefestigt ist

4	 Die hier genannten Grenzen für eine „hohe“ oder 
„sehr hohe“ Konzentration wurden aus der Aus-
wertung von über 20.000 Blutproben auffälliger 
Verkehrsteilnehmer des FTC München gewonnen 
und durch Rückfragen bei anderen toxikologischen 
Laboren verifiziert. Von einer hohen Konzentrati-
on wird gesprochen, wenn derartige Befunde nur 
noch im oberen Quartil der Stichprobe gefunden 
werden, von einer sehr hohen Konzentration wird 
ausgegangen, wenn nur noch die oberen 10 % der 
Stichprobe betroffen sind.

63-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   6763-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   67 01.04.25   12:4801.04.25   12:48



Fachvorträge  |  Block 1  |  Änderungen im Verkehrsrecht durch das CanG und seine Folgen

68 Zeitschrift für Verkehrssicherheit 2.2025

Eine weitere Spezifizierung der Anforderun-
gen an das Konsumverhalten findet sich in 
Anlage 4a FeV, die mit dem 6. StVGÄndG5 
in Nr. 1 Buchst. f ebenfalls neu gefasst wur-
de. Hiernach muss im Gutachten geklärt 
werden, ob bei der betroffenen Person „zu 
erwarten ist, dass sie nicht oder nicht mehr 
ein Kfz unter Einfluss von […] Cannabis […] 
führen wird“. Hierzu muss die betroffene 
Person „den Konsum von [Cannabis] einer-
seits und das Führen von Kraftfahrzeugen 
im Straßenverkehr andererseits zuverlässig 
voneinander trennen“ können. Da einer 
Begutachtung, die wegen Cannabismiss-
brauch veranlasst wird, ein entsprechend 
auffälliges Verhalten im Verkehr vorausge-
gangen ist, muss sich die betroffene Person 
von der Annahme entlasten, dass sich das 
auffällige Verhalten wiederholt, dass also 
weiterhin von Cannabismissbrauch auszu-
gehen ist.6 Auch hierzu führt Anlage 4a 
etwas näher aus:

Anlage 4a FeV, Nr. 1 Buchstabe f, 
Satz 5 und 6 

Der betroffenen Person kann die Fahrerlaub-
nis nur dann erteilt werden, wenn sich bei ihr 
ein grundlegender Wandel in ihrer Einstellung 
zum Führen von Kraftfahrzeugen unter Ein-
fluss von Alkohol, Cannabis, Betäubungsmit-
teln oder Arzneimitteln vollzogen hat. Es 
müssen zum Zeitpunkt der Erteilung der 
Fahrerlaubnis Bedingungen vorhanden sein, 
die einen Rückfall als unwahrscheinlich er-
scheinen lassen.

Im Bereich der Überprüfung und Bewer-
tung der Fahreignung sind damit wesent-
liche Veränderungen vorgenommen wor-

den, die auch in den Beurteilungskriterien 
(DGVP & DGVM 2022) Eingang finden 
müssen. Es wird erforderlich sein, das 
rechtliche Konstrukt des „Missbrauchs“ und 
insbesondere die Bedingungen für dessen 
Beendigung fachlich zu definieren, also 
Kriterien dafür zu finden, wann ein zuver-
lässiges Trennverhalten von Cannabiskon-
sum und Verkehrsteilnahme wieder zu er-
warten ist. Dabei ist das Zielverhalten klar 
vorgegeben: Eine Verkehrsteilnahme mit 
3,5 ng THC/mL Blutserum oder darüber 
muss hinreichend sicher ausgeschlossen 
werden können.

Cannabis ist zwar nur für Erwachsene legal 
zu erwerben und auch für diese nur im 
Wege des Eigenanbaus oder der Mitglied-
schaft in einer Anbauvereinigung, bei Be-
sitz von Cannabis hat jedoch seit Inkraft-
treten des CanG der/die Konsument:in 
keine rechtlichen Folgen mehr zu befürch-
ten. Konsumenten von Cannabis haben nun 
also nicht mehr den Schritt weg vom lega-
len Rauschmittel Alkohol hin zum illegalen 
Cannabis vollzogen. Dies hat Konsequen-
zen für die Anordnung von Gutachten, die 
auf der Rechtsgrundlage des § 13a FeV 
erfolgen. Die Fragestellung der Behörde 
sowie der Untersuchungsumfang bei der 
Begutachtung müssen nach dem Verhält-
nismäßigkeitsgrundsatz auf den Anlass 
Cannabis beschränkt bleiben, dürfen also 
künftig nicht mehr automatisch den Aus-
schluss des Konsums anderer BtM beinhal-
ten. Diese Beschränkung betrifft auch die 
toxikologischen Untersuchungen, sowohl 
hinsichtlich des Nüchternheitsbelegs bei 
der MPU als auch bei ggf. erforderlichen 
Abstinenzbelegen.

In den Beurteilungskriterien sind im We-
sentlichen die D-Hypothesen zu überarbei-
ten. Es ist zu klären, in welchen Fällen auch 
bei Cannabismonokonsum eine Abstinenz 
zu fordern ist, wenn anders das Trennungs-
gebot nicht eingehalten werden kann. 
Hierzu ist Hypothese D2 entsprechend zu 
ergänzen und ein Kriterium zur Beschrei-
bung eines hochfrequenten, problemati-
schen Konsummusters von Cannabis, bei 
dem weder ein Trennverhalten noch die 
Entwicklung eines moderaten Konsums 
von Cannabis zu erwarten ist, muss erstellt 
werden. 

In den Hypothesen D3 und D4 sind wesent-
liche Änderungen in dem Sinn vorzuneh-
men, dass D3 eine Beschreibung eines ris-
kanten Cannabismonokonsums enthalten 
muss, der von den Konsument:innen zwar 
verändert werden muss, dessen Problem-
ausprägung jedoch noch die Entwicklung 
eines risikoarmen Konsums zulässt. Es ist 
auszuführen, wann im Sinne der Ziffer 
9.2.2 der Anlage 4 FeV von einer gefestig-
ten Änderung des Cannabiskonsumverhal-
tens ausgegangen werden kann. Dies be-
trifft auch Hypothese D4, die nochmal 
ausführlicher die erforderlichen Verhaltens-
strategien, insbesondere die Beachtung von 
Wartezeiten nach Konsumende, beschrei-
ben muss, um auch den geänderten recht-
lichen Vorschriften in § 24a StVG mit ei-
nem neuen Grenzwert Rechnung zu tragen. 

Bild 2: geplanter geänder-
ter Aufbau der D3- und 
D4-Kriterien

5	6. Gesetz zur Änderung des StVG und weiterer stra-
ßenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 16.8.2024

6	Zum Begriff der Entlastungsdiagnostik verwei-
sen wir auf Kapitel A 1 der Beurteilungskriterien 
(DGVP&DGVM, 2022, S. 25).
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Zudem müssen die Betroffenen darlegen 
können, dass sie die Ursachen für das frü-
here, wiederholte oder besonders ausge-
prägte Fehlverhalten aufgearbeitet und 
diese ihren Einfluss verloren haben.

Im Überblick sind in den D-Hypothesen 
also folgende Änderungen erforderlich und 
vorgesehen:

–	Hypothese D2 wird um ein neues Krite-
rium D 2.4 N ergänzt, das ein problema-
tisches, i. d. R. hochfrequentes Cannabis-
konsummuster beschreibt, welches zu 
einer Kontrollminderung beigetragen hat 
und bei dem die Einhaltung der verkehrs-
rechtlichen Vorgaben nur unter der Be-
dingung einer Abstinenz angenommen 
werden kann.

–	Die Bedeutung der Suche nach besonders 
starken Rauscherlebnissen muss auch im 
Hinblick auf einen hochpotenten Canna-
biskonsum, wie etwa die Konsumform 
des „Dabbing“ oder den Konsum von 
Cannabiskonzentraten bewertet und in 
Kriterium D 2.2 N mit aufgenommen 
werden.

–	In Hypothese D3 muss zunächst ein ris-
kantes Konsumverhalten beschrieben 
werden, das einem Trennverhalten, wie es 
im StVG und in der FeV gefordert wird, 
entgegensteht. Dies soll in einem neuen 
Kriterium D 3.1 N7 geschehen, das ein 
„riskantes Cannabiskonsummuster“ be-
schreibt, welches zwar ein zuverlässiges 
Trennverhalten unwahrscheinlich macht, 
jedoch noch nicht so weit in der Sucht-
entwicklung fortgeschritten ist, dass eine 
Korrektur hin zu einem risikoarmen Can-
nabiskonsum nicht noch möglich wäre. 

–	Ein neues Kriterium D 3.5 N beschreibt 
das geforderte Zielverhalten, nämlich 
einen risikoarmen, niederfrequenten und 
kontrollierten Konsum8. Es ist zu prüfen, 
ob der/die Betroffene ausreichend moti-
viert und in der Lage ist, das geänderte 
Konsumverhalten dauerhaft beizubehal-
ten, sodass es als gefestigt zu werten ist. 

–	Liegt Cannabisverzicht vor, der dauerhaft 
aufrechterhalten werden soll, wird auf 
Kriterium D 3.4 N verwiesen (Drogenver-
zicht), das auch bei Cannabismonokon-
sum sinngemäß erfüllt sein muss. An 
dieser Stelle wird auch deutlich, dass eine 
Besonderheit der D3 ist, dass neben Can-
nabismonokonsum auch ein gelegentli-
cher Konsum eines BtM vorliegen kann, 
wobei der Verzicht auf diese Drogen 
grundsätzlich belegt werden muss.

–	Da künftig in Hypothese D3 bereits das 
Zielverhalten eines risikoarmen Canna-
biskonsums beschrieben wird, kann 
künftig auf D 4.1 N in der bisherigen 
Form verzichtet werden.  Sofern Problem-
ausprägungen nach D1 bis D3 ausge-
schlossen werden konnten, ist D4 ebenso 
anzuwenden, wie in den Fällen, in denen 
eine stabile Veränderung des Konsum-
verhaltens im Sinne von D 3.5 N ange-
nommen werden kann. 

Die neue Aufbaulogik von D3 und D4 soll 
in Bild 2 skizziert und verdeutlicht werden.

–	In Hypothese D 4 kann auch das bishe-
rige Kriterium D 4.5 N (Cannabisverzicht) 
entfallen und durch einen Verweis auf 
die Regelungen der Hypothese D 3 ersetzt 
werden. 

–	Andererseits müssen die Kriterien zum 
Trennverhalten differenzierter ausgeführt 
und an der neuen Rechtslage orientiert 
werden. Aufgrund der gestiegenen An-
forderungen an die Anordnung eines 
Gutachtens ist auch mit einer stärkeren 
Ausprägung einer Cannabis- oder allge-
meinen Verhaltensproblematik bei der 
untersuchten Klientel zu rechnen, sodass 
der Aufarbeitung der Vorgeschichte eine 
höhere Bedeutung zukommt. Es wird 
diskutiert, dies in einem neuen Kriterium 
D 4.1 N abzubilden.

Die Teillegalisierung von Cannabis und die 
damit im Gepäck verabschiedeten Verände-
rungen im Verkehrsrecht stellen nicht nur 
Polizei und Behörden vor neue Herausfor-
derungen, sondern führen auch im Bereich 
der Fahreignungsbegutachtung zu weitrei-
chenden Anpassungen. Da es viele Bereiche 
gibt, bei denen derzeit nur gemutmaßt 
werden kann, wie sich die Verwaltungs-
rechtsprechung hierzu entwickeln wird, 
bewegt sich auch die Begutachtung noch auf 
unsicherem Terrain. Umso wichtiger wird es 
sein, dass sowohl die Fahrerlaubnisbehörde 
bei der Anordnung der Gutachten klar und 
bei der Formulierung der Fragestellung 
präzise ist, um den Auftrag an die Begut-
achtungsstellen zu definieren, als auch, dass 
sich die Gutachter:innen differenziert dem 
Einzelfall widmen und sowohl die Problem-
ausprägung in der Vorgeschichte als auch 
die postulierten Verhaltensänderungen im 
Hinblick auf das geforderte Trennverhalten 
abklopfen. Eines ist sicher: die Begutachtung 
von Cannabisauffälligen, die weiterhin Can-
nabis konsumieren wollen, ist anspruchs-
voller als die Bewertung der Dauer und 
Stabilität einer Abstinenz.
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7	Es ist vorgesehen, die D3- und D4-Kriterien zunächst 
als N-Kriterien zu fassen, da die nach §70 FeV an-
erkannten Kurse zur Wiederherstellung der Fahr-
eignung sich bisher nur mit der Stabilisierung einer 
Cannabisabstinenz befassen konnten und nicht für 
die Entwicklung eines zuverlässigen Trennverhaltens 
konzipiert sind. Dies wird dahingehend zu relativieren 
sein, dass diese N-Kriterien anders gewertet werden 
müssen, sobald entsprechende, nach Anlage 15 FeV 
geeignete Kursmodelle angeboten werden und von 
den nach Landesrecht zuständigen Behörden aner-
kannt sind.

8	Die Beurteilungskriterien nehmen dabei Anleihe an 
den „Lower Risk Cannabis Use Guidelines“ (LRCUG) 
(Fischer et al., 2022, 2023), den Empfehlungen eines 
internationalen Expertenteams, die in einer deut-
schen Übersetzung bei Hoch § Preuss (2024) nachzu-
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Hintergrund

Dreiviertel aller Personenkilometer werden 
in Deutschland mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr zurückgelegt. Orthopäden und 

Unfallchirurgen sehen sich täglich der Frage 
gegenübergestellt: „Herr Doktor, wann darf 
ich mit dieser Verletzung/Gips/postoperativ 
wieder Autofahren?“ Dennoch existieren 
keine evidenzbasierten, transparenten und 

reproduzierbaren Leitlinien in Deutschland 
für das Fachgebiet Orthopädie und Unfall-
chirurgie. Grundproblem ist, dass eine Ver-
letzungsentität oder orthopädische Erkran-
kung in ihrer funktionellen Einschränkung 

Diabetes und Fahreignung
Stephan Maxeiner

Hypoglykämien sind eine wesentliche Komplikation der Diabetesbehandlung. Durch verschiedene Kompensationsmög-
lichkeiten wie Schulung, Medikamente mit geringerem Hypoglykämierisiko, kontinuierliche Glukosemessung mit Alarm-
funktion und automatisierte Insulininfusionssysteme kann das Unfallrisiko für Menschen mit Diabetes deutlich ge-
senkt werden.

Hypoglycemia is a major complication of diabetes treatment. The risk of accidents for people with diabetes can be significantly re-
duced through various compensation options such as training, medications with a lower risk of hypoglycemia, continuous glucose 
measurement with alarm function and automated insulin delivery systems.

Der vollständige Beitrag wird in ZVS 3-2025 abgedruckt.

„Doctor, when can I drive?“ Projekt zur  
Erstellung von evidenzbasierten Beurteilungs-
kriterien zur systematischen Beurteilung  
der Fahreignung und Fahrtüchtigkeit im  
Fachgebiet Orthopädie und Unfallchirurgie
David Latz

Der vollständige Beitrag wird in ZVS 3-2025 abgedruckt.
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gips) möglich ist. Es scheinen somit Kom-
pensationsmechanismen durch angrenzende 
Gelenke vorzuliegen.

Aktuelle Studien

Zur Detektion von Kompensationsmecha-
nismen wurden Probanden mithilfe eines 
Motion-Tracking-Systems in einem Fahrsi-
mulator untersucht. Es erfolgte eine Aus-
wertung der I. Fahrleistung und II. Analyse 
aller großen Gelenke. Die Probanden muss-
ten standardisierte Manöver fahren (Kurven, 
Gangschaltung, Gefahrenbremsung, Stop & 
Go) während verschiedene Bewegungsein-
schränkungen (Blockade des Handgelenks, 
des Ellenbogens und der Schulter mittels 
Orthese) sowie Kraftminderungen (Simula-
tion verschiedener Kraftminderungen des 
rechten Beins (Fußheber, Fußsenker, Knie-
strecker, Kniebeuger (0/5, 3/5, 5/5 nach 
Janda)) mittels Spezialorthese simuliert 

wurden. Die Kompensationsmechanismen 
bei simulierten Bewegungsblockaden und 
die Kompensationsmechanismen bei simu-
lierten Kraftminderungen wurden separat 
ausgewertet.

Ausblick

Die Ergebnisse sollen behandelnden Ärzten 
als evidenzbasierte, transparente und repro-
duzierbare Leitlinie bei der Beurteilung des 
Bewegungsapparates und der Fahrtüchtig-
keit sowie Fahreignung dienen.

Priv.-Doz. Dr. med. David Latz
david.latz@med.uni-duesseldorf.de

Anschrift
Oberarzt, Klinik für Orthopädie und Unfallchirurgie
Universitätsklinikum Düsseldorf
Moorenstraße 5
40225 Düsseldorf

stark variieren kann. Entsprechend kann 
keine Empfehlung pauschal zu einer Verlet-
zungsentität oder Erkrankung gegeben 
werden. Lösungsansatz: Die gelenkbezoge-
ne Funktionalität (insbesondere Bewe-
gungsumfang und Kraft) ist gemeinsame 
Nenner und Endstrecke. Es müssen Gelenk-
bezogene Grenzwerte experimentell etab-
liert werden.

Vorausgehende Studien

Mithilfe von Elektrogoniometern konnte in 
vorausgehenden Fahrexperimenten auf ei-
nem Verkehrsübungsplatz der Bewegungs-
umfang, der zum sicheren Führen eines 
Kraftfahrzeugs genutzt wird, für Schulter, 
Ellenbogen, Handgelenk, Knie- und Sprung-
gelenk bestimmt werden. Vorausgehende 
Studien konnten jedoch auch zeigen, dass 
Fahren mit einem geringeren Bewegungs-
umfang (z. B. Fahren mit einem Unterarm-
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Der Einfluss somatischer Faktoren auf die  
Verkehrssicherheit älterer Fahrer mit und ohne 
leichte kognitive Beeinträchtigung
Kim Laura Austerschmidt, Maximilian Flieger, Wolf Schäbitz, Daniel A. Schlueter, Jessica Koenig, 
Thomas Beblo, Martin Driessen und Max Toepper

Hintergrund: Die praktische Fahrkompetenz kann bei älteren Fahrern und insbesondere bei Fahrern mit leichter kogniti-
ver Störung (MCI) beeinträchtigt sein. Inwieweit dies mit somatischen Faktoren zusammenhängt, ist wenig untersucht. 
Zielsetzung und Methode: Im Rahmen der Bielefelder On-Road-Studie untersuchten wir eine gemischte Stichprobe ge-
sunder älterer Fahrer und Fahrer mit MCI (N = 99), um herauszufinden, inwieweit somatische Faktoren eine Vorhersage 
der praktischen Fahrkompetenz erlauben und ob die Einbeziehung des Alters zusätzliche Varianz im Vorhersagemodell er-
klärt. Zu den untersuchten somatischen Faktoren gehörten die Anzahl der verordneten Medikamente, die Tagessehschär-
fe, das periphere Gesichtsfeld, die Beweglichkeit der Halswirbelsäule und die Hörfähigkeit. Die Teilnehmer absolvierten 
eine 50-minütige Fahrverhaltensbeobachtung, bei der die praktische Fahrkompetenz von einem Verkehrspsychologen be-
wertet wurde (TRIP-Protokoll). Zur Vorhersage der praktischen Fahrkompetenz wurde eine hierarchische multiple Regres-
sionsanalyse durchgeführt, bei der die somatischen Faktoren in einem ersten und das Alter in einem zweiten Schritt in 
das Regressionsmodell einbezogen wurden. Ergebnisse: Die Ergebnisse zeigen, dass die Kombination der somatischen Fak-
toren die praktische Fahrkompetenz signifikant vorhersagen kann (R2korr = 0.439). Die Einbeziehung des Alters führte zu 
einer signifikanten Erhöhung der erklärten Varianz (R2korr = 0.466). Schlussfolgerung: Unsere Ergebnisse deuten darauf 
hin, dass somatische Faktoren eine Vorhersage der praktischen Fahrkompetenz bei gesunden älteren Fahrern und Fahrern 
mit MCI erlauben und dass das Alter einen signifikanten, aber eher geringen zusätzlichen Beitrag zur Vorhersage liefert.
Der vollständige Beitrag wird in ZVS 3-2025 abgedruckt.

Hochbetagte Personen als Nutzer des ÖPNV
Ein (vorläufiger) Werkstattbericht zu einer  
(komplizierten) Recherchearbeit
Dr. Stefan Arend

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-3

Status quo

In einer Gesellschaft des langen Lebens, in 
der immer mehr Menschen ein hohes Alter 
erreichen, verschieben sich auch bei den 
Fragen rund um das Thema Mobilität die 
Perspektiven und offenbaren neue Heraus-
forderungen. Denn es gilt mehr denn je, 
auch Menschen in einem hohen Alter ge-
sellschaftliche Teilhabe und Partizipation 

durch an ihre Bedarfe und Bedürfnisse an-
gepasste Mobilitätsangebote zu sichern.

So führt schon der DEKRA-Verkehrssicher-
heitsreport 2021 treffend aus: 

„Der Erhalt einer sicheren individuellen 
Mobilität auch im Alter ist eine gesellschaft-
liche Verpflichtung, die weiterer Anstren-
gungen in den Bereichen Infrastruktur, 
Technik und insbesondere beim Menschen 
selbst bedarf.“1

Die beiden Erhebungen zum Mobilitätsver-
halten hochbetagter Personen in den Seni-
oreneinrichtungen von KWA Kuratorium 
Wohnen im Alter (Herbst 2018) und Augus-
tinum2 (Sommer 2021) haben – durchaus 

1	DEKRA Verkehrssicherheitsreport 2021– Mobili-
tät im Alter Herausgeber: DEKRA Automobil GmbH 
Stuttgart, Mai 2021. www.dekra-roadsafety.com/de/
archiv/ (abgefragt am 1.12.2024), S. 9.
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eindrucksvoll und für die breite Öffentlich-
keit zum Teil überraschend – ergeben, dass 
einerseits der Besitz und der Gebrauch eines 
Autos auch für die Bewohnerinnen und 
Bewohner einer Senioreneinrichtung eine 
große, nicht zu unterschätzende Bedeutung 
haben und Selbstständigkeit und Autonomie 
im hohen Alter (Ü-85) sichern helfen. Zu-
dem konnten bei der Erhebung in den Ein-
richtungen von Augustinum (n = 960) 
wichtige Daten zur Nutzung des ÖPNV und 
anderer Verkehrsmittel erhoben werden.

Dabei wurde deutlich, dass die hochbetagten 
Bewohnerinnen und Bewohner von Senio-
reneinrichtungen auch – selbstständig wie 
regelmäßig – Busse, Bahnen und andere 
örtliche wie regionale Mobilitätsangebote des 
öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) 
nutzen, durchaus aber auch den Fernverkehr 

der Bahn, ICE und das Flugzeug. Auch die 
Bewohnerinnen und Bewohner mit einem 
Lebensalter jenseits von 90 Jahren gaben an, 
den ÖPNV zu nutzen. Diese Informationen 
ergänzen und verfeinern zweifelsohne die 
Daten der umfassenden Erhebungen von MiD 
– Mobilität in Deutschland.3

Erhebung ÖPNV und  
Verkehrsgesellschaften

Die Befragungen in den Senioreneinrichtun-
gen waren Anlass, mit einer gezielten 
schriftlichen „ÖPNV-Datenerhebung“ bei 
den Verkehrsbetrieben der 15 einwohner-
stärksten deutschen Städte (mit insgesamt 
rund 15 Mio. Einwohnerinnen und Einwoh-
nen), aber auch bei der Deutschen Bahn, 
FlixBus, der österreichischen ÖBB, der 

Regional ÖPNV

Stadt Einwohner-
zahl in  
Tausend - 
2023

Verkehrsbetriebe Anfrage am -  
Datum 

Antwort am - 
Datum

Information Spezielle Informa-
tionen für Senio-
rinnen und Seni-
oren, Broschüren 
und Programme 

Berlin 3.782 Berliner Verkehrs-
betriebe 04.01.24 05.01.24

Weitergabe der Anfrage intern an  
„relevante Abteilungen“ - Infos von  
Beauftragter für mobilitätseingeschränk-
ten Fahrgästen und Senioren

Ja

Hamburg 1.910 Hamburger  
Verkehrsbund 04.01.24 keine  

Antwort    

München 1.510 Münchner Verkehrs-
betriebe (MVV) 04.01.24 05.01.24 kein statistisches Material vorhanden Ja

Köln 1.087 Kölner  
Verkehrsbetriebe 04.01.24 11.01.24 kein statistisches Material vorhanden, 

aber viele weiterführende Informationen Ja

Frankfurt 
am Main 775 Verkehrsgesellschaft 

RMV 04.01.24 05.01.24 kein statistisches Material Ja

Stuttgart 633 Verkehrs- und  
Tarifbund VVS 04.01.24 08.01.24

kein statistisches Material vorhanden, 
Verweis an Stuttgarter Strassenbahnen 
AG

keine Angaben

Düsseldorf 631 Rheinbahn 04.01.24 keine  
Antwort    

Leipzig 619 Leipziger  
Verkehrsbetriebe 04.01.24 08.01.24 kein statistisches Material vorhanden keine Angaben

Dortmund 595 Dortmunder  
Stadtwerke AG 04.01.24 15.01.24 kein statistisches Material vorhanden Ja

Essen 586 Ruhrbahn 04.01.24 08.01.24 kein statistisches Material vorhanden ja

Bremen 577 Bremer  
Strassenbahn AG 04.01.24 keine  

Antwort    

Dresden 566 Dresdner  
Verkehrsbetriebe 04.01.24 keine  

Antwort    

Hannover 548 Hannoversche  
Verkehrsbetriebe 04.01.24 08.01.24 kein statistisches Material vorhanden Ja

Nürnberg 526 Verkehrs-Aktienge-
sellschaft Nürnberg 04.01.24 05.01.24 Informationen der Marktforschung, 

Verkehrsmittelnutzung nach Alter  

Duisburg 503 Duisburger  
Verkehrsgesellschaft 04.01.24 05.01.24 kein statistisches Material, aber Diplom-

arbeit zum Thema und weitere Hinweise Ja

Tabelle: Erhebung bei Verkehrsgesellschaften zur Nutzung der Angebote durch Seniorinnen und Senioren - Januar bis April 2024

schweizerischen SBB und 10 ausgewählten 
Luftfahrtgesellschaften weitere Daten zu 
erfassen, um so das Wissen zur Nutzung der 
Mobilitätsangebote durch Seniorinnen und 
Senioren zu vertiefen.

2	Arend, S.: Autonomie, Selbständigkeit und Teilhabe. 
Kfz-Nutzung und Fragen der Mobilität von hochbe-
tagten Personen in Senioreneinrichtungen. In: Zeit-
schrift für Verkehrssicherheit (ZVS) 1/2023, S. 7–16.
Kirschbaum Verlag, Bonn.

	 Arend, S.: Die Bedeutung von Mobilität für hochbe-
tagte Menschen in Senioreneinrichtungen. In: Forum 
für Verkehrssicherheit München. 6.–7. März 2020, 
Abstract-Band. Zugleich in: Blutalkohol Mai 2020, 
Supplement I–6.  

	 Arend, S.; Finze, I.: Hochbetagte Autofahrerinnen und 
Autofahrer in Senioreneinrichtungen. Lebensquali-
tät, Autonomie und belastende Herausforderungen. 
In: Zeitschrift für Verkehrssicherheit (ZVS) 3/2019, S. 
194–198. Kirschbaum Verlag, Bonn.

3	Mobilität in Deutschland (MiD). www.mobilitaet-in-
deutschland.de (abgefragt am 1.12.2024).
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Dabei stand zunächst die Frage im Mittel-
punkt, ob und welche soziodemografischen 
Daten der Nutzer den Verkehrsbetrieben 
vorliegen. Kennen die Verkehrsbetriebe z. B. 
das Alter ihrer Fahrgäste? Und inwieweit 
nutzen die Verkehrsbetriebe solche Daten, 
wenn sie denn erhoben worden sind und 
vorliegen, um ihre Angebote und den Ser-
vice entsprechend bedarfsgerecht anzupas-
sen? 

Anfang des Jahres 2024 – und noch einmal 
im April 2024 – wurden die jeweiligen Pres-
sestellen der besagten Unternehmungen 
angeschrieben und ein standardisierter Fra-
genkatalog zur Beantwortung übergeben. 
Die Fragen bezogen sich auf Daten zur 
Nutzung der Verkehrsmittel nach dem Alter 
der Fahrgäste (Ü-65/Ü-75 und/oder Ü-80) 
und zu Informationsmaterial speziell für 
Seniorinnen und Senioren.

Von den 15 kontaktierten deutschen Ver-
kehrsgesellschaften der Großstädte antwor-
teten elf Unternehmungen, in der Regel 

binnen weniger Tage. Vier Verkehrsbetriebe 
beteiligten sich nicht an der Erhebung. 

Überraschend war, dass von den elf Unter-
nehmungen, die sich beteiligten, kein Be-
trieb statistisches Material zu den Fragestel-
lungen liefern konnte. Lediglich die Ver-
kehrsgesellschaft aus Nürnberg stellte mit 
Verweis auf ihre Marktforschung eine Sta-
tistik zur „Verkehrsmittelnutzung nach Al-
ter“ zur Verfügung. 

Es ist zu vermuten, dass auch andere Städte 
Marktforschung durchführen und dabei 
auch nach dem Alter der Fahrgäste fragen. 
Solche Datensätze wurden aber bei der Er-
hebung nicht geliefert oder es wurde „ver-
gessen“, dass es diese Informationen gibt. 
Hier sind weitere Erhebungen angezeigt. 

Acht der Verkehrsgesellschaften konnten 
zum Teil umfangreiches und durchaus auch 
tiefgreifendes Informationsmaterial zur Ver-
fügung stellen, das speziell auf ältere und 
alte Fahrgäste zugeschnitten ist. Einige 
Verkehrsbetriebe verwiesen auch auf ein 

spezielles Training zur Nutzung ihrer Ange-
bote („Sicheres Aus- und Einsteigen“/„Mit 
dem Rollator sicher unterwegs“ u. Ä.). 

Die Deutsche Bahn, die SBB, die ÖBB und 
auch FlixBus konnten ebenfalls kein statis-
tisches Material zum Alter ihrer Fahrgäste 
liefern. Die SBB stellte eine demografische 
Untersuchung in Aussicht, antwortete dann 
aber auf entsprechende schriftliche Nach-
frage nicht mehr.

Von den zehn kontaktierten Luftfahrtgesell-
schaften antworteten lediglich drei, konnten 
aber keine Angaben zum Alter ihrer Flug-
gäste machen. Sieben Unternehmungen 
beteiligten sich nicht.

Fazit und Ausblick

Die Erhebung zeigt, dass die Verkehrsbetrie-
be und -gesellschaften, die sich an der Be-
fragung beteiligten, über keine Daten zur 
Nutzung ihrer Angebote durch Seniorinnen 
und Senioren verfügen. Die Herausforde-
rungen, die sich durch den demografischen 
Wandel ergeben, sind den meisten der Be-
triebe wohl bewusst, was speziell auf eine 
ältere Zielgruppe zugeschnittene Informati-
onsmaterialien und Schulungsangebote 
beweisen, doch die für eine strategische 
Planung der Angebote notwendigen sozio-
demografischen Daten werden (bisher) nicht 
erhoben. Ob dieses Desiderat (bereits jetzt) 
durch Marktforschung kompensiert wird, 
konnte nicht geklärt werden. Dazu machte 
nur eine Verkehrsgesellschaft eine belastba-
re Angabe. 

Wünschenswert ist daher, dass die Verkehrs-
betriebe künftig einen stärkeren Fokus auf 
eine (am besten gleich deutschlandweit 
standardisierte) Erhebung von soziodemo-
grafischen Daten legen, um insbesondere 
ihre Angebote auch auf ältere, alte und 
hochbetagte Personen ausrichten zu können. 

Dieser „blinde Fleck“ oder vielleicht besser 
„tote Winkel“ der (deutschen) Mobilitätspla-
nung sollte zeitnah beseitigt werden.

Dr. Stefan Arend 
stefan.arend@institut-sozialmangement.de

Anschrift
Maria-Eich-Straße 97c
D-82166 Gräfelfing

Tabelle: Fortsetzung

Tabelle: Fortsetzung

Verkehrsgesellschaften

Deutsche Bahn 04.01.24 05.01.24 kein statistisches  
Material vorhanden Ja

SBB 04.01.24 11.01.24 kein statistisches  
Material vorhanden Ja

ÖBB 04.01.24 11.01.24 kein statistisches  
Material vorhanden Ja

FlixBus 09.01.24 10.01.24 kein statistisches  
Material vorhanden 

keine 
Angaben

Fluggesellschaften

Singapore Airlines 11.04.24 12.04.24 Keine Daten vorhanden 

Finnair 11.04.24 11.04.24 Keine Daten vorhanden 

Ryanair 11.04.24 11.04.24 Keine Daten vorhanden 

KLM 11.04.24 keine Antwort  

Norwegian 11.04.24 keine Antwort  

SAS 11.04.24 keine Antwort  

Iberia 11.04.24 keine Antwort  

United 11.04.24 keine Antwort  

Agean 11.04.24 keine Antwort  

Lufthansa
04.01.2024 und 

11.04.2024 keine Antwort  
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Einleitung

Während die Anzahl der Schwerverletzten 
und Todesopfer im Verkehr in den letzten 
Jahrzehnten stark gesunken ist, sinkt die 
Anzahl an leicht- bis mittelgradig Verletz-
ten wesentlich weniger stark. Gleichzeitig 
sind zahlreiche Verletzungen beschrieben, 
die trotz einer geringen Verletzungsschwe-
re ausgeprägte Langzeitfolgen mit sich 
bringen. Ein Beispiel hierfür ist die 
Halswirbelsäulen(HWS)-Distorsion bzw. die 
Schleudertrauma-assoziierten Beschwerden 
(WAD). Diese betreffen in Europa bis zu 400 
von 100.000 Einwohnern jährlich (1). Ein 
Teil der Patienten und Patientinnen mit 
HWS-Beschwerden nach Verkehrsunfall 
leidet an langfristiger Beeinträchtigung von 
Lebensqualität und beruflicher Funktions-
fähigkeit.

Im Folgenden wird gezeigt, wie sich die 
Langzeitfolgen der HWS-Distorsion nach 
Verkehrsunfall bei Personen darstellen, für 
die gerichtlich angeordnete biomechani-
sche Gutachten (GA) erstellt wurden.

Material und Methodik

Um genauere Aussagen zur Chronifizierung 
der WAD treffen, und um Informationen 
zur Krankheitslast und zur Entwicklung 
präventiver oder therapeutischer Ansätze 
gewinnen zu können, werden biomechani-
sche GA am Institut für Rechtsmedizin in 

München analysiert. Eingeschlossen wer-
den begutachtete Personen mit Verdacht 
auf HWS-Distorsion oder diagnostizierter 
HWS-Distorsion nach Verkehrsunfall ohne 
direkte Todesfolge.

Die eingeschlossenen 120 GA beinhalten 
Informationen zur Anthropometrie, Kollisi-
onsparameter, biomechanische Simulatio-
nen, Ausprägung und Dauer der Beschwer-
den, medizinische Informationen (Vorer-
krankungen, Diagnostik, Therapie, Begleit-
verletzungen) sowie Befunde aus einer 
gutachterlichen Untersuchung (n=66) für 47 
Männer und 73 Frauen. Die Gutachtener-
stellung fand im Median 564 Tage (zwischen 
204 und 2395 Tagen) nach Unfall statt. 
Diese teilen sich auf 35 Front-, 53 Heck- und 
32 Seitkollisionen auf.

Nachfolgend werden in einem ersten Über-
blick die berichteten Langzeitfolgen in Form 
von Beschwerden für die Personen ohne 
fehlende Angaben beschrieben.

Darüber hinaus liegen für 111 Personen 
zumindest Zeitpunkte mit Informationen 
zum Genesungsstatus vor, sodass dies als 
Kaplan-Meier-Kurve, je für Männer und 
Frauen, dargestellt werden kann. Es wird in 
Bild 1 davon ausgegangen, dass das voll-
ständige Patientenkollektiv am Unfalltag 
Beschwerden hat. Die dokumentierte Gene-
sung (von jeglicher Art von Beschwerden, 
die mit der HWS-Distorsion einhergingen) 
wird als Ereignis gesetzt. Zensiert werden 
Patienten und Patientinnen, deren letzter 
bekannter Status „nicht genesen“ ist. Dies 

ist beispielsweise der Fall, wenn zur Person 
ein Arztbrief mit Informationen zu Be-
schwerden zu einem bestimmten Zeitpunkt, 
aber keine Informationen zur Genesung 
vorliegen.  

Der zeitliche Grenzwert für die Kategorisie-
rung als Langzeitfolge entsprechend der 
Leitlinie der Deutschen Gesellschaft für 
Orthopädie und Unfallchirurgie zur Begut-
achtung von Menschen mit chronischen 
Schmerzen wird auf 90 Tage gesetzt (2). 

Ergebnisse

Das Alter der Männer liegt im Median bei 
33,5 Jahren. Der jüngste ist 18, der älteste 
77 Jahre alt. Das mediane Alter der Frauen 
liegt bei 41 Jahren (Spannweite 14–80 Jah-
re). Insgesamt sind 2 Frauen minderjährig. 
In je 3 Fällen war kein Alter angegeben.

Die häufigste Beschwerde nach Unfall waren 
bei beiden Geschlechtern Nackenschmerzen 
(w: 97 %, m: 69 %). Geschlechtsübergreifend 
wird im Median über ein Einsetzen der Na-
ckenschmerzen am Unfalltag berichtet. Der 
letzte dokumentierte Zeitpunkt mit Nacken-
schmerzen liegt bei Männern im bei Median 
bei 31 Tagen, maximal bei 2.122 Tagen 
(insgesamt 30 Angaben). Bei Frauen liegt 
dieser Zeitpunkt im Median bei 44,5 Tagen, 
maximal bei 888 Tagen (insgesamt 50 An-
gaben).

An zweiter Stelle folgen Kopfschmerzen  
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(51 % der Männer, 64 % der Frauen). Diese 
beginnen ebenfalls geschlechtsübergreifend 
im Median am Unfalltag (Informationen von 
40 Frauen und 21 Männern). Bei den Män-
nern wird im Median 25,5 Tage (Spannwei-
te: 0–2.122 Tage) und bei den Frauen  
31 Tage (Spannweite: 1–757 Tage) über 
Kopfschmerzen berichtet (Informationen zu 
12 Männern und 31 Frauen).

Außerdem werden folgende Beschwerden 
angegeben: auditorische Einschränkung  
(m = 1, w = 2), neurologische Einschränkung 
(m = 11, w = 18), psychische Einschränkung 
(m = 1, w = 11), Schlafstörung (m = 9,  
w = 11), Schwindel (m = 10, w = 22). Die 
Dauer dieser Beschwerden wurde bei einer 
Person mit maximal bis zu 2.395 Tagen für 
Schwindel und neurologische Symptome 
dokumentiert.

Es sind 6 Männer gesichert innerhalb von 
90 Tagen genesen und 11 Männer litten mit 
Beschwerden nach mindestens 90 Tagen an 
Langzeitfolgen. 6 Männer sind gesichert 
genesen.

Es sind 6 Patientinnen gesichert innerhalb 
von 90 Tagen genesen und 26 hatten gesi-
chert Langzeitfolgen. 9 Frauen sind gesi-
chert genesen.

Die Wahrscheinlichkeit für die Beschwerde-
persistenz im Verlauf der ersten zwei Jahre je 
für Männer und Frauen wird in folgendem 
Kaplan-Meier-Chart dargestellt. Es werden 38 
Männer und 60 Frauen zensiert, da hier der 

letzte bekannte Status als „nicht genesen“ 
vorliegt. Nach 90 Tagen besteht demnach bei 
Frauen aus diesem Fallkollektiv eine Wahr-
scheinlichkeit von 80 %, noch Beschwerden 
zu haben, bei Männern von 75 %. Diese 
würden damit unter Langzeitfolgen leiden.

Diskussion

Nacken- und Kopfschmerzen als häufigstes 
Symptom im Rahmen der WAD spiegeln 
sich so auch in der Literatur wider (3). Bei 
Betrachtung der ersten zwei Jahre nach 
Unfall lässt sich feststellen, dass die Gene-
sung derer, die sich erholen, überwiegend 
innerhalb der ersten 3 Monate stattfindet. 
Auch hier liegen ähnliche Informationen 
aus bisherigen Studien vor (4, 5). Konträr 
zur Literatur zeigt sich eine hohe Beschwer-
dewahrscheinlichkeit nach 90 Tagen zwi-
schen 75 % und 80 %. Dort werden Raten 
zwischen 18% und 60% zur Beschwerde-
chronifizierung angegeben (5, 6). Aufgrund 
der zahlreichen zensierten Beobachtungen 
sind die berechneten Wahrscheinlichkeiten 
für Beschwerden im zeitlichen Verlauf mit 
Unsicherheit behaftet. Allerdings ergibt 
sich durch das Fallmaterial ein vorselek-
tiertes Kollektiv, das vollständig aus Perso-
nen besteht, die auf juristischem Weg 
Schadensersatz fordern. Dies stellt wieder-
um einen Risikofaktor für längere Persis-
tenz der Beschwerden dar, wodurch sich die 

Bild: Kaplan-Meier-Kurven für Männer und Frauen zur Genesung von jeglichen Beschwerden nach  
HWS-Distorsion in den ersten zwei Jahren nach Unfall

höhere Wahrscheinlichkeit erklären lässt (7, 
8). Weitere sich anschließende Analysen zu 
Kollisionsparametern, Therapie und indivi-
duellen Faktoren sollen die Umstände für 
beklagte Langzeitfolgen noch deutlicher 
herausarbeiten.
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Die Vorhersage von Fahrkompetenz  
durch die Validität der Selbsteinschätzung  
im höheren Lebensalter
Daniel A. Schlueter, Kim L. Austerschmidt, Jessica Koenig, Maximilian Flieger, Julia Bergerhausen, 
Thomas Beblo, Martin Driessen und Max Toepper

Hintergrund: Die Pflicht zur Vorsorge, andere Verkehrsteilnehmer im Straßenverkehr nicht zu gefährden, ist zentraler Be-
standteil der Fahrerlaubnisverordnung. Allerdings setzt diese Vorsorgepflicht in vielen Fällen eine valide Selbsteinschät-
zung voraus, welche bei älteren Fahrern häufig beeinträchtigt ist. So weisen ältere Autofahrer, die sich selbst überschät-
zen, eine Vielzahl fahrrelevanter Risikofaktoren auf. Unklar ist, wie die Validität der Selbsteinschätzung (VSA) und insbe-
sondere das Ausmaß an Über- oder Unterschätzung mit der praktischen Fahrkompetenz im höheren Lebensalter zusam-
menhängt und deren Vorhersage erlaubt. Methode: Im Rahmen der Bielefelder On-Road-Studie absolvierten 112 ältere 
Fahrerinnen und Fahrer mit und ohne leichte kognitive Beeinträchtigung eine 50-minütige praktische Fahrverhaltensbe-
obachtung, die von einer Fahrlehrerin und einem Verkehrspsychologen begleitet wurde. Die praktische Fahrkompetenz 
wurde von dem Verkehrspsychologen mithilfe des TRIP-Protokolls bewertet. Als Maß für die Validität der Selbsteinschät-
zung wurden Differenzwerte zwischen der Bewertung des Verkehrspsychologen und der Selbsteinschätzung des Proban-
den berechnet. Mittels hierarchischer Regressionsanalyse wurde ein Modell zur Vorhersage der praktischen Fahrkompe-
tenz erstellt. Dabei wurden in einem ersten Schritt das Alter und das Geschlecht und in einem zweiten Schritt die VSA als 
Prädiktoren in das Modell aufgenommen. Weiterhin wurden explorative Korrelationen zwischen der VSA und fahrsicher-
heitsrelevanten kognitiven und nicht kognitiven Faktoren berechnet. Ergebnisse: Die Ergebnisse zeigen, dass Alter und 
Geschlecht signifikant die praktische Fahrkompetenz vorhersagen (R2adj = 0.320). Der Einschluss der VSA in einem zwei-
ten Schritt führte zu einem signifikanten Anstieg der erklärten Varianz (R2adj = 0.639). Weiterhin korreliert die VSA signi-
fikant mit fahrsicherheitsrelevanten kognitiven und nicht kognitiven Faktoren. Schlussfolgerungen: Die Ergebnisse der 
Studie unterstreichen die Wichtigkeit der VSA für die praktische Fahrkompetenz über die Effekte von Alter und Geschlecht 
hinaus. Darüber hinaus scheint mit steigendem Lebensalter Selbstüberschätzung zuzunehmen, welche wiederum eng mit 
geringeren kognitiven Leistungen und risikoreicherem Fahrverhalten assoziiert ist. 

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-5

1	Selbsteinschätzung der Fahrkompe-
tenz im höheren Lebensalter

Gemäß § 2 Abs. 1 der Fahrerlaubnisverord-
nung (FeV) sind alle Verkehrsteilnehmer* 
innen in Deutschland dazu verpflichtet, 
Vorsorge zu treffen, wenn ihre momentane 
Fahrsicherheit beeinträchtigt ist. Dieser 
Pflicht zur Vorsorge muss eine valide Selbst-
einschätzung vorausgegangen sein, ohne die 
etwaige Vorsorgemaßnahmen (wie z. B. das 
Unterlassen eines Fahrtantritts bei akuter 
Beeinträchtigung) nicht getroffen werden 
können. Ergebnisse wissenschaftlicher Stu-
dien deuten jedoch darauf hin, dass diese 
Selbsteinschätzungsfähigkeit bei einigen 
älteren Kraftfahrer*innen beeinträchtigt ist. 
So wurde gezeigt, dass ältere Kraft-
fahrer*innen eine positive Verzerrung in der 
Selbsteinschätzung aufweisen (Chen et al. 
2021; Marottoli & Richardson 1998; McCor-

mick, Walkey & Green 1986; McKenna, 
Stanier & Lewis 1991; Paire-Ficout et al. 
2021), rasche Abnahmen der Fahrkompetenz 
auch in kurzen Zeitspannen nicht bemerken 
(Chen et al. 2020) und trotz beeinträchtigter 
Fahrsicherheit weiterhin aktiv am Verkehr 
teilnehmen (Okonkwo, Crowe, Wadley & 
Ball 2008). Darüber hinaus wiesen ältere 
Kraftfahrer*innen, die ihre praktische Fahr-
kompetenz überschätzen, in einer früheren 
Studie unserer Arbeitsgruppe multiple fahr-
sicherheitsrelevante Risikofaktoren auf und 
verursachten im Beobachtungszeitraum 12 
Monate nach der Studienteilnahme signifi-
kant mehr selbst verschuldete (Bagatell-)
Unfälle im Vergleich zu validen Schätzer* 
innen (Schlueter et al. 2023).

Die Grundlage für eine valide Selbstein-
schätzung sind intakte kognitive Fähigkei-
ten. Zum einen scheinen bessere neuropsy-
chologische Testergebnisse auch mit einer 

valideren Selbsteinschätzung zusammenzu-
hängen (Wood, Lacherez & Anstey 2013). 
Zum anderen neigen kognitive Selbstüber-
schätzer*innen auch zu einer Überschätzung 
der eigenen praktischen Fahrkompetenz 
(Paire-Ficout et al. 2021). Besonderes Au-
genmerk hinsichtlich der Selbsteinschät-
zungsfähigkeit gilt deshalb altersassoziierten 
bzw. neurodegenerativen Erkrankungen. 
Viele Patient*innen, die beispielsweise unter 
einer Demenz vom Alzheimer-Typ (DAT) 
leiden, zeigen eine mangelnde Krankheits-
einsicht. Eo ipso sind hier bereichsübergrei-
fende Beeinträchtigungen der Selbstein-
schätzung zu erwarten. Die wenigen wissen-
schaftlichen Ergebnisse zur Selbsteinschät-
zung der Fahrkompetenz bei DAT zeigen, 
dass eine höhere kognitive Beeinträchtigung 
mit geringerer Akkuratesse in der Selbstein-
schätzung einhergeht (Brown et al. 2005; 
Wild & Cotrell 2003). Der DAT geht das 
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Stadium der leichten kognitiven Beeinträch-
tigung (engl. MCI für Mild Cognitive Impair-
ment) voraus, in welchem leichtere kogni-
tive Beeinträchtigungen bereits testpsycho-
logisch objektivierbar sind, sich jedoch nicht 
auf die Alltagsfunktionalität auswirken. 
Bereits im MCI-Stadium können Defizite in 
der kognitiven Selbsteinschätzung festge-
stellt werden (Fragkiadaki et al. 2016).

2	Fragestellung

Obgleich wissenschaftliche Vorarbeiten die 
Relevanz einer validen Selbsteinschätzung 
für die Verkehrsteilnahme aufzeigen, ist 
wenig bekannt darüber, ob und inwieweit 
der Grad der Selbstüber- oder -unterschät-
zung (Validität der Selbsteinschätzung) mit 
der praktischen Fahrkompetenz im höheren 
Lebensalter und bei MCI zusammenhängt. 
Zudem ist unklar, inwiefern die Validität 
der Selbsteinschätzung (VSA) mit dem 
Alter sowie mit fahrrelevanten kognitiven 
und nicht kognitiven Faktoren assoziiert 
ist. Insgesamt erwarten wir, dass eine 
Selbstüberschätzung mit einer geringen 
Fahrkompetenz zusammenhängt und die 
VSA über das Alter und das Geschlecht 
hinaus die Varianz in der praktischen Fahr-
kompetenz aufklärt (H1). Darüber hinaus 
erwarten wir, dass die VSA signifikant mit 
fahrsicherheitsrelevanten kognitiven und 
nicht-kognitiven Faktoren assoziiert ist  
(z. B. höhere Selbstüberschätzung mit ge-
ringerer kognitiver Leistung; H2). Weiter-
hin erwarten wir, dass Fahrer*innen mit 
MCI eine geringere Fahrkompetenz und 
eine weniger valide Selbsteinschätzung der 
eigenen Fahrkompetenz aufweisen als äl-
tere Fahrer*innen ohne MCI (H3). 

3	Studiendesign

An unserer prospektiven On-Road-Studie 
nahmen insgesamt n = 77 gesunde ältere 
Autofahrer*innen und n = 35 ältere 
Autofahrer*innen mit MCI in einem Alters-
bereich zwischen 61 und 97 Jahren teil. 
Alle Kraftfahrer*innen mit MCI erfüllten 
die Petersen-Kriterien für ein klinisches 
MCI (Petersen 2004). Eine genaue Stichpro-
benbeschreibung ist Tabelle 1 zu entneh-
men. 

Das Studiendesign umfasste nach einem 
Screening auf Ein- und Ausschlusskriteri-
en zwei neuropsychologische Diagnostik-
termine, bei denen auch fahrrelevante so-

Gesunde MCI Gesamtstichprobe

n 77 35 112

Geschlecht (weiblich/männlich) 38/39 4/31* 42/70

Alter, M(SD), [Range]a 76.0 (6.5) 77.6 (8.3) 76.5 (7.1)

[63–92] [61–97] [61–97] 

Bildungsjahre, M(SD), [Range]a 10.6 (2.0) 10.5 (2.0) 10.6 (2.0)

[7–13] [8–13] [7–13] 

Anzahl eingen. Medikamente, M(SD), 2.7 (2.4) 2.8 (2.8) 2.7 (2.5)

[Range] [0–11] [0–11] [0–11]

MMST, M(SD), [Range] 29.1 (0.9) 28.0 (1.6)* 28.7 (1.3)

[27–30] [23–30] [23–30] 

Jährl. Fahrleistung in 1000 km, M(SD), 7.3 (4.4) 10.0 (9.0) 8.1 (6.3) 

[Range]b [0.3–19.6] [2.2–48.0] [0.3–48.0] 

Führerscheinbesitz in Jahren, M(SD), 56.4 (6.0) 58.3 (8.1) 57.0 (6.8)

[Range] [45–73] [40–75] [40–75] 

TRIP-Gesamtscore, M(SD), [Range]c 87.2 (11.0) 85.7 (12.8) 86.7 (11.5)

[60.7–100.0] [56.5–100.0] [56.5–100] 

Aktuell fahruntauglich 2 (2.6 %) 4 (11.4 %)+ 6/112 (5.4 %)

Selbst eingeschätzte Fahrkompetenzd, 
M(SD), [Range]

2.5 (0.6)
[1.0–4.5]

2.3 (0.6)+
[1.0–4.5]

2.4 (0.6)
[1.0–4.5]

Einschätzung der Fahrkompetenz durch den 
Verkehrspsychologend, M (SD), [Range]

2.1 (1.0)
[1.0–5.0]

2.2 (1.1)
[1.0–4.5]

2.1 (1.0)
[1.0–5.0]

VSA, M(SD), [Range] -0.4 (1.0)
[-2.0–2.0]

-0.1 (1.3)
[-2.5–3.5]

-0.3 (1.1)
[-2.5–3.5]

Überschätzer*innen
Valide Schätzer*innen
Unterschätzer*innen

11 (14.3 %)
33 (42.9 %)
33 (42.9 %)

6 (17.1 %)
17 (48.6 %)
12 (34.3 %)

17 (15.2 %)
50 (44.6 %)
45 (40.2 %)

Anmerkung. MCI = leichte kognitive Beeinträchtigung; SD = Standardabweichung; MMST = Mini-Mental Status 
Test; TRIP = Test Ride for Investigating Practical fitness-to-drive protocol; VSA = Validität der Selbsteinschätzung;  
a in Jahren; b in Kilometern; c in Prozent; d11-point-Likert-Skala + p < 0.10; * p < 0.05. 

Tabelle 1: Stichprobenbeschreibung (n = 77 gesunde ältere Kraftfahrer*innen,  
n = 35 ältere Kraftfahrer*innen mit MCI).

Fahrkompetenz (TRIP-Gesamtscore)

Modell 1 R²adj = 0.320***      Δ R² = 0.332

Prädiktoren B β CI (B)

	 Alter -0.010*** -0.614*** -0.013–-0.007

	 Geschlecht 0.040* 0.167* -0.000–0.079

Modell 2 R²adj = 0.639***    Δ R² = 0.317

Prädiktoren B Β CI (B)

	 Alter -0.005*** -0.280*** -0.007–-0.002

	 Geschlecht 0.037* 0.156* 0.008–0.066

	 VSA -0.068*** -0.653*** -0.082–-0.055

Anmerkung. R²adj = adjustiertes R²; Δ R² = Veränderung in R²; B = unstandardisierte 
Koeffizienten; β = standardisierte beta-Koeffizienten; CI = 95 % Konfidenzintervall; 
TRIP = Test Ride for Investigating Practical fitness-to-drive protocol, VSA = Validität 
der Selbsteinschätzung
+ p < 0.10;  * p < 0.05;  ** p < 0.01,  ***p < .001

Tabelle 2: Ergebnisse 
der hierarchischen multip-
len Regressionsanalyse 
mit der Fahrkompetenz 
(TRIP-Gesamtscore) als 
Kriterium
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matische und verhaltensbezo-
gene Maße erfasst wurden. 
Darüber hinaus absolvierten 
alle Teilnehmer*innen eine 
standardisierte psychologische 
Fahrverhaltensbeobachtung 
durch das Bielefelder Stadtge-
biet (Termin 3) und ein Ab-
schlussgespräch zur Ergebnis-
rückmeldung und Beratung 
(Termin 4). Nach der psycholo-
gischen Fahrverhaltensbeob-
achtung wurde die Fahrkompe-
tenz durch den Verkehrspsy-
chologen (Fremdeinschätzung) 
und den/die Studienteil-
nehmer*in (Selbsteinschätzung) 
auf demselben Skalenniveau 
eingeschätzt (Schulnotenskala 
von 1 = sehr gut bis 6 = unge-
nügend in 0,5er-Schritten). Die 
Subtraktion der Selbsteinschät-
zung von der Fremdeinschät-
zung ergab ein Maß für die 
VSA. Das Kriterium „Fahrkom-
petenz“ (TRIP-Gesamtscore: 
prozentualer Summenscore al-
ler Items) sowie die aktuelle 
Fahrsicherheit (binäres Urteil: 
fahrsicher/fahrunsicher) wur-
den durch den Verkehrspsycho-
logen mithilfe des TRIP-Proto-
kolls erfasst (De Raedt & Pon-
jaert-Kristoffersen 2001; Po-
schadel, Boenke, Bloebaum & 
Rabczinski 2012). Für das Stu-
dienprotokoll liegt ein positives 
Ethikvotum der Ethikkommis-
sion Münster vor. Alle Studien-
teilnehmer*innen gaben ihr 
informiertes Einverständnis in 
die Studienteilnahme. 

4 Ergebnisse 

Gruppenunterschiede zwischen 
Fahrer*innen mit und ohne MCI 
in demographischen und fahr-
relevanten Bereichen sind in 
Tabelle 1 dargestellt. Die Ergeb-
nisse zeigen keine signifikanten 
Unterschiede zwischen den bei-
den Gruppen hinsichtlich des 
Alters (U = 1191.0, p = 0.325), 
des Bildungsgrades (U = 1316.5, 
p = 0.841), der Dauer des Füh-
rerscheinbesitzes (U = 1138.0, 
p = 0.188), der Anzahl ärztlich 

verschriebener Medikamente (U
= 1335.5, p = 0.939), der jährli-
chen Fahrleistung (U = 1170.0, 
p = 0.265) und der praktischen 
Fahrkompetenz (TRIP total 
score; U = 1277.5, p = 0.660). In 
der MCI-Gruppe befanden sich 
signifikant mehr Männer  (Chi2
= 14.76, p < 0.001) und margi-
nal signifikant mehr fahrun-
taugliche Fahrer*innen (Chi2  = 
3.70, p = 0.054) als in der Grup-
pe der gesunden Älteren. Wei-
terhin zeigte sich in der MCI-
Gruppe eine marginal höhere 
Selbsteinschätzung (U = 1046.5, 
p = 0.050), wobei hinsichtlich 
der VSA keine Gruppenunter-
schiede beobachtbar waren (U = 
1175.5, p = 0.274).

Mit einem hierarchischen mul-
tiplen Regressionsmodell über-
prüften wir in einem ersten 
Schritt, ob und inwieweit die 
Prädiktoren Alter und Ge-
schlecht das Kriterium „Fahr-
kompetenz“ (TRIP-Gesamtscore) 
vorhersagen. Hypthesenkon-
form wurden 32.0 % der Varianz 
in der praktischen Fahrkompe-
tenz aufgeklärt (F(2,109) = 27.066, 
p < 0.001, R2adjusted = 0.320). Die 
Hinzunahme des dritten Prädik-
tors „VSA“ in einem zweiten 
Schritt (F(3,108) = 66.475, p < 
0.001, R2adjusted =0.639) führte 
zu einem signifikanten Anstieg 
aufgeklärter Varianz von 32 % 
auf etwa 64 % (ΔF(1,88) = 97.413, 
p < 0.001, ΔR2 = 0.317). Die 
Ergebnisse des hierarchischen 
Regressionsmodells finden sich 
in Tabelle 2.

Korrelationsanalysen ergaben 
darüber hinaus signifikante Zu-
sammenhänge der VSA mit glo-
balen Kognitionsmaßen, der 
Wortfindung und verschiedenen 
Aufmerksamkeitsfunktionen 
(höhere VSA-Werte in Richtung 
Überschätzung waren mit gerin-
geren kognitiven Leistungen 
assoziiert) sowie mit fahrrele-
vanten Verhaltensweisen (z. B. 
Vermeidungsverhalten, höhere 
Wichtigkeit des Autos als Ver-
kehrsmittel) und dem Alter. 
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5	Schlussfolgerungen

Zusammengenommen verdeutlichen unsere 
Ergebnisse die Wichtigkeit der Selbstein-
schätzung für das Autofahren im höheren 
Lebensalter. Zum einen unterstreichen die 
Ergebnisse, dass eine Überschätzung der 
eigenen Fahrkompetenz mit geringeren 
fahrrelevanten kognitiven Leistungen (Auf-
merksamkeitsfunktionen) und mehr verhal-
tensbezogenen Risikofaktoren einhergeht. 
Zum anderen wird ein starker Zusammen-
hang zwischen der Selbsteinschätzung und 
dem Lebensalter deutlich. In der vorliegen-
den Stichprobe lässt sich beobachten, dass 
sich mit steigendem Alter die Fähigkeit einer 
validen Selbsteinschätzung in Richtung ei-
ner Überschätzung verändert. Besonders 
unter den hochbetagten Studienteilnehmer 
*innen (Alter > 85 Jahre) überschätzte mehr 
als die Hälfte der Fahrer*innen die eigene 
praktische Fahrkompetenz und niemand 
unterschätzte sich. Unter Berücksichtigung 
des negativen linearen Zusammenhangs 
zwischen Alter und Fahrkompetenz in der 
vorliegenden Stichprobe wird deutlich, dass 
besonderes Augenmerk auf eben jene Grup-
pe gelegt werden sollte. Hinsichtlich der 

Debatte um verpflichtende Überprüfungen 
der Fahrsicherheit im höheren Lebensalter 
zeigen die Ergebnisse, dass es einen Alters-
grenzbereich zu geben scheint, ab dem die 
Fähigkeit zu einer validen Selbsteinschät-
zung abnimmt. Vor dem Hintergrund des § 
2 Abs. 1 FeV sollte hierauf besonderes Au-
genmerk gelegt werden, da Selbstüber-
schätzer*innen schlechtere Fahrleistungen 
und ein erhöhtes prospektives Unfallrisiko 
zeigen und gleichzeitig nicht in der Lage zu 
sein scheinen, die eigene Fahrkompetenz 
valide zu beurteilen. 

Aus klinisch-diagnostischer Perspektive hat 
die VSA das Potenzial, Fahrkompetenz vor-
herzusagen und dadurch den Weg in die 
Testdiagnostik zu finden. Aus therapeuti-
scher Perspektive stellt sich die Frage, wel-
che Faktoren die Selbsteinschätzungsfähig-
keit kausal beeinflussen und ob und inwie-
fern Selbsteinschätzung durch Training 
verbessert werden kann.
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Psychische Leistungsfähigkeit in der Fahr- 
eignungsbegutachtung – welche Konstrukte 
werden durch zugelassene Testverfahren erfasst?
Finn Rathgeber, Bettina Schützhofer und Rainer Banse

Im Rahmen der deutschen Fahreignungsbe-
gutachtung soll überprüft werden, ob ein:e 
Fahrer:in „die notwendigen körperlichen 
und geistigen Anforderungen erfüllt“ (§ 2, 
Abs. 4 StVG), die es benötigt, um ein Kraft-
fahrzeug sicher führen zu können. Für den 
Bereich der geistigen Anforderungen finden 
sich in den Begutachtungsleitlinien zur 
Kraftfahreignung (BGL; BASt, 2022) fünf 
Dimensionen psychischer Leistungsfähig-
keit, die mit „geeigneten, objektivierbaren 
psychologischen Testverfahren“ (BASt, 
2022, S. 11) gemessen werden sollen. Bei 
diesen fünf Dimensionen handelt es sich um 
die Bereiche Aufmerksamkeit, Konzentrati-
on, Reaktionsfähigkeit, Belastbarkeit und 
Orientierung.

In einer Studie von Ruckriegel et al. (2021) 
wurden ausgewählte Tests aus den für die 
Fahreignungsbegutachtung zugelassenen 
Testbatterien Test-Set FEV (Wiener Testsys-
tem; Schuhfried GmbH), Corporal Plus (Vi-
stec AG) und TAP-M (Psytest) faktorenana-

lytisch untersucht. Statt der fünf Faktoren, 
die auf Basis der Begutachtungsleitlinien zur 
Kraftfahreignung (BASt, 2022) zu erwarten 
wären, konnten jedoch lediglich die zwei 
Faktoren Sorgfalt und Geschwindigkeit 
gefunden werden. Somit wurde die Frage 
aufgeworfen, was mit den zugelassenen 
psychologischen Testverfahren tatsächlich 
gemessen wird und ob der jeweilige Mess-
gegenstand den fünf genannten Dimensio-
nen entspricht.

Methodik

Um dieser Frage weiter nachzugehen, konn-
ten nun in einer weiteren Studie Datensätze 
von N = 1845 verkehrspsychologischen 
Untersuchungen des österreichischen Insti-
tuts sicher unterwegs – Verkehrspsychologi-
sche Untersuchungen GmbH betrachtet wer-
den. Zum Einsatz kamen dabei vier der fünf 
Tests des zugelassenen Test-Sets FeV aus 
dem Wiener Testsystem (Schuhfried GmbH, 

2021). Das Testverfahren Linienverfolgungs-
test (LVT), mit dem die Dimension Orientie-
rung gemessen werden soll, war in den 
vorliegenden Daten nicht verfügbar. In 
Anlehnung an Ruckriegel et al. (2021) wur-
den die Testergebnisse mittels einer Haupt-
achsenanalyse untersucht.

Ergebnisse

Bei Verwendung sämtlicher Haupt- und 
Nebenvariablen, die in den Original-Manu-
alen der einzelnen Testverfahren aufgeführt 
sind, konnten fünf Faktoren extrahiert 
werden. Nach obliquer Rotation konnten 
passende Faktoren für die Dimensionen 
Reaktionsfähigkeit (eine motorische und 
eine kognitive Komponente) und Belastbar-
keit identifiziert werden. Die Dimensionen 
Aufmerksamkeit und Konzentration hinge-
gen wurden durch keinen der Faktoren 
passend abgebildet.
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Da das zusammenfassende Manual des Test-
Sets FEV, das für die Fahreignungsbegutach-
tung in Deutschland zugelassen ist, eine 
andere Auswahl an Ergebnisvariablen für 
den RT umfasst, wurde die Hauptachsenana-
lyse nochmals mit dieser abweichenden 
Variablenauswahl durchgeführt. Dabei 
konnten vier Faktoren ermittelt werden, 
wobei erneut zwei passend zu den Dimen-
sionen Reaktionsfähigkeit und Belastbarkeit 
interpretiert werden konnten. Aufmerksam-
keit und Konzentration spiegelten sich 
abermals nicht trennscharf in den ermittel-
ten Faktoren wider.

Ausblick

Die Ergebnisse dieser faktorenanalytischen 
Untersuchung liefern weitere Anhaltspunk-
te dafür, dass aktuell eingesetzte Testverfah-

ren zur Prüfung der kognitiven Leistungs-
fähigkeit im Rahmen der Fahreignungsbe-
gutachtung nur in Teilen die Dimensionen 
zu messen vermögen, die in den BGL (BASt, 
2022) beschrieben sind. 

Eine ausführlichere Publikation der Studie 
sowie der Ergebnisse einer vorigen fakto-
renanalytischen Untersuchung zu identi-
scher Fragestellung befindet sich aktuell in 
Vorbereitung und soll zeitnah in der Zeit-
schrift für Verkehrssicherheit veröffentlicht 
werden.

Literaturverzeichnis

Bundesanstalt für Straßenwesen [BASt] (Hrsg.)  
(1.6.2022). Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreig-
nung. Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen

Ruckriegel, A.; Schubert, W.; Banse, R. (2021): Messen 
die in der Fahreignungsdiagnostik genutzten Testverfah-
ren die in der Fahrerlaubnis-Verordnung genannten 
Anforderungsbereiche? Zeitschrift für Verkehrssicherheit, 
67(2),75-81. Kirschbaum Verlag, Bonn.

Schuhfried GmbH (2021). Manual – FeV Anlage 5 Nr. 2 
Kurzbezeichnung FEV

Finn Rathgeber 
rathgeber@uni-bonn.de

Anschrift
Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universität
Institut für Psychologie
Kaiser-Karl-Ring 9
53111 Bonn

Dr. Bettina Schützhofer 
b.schuetzhofer@sicherunterwegs.at

Anschrift
sicher unterwegs – Verkehrspsychologische
Untersuchungen GmbH
Schottenfeldgasse 28/8
A-1070 Wien

Prof. Dr. Rainer Banse
banse@uni-bonn.de

Anschrift
Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universität
Institut für Psychologie
Kaiser-Karl-Ring 9
53111 Bonn

DoBoLSiS: Eine Längsschnittstudie zur  
Entwicklung verkehrssicherheitsrelevanter  
Personenmerkmale im höheren Lebensalter
Melanie Karthaus, G. Rudinger, F. Graas, E. Wascher und S. Getzmann

Viele der für das Autofahren relevanten Personenmerkmale wie sensorische, motorische und kognitive Funktionen, der 
allgemeine Gesundheitszustand oder Umgebungsfaktoren wie das persönliche Umfeld können sich im Laufe des Le-
bens ändern. Unklar ist jedoch, welche dieser Veränderungen auch mit Veränderungen im Fahrverhalten einhergehen. 
Ziel der von der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) finanzierten Längsschnittstudie DoBoLSiS war es, kritische 
Einflussfaktoren zu identifizieren, deren altersbedingte Veränderungen mit einer hohen Wahrscheinlichkeit die Fahr-
kompetenz beeinträchtigen. Hierzu wurden aktive Autofahrer:innen im Alter von 67 bis 76 Jahren rekrutiert und über 
einen Zeitraum von fünf Jahren hinweg an bis zu vier Messzeitpunkten untersucht. Dabei kamen unter anderem Be-
fragungen (zur Erfassung der individuellen Fahrgewohnheiten, Einstellungen, dem allgemeinen Gesundheitszustand 
usw.), Sehtests, kognitive Leistungstests sowie eine Fahrt im Fahrsimulator zum Einsatz, während derer das EEG ab-
geleitet wurde. Insgesamt gingen die Daten von 260 Teilnehmer:innen in die Analyse ein. Grundsätzlich ergaben sich 
über den betrachteten Untersuchungszeitraum hinweg keine Hinweise auf eine generelle Verschlechterung der Fahr-
kompetenz mit dem Alter. Es zeigten sich jedoch beträchtliche Unterschiede im Fahrverhalten zwischen den 
Proband:innen. Eine abnehmende Fahrkompetenz war sowohl mit Veränderungen in bestimmten kognitiven Funktio-
nen (Aufmerksamkeitsaktivierung, Flexibilität beim Aufgabenwechsel, Konzentrations- und Inhibitionsfähigkeit) als 
auch mit der subjektiven Selbsteinschätzung in Verbindung mit einem risikofreudigen Fahrstil assoziiert. Die Ergeb-
nisse legen nahe, dass bei der Entwicklung und Auswahl von Maßnahmen zum Erhalt der Fahrkompetenz älterer 
Autofahrer:innen individuelle Unterschiede in diesen verkehrssicherheitsrelevanten Personenmerkmalen berücksich-
tigt werden sollten.
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Urinprobenabgaben unter Sichtkontrolle – 
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Block 4 
Psychoaktive Substanzen – 
Toxikologische Aspekte

Einleitung

Urinprobenabgaben unter Sichtkontrolle 
können einerseits zur Überprüfung einer 
Abstinenz z. B. im Rahmen einer Fahreig-
nungsbegutachtung [2], aber auch zur Fest-
stellung eines Substanzkonsums wie bei-
spielsweise in Justizvollzugsanstalten (JVA) 
oder in Psychiatrien  sowie im Leistungs-
sport bei Dopingkontrollen [4] gefordert 
sein. Die Vorgaben zur Durchführung einer 
Urinprobenahme orientieren sich in aller 
Regel an den Bestimmungen der Welt-Anti-
Doping-Agentur, die u. a. eine „freie Sicht 
auf die Körperaustrittsöffnung während der 
Probenabgabe“ fordert, was zwingend mit 
einer Freilegung des Genitales und der Un-
terarme einhergeht [4]. Durch diese Vorga-
ben sollen Manipulationsversuche wie bei-
spielsweise eine Beimengung von Stoffen 
zur Störung der Analytik oder eine Abgabe 
von Fremdflüssigkeiten wie „Fake-Urin“ 
oder Fremdurin verhindert werden.

Behördliche Maßnahmen, die mit einer In-
augenscheinnahme des Genitales verbunden 
sind, waren in der Vergangenheit immer 
wieder Anlass für Diskussionen. Bei medi-
zinischen Altersschätzungen, z. B. von un-
begleiteten Minderjährigen in Asylverfah-
ren, ist neben einer bildgebenden Untersu-
chung des Handskeletts bzw. der Schlüssel-
beine und einer zahnärztlichen Beurteilung 
der Dentalreife typischerweise auch eine 

körperliche Untersuchung inklusive Geni-
talinspektion zur Feststellung der sexuellen 
Reifezeichen bzw. zum Ausschluss von 
Entwicklungsstörungen Bestandteil der Be-
gutachtung [8]. Die Zentrale Ethikkommis-
sion bei der Bundesärztekammer forderte, 
Genitaluntersuchungen abzulehnen, da 
„durch Betrachten oder Abtasten der Ge-
schlechtsorgane, […] die Menschenwürde 
(Art. 1 GG) und das Allgemeine Persönlich-
keitsrecht (Art. 2 Abs. 1 i. V. m. Art. 1 Abs. 
1 GG) beachtet werden müssen“ [1]. Seit 
2015 sind aus diesen Gründen Genitalins-
pektionen bei Altersschätzungen im Auftrag 
von Jugendämtern im Gegensatz zum fo-
rensischen Setting nicht mehr zulässig (§ 42f 
SGB VIII). Auch das Bundesverfassungsge-
richt urteilte, dass staatliche Maßnahmen, 
die mit einem Entkleiden verbunden sind, 
einen schwerwiegenden Eingriff in das all-
gemeine Persönlichkeitsrecht darstellen (Az: 
2 BvR 1630/21). Ein Gefangener einer JVA 
hatte geklagt, nachdem bei ihm vermeintlich 
anlasslos wiederholt Drogenscreenings 
durchgeführt worden seien, was er als „ent-
würdigend und beschämend“ empfunden 
habe. Das Bundesverfassungsgericht bean-
standete dann das Versäumnis, dem Gefan-
genen gesetzlich vorgesehene Alternativen 
zu den Urinproben wie z. B. eine Kapillar-
blutentnahme anzubieten [3].

Im forensischen Setting steht den Proban-
dinnen und Probanden zur Abstinenzüber-

prüfung neben einer Entnahme von Haar-
proben seit 2022 bei Alkoholfragestellungen 
auch eine Untersuchung von Blutproben auf 
Phosphatidylethanol (PEth) als alternative 
Verfahren zur Verfügung [2], die jedoch 
häufig mit Mehrkosten für die Probandinnen 
und Probanden verbunden sind. In der Li-
teratur wurde die psychische Belastung, die 
möglicherweise durch ein beobachtetes 
Urinieren hervorgerufen wird, bislang ledig-
lich im Kontext von Dopingkontrollen 
thematisiert [5, 6]. Im forensischen Setting 
existieren derzeit keine entsprechenden 
Daten.

Ziel der Untersuchung war es, eine orientie-
rende Einschätzung aus Sicht der Proban-
dinnen und Probanden zu erhalten hinsicht-
lich der Notwendigkeit einer Adaptation der 
derzeit geltenden Vorgehensweisen bei Urin-
probenentnahmen. Ferner sollte das Inter-
esse an alternativen Verfahren unter den 
von einer Sichtkontrolle betroffenen Perso-
nen eruiert werden. Die Ergebnisse dieser 
Erhebung wurden bereits publiziert [7], so-
dass sich im Folgenden auf die wesentlichen 
Aspekte des Studiendesigns und der Ergeb-
nisse beschränkt wird.

Material und Methoden

Es wurden 100 Exemplare eines von den 
Autoren konzipierten Fragebogens an Teil-
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nehmende eines Abstinenzkontrollpro-
gramms mittels Urinproben in fünf Entnah-
mestellen in Bayern, Baden-Württemberg 
und Thüringen in der 2. Jahreshälfte 2019 
verteilt zur freiwilligen Teilnahme. Von den 
Entnahmestellen wurden 100 Fragebögen 
zurückgesandt. Der Fragebogen umfasste 
neben soziodemographischen Daten wie 
Alter und Geschlecht auch den Grund für 
die Abstinenzkontrolle sowie eine 4-stufige 
Likert-Skala zur Einschätzung des Grades 
der subjektiven Belastung durch die Sicht-
kontrolle (nicht unangenehm, etwas unan-
genehm, sehr unangenehm, unerträglich). 
Darüber hinaus sollten die Probandinnen 
und Probanden angeben, ob Interesse an 
einem alternativen Verfahren besteht, das 
zwar ohne eine Beobachtung, jedoch mit 
einem finanziellen und/oder zeitlichen 
Mehraufwand einhergehen würde. Bei be-
stehendem Interesse sollte ferner der maxi-
mal tolerable zeitliche und finanzielle Mehr-
aufwand beziffert werden.

Ergebnisse

Das Untersuchungskollektiv war vornehm-
lich männlich (84 %) und im Durchschnitt 
36 Jahre alt (Median 35 Jahre, Spannweite 
18–62 Jahre). Mehr als zwei Drittel der Pro-
bandinnen und Probanden unterzogen sich 
einer Abstinenzkontrolle aufgrund einer 
Fahreignungsüberprüfung (67 %), 26 % 
aufgrund einer Bewährungsauflage, 3 % 
wegen einer Fahreignungsüberprüfung und 
einer Bewährungsauflage und 4 % aus sons-
tigen Gründen wie z. B. aufgrund einer 
Führungsaufsicht. 

38 Befragte gaben an, dass sie die Sichtkon-
trolle nicht unangenehm empfanden. Für 12 
Befragte war hingegen das Prozedere sehr 
unangenehm und für 3 Befragte gar uner-
träglich. Altersspezifische Unterschiede im 
Hinblick auf den Grad der individuellen 
Beeinträchtigung ergaben sich nicht. Aller-
dings war der Anteil der Frauen unter den-
jenigen, die eine Sichtkontrolle als sehr 
unangenehm oder gar unerträglich wahr-
nahmen (33,3 %), signifikant höher als 
unter denjenigen, die keine oder nur eine 
leichte Beeinträchtigung angaben (12,9 %) 
(p < 0,05).

25 % der Untersuchten äußerten ein Inter-
esse an einem alternativen Verfahren. Al-
tersspezifische Unterschiede ließen sich 
ebenso wenig erheben wie Unterschiede 
zwischen denjenigen, die aufgrund einer 

Fahreignungsbegutachtung oder einer Be-
währungsauflage eine Urinprobe abgeben 
mussten. Frauen waren einem alternativen 
Verfahren gegenüber tendenziell aufge-
schlossener als die männlichen Befragten 
(p = 0,059). Ein hoher Grad der subjektiven 
Belastung geht mit einem signifikant höhe-
ren Interesse an einer Alternative einher  
(p< 0,001), wenngleich eine Person, die die 
Sichtkontrolle als unerträglich empfand, 
kein Interesse an einem alternativen Verfah-
ren bekundete.

Die Probandinnen und Probanden wären 
bereit, im Median 20 € (Spannweite 0–120 €) 
und/oder 30 Minuten (Spannweite 0–180 
Minuten) zusätzlich für ein Verfahren ohne 
Sichtkontrolle zu investieren. Signifikante 
Unterschiede ließen sich weder im Hinblick 
auf Alter oder Geschlecht noch bezüglich 
des Grundes für die Probennahme oder des 
Grades der subjektiven Belastung durch die 
Sichtkontrolle eruieren. Tendenziell führt 
jedoch eine höhere individuelle Belastung 
zu einer größeren Bereitschaft, mehr Zeit 
und/oder Geld zu investieren.

Diskussion

15 % der befragten Personen gaben eine 
hohe bis sehr hohe individuelle Belastung 
durch das beobachtete Urinieren an, wohin-
gegen knapp 40 % keine Unannehmlichkeit 
durch eine Sichtkontrolle geltend machten. 

Die Ergebnisse dieser Erhebung legen nahe, 
dass sich die Probandinnen und Probanden 
eines Abstinenzkontrollprogramms durch 
die derzeit geltenden Vorgaben einer Sicht-
kontrolle überwiegend nicht wesentlich 
beeinträchtigt fühlen. Bei der Interpretation 
dieses Ergebnisses ist jedoch zu berücksich-
tigen, dass für Probandinnen und Proban-
den eines Abstinenzkontrollprogramms die 
Möglichkeit besteht, vorab zwischen der 
Abgabe von Haar- und Urinproben zu wäh-
len, was einen gewissen Auswahl-Bias des 
hier untersuchten Kollektivs zumindest nicht 
ausschließt. 

Ein kosten- bzw. zeitintensiveres alternati-
ves Verfahren ist für 12 % der untersuchten 
Männer und  44 % der untersuchten Frauen 
von Interesse. Ein dringender Handlungsbe-
darf zur Anpassung der derzeit gängigen 
Praktik von Urinprobenabgaben unter Sicht-
kontrollen im Kontext von Abstinenzkont-
rollen ist somit aus Sicht der vornehmlich 
männlichen Probanden zunächst nicht zu 
erkennen. 

Die Erhebung ist lediglich als eine orientie-
rende Ersteinschätzung anzusehen. Für eine 
validere Aussagekraft wären zukünftig wei-
tere Untersuchungen eines größeren Kollek-
tivs unter Anwendung eines umfassenderen 
Fragebogens mit Einbezug u. a. von per-
sönlichkeitsassoziierten Variablen erforder-
lich.
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Überprüfungen einer Einnahme  
von Attentin/Elvanse in Fällen der  
Fahrsicherheit und Fahreignung
Christopher Wiedfeld, Gisela Skopp und Frank Mußhoff
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Fragestellung

Zur Behandlung einer Aufmerksamkeits-
defizit-Hyperaktivitätsstörung (ADHS) sind 
in Deutschland die Präparate Attentin und 
Elvanse (bzw. entsprechende Generika) mit 
den Wirkstoffen Dexamfetamin (D-Amphe-
tamin) bzw. Lisdexamfetamin zugelassen. 
Bei Lisdexamfetamin handelt es sich um 
eine inaktive Prodrug, die im Körper in 
Dexamfetamin und Lysin gespalten wird. 
Beide Wirkstoffe sind in Anlage III des 
BtMG eingestuft. Bei einer Einnahme kann 
es für die Patienten zu Schwierigkeiten bei 
einer Überprüfung der Fahrsicherheit bzw. 
Fahreignung kommen, da in Körperflüssig-
keiten und Haaren Amphetamin nachweis-
bar ist. Amphetamin gilt nach § 24a StVG 
als berauschendes Mittel bzw. nach den 
Beurteilungskriterien (CTU-Kriterien,  
4. Aufl. 2022) als eine nicht zulässige Subs-
tanz. Durch das Medikamentenprivi- 
leg sind jedoch Fälle ausgenommen, in 
denen der Nachweis durch die bestim-
mungsgemäße Einnahme eines ärzt- 
lich verordneten Medikamentes zu erklären 
ist. 

Bei illegalen Amphetaminzubereitungen 
handelt es sich synthesebedingt in den al-
lermeisten Fällen um ein Racemat (1:1-Mi-
schung aus D- und L-Amphetamin). Eine 
bestimmungsgemäße Einnahme, bei der 
entsprechend nur D-Amphetamin nachweis-
bar wäre, lässt sich somit analytisch mittels 
einer Differenzierung der Enantiomeren 
überprüfen.

Methode

Zur Überprüfung gelangten 139 anlässlich 
einer Verkehrskontrolle erhobene Blutpro-
ben sowie in Fällen der Fahreignungsbegut-
achtung 59 Haar- und 28 Urinproben. In 

allen Fällen lag ein Auftrag für eine enan-
tioselektive Analyse entweder aufgrund der 
angegebenen Medikation vor oder wurde 
nachträglich zur Überprüfung des Amphet-
aminbefundes erteilt. 

Für die Aufarbeitung der Blute wurde nach 
Acetonitrilfällung der Überstand einge-
dampft und in Puffer rekonstituiert. Die 
Urine wurden 1:10 mit Puffer verdünnt. Die 
Haare wurden eingewogen, gewaschen, 
zerkleinert, in Methanol mittels Ultraschall 
extrahiert und der Extrakt wurde anschlie-
ßend eingedampft und in Puffer rekonstitu-
iert. Die enantioselektive Analyse erfolgte 
mittels einer „Lux 3 μm AMP“-Säule (150 

mm * 3 mm) von Phenomenex unter iso-
kratischen Bedingungen mit massenspekt-
rometrischer Detektion und Quantifizierung 
beider Enantiomeren in Bezug auf den 
deuterierten internen Standard.

Ergebnisse und Diskussion

In etwa einem Viertel der Blutproben konn-
ten beide Enantiomeren nachgewiesen wer-
den, was für eine zusätzliche bzw. alleinige 
Aufnahme von illegalem Amphetamin 
spricht. Die Konzentration an D-/L-Amphe-
tamin lag in diesen Fällen im Durchschnitt 

Tabelle: Übersicht über die Probenkollektive, Angaben zur Medikation und Ergebnisse der  
enantioselektiven Analyse. (Konz. = Konzentration)

Blutproben Haarproben Urinproben

Anzahl Fälle 139 59 28

Geschlecht 126 Männer, 13 Frauen größtenteils anonymisiert größtenteils anonymisiert

Durchschnitts-
alter, soweit 
bekannt

28 Jahre (15–46);  
n = 139

29 Jahre (18–49);  
n = 50

31 Jahre (20–44); 
n = 14

Angabe zur 
Medikation

Elvanse: 122
Attentin: 3
Elvanse und Attentin: 3
(Lis-)Dexamfetamin: 4
Sonstige/keine  
Angabe: 7

Elvanse: 47 
Attentin: 7 
Elvanse und Attentin: – 
(Lis-)Dexamfetamin: 3 
Sonstige/keine  
Angabe: 2

Elvanse: 27 
Attentin: 1 
Elvanse und Attentin: – 
(Lis-)Dexamfetamin: – 
Sonstige/keine  
Angabe: -

Nachweis von 
D-Ampheta-
min allein

Anzahl Fälle: 104 (75 %)
Konz.: 3−250 ng/ml
Mittelwert: 42 ng/ml
Median: 35 ng/ml

Anzahl Fälle: 53 (90 %) 
Konz.: < 0,01−4,7 ng/mg 
Mittelwert: 0,60 ng/mg 
Median: 0,22 ng/mg

Anzahl Fälle: 27 (96 %) 
Konz.: 27−31.500 ng/ml 
Mittelwert: 4.800 ng/ml 
Median: 2.200 ng/ml

Nachweis  
von D- und 
L-Amphetamin

Anzahl Fälle: 35 (25 %)
Konz.: 12−5.480 ng/ml
Mittelwert: 427 ng/ml
Median: 176 ng/ml

Anzahl Fälle: 6 (10 %) 
Konz.: 0,14−2,0 ng/mg 
Mittelwert: 0,97 ng/mg 
Median: 0,72 ng/mg

Anzahl Fälle: 1 (4 %) 
Konz.: 3.590 ng/ml 
D-Amphetamin: 1.290 ng/ml 
L-Amphetamin: 2.300 ng/ml
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rund 10-fach höher als in den Fällen mit 
alleinigem Nachweis von D-Amphetamin. 
In den Haarproben wurden nur in etwa  
10 % der Fälle beide Enantiomeren nachge-
wiesen; die Mittelwerte beider Kollektive 
(D-Amphetamin bzw. D-/L-Amphetamin) 
unterschieden sich nicht relevant. Bei den 
Urinproben konnten nur in einer Probe 
beide Enantiomeren nachgewiesen werden.

Es gibt jedoch auch Fälle, in denen mittels 
enantioselektiver Analyse keine bzw. nur 
eine begrenzte Aussage möglich ist. Bei der 
Einnahme eines Rezepturarzneimittels aus 
racemischem Amphetaminsulfat als Saft 
oder Kapsel ist keine Unterscheidung zu 
Straßenamphetamin möglich. Eine Ver-
schreibung findet jedoch nur in seltenen 
Einzelfällen statt. Bei dem Medikament 
Adderall handelt es sich um eine Mischung 
aus zwei racemischen und zwei D-Amphe-
tamin-Salzen, was die Interpretation erheb-
lich erschwert. Jedoch ist dieses Medikament 
aktuell nur in den USA zugelassen. Im 
vorliegenden Fallkollektiv wurde bei einer 
Blutprobe und zwei Haarproben lediglich 
„medizinisches Amphetamin“ angegeben. In 
allen drei Fällen konnten beide Enantiome-
ren nachgewiesen werden, eine bestim-
mungsgemäße Einnahme ist dennoch nicht 
ganz auszuschließen.

Bei den Blut- und Haarproben mit Nachweis 
beider Enantiomeren wurde zusätzlich das 
Verhältnis von D- zu L-Amphetamin be-

rechnet. Da D-Amphetamin schneller meta-
bolisiert wird, verschiebt sich nach Aufnah-
me eines Racemats das Verhältnis von D- zu 
L-Amphetamin von anfänglich etwa 1 hin 
zu Werten < 1. 

Bei 30 der 35 Blutproben lagen die Verhält-
nisse in einem Bereich, der bei Aufnahme 
eines Racemats zu erwarten ist (0,55–1,0). 
Bei fünf Fällen wurden Werte > 1 (1,2, 1,4 
und 1,6) mit zwei deutlichen Ausreißern (11 
und 13) beobachtet. Derartige Abweichun-
gen lassen sich nur durch die Einnahme von 
D-Amphetamin mit zusätzlichem Konsum 
von racemischen Zubereitungen erklären. In 
einem dieser Fälle lässt allein schon die 
angegebene Einnahme von 28 Tabletten 
Elvanse® in 24 Stunden an einer bestim-
mungsgemäßen Einnahme zweifeln. 

Unter den Haarproben befinden sich neben 
vier Fällen mit einem unauffälligen Verhält-
nis (0,42–1,1) auch zwei Fälle mit einem 
Konzentrationsverhältnis deutlich über 1 
(6,8 und 7,3). Beide Proben gehören zum 
selben Probanden mit angegebener Einnah-
me von Elvanse. Auch hier ist von einem 
zusätzlichen Konsum von racemischem 
Amphetamin auszugehen. 

Fazit

Es konnte gezeigt werden, dass gerade bei 
Untersuchungen zur Fahrsicherheit häufig 

eine Schutzbehauptung angegeben wird und 
keine bestimmungsgemäße Einnahme von 
(Lis-)Dexamfetamin vorliegt. In Fällen der 
Fahreignungsdiagnostik ist dieser Anteil 
deutlich geringer, allerdings sollten auch 
hier die Angaben überprüft werden. 

Enantioselektive Analysen sollten auch bei 
Amphetaminbefunden unterhalb gültiger 
Grenzwerte (§ 24a StVG) bzw. Cut-offs 
(CTU-Kriterien) durchgeführt werden. Auch 
wenn keine Ordnungswidrigkeit vorliegt, 
wäre der Nachweis beider Enantiomeren in 
einer Blutprobe ein Hinweis auf den Konsum 
einer illegalen Droge und damit für die 
Straßenverkehrsbehörde von Interesse. Bei 
Fahreignungsfällen wäre der Umgang mit 
entsprechenden Befunden unterhalb des 
Cut-offs zu klären, da der Proband offen-
sichtlich non-compliant ist.

Christopher Wiedfeld 
c.wiedfeld@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Gisela Skopp 
g.skopp@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Frank Mußhoff 
f.musshoff@ftc-muenchen.de

Anschrift
Forensisch Toxikologisches Centrum
Dessauerstraße 13–15
80992 München

HHC bei Fahrsicherheit und Fahreignung – 
Häufigkeit und rechtliche Hintergründe zur 
Mitteilung von Befunden
Josefine Herzog, Gisela Skopp und Frank Mußhoff

Hintergrund

Hexahydrocannabinol (HHC) wird seit 2022 
in einschlägigen Foren als THC-Alternative 
vermarktet und spielt sowohl in Fällen der 

Fahrsicherheit als auch in denen der Fahr-
eignung eine Rolle. Erst seit dem 27.6.2024 
ist HHC dem Neue-psychoaktive-Stoffe-
Gesetz (NpSG) unterstellt, was somit den 
Erwerb und den Verkauf von HHC unter 

Strafe stellt. Derzeit tauchen HHC-ähnliche 
Substanzen auf dem Markt auf, die nicht 
dem NpSG unterliegen (z. B. 10-OH-HHCP). 

In dieser Studie wurden Haar-, Urin- und 
Blutproben untersucht, die zwischen Mai 
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2023 und März 2024 eingegangen sind. Im 
Rahmen der Untersuchungen stellte sich die 
Frage, ob bei nicht erfolgter Beauftragung 
ein positiver Befund mitgeteilt werden soll-
te bzw. darf.

Methodik

Haarproben aus dem Bereich der Fahreig-
nungsdiagnostik wurden massenspektrome-
trisch auf Cannabinoide (THC und teilweise 
THC-COOH) sowie auf HHC analysiert. Urin-
proben aus dem Bereich der Fahreignungs-
diagnostik wurden auf THC-COOH unter-
sucht, sobald ein positiver immunchemischer 
Vortest auf Cannabinoide vorlag. Eine Be-
stimmung von HHC/HHC-COOH in Blutpro-
ben wurde dann durchgeführt, wenn sich der 
Verdacht auf einen Konsum von Cannabis/
HHC durch polizeiliche Feststellungen ergab 
bzw. wenn ein positiver immunchemischer 
Vortest vorlag. Die Analysen auf THC bzw. 
HHC sowie deren Metaboliten erfolgten mit-
tels LC-MS/MS. Ein positives Votum der 
Ethikkommission lag vor.

Ergebnisse

Von Mai 2023 bis März 2024 wurden ins-
gesamt rund 10.000 Haar-, 7.000 Urin- und 
17.000 Blutproben massenspektrometrisch 
auf HHC bzw. HHC-COOH retrospektiv un-
tersucht. Bei rund 1 % der Urin- bzw. Haar-
proben aus dem Bereich der Fahreignung 
wurde ein Monokonsum von HHC nachge-
wiesen. In ebenfalls nur 1 % der Blutproben 
(Fahrsicherheit) konnte eine HHC-Konzent-
ration von ≥ 1 ng/ml ermittelt werden. In 
ca. 160 Fällen mit Monokonsum von HHC 
wurden cannabistypische Ausfallerschei-
nungen bzw. Auffälligkeiten im polizeili-
chen Protokoll dokumentiert. Auffällig war 
ein Anstieg der Fallzahlen für einen HHC-
Konsum bei männlichen Fahrern unter 21 
Jahren.

Wann darf bzw. sollte  
eine Analyse auf HHC erfolgen?

Neben einer expliziten Beauftragung gibt es 
weitere Gründe, eine Analyse auf HHC vor-
zunehmen. Bei Fragen der Fahrsicherheit 
sollte bei Hinweisen auf einen HHC-Konsum 
eine entsprechende Analyse erfolgen. Im 
Rahmen der Fahreignung sollte bei einem 
HHC-Konsum in der Vergangenheit eine 
Untersuchung erfolgen. Aus analytischer 
Sicht sollte bei einem positiven immunche-
mischen Vortest auf Cannabinoide, aber 
unauffälligen chromatografisch-massen-
spektrometrischen Befunden auf THC bzw. 
THC-Metaboliten eine Analyse auf HHC 
bzw. HHC-COOH erfolgen, um einen falsch-
positiven Vorbefund zu überprüfen.

Folgen eines  
positiven Befundes

Es erfolgt keine Sanktionierung als Ord-
nungswidrigkeit im Rahmen von §-24a-
StVG-Fällen, wenn positive HHC-Befunde 
an die beauftragenden Dienststellen über-
mittelt werden. Es sollte aber in der Regel 
eine Mitteilung bzw. Weiterleitung an die 
Fahrerlaubnisbehörde erfolgen. Da HHC 
weder medizinisch noch toxikologisch aus-
reichend erforscht ist, gibt es derzeit keine 
Erfahrungswerte hinsichtlich eines Einflus-
ses auf die psychophysische Leistungsfähig-
keit und Verhaltenskontrolle. Bei einer Fest-
stellung von Leistungsdefiziten kann HHC 
zur Symptomatik beigetragen haben bzw. 
diese auch erklären. Ähnlich wie bei anderen 
NPS kann der Konsum von HHC auf eine 
Missbrauchsproblematik hinweisen und 
somit eine MPU erforderlich machen. In der 
Fahreignungsdiagnostik kann dies ggf. zu 
einem Abbruch des Abstinenzkontrollpro-
gramms führen.

Rechtliche Grundlagen zur 
Durchführung einer Analyse  
bzw. Mitteilung von Befunden

Bei §-24a-StVG-Fällen ist eine HHC-Analy-
se nicht im Untersuchungsumfang enthal-

ten, weswegen eine vom Labor selbständig 
durchgeführte Analyse als kritisch zu be-
trachten ist. Es sollte daher eine Vorabrege-
lung mit den Auftraggebern getroffen wer-
den, dass Befunde bzw. Hinweise mitgeteilt 
werden dürfen – z. B. als Abklärung eines 
vermeintlich falsch-positiven Immunoas-
says. Bei Fällen, die einem Straftatbestand 
nach §§ 316/315c StGB unterliegen, sollte 
das Analysenlabor gewisse Freiheiten haben, 
ggf. auch auf HHC bzw. andere NPS zu 
testen. In der Fahreignungsdiagnostik ist 
HHC nicht im polytoxikologischen Scree-
ning enthalten. Bei Mitteilung eines positi-
ven Befundes muss somit nicht zwingend 
ein Programmabbruch folgen. In einer 
späteren Begutachtung sollten dann jedoch 
die Gutachter auf das Zurückgreifen auf eine 
Ausweichsubstanz eingehen. Es sollte 
grundsätzlich die Vertragsgestaltung mit 
Klienten beachtet werden, inwieweit Tests 
möglich sind (insbesondere bei nicht bestä-
tigten positiven Vorbefunden) bzw. Befunde 
mitgeteilt werden können.

Fazit

HHC bleibt trotz der Aufnahme ins NpSG 
und der Cannabislegalisierung ein relevan-
tes Thema. Angesichts der unzureichenden 
toxikologischen und medizinischen Daten-
lage ist eine enge Zusammenarbeit zwischen 
forensischen Laboren, Behörden und Begut-
achtungsstellen unverzichtbar. Nur durch 
klare Absprachen, rechtlich einwandfreie 
Vertragsgestaltung und gezielte Analysen 
kann eine sachgerechte Bewertung eines 
HHC-Konsums in der Fahrsicherheits- und 
Fahreignungsdiagnostik erfolgen.

Dr. rer. nat. Josefine Herzog 
j.herzog@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Gisela Skopp 
g.skopp@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Frank Mußhoff 
f.musshoff@ftc-muenchen.de
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Einleitung

Das Verhältnis der Ethylglucuronid (EtG)- 
zur Ethylsulfat(EtS)-Konzentration (EtG-/
EtS-Ratio) könnte von Laboratorien her-
angezogen werden, um eine hydrolytische 
Spaltung von EtG durch bakterielle Glucu-
ronidasen während des Probentransports 
zu erkennen. Dies könnte zu verminder-
ten EtG-/EtS-Ratios führen. Entsprechen-
de Empfehlungen für Erwartungsbereiche 
und zugehörige Entscheidungsgrenzen 
sind nach unserem Kenntnisstand nicht 
bekannt. Höhere EtG-/EtS-Ratios finden 
bislang keine Beachtung. Ein Beispiel aus 
unserer täglichen Praxis verdeutlicht al-
lerdings, dass eine genauere Betrachtung 
auch hier lohnenswert sein könnte. Eine 
Person gab wegen positiver EtG-Proben 
und dem Vorwurf des Alkoholkonsums im 
Rahmen eines Strafvollstreckungsprozes-
ses an, bei seiner Arbeit regelmäßig al-
koholhaltigen Handdesinfektionsmitteln 
und somit Alkoholdämpfen ausgesetzt zu 
sein. Auffällig war bei dieser Person, dass 
trotz vergleichsweise hoher EtG Konzen-
trationen (bis > 1500 ng/ml) in keiner der 
insgesamt vier abgegebenen Proben EtS 
nachweisbar war. Wir haben dies zum An-
lass genommen, einen Erwartungsbereich 
für die EtG-/EtS-Ratio zu definieren.

Methoden

In dieser Studie wurden alle unsere klini-
schen EtG-Urinroben aus dem Jahr 2023 
einbezogen. Es handelt sich um 14.856 
Proben von 4.133 Patienten (3.214 m; 879 
w). Die Analytik wurde mit unserer nach 
DIN EN ISO 17025 akkreditierten LC-MS/
MS-Methode durchgeführt (Messbereich 
für EtG: 60–10.000 ng/ml; Cutoff EtG: 
100 ng/ml, LoQ EtS: 25 ng/ml, Messbe-
reich EtS: 30–10.000 ng/ml).

Ergebnisse

Insgesamt 4.992 (33,6 %) Proben waren po-
sitiv auf EtG, davon waren 2.366 (47 % aller 

positiven Proben) im Messbereich für EtG. 
Hiervon waren 2.326 Proben (Mittelwert: 
3019 ng/ml, Median: 2018 ng/ml, Bereich: 
101–9.994 ng/ml) ebenfalls im Messbereich 
für EtS (Mittelwert: 1.116 ng/ml, Median: 
695 ng/ml, Bereich: 26–9.539 ng/ml). Keine 
Probe war außerhalb des Messbereichs für 
EtG und negativ für EtS. 

40 Proben (von 32 Patienten; 0,8 % aller 
positiven Proben) waren ausschließlich po-
sitiv für EtG (Mittelwert: 420 ng/ml, Medi-
an: 259 ng/ml, Bereich: 125–2.019 ng/ml). 

Die molare EtG-/EtS-Ratio der 2.326 Pro-
ben, die für beide Analyten im Messbe-
reich lagen, war im Mittel bei 1.99 und der 
Median bei 1.59, mit einem Bereich von 
0.02–20.6. 95 % der Proben lagen in einem 
Bereich zwischen 0.5 und 5.6 (Konzentra-
tions-Ratio: 0.87–9.92). EtG-/EtS-Ratios 
über 4.89 (Konzentrations-Ratio: 8.6; n = 
76; 3,3 % der 2.326 Proben) wurden als 
statistische Ausreißer klassifiziert, Ratios 
über 7.49 (n = 30) als extreme Ausreißer. 
Mittelwert und Median der EtG-Konzen-
tration der extremen Ausreißer sind mit 
2.719 und 1.762 bzw. 3.986 und 3.017 
ng/ml für die „normalen“ Ausreißer ver-
gleichbar mit der EtG-Konzentration aller 
Proben. Es konnten keine Ausreißer im 
Sinne einer stark verminderten EtG-/EtS-
Ratio festgestellt werden. 

Diskussion

Gemäß der ermittelten Werte ist eine kon-
zentrationsbezogene EtG-/EtS-Ratio von 
>1 zu erwarten. Für ein EtG-/EtS-Kon-
zentrationratio <1 sind unterschiedliche 
Gründe bekannt, wie zum Beispiel eine mi-
krobielle Belastung und damit verbundene 
Glucuronidase-Aktivität (Harnwegsinfekt) 
die Nutzung von Hygienemitteln wie Sei-
fen, welche EtS enthalten, oder der Kon-
sum EtS-haltiger Flüssigkeiten (zum Bei-
spiel Desinfektionsmittel). 

Proben mit einer molaren EtG-/EtS-Ratio 
über 4.9 bzw. 5 (Konzentrations-Ratio: 
8.6) im Bereich der statistischen Ausreißer 

sollten ebenfalls einer genaueren Betrach-
tung unterzogen werden. Ein Grund für 
eine solch deutlich erhöhte EtG-/EtS-Ratio 
könnte möglicherweise in der Art der Auf-
nahme des Alkohols sein. 

Nach einer Literaturrecherche bezüglich 
des in der Einleitung erwähnten Falls fan-
den wir heraus, dass in Studien zur inha-
lativen Aufnahme von Alkohol ebenfalls 
EtG, aber kein EtS bzw. sehr hohe EtG-/
EtS-Ratios ermittelt wurden (Reisfield et 
al., 2011; Sundermann et al., 2021). EtG 
erreichte hier Konzentrationen, für die bei 
peroraler Aufnahme von Alkohol Ethyl-
sulfat zu erwarten gewesen wäre.

Eine mögliche Erklärung könnte die Vertei-
lung der entsprechenden Transferasen im 
Körper sein. Glucuronosyl- und Sulfotrans-
ferasen sind im ganzen Gastrointestinaltrakt 
verteilt. In der Lunge und den Atemwegen 
scheinen die Sulfotransferasen jedoch nur 
gering exprimiert zu sein (Kurogi et al., 
2012). Es gibt Hinweise, dass die Glucuro-
nosyltransferasen gleichmäßiger im Körper 
verteilt sind und dementsprechend bei der 
inhalativen Aufnahme von Alkohol eher 
EtG als EtS gebildet wird. In der Literatur 
sind auch Affinitätsunterschiede von Etha-
nol zwischen Glucuronosyltransferasen und 
Sulfotransferasen bei vergleichsweise ge-
ringen Ethanolkonzentrationen angeführt. 
Insbesondere hohe EtG-/EtS-Ratios bei 
gleichzeitig hohen EtG-Konzentrationen, die 
deutlich über den erreichten EtG-Konzentra-
tionen aus Ethanol-Inhalationsexperimen-
ten liegen, sind hierdurch vermutlich jedoch 
nicht zu erklären. Weitere Studien sind not-
wendig, um die Ursache für sehr hohe EtG-/
EtS-Ratios zu ermitteln. 
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Haaranalyse auf synthetische Cannabinoide: 
Positiver Befund als Folge einer Kontamination 
durch eine Kopfbedeckung? Ein Fallbericht
Annette Zschiesche, Yvonne S. Jungel, Laura M. Huppertz, Merja A. Neukamm  
und Volker Auwärter

Hintergrund und Ziele

Für Abstinenzkontrollprogramme sind Urin 
und Kopfhaar gängige Matrices, die mit un-
terschiedlichen Vor- und Nachteilen verbun-
den sind. Während Haarproben zwar einen 
längeren Nachweiszeitraum bieten, sind sie 
im Gegensatz zu Urinproben jedoch anfällig 
für verschiedene Formen der Kontamination. 
So ist beispielsweise bekannt, dass bereits der 
Kontakt des Haares mit Nebenstromrauch 
oder eine Übertragung nach Handkontakt mit 
Drogen zu positiven Ergebnissen von Haar-
analysen führen können, auch wenn kein 
Konsum stattgefunden hat. Wir berichten hier 
über einen Fall, bei dem eine im August 2023 
entnommene Haarprobe positiv auf synthe-
tische Cannabinoide (SCs) getestet wurde, 
seitens des Probanden jedoch ein zeitnaher 
Kontakt vehement verneint wurde. Der Pro-
band gab an, seit Juli 2021 abstinent gewesen 
zu sein. Bei der anschließenden Analyse einer 
vom Probanden bereits vor Abstinenzbeginn 
und auch im Zeitraum vor der Haarabnahme 
im August 2023 getragenen Baseballkappe 
wurden Befunde erhoben, die eine Kontami-
nation der Haare durch diese Kopfbedeckung 
nahelegen. Der hier vorgestellte Fall verdeut-
licht einmal mehr die Komplexität der Beur-
teilung haaranalytischer Ergebnisse.

Methoden

Eine Kopfhaarprobe (Untersuchungslänge: 
0–6 cm, Einwaage: 28,3 mg, Gesamtlänge: 
8,5 cm), entnommen im Rahmen eines Abs-
tinenzkontrollprogramms, wurde zunächst 

gewaschen und getrocknet. Die Haarprobe 
wurde mittels einer Schere zerkleinert, mit 
Methanol und internen Standards versetzt 
und einer Ultraschallextraktion unterzogen. 
Für die Kalibration wurde aufgestockte Leer-
haarmatrix analog aufgearbeitet. Die nach 
dem Waschvorgang aufbewahrten Waschlö-
sungen wurden vereint, interne Standards 
zugegeben, zur Trockene eingeengt und in 
mobiler Phase rekonstituiert. Ein Ausschnitt 
der Baseballkappe des Probanden (ca. 6 x 5 
cm) wurde mit Methanol gespült. Der Extrakt 
wurde mittels Gaschromatographie-Massen-
spektrometrie (GC MS) und Flüssigchroma-
tographie gekoppelt mit Tandem-Massen-
spektrometrie (LC MS/MS) analysiert. 

Ergebnisse

Mittels LC-MS/MS wurden in der Haarprobe 
ca. 7,9 pg/mg MDMB-4en-PINACA sowie 
weitere 12 SCs in Spuren nachgewiesen. Für 
den Ausschnitt der Baseballkappe ergaben 
sich ca. 90 ng/cm2 MDMB-4en-PINACA. 
Auch die weiteren in der Haarprobe detek-
tierten SCs wurden im Extrakt nachgewie-
sen, mittels GC-MS konnten dagegen keine 
SCs nachgewiesen werden. Die Haarwasch-
lösungen bestätigten diese Ergebnisse. Unter 
der Annahme, dass 1 cm2 der Baseballkap-
penoberfläche mit einem Äquivalent von ca. 
20 mg Haar in Kontakt kommt, wäre die 
Substanzkonzentration in der Baseballkappe 
mindestens drei Größenordnungen höher als 
diejenige im Haar. Eine Übertragung in 
dieser Größenordnung erscheint plausibel, 
insofern stützen die Ergebnisse die Hypo-

these, dass es beim Tragen der kontaminier-
ten Baseballmütze zu einer Übertragung der 
Substanzen auf das Haar kam.

Schlussfolgerung

Alle nachgewiesenen Analyten wurden der 
Europäischen Beobachtungsstelle für Drogen 
und Drogensucht (EMCDDA) vor dem be-
haupteten Abstinenzzeitraum offiziell als auf 
dem europäischen Drogenmarkt verfügbar 
gemeldet. Das Spektrum der nachgewiesenen 
Analyten steht insofern nicht in Widerspruch 
zu den Angaben des Probanden bezüglich 
des angegebenen Abstinenzbeginns. 

Diese Fallstudie zeigt auf, dass derartige Über-
tragungswege positive Ergebnisse von Haar-
analysen hinreichend erklären können, ohne 
dass ein Konsum stattgefunden haben muss.
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Block 5 
Wirksamkeit von Sanktionen 
im Straßenverkehr

Sinn und Unsinn von Strafen –  
oder: Strafen als „Königsweg der  
Verkehrssicherheitsarbeit“?
Wolfgang Fastenmeier

„Man muss nur die Verkehrsstrafen erhöhen – dann wird alles gut.“ Dieser „Königsweg der Verkehrssicherheitsarbeit“ 
wird meist unwidersprochen tradiert und zwar von den Niederungen der Wirtshausstammtische über politische 
Stammtische bis hin zu Vertretern der „Wissenschaft“. Was ist wirklich von dem Eingangssatz zu halten, hat das 
überhaupt etwas mit psychologisch-wissenschaftlichen Erkenntnissen zu tun oder zeigt sich hier wieder einmal der 
oft beklagte Mangel an systemischem Denken? Grundsätzlich gilt: Gesetze und Verordnungen regulieren die Interak-
tionen zwischen Verkehrsteilnehmern und der Verkehrsumgebung. Ihr Ziel ist es, den Verkehrsablauf leistungsfähig, 
sicher und reibungslos zu gestalten. Dabei können eine gute Gestaltung der Verkehrswege, verständliche und realis-
tische Regelungen und eine gute Verkehrsausbildung Fehler und unbeabsichtigte Übertretungen der Verkehrsteilneh-
mer weitgehend vermeiden. Aber selbst in optimal gestalteten Verkehrsumgebungen wird man Personen finden, die 
sich nicht immer an die Verkehrsregeln halten. Daher werden Überwachung des Verkehrs und Bestrafung von Ver-
kehrsdelikten gerne als „Königsweg der Verkehrssicherheitsarbeit“ betrachtet. Dieser Vortrag beleuchtet aus psycho-
logischer Perspektive, ob überhaupt und wie effektiv Strafen die Verkehrssicherheit beeinflussen können und was 
insbesondere von der regelmäßig erhobenen Forderung nach einer (deutlichen) Erhöhung der Strafen zu halten ist. 
Wie sich in der Analyse zeigt, wird die Wirkung von Strafen stark überschätzt. Eine Alternative im Sinne des psycho-
logischen Leit- vs. Hemmungsprinzips wird vorgestellt und es wird abgeleitet, dass Strafen lediglich eine ultima ratio 
darstellen, um willentliche Regelverstöße zu vermeiden.

The sense and nonsense of penalties - or: penalties as the “silver bullet of road safety work”?

“You just have to increase the traffic fines – then everything will be fine.” This “Gold standard of road safety work” is usually passed 
on unchallenged, from the lowlands of pub regulars' tables to political regulars' tables to representatives of “science”. What can 
we really make of the opening sentence, does it have anything at all to do with psychological-scientific findings or does it once 
again demonstrate the often lamented lack of systemic thinking? Basically, laws and regulations regulate the interactions between 
road users and the traffic environment. Their aim is to ensure that traffic flows efficiently, safely and smoothly. Good traffic route 
design, comprehensible and realistic regulations and adequate training can largely prevent errors and unintentional violations by 
road users. But even in optimally designed traffic environments, there will be people who do not always follow the traffic rules. 
This is why traffic monitoring and the punishment of traffic offences are often regarded as the one and only means of road safety 
work. This presentation examines from a psychological perspective whether and how effectively penalties can influence road  
safety and, in particular, what to make of the regular calls for a (significant) increase in penalties. As the analysis reveals, the effect 
of punishments is greatly overestimated. An alternative in terms of the psychological guiding principle is presented and it is  
concluded that punishments are merely an ultima ratio to avoid deliberate rule violations.

Langfassung dieses Beitrags siehe ZVS 1-2025, Seiten 12–17
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Wirksamkeit von Sanktionen:  
Wie gut funktionieren Elemente eines  
Punktesystems am Beispiel Deutschlands 
Tina Gehlert, Rebecca Gerlach und Elke van der Meer 

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-8

Hintergrund

In der Straßenverkehrsordnung (StVO) fin-
den sich nicht nur die Regeln für den Stra-
ßenverkehr, sondern auch die im Falle eines 
Verstoßes zu erwartenden Sanktionen. Im 
Bußgeldkatalog sind drei verschiedene Ar-
ten von Sanktionen festgelegt: die Geldbu-
ße, Punkte und das Fahrverbot. Bei den 
daraus resultierenden Sanktionspaketen 
bleibt of unklar, wie die einzelnen Elemen-
te auf das Verhalten wirken und wie sie ggf. 
im Sinne der Verkehrssicherheit gestaltet 
werden sollten.  

Methode

Mittels eines Online-Experiments wurden N 
= 2.004 Personen (n = 962 Pkw-, n = 864 
Fahrrad- und n = 178 Pedelec-Fahrer:innen) 
gebeten, anhand verschiedener Szenarien 
einzuschätzen, wie wahrscheinlich sie einen 
Regelverstoß begehen würden (1: sehr un-
wahrscheinlich, 5: sehr wahrscheinlich). Die 
Szenarien umfassen die Bereiche Geschwin-
digkeit, Rotlicht, Handynutzung, Sicher-
heitsabstand, Fahren unter Alkoholeinfluss, 
Fahren entgegen der Fahrtrichtung und 
Fahren auf dem Gehweg. Sie wurden aus-
gewählt, da sie: 

–	unfallrelevant sind und häufig auftreten, 

–	bewusst beabsichtigte Regelübertretungen 
sind und damit im Gegensatz zu anderem 
Fehlverhalten, wie z. B. Aufmerksamkeits-
fehlern, durch Sanktionen potenziell be-
einflussbar sind,

–	rechtlich vergleichsweise einfach ange-
passt werden können.  

Es wurden in je drei Stufen die Sanktions-
höhe (Status quo, Sanktionsverschärfung 1, 
Sanktionsverschärfung 2) und die Entde-
ckungswahrscheinlichkeit (gering, mittel, 

hoch) variiert. Bei den Sanktionsverschär-
fungen wurde jeweils eine Sanktionsform 
verschärft, während die andere(n) konstant 
blieb(en).  

„Sie fahren auf der Autobahn auf der linken 
Spur mit der zulässigen Höchstgeschwindig-
keit von 130 km/h. Das Fahrzeug vor Ihnen 
fährt langsamer. Sie möchten gern die 130 
km/h beibehalten, weil Sie es eilig haben. 
Sie können nun entweder sehr dicht auffah-
ren, um die vorausfahrende Person zum 
Spurwechsel zu bewegen, oder Sie halten 
den vorgeschriebenen Sicherheitsabstand 
ein. Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie in 
dieser Situation sehr dicht auffahren, wenn 
folgende Bedingungen gegeben sind?“

–	Die Wahrscheinlichkeit, dass Sie bei dieser 
Fahrt von der Polizei kontrolliert werden, 
ist GERING. (HOCH, MITTEL)

–	Im Falle, dass Sie von der Polizei kontrol-
liert werden, hätten Sie folgende Sankti-
onen zu erwarten:

–	Option 1:	 75 Euro Bußgeld  
	 und 1 Punkt 

–	Option 2:	 150 Euro Bußgeld  
	 und 1 Punkt

–	Option 3:	 75 Euro Bußgeld, 1 Punkt 
	 und 1 Monat Fahrverbot

Ergebnisse

Für alle Regelverstöße zeigt sich, dass die 
Wahrscheinlichkeit, gegen die entsprechen-
de Regel zu verstoßen, geringer eingeschätzt 
wird, je höher die Sanktionen sind und je 
höher die Entdeckungswahrscheinlichkeit 
ist. 

In Abhängigkeit vom Regelverstoß erweist 
sich die Erhöhung der drei verschiedenen 
Sanktionsarten (Geldbuße, Punkte oder 
Fahrverbot) als unterschiedlich effektiv für 
die Senkung der angegebenen Wahrschein-
lichkeit eines Regelverstoßes sowohl bei 
Pkw- als auch bei Fahrrad-/Pedelec-Fahrer: 
innen. Zum einen gibt es Verstöße, bei de-
nen beide Sanktionsverschärfungen zu ei-
ner statistisch signifikanten Senkung der 
angegebenen Verhaltenswahrscheinlichkeit 
führen, es aber keinen Unterschied zwi-
schen den Sanktionsverschärfungen gibt 
(Bild 1). 

Zum anderen gibt es Verstöße, bei denen 
wiederum beide Sanktionsverschärfungen 
zu einer statistisch signifikanten Senkung 
der angegebenen Verhaltenswahrscheinlich-
keit führen und es zusätzlich zwischen den 
Sanktionsverschärfungen ebenfalls statis-
tisch signifikante Unterschiede gibt. Bei-
spielsweise zeigt beim Szenario „ungenü-

Bild 1: Berichtete Wahrscheinlichkeit (MW) eines Rotlichtverstoßes kürzer als 1 sec bei verschiedenen  
Sanktionspaketen und geringer Entdeckungswahrscheinlichkeit für Fahrrad- bzw. Pedelec-Fahrer:innen;  
* sign. (p < .05)
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gender Sicherheitsabstand“ die Ergänzung 
eines Fahrverbots eine stärkere Wirkung als 
die Verdopplung der Geldbuße (Bild 2).  

Bei einigen Regelverstößen ist der berichte-
te Verhaltenseffekt der Sanktionsverschär-
fungen bei geringer Entdeckungswahr-
scheinlichkeit vergleichbar mit dem Effekt 
der derzeit geltenden Sanktionen bei hoher 
Entdeckungswahrscheinlichkeit. 

Ausführliche Ergebnisse sind dem For-
schungsbericht zu entnehmen (van der Meer, 
Gerlach, Kröling & Gehlert, 2020). 

Fazit

Für alle Regelverstöße würde eine Erhöhung 
des Sanktionsniveaus und der Entdeckungs-

wahrscheinlichkeit die Verhaltenswirksam-
keit verbessern. 

Besonders vielversprechend ist die Erhöhung 
der Sanktionen bei den Regelverstößen, bei 
denen sie vergleichbare Effekte erzielt wie 
eine hohe wahrgenommene Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit. 

Bei ähnlicher Wirkung der drei verschiede-
nen Sanktionsarten sind Punkte oder Fahr-
verbote Geldbußen vorzuziehen. Das trägt 
einerseits zur sozialen Gerechtigkeit bei,  
da diese einkommensunabhängig sind. 
Andererseits greifen daran anknüpfende 
Maßnahmen wie Nachschulung und Reha-
bilitation bzw. Überprüfung der Fahreig-
nung, insbesondere bei Wiederholungs-
täter:innen.
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Bild 2: Berichtete Wahrscheinlichkeit (MW) des „ungenügenden Sicherheitsabstandes“ bei verschiedenen 
Sanktionspaketen und geringer Entdeckungswahrscheinlichkeit für Pkw-Fahrer:innen; * sign. (p<.05)
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2. Auflage im Dezember 2024

Die erste Auflage dieses Buches erschien 2018, unmittelbar nach der großen Rechtsreform des Fahr-
lehrergesetzes. Seitdem hat es sich als Grundlagen- und Standardwerk etabliert: Fahrlehreranwärter 
und Ausbilder finden hier fundiertes Fachwissen und praktische Hilfestellungen für die Umsetzung 
der weitreichenden pädagogischen Anforderungen.
Nun ist es Zeit für eine zweite, überarbeitete und erweiterte Auflage, in der die Erfahrungswerte der 
letzten Jahre in Bezug auf die Auswirkungen der gesetzlichen Änderungen, aber auch auf neue Her-
ausforderungen und Entwicklungen Berücksichtigung finden. 
Die analytisch, methodisch und didaktisch klar aufbereiteten Basisinhalte 

  Grundlagen der Fahrschulpädagogik
  die Planung von theoretischem und
  die Planung von praktischem Unterricht

wurden aktualisiert und durch neue Themen und Schwerpunkte ergänzt. So wird vertieft auf die 
Besonderheiten der Angebote für erfahrene Kraftfahrer, für Menschen mit Mobilitätseinschrän-
kungen, ältere Kraftfahrer und Kunden mit Fahr- und Prüfungsängsten eingegangen. Gesellschaft-
liche Themen wie demogra� scher Wandel, Interkulturalität und Wertewandel bestimmen auch 
den Fahrschulalltag und wurden ebenso wie die Aspekte Qualitätsmanagement, Lernstands-
beurteilungen (mit besonderem Fokus auf die elektronische LernstandsBeurteilung eLBe) oder die 
pä dagogisch erweiterte Fahrschulü berwachung neu gefasst. 
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Erwerb eines Führerscheins für  
Nutzfahrzeuge innerhalb der EU –  
Zugangsvoraussetzungen und  
Gefährdungspotenzial junger Fahrer 
Ergebnisbericht zum Projekt  
„Junge Lkw-Fahrer“ 
Arnd Engeln und Anne Pagenkopf

Am 1.3.2023 hat die EU-Kommission einen Entwurf für eine neue 4. EU-Führerscheinrichtlinie veröffentlicht. Darin 
wird unter anderem die Absenkung des gesetzlich vorgeschriebenen Mindestalters zum Erwerb eines Lkw-Führerscheins 
von derzeit 21 auf 18 Jahre vorgeschlagen, um dem Mangel an Berufskraftfahrern entgegenzuwirken. Vor diesem 
Hintergrund führt die Do UX GmbH im Auftrag der Deutschen Gesellschaft für Verkehrspsychologie (DGVP) von Feb-
ruar 2024 bis Juli 2024 das Forschungsprojekt „Junge Lkw-Fahrer“ durch. In dem Projekt werden Informationen zur 
Einschätzung des Gefährdungspotenzials junger Nutzfahrzeugfahrer analysiert. Dazu werden Informationen aus drei 
Themenfeldern einbezogen:

–	Landesspezifische Zugangsvoraussetzungen in den 27 EU-Ländern: Ermittlung der Voraussetzungen zum Erwerb 
und Erhalt eines Führerscheins der Klassen C, CE, C1 und C1E

–	Verkehrs- und Gesundheitsrisiko junger Fahrer: Literaturanalyse zu den Risiken von Inhabern einer Fahrerlaubnis der 
Klassen C, CE, C1 und C1E unter besonderer Berücksichtigung junger Fahrer unter 21 Jahren

–	Unfallgeschehen junger Fahrer: Auswertung von nationalen Unfalldatenbanken ausgewählter, relevanter (EU-)
Länder und Abgleich mit dem Lagebild in Deutschland.

In dem Beitrag werden das Vorgehen und die Kernerkenntnisse des Projekts vorgestellt.

Der vollständige Beitrag wird voraussichtlich nach Abschluss des Projekts veröffentlicht.

Block 6 
Verkehrskultur, 
Führerscheinrichtlinie
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Amphetamine und Fahreignung –  
welchen Aufschluss geben Leistungs- und 
Persönlichkeitsprofil über die Verkehrs- 
vorgeschichte hinaus? 
Bettina Schützhofer, Fynn Rathgeber, M. Söllner und Thomas Wagner

Amphetamine gehören wie Kokain zu den Psychostimulanzien, welche das neurophysiologische Erregungsniveau sowie 
psychische Funktionen und das Verhalten deutlich beeinflussen. Zu den typischen Wirkungen zählen erhöhter Wach-
heitsgrad, Euphorie, vermindertes Schlafbedürfnis, gesteigerte motorische Aktivität und gesteigerte Leistungsfähigkeit. 
In der vorliegenden Studie wurden die Daten von mit Amphetamin und/oder Ecstasy auffällig gewordenen 
Drogenlenker:innen mit den Daten einer unauffälligen Vergleichsgruppe von Bewerber:innen um den Busführerschein 
verglichen. Die zentralen, im Rahmen von Fahreignungsuntersuchungen erhobenen Vergleichsvariablen waren Daten 
aus der Verkehrsvorgeschichte wie selbstberichtete Häufigkeiten von Verkehrsunfällen und -strafen, selbstberichtete 
Drogenkonsumgewohnheiten und verkehrsbezogene Einstellungen sowie die Ergebnisse aus verschiedenen verkehrs-
psychologischen (Leistungs- und Persönlichkeits-)Tests. 

Die Konsument:innen von Amphetaminen und/oder Ecstasy unterschieden sich in ihrem verkehrsbezogenen Persön-
lichkeitsprofil deutlich von jenem der unauffälligen Vergleichsgruppe. Entsprechend ihren Selbsteinschätzungen in der 
Konformitäts- und Emotions-Kontroll-Skala KEKS wiesen sie eine geringere soziale Konformität, niedrigere Zuverläs-
sigkeit, geringere emotionale Stabilität sowie niedrigere Selbstkontrollfähigkeiten auf. Dies spiegelte sich sowohl im 
Verkehrsverhalten in Form einer erhöhten relativen Häufigkeit von Verkehrsstrafen als auch in der Testleistung durch 
eine geringere reaktive Belastbarkeit wider. Die gefundenen Ergebnisse fügen sich nahtlos in die bisherige verkehrs-
psychologische Forschung zum Substanzmissbrauch ein und liefern praktische Implikationen für verkehrspsychologi-
sche Untersuchungen.

Gefährdungspotenzial durch  
Amphetaminkonsumenten für den  
Straßenverkehr –  
eine Auswertung von Fahreignungsgutachten 
Thomas Wagner, L. Bronke und C. Gührig

Amphetaminhaltige Stimulanzien, darunter synthetische Substanzen wie Amphe-tamin oder Methamphetamin bzw. 
Entaktogene wie Ecstasy, verbreiteten sich seit Ende der 1980er-Jahre von Ibiza aus als Begleitphänomen der damals 
neu kreierten Technokultur in fast allen europäischen Großstädten. Sie bilden auch heute den erlebnismäßig-kultu-
rellen Markenkern der Techno-, Rave- und Partyszene. Innerhalb dieses Settings werden hohe Konsumprävalenzen 
beobachtet: 56,2 % für den Konsum von Amphetaminen und 60 % für Ecstasy (12-Monats-Prävalenz). Zum perfekten 
Partyerlebnis gehört der periodisch fortgesetzte Konsum während der Nacht sowie „Partyhopping“ und es wird danach 
auch tagsüber drogenbeeinflusst Auto gefahren. Angesichts verkehrspolitischer Entwicklungen, die auf eine fortschrei-
tende Trivialisierung der Beeinträchtigung der Verkehrssicherheit durch Rauschmittel hindeuten, erscheint eine sys-
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tematische Analyse zum Gefährdungspotenzial von Amphetaminkonsument:innen im Straßenverkehr aus Sicht der 
Fahreignungsbegutachtung durchaus indiziert. 

Daher werden im Referat neben Konsum- und Unfallprävalenzen auch Ergebnisse einer systematischen Auswertung 
von 33 Medizinisch-Psychologischen Gutachten berichtet. Anlass für die Begutachtungsanordnung war jeweils eine 
Auffälligkeit mit Amphetamin oder Ecstasy. Die Ergebnisse bestätigen die Unabhängigkeit des Untersuchungsergeb-
nisses von der Konsumvorgeschichte und unterstreichen den individuellen Verlauf eines Veränderungsprozesses. Die 
Gutachtenfälle wurden überwiegend in die diagnostische Kategorie D2 eingeordnet. Konsumenten mit früherem 
Einstiegsalter in den Erstkonsum sind jünger bei der Tatauffälligkeit, weisen eine größere Anzahl an Wirkstoffen oder 
Metabolite im Blutserum auf und haben eine ausgeprägtere Neigung zu einem polyvalenten Konsummuster als Kraft-
fahrende mit einem späteren Einstiegsalter. Höher frequente User (Mediansplit über die Anzahl der berichteten Kon-
sumereignisse) berichten in der Begutachtung über eine doppelt so lange Konsumdauer in Jahren und über signifikant 
mehr negative soziale Beeinträchtigungen (z. B. Rückzug/Selbstisolation, Konflikte in der Familie oder Partnerschaft) 
als Personen mit niedrigerer Konsumintensität. Die Resultate werden in die bisherige und möglicherweise künftige 
Methodik zur Eignungsfeststellung eingeordnet.

Mit zunehmender Alterung der Gesellschaft in Deutschland einhergehend 
sind auch immer mehr ältere Kraftfahrer auf den Straßen unterwegs. Für 
diese Gruppe der Kraftfahrer bestehen einige Besonderheiten. Sie verfügen 
zwar oftmals über langjährige Erfahrung im Straßenverkehr, jedoch ergeben 
sich mit fortschreitendem Alter regelmäßig auch Einschränkungen. Diese kön-
nen sich beispielsweise in einer Abnahme der für die Fahreignung relevan-
ten psychophysischen Leistungsfähigkeit zeigen, für deren Erfassung in der 
Fahreignungsbegutachtung verschiedene psychometrische Testverfahren zur 
Verfügung stehen. 

Neben einem ausführlichen Überblick über das hochaktuelle Thema der 
älteren Kraftfahrer im Straßenverkehr und den damit einhergehenden Heraus-
forderungen wird im vorliegenden Werk weiterhin ein Blick auf das Problem 
der Selbstüberschätzung bei älteren Kraftfahrern geworfen. Die Ergebnisse 
der Arbeit bestätigen bisherige Forschungsbefunde, nach denen bei einem 
großen Teil älterer Kraftfahrer oft keine realistische Selbsteinschätzung ihrer 
eigenen Fahreignung zu erwarten ist.

Fahreignungsdiagnostik älterer Kraftfahrer

Schriftenreihe Fahreignung

Alina Ruckriegel
2020, 230 Seiten, DIN A5, kartoniert
39,80 € inkl. MwSt., zzgl. Versand*
ISBN 978-3-7812-2082-9
(* ab 75,-- € Warenwert im Inland versandkostenfrei)

Weitere Infos/Online-Bestellung unter 
www.kirschbaum.de
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Workshop 1

GIDAS – GIDAS Unfalldatenerhebung,  
Verletzungsdokumentation und Erweiterung 
auf Langzeitfolgen
Steffen Peldschus und Sylvia Schick

Die vertiefte Verkehrsunfallforschung dient der Sammlung und Analyse von Daten für die Forschung. Eines der weltweit 
renommiertesten Projekte in diesem Bereich ist das GIDAS-Projekt (German In-Depth Accident Study), welches von der 
Bundesanstalt für Straßenwesen und der Forschungsvereinigung für Automobiltechnik finanziert wird. Für jährlich 2.000 
erhobene Unfälle werden jeweils bis zu 3.000 Variablen in einer Datenbank kodiert. Im Workshop werden das Projekt und 
die Methodik vorgestellt. Es wird kurz darauf eingegangen, wie die Daten für die Forschung genutzt werden. Auf Perso-
nenebene werden in der GIDAS-Datenbank umfangreiche Informationen zu Verletzungen festgehalten. Dies basiert auf 
Erhebungen von den Betroffenen und, bei Schweigepflichtsentbindungen, von den behandelnden Kliniken. Im Zuge der 
Weiterentwicklung wurde in der jüngeren Vergangenheit ein zusätzlicher Fokus auf Langzeitfolgen von Unfällen gesetzt. 
Mit Langzeitfolgen befasst sich ebenfalls das kürzlich gestartete EU-finanzierte Projekt IMPROVA. Darin wird an der 
Weiterentwicklung der Methodik zur Identifikation und Analyse von Langzeitfolgen geforscht. Ziel ist die harmonisierte 
Datenanalyse und -erhebung im europäischen Raum. Daneben werden Evaluationsmethoden für die Bewertung des 
Risikos, Verletzungen mit Langzeitfolgen in Unfallszenarien zu erleiden, entwickelt. Im Workshop wird neben der Vorstel-
lung der laufenden und geplanten Aktivitäten auf die Erhebungsmethoden zu Langzeitfolgen eingegangen. Die in GIDAS 
eingebundene Vorgehensweise wird erläutert. Ziel des Workshops ist die Diskussion möglicher Verbesserungen sowie die 
Prüfung der Optionen, weitere Daten und Vorgehensweisen in die geplanten Vorhaben einzubinden.

Workshops

WORKSHOPS
WORKSHOP 1 |  GIDAS
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ex post. Die Blickrichtung ex ante wäre die 
des Arztes, der seinen Patienten z. B. bei 
Verordnung eines sedierenden Medikamen-
tes hinsichtlich der Nebenwirkungen und 
eines „Fahrverbotes“ aufklärt.
Die Fahreignung betrifft zeitlich überdau-
ernde körperliche, psychische und Persön-
lichkeitsmerkmale sowie die entsprechende 
Leistungsfähigkeit. Der Begriff leitet sich aus 
dem Straßenverkehrsgesetz (§ 2 Abs. 4: 
„Geeignet zum Führen von Kraftfahrzeugen,  
ist ...“) sowie aus der FeV (§ 11 Abs. 1 und  
2 mit Anlage 4 zu §§ 11, 12, 14) ab. Ein-
schränkungen oder gar die Aufhebung der 
Fahreignung ergeben sich häufig aus Er-
krankungen/Mängeln sowie Verhaltensauf-
fälligkeiten. Auch medikamentöse Dauerthe-
rapien können die Fahreignung infrage 
stellen. Die medizinische und psychologi-
sche Begutachtung hinsichtlich der Fahreig-
nung erfolgt ex ante, sie hat also einen 
prognostischen Charakter.
Anders als in o. g. Einschätzung behauptet, 
gibt es durchaus allgemein zugängliche, 
auch wissenschaftliche Literatur, die sich 
nach 1969 mit der Materie eingehend aus-
einandergesetzt hat: 
–	Zunächst sei auf die zusammenfassende 

Darstellung des Deutschen Verkehrssi-
cherheitsrats (DVR; Empfehlungen „Mü-
digkeit im Straßenverkehr“ 2022 (BA 59, 
346ff)) hingewiesen. Die wesentlichen 
Aussagen sind: 

	 – Bis zu 25 % der im Straßenverkehr 
Getöteten sind auf Müdigkeitsunfälle 
zurückzuführen

	 – Folgen von Müdigkeit sind: nachlas-
sende Konzentrationsfähigkeit, redu-
zierte Aufmerksamkeit, Fehleinschät-
zungen von Geschwindigkeiten, Stre-
cken/Entfernungen, ungewolltes Ein-
schlafen

	 – Ursachen von Müdigkeit: Schlafdefi-
zite, Schlafstörungen, schlafbezogene 

Workshop 2

Unfallursachen – Einschlafen versus  
Bewusstseinsstörungen 
Matthias Graw und Stephan Maxeiner

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-9

Unfallabläufe, die für eine „reaktionslose 
Fahrt“ des Verursachers sprechen, werfen 
schnell die Frage nach einer Ursache hier-
für auf. Nicht selten geben die Fahrer bei 
der Unfallaufnahme zunächst an, dass sie 
„kurz eingeschlafen“ seien. Bei späteren 
Einlassungen wird das – auch nach Kontakt 
mit einem Anwalt – revidiert. Gutachterlich 
wird dann zu prüfen sein, ob eine „plötz-
liche Bewusstlosigkeit“ eventuell auf eine 
krankhafte Ursache zurückgeführt werden 
muss. Neben anderen Ursachen für eine 
Synkope ist regelmäßig eine Hypoglykämie 
im Rahmen der Behandlung einer diabeti-
schen Erkrankung als Erklärung zu über-
prüfen.

1	Thema Einschlafen

Ein Unfallablauf mit einem offensichtlich 
reaktionslosen Abkommen von der eigenen 
Fahrspur lässt aus verkehrsmedizinischer 
Sicht zunächst drei plausible Denkmöglich-
keiten zu: intendierte Handlung, Ablenkung, 
Bewusstseinseinschränkung bis hin zum 
Bewusstseinsverlust. Die ersten beiden 
Punkte betreffen eher Ermittlungsarbeit und 
juristische Würdigung, der dritte Aspekt 
betrifft medizinische Fragen. Eine Übermü-
dung wird von den Verunfallten nicht selten 
zunächst spontan selber benannt, später 
jedoch – ggfs. nach anwaltlicher Beratung 
– negiert. Äußere Belege wie z .B. Schilde-
rungen von Mitfahrern liegen oft nicht vor. 
Daher kann medizinisch zunächst nur 
grundsätzlich ausgeführt werden, dass eine 
Ermüdung subjektiv durch bekannte Sym-
ptome wie Gähnen, Augenreiben, Frieren, 
Unruhe, Gereiztheit ect. bemerkbar ist; ein 
aus Übermüdung entstehender Sekunden-
schlaf kommt nicht überraschend. Das steht 
im Einklang mit einem Beschluss des BGH 
(vom 18.11.1969 – 4 StR 66/69): „ Nach dem 

gegenwärtigen Stand der ärztlichen Wissen-
schaft besteht der Erfahrungssatz, dass ein 
Kraftfahrer, bevor er am Steuer seines Fahr-
zeugs während der Fahrt einschläft (ein-
nickt), stets deutliche Zeichen der Ermüdung 
(Übermüdung) an sich wahrnimmt oder 
wenigstens wahrnehmen kann. Ausgenom-
men hiervon ist der (seltene) Fall, dass der 
Kraftfahrer an Narkolepsie leidet“.

Gelegentlich wird mit Verweis auf diverse 
Urteile argumentiert, diese Einschätzung sei 
wissenschaftlich überholt, so z. B. OLG Ol-
denburg (1998, 2U 139/98): „Der neuerdings 
in der obergerichtlichen Rechtsprechung 
vertretenen Ansicht, einem Einknicken am 
Steuer eines Kfz gingen stets unübersehbar 
Anzeichen voraus, deren Nichtbeachtung in 
der Regel grob fahrlässig sei, sodass nur 
besondere Umstände, die das Verhalten des 
Fahrers in einem milderen Licht erscheinen 
ließen, den Schluss auf grobe Fahrlässigkeit 
bei der Herbeiführung des Versicherungsfalls 
verhindern könnten, wird nicht beigetreten.“ 
Und mit Hinblick auf ein Urteil des LG 
Traunstein (2011, 1 Qs 225/11) wird eine 
(rechtsmedizinische) Untersuchung des Be-
troffenen gefordert.
Letztlich zeigt der Umgang mit den zitierten 
Urteilen das bekannte Problem der fehler-
haften Zuordnung der Fragen zu den Kom-
plexen Fahrsicherheit und Fahreignung auf; 
die Einstufung in einfache oder große 
Fahrlässigkeit betrifft letztlich nur die juris-
tische Würdigung, nicht eine verkehrsmedi-
zinische Beurteilung.
Der Begriff der Fahrsicherheit leitet sich von 
der Formulierung in § 315 StGB ab: „Wer 
im Straßenverkehr ein Fahrzeug führt, ob-
wohl er ... nicht in der Lage ist, dass Fahr-
zeug sicher zu führen ..., wird ... bestraft.“ 
Die Fahrsicherheit ist also situations- und 
zeitbezogen umschrieben zu betrachten, aus 
verkehrsrechtlicher Sicht erfolgt die Beur-
teilung zur Ahndung eines Deliktes i. d. R. 

WORKSHOPS
WORKSHOP 2 |  UNFALLURSACHEN
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Erkrankungen, Medikamente, Fahrtdau-
er, monotone Fahrstrecken

	 – Typische Merkmale von Müdigkeits-
unfällen: Fahrzeug verlässt Spur/Straße, 
fährt auf anderes Fahrzeug auf, keine 
Bremsspuren, Wetter/Sicht gut, 

	 – und Fehlen von: Defekten am Fahr-
zeug, überhöhter Geschwindigkeit, zu 
geringen Abständen, Alkoholbeeinflus-
sung

–	In den Begutachtungsleitlinien (BGLL, 
BASt 2022) und dem Kommentar zu den 
BGLL (2018) wird ausgeführt: „Anzeichen 
von Schläfrigkeit werden in der Regel von 
Betroffenen bewusst wahrgenommen …“, 
„Schläfrigkeitsbedingte Symptome sind: 
Häufiges Gähnen, Augenreiben, Frösteln, 
kurze Spurabweichungen, häufiger Lid-
schlag (wird von Fahrerassistenzsystemen 

erkannt)“ …

–	Reyner und Horne (Int J Legal Med 1998, 
11 (3): 120-3) führten zur Frage der Wahr-
nehmbarkeit von Müdigkeit Versuche an 
28 gesunden erfahrenen Fahrern, die in 
der Nacht zuvor nur wenig geschlafen 
hatten, durch. Diese fuhren am folgenden 
Nachmittag zwei Stunden lang in einem 
Fahrsimulator mit einer langweiligen und 
monotonen Fahrstrecke. Fazit: Zuneh-
mende Schläfrigkeit stand in engem Zu-
sammenhang mit einem Anstieg der Zahl 
der Zwischenfälle. Größeren Unfällen ging 
die Selbstwahrnehmung der Schläfrigkeit 
lange vorher voraus, und in der Regel 
kämpften die Probanden gegen den 
Schlaf, als diese Unfälle passierten. Es war 
für die Probanden nicht möglich, am 
Steuer einzuschlafen und einen „Unfall“ 

zu haben, ohne zuvor eine anhaltende 
Phase zunehmender Schläfrigkeit zu erle-
ben, derer sie sich durchaus bewusst 
waren.

–	Schreier, Roth und Mathis (Sleep Med. 
2015 Aug; 16(8):994-8., doi: 10.1016/j.
sleep.2015.01.023, übersetzt) untersuchten 
24 gesunde Probanden (20–26 Jahre alt) 
mit einem einstündigen Test im Fahrsi-
mulator, jeweils vor und nach einer Nacht 
mit Schlafentzug. Fazit: Alle Probanden 
signalisierten SPS (= spontan wahrge-
nommene Schläfrigkeit), bevor sie im 
Fahrsimulator einschliefen.

Zumindest seit 1998 ist also wissenschaft-
lich belegt, was jeder halbwegs selbstkriti-
sche Autofahrer aus eigener Erfahrung be-
stätigen kann, nämlich dass gesunde Perso-
nen vor dem Einschlafen eine Phase zuneh-

Diagnose Therapie Gruppe 1 Gruppe 2 Auflagen

Diabetes mellitus

Typ 1 oder Typ 2

Ausgeglichene 
Stoffwechsellage, 
keine Folgekom-
plikationen, keine 
Hypoglykämie-
wahrnehmungs-
störungen

Diätetisch, Lebensstil Keine Einschränkungen
Nach Einstellung (stabile 
Stoffwechselführung über  
3 Monate)

Medikamentöse The-
rapie mit niedrigem 
Hypoglykämierisiko

Keine Einschränkungen

Nach Einstellung (stabile 
Stoffwechselführung über  
3 Monate) und Schulung  
i. d. R. keine Einschränkung

Regelmäßige ärztliche  
Kontrollen

Medikamentöse 
Therapie mit hohem 
Hypoglykämieeisiko 
(Sulfonylharnstoffe, 
Insulin)

Nach Einstellung und Schulung 
keine Einschränkung bei ungestör-
ter Hypoglykämiewahrnehmung. 
Stoffwechselselbstkontrollen emp-
fohlen. Nachzuweisen ist (beispiels-
weise durch ein Attest des behan-
delnden Arztes), dass das Risiko 
einer Hypoglykämie verstanden 
wird und die Erkrankung ange-
messen unter Kontrolle ist.  
Bei Zweifel an der Fahreignung 
können die Beibringung eines 
fachärztlichen Gutachtens sowie 
regelmäßige ärztliche Kontrollen 
angeordnet werden.

Nach Einstellung (stabile 
Stoffwechselführung über  
3 Monate) und Schulung  
i. d. R. keine Einschränkung 
bei ungestörter Hypogly-
kämiewahrnehmung.

Fachärztliche Begutachtung 
alle 3 Jahre

Regelmäßige ärztliche  
Kontrollen

Stoffwechselselbstkontrol-
len sind ggf. zu fordern

Nach erstmaliger Stoffwechselentgleisung 
oder bei neuer Einstellung

Nach Einstellung (stabile Stoff-
wechselführung)

Nach Einstellung  
(stabile Stoffwechselführung über 3 Monate)

Gestörte Hypoglykämiewahrnehmung Nicht geeignet, bis Hypoglykämie-
wahrnehmung wiederhergestellt

Nicht geeignet, bis Hypoglykämiewahrnehmung  
wiederhergestellt

Mehr als eine fremdhilfebedürftige  
Hypoglykämie im Wachzustand in den 
letzten 12 Monaten

In der Regel für die Dauer von  
3 Monaten nicht geeignet, bis 
Stoffwechsellage stabil und Hypo-
glykämiewahrnehmung sicherge-
stellt ist. Ein fachärztliches Gut-
achten und regelmäßige ärztliche 
Kontrollen sind notwendig.

In den letzten 12 Monaten darf keine wiederholte schwere 
Hypoglykämie aufgetreten sein. Abhängig von der ärztli-
chen Begutachtung im jeweiligen Einzelfall kann jedoch 
unter günstigen Umständen auch eine kürzere Frist aus-
reichend sein; der Zeitraum bis zur Wiedererlangung der 
Fahreignung beträgt aber dann mindestens 3 Monate.  
Regelmäßige ärztliche Kontrollen.

Anhaltende Hyperglykämie

Nicht geeignet, wenn Konzentra-
tion, Reaktion und Aufmerksam-
keit erheblich beeinträchtigt  
(ggf. fachärztliche Einzelfallbe-
urteilung)

Nicht geeignet, wenn Konzentration, Reaktion und  
Aufmerksamkeit erheblich beeinträchtigt  
(ggf. fachärztliche Einzelfallbeurteilung) 

Spätkomplikationen, Folgeerkrankungen siehe entsprechende Kapitel siehe entsprechende Kapitel

Tabelle: Vereinfacht dargestellt werden diese Informationen nun anhand der Tabelle der Begutachtungsleitlinien bewertet
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mender Schläfrigkeit bewusst wahrnehmen 
können. Interessant ist in diesem Kontext 
auch der diese Aussage bestätigende juris-
tische Kommentar im DAR zum Urteil des 
AG Düsseldorf (2020, sinngemäß zusam-
mengefasst): Dieser allgemeine Erfahrungs-
schatz, dass ein Sekundenschlaf kein unvor-
hergesehenes Ereignis ist, also ein Kraftfah-
rer, bevor er am Steuer seines Fahrzeugs 
während der Fahrt einschläft, stets deutliche 
Zeichen der Ermüdung (Übermüdung) an 
sich wahrnehmen kann, ist wohl grundsätz-
lich richtig. Es kann nachvollziehbar ange-
nommen werden, dass aus medizinischer 
oder sachverständiger Sicht Symptome der 
Müdigkeit sichtbar und spürbar sind, sowie 
dass es bestimmte Anzeichen gibt, die einen 
bevorstehenden Sekundenschlaf ankündigen.

2	Thema Bewusstseinsstörung:  
Diabetes/Hypoglykämie

Fallbeispiel:
Ein 45-jähriger Patient wird nach einem 
Autounfall von der Fahrerlaubnisbehörde 
aufgefordert ein Gutachten erstellen zu 
lassen, ob er trotz seines Diabetes mellitus 
geeignet ist ein Kfz sicher zu führen.
–	Rechtsgrundlage hierfür ist § 11 Abs 2 der 

Fahrerlaubnisverordnung.
–	Die Begutachtung erfolgt anhand der Begut-

achtungsleitlinien zur Kraftfahreignung, 
Bundesanstalt für Straßenwesen, Bergisch 
Gladbach, Stand 1.6.2022, Seite 32ff

–	Weitere Informationen findet man in der 
S2e-Leitlinie „Diabetes und Straßenver-
kehr“ der Deutschen Diabetes Gesellschaft

Zunächst zum Unfallereignis:
–	Der Proband hat beim Vorbeifahren ein 

geparktes Auto gestreift
–	Er hatte selbst das Gefühl einer Unterzu-

ckerung
–	Er hat direkt Traubenzucker genommen
–	Er hat der Polizei gesagt, dass er 

Diabetiker ist
Nun ist zu klären wie es zu  
der Unterzuckerung kam:
–	Diabetes-Typ?
–	Insulinbehandlung oder Sulfonylharn-

stoffe?
–	Stoffwechselkontrolle?
–	Wann war die letzte Schulung?
–	Erstmaliges Ereignis?
–	Wann hat er zuletzt gegessen?
–	Hatte er vorher mehr oder weniger 

Bewegung? Heimfahrt nach dem Sport 
oder nach einem Essen? 

–	Kontextfaktoren wie Begleiterkrankun-
gen?

Weitere Fragen:

–	Welche Fahrerlaubnisse hat der Patient?

In dem vorliegenden Beispiel hat der Patient 
einen Diabetes mellitus Typ 1. Eine schwere 
Unterzuckerung mit Fremdhilfebedarf habe 
er schon seit Jahren nicht mehr gehabt. Die 
aktuelle Unterzuckerung hat er allerdings 
offensichtlich zu spät bemerkt. Die Selbst-
kontrolle führt er blutig wenigstens 4-mal 
täglich durch. Er führt eine Blutzuckertage-
buch (siehe Tabelle).

Diabetes Typ 1 oder Typ 2

–	Diabetes mellitus Typ 1 seit 45 Jahren 
oder Typ2 seit 10 Jahren mit 8 Einheiten 
Insulin glargin morgens? Das Unfallrisiko 
für Menschen mit Diabetes ist insgesamt 
gering erhöht (RR=1,11 (1.01–1.23) (Hos-
tiuc u. a. 2016). Patienten mit Diabetes 
mellitus Typ 2 haben praktisch kein er-
höhtes Unfallrisiko. (Cox u. a. 2024)

Stoffwechselselbstkontrollen; dies können  
z. B. die folgenden Varianten sein:

–	blutig, handgeschriebenenes Tagebuch

–	CGM mit eingestellten Alarmen, Doku-
mentation der Werte über 24 Stunden 
mehrere Wochen, Auswertung der Zeiten 
im Zielbereich; Cave: CGM Geräte haben 
häufiger Messfehler, insbesondere am 
ersten Tag und gegen Ende der Laufzeit. 
Häufig werden falsch niedrige Werte an-
gezeigt (technische Hypoglykämie). Daher 
ist die statistische Auswertung (ambulan-
tes Glukoseprofil) zwar zur Therapiekon-
trolle sehr wichtig, Begutachtung aber nur 
bedingt geeignet

–	Insulinpumpe z. B. sensorgesteuert mit 
automatischer Insulinabgabe (AID)

Einige Begriffe sind nur unscharf:

–	„regelmäßige ärztliche Kontrollen“: Hier-
unter sind quartalsweise Kontrollen ge-
mäß Gesundheitspass Diabetes bzw. DMP 
zu verstehen.

–	die Erkrankung angemessen unter Kon-
trolle:

	 – Bezüglich der Fahreignung bedeutet 
das keine schweren Hypoglycämien (mit 
Fremdhilfebedarf) und keine Ketoazido-
sen aufgetreten sind. Es gibt keinen 
unteren und oberen Grenzwert für einen 
Hba1c! (DDG 2018)

	 – Für die Behandlung und die Vermei-
dung von Folgeerkrankungen gelten 

andere Zielwerte
– Stoffwechselentgleisung: siehe „angemes-

sen unter Kontrolle“.

Ergebnis der Begutachtung

Der Proband hat einen Diabetes mellitus Typ 
1. Er hat die Unterzuckerung nicht ausrei-
chend bemerkt, konnte sich aber selbst 
helfen. Daher keine schwere Hypoglycämie 
und keine Stoffwechselentgleisung. Es liegt 
daher eine Hypoglycämiewahrnehmungs-
störung vor. 
Er ist erst wieder geeignet ein Fahrzeug si-
cher zu führen, wenn diese beseitigt ist. Das 
erfolgt z. B. durch eine Schulung, und eine 
Anpassung der Insulindosis. Anzuraten ist 
die Verwendung eines CGM-Systems mit 
Alarmfunktionen oder, noch besser, einer 
sensorgesteuerten Insulinpumpe mit Ab-
schaltfunktion. (DDG)
Hat der Proband nur eine Fahrerlaubnis der 
Gruppe 1 sind nach Erfüllung der Auflagen 
keine erneuten Begutachtungen vorge-
schrieben. Bei Inhabern einer Fahrerlaubnis 
der Gruppe 2 sind fachärztliche Begutach-
tungen alle drei Jahre vorgeschrieben.
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Ein großer Teil des Fachpublikums des dies-
jährigen Symposiums zeigte sich am Work-
shop zu psychologischen Fallbesprechungen 
zur Fahreignungsbegutachtung bei psycho-
aktiven Substanzen interessiert. Die Teilneh-
merzahl des Workshops war mit über 70 
Personen außergewöhnlich erfreulich. 

Vorgestellt wurden mehrere konkrete Fälle 
aus der gutachterlichen Praxis, jeweils mit 
spezifischen thematischen Schwerpunkten. 
Interaktivität im Sinne eines Workshops 
konnte durch die Nutzung eines digitalen 
Tools mit der Möglichkeit zur Live-Abstim-
mung und zu Live-Feedback hergestellt 
werden. Das Medium wurde von den Teil-
nehmenden interessiert angenommen, die 
Rückmeldequote aus dem Plenum lag 
durchschnittlich bei 70 %. 

Der Fall des „Herrn Schwarz“, der innerhalb 
von sechs Monaten zweimal unter Canna-
biseinfluss im Straßenverkehr und anschlie-
ßend einmalig im Rahmen einer Personen-
kontrolle mit dem Besitz von Cannabis 
auffällig geworden war, verdeutlichte die 
Wichtigkeit der Abgrenzung der Hypothesen 
D3/D2 der Beurteilungskriterien sowie einer 
genauen Konsum- und Veränderungsanam-
nese. Ferner wurde der Umfang der labor-
chemischen Diagnostik (Untersuchungstag 
und Abstinenznachweise) bei vorliegender 
reiner Cannabisfragestellung seit Inkrafttre-
ten des KCanG thematisiert. 

Der ungewöhnliche Fall des „Herrn Blau“ 
wurde im Kontext der Notwendigkeit einer 
dezidierten und nachvollziehbaren Darstel-
lung eines vermeintlichen einmaligen Kon-
sums einer psychotropen Substanz (hier: 

LSD) vorgestellt. Im Plenum herrschte über-
wiegend die Einschätzung vor, dass die 
Anforderungen an eine detaillierte, in sich 
schlüssige und glaubhafte Darstellung der 
Konsumsituation erfüllt waren, die Befund-
lage somit für eine Prognose verwertbar war. 

Bei der Darstellung der Geschichte des 
„Herrn Braun“, der sich unter Substitutions-
therapie befand wurde deutlich, welcher 
Stellenwert einer angemessenen (sucht-)
therapeutischen Begleitung in vergleichba-
ren Fällen zukommt. Nicht zuletzt waren die 
Anforderungen an vorzulegende Bescheini-
gungen im Falle einer Substitution gemäß 
den geltenden Richtlinien nicht erfüllt, die 
Aufarbeitung der Vorgeschichte und die 
Stabilität der Situation wurden weitgehend 
übereinstimmend als unzureichend bewertet. 

„Herr„Grün“ berichtete eindrücklich über ein 
Rückfallgeschehen bei Opioid-Abhängigkeit 
unter bereits damals (und weiterhin) beste-
hender Substitution. Der Fall zeigte sich 
bezüglich der Aufarbeitung und der thera-
peutischen Begleitung als deutlich anders 
gelagert, als der Fall von „Herrn Braun“. Es 
wurden in diesem Zuge auch die Anforde-
rungen an Nachweise der Beigebrauchsfrei-
heit gemäß der 4. Auflage der Beurteilungs-
kriterien und unter Berücksichtigung der 
FAQs der Fachgesellschaften thematisiert. 

Anhand des Fallbeispiels des „Herrn Weiß“ 
wurde gemeinsam erarbeitet, dass ein mehr 
als einmaliger Konsum von Kokain, der je-
doch kein Konsummuster und keine starke 
Bindung an die Drogenwirkung erkennen 
ließ, nicht automatisch mit einer Zuordnung 
zur Hypothese D2 der Beurteilungskriterien 

gleichzusetzen ist, sondern durchaus mit der 
Hypothese D3 zu vereinbaren ist. 

Abschließend wurde in einer Umfrage fest-
gestellt, dass nach wie vor der Beibringung 
von Abstinenzbelegen im Rahmen von Be-
gutachtungen beim Konsum psychoaktiver 
Substanzen die größte Bedeutung zugemes-
sen wird, obwohl das Fachpublikum des 
Workshops sich größtenteils aus Psycholo-
gInnen zusammensetzte. Der Stellenwert der 
toxikologischen Befunde ist unbenommen 
hoch, da in nahezu jeder Fallkonstellation 
gemäß Beurteilungskriterien Abstinenzbele-
ge zu erbringen sind und ein (nachgewiese-
ner) Konsumverzicht Grundlage für gegebe-
ne Fahreignung bei Drogenkonsum darstellt. 
Es wurde jedoch übereinstimmend festge-
stellt, dass der fachlich unterstützten Aufar-
beitung der individuellen Entwicklungsge-
schichte und dem fachkompetent begleiteten 
Aufbau tragfähiger Verhaltensalternativen 
kein geringerer Stellenwert zugeschrieben 
werden darf. Dies gilt sowohl für die fahr-
eignungsfördernde Intervention, als auch für 
die Fahreignungsbegutachtung. Insbeson-
dere die Ergebnisse dieses Meinungsbildes 
sollten als Grundlage weiterer Diskussionen 
und Entwicklungen im Fachgebiet unbe-
dingt berücksichtigt werden.

Dr. Yvonne Muffert 
Diplom-Psychologin, Verkehrspsychologische 
Gutachterin
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Fahreignungsbegutachtung aus  
psychologischer Sicht – Fallbesprechungen 
Teil I, psychoaktive Substanzen
Yvonne Muffert
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Workshop 3, Teil II

Fahreignungsbegutachtung aus  
psychologischer Sicht – Fallbesprechungen 
Teil II, straf- und ordnungsrechtliche Vergehen
Yvonne Muffert

Im Workshop zu psychologischen Fallbe-
sprechungen bei straf- und ordnungsrecht-
lichen Vergehen konnte dank der gegebenen 
räumlichen Möglichkeiten trotz der großen 
Anzahl von Teilnehmenden Kleingruppen-
arbeit durchgeführt werden. Interessierte 
Teilnehmende verschiedener Berufsgruppen 
(PsychologInnen aus Begutachtung, fahr-
eignungsfördernder Intervention und Psy-
chotherapie, FahrlehrerInnen, Ärzte und 
Ärztinnen) fanden sich in teilweise interdis-
ziplinären Gruppen zusammen, um ausge-
wählte Fälle zu diskutieren. 

Leitfragen, die den Gruppen anhand kon-
kreter vorbereiteter Fälle aus der Begutach-
tungspraxis zur Verfügung gestellt wurden 
waren, u. a.:

–	Umgang mit substanzbezogenen Delikten 
bei einer behördlichen Beschränkung auf 
eine verkehrsrechtliche Fragestellung

–	Mögliche Zusammenhänge von allge-
meinrechtlichen (Aggressions-) Straftaten 
und Verkehrsdelikten – sind diese immer 
auf eine gemeinsame Ursache zurückzu-
führen?

–	Besonderheiten von Subkulturen der Ge-
sellschaft in der Begutachtung (z. B. 
Motorrad-Clubs)

–	Verbotene Kraftfahrzeugrennen: Hinter-
gründe, Ursachen, Be- und Verarbeitung

–	Realerprobung ohne Führerschein – wie 
können Vorsätze erprobt werden, welche 
Möglichkeiten bestehen in der fahreig-
nungsfördernden Intervention?

–	Umgang mit Deliktschilderungen, die im 
Widerspruch zur Aktenlage stehen

–	Personenbeförderer und Fahrlehrer mit 
Verkehrs- und Strafdelikten – welche 
besonderen Herausforderungen ergeben 
sich? 

–	Umgang mit verfestigten Abwehrhaltun-
gen, insbesondere im Rahmen der fahr-
eignungsfördernden Intervention 

Die Diskussionen der Fallbeispiele war leb-
haft und konstruktiv und spiegelte ein Bild 
wider, das aus dem Plenum zu Beginn des 
Workshops im Rahmen einer interaktiven 
Abfrage gewonnen wurde: „Fälle“ mit ver-
kehrs- und/oder strafrechtlicher Vorge-
schichte werden häufig als größere Heraus-
forderung bezüglich der Unterstützung der 
Aufarbeitung, aber auch im Rahmen der 
Begutachtung wahrgenommen, als „klassi-
sche“ Alkohol- oder Drogenfälle. Dies ist 
sicherlich auch den vielfältig möglichen 
Ursachen für die Entwicklungen und Ver-
haltensweisen zuzuschreiben, ebenso wie 
vermutlich häufig nicht diagnostizierten, 
aber zugrundeliegenden Persönlichkeitsstö-
rungen. 

Abschließend wurde eine wesentliche Neu-
erung in der 4. Auflage der Beurteilungskri-
terien thematisiert, die auch bei ausreichen-
den Leistungstestergebnissen die Überprü-
fung der Umsetzbarkeit von Verhaltensvor-
sätzen im Rahmen einer psychologischen 
Fahrverhaltensbeobachtung eröffnet. Im 
Plenum herrschte überwiegend Einigkeit, 
dass dies ein hilfreiches Instrument darstel-
len kann, das jedoch bisher in der Praxis 
kaum angewendet wird. Es wurde erkenn-
bar, dass sogar die grundsätzliche Durchfüh-
rung einer psychologischen Fahrverhaltens-
beobachtung bei der Begutachtung straf- 
und verkehrsrechtlich auffälliger Personen 
anstelle der Durchführung der psychofunk-
tionalen Leistungstests vom Fachpublikum 
überwiegend begrüßt werden würde. Dies 
sollte im Rahmen weiterer Entwicklungen 
Berücksichtigung finden.

Dr. Yvonne Muffert 
Diplom-Psychologin, verkehrspsychologische 
Gutachterin
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Mitglied des Vorstands der  
Deutschen Gesellschaft für Verkehrspsychologie
Fachliche Leitung AVUS GmbH, amtlich anerkannter 
Träger von Begutachtungsstellen für Fahreignung
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20099 Hamburg
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Im Zuge der Einführung des Konsumcanna-
bisgesetzes (KCanG) ging die Ampelkoaliti-
on davon aus, dass es zu einem höherfre-
quenten Konsum kommen kann, und woll-
te daher die Sanktionshäufigkeit bei Perso-
nen, die Konsum und Fahren ausreichend 
getrennt haben, reduzieren.
In der Folge wurde eine Expertenkommissi-
on einberufen und deren Vorschlag aufge-
griffen, eine Erhöhung des Grenzwertes zur 
Feststellung einer Ordnungswidrigkeit gem. 
§ 24a Straßenverkehrsgesetz (StVG) von  
1,0 ng THC/ml Blutüberstand auf 3,5 ng/ml 
vorzunehmen [1]. Kritik an den Ausführun-
gen der Expertenkommission wurde von 
einigen Fachgesellschaften erhoben [2].
Es ist nicht zu verneinen, dass bei höherfre-
quentem Konsum getrennt worden sein kann 
und dennoch aufgrund einer Kumulation eine 
höhere THC-Konzentration vorliegt. Ob aber 
das eigentliche Ziel, eine Sanktion bei höher-
frequentem Konsum trotz Trennen von Kon-
sum und Fahren einzuschränken, tatsächlich 
durch eine Grenzwerterhöhung erreicht wird, 
kann bezweifelt werden. Studien aus verschie-
denen Institutionen zeigten auf, dass von einer 
solchen Erhöhung auf 3,5 ng/ml in einem sehr 
hohen Ausmaß gelegentliche Konsumenten 
profitieren, bei denen es aufgrund ihres mode-
raten Konsumverhaltens noch nicht zu einer 
Kumulation von THC-COOH gekommen ist, 
wohingegen chronisch-exzessive Konsumen-
ten mit hohen THC-COOH-Konzentrationen im 
Blutüberstand kaum davon berührt werden 
[3–5]. Zwar ist anzumerken, dass es trotz eines 
regelmäßigen Konsums nicht zu einer Erhö-
hung der THC-COOH-Konzentration kommen 
muss, andererseits belegen erhöhte THC-
COOH-Konzentrationen einen regelmäßigen, 
chronisch erhöhten Konsum.
Welche Fallkonstellationen kann es nun geben 
und wie kann eine gutachterliche Stellungnah-
me im Einzelfall aussehen? Dazu werden im 
Folgenden Beispiele mit Zeiten sowie Feststel-
lungen von Polizei und blutentnehmendem 

Arzt (i. d. R. ohne Fahrbeobachtungen) darge-
stellt; dick gedruckt sind Auffälligkeiten, die 
auf eine zentrale Beeinträchtigung und damit 
auf eine relative Fahrunsicherheit hinweisen 
können, die anderen Punkte werden eher als 
Konsumanzeichen angesehen bzw. gelten nicht 
zwingend als Beleg einer zentralen Wirkung 
und damit einer fahrsicherheitsrelevanten 
Beeinträchtigung:

Fall 1:

Vorfall: 03:55 h; Blutentnahme: 04:36 h
Polizei: Verhalten: wechselnde Stimmung; 
Sprache verlangsamt; wässrig glänzende 
Pupillen, gerötete Bindehäute, vergrößerte 
Pupillen mit verlangsamter Lichtreaktion; 
Konzentrationsmangel
Arzt: Finger-Finger-Probe unsicher; Nasen-
Finger-Probe unsicher; Denkablauf sprung-
haft; Verhalten distanzlos; Stimmung gereizt. 
Äußerlicher Anschein des Einflusses von 
Drogen bemerkbar.
Analysenbefunde: THC 3,3 ng/ml; THC-OH 
1,1 ng/ml; THC-COOH 42,9 ng/ml
Auszug Befundtext: In der Probe wurden 
Tetrahydrocannabinol (THC) und Hydroxy-
THC in Konzentrationen aufgefunden, die 
dafür sprechen, dass zum Zeitpunkt der 
Blutentnahme von einer Wirkung auszu-
gehen ist; Hinweis auf eine entsprechende 
Symptomatik lassen sich den Berichten 
entnehmen. 
Aufgrund dieser Befunde liegt jedoch keine 
Grenzwertüberschreitung gem. § 24 StVG 
vor, sofern es sich nicht um Fahranfänger 
bzw. junge Fahrer vor Vollendung des 21. 
Lebensjahres handelt.
Anmerkungen: Dieser Fall stellt eine nicht 
selten vorkommende Konstellation dar, in der 
die festgestellten Auffälligkeiten nicht aus-
reichen, um mit der für ein Strafverfahren 
erforderlichen Sicherheit eine relative 
Fahrunsicherheit annehmen zu können, ob-
wohl Hinweise für eine Wirkung vorliegen. 
Bei einem Grenzwert von 1,0 ng/ml sind 
solche Fälle bisher im Sinne eines Auffang-

tatbestandes durch eine Ordnungswidrigkeit 
abgehandelt worden, was nun entfällt. Der 
Hinweis auf junge Fahrer/Fahranfänger er-
folgt mit Bezug auf § 24c StVG, da für diese 
Fahrer der erhöhte Grenzwert nicht gilt. 

Fall 2: 

Vorfall: 17:56 h; Blutentnahme: 18:48 h
Polizei: Verkehrsunfall (von der Fahrbahn 
abgekommen, und mit Baum kollidiert, 
verletzt; keine konkurrierenden Ursachen); 
„Cannabispatient“; sonst keine Feststellungen
Arzt: (lückenhaft ausgefüllt): Denkablauf 
sprunghaft, Stimmung aufgeregt, „nicht 
merkbar“ unter Drogeneinfluss
Analysenbefunde: THC 4,2 ng/ml; 11-OH-
THC 2,5 ng/ml; THC-COOH 54 ng/ml; Ben-
zoylecgonin 120 ng/ml (kein Cocain, 2,9 ng/
ml Ecgoninmethylester)
Sinngemäß aus dem Befundtext: Akute Can-
nabiswirkung zwar möglich, unter der An-
nahme regelmäßiger Medikation jedoch frag-
lich (Toleranz), § 24a StVG greift für THC 
nicht (Medikamentenprivileg).Keine akute 
Cocainwirkung, aber Überschreitung des 
Grenzwertes für § 24a StVG (Benzoylecgo-
nin).
Unfall bei Ausschluss konkurrierender Ursa-
chen spricht für Fahrunsicherheit, allerdings 
nicht unbedingt als direkte Folge der Wir-
kung berauschender Mittel, sondern ggf. 
mittelbar durch Ermüdung nach vorangegan-
genem Stimulanzienkonsum in der Erschöp-
fungsphase. 
Anmerkungen: Würde man vornehmlich von 
einem körperlichen Mangel ausgehen wäre zu 
diskutieren, ob er isoliert oder als Folge eines 
Drogenkonsums zu sehen ist. Bei einem kör-
perlichen Mangel wäre nur ein Verstoß nach § 
315c StGB möglich, nicht aber nach § 316 
StGB. Grundsätzlich gilt hier wie in allen an-
deren Fällen, dass natürlich immer auch ein 
Einfluss weiterer zentralwirksamer Mittel, 
insbesondere auch von Medikamentenwirk-
stoffen, von Bedeutung sein kann. Gerade in 
Fällen einer relativen Fahrunsicherheit sollten 

Workshop 4

Toxikologie – Plausibilität und  
Interpretationen in Fällen der Fahrsicherheits- 
und Fahreignungsbegutachtung
Frank Mußhoff und Volker Auwärter
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daher zur sicheren Klärung von Ursächlichkei-
ten weiterführende Analysen erfolgen.

Fall 3:

Vorfall: 14:23 h; Blutentnahme 15:32 h
Polizei: Schwankender Gang, Sprache ver-
langsamt, wässrig glänzende Pupillen, ge-
rötete Bindehäute, vergrößerte Pupillen mit 
verlangsamter Lichtreaktion, Konzentra-
tionsmangel
Arzt: Finger-Finger-Probe unsicher, Gang 
schleppend, Denkablauf sprunghaft, Spra-
che verwaschen, Stimmung gereizt, äußer-
licher Anschein des Einflusses von Drogen 
deutlich bemerkbar.
Analysenbefunde: THC 2,9 ng/ml; 11-OH-
THC 1,0 ng/ml; THC-COOH 32,3 ng/ml
Auszug Befundtext: In der Serumprobe wur-
den Tetrahydrocannabinol (THC) und Hyd-
roxy-THC in Konzentrationen aufgefunden, 
die dafür sprechen, dass zum Zeitpunkt der 
Blutentnahme von einer Wirkung auszu-
gehen ist; Hinweis auf eine entsprechende 
Symptomatik lassen sich den Berichten 
entnehmen. 
Aufgrund dieser Befunde kann davon aus-
gegangen werden, dass zum Zeitpunkt der 
Blutentnahme keine Grenzwertüberschrei-
tung gem. § 24a StVG gegeben war, wobei 
die Auffälligkeiten im polizeilichen/ärztli-
chen Bericht auch auf eine relative Fahrun-
sicherheit hinweisen können.
Eine weiterführende Beurteilung behalten 
wir uns im gegenständlichen Fall bis zur 
Kenntnis weiterer Ermittlungsergebnisse 
(ausführlicher Polizeibericht etc.) vor.
Anmerkungen: Es gelten die Anmerkungen wie 
zu Fall 1, wenngleich hier schon deutlichere 
Hinweise für eine zentrale Beeinträchtigung 
vorliegen. In solchen Fällen ist es wichtig, dass 
nicht nur angekreuzt wird, sondern in der 
Sachverhaltsschilderung ausführlicher auf die 
Erheblichkeit eingegangen wird. Dann kann 
eine weiterführende Beurteilung bereits auf 
Basis der Aktenlage erfolgen.

Fall 4: 

Vorfall: 15:19 h; Blutentnahme 19:25 h
Polizei: Verkehrsunfall nach Fahren auf der 
Gegenfahrbahn, sonst keine Feststellungen
Arzt: bei unvollständiger Dokumentation 
keine Auffälligkeiten erkennbar (großer 
Zeitabstand!)
Analysenbefunde: THC 4,3 ng/ml; 11-OH-
THC 1,2 ng/ml; THC-COOH 100 ng/ml; Me-
dikamentenscreening unauffällig
Sinngemäß aus dem Befundtext: Die Canna-
binoid-Konzentrationen sprechen für einen 
(chronisch) erhöhten Cannabiskonsum; keine 
klaren Anhaltspunkte für eine akute Wirkung 
außer dem Unfallgeschehen, aber Überschrei-
tung des Grenzwertes für § 24a StVG. 

Unfall spricht für Fahrunsicherheit, mögli-
cherweise aufgrund von Cannabiswirkung; 
es kommen aber auch andere Ursachen in 
Betracht (z. B. Müdigkeit oder Ablenkung 
durch weitere Fahrzeuginsassen). 

Fall 5:

Vorfall: 18:48 h; Blutentnahme 20:13 h
Polizei: Gleichgewichtsstörungen, Sprache 
verwaschen, Festhalten beim Aussteigen 
aus Fahrzeug, apathisch, wässrig glänzende 
Pupillen, gerötete Bindehäute, vergrößerte 
Pupillen mit verlangsamter Lichtreaktion, 
Konzentrationsmangel
Arzt: Finger-Finger-Probe unsicher, Gang 
schwankend, Sprache verwaschen, Be-
wusstsein benommen, Denkablauf verwor-
ren, Verhalten distanzlos, äußerlicher An-
schein des Einflusses von Drogen deutlich 
bemerkbar.
Analysenbefunde: THC 3,1 ng/ml; 11-OH-
THC 1,2 ng/ml; THC-COOH 35,8 ng/ml; 
Medikamentenscreening unauffällig
Auszug Befundtext:
In der Serumprobe wurden Tetrahydrocan-
nabinol (THC) und Hydroxy-THC in Konzen-
trationen aufgefunden, die dafür sprechen, 
dass zum Zeitpunkt der Blutentnahme von 
einer Wirkung auszugehen ist. Die festge-
stellten deutlichen Leistungsdefizite (s. o.) 
lassen sich durch die Wirkung und Mengen 
der aufgefundenen Substanzen erklären.
Aufgrund dieser Befunde mit Hinweisen auf 
eine deutliche zentrale Beeinträchtigung 
kann aus forensisch-toxikologischer Sicht 
davon ausgegangen werden, dass der Fahrer 
bedingt durch den Konsum vorgenannter 
berauschender Mittel nicht mehr in der Lage 
war, ein Fahrzeug im Straßenverkehr sicher 
zu führen.
Anmerkungen: Trotz fehlender Beobachtun-
gen der Fahrweise erscheinen die dokumen-
tierten Ausfallerscheinungen aus sachver-
ständiger Sicht als so erheblich, dass von 
einer deutlichen drogeninduzierten zentralen 
Beeinträchtigung ausgegangen werden kann.

Fall 6:

Vorfall: 10:53 h; Blutentnahme 12:16 h
Polizei: „Probleme beim Spurhalten“, teil-
weise auf der Gegenfahrbahn (Zeuge), 
Lidflattern, „wässrige Augen“; sehr lange 
Autofahrt (1.600 km mit einer zweistündi-
gen Pause)
Arzt: bei teils unvollständiger Dokumenta-
tion keine Auffälligkeiten erkennbar, schien 
äußerlich „nicht merkbar unter Drogenein-
fluss zu stehen“
Analysenbefunde: THC 10 ng/ml; 11-OH-
THC 3,9 ng/ml, THC-COOH 69 ng/ml; Me-
dikamentenscreening unauffällig
Sinngemäß aus dem Befundtext: Bei tenden-

ziell erhöhtem Cannabiskonsum sprechen die 
Fahrauffälligkeiten für das Vorliegen einer 
akuten Cannabiswirkung zum Tatzeitpunkt, 
die bei der Blutentnahme möglicherweise 
bereits abgeklungen war. Deutliche Über-
schreitung des Grenzwertes für § 24a StVG. 
Fahrsicherheit nicht gegeben, primär wahr-
scheinlich auf eine akute Cannabiswirkung 
zurückzuführen, wobei eine durch die lange 
Autofahrt mit wenigen Pausen bedingte 
Müdigkeit sich als konstellativer Faktor zu-
sätzlich negativ ausgewirkt haben kann.
Anmerkungen: Die Würdigung ist Sache der 
Justiz.
Auf die Darstellung von Fällen aus der Fahr-
eignung wird in dieser Schriftform verzichtet. 
Es bedarf nach der neuen Gesetzgebung zu 
Cannabis dringend einer Überarbeitung der 
als normativ geltenden Begutachtungsleitli-
nien zur Kraftfahreignung bei der Bundesan-
stalt für Straßenwesen (BASt) und in der 
Folge auch der Beurteilungskriterien durch 
die Fachgesellschaften DGVP und DGVM. 
Hilfestellungen für die Übergangszeit finden 
sich auf den Homepages der Gesellschaften, 
insbesondere auch bzgl. möglicher Eignungs-
zweifel bei erstmaliger Verkehrsauffälligkeit 
mit Cannabis [6].
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Postersitzungen

Fragestellung

Instruktionen sollen Versuchsperson über 
ihre Aufgabe in einer Untersuchung infor-
mieren. Diese Information erfolgt in der 
Regel standardisiert, um eine hohe Reliabili-
tät zu erreichen. Oft bleibt allerdings unklar, 
ob diese auch valide ist und die Information 
wirklich verstanden wurden. Deshalb sollen 
zwei verschiedene Formen der Instruktion bei 
Leistungsuntersuchungen hinsichtlich ihrer 
Verständlichkeit und Zuverlässigkeit mitein-
ander verglichen werden. 

Methode

Es wurden 13 Personen im Alter von 23 bis 
76 Jahren untersucht. Dabei wurden Daten 
zu folgenden Untertests erhoben: Reaktions-
fähigkeit, Aufmerksamkeit, Konzentration, 
Belastbarkeit und Orientierungsleistung.

Zunächst erfolgte die Durchführung eines 
halbautomatischen Versuchsablaufs mit dem 
Testsystem CORPORAL durch einen Mitarbei-
ter einer Arztpraxis (Form 1). Bei CORPORAL 
handelt es sich um ein psychometrisches 
Testsystem zur Bewertung von kognitiven 
und psychomotorischen Fähigkeiten, das 
insbesondere im Bereich der Fahreignung 
verwendet wird (Corporal Plus - Psychome-
trisches Testsystem – Vistec AG, 2024).

Bei einem ungünstigen Ergebnis wurde die 
Untersuchung mit der Testbatterie für Auf-
merksamkeitsprüfung – Version Mobilität 
(TAP-M) wiederholt (Form 2). Dabei erfolg-
te die Durchführung der Teilversuche durch 
einen Diplom-Psychologen, jeweils nach 
Sicherstellung des Verständnisses der Auf-
gabe. TAP-M ist ein Testverfahren, das die 
Fahreignung durch die Überprüfung der 
Aufmerksamkeitsfunktionen beurteilt. Es 
berücksichtigt Vorgaben der Fahrerlaubnis-

verordnung. Die Tests messen Reaktionszeit 
und Fehler, um mögliche Defizite zu erken-
nen. TAP-M ist speziell darauf ausgelegt, 
motorische Einschränkungen und andere 
Faktoren zu minimieren (Zimmermann & 
Fimm, o. D.).

Zum Vergleich der beiden Instruktionsfor-
men wurden die Leistungen nach Untertests 
aufgelistet, so dass zwei Profile über die 
Leistungen der Versuchspersonen entstan-
den (Bild 1).

Bild: Vergleich der 
Leistungen in den 
Untertests in Prozent-
rängen. Die blaue 
Linie stellt die  
Nullhypothese dar
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inhalierten drei Züge von einem HHC-Vape 
oder nahmen ein Fruchtgummi mit einem 
angegebenen Gehalt von 25 mg HHC zu 
sich. Serum (bis zu 24 bzw. 48 Stunden), 
Urin (bis zu fünf Tage) und Speichel (bis  
zu 48 Stunden) wurden mittels LC-MS/ 

MS (Sciex QTrap 5500) analysiert. Unter-

schiedliche psychophysische Tests und 

immunchemische Tests wurden zu definier-

ten Zeitpunkten nach Konsum durchge-

führt. (Ethikvotum 370/23-ek)

Untersuchung pharmakokinetischer  
Aspekte und psychophysischer Effekte  
von Hexahydrocannabinol (HHC) nach  
inhalativem und oralem Konsum
Lisa Höfert, Benjamin Franz, Cedric Groß, Delen Kuntze,  
Jan Dreßler, Susen Becker und Sven Baumann

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-12

Ergebnis

Die Versuchspersonen erreichten mit der 
Form 2 wesentlich bessere Leistungen als 
mit der Form 1, sodass die meisten Personen 
(12 von 13) die ihnen gestellten Anforde-
rungen zur Erteilung einer Fahrerlaubnis zur 
Personenbeförderung erfüllten. Wesentlich 
bessere Ergebnisse gab es bei der Orientie-
rungsleistung, bei der Aufmerksamkeit und 
bei der Konzentration. Dieses Ergebnis be-
ruht offensichtlich nicht auf Leistungsmän-
geln, sondern vielmehr darauf, dass viele 
Klienten den Beginn der Teilversuche ver-
passt haben oder die Angabe, eine Aufgabe 
verstanden zu haben, voreilig gemacht ha-
ben. Das verhindern bei der Form 2 der 

Diplom-Psychologe und die erfolgreiche 
Durchführung der Vorversuche.

Fazit

Die Untersuchung verdeutlicht, dass standar-
disierte Instruktionen allein nicht ausreichen, 
um valide Ergebnisse sicherzustellen. Sie hebt 
die Bedeutung persönlicher Instruktionen 
durch geschulte Fachkräfte hervor, die als 
Ergänzung zu standardisierten Abläufen 
entscheidend zur Steigerung der Validität und 
Zuverlässigkeit von Testergebnissen beitra-
gen. Durch diese individuelle Betreuung wird 
das Aufgabenverständnis der Teilnehmenden 
deutlich verbessert, was letztlich zu konsis-
tenteren und präziseren Ergebnissen führt. 
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Einleitung

Das semisynthetische Cannabinoid Hexahy-
drocannabinol (HHC) stellt aufgrund seiner 
psychoaktiven Wirkung ein potenzielles 
Risiko für die Verkehrssicherheit dar. Ziele 
dieser Studie waren daher die Erfassung 
erster Daten zur Pharmakokinetik und den 
psychophysischen Effekten von HHC nach 
inhalativer oder oraler Aufnahme sowie die 
Evaluation der Detektion von HHC Konsum 
mittels immunchemischer Vortests.

Material & Methoden

Freiwillige Probanden/-innen (Tabelle1)

Tabelle 1: Informationen  
über die Probanden/innen
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Bild 1: Konzentrations Zeit Diagramme in Serum für 9 R und 9 S HHC sowie die Metaboliten 11 Hydroxy HHC 11 OH HHC) und 9 R HHC Carbonsäure 9 R HHC COOH) 
nach oralem und inhalativem Konsum

Bild 2: Detektionszeitfenster von HHC Konsum in Speichel, Urin und Serum mittels immunchemischer Tests

Bild 3: Wirkungs-Zeit-Diagramme (subjektive Skala 0 bis 10)

Diskussion

Die Pharmakokinetik von HHC verhält sich 
insgesamt ähnlich zu Tetrahydrocannabinol 
(THC) [1, 2]. Es zeigten sich jedoch deutliche 
Unterschiede zwischen inhalativer und ora-
ler Aufnahme, insbesondere hinsichtlich des 
Zeitpunktes und der Höhe der maximalen 
Konzentrationen. Vor allem bei inhalativem 
Konsum wurde eine hohe inter-individuelle 
Schwankung, sowohl der Konzentrationen 
als auch der psychophysischen Effekte be-
obachtet, was mutmaßlich hauptsächlich 
durch unterschiedliche Inhalationstechniken 
der Probanden/innen zu erklären ist. Den-
noch wurde in beiden Konsumgruppen die 
psychoaktive Wirkung von HHC und somit 
ein potenzieller Einfluss auf die Fahrtüch-
tigkeit deutlich. Die durchgeführten immun-
chemischen und psychophysischen Tests 
erwiesen sich allerdings nur teilweise als 
geeignet zur Erkennung eines einmaligen 
HHC Konsums, insbesondere in der akuten 
Phase. Vor allem beim modifizierten Rom-
berg Test zeigten sich bereits vor Konsum 
deutliche Auffälligkeiten. In Verdachtsfällen 
ist zur sicheren Erkennung eines Drogen-
konsums stets eine Laboranalyse unter 
Verwendung massenspektrometrischer Me-
thoden indiziert.

Literaturverzeichnis

[1]	Wachtel et al.: Comparison of the subjective effects 
of Δ9-tetrahydrocannabinol and marijuana in hu-
mans. Psychopharmacology 2002. doi 10 1007/
s00213-002-1033-2

63-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   10663-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   106 01.04.25   12:4801.04.25   12:48



107Zeitschrift für Verkehrssicherheit 2.2025

Tödliche Fahrrad/Fahrrad- und Fahrrad/Fußgänger-Kollisionen  |  Postersitzungen

Tabelle 2:  
Ergebnisse der  
psychophysischen
Tests
v.K.: vor Konsum
n.K.: nach Konsum
blau: relevante
Auffälligkeiten

[2]	Karschner et al.: Plasma Cannabinoid Pharmacoki-
netics following Controlled Oral Δ9-Tetra-
hydrocannabinol and Oromucosal Cannabis Extract 
Administration. Clinical Chemistry. 2011. doi: 
10.1373/clinchem.2010.152439

Dipl.-Pharm. Lisa Höfert 
lisa.hoefert@medizin.uni-leipzig.de

Dr. med. Benjamin Franz 
benjamin.franz@medizin.uni-leipzig.de

Cedric Groß 
cedric.gross@medizin.uni-leipzig.de

Delen Kuntze 
delen.kuntze@gmx.de

Prof. Dr. med. habil. Jan Dreßler
jan.dressler@medizin.uni-leipzig.de

Dr. Susen Becker
susen.becker@medizin.uni-leipzig.de

Tödliche Fahrrad/Fahrrad- und Fahrrad/ 
Fußgänger-Kollisionen im Untersuchungsgut 
des Instituts für Rechtsmedizin Freiburg von 
2014 bis 2023
Lena Kramer und Annette Thierauf-Emberger

Einleitung: Das Fahrrad ist in Freiburg ein überdurchschnittlich häufig genutztes Verkehrsmittel. Auch der Radsport 
(Mountainbike, Rennrad) spielt in Freiburg und Umgebung eine große Rolle. Material und Methoden: Vor diesem 
Hintergrund erfolgte eine retrospektive deskriptive Auswertung tödlicher Fahrrad/Fahrrad (Fa/Fa)- und Fahrrad/
Fußgänger(Fa/Fu)-Kollisionen (Koll) im Obduktionsgut des Instituts für Rechtsmedizin Freiburg von 2014 bis 2023 
unter Erfassung folgender Parameter: Geschlecht, Alter, Vorerkrankungen, Helmbenutzung, Kollisionsform, Fahrrad-
modellgruppen, primäre Verletzungen, Todesursache sowie Intervall zwischen Unfall und Tod. Ergebnisse: Es wurden 
7 tödliche Fa/Fa- und 4 tödliche Fa/Fu-Koll erfasst. Auffällig waren eine Zunahme der Unfälle nach 2020, die häufige 
Pedelec-Beteiligung sowie das hohe Lebensalter der Verstorbenen. Diskussion: Trotz der geringen Fallzahl in dieser 
Auswertung fügen sich die Ergebnisse gut in statistische Erhebungen größeren Umfangs ein. Die allgemein erhöhte 
Fahrraddichte und Veränderungen der dominierenden Modellgruppen können eine Zunahme schwerer und tödlicher 
Fahrradunfälle ohne Beteiligung eines Kraftfahrzeugs erklären.
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Einleitung

Freiburg gilt als sog. „Fahrradstadt“. Laut 
einer 2022 durchgeführten Umfrage zur 

Mobilität in der Stadt wird das Fahrrad als 
das am häufigsten genutzte Verkehrsmittel 
genannt. 61 % der Befragten gaben an, das 
Fahrrad täglich bzw. mehrmals in der Woche 

zu nutzen.1 Bei sog. Modal-Split-Erhebungen 
stieg der Fahrradanteil zwischen 1982 und 
2016 in Freiburg von 15 auf 34 %.2 Ferner 
spielen in Freiburg und Umgebung der frei-
zeitliche und professionelle Radsport (Moun-
tainbike (MTB), Rennrad) eine große Rolle.

Methoden

Vor diesem Hintergrund wurden die Sekti-
onsprotokolle tödlicher Fahrrad/Fahrrad(Fa/
Fa)- und Fahrrad/Fußgänger(Fa/Fu)-Kolli-
sionen(Koll) aus dem Obduktionsgut des 
rechtsmedizinischen Instituts Freiburg (IRM 
FR, Einzugsgebiet Südbaden) von 2014 bis 
2023 ausgewertet. Im Tabellenkalkulations-
programm Excel (Microsoft Corporation) 
wurden die Daten dieser Fälle bezüglich 
Geschlecht, Alter, Vorerkrankungen, Helm-
benutzung, Kollisionsform, Fahrradmodell-
gruppen, primäre Verletzungen, Todesursa-
che sowie Intervall zwischen Unfall und Tod 
erfasst. In die Untersuchung wurden Unfäl-
le mit sog. Pedelecs (Fahrrad mit Tretunter-
stützung durch einen Elektromotor bis  
25 km/h) einbezogen. Aufgrund der gerin-
gen Fallzahl (n = 11) werden die Ergebnisse 
ausschließlich deskriptiv dargestellt.

Diskussion 

Tödliche Fa/Fa- und Fa/Fu-Koll sind selten. 
In der Europäischen Union (EU) starben 
2022 bei insgesamt über 20.000 Verkehrs-
toten 51 Radfahrer bei Fa/Fa-Koll sowie 10 
Radfahrer und 25 Fußgänger bei Fa/Fu-
Koll.3 Bei der gegenständlichen Analyse 
fanden sich in einem 10-Jahreszeitraum im 
Obduktionsgut des IRM FR 7 Todesfälle 
nach Fa/Fa- und 4 Todesfälle nach Fa/Fu-
Koll. Auffällig ist eine Zunahme tödlicher 
Fa/Fa- Kollisionen nach 2020, wobei an 
allen dieser 5 Unfälle ein Pedelec beteiligt 
war. Laut dem Zweirad-Industrie-Verband 
Deutschland hat sich der Bestand an Elek-
trofahrrädern in den letzten 10 Jahren fast 
versiebenfacht.4 Diese Entwicklung kann in 

1	 Stadt Freiburg i. Br., Amt für Bürgerservice und In-
formationsmanagement (2023): Freiburg-Umfrage 
2022, Mobilität in Freiburg, https://fritz-freiburg.de/

2	 https://www.freiburg.de/pb/231648.html
3	 https://road-safety.transport.ec.europa.eu/sites/de-

fault/files/2024-03/collision_matrix_2024_update.
pngKollisionsmap EU

4	 https://www.ziv-zweirad.de/ziv-marktdaten-fahrra-
eder-und-e-bikes-2023-die-zahlen-im-detail/

Bild 1: Anzahl 
der Obduktions-
fälle nach Fa/
Fa- und Fa/Fu-
Koll im zeitlichen 
Verlauf

Bild 2: Häufig-
keit der beteilig-
ten Fahrradmo-
dellgruppen in 
absoluten Zahlen

Lokalisationsbezeichnung der primären Verletzungen nach AIS98: 1. Kopf/Gehirn, 2. Gesicht, 3. Hals, 4. Thorax,  
5. Abdomen, 6. Wirbelsäule, 7. Obere Extremitäten, 8. Untere Extremitäten, (9. Äußere und andere Verletzungen sind  
nicht in der Tabelle aufgenommen). Abkürzungen: m: männlich, w: weiblich, LWK: Lendenwirbelkörper, C: Cervikalwirbel,  
SHT: Schädelhirntrauma, OP: Operation, AIS: Abbreviated Injury Scale

Tabelle 1: Fa/Fa-Koll
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Kollisionsform

Bei den Fa/Fa-Koll kam es in 5 Fällen zu 
einem seitlichen Zusammenstoß, insbeson-
dere bei Überhol- und Abbiegevorgängen, 
und in 2 Fällen zu einer Frontalkollision. Die 
Fußgänger wurden in 3 Fällen beim Queren 
einer Straße/eines Wegs vom Fahrradfahrer 
erfasst. In einem Fall ist der Fahrradfahrer 
(bei Dunkelheit) von hinten auf den Fußgän-
ger aufgefahren.

Verbindung mit einer allgemein erhöhten 
Fahrraddichte den Anstieg von Fa/Fa- und 
Fa/Fu-Kollisionen mit schweren bis tödli-
chen Verletzungen erklären. In den Nieder-
landen ist die Zahl der im Straßenverkehr 
getöteten Fahrradfahrer in den vergangenen 
Jahren angestiegen und übertrifft die der 
getöteten Pkw-Insassen. Dabei scheint der 
prozentuale Anteil der Todesfälle nach Kol-
lision mit einem Kraftfahrzeug (Kfz) abzu-
nehmen (bei Zunahme alleinbeteiligter töd-
licher Unfälle).5 Das mittlere bzw. mediane 
Alter der Verstorbenen in unserer Untersu-
chung lag bei 70,8 bzw. 77 Jahren. In meh-
reren Studien wurde gezeigt, dass ein hohes 
Lebensalter, Komorbiditäten und Pedelec-
Benutzung mit schweren Verletzungen bei 
Fahrradunfällen assoziiert sind.6, 7

Bei 5 der 7 Fa/Fa-Koll kam es zu einem 
seitlichen Kontakt der Fahrradfahrer, insbe-
sondere bei Überhol- oder Abbiegevorgän-
gen. Durch klare Verkehrsführung und 
deutliches Anzeigen der eigenen Absicht 
könnten solche Koll ggf. vermieden werden. 
Die am häufigsten verletzte Körperregion 
war der Kopf. Ein isoliertes SHT lag in 4 
Fällen vor. Bei tödlichen Fa- oder Fu-Koll 
mit einem Kfz (Rasanztrauma) sind häufig 
mehrere Körperregionen (i. S. eines Poly-
traumas) betroffen.8 Nur einer der verstor-
benen Fahrradfahrer trug zum Kollisions-
zeitpunkt einen Fahrradhelm, was dessen 
mehrfach belegte protektive Bedeutung9 

erneut unterstreicht. Schlussfolgerung Eine 
Zunahme des Fahrradanteils im Binnenver-
kehr wird im Rahmen nachhaltiger Mobili-
tätskonzepte gefördert. Parallel ist eine 
vermehrte Nutzung „schneller“ Fahrräder,  
v. a. Pedelecs, zu beobachten, was das Risi-
ko für schwere und tödliche Unfälle auch 
ohne Beteiligung von Kraftfahrzeugen er-
höhen kann. Dies sollte unter Berücksichti-
gung der Besonderheiten älterer und anderer 
vulnerabler Verkehrsteilnehmer bei entspre-
chenden Entwicklungsplanungen bedacht 
werden.

Ergebnisse 

Im Untersuchungszeitraum wurden im IRM 
FR 7 Verstorbene nach Fa/Fa- und 4 Ver-
storbene nach Fa/Fu-Koll obduziert. Bei den 
Fa/Fa-Koll verstarb jeweils nur einer der 
beiden beteiligten Fahrradfahrer. Bei den Fa/
Fu-Koll handelt es sich in einem Fall bei der 
verstorbenen Person um den Fahrradfahrer, 
in den übrigen Fällen kam der Fußgänger 
zu Tode. Zwei Fälle wurden in der Auswer-

tung nicht berücksichtigt, da ein ursächli-
cher Zusammenhang zwischen dem Unfall 
und dem Todeseintritt aus rechtsmedizini-
scher Sicht nicht sicher bejaht wurde. In den 
Jahren 2021-2023 wurden 5 und in den 
Jahren 2014-2020 2 tödliche Fa-/Fa-Unfäl-
le festgestellt (Bild 1).

Geschlecht, Alter, Vorerkrankungen

Das Geschlechterverhältnis (w:m) lag bei 
den Fa/Fa- Koll bei 5:2 und bei den Fa/Fu-
Koll bei 1:3. Das Alter betrug im Mittel 70,8 
Jahre. Der Altersmedian lag bei 77 Jahren. 
Eine verstorbene Frau war mit 18 Jahren 
auffällig jung (siehe Tabelle 1 und 2). Abge-
sehen von dieser Frau waren bei allen Ver-
storbenen Vorerkrankungen bekannt und/
oder es zeigten sich autoptisch pathologi-
sche Organveränderungen unterschiedlicher 
Ausprägung, insbesondere des Herz-/Kreis-
laufsystems.

Helmbenutzung

Nur einer der insgesamt 8 tödlich verunfall-
ten Fahrradfahrer trug zum Zeitpunkt der 
Kollision einen Helm.

Lokalisationsbezeichnung der primären Verletzungen nach AIS98: 1. Kopf/Gehirn, 2. Gesicht, 3. Hals, 4. Thorax,  
5. Abdomen, 6. Wirbelsäule, 7. Obere Extremitäten, 8. Untere Extremitäten, (9. Äußere und andere Verletzungen sind  
nicht in der Tabelle aufgenommen). Abkürzungen: m: männlich, w: weiblich, LWK: Lendenwirbelkörper, C: Cervikalwirbel,  
SHT: Schädelhirntrauma, OP: Operation, AIS: Abbreviated Injury Scale

Tabelle 2: Fa/Fu-Koll

5	 https://www.cbs.nl/en-gb/news/2024/15/684-road-
traffic-deaths-in-2023

6	 Lefarth, TL; Poos, HPAM; Juhra, C.; Wendt, KW; Pies-
ke, O. (2021): Pedelec-Fahrer werden bei Unfällen 
schwerer verletzt als konventionelle Radfahrer. Un-
fallchirurg. 124:1000-1006

7	 Verstappen, EMJ; Vy, DT; Janzing, HM; Janssen, L; Vos 
R; Versteegen, MGJ; Barten, DG (2021): Bicycle-rela-
ted injuries in the emergency department: a compa-
rison between E-bikes and conventional bicycles: a 
prospective observational study. Eur J Trauma Emerg 
Surg. 47:1853-1860

8	 Giovannini, E; Santelli, S; Pelletti, G; Bonasoni, MP; 
Innocenti, M; Pelotti, S; Fais, P (Epub 2024): Bicycle 
injuries: A systematic review for forensic evaluation. 
Forensic Sci Int. 359

9	 Baker, CE; Yu, X; Patel, S; Ghajari, MA (2023): Review 
of cyclist head injury, impact characteristics and the 
implications for helmet assessment methods. Ann 
Biomed Eng. 51:875-904
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Fahrradmodellgruppen 

Bei 15 der insgesamt 18 unfallbeteiligten 
Fahrräder war die Fahrradmodellgruppe den 
vorliegenden Unterlagen zu entnehmen. Die 
jeweilige Häufigkeit ist in Bild 2 gezeigt. Bei 
allen Fa-/Fa-Koll nach 2020 war mindestens 
ein Pedelec beteiligt. In 4 von 5 Fällen fuhr 
die verstorbene Person selbst ein Pedelec.

Primäre Verletzungen, Todesursache, 
Intervall zwischen Unfall und Tod 

Die Daten zu diesen Parametern sind den 
Tab. 1 und 2 zu entnehmen.

8 der Verstorbenen erlitten ein schweres 
Schädelhirntrauma (SHT), welches in 6 Fäl-
len auch die unmittelbare Todesursache 
darstellte. In 4 Fällen lag das SHT isoliert 
vor. Neben dem SHT zeigten sich insbeson-
dere Frakturen der Rippen und der Wirbel-
säule. In 2 Fällen trat der Tod infolge von 
Verletzungen der Wirbelsäule ohne schweres 
Schädelhirntrauma ein. Die o. g. 18-jährige 
Frau verstarb durch inneres Verbluten nach 
Nierenruptur etwa 10,5 Stunden nach dem 
Unfall. 

Die mittlere Überlebenszeit nach dem Unfall 
betrug 10,46 Tage; der Medianwert lag bei 
3 Tagen. Keine der betroffenen Personen 
verstarb am Unfallort.

Metamerie und Autofahren
Kazim Hilmi Or

Die Fähigkeit zur zuverlässigen Farbunterscheidung spielt eine zentrale Rolle im Straßenverkehr, insbesondere in Bezug 
auf Verkehrszeichen, Signale und andere visuelle Markierungen. Metamerie, das Phänomen, bei dem zwei Farbtöne 
unter verschiedenen Beleuchtungsbedingungen gleich erscheinen, obwohl sie spektral unterschiedlich sind, stellt 
dabei eine Herausforderung dar. Dieser Effekt kann zu Fehldeutungen von Farben führen und damit das Unfallrisiko 
erhöhen, insbesondere bei veränderten Lichtverhältnissen wie Dämmerung, künstlicher Beleuchtung oder bei Fahr-
zeugen mit unterschiedlichen Beleuchtungssystemen. Die metameriebedingten Effekte im Verkehrswesen können durch 
die Verwendung spektral stabiler Materialien und angepasster Beleuchtungssysteme verringert werden. Diese Maß-
nahmen könnten eine verbesserte Farbkonstanz gewährleisten und somit die Verkehrssicherheit signifikant erhöhen.

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-14

Einleitung

Die Fähigkeit des Menschen, visuelle Reize 
zu verarbeiten und auf sie zu reagieren, stellt 
eine der zentralen Grundlagen für viele 
alltägliche Aktivitäten dar, insbesondere für 
das Autofahren. Beim Fahren sind wir stän-
dig auf eine Vielzahl von visuellen Informa-
tionen angewiesen, die uns helfen, Gefahren 
zu erkennen, Entfernungen einzuschätzen 
und Entscheidungen in Echtzeit zu treffen. 
Diese Informationen müssen nicht nur kor-
rekt wahrgenommen, sondern auch präzise 
und effizient verarbeitet werden, um eine 
sichere Fahrzeugführung zu gewährleisten. 
Ein Phänomen, das dabei eine entscheiden-
de Rolle spielen kann, ist die Metamerie. 
Metamere Reize sind also visuelle Stimuli, 
die trotz unterschiedlicher physikalischer 

Eigenschaften als identisch wahrgenommen 
werden.

Im Kontext des Autofahrens kann Metame-
rie weitreichende Auswirkungen auf die 
Verkehrssicherheit haben. Beispielsweise 
können bestimmte Lichtverhältnisse oder die 
Art der Darstellung von Verkehrsinformati-
onen dazu führen, dass Fahrer unterschied-
liche Objekte oder Situationen als ähnlich 
wahrnehmen, obwohl sie in Wirklichkeit 
erheblich voneinander abweichen. Dies 
könnte insbesondere in komplexen Ver-
kehrssituationen, wie etwa bei Nachtfahrten 
oder bei extremen Wetterbedingungen, zu 
Fehleinschätzungen und somit zu gefährli-
chen Verkehrssituationen führen. Das Ver-
ständnis der Rolle von Metamerie in der 
visuellen Wahrnehmung beim Autofahren 
ist daher nicht nur aus wissenschaftlicher, 

sondern auch aus sicherheitsrelevanter Per-
spektive von großer Bedeutung.

Ziel dieser Arbeit ist es, das Konzept der 
Metamerie zu erläutern und ihre potenziel-
len Auswirkungen auf die Wahrnehmung 
von Verkehrssituationen und das Fahrver-
halten zu untersuchen. Hierbei wird auf 
bestehende Forschung zurückgegriffen und 
aufgezeigt, wie Metamerie das visuelle Sys-
tem des Fahrers beeinflussen kann, mit dem 
Fokus auf der praktischen Relevanz in der 
Verkehrsmedizin und der Verkehrssicherheit.

Bei welchen Aspekten ist Farbensehen  
in der Verkehrsmedizin wichtig?

Das Farbensehen spielt in der Verkehrsme-
dizin eine zentrale Rolle, da es essenziell für 
die sichere Teilnahme am Straßenverkehr ist. 

1.	Erkennen von Personen, Kraftfahrzeu-
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gen und der Straßen 
	 Die Verkehrsteilnehmer nehmen die Um-

welt und andere Verkehrsteilnehmer u. a. 
über die Farben und Farbkontraste wahr. 

2.	Erkennen von Verkehrsampeln und Si-
gnalanlagen

	 Das Farbensehen ist entscheidend, um die 
Signalfarben (Rot, Gelb und Grün) von 
Ampeln korrekt zu unterscheiden. 

3.	Einschätzung von Bremslichtern und 
Rücklichtern

	 Die Erkennung roter Brems- und Rück-
lichter ist ein weiterer wichtiger Aspekt, 
um das Verhalten von vorausfahrenden 
Fahrzeugen wahrzunehmen und darauf 
zu reagieren. Eine fehlerhafte Farbwahr-
nehmung könnte zu verzögerten Reakti-
onen und damit zu Auffahrunfällen füh-
ren.

4.	Einschätzung der Verkehrssituation in 
der Dämmerung und bei schlechten 
Lichtverhältnissen
Bei schlechten Sichtbedingungen kann 
das Farbensehen zur Unterscheidung von 
Objekten im Umfeld beitragen. Eine be-
einträchtigte Farbwahrnehmung könnte 
es erschweren, Fußgänger oder Fahrzeuge, 
die sich farblich von der Umgebung ab-
heben, zu erkennen.

Farbe spielt in der Verkehrsmedizin eine 
entscheidende Rolle, da sie die Verkehrssi-
cherheit und die Leistung des Fahrers ver-
bessert. Sie dient als nichtsprachlicher Code, 
der sofortige Informationen über die Umge-
bung liefert, einschließlich Ampeln und 
Schildern (1). Farbhinweise sind für eine 
zuverlässige Verkehrsanalyse unerlässlich 
und helfen bei der Erkennung von Straßen-
elementen, Hindernissen und Schildern, was 
insbesondere für die Entwicklung von Fah-
rerassistenzsystemen von Nutzen ist (2).

Definition und Erklärung des  
Begriffs „Metamerie“

Metamerie ist ein bedeutendes Konzept in 
der Farbwahrnehmung und -physiologie, 
das insbesondere in der Verkehrsmedizin 
eine relevante Rolle spielt. Der Begriff be-
schreibt das Phänomen, dass zwei physika-
lisch unterschiedliche Lichtreize für das 
menschliche Auge identisch erscheinen 
können, wenn sie unter bestimmten Bedin-
gungen denselben Farbeindruck erzeugen. 
Diese visuelle Gleichheit bei unterschiedli-
chen spektralen Zusammensetzungen tritt 
auf, wenn die von den Lichtquellen abge-
strahlten Wellenlängenprofile so aufeinan-

der abgestimmt sind, dass sie die Farbrezep-
toren des menschlichen Auges (Zapfen) in 
gleicher Weise stimulieren (3–6). Dieser Ef-
fekt birgt praktische Implikationen für si-
cherheitsrelevante Systeme, in denen die 
Farbwahrnehmung eine entscheidende Rol-
le spielt, wie z. B. die Erkennung von Ver-
kehrsampeln und anderen farbkodierten 
Signalen.

Physiologische Grundlagen der Metamerie

Metamerie entsteht aufgrund der Art und 
Weise, wie das menschliche Auge Farben 
wahrnimmt. Die menschliche Netzhaut ent-
hält drei Typen von Zapfenrezeptoren, die 
jeweils auf verschiedene Wellenlängenberei-
che (kurz-, mittel- und langwelliges Licht) 
empfindlich sind. Farben werden durch die 
kombinierte Aktivierung dieser drei Re-
zeptortypen wahrgenommen, wobei die 
Spektralverteilung der einfallenden Licht-
wellen entscheidend ist. Zwei Lichtquellen 
mit unterschiedlichen spektralen Verteilun-
gen können identische Reizprofile in den 
Zapfen erzeugen, wenn die summierte An-
regung der Rezeptortypen übereinstimmt. 
Diese Gleichheit in der Rezeptorstimulation 
wird als „metameres Paar“ bezeichnet (4–6).

Die Beleuchtungsmetamerie tritt auf, wenn 
zwei farblich gleiche Objekte unter einer 
bestimmten Lichtquelle gleich erscheinen, 
jedoch unter einer anderen Beleuchtung 
Unterschiede sichtbar werden. Ein weiterer 
wichtiger Typ ist die Beobachtermetamerie, 
die auf Variationen in der Farbempfindlich-
keit zwischen Individuen zurückzuführen 
ist. (4, 5)

Relevanz in der Verkehrsmedizin

In der Verkehrsmedizin hat Metamerie spe-
zifische Auswirkungen auf die Sicherheit 
und den Straßenverkehr. Verkehrszeichen, 
Signalanlagen und Warnlichter verwenden 
Farben, um schnelle und eindeutige Infor-
mationen zu vermitteln. Dies ist von hoher 
Bedeutung für Fahrer, die sicherheitskriti-
sche Entscheidungen treffen und daher 
Farben präzise erkennen müssen. 

Metamerie kann die Objekterkennung in 
Verkehrsszenarien erheblich beeinträchtigen. 
Die Forschung hat verschiedene Ansätze 
untersucht, um diese Herausforderung an-
zugehen. Fortschrittliche Fahrerassistenzsys-
teme nutzen maschinelles Lernen und Deep-
Learning-Methoden, um Verkehrsobjekte zu 
erkennen, und erreichen eine Genauigkeit 
von 91 % bei der Objekterkennung (7). Die 

Wahrscheinlichkeitsdichteverteilung meta-
merischer Objekte unter unterschiedlichen 
Beleuchtungen wurde ausgewertet, mit po-
tenziellen Anwendungen im Farbmanage-
ment (8). Die Verkehrszeichenerkennung ist 
aufgrund komplexer Hintergründe, Wetter-
bedingungen und beleuchtungsbedingter 
Probleme mit Schwierigkeiten verbunden 
(9). Jüngste Studien haben Metamerieschät-
zungen unter Verwendung traditioneller 
Farbkoordinatensysteme und moderner Far-
berscheinungsmodelle wie CAM16, CAM20u 
und ZCAM verglichen und Unterschiede von 
bis zu 15 % bei der Farbverarbeitung fest-
gestellt (10). Diese Erkenntnisse unterstrei-
chen die Bedeutung der Berücksichtigung 
von Metamerie bei der Objekterkennung und 
-bewertung in Verkehrsumgebungen.

Möglichkeiten zur Minimierung der 
negativen Effekte von Metamerie  
in der Verkehrsgestaltung

Verkehrsteilnehmer sind auf eine konsisten-
te Farb- und Signalwahrnehmung angewie-
sen, insbesondere bei wechselnden Lichtver-
hältnissen wie Tageslicht, Dämmerung oder 
künstlicher Beleuchtung (11). Aktuell wer-
den Strategien zur Minimierung metamerie-
bedingter Effekte und deren Relevanz für die 
Verkehrssicherheit eingesetzt.

Optimierte Material- und Farbwahl  
für Verkehrssignale

Ein zentraler Ansatz zur Reduktion meta-
meriebedingter Farbverwechslungen besteht 
in der Auswahl geeigneter Materialien und 
Farbstoffe für Verkehrsschilder und Signal-
anlagen. Spezifische Farbmetriken und 
Spektralstandards wurden entwickelt, um 
sicherzustellen, dass Farben unter verschie-
denen Lichtbedingungen stabil erscheinen 
(12). Besonders wichtig sind dabei Farbpig-
mente, die eine geringe spektrale Variabilität 
aufweisen und die Reflexionseigenschaften 
optimieren. So können Signalfarben, etwa 
Rot und Grün, unabhängig von der Beleuch-
tung konsistent wahrgenommen werden 
(13). 

Die Materialwissenschaft und Verkehrstech-
nik fördern zudem die Nutzung neuer, 
spektral optimierter Pigmente und reflektie-
render Beschichtungen, welche die Farbkon-
stanz unter verschiedenen Lichtquellen er-
höhen. Diese Entwicklungen bieten eine 
präzisere Farbwiedergabe und verbessern die 
Wiedererkennbarkeit unter wechselnden 
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Lichtbedingungen (14).

Anpassung der Beleuchtungssysteme  
im Straßenverkehr

Die Weiterentwicklung der Straßenbeleuch-
tung ist ein weiterer Ansatz zur Verringe-
rung von Metamerie-Effekten. Beleuch-
tungssysteme, die spezifisch auf die Anfor-
derungen der Verkehrssicherheit abgestimmt 
sind, unterstützen die spektrale Konsistenz 
und verbessern die Wahrnehmung von Far-
ben. LED-Beleuchtung wird zunehmend 
bevorzugt, da sie aufgrund ihrer spektralen 
Anpassbarkeit und Konsistenz eine präzise-
re Steuerung der Wellenlängenverteilung 
erlaubt (15).

Zusätzlich bieten adaptive Beleuchtungssys-
teme eine Dynamik, die sich an Faktoren wie 
Tageszeit und Wetterbedingungen anpassen 
kann. Auf diese Weise wird die visuelle 
Wahrnehmung stabilisiert, was die Verkehrs-
sicherheit unter variierenden Lichtbedin-
gungen erheblich steigert (16).

Farbprüfungen und Normierung  
in der Verkehrsplanung

Qualitätssicherungsmaßnahmen wie stan-
dardisierte Farbtests sind entscheidend, um 
die konsistente Farbwahrnehmung bei ver-
schiedenen Materialien sicherzustellen (17). 
Verkehrsmaterialien werden dabei unter 
realistischen Lichtbedingungen geprüft, um 
die Farbbeständigkeit und spektrale Über-
einstimmung zu evaluieren. Internationale 
Standards wie die der ISO legen spezifische 
Anforderungen an Verkehrsfarben fest, die 
die einheitliche Wahrnehmung von Ver-
kehrssignalen gewährleisten (18).

Die Einhaltung solcher Normen gewährleis-
tet, dass wichtige Verkehrssignale unabhän-
gig von der Lichtquelle einheitlich wahrge-
nommen werden, was das Risiko metame-
riebedingter Farbverwechslungen verringert 
(19).

Berücksichtigung der Bedürfnisse  
farbfehlsichtiger Verkehrsteilnehmer

Ein besonderes Augenmerk liegt zudem auf 
der Anpassung des Verkehrsdesigns an Per-
sonen mit Farbfehlsichtigkeit, die metame-
riebedingte Effekte verstärkt wahrnehmen 
können. Alternativen wie die Kombination 
von Farben und Symbolen oder zusätzliche 
Kontrastmarkierungen gewährleisten, dass 
auch farbfehlsichtige Verkehrsteilnehmer die 
nötigen Informationen zuverlässig interpre-
tieren können (20).

Die beschriebenen Maßnahmen zur Mini-
mierung der Metamerie-Effekte in der Ver-
kehrsgestaltung können die Verkehrssicher-
heit signifikant erhöhen. Verbesserungen in 
der Materialauswahl, die Entwicklung fort-
schrittlicher Beleuchtungssysteme sowie die 
Einhaltung von Farbstandards und Rück-
sichtnahme auf farbfehlsichtige Personen 
bieten wertvolle Ansätze zur Reduktion 
metameriebedingter Fehlinterpretationen. 
Die kontinuierliche Erforschung und Umset-
zung solcher Maßnahmen trägt langfristig 
zur Effektivität der Verkehrssicherheit bei 
(21).

Schlussfolgerung

Die Untersuchung der Metamerie im Kontext 
des Autofahrens zeigt, dass dieses Phäno-
men erhebliche Implikationen für die visu-
elle Wahrnehmung und damit für die Fahr-
sicherheit hat. Metamerie ist insbesondere 
in komplexen Verkehrssituationen relevant, 
in denen visuelle Eindrücke und Wahrneh-
mungen überlebenswichtige Entscheidun-
gen beeinflussen. Metamerie kann durch 
verschiedene Faktoren wie Beleuchtung, 
Reflexionen, Wetterbedingungen und die 
Darstellung von Verkehrsinformationen zu 
potenziellen Fehleinschätzungen führen.

Metamerie spielt nicht nur eine Rolle bei der 
visuellen Identifikation von Objekten, son-
dern auch bei der kognitiven Verarbeitung 
von visuellen Informationen in einer dyna-
mischen Umgebung. Autofahrer sind auf-
grund dieser Verzerrungen möglicherweise 
weniger in der Lage, Gefahren richtig ein-
zuschätzen, insbesondere unter schwierigen 
Bedingungen wie bei Nacht oder bei 
schlechtem Wetter. Diese Erkenntnis ist von 
besonderer Bedeutung für die Gestaltung 
von Verkehrsinfrastrukturen und Fahrzeug-
technologien, da sie auf die Notwendigkeit 
hinweist, die visuelle Wahrnehmung der 
Fahrer zu unterstützen und die Auswirkun-
gen von Metamerie zu minimieren.

Eine bessere Gestaltung von Beleuchtungs-
systemen, Verkehrsschildern und Straßen-
markierungen hinsichtlich Metamerie hilft, 
die Wahrnehmung von metameren Reizen 
zu verbessern und so Fehleinschätzungen zu 
reduzieren. Ebenso könnten moderne Fah-
rerassistenzsysteme, die auf künstlicher In-
telligenz basieren und die visuelle Wahrneh-
mung des Fahrers ergänzen, eine entschei-
dende Rolle dabei spielen, das Risiko durch 
Metamerie zu reduzieren.
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Eine Medizinisch-Psychologische Untersuchung (MPU) ist nichts 

Schlimmes und schon gar kein „Idiotentest“! Den meisten Betrof-

fenen gelingt es ohne Beratung und entsprechende Vorbereitung 

allerdings nicht, diese wichtige Prüfung zu bestehen. Wer hingegen 

den Sinn der MPU verstanden hat und weiß, mit welchen Fragen er 

warum zu rechnen hat, ist klar im Vorteil. 

„MPU – (k)ein Problem“ gibt Ihnen einen Überblick über das Wissen, 

das Sie für das erfolgreiche Bestehen der MPU brauchen, egal, ob es 

um Alkohol, Drogen oder Punkte geht. 

Dabei wird klar verständlich mit Vorurteilen über die MPU und mit 

allgemein verbreiteten Denkfehlern darüber, wie man in der Unter-

suchung überzeugen kann, aufgeräumt. Basis sind die wichtigsten 

Vorschriften für die MPU-Gutachter, die Ihren Fall beurteilen 

werden – alles auf dem aktuellsten Stand. 

Das Buch ist aufgebaut als Arbeitsbuch mit Fragen und Antworten. 

Erläuterungen und Praxisbeispiele helfen, das Gelesene auch auf Ihr 

Leben und Ihre spezielle Situation anzuwenden. 

Sie coachen sich selbst, Schritt für Schritt mehr von der MPU zu 

verstehen. Sie lernen, Ursachen und Hintergründe Ihres persönlichen 

„Führerscheinproblems“ genauer zu erkennen, zu analysieren sowie 

Lösungen zu finden, um die MPU zu bestehen und Ihren Führer-

schein dann auch langfristig zu behalten. Das Buch kann aber auch 

als Einstieg genutzt werden, bevor Sie sich, so vorbereitet, auf Ihrem 

Weg zum Führerschein fachkundig weiter unterstützen lassen. 

Der Autor ist seit 1999 verkehrstherapeutisch 

tätig, ausgebildeter Kursleiter für Nachschulungs-

kurse nach § 70 FeV, amtlich anerkannter 

Verkehrspsychologischer Berater, Fachpsychologe 

für Verkehrspsychologie (BDP) und hat 7  Jahre 

auch als MPU-Gutachter gearbeitet.  
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Eine Medizinisch-Psychologische Untersuchung (MPU) ist nichts 

Schlimmes und schon gar kein „Idiotentest“! Den meisten Betrof-

fenen gelingt es ohne Beratung und entsprechende Vorbereitung 

allerdings nicht, diese wichtige Prüfung zu bestehen. Wer hingegen 

den Sinn der MPU verstanden hat und weiß, mit welchen Fragen er 

warum zu rechnen hat, ist klar im Vorteil. 

„MPU – (k)ein Problem“ gibt Ihnen einen Überblick über das Wissen, 

das Sie für das erfolgreiche Bestehen der MPU brauchen, egal, ob es 

um Alkohol, Drogen oder Punkte geht. 

Dabei wird klar verständlich mit Vorurteilen über die MPU und mit 

allgemein verbreiteten Denkfehlern darüber, wie man in der Unter-

suchung überzeugen kann, aufgeräumt. Basis sind die wichtigsten 

Vorschriften für die MPU-Gutachter, die Ihren Fall beurteilen 

werden – alles auf dem aktuellsten Stand. 

Das Buch ist aufgebaut als Arbeitsbuch mit Fragen und Antworten. 

Erläuterungen und Praxisbeispiele helfen, das Gelesene auch auf Ihr 

Leben und Ihre spezielle Situation anzuwenden. 

Sie coachen sich selbst, Schritt für Schritt mehr von der MPU zu 

verstehen. Sie lernen, Ursachen und Hintergründe Ihres persönlichen 

„Führerscheinproblems“ genauer zu erkennen, zu analysieren sowie 

Lösungen zu finden, um die MPU zu bestehen und Ihren Führer-

schein dann auch langfristig zu behalten. Das Buch kann aber auch 

als Einstieg genutzt werden, bevor Sie sich, so vorbereitet, auf Ihrem 

Weg zum Führerschein fachkundig weiter unterstützen lassen. 

Der Autor ist seit 1999 verkehrstherapeutisch 

tätig, ausgebildeter Kursleiter für Nachschulungs-

kurse nach § 70 FeV, amtlich anerkannter 

Verkehrspsychologischer Berater, Fachpsychologe 

für Verkehrspsychologie (BDP) und hat 7  Jahre 

auch als MPU-Gutachter gearbeitet.  
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Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr 
Ein interdisziplinäres Nachschlagewerk

Neuerscheinung!

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr widmet sich den vielschichtigen und mitunter komplizier-
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und versicherungsrechtlicher Fragen im Kontext von Straßen-
verkehrsunfällen. Es beleuchtet die psychischen und physischen Folgen, einschließlich ihrer Begutachtung und 
Therapie, sowie die Betreuung von Opfern und deren Entschädigung. 
Übersichtlich werden in dem Werk der aktuelle Stand der Gesetze und Verordnungen dargestellt und Perspektiven für die 
Weiterentwicklung dieser komplexen, inter-disziplinären Themen aufgezeigt. Dabei steht die Praxisnähe im Fokus, 
ohne jedoch wissenschaftliche Aspekte zu vernachlässigen. Ziel der Herausgeber ist es, die Verkehrsunfallopfer stär-
ker in den Fokus der gesellschaftlichen Betrachtung zu rücken und zur Reflexion darüber anzuregen, wie die Gesellschaft 
solidarisch mit den Betro� enen unter Wahrung der Grundrechte und Wertevorstellungen umgehen kann. 
Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr richtet sich an alle, die in diesem Bereich tätig sind – sei es als Betro� ene 
oder Angehörige, Mediziner, Psychologen, Pädagogen, Verwaltungsmitarbeiter, Versicherungsexperten, Betreuer, In-
genieure, Juristen, Polizisten und viele mehr. 
Als umfassende Informationsquelle und interdisziplinäres Nachschlagewerk soll Trauma-Unfallopfer im Straßenver-
kehr die Qualität der Arbeit aller am Prozess beteiligten Fachgebiete, Behörden, Versicherungen, Organisationen und 
Institutionen verbessern. Durch Transparenz und Nachvollziehbarkeit sorgt das Werk für mehr Rechtssicherheit und 
Rechtsgleichheit und leistet durch Impulse im Sinne der Vision Zero einen Beitrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit.

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk 
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und 
verkehrsunfällen. Es beleuch
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Jede psychoaktive Substanz, die auf das 
zentrale Nervensystem wirkt, kann die Fahr-
eignung und die Fahrfähigkeit beeinträch-
tigen. Das Führen eines Fahrzeugs ist eine 
komplexe Aufgabe, bei der Sehvermögen, 
schnelles Entscheidungstreffen, Planung, 
Verfolgung, Wachsamkeit, Reaktionszeit, 
Koordination und Grobmotorik gefordert 
sind. Vor allem erfordert das Führen eines 
Kraftfahrzeugs die Fähigkeit, die Aufmerk-
samkeit zwischen mehreren simultanen 
Anforderungen an die kognitiven Fähigkei-
ten aufzuteilen [1–7]. 
Jede dieser Funktionen kann durch die Ein-
nahme von einer oder mehreren psychoak-
tiven Substanzen negativ beeinflusst wer-
den. 
Der Missbrauch dissoziativer Drogen ist ein 
weit verbreitetes Phänomen und ein Grund 
für klinische Besorgnis [8].  
Halluzinogene und dissoziative Drogen 
verzerren die Art und Weise, wie ein Kon-
sument Zeit, Bewegung, Farben, Geräusche 
und sich selbst wahrnimmt. Diese Drogen 
können die Fähigkeit einer Person, rational 
zu denken und zu kommunizieren oder so-
gar die Realität zu erkennen, beeinträchti-
gen, was manchmal zu ungewöhnlichem 
oder gefährlichem Verhalten führt. Halluzi-
nogene wie LSD und Psilocybin führen 
dazu, dass die Gefühle wild schwanken und 
die realen Empfindungen unwirklich, 
manchmal sogar beängstigend erscheinen. 
Dissoziative Drogen wie Ketamin, Dextro-
methorphan, Salvia divinorum und Phen-
cyclidin können dazu führen, dass der 
Konsument das Gefühl hat, die Kontrolle zu 
verlieren, und sich von seinem Körper und 
seiner Umgebung abkoppelt. Der Missbrauch 
von Ketamin als Freizeitdroge hat in den 
letzten zehn Jahren deutlich zugenommen 
und wird inzwischen aus vielen verschiede-
nen Ländern gemeldet [9–11]. 
Ketamin ist eine dissoziative Droge, die 
derzeit als Narkosemittel sowohl bei Men-
schen als auch bei Tieren eingesetzt wird. 
Ein Großteil des auf der Straße verkauften 
Ketamins wurde aus Tierarztpraxen abge-

zweigt. Obwohl es als injizierbare Flüssigkeit 
hergestellt wird, wird Ketamin im Allgemei-
nen verdampft, um ein Pulver zu bilden, das 
inhaliert wird [2–7, 12–14].
Ketamin ist vor allem bei Jugendlichen sehr 
beliebt und wird entweder allein oder in 
Kombination mit anderen Drogen selbst 
konsumiert [2–7, 12–14]. 
Während die akuten psychotropen Wirkun-
gen von Ketamin bei einigen Personen 
Unbehagen hervorrufen können, ist es auf-
grund seiner dissoziativen Eigenschaften für 
den Freizeitkonsum sehr beliebt [2–7, 12–
14]. 
Die Konsumenten berichten, dass niedrigere 
Dosen leicht stimulierende, dissoziative und 
halluzinogene Wirkungen hervorrufen, 
während höhere Dosen psychotomimetische 
Symptome und eine Loslösung von der 
Realität bewirken. Die häufigste Art der 
Verabreichung in der Freizeit ist die nasale 
Inhalation, wobei das „High“-Gefühl nach 
5 bis 10 min einsetzt und zwischen 40 und 
75 min anhält [2–7, 12–14].
Ketamin führt nachweislich zu Veränderun-
gen der Augenbewegungen, zu einer ver-
minderten visuellen Suchleistung und zu 
einer längeren Zeitspanne, in der das Ziel 
nicht erreicht wird. Ketaminkonsumenten 
können erhebliche Schwierigkeiten haben, 
die Straße und andere sich auf der Straße 
bewegende Objekte, einschließlich Men-
schen oder anderer Fahrzeuge, zu verfolgen, 
wodurch für die Konsumenten ein höheres 
Risiko besteht, Verkehrsunfälle zu verursa-
chen oder in solche verwickelt zu werden. 
Langfristiger Ketaminkonsum kann zu To-
leranz, Abhängigkeit, Entzugserscheinungen 
und Flashbacks mit Symptomen und Wahr-
nehmungsverzerrungen führen, die auch 
nach Beendigung des Ketaminkonsums 
fortbestehen können [2–7, 12–14].
Was die exekutiven Funktionen betrifft, so 
wurde in mehreren Studien und bei mehre-
ren analysierten Aufgaben eine Verlänge-
rung der Reaktionszeit nach der Verabrei-
chung von Ketamin festgestellt [15–17].
Der „Trail Making Test B“, eine Aufgabe, die 

üblicherweise zur Bewertung exekutiver 
Funktionen in verschiedenen klinischen 
Situationen verwendet wird, wurde durch 
die Verabreichung von Ketamin nachweis-
lich signifikant verändert. Auch die Ergeb-
nisse des „Wisconsin Card Sorting Tests“, 
der üblicherweise zur Bewertung exekutiver 
Funktionen und insbesondere der kogniti-
ven Flexibilität (die ein indirektes Maß für 
die Fähigkeit zur Anpassung an sich ändern-
de Straßenbedingungen sein könnte) ver-
wendet wird, wurden durch die Verabrei-
chung von Ketamin nachweislich verändert 
[2–6, 19–21]. 
Ziel dieser Studie war es, die Merkmale der 
Fälle von Fahren unter Ketamineinfluss zu 
beschreiben, die in unserer Einrichtung im 
Rahmen einer (von den Behörden geforder-
ten) medizinisch-psychologischen Untersu-
chung (MPU) der Fahreignung über einen 
Zeitraum von zwei Jahren beobachtet wur-
den.

Methoden

28 Fälle von Autofahrern, die zwischen 
September 2021 und August 2023 von der 
Polizei wegen Fahrens unter Ketaminein-
fluss angehalten wurden und sich zwischen 
Januar 2022 und Dezember 2023 in unserer 
Einrichtung zur medizinisch-psychologi-
schen Untersuchung der Fahreignung ge-
meldet hatten, wurden retrospektiv unter-
sucht. In allen Fällen wurde der Ketaminbe-
fund durch toxikologische Untersuchungen 
bestätigt.

Ergebnisse

Die in unserer Einrichtung untersuchten 
Ketaminkonsumenten gehörten der Alters-
gruppe der 18- bis 28-Jährigen an, wobei 
die Prävalenz bei Männern lag (26 Männer). 
In den meisten Fällen handelte es sich um 
Konsumenten, die regelmäßig einen Misch-
konsum illegaler Drogen betätigten und 
bereits seit mindestens einem Jahr Ketamin 
konsumierten. Alle Personen gaben an, 
Ketamin ausschließlich in der Freizeit zu 
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konsumieren. Die am häufigsten beschrie-
benen Wirkungen waren außerkörperliche 
Erfahrungen/Abkopplung vom Körper, Eu-
phorie und Depersonalisierung. Diese Ergeb-
nisse stimmen mit den in der Literatur ver-
öffentlichten Daten überein. Keiner der 
Probanden berichtete über eine Verengung 
des Gesichtsfelds nach dem Ketaminkon-
sum. Andererseits stellten einige von ihnen 
eine mögliche Zunahme des impulsiven 
Verhaltens beim Autofahren fest.

Schlussfolgerungen

Bei Probanden, denen Ketamin verabreicht 
wurde oder die sich selbst Ketamin verab-
reichten, wurden erhebliche Beeinträchti-
gungen in mehreren für das Führen eines 
Fahrzeugs wichtigen Funktionsbereichen 
beschrieben, die ein erhöhtes Risiko für ein 
gefährliches Fahren unter Ketamineinfluss 
begründen könnten. Wie bereits erwähnt, 
wird Ketamin häufig in Kombination mit 
anderen psychoaktiven Substanzen verwen-
det. In diesem Zusammenhang ist darauf 
hinzuweisen, dass einige Wirkungen von 

Ketamin (Aufmerksamkeitsstörungen, Denk-
störungen, Euphorie) durch die gleichzeitige 
Einnahme anderer Substanzen verstärkt 
oder verschlimmert werden können. In An-
betracht der langfristigen Auswirkungen 
eines längeren und gleichzeitigen Konsums 
von Ketamin und anderen Substanzen soll-
te die routinemäßige Durchführung neuro-
psychologischer Tests bei der medizinisch-
psychologischen Untersuchung der Fahreig-
nung von Ketaminkonsumenten in Betracht 
gezogen werden.
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2022 bis Spätsommer 2023 mehr als 3.072 
Fahrzeuge für einen Zeitraum von 6 bis 11 
Monaten mit einer VBL ausgestattet. Im 
Rahmen dieses Projekts wurden 210 Fahrer 
und Fahrerinnen dieser Fahrzeuge (T12;  
88,1 % ♂) sowohl vor der Montage der VBL 
als auch nach Ablauf des Testzeitraums 
befragt. Zusätzlich wurden weitere 2.467 
Fahrer und Fahrerinnen (T2; 91,2 % ♂) und 
621 sonstige Verkehrsteilnehmende (Andere; 

Verfügung steht, die eine Frontansicht auf 
das Fahrzeug haben. In vorherigen Studien 
konnte bereits sowohl im Labor4 als auch im 
Feld einer geschlossenen Verkehrsumgebung5 
die Wirksamkeit der VBL belegt werden.

In einer groß angelegten Feldstudie im rea-
len Straßenverkehr der slowakischen Regi-
onen Trenčín, Partizánske und Žilina wur-
den für einen Versuchszeitraum von Ende 
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Groß angelegter Feldversuch in der Slowakei
Finn Rathgeber1, 2, Bernhard Kirschbaum1, 3, Wolfgang Schubert1 und Rainer Banse1, 2
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Die Vordere Bremsleuchte (VBL) ist eine 
vielversprechende Maßnahme zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit. Sie kann mit 
einem kostengünstigen Nachrüst-Kit an der 
Front aktueller Fahrzeuge angebracht werden 
und leuchtet zeitgleich mit den etablierten 
hinteren Bremsleuchten – mit dem entschei-
denden Unterschied, dass die Brems-Infor-
mation nun auch Verkehrsteilnehmenden zur 
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Basierend auf Ihren Erfahrungen mit der VBL, 
wie würden Sie deren Effekte in folgenden 
Situationen beurteilen?  
(1 = viel unsicherer bis 5 = viel sicherer)

MT12 MT2 MAndere

Bei kreuzendem Verkehr zwischen  
Fahrzeugen und Fußgängern?

4.18 (1.04) 3.85 (1.17) 4.03 (1.04)

Bei kreuzendem Verkehr zwischen  
mehreren Fahrzeugen?

3.93 (0.94) 3.71 (1.11) 3.88 (1.03)

An Zebrastreifen (im Fahrzeug)? 4.28 (1.05) 3.77 (1.18) 3.85 (1.07)

An Zebrastreifen (zu Fuß)? – 3.99 (1.16) 4.31 (0.98)

Beim Linksabbiegen mit  
entgegenkommenden Fahrzeugen?

4.04 (1.04) 3.67 (1.09) 3.66 (1.13)

Beim Spurwechsel auf der Autobahn? 3.70 (0.94) 3.41 (1.09) 3.51 (1.16)

Wenn Sie das Ende eines Staus erreichen? 3.84 (0.90) 3.51 (1.11) 3.65 (1.18)

Safety Effects-Scale (SES) 4.00 (0.77) 3.70 (0.96) 3.84 (0.84)

Die Korrelationen der wahrgenommenen Sicherheitswirkung mit der Kontakthäufigkeit zur VBL betrugen 
ρT12 / T2 / Andere = .46**/.34**/.13**.

Tabelle 1: Safety Effects-Scale

52,3 % ♂) ausschließlich nach dem Testzeit-
raum zur VBL befragt. Erste Auszüge aus 
den Ergebnissen können den folgenden 
beiden Tabellen entnommen werden.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Feld-
studie, dass die VBL auch im tatsächlichen 
Straßenverkehr auf sehr positive Einstellun-
gen und Bewertungen ihrer Sicherheitsef-
fekte stößt. Die große Mehrheit der Stich-
probe zeigte sich zustimmend gegenüber 
einer generellen Einführung der VBL, wo-
durch die Befunde voriger Studien bestätigt 
werden konnten. Es bleibt jedoch zu beach-
ten, dass auch mit der VBL das Risiko von 
Missverständnissen über das tatsächliche 
Anhalten von Fahrzeugen beobachtet wer-
den konnte. Mit wachsendem Kontakt ver-
stärken sich allerdings die wahrgenomme-
nen Sicherheitseffekte und positiven Einstel-
lungen, was Missverständnissen entgegen-
wirken kann. Eine ausführlichere Veröffent-
lichung zu der durchgeführten Feldstudie 
befindet sich in Vorbereitung.
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1 Stimme überhaupt nicht zu  
bis 5 Stimme voll und ganz zu

MT12 MT2 MAndere

Die VBL ist eine gute Idee. 3.99 (1.02) 3.95 (1.20) 4.27 (0.97)

Die VBL würde auf Dauer mehr Nachteile  
als Vorteile bringen. (-)

2.60 (1.23) 2.55 (1.34) 2.14 (1.23)

Die VBL kann den Straßenverkehr sicherer 
machen.

4.05 (0.94) 3.95 (1.10) 4.14 (0.88)

Die VBL kann Unfälle verhindern. 3.95 (0.93) 3.82 (1.09) 3.90 (1.00)

Die VBL ist überflüssig. (-) 2.30 (1.14) 2.31 (1.20) 2.08 (1.10)

Die VBL kann Unfälle verursachen. (-) 2.78 (1.01) 2.62 (1.16) 2.67 (1.16)

Die VBL erhöht die Sicherheit von Fußgängern. 3.95 (1.01) 3.93 (1.11) 4.21 (0.92)

Die VBL kann das Vorankommen  
im Straßenverkehr einfacher machen.

3.71 (1.06) 3.75 (1.06) 3.93 (0.99)

Attitudes-Scale (AS) 3.75 (0.74) 3.74 (0.88) 3.95 (0.75)

Die Korrelationen der wahrgenommenen Sicherheitswirkung mit der Kontakthäufigkeit zur VBL betrugen  
ρT12 / T2 / Andere = .37**/.38**/.13**. In einer Abstimmung über die generelle Einführung der VBL stimmten 
77.4 % der Gruppe T2 und 86.2 % der anderen Verkehrsteilnehmenden dafür (Bild 1).

Tabelle 2: Attitudes-Scale
1	 BIRVp, Bonner Institut für Rechts- und Verkehrspsy-

chologie, www.birvp.de.
2	 Universität Bonn
3	 Comenius University Bratislava, Faculty of Manage-

ment
4	 Petzoldt, T., Schleinitz, K., Banse, R.: Laboruntersu-

chung zur potenziellen Sicherheitswirkung einer 
vorderen Bremsleuchte in Pkw, ZVS Zeitschrift für 
Verkehrssicherheit 2017, 19–24, https://doi.org/ 
10.53184/ZVS1-2017-2; ebenso IET 2018 https://doi.
org/10.1049/iet-its.2017.0321.

5	 Monzel, M.; Keidel, K.; Schubert, W.; Banse, R.: Feld-
studie zur Erprobung einer Vorderen Bremsleuch-
te am Flughafen Berlin-Tegel, ZVS Zeitschrift für 
Verkehrssicherheit 2018, https://doi.org/10.53184/
ZVS3-2018-2

Abstimmung über die generelle Einführung einer VBL
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Kleine Geste, große Wirkung?  
Eine empirische Untersuchung eines  
Armzeichens vor der Fahrbahnquerung  
bei Kindern
Finn Rathgeber, Bettina Schützhofer, Joachim Rauch,  
Christoph Gummerer und Astrid Rauch-Langeneder

In einer vom Salzburger Verkehrssicherheitsfonds und der AUVA geförderten Feldstudie wurde ein Armzeichen evaluiert, 
durch das Kinder an ungeregelten Zebrastreifen ihre Absicht der Fahrbahnquerung kommunizieren sollen. Zur Überprüfung 
der Wirksamkeit des Armzeichens wurde ein Experimental- und Kontrollgruppendesign gewählt. 35 Kinder im Alter von 
sechs bis acht Jahren erhielten zunächst ein kurzes Training des Armzeichens und sollten anschließend selbstständig 
einen ungeregelten Zebrastreifen in ihrem gewohnten Schulumfeld mit diesem Armzeichen queren. 27 weitere Kinder 
sollten den identischen Zebrastreifen ohne ein vorheriges Training ohne Armzeichen queren. Als Datenquellen wurden 
standardisierte Beobachtungen und Befragungen sowohl der Kinder als auch der Lenker:innen verwendet, die sich wäh-
rend der Testung dem Zebrastreifen näherten. Die Ergebnisse zeigten keine Unterschiede im tatsächlichen Verhalten der 
Kinder der beiden untersuchten Gruppen. Das Armzeichen wurde jedoch von der Mehrzahl der befragten Lenker:innen 
befürwortet und führte bei den Kindern zu einer erhöhten subjektiven Sicherheit. Besonders auffallend war, dass viele 
Kinder das Armzeichen fälschlicherweise mit einem regelhaften Halten der Fahrzeuge verbanden, was potenziell zu ge-
fährlichen Verkehrssituationen führen kann. Chancen und Risiken der Verwendung eines Armzeichens werden diskutiert.

Small gesture, big effect? An empirical study of an arm signal for children crossing the road

In a field study funded by the Salzburger Verkehrssicherheitsfonds and the AUVA, an arm signal was evaluated that 
children can use to communicate their intention to cross the road at unregulated crosswalks. To test the effectiveness 
of the arm signal, a design with an experimental and a control group was chosen. 35 children between the ages of 
six and eight were first given a short training in the arm signal and then asked to cross an unregulated crosswalk near 
their school on their own showing this arm signal. A further 27 children crossed the identical crosswalk without 
prior training and without any arm signal. Data sources used were standardized interviews and observations of both 
the children and drivers who approached the crosswalk during the test. Results showed no differences in the actual 
behavior between the two experimental groups. However, the arm signal was endorsed by the majority of the drivers 
and it led to increased subjective safety among the children. It was particularly striking that many of the children 
mistakenly associated the arm signal with forcing the vehicle to stop, which can lead to dangerous traffic situations. 
Opportunities and risks of using an arm signal are discussed.

Der vollständige Fachbeitrag wurde in ZVS 4-2024, Seiten 283-294, veröffentlicht.

POSTERSITZUNGEN
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63-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   11863-120 ZVS_02-2025_Beiträge.indd   118 01.04.25   12:4801.04.25   12:48



119

Erste Erfahrungen mit PEth-Konzentrationen bei Fällen aus der Fahreignungsdiagnostik  |  Postersitzungen

Zeitschrift für Verkehrssicherheit 2.2025

Erste Erfahrungen mit PEth-Konzentrationen 
bei Fällen aus der Fahreignungsdiagnostik
Josefine Herzog, Gisela Skopp und Frank Mußhoff

doi.org/10.53184/ZVS2-2025-17

Einleitung

Seit November 2022 ist die vierte Auflage 
der Beurteilungskriterien gültig. Darin erst-
malig enthalten ist der direkte Alkoholmar-
ker Phosphatidylethanol (PEth). Diese Be-
stimmung kann als Beleg einer Alkoholab-
stinenz bei einer Konzentration von unter 
20 ng PEth 16:0/18:1 pro mL Blut, zur 
Überprüfung des Konsumverhaltens (bis  
210 ng PEth pro mL Blut für „sozial ange-
passt“) oder im Rahmen des sogenannten 
Kontrollierten Trinkens nach Körkel bei einer 
Konzentration von < 80 (+ 20 als Sicher-
heitszuschlag) ng PEth pro mL Blut erfolgen.

Ziel der Studie war es, einen Überblick über 
PEth-Befunde zur Fahreigungsdiagnostik 
und deren Konzentrationen und, falls mög-
lich, eine Abhängigkeit bei vorangegange-
nen Trockenphasen zu erkennen. Des Wei-
teren soll der vorgegebene Wert von 80 
(+20) ng/mL beim Kontrollierten Trinken 
überprüft werden.

Methode

Blutproben aller Probanden mit dem Unter-
suchungsanlass „Fahreignung“ wurden ein-
geschlossen. Dabei wurde differenziert, ob 
es sich um eine Alkoholabstinenzkontrolle 
oder um eine Konzentrationsbestimmung im 

Rahmen des kontrollierten Trinkens handelt. 
Bei einer Alkoholabstinenzkontrolle wurde 
– sofern diese Informationen zur Verfügung 
standen – zusätzlich der Zeitraum der Tro-
ckenphase beurteilt.

Die Analyse von PEth 16:0/18:1 erfolgte 
mittels LC-MS/MS; die Methode wurde nach 
den Richtlinien der GTFCh validiert.

Ergebnisse und Diskussion

Im Zeitraum von Januar 2023 bis August 
2024 wurden insgesamt 785 Blutproben auf 
PEth im Rahmen der Fahreignungsdiagnos-
tik untersucht. Dabei konnte ein steigender 
Trend in der Beauftragung in den letzten 
Monaten beobachtet werden. Leider lagen 
oft unabhängig vom Untersuchungsgrund 
ungenaue Angaben der Auftraggeber bzgl. 
der Art der Überprüfung (Abstinenz, allge-
meines Trinkverhalten oder Kontrolliertes 
Trinken) vor. In nachfolgender Tabelle sind 
diese dargestellt.

Nur in 65,8 % der Fälle wurden Angaben 
über die Abstinenzphase gemacht. Insge-
samt kamen jedoch erhebliche Zweifel an 
den Angaben über das Trinkverhalten bei 
PEth-Werten über 20 ng/mL auf: So ging 
beispielsweise ein PEth-Wert von 1.140  
ng/mL mit einer angeblichen Alkoholabsti-

nenz von 11 Monaten einher.

Die Ergebnisse bezüglich des Kontrollierten 
Trinkens belaufen sich auf lediglich 6 Pro-
banden mit wiederholten Blutentnahmen im 
untersuchten Zeitraum. Dabei konnte insge-
samt ein Abbruch des Kontrollierten Trin-
kens und ein Wechsel zur Alkoholabstinenz 
dokumentiert werden. Die meisten PEth-
Konzentrationen bei einmaligen Blutent-
nahmen im Rahmen des Kontrollierten 
Trinkens lagen unter 20 ng/mL. Es konnte 
zudem nicht nachvollzogen werden, in 
welcher Phase des Kontrollierten Trinkens 
der Proband sich befand.

Fazit

Die Nachfrage zur Überprüfung des Trinkver-
haltens mittels der Bestimmung von PEth ist 
gestiegen. Die Beauftragung ist oft nicht 
eindeutig; dies betrifft einerseits den Untersu-
chunganlass, andererseits auch Angaben zu 
Abstinenz, allgemeinem Trinkverhalten oder 
Kontrolliertem Trinken. Leider ist die Daten-
lage zum Kontrollierten Trinken weiterhin 
gering, es zeichnet sich jedoch bereits ab, dass 
der Zielwert von 80 + 20 ng PEth pro mL Blut 
zur Überprüfung der Stabilisierungsphase 
hinreichend, wenn nicht gar zu hoch ist.

Dr. rer. nat. Josefine Herzog 
j.herzog@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Gisela Skopp 
g.skopp@ftc-muenchen.de

Prof. Dr. rer. nat. Frank Mußhoff 
f.musshoff@ftc-muenchen.de 

Anschrift
Forensisch Toxikologisches Centrum GmbH
Dessauerstraße 13-15
80992 München

Trinkverhalten
Konzentration 

PEth 16:0/ 
18:1 [ng/mL]

Verteilung
Zeitangaben zwischen 

Trinkende und 
Blutentnahme (Median)

Seltener Konsum/ 
Abstinenz

< 20 82 % 7 Monate (0–241 Monate)

Sozial akzeptierter 
Konsum

20 – 210
14 % (20,4– 
181 ng/mL)

2 Monate (0–146 Monate)

Übermäßiger 
Konsum

> 210
4 % (218– 

1450 ng/mL)
10 Monate (1–24 Monate)

Tabelle:  
Verteilung der 
Phosphatidyle-
thanolkonzentra-
tionen (PEth) im 
Untersuchungs-
kollektiv

Bild: Das kontrollierte Trinken wird dabei in drei Phasen gegliedert
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RECHT  |  Urteile zu Fahreignung und Verkehrssicherheit

Aus den Gründen:
I. 

Der Kl. begehrt die Wiedererteilung der 
Fahrerlaubnis ohne Beibringung eines me-
dizinisch-psychologischen Gutachtens.

Mit rechtskräftigem Strafbefehl vom 
30.12.2021 verurteilte das AG H. den Kl. 
wegen einer fahrlässigen Trunkenheitsfahrt 
(§ 316 Abs. 1, Abs. 2 StGB) zu einer Geld-
strafe, entzog ihm die Fahrerlaubnis und 
ordnete eine Sperrfrist von sechs Monaten 
für deren Wiedererteilung an. Nach den 
Feststellungen des Strafbefehls führte der Kl. 
am 26.9.2021 gegen 13:35 Uhr ein Kraft-
fahrzeug, obwohl er infolge vorangegange-
nen Alkoholgenusses fahruntüchtig war. 
Infolge seiner Alkoholisierung geriet er mit 
dem Fahrzeug zu weit nach links und stieß 
mit dem linken Außenspiegel gegen den 
linken Außenspiegel des entgegenkommen-
den Fahrzeugs, der dabei abgerissen wurde. 
Ein um 14:10 Uhr durchgeführter Atemal-
koholtest ergab dem Polizeibericht zufolge 
einen Wert von 0,86 mg/l und die dem Kl. 
um 15:17 Uhr entnommene Blutprobe eine 
Blutalkoholkonzentration von 1,52 ‰. 
Gegenüber der Polizei hatte er angegeben, 
er habe zwischen 18 Uhr am Vortag und  
6 Uhr am Tattag sechs bis sieben Bier ge-
trunken.

Am 20.1.2022 beantragte der Kl. beim Land-
ratsamt N. die Neuerteilung seiner Fahrer-
laubnis. Dieses forderte ihn gestützt auf  
§ 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. c FeV auf, bis zum 
9.6.2022 ein medizinisch-psychologisches 
Gutachten zur Klärung der Frage vorzule-
gen, ob er das Führen von Kfz und einen die 
Fahrsicherheit beeinträchtigenden Alkohol-
konsum sicher trennen könne. Auf den 
Einwand seines Prozessbevollmächtigten, 

Zur Klärung der Fahreignung bei Alkoholproblematik besteht  
kein Zweifel daran, den Blutalkoholgehalt mit einer Rückrechnung 
aus einer später entnommenen Blutprobe zu ermitteln 

dass eine Blutalkoholkonzentration von nur 
1,52 ‰ festgestellt sei, verwies das Land-
ratsamt unter anderem darauf, dass zwi-
schen dem Tatzeitpunkt und der Blutentnah-
me mehr als eineinhalb Stunden lägen, so 
dass sich ausgehend von der festgestellten 
Blutalkoholkonzentration von 1,52 ‰ und 
einem anzunehmenden stündlichen Alko-
holabbau von 0,1 ‰ eine Blutalkoholkon-
zentration von 1,6 ‰ oder mehr zum Tat-
zeitpunkt ergebe.

Mit Bescheid v. 21.7.2022 lehnte das Land-
ratsamt den Neuerteilungsantrag ab. Aus der 
Nichtvorlage des Gutachtens sei auf man-
gelnde Fahreignung zu schließen. Die Klage 
auf Erteilung der Fahrerlaubnis hat das VG 
mit Urt. v. 19.4.2024 abgewiesen. 

II.

Der Antrag auf Zulassung der Berufung ist 
abzulehnen.

1. Wegen ernstlicher Zweifel an der Richtig-
keit des Urteils (§ 124 Abs. 2 Nr. 1 VwGO) 
ist die Berufung zuzulassen, wenn der 
Rechtsmittelführer einen einzelnen tragen-
den Rechtssatz oder eine erhebliche Tatsa-
chenfeststellung der Ausgangsentscheidung 
mit schlüssigen Argumenten in Frage stellt 
(stnd. Rspr., vgl. BVerfG, B. v. 18.3.2022, 2 
BvR 1232/20, BayVBl 2023, 176 Rn. 23 m. 
w. N.). Aus der Antragsbegründung ergeben 
sich solche Zweifel nicht.

a) Der Einwand, das VG habe bei seiner 
Entscheidung die Auskunft der Polizeiins-
pektion H. vom 24.1.2024 nicht gewürdigt, 
wonach es sich bei dem verwendeten Ate-
malkoholmessgerät um ein Vortestgerät 
gehandelt habe, für das weder eine Bauart-
zulassung noch eine Konformitätsbewertung 
noch eine Eichung vorliege und dessen Er-

gebnisse nicht gerichtsverwertbar seien, 
begründet keine ernstlichen Zweifel an der 
Richtigkeit des Urteils. Für das VG waren die 
Messgenauigkeit des Geräts und die Ver-
wertbarkeit des festgestellten AAK-Werts 
von 0,86 mg/l nicht entscheidungserheblich. 
Nach § 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. c FeV ordnet 
die Fahrerlaubnisbehörde die Beibringung 
eines medizinisch-psychologischen Gutach-
tens an, wenn ein Fahrzeug im Straßenver-
kehr bei einer Blutalkoholkonzentration von 
1,6 ‰ oder mehr oder einer Atemalkohol-
konzentration von 0,8 mg/l oder mehr ge-
führt wurde. Nach dem klaren Wortlaut der 
Vorschrift („oder“) genügt damit eine Blut-
alkoholkonzentration von 1,6 ‰ oder eine 
Atemalkoholkonzentration von 0,8 mg/l, 
also das Erreichen eines dieser beiden Wer-
te (BayVGH, Beschl. v. 7.2.2024, 11 CS 
23.2313, juris Rn. 16).

Das VG ist im Fall des Kl. von einer Blutal-
koholkonzentration von 1,6 ‰ oder mehr 
ausgegangen. Dies reicht für die Anordnung 
zur Beibringung eines medizinisch-psycho-
logischen Gutachtens aus. Auf die Höhe der 
Atemalkoholkonzentration und die Frage 
der Verwertbarkeit der Messung im Hinblick 
auf das dabei verwendete Gerät kam es so-
mit nicht an. Der Senat hat in seiner Ent-
scheidung im Eilverfahren hierzu ausdrück-
lich ausgeführt, dass dieser Frage im Haupt-
sacheverfahren (nur) dann nachzugehen sei, 
wenn es darauf entscheidungserheblich 
ankomme (Beschl. v. 7.3.2023, 11 CE 22. 
2487, juris Rn. 24). Da dies jedoch nicht der 
Fall war, bestand für das VG keine Veran-
lassung, darauf näher einzugehen.

b) Hinsichtlich der vom VG durch Rückrech-
nung ermittelten Blutalkoholkonzentration 
zur Tatzeit bestehen ebenfalls keine ernstli-

Leitsatz: 1. Es bestehen keine ernstlichen Zweifel daran, dass zur Klärung der Fahreignung bei Alkoholproblematik 
gemäß § 13 FeV der Blutalkoholgehalt zum maßgeblichen Zeitpunkt der Trunkenheitsfahrt im Wege der Rückrechnung 
aus einer später entnommenen Blutprobe ermittelt werden darf. 

2. Dabei sind ein Abbauwert von 0,1 ‰ pro Stunde und eine Resorptionsphase von zwei Stunden nach Trinkende zu 
Grunde zu legen.
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chen Zweifel an der Richtigkeit des Urteils. 
Hierzu hat der Senat in seinem Beschl. v. 
7.3.2023 ausgeführt, zwischen dem Unfall 
(gegen 13:35 Uhr) und der Blutentnahme 
(15:17 Uhr) hätten gut eineinhalb Stunden 
gelegen. Im Strafrecht sei anerkannt, dass 
der Blutalkoholgehalt zur Tatzeit regelmäßig 
im Wege der Rückrechnung aus dem Blut-
alkoholwert im Zeitpunkt der Blutentnahme 
zu ermitteln sei. Mit Blick auf die sog. Re-
sorptionsphase unterbleibe dabei grundsätz-
lich eine Hochrechnung für den Zeitraum 
von zwei Stunden nach Trinkende. Für die 
nachfolgende Zeit sei, wenn wie hier nicht 
die Schuldfähigkeit, sondern das Maß der 
Fahrunsicherheit inmitten stehe, ein Abbau-
wert von 0,1 ‰ pro Stunde zu Grunde zu 
legen. Im Fahrerlaubnisrecht als Gefahren-
abwehrrecht müsse eine solche Rück- bzw. 
Hochrechnung in der sog. Eliminationspha-
se umso mehr zulässig sein. Nach eigenen 
Angaben habe der Kl. zuletzt am Tattag um 
6 Uhr Alkohol zu sich genommen, so dass 
danach ohne Weiteres von einer Überschrei-
tung von 1,6 ‰ zur Tatzeit auszugehen sei. 
Einen Nachtrunk habe die Polizei in dem 
Protokoll und Antrag zur Feststellung von 
Alkohol im Blut als ausgeschlossen angese-
hen.

Gegen die Richtigkeit dieser Annahme, der 
sich das VG ausdrücklich angeschlossen hat, 
und gegen die Ermittlung der Blutalkohol-
konzentration zur Tatzeit durch Rückrech-
nung, die – soweit ersichtlich – im Fahrer-
laubnisrecht in der Rechtsprechung und 
Literatur überwiegend für zulässig erachtet 
wird (vgl. neben den vom Senat in seinem 
Beschl. v. 7.3.2023, 11 CE 22.2487, juris Rn. 
27 zitierten Fundstellen u. a. NdsOVG, Be-
schl. v. 30.4.2024, 12 ME 19/24, juris Rn. 
42; OVG MV, Beschl. v. 19.3.2019, 3 M 
291/18 OVG; NordÖR 2019, 250/252; VG 
Cottbus, Urt. v. 29.6.2017 , 1 K 680/16, juris 
Rn. 22; Urt. v. 27.3.2014, 1 K 405/12, juris 
Rn. 47; VG Trier, Urt. v. 30.1.2017, 1 K 
2124/16.TR, juris Rn. 40; VG Gelsenkirchen, 
Beschl. v. 4.1.2017, 7 L 2908/16, juris Rn. 8; 
VG München; Urt. v. 27.9.2011, M 1 K 
11.2974, juris Rn. 16-18; zur Rückrechnung 
hinsichtlich der Ermittlung der Fahrtüchtig-
keit in Strafverfahren mit dem Mindestab-
bauwert von 0,1 ‰ unter Berücksichtigung 
einer zweistündigen Resorption nach Trin-
kende zuletzt BayObLG, B.v. 15.8.2023, 203 
StRR 317/23, DAR 2023, 709 Rn. 6 ff. 
m.w.N.; Hentschel/Krumm, Fahrerlaubnis 
Alkohol Drogen im Straf- und Ordnungs-
widrigkeitenrecht, 8. Auflage 2023, S. 63 ff.), 
hat die Antragsbegründung keine durchgrei-

fenden Einwendungen erhoben. Geht man 
hier von diesem Abbauwert und einer Blut-
entnahme eine Stunde und 42 Minuten nach 
Fahrtende aus, lag die Blutalkoholkonzen-
tration zum Zeitpunkt der Fahrt bei deutlich 
mehr als 1,6 ‰ (1,52 ‰ + 0,17 ‰).

c) Soweit der Klägerbevollmächtigte zur 
Begründung seines Zulassungsantrags auf 
die Ausführungen des Senats in Rn. 29 ff. 
des Beschl. v. 7.3. 2023 und das dort zitier-
te Urteil des BVerwG v. 17.3.2021 (3 C 3.20, 
BVerwGE 172, 18) Bezug nimmt, kam es 
darauf für das VG ebenfalls nicht entschei-
dungserheblich an. Es handelt sich dabei um 
nicht entscheidungstragende („abgesehen 
davon …“) Erwägungen des Senats dazu, 
dass die Beibringungsanordnung neben  
§ 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. c FeV voraussicht-
lich auch auf § 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. a Alt. 
2 FeV gestützt werden könne, weil zumin-
dest die hohe Alkoholkonzentration des Kl. 
bereits zur Mittagszeit als Zusatztatsache  
i. S. d. Rspr. des BVerwG in Betracht komme, 
die auch bei weniger als 1,6 ‰ hinreichen-
den Verdacht auf Alkoholmissbrauch und 
Zweifel an der Fahreignung begründe. 
Nachdem das VG jedoch von einem Wert 
von mehr als 1,6 ‰ zum Tatzeitpunkt und 
damit vom Vorliegen der Voraussetzungen 
des § 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. c FeV ausge-
gangen ist, konnte es die Frage, ob und 
wenn ja welche Zusatztatsachen im Fall des 
Kl. anzunehmen sind, offenlassen.

d) Aus der vom Klägerbevollmächtigten 
angeführten Bindungswirkung des Strafbe-
fehls gemäß § 3 Abs. 4 StVG v. 5.3.2003 
ergeben sich ebenfalls keine ernstlichen 
Zweifel an der Richtigkeit des Urteils.

Nach § 3 Abs. 4 StVG darf im Fahrerlaub-
nisentziehungsverfahren nicht zum Nachteil 
des Fahrerlaubnisinhabers von den Feststel-
lungen des Sachverhalts, der Beurteilung der 
Schuldfrage oder der Eignung zum Führen 
von Kfz im Strafurteil, im Strafbefehl oder 
in der gerichtlichen Entscheidung, durch 
welche die Eröffnung des Hauptverfahrens 
oder der Antrag auf Erlass eines Strafbefehls 
abgelehnt wird, abgewichen werden. Abge-
sehen von der Frage, ob diese Vorschrift im 
Neuerteilungsverfahren überhaupt entspre-
chend anwendbar ist, trifft der Strafbefehl 
vom 30.12.2021 zur Blutalkoholkonzentra-
tion des Kl. im Tatzeitpunkt am 26.9.2021 
gegen 13:35 Uhr keine Feststellungen. Die 
allenfalls bindende Feststellung, von der die 
Fahrerlaubnisbehörde und das VG im Übri-
gen ausgegangen sind, betrifft die Blutalko-
holkonzentration von 1,52 ‰ bei der Blut-

entnahme um 15:17 Uhr. Zu der für § 13 
Satz 1 Nr. 2 Buchst. c FeV allein maßgebli-
chen Frage der Blutalkoholkonzentration 
zum Zeitpunkt der Fahrt (vgl. Dauer in 
Hentschel/König/Dauer, Straßenverkehrs-
recht, 47. Auflage 2023, § 13 FeV Rn. 23b) 
verhält sich der Strafbefehl nicht.

2. Die Berufung ist auch nicht wegen grund-
sätzlicher Bedeutung der Rechtssache (§ 124 
Abs. 2 Nr. 3 VwGO) zuzulassen.

Einer Rechtssache kommt grundsätzliche 
Bedeutung zu, wenn für die Entscheidung 
des VG eine konkrete, jedoch fallübergrei-
fende Tatsachen- oder Rechtsfrage von 
Bedeutung war, deren noch ausstehende 
obergerichtliche Klärung im Berufungsver-
fahren zu erwarten ist und zur Erhaltung der 
Einheitlichkeit der Rechtsprechung oder zu 
einer bedeutsamen Weiterentwicklung des 
Rechts geboten erscheint (vgl. Happ in Ey-
ermann, VwGO, 16. Auflage 2022, § 124 Rn. 
36). Dementsprechend verlangt die Darle-
gung der rechtsgrundsätzlichen Bedeutung 
nach § 124a Abs. 4 Satz 4 VwGO, dass eine 
konkrete Tatsachen- oder Rechtsfrage for-
muliert und aufgezeigt wird, weshalb die 
Frage im Interesse der Einheitlichkeit der 
Rechtsprechung oder der Fortentwicklung 
des Rechts klärungsbedürftig und klärungs-
fähig, insbesondere entscheidungserheblich, 
ist; ferner, worin die allgemeine, über den 
Einzelfall hinausgehende Bedeutung dieser 
Frage besteht (vgl. Happ, a.a.O. § 124a Rn. 
72; Rudisile in Schoch/Schneider, Verwal-
tungsrecht, Stand Januar 2024, § 124a 
VwGO Rn. 102 ff.). Dabei ist in Auseinan-
dersetzung mit der vorhandenen Rechtspre-
chung und Literatur darzulegen, in welchem 
Sinne und aus welchen Gründen die Beant-
wortung der Frage zweifelhaft und streitig 
ist (Roth in BeckOK VwGO, Posser/Wolff/
Decker, Stand 1.7.2024, § 124a Rn. 76). Der 
bloße Hinweis, die Rechtsfrage sei bislang 
noch nicht ober- oder höchstrichterlich 
entschieden worden, reicht allein ebenso 
wenig (Seibert in Sodan/Ziekow, VwGO,  
5. Auflage 2018, § 124a Rn. 212) wie die 
bloße kritische Auseinandersetzung mit der 
angegriffenen Entscheidung ohne Heraus-
arbeitung einer konkreten Rechts- oder 
Tatsachenfrage (Kuhlmann in Wysk, VwGO, 
3. Auflage 2020, § 124a Rn. 52).

Diesen Darlegungsanforderungen wird die 
Antragsbegründung nicht gerecht. Es fehlt 
bereits an einer klaren Frageformulierung. 
Die Ausführungen beschränken sich darauf, 
das BVerwG habe – soweit ersichtlich – noch 
nicht entschieden, ob bei einer nach dem 
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Tatzeitpunkt festgestellten Blutalkoholkon-
zentration von 1,52 ‰ ohne entsprechende 
Zusatztatsachen eine Rückrechnung auf den 
Tatzeitpunkt zulässig sei. Abgesehen davon, 
dass das BVerwGVG in seinem Urt. v. 
17.3.2021 (3 C 3.20, BVerwGE 172, 18 Rn. 
39) – wenn auch in anderem Zusammen-
hang (einmalige Fahrt unter hoher Alkohol-
konzentration i. S. v. Nr. 3.13.1 der Begut-
achtungsleitlinien zur Kraftfahreignung) – 

bei einer rund 30 Minuten nach der Ver-
kehrskontrolle entnommenen Blutprobe mit 
einer Blutalkoholkonzentration von 1,3 ‰ 
eine „Rückrechnung auf den Zeitpunkt des 
Vorfalls“ und den sich daraus ergebenden 
Rückrechnungswert von mindestens 1,35 ‰ 
und höchstens 1,62 ‰ ausdrücklich er-
wähnt, ohne dies in Frage zu stellen, ent-
spricht die Rückrechnung im Fahrerlaubnis-
recht – wie oben ausgeführt – herrschender 

Auffassung in Literatur und Rechtspre-
chung. Damit setzt sich die Antragsbegrün-
dung mit keinem Wort auseinander.

§ 3 Abs. 4 StVG, § 13 S. 1 Nr 2 c FeV 

➔	 VGH Bayern, Beschl. v. 26.8.2024,  
	 11 ZB 24.856 3und VerkMitt 		
	 1-2025, Nr. 5

Aus den Gründen:

I. 

Der Antragsteller, der über keine Fahrerlaub-
nis verfügt, wies bei einer Fahrt mit dem 
Fahrrad eine Blutalkoholkonzentration von 
über 2 ‰ auf. Das beigebrachte Gutachten 
einer medizinisch-psychologischen Unter-
suchung fiel zu seinen Lasten aus, worauf-
hin die Fahrerlaubnisbehörde ihm untersag-
te, Fahrzeuge aller Art im Straßenverkehr zu 
führen. Den hiergegen gerichteten Eilantrag 
lehnte das VG ab. 

II. 

Die Beschwerde des Antragstellers ist zuläs-
sig und begründet. Aus den mit der Be-
schwerde dargelegten Gründen (vgl. § 146 
Abs. 4 Satz 6 VwGO) ergibt sich, dass dem 
Antrag auf Gewährung vorläufigen Rechts-
schutzes zu entsprechen ist. 

Vorliegend ist bei summarischer Prüfung 
davon auszugehen, dass die Klage des An-
tragstellers gegen die Untersagung des 
Führens fahrerlaubnisfreier Fahrzeuge Er-
folg haben wird, weil die angefochtene 
Verfügung des Antragsgegners v. 21.8.2023 
rechtswidrig ist.

Der Senat geht davon aus, dass diese Unter-
sagung ihre Rechtsgrundlage nicht in § 3 
FeV findet, weil diese Vorschrift nicht hin-
reichend bestimmt und verhältnismäßig ist. 
Er schließt sich damit der Rechtsprechung 

§ 3 FeV nicht hinreichend bestimmt als Rechtsgrundlage  
für Untersagungen  
Leitsatz: § 3 FeV regelt die Anforderungen an die Eignung zum Führen von fahrerlaubnisfreien Fahrzeugen nicht 
hinreichend bestimmt und kann daher als Rechtsgrundlage für behördliche Untersagungen nicht herangezogen wer-
den (Anschluss an VGH Bayern, Urt. v. 17.4.2023, 11 BV 22.1234 und OVG Rheinland-Pfalz, Urt. v. 20.3.2024,10 A 
10971/23.OVG). 

des VGH Bayern und des OVG Rh.-Pf. an 
(vgl. VGH Bayern, Urt. v. 17.4.2023, 11 BV 
22.1234, juris, Rn. 30 ff.; OVG Rh.-Pf., Urt. 
v. 20.3.2024, 10 A 10971/23.OVG, juris, Rn. 
27 ff.; ebenso: VG Schwerin, Beschl. v. 
27.7.2023, 6 B 1855/22 SN, juris, Rn. 22 ff.; 
Begemann, in: Freymann/Wellner, jurisPK-
Straßenverkehrsrecht, Stand: 27.9.2024, § 3 
FeV Rn. 21.1; Müller/Rebler, Keine Rechts-
grundlage für die Untersagung des Führens 
fahrerlaubnisfreier Fahrzeuge?!, DAR 2023, 
437 (440); a. A.: Nds. OVG, Beschl. v. 
23.8.2023, 12 ME 93/23, VerkMitt 2024 Nr. 
7 (jedenfalls für die Fälle einer Trunken-
heitsfahrt mit einem Fahrrad mit mehr als 
1,6 ‰ BAK); VG Gelsenkirchen, Beschl. v. 
23.9.2021, 7 L 901/21, juris, Rn. 55 ff., und 
16.11.2023, 7 L 1617/23, juris, Rn. 54 ff.; VG 
Köln, Urt. v. 24.7.2024, 23 K 6615/23, juris, 
Rn. 66 ff.; offenlassend: BVerwG, Urt. v. 
4.12.2020, 3 C 5.20, juris, Rn. 38.

Angesichts der grundrechtsrelevanten Be-
deutung der Untersagung des Führens fahr-
erlaubnisfreier Fahrzeuge für die Fortbewe-
gungsmöglichkeiten der Betroffenen teilt der 
Senat die Auffassung, dass unter Berück-
sichtigung des im Vergleich zu Kfz i. d. R. 
geringeren Gefährdungspotentials insbeson-
dere nicht hinreichend klar geregelt ist, in 
welchen Fällen von einer Ungeeignetheit 
bzw. von bedingter Eignung von Führern 
fahrerlaubnisfreier Fahrzeuge bzw. Eig-

nungszweifeln auszugehen ist. Insofern ist 
es auch nicht ausreichend, dass nach § 3 
Abs. 2 FeV die Vorschriften der §§ 11 bis 14 
FeV entsprechend Anwendung finden. 
Selbst wenn diese Vorschriften nur dann 
entsprechend anzuwenden sind, wenn sie 
ihrem Inhalt nach nicht das Führen fahrer-
laubnispflichtiger Fahrzeuge voraussetzen, 
fehlt es doch überwiegend an Anhaltspunk-
ten dafür, wann die Schwelle zur Annahme 
von Eignungszweifeln bzw. fehlender oder 
bedingter Eignung bezüglich des Führens 
weniger gefahrenträchtiger Fahrzeuge über-
schritten ist (vgl. dazu ausführlich VGH 
Bayern, Urt. v. 17.4.2023, 11 BV 22.1234, 
juris, Rn. 33 ff.; OVG Rh. Pf., Urt. v. 
20.3.2024, 10 A 10971/23.OVG, juris, Rn. 76 
ff.).

Sonstige Ermächtigungsgrundlagen für die 
Untersagung des Führens fahrerlaubnisfrei-
er Fahrzeuge sind nicht ersichtlich. 

§ 3 FeV

➔ OVG NRW, Beschl. v. 5.12.2024,  
    16 B 1300/23 
und VerkMitt 2-2025, Nr. 12
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Aus den Gründen:

I. 

I. Der Ast. wendet sich gegen die sofort 
vollziehbare Entziehung seiner Fahrerlaub-
nis. Mit Schreiben vom 12.11.2020 teilte die 
Polizeiinspektion S. dem Ag. mit, dass der 
Ast. am 9.10.2020 um 21:55 Uhr mit dem 
Fahrrad die Ortslage T. befahren habe und 
einer Verkehrskontrolle unterzogen worden 
sei. Nach dem Befundbericht des Instituts für 
Rechtsmedizin G. ergab die um 23:05 Uhr 
entnommene Blutprobe eine Blutalkoholkon-
zentration von 2,15 Promille. Das Strafver-
fahren wurde nach Zahlung einer Geldauf-
lage durch Beschl. d. AG P. v. 18.6.2021 gem. 
§ 153a Abs. 2 StPO eingestellt.

Nach Übersendung der Strafakten forderte 
der Ag. den Ast. schließlich mit Schreiben v. 
31.5.2023 auf, bis zum 31.7.2023 ein medi-
zinisch-psychologisches Gutachten einer 
amtlich anerkannten Begutachtungsstelle für 
Fahreignung vorzulegen. Der Ast. verwies 
darauf, dass im Zusammenhang mit einem 
ebenfalls beim AG geführten Verfahren zur 
Klärung seiner waffenrechtlichen Zuverläs-
sigkeit ein Gutachten erstellt werden solle. 
In dem waffenrechtlichen Verfahren erstat-
tete der Diplom-Psychologe W. ein Gutach-
ten v. 8.7.2023 über eine Untersuchung ge-
mäß § 6 WaffG. Das Gutachten endete mit 
der Feststellung, dass aus den erhobenen 
Befunden bei dem Ast. derzeit nicht auf eine 
eignungsrelevante Suchterkrankung (Alko-
holabhängigkeit) geschlossen werden könne; 
die im Umgang mit Waffen und Munition zu 
stellenden Eignungsvoraussetzungen lägen 
vor. Das von der Fahrerlaubnisbehörde ge-
forderte medizinisch-psychologische Gut-
achten einer amtlich anerkannten Begutach-
tungsstelle für Fahreignung reichte der Ast. 
hingegen nicht ein.

Durch Bescheid vom 12.4.2024 entzog der 
Ag. dem Ast. unter Anordnung der soforti-
gen Vollziehung die Fahrerlaubnis zum 
Führen von Kfz. Gegen diesen Bescheid er-
hob der Ast. am 22.4.2024 Widerspruch, über 
den nach Aktenlage noch nicht entschieden 

Ein medizinisch-psychologisches Gutachten in einem  
waffenrechtlichen Verfahren reicht nicht aus zur Klärung  
in einem fahrerlaubnisrechtlichen Verfahren
Leitsatz: Ein im waffenrechtlichen Verfahren erstattetes medizinisch-psychologisches Gutachten zu der Frage, ob ein waffen-
rechtlicher Eignungsmangel wegen Alkoholabhängigkeit besteht (§ 6 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 WaffG), reicht nicht für die Klärung 
im fahrerlaubnisrechtlichen Verfahren aus, ob zu erwarten ist, dass ein Betroffener, ohne alkoholabhängig zu sein, das Führen 
von Fahrzeugen und einen die Fahrsicherheit beeinträchtigenden Alkoholkonsum hinreichend sicher trennen kann (Nr. 8.1 der 
Anlage 4 zur FeV). 

ist. Den ebenfalls am 22.4.2024 gestellten 
Antrag auf Gewährung vorläufigen Rechts-
schutzes hat das VG durch Beschl. v. 6.5.2024 
abgelehnt.

II.

Die hiergegen eingelegte Beschwerde hat 
keinen Erfolg. Die vorgebrachten Rügen des 
Ast. sind nicht stichhaltig. Seine Ansicht, 
dass das waffenrechtliche Gutachten für die 
fahrerlaubnisrechtliche Frage verwertbar sei, 
trifft nicht zu.

Gem. § 3 Abs. 1 Satz 1 StVG i. V. m. § 46 
Abs. 1 Satz 1 FeV hat die Fahrerlaubnisbe-
hörde die Fahrerlaubnis zu entziehen, wenn 
sich der Inhaber einer Fahrerlaubnis als 
ungeeignet zum Führen von Kfz erweist. Dies 
gilt gemäß § 46 Abs. 1 Satz 2 FeV insbeson-
dere, wenn Erkrankungen oder Mängel nach 
den Anlagen 4, 5 oder 6 zur FeV vorliegen 
und dadurch die Eignung zum Führen von 
Kfz ausgeschlossen ist. Werden Tatsachen 
bekannt, die Bedenken begründen, dass der 
Inhaber einer Fahrerlaubnis zum Führen 
eines Kfz ungeeignet oder bedingt geeignet 
ist, finden gemäß § 46 Abs. 3 FeV die §§ 11 
bis 14 FeV entsprechend Anwendung.

Die Beibringungsanordnung vom 31.5.2023 
wurde auf § 46 Abs. 3, § 13 Satz 1 Nr. 2 
Buchstabe c FeV gestützt. Nach § 13 Satz 1 
Nr. 2 Buchstabe c FeV ordnet die Fahrerlaub-
nisbehörde zur Vorbereitung von Entschei-
dungen über die Erteilung oder Verlängerung 
der Fahrerlaubnis oder über die Anordnung 
von Beschränkungen oder Auflagen an, dass 
ein medizinisch-psychologisches Gutachten 
beizubringen ist, wenn ein Fahrzeug im 
Straßenverkehr bei einer Blutalkoholkonzen-
tration von 1,6 Promille oder mehr oder einer 
Atemalkoholkonzentration von 0,8 mg/l 
oder mehr geführt wurde. Durch das hier 
angeforderte medizinisch-psychologische 
Gutachten sollte geklärt werden, ob bei dem 
Ast. fahreignungsrelevante Erkrankungen 
oder Mängel nach Anlage 4 zur FeV vorlie-
gen. Wie vom Ag. in der Anordnung zitiert, 
ist die Fahreignung nach Nr. 8.1 der Anlage 
4 zur FeV nicht gegeben, wenn Alkoholmiss-

brauch besteht. Die der Fahrerlaubnisbehör-
de in diesem Zusammenhang obliegende 
Beurteilung der Eignung zum Führen von 
Kfz ist eine Prognose. Die auf § 3 Abs. 1 
StVG und § 46 Abs. 1 FeV gestützte Entzie-
hung der Fahrerlaubnis dient nicht – repres-
siv – der Ahndung vorangegangener Ver-
kehrsverstöße, sondern der Abwehr von 
Gefahren, die künftig durch die Teilnahme 
von nicht zum Führen von Kfz geeigneten 
Fahrern am Straßenverkehr entstehen kön-
nen. Deshalb ist die in Nr. 8.1 der Anlage 4 
zur Fahrerlaubnisverordnung enthaltene 
Definition sinngemäß dahingehend zu er-
gänzen, dass Alkoholmissbrauch vorliegt, 
wenn zu erwarten ist, dass das Führen von 
Kfz und ein die Fahrsicherheit beeinträchti-
gender Alkoholkonsum nicht hinreichend 
sicher getrennt werden kann (vgl. § 11 Abs. 
5 i. V. m. Anlage 4a Nr. 1 Buchstabe f Satz 
1 und 3 FeV; BVerwG, Urt. v. 21.5.2008, 3 C 
32/07, VerkMitt 2008 Nr. 73; Dauer in: Hent-
schel/König/ders., Straßenverkehrsrecht, 47. 
Aufl. 2023, § 2 StVG, Rn. 46). Die im vorlie-
genden Streitfall mit der Beibringungsanord-
nung zu klärende Frage lautete dementspre-
chend: „Ist zu erwarten, dass Herr A... auch 
zukünftig ein fahrerlaubnisfreies Fahrzeug 
und/oder Kfz unter Alkoholeinfluss führen 
wird und/oder liegen als Folge eines unkon-
trollierten Alkoholkonsums Beeinträchtigun-
gen vor, die das sichere Führen eines fahrer-
laubnisfreien Kfz sowie Kfz der Fahrerlaub-
nisklassen der Gruppe 1 und 2 in Frage 
stellen?“

Diese fahrerlaubnisrechtliche Frage konnte 
durch das im waffenrechtlichen Verfahren 
erstattete Gutachten des Diplom-Psycholo-
gen W. vom 8.7.2023 nicht geklärt werden. 
Das Gutachten, das ebenfalls durch die 
Trunkenheitsfahrt des Ast. veranlasst worden 
war, wurde ausweislich der Überschrift „über 
eine Untersuchung gemäß § 6 Waffengesetz“ 
erstattet und sollte die Frage beantworten, 
ob bei dem Ast. die im Umgang mit Waffen 
und Munition zu stellenden Eignungsvor-
aussetzungen vorliegen. Die erforderliche 
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persönliche Eignung im waffenrechtlichen 
Sinne besitzen Personen unter anderem dann 
nicht, wenn Tatsachen die Annahme recht-
fertigen, dass sie abhängig von Alkohol oder 
anderen berauschenden Mitteln, psychisch 
krank oder debil sind (§ 6 Abs. 1 Satz 1 Nr. 
2 WaffG). Sind Tatsachen bekannt, die Be-
denken gegen die persönliche Eignung nach 
§ 6 Abs. 1 WaffG begründen, oder bestehen 
begründete Zweifel an den von einem Ast. 
beigebrachten Bescheinigungen, so hat die 
zuständige Behörde der betroffenen Person 
auf deren Kosten die Vorlage eines amts- 
oder fachärztlichen oder fachpsychologi-
schen Zeugnisses über die geistige oder 
körperliche Eignung aufzugeben (§ 6 Abs. 2 
WaffG). Das Gutachten des Diplom-Psycho-
logen W. kam zu dem Ergebnis, dass bei dem 
Ast. derzeit nicht auf eine eignungsrelevan-
te Suchterkrankung (Alkoholabhängigkeit) 
geschlossen werden könne. Die Beibrin-
gungsanordnung vom 31.5.2023 diente hin-
gegen nicht lediglich der Klärung, ob bei 
dem Ast. eine Alkoholabhängigkeit besteht, 
die jedenfalls die Fahreignung ausschließt 
(vgl. Nr. 8.3 der Anlage 4 zur FeV), sondern 
verlangte im ersten Teil die Feststellung, ob 
er das Führen von Fahrzeugen und einen die 
Fahrsicherheit beeinträchtigenden Alkohol-
konsum hinreichend sicher trennen kann, d. 

h. kein Alkoholmissbrauch zu erwarten sei. 
Dies setzt gerade keine Alkoholabhängigkeit 
voraus (vgl. auch § 13 Satz 1 Nr. 2 Buchsta-
be a FeV; Anlage 4a Nr. 1 Buchstabe f Satz 
3 FeV; Dauer in: Hentschel/König/ders., 
Straßenverkehrsrecht, 47. Aufl. 2023, § 2 
StVG, Rn. 46). Hinzu kommt, dass für die 
Begutachtung im Fahrerlaubnisrecht spezi-
elle Vorschriften Anwendung finden, weil für 
die Durchführung einer ärztlichen oder 
medizinisch-psychologischen Untersuchung 
sowie für die Erstellung der entsprechenden 
Gutachten die in der Anlage 4a zur FeV 
genannten Grundsätze gelten (§ 11 Abs. 5 
FeV). Außerdem sind die Begutachtungsleit-
linien zur Kraftfahreignung vom 27.1.2014 
(VkBl. S. 110) in der Fassung vom 17.2.2021 
(VkBl. S. 198) zur Grundlage für die Beurtei-
lung der Eignung zum Führen von Kfz zu 
machen (Einleitung der Anlage 4a zur FeV). 
Das Gutachten über die waffenrechtliche 
persönliche Eignung konnte daher sowohl 
im Hinblick auf die inhaltliche Fragestellung 
als auch wegen der besonderen fahrerlaub-
nisrechtlichen Anforderungen nicht genü-
gen.

Der Ast. kann sich für seinen Standpunkt 
auch nicht auf die Entscheidungen des Bay-
erischen und des Hessischen VGH berufen 
(BayVGH, Urt. v. 29.6.2016, 21 B 16/527; 

HessVGH Beschl. v. 22.11.2016, 4 B 2306/16, 
VerkMitt 2017 Nr. 6). Danach mag ein im 
fahrerlaubnisrechtlichen Verfahren erstatte-
tes Gutachten zur Klärung der Alkoholab-
hängigkeit zwar im Einzelfall im waffen-
rechtlichen Verfahren berücksichtigt werden 
können. Ob dies in der umgekehrten Rich-
tung zulässig wäre, ist jedoch schon wegen 
der besonderen Anforderungen an das Gut-
achten im Fahrerlaubnisrecht erheblich zwei-
felhaft (vgl. § 11 Abs. 5 i. V. m. Anlage 4a 
zur FeV, § 66 Abs. 1 und 2 FeV). Vor allem 
reicht aber ein im waffenrechtlichen Verfah-
ren erstattetes medizinisch-psychologisches 
Gutachten über die Frage, ob ein waffen-
rechtlicher Eignungsmangel wegen Alkoho-
labhängigkeit besteht (§ 6 Abs. 1 Satz 1 Nr. 
2 WaffG), nicht für die Klärung im fahrer-
laubnisrechtlichen Verfahren aus, ob zu er-
warten ist, dass ein Betroffener, ohne alko-
holabhängig zu sein, das Führen von Fahr-
zeugen und einen die Fahrsicherheit beein-
trächtigenden Alkoholkonsum hinreichend 
sicher trennen kann (Nr. 8.1 der Anlage 4 zur 
FeV).

Abs. 5, Abs. 8, § 13 S. 1 Nr. 2,  
§ 46 Abs. 3, § 66 Abs. 1 FeV  

➔ OLG Hamm, Beschl. v. 5.8.2024, 
    7 U 57/24
und VerkMitt 2-2025, Nr. 11

Ein medizinisch-psychologisches Gutachten in einem  
waffenrechtlichen Verfahren reicht nicht aus zur Klärung  
in einem fahrerlaubnisrechtlichen Verfahren

Fahrerlaubnisrecht verständlich und kompakt

Aktualisierte und erweiterte 6. Auflage
Zahlreiche  Änderungen im Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerrecht – wie z.B. die 4. ÄndVO 
FeV, die 15. ÄndVO der FeV und anderer straßenverkehrsrechtlicher Vorschriften, das 
ePp, die Konkretisierung des Führerscheinumtauschs – machten nach fünf Jahren eine 
Neuauflage dringend erforderlich. In die 6. Auflage des Handbuchs sind alle Änderun-
gen der Gesetzgebung und der Rechtsprechung seit Herbst 2017 eingearbeitet worden 
(Redaktionsstand Anfang 2023). 
Verständlich und mit zahlreichen Beispielen aus der Praxis ermöglicht und erleichtert 
das Handbuch des Fahrerlaubnisrechts den Einstieg in dieses komplexe Rechtsgebiet. 
In erster Linie ist es für Fahrlehrer, Fahrerlaubnisprüfer und Mitarbeiter der Verwaltungs-
behörden geschrieben, aber auch Verkehrsjuristen bietet es einen guten Überblick. 
Mit seinem handlichen und übersichtlichen Format tri� t es genau den Bedarf der 
Zielgruppe. Nicht zuletzt wird es bei verschiedenen Fahrlehrerausbildungsstätten als 
Grundausstattung der Fahrlehreranwärter eingesetzt. 

Weitere Infos/Online-Bestellung unter 
www.kirschbaum.de
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Automatisiertes Fahren ist eine große Herausforderung  
für die Verkehrssicherheit

Beratungsstelle für Unfallverhütung
bfu · Hodlerstraße 5a · CH-3011 Bern · www.bfu.ch

Mit dem Inkrafttreten der Verordnung über 
das automatisierte Fahren am 1.3.2025 

wurde ein Wendepunkt auf den Schweizer 
Straßen erreicht. Seit dem Datum ist die be-
dingte Automatisierung (Stufe 3) auf Autobah-
nen erlaubt, und das hochautomatisierte Fah-
ren (Stufe 4) mit führerlosen Fahrzeugen in 
einem definierten Rahmen möglich. Diese 
Veränderungen stellen eine Herausforderung 
für die Verkehrssicherheit dar.

Die Hände vom Lenkrad nehmen,  
aber stets einsatzbereit bleiben

Systeme der Stufe 3 sind seit dem 1. März 
ausschließlich auf Autobahnen erlaubt. Wenn 
das System aktiv ist, muss die Person am Steu-

er das Fahrzeug und den Verkehr nicht mehr 
permanent überwachen und kann das Lenkrad 
loslassen. Sie muss jedoch bereit sein, jederzeit 
und unter allen Umständen die Kontrolle wieder 
zu übernehmen. Sie darf somit keinen Tätigkei-
ten nachgehen, die sie davon abhalten. Das 
heißt: keinen Film schauen, keine Nachricht 
schreiben, keine Zeitung lesen. Wer am Steuer 
sitzt, muss den Überblick über den Verkehr und 
die Situation behalten. 

Neue Herausforderungen  
für die Verkehrssicherheit

Die bedingte Automatisierung (Stufe 3) birgt 
neue Risiken für die Fahrerinnen und Fahrer: 
Monotonie, Überschätzung sowohl der Leis-

tungsfähigkeit des Systems als auch der eige-
nen Fähigkeiten und ein vermindertes Situati-
onsbewusstsein. Die Nutzerinnen und Nutzer 
teilautomatisierter Fahrzeuge müssen sich 
daher rasch an die Technik, deren Bedienung 
sowie an deren Grenzen gewöhnen. Gleichzei-
tig müssen sie der Versuchung widerstehen, 
sich anderen Tätigkeiten zuzuwenden. Im Rah-
men dieser technologischen Entwicklung wird 
die Fahrausbildung eine wichtige Rolle spielen. 
Aus diesem Grund werden ab Juli 2025 Auto-
matisierungssysteme fester Bestandteil der 
Fahrausbildung in der Schweiz sein.

Neue Verantwortlichkeiten

Wie funktionieren die Systeme im Fahrzeug? 
Wo liegen ihre Grenzen? Was ist 
zu tun, wenn die Grenzen erreicht 
werden? Künftig sollten die Fah-
rerinnen und Fahrer in der Lage 
sein, diese Fragen zu beantworten 
und entsprechend zu handeln. Die 
neue Rechtsgrundlage unterstellt 
somit alle Akteure, die ein mit 
einem Automatisierungssystem 
ausgestattetes Fahrzeug anbie-
ten, einer Informationspflicht. Die 
Benutzer sind ihrerseits verpflich-
tet, alle Anweisungen und Sicher-
heitsanweisungen des Herstellers 
zur Kenntnis zu nehmen und zu 
befolgen.

Seit mehreren Jahren beschäftigt 
sich die schweizerische Bera-
tungsstelle für Unfallverhütung 
BFU aktiv mit dem Thema auto-
matisiertes Fahren – mit dem Ziel, 
die positiven und die potenziell 
negativen Auswirkungen des au-
tomatisierten Fahrens auf die 
Verkehrssicherheit in der Schweiz 
zu ermitteln, spezifische Testsze-
narien zur Überprüfung dieser 
Auswirkungen zu entwickeln und 
Interventionsstrategien zur Ver-
ringerung der negativen Auswir-
kungen zu erarbeiten.             

BFU, eigene Darstellung nach SAE International: Surface vehicle recommended practice – Taxonomy and Definitions for 
Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road Motor Vehicles. USA; 2018. J3016_201806

Die heutigen Fahrzeuge werden je nach Automa-
tisierungsgrad in fünf Stufen eingeteilt. Die Stufe 
0 steht für einfache elektronische Systeme, wäh-
rend Stufe 5 vollautomatisierte Fahrzeuge ohne 
Lenkrad und Pedale bezeichnet. In der Schweiz 
sind Fahrzeuge der Stufen 1 und 2 (Assistenz-
systeme) bereits stark verbreitet. 2025 werden 

Automatisierungssysteme der Stufe 3 unter be-
stimmten Bedingungen zugelassen (bis Ende Fe-
bruar hat noch kein Hersteller beim Bundesamt 
für Strassen ein entsprechendes Gesuch einge-
reicht), und der Einsatz führerloser Fahrzeuge 
(Stufe 4) wird innerhalb eines definierten Rah-
mens möglich sein.

Die 5 Automatisierungsstufen
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Ellipsen sind Siegertypen

Das 80 % richtig viel sind, dürfte auch die 
Jury beim Verkehrssicherheitspreis der 

ERSC (November 2024, Brüssel) so gesehen 
haben. Wie in vorherigen Ausgaben der Zeit-
schrift für Verkehrssicherheit bereits mehrfach 
berichtet (ZVS 1/2015, S. 48; ZVS 1/2020, S. 36; 
ZVS 3/2021, S. 193), wurden in mehreren Pilot-
projekten Bodenmarkierungen zur Veränderung 
der Kurvenfahrlinien von Motorradfahrern er-
probt. Die Resultate waren stets vielverspre-
chend, allerdings zuerst nur bei der Verände-
rung der Kurvenfahrlinien. Es lag zwar nahe, 
dass eine sichere Fahrlinie einen Effekt auf das 
Unfallgeschehen hat, aber bewiesen werden 
konnte das vorerst nicht. Anhaltspunkte dafür 
lieferten die Feldversuche durch Gerald Höher 
von der Kärntner Landesregierung (den Erfinder 
dieser Verwendung für Bodenmarkierungen) auf 
der Westseite der Passstraße Soboth, einer ty-
pischen Motorrad-Strecke mit hoher Unfallbe-

lastung. Die regionalen Verwaltungsbeamten 
haben den großen Vorteil, dass sie nicht nur um 
die Unfälle mit Personenschaden wissen, son-
dern auch um die Unfälle, die eben nicht in der 
nationalen Unfalldatenbank zu finden sind. 
Höher hatte beobachtet, dass die spezifischen 
Unfallzahlen auf der Soboth zurückgingen, 
sobald er die Markierungen aufgebracht hatte, 
aber wieder anstiegen, kaum, dass die Markie-
rungen nach etwa drei Jahren verblassten. 
Diese Erkenntnisse waren Anlass für eine erste 
Evaluierung mit acht „Pilotkurven“ im Jahr 
2016.

Erst im Jahr 2020 zeigten die ersten offiziellen 
Unfallanalyen, dass bei neuerlicher Betrachtung 
der acht Versuchskurven der Erstevaluierung die 
Gesamtzahl der Unfälle mit Personenschaden 
von 16 auf 7 zurückgegangen waren. Den 
Durchbruch brachte aber erst die zweite Runde 
des Motorrad-Sicherheitspakets der Tiroler 

Landesregierung. In der ersten Auflage waren 
im Jahr 2019 insgesamt 19 Kurven mit Boden-
markierungen versehen worden. Mit den Unfall-
zahlen aus zweieinhalb Jahren nach dieser In-
tervention wurde ein Rückgang von rund 80 % 
festgestellt, wobei der Rückgang durch die 
Corona-Pandemie berücksichtigt worden war. 
Wo sich vor der Intervention im Durchschnitt 
6,3 Personen leicht, 6,4 Personen schwer und 
0,57 Personen tödlich verletzt hatten, waren in 
den zweieinhalb Jahren danach insgesamt 2 
Leicht- und 2 Schwerverletzte zu verzeichnen.

Währenddessen startete auch der Export der 
Maßnahme, als erstes nach Slowenien, wo auf 
der Rakitna, einer bekannten Raserstrecke 
südlich von Ljubljana, schöne Erfolge gelangen. 
Über persönliche Kontakte wurde die luxem-
burgische Straßenverwaltung aufmerksam. Es 
folgte ein Pilotversuch zwischen Kautenbach 
und Wiltz, und schon kurz danach eine Auswei-

Wahrnehmungsgrenzen im Straßenverkehr – Blicke retten Leben

Statistisch gesehen verunfallen in der 
Schweiz jeden Tag drei bis vier Fahrrad- und 

E-Bike-Fahrer schwer. Insgesamt verletzen sich 
im Durchschnitt jedes Jahr 1.323 Fahrrad- und 
E-Bike-Fahrer bei Verkehrsunfällen schwer, 38 
verlieren ihr Leben. Rund 40 % dieser Unfälle 
sind Kollisionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern. Die häufigste Ursache ist die Vortritts-
missachtung; in drei Vierteln der Fälle wird sie 
von den Kollisionsgegnern begangen. Die Ver-
antwortlichen geben oft an, die Zweiradfahre-
rinnen und -fahrer nicht gesehen zu haben.

Autofahrer sehen weniger, als sie glauben

Ein wichtiger Grund für diese Kollisionen ist, 
dass die menschliche Wahrnehmung begrenzt 
ist und es zu Fehlern bei der Informationsauf-
nahme kommt. Menschen können pro Sekunde 
nur etwa drei Objekte bewusst wahrnehmen. 
Im Straßenverkehr ist das sehr wenig. Gerade 
unauffällige Objekte, die sich am Rand des 
Gesichtsfelds befinden, werden im Auto oft erst 
spät oder gar nicht gesehen. Fahrrad- und  
E-Bike-Fahrer sind besonders gefährdet, weil 

sie ja meistens am Fahrbahnrand unterwegs 
sind. Bei schlechtem Wetter, in der Dämmerung 
und bei Nacht verstärkt sich das Problem.

Deshalb ist es wichtig, beim Autofahren gezielt 
nach Fahrradfahrern und E-Bikern Ausschau zu 
halten. Besonders beim Ein- und Abbiegen gilt 
es aufmerksam zu sein. Es reicht nicht, nur kurz 
nach links und rechts zu schauen. Autolenker 
sollten genau schauen, wo ein Fahrrad oder E-
Bike fahren könnte, z. B. am Rand der Fahrbahn, 
in einem Kreisel oder hinter einer stehenden 
Kolonne. Bei Einmündungen sorgt die Mehr-
fachbeobachtung für mehr Sicherheit. Mit dem 
neuen Sensibilisierungsvideo „I see you“ macht 
die schweizerische Beratungsstelle für Unfall-
verhütung BFU die Verkehrsteilnehmer auf 
diese Wahrnehmungsgrenzen und die damit 
verbunden Gefahrensituationen aufmerksam.

Sichtbarkeit auf dem Fahrrad und E-Bike 
wird überschätzt

Wer sich als Autofahrerin oder Autofahrer 
dieser Wahrnehmungsgrenzen und der damit 

verbundenen Risiken bewusst ist, kann durch 
eine angepasste Fahrweise aktiv zur Verkehrs-
sicherheit beitragen. Aufmerksames und defen-
sives Fahren hilft grundsätzlich, Kollisionen zu 
verhindern. 

Aber auch die Fahrrad- und E-Bike-Fahrer 
tragen für ihre Sicherheit Verantwortung. 
Wichtig ist, dass man auf dem Fahrrad und 
E-Bike gut sichtbar ist und in der lebhaften 
Straßenumgebung deutlich auffällt, z. B., in-
dem man mit eingeschaltetem Licht fährt, eine 
Leuchtweste trägt und Reflektorbänder nutzt. 
Doch die eigene Sichtbarkeit wird nach wie 
vor überschätzt: Auf dem Fahrrad fährt noch 
immer jede vierte Person bei Dunkelheit und 
in der Dämmerung ohne Licht. Auf E-Bikes 
fährt nur annähernd jede dritte Person auf 
einem langsamen E-Bike auch tagsüber mit 
Licht – trotz gesetzlicher Pflicht. Für mehr 
Präsenz im Straßenverkehr sorgen auch deut-
liche Handzeichen, genügend Abstand zum 
Fahrbahnrand und das Fahren in der Mitte des 
Kreisels.                                               
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tung auf alle problematischen Motorradstre-
cken in Luxemburg (siehe Straßenverkehrstech-
nik 7/2020, S. 447 ff). Weitere Länder folgten 
mit eigenen Versuchen und wissenschaftlichen 
Untersuchungen: Australien, Neuseeland, 
Schottland, Deutschland und Schweiz. Aktuell 
plant Katalonien die Anwendung auf Motor-
radstrecken.

Die Vorteile sind bestechend: Die Maßnahme 
wird von der Zielgruppe verstanden und akzep-
tiert, die Anwendung ist sehr einfach, ist prob-
lemlos transferierbar, die Wirkung ist groß und 
die Kosten sind gering. Für die volkswirtschaft-
lichen Kosten für eines einzigen Leichtverletz-
ten kann man eine Kurve etwa 100 Jahre lang 
mit Bodenmarkierungen versehen. All das 

dürfte auch die Jury der Road Safety Charter 
2024 überzeugt haben. Wir freuen uns mit 
großer Dankbarkeit über die Ehrung in der 
Kategorie Motorrad. Wir gratulieren ganz herz-
lich den Gewinnern der vier anderen Kategori-
en und des Publikumspreises!

Martin Winkelbauer

Projekt RADBEST untersucht Radverkehrsführung bei beengten Straßenverhältnissen

Die D-A-CH-Forschungsstudie RADBEST 
bietet Lösungsansätze für die Radverkehrs-

führung bei beengten Straßenverhältnissen auf 
Hauptstraßen, damit diese Lücken im Radver-
kehrsnetz geschlossen werden können und 
Radfahren auch hier sicher und komfortabel 
ist.

Der zügige Ausbau des Radverkehrsnetzes bzw. 
der Lückenschluss in bestehenden Netzen stellt 
in der D-A-CH-Region eine Voraussetzung zur 
Steigerung des Radverkehrsanteils dar. In der 
Planungspraxis ist die Radverkehrsführung 
unter beengten Verhältnissen oftmals eine 
besondere Herausforderung, da die Straßen-
querschnitte auf Hauptstraßen mitunter nicht 
ausreichend breit sind, um richtlinienkonforme 
Radverkehrsanlagen zu errichten. RADBEST 
untersuchte, wie hier Radfahren sicherer ge-
staltet werden kann.

Im Projekt wurden Regelwerke und wissen-
schaftliche Studien analysiert, Experten befragt 
und umfassende Feldstudien mit unterschiedli-
chen Erhebungsmethoden in den drei D-A-CH-
Ländern durchgeführt. Daraus lassen sich kon-
krete Handlungsempfehlungen für die Radver-

kehrsführung bei beengten Verhältnissen sowie 
ein Prozess zur strukturierten Untersuchung 
von Radverkehrsführungen ableiten.

Ein zentraler Lösungsansatz ist es, durch geeig-
nete Maßnahmen dafür zu sorgen, dass Kfz-
Überholvorgänge entweder mit ausreichend 

großem Abstand zu Radfahrern erfolgen oder 
unterlassen werden. Bei Fahrbahnbreiten zwi-
schen 6,5–9,5 m können mittels breiter Rad-
streifen und schmaler Kernfahrbahn große 
Überholabstände gewährleistet werden (Tempo 
30). Bei Fahrbahnbreiten unter 6,5 m lässt sich 
diese Lösung nicht umsetzen. Hier wird der 
„qualifizierte Mischverkehr“ mit Piktogramm-
ketten/Sharrows und Tempo 30 als Präferenz-
lösung empfohlen – eventuell ergänzt um ein 
Überholverbot von Radfahrern für Kfz bzw. 
zusätzlichen Markierungen. Außerdem werden 
Empfehlungen für punktuelle Engstellen und 
Einrichtungsfahrbahnen ausgesprochen.

Überholvorgänge sind Einzelereignisse und von 
vielen Faktoren abhängig. Ein erheblicher Pro-
zentsatz der Überholvorgänge erfolgt mit ge-
ringen Abständen, wodurch das Radfahren als 
unsicher wahrgenommen wird. Es bedarf inno-
vativer und neuer Lösungsansätze.

Der Studienbericht steht auf der Webseite der 
Salzburg Research Forschungsgesellschaft 
m.b.H. zum Download bereit.

Maria Scheibmayr

Bild 1: Illustration verschiedener Lösungsvorschläge der Radverkehrsführung  
bei beengten Verhältnissen

Bild 2: Lösungsvorschläge für Radverkehr bei beengten Verhältnissen

126-138_ZVS_02-2025_Mitteilungen.indd   128126-138_ZVS_02-2025_Mitteilungen.indd   128 01.04.25   12:4001.04.25   12:40



DVR  |  Mitteilungen

129Zeitschrift für Verkehrssicherheit 2.2025

MITTEILUNGEN
DVR

Sicherere Straßen mit Vehicle2X-Technologie auch für Radfahrer schaff en

Die „Coalition for Cyclist Safety“ vereint füh-
rende Unternehmen aus der Telekommuni-

kations-, Automobil-, Vehicle2X-Technologie- 
und Fahrradbranche sowie renommierte Institu-
te mit dem Ziel, dass auch Fahrräder Teil eines 
zukünftigen Vehicle2X-Kommunikations-Öko-
systems und so für andere Verkehrsteilnehmer 
digital sichtbar werden.

Als umweltfreundliches und nachhaltiges Trans-
portmittel ist das Fahrrad eine attraktive Alter-
native zu motorisierten Fahrzeugen und spielt 
eine wichtige Rolle bei der Förderung einer 
umweltfreundlichen Mobilität. Darüber hinaus 
trägt das Fahrradfahren zur Verbesserung der 
individuellen Gesundheit und des Wohlbefindens 
bei und hilft bei der Bewältigung von Verkehrs-
problemen in städtischen Gebieten. In diesem 
Kontext ist die Sicherheit von Radfahrern von 
entscheidender Bedeutung. Die Förderung der 
Fahrradsicherheit ist unerlässlich, um das Fahr-
radfahren als attraktive Mobilitätsform weiter 
zu etablieren. Maßnahmen zur Verbesserung der 
Fahrradsicherheit können bspw. die Schaffung 
von sicheren Radwegen, die Förderung von 
Verkehrserziehung und die Integration moderner 
Sicherheitstechnologien sein.

Angesichts des besorgniserregenden Anstiegs 
von Verkehrsunfällen in den USA sieht das US-
Verkehrsministerium (USDOT) die dringende 
Notwendigkeit umfassender Strategien zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit, insbesondere 
für den Schutz vulnerabler Verkehrsteilnehmer. 
Alle, die einen Beitrag leisten können, sind auf-
gerufen, sich zu engagieren. Vehicle2X (V2X) 
wurde dabei als eine sicherheitsfördernde Tech-
nologie besonders hervorgehoben. Die V2X-
Technologie ermöglicht die Kommunikation 
zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur sowie 

anderen Verkehrsteilnehmern. Damit können 
Informationen über die Umgebung, potenzielle 
Gefahren und die Absichten aller Verkehrsteil-
nehmer in Echtzeit ausgetauscht und so mögli-
che Kollisionen vermieden werden.

Als Reaktion auf den Aufruf des USDOT hat sich 
in den USA die Coalition for Cyclist Safety eta-
bliert. Mit ihrer Gründung im Oktober 2023 hat 
sie die Mission übernommen, sich aktiv für die 
Inklusion von Radfahrern in ein einheitliches und 
übergreifendendes V2X-Kommunikations-Öko-
system einzusetzen, damit motorisierte Fahrzeu-
ge und Fahrräder sich besser wahrnehmen 
können und so die Anzahl von Verkehrsunfällen 
mit Beteiligung von Fahrradfahrern zu senken. 
Die Koalition ist entschlossen dafür zu sorgen, 
dass auch Fahrradfahrer von den erheblichen 
Sicherheitspotenzialen dieser bahnbrechenden 
V2X-Technologie profitieren können. Grundlage 
für diese Mission ist die Erkenntnis, dass die 
meisten Fahrrad-Auto-Unfälle passieren, weil die 
Radfahrer übersehen werden und/oder nicht mit 
ihnen gerechnet wird, sei es auf einsamen Land-
straßen oder weil die Radfahrer aus einer uner-
warteten Richtung kommen (z. B. auf Radwegen 
mit entgegengesetzter Fahrtrichtung). Oft spie-
len auch Sichtbehinderungen oder schlechte 
Sichtverhältnisse eine Rolle. In all diesen Situa-
tionen kann V2X helfen, durch rechtzeitige 
Hinweise die Aufmerksamkeit an die richtige 
Stelle zu lenken. 

Während die Coalition for Cyclist Safety in ihrer 
Mission an Fahrt gewinnt, findet ihr Engagement 
zur Verbesserung der Fahrradsicherheit bei einer 
wachsenden Zahl von Unterstützern Anklang. 
Inzwischen zählen neben Partnern aus den USA 
auch Partner aus Europa zu den engagierten 
Befürwortern, was das Interesse und die Not-

Deutscher Verkehrssicherheitsrat
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wendigkeit zum Handeln auch in Europa unter-
streicht. Der kooperative Ansatz der Koalition 
und ihre proaktive Haltung als Reaktion auf den 
Aufruf des USDOT positionieren sie als eine 
treibende Kraft in der Bewegung für mehr Si-
cherheit für Fahrradfahrer, auf Basis einer inklu-
siven V2X-Technologie.

Gemeinsames Engagement 
für mehr Fahrradsicherheit

Die Coalition for Cyclist Safety hat kürzlich einen 
bedeutenden Zuwachs verzeichnet, denn der 
Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) ist dem 
Bündnis beigetreten. Diese Partnerschaft mar-
kiert einen Meilenstein im gemeinsamen Enga-
gement, die Verkehrssicherheit für Fahrradfahrer 
zu erhöhen, und unterstreicht die wachsende 
Bedeutung des Themas. Der DVR, als eine der 
führenden Institutionen im Bereich Verkehrssi-
cherheit in Deutschland, bringt eine Fülle von 
Fachwissen und Instrumenten zur Aktivierung 
weiterer Beteiligter mit sich, die das Bündnis für 
die Sicherheit von Radfahrern maßgeblich stär-
ken. Durch die Mitgliedschaft des DVR erhält die 
Koalition eine noch größere Reichweite, um die 
Sicherheit von Radfahrern auf den Straßen zu 
verbessern.

Die Website der Koalition, www.coalitionforcy-
clistsafety.org, unterstreicht ihr Engagement für 
die Förderung der Sicherheit von Radfahrern 
durch Interessenvertretung, Aufklärung und 
gesellschaftliches Engagement. Die Partner der 
Koalition setzen sich aktiv für die Einbeziehung 
der V2X-Technologie in Verkehrssicherheitsiniti-
ativen für alle Verkehrsteilnehmer und plädieren 
für eine zügige Einführung der Technologie als 
Serienausstattung bei allen Fortbewegungsmit-
teln, einschließlich Fahrrädern.                       ■
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Polizeilich erfasste
 Unfälle werden 

um 2 % ansteigen

Nach Schätzungen der Bundesanstalt für 

Straßenwesen (BASt) werden für das Jahr 

2017 rund 3.210 Getötete erw
artet. Nach der 

positiven Entwicklung im letzten Jahr (2016: 

3.206 Getötete) ist
 für 2017 somit nicht mit 

einem Rückgang zu rechnen (Bild 1). Unter 

Berücksichtigung des Anstiegs der Gesamt-

fahrleistung in 2017 um rund 2 % wird 

dagegen die Getötetenrate (das fahrleis-

tungsbezogene Risiko, im Straßenverkehr 

getötet zu werden) im Jahr 2017 insgesamt 

um 1,8 % auf etwa 4,1 Getötete je 1
 Mrd. 

Fz.-km sinken. Die Gesamtzahl der polizei-

lich erfassten Unfälle wird im Jahr 2017 um 

knapp 2 % ansteigen. Mit etwa 2,63 Mio. 

Unfällen erreicht die Zahl somit einmal 

mehr den höchsten Wert seit 
1991.

Bei der Zahl der Unfälle mit Personenscha-

den wird im Vergleich zum Vorjahr (2016: 

308.145 Unfälle) ein Rückgang um rund 

5.000 Unfälle erwartet. Die Zahl der bei 
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Bundesanstalt für Straßenwesen

Voraussichtliche Entwicklung von Unfallanzahlen 

und Jahresfahrleistungen in Deutschland 2017

Im Jahr 2017 werden die Zahl der Unfälle mit Personenschaden sowie die Z
ahl der 

Verunglückten insgesamt geringfügig zurückgehen. Für die Zahl der im
 Straßenver-

kehr getöte
ten Personen wird in etwa das V

orjahresergeb
nis erreic

ht. 

diesen Unfällen Verunglückten (verletzte
 

und getötete Personen; 2016: 399.872) wird 

dabei ebenfalls um knapp 5.000 sinken

Die Fahrleistung auf den Bundesautobahnen 

wird in 2017 um 1,3 % steigen

Während im Jahr 2016 die Getötetenzahlen 

in allen Ortslagen zurückgingen, zeigt sich 

die Entwicklung in 2017 uneinheitlich. Auf 

Bundesautobahnen (2016: 393 Getötete) so-

wie auf Landstraßen (2016: 1.853 Getötete) 

werden geringe Rückgänge um unter 1 % 

erwartet. Auf Innerortsstraßen (2016: 960 

Getötete) ist 
dagegen mit einem Anstieg der 

Getötetenzahlen auf rund 1.000 Getötete zu 

rechnen. Auf den außerörtlichen Bundesstra-

ßen (2016: 690 Getötete) wird die Zahl der 

Getöteten nach dem letztjährigen Rückgang 

im Jahr 2017 auf über 700 ansteigen. Die 

Fahrleistung auf den Bundesautobahnen wird 

in 2017 um 1,3 % steigen. Bei annähernd 

gleichbleibender Zahl der Getöteten aber 

gleichzeitigem Anstieg der Fahrleistung auf 

Bundesanstalt für Straßenwesen
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Entwicklung der Fahrleistung, der Unfälle mit Personenschaden und der Getöteten in den 

Jahren 1992 bis 2017

den Bundesautobahnen sinkt die Getöteten-

rate hier um rund 2 % auf unter 1,6 Getötete 

je 1 Mrd. Fz.-km. Auf den außerörtlichen 

Bundesstraßen steigt die Fahrleistung um 

etwa 0,6 %. In Verbindung mit den steigen-

den Getötetenzahlen steigt die Getötetenrate 

auf den Bundesstraßen außerorts damit um 

etwa 5 % von 6,4 auf 6,7 Getötete je 1
 Mrd. 

Fz.-km.

Die positive Entwicklung bei der Zahl der 

Getöteten im Vorjahr war maßgeblich be-

stimmt durch einen deutlichen Rückgang der 

getöteten Nutzer von motorisierten
 Zweirä-

dern (-16 % auf 536 Getötete). Nach diesem 

starken Rückgang steigt die Zahl der getöte-

ten Motorradnutzer im Jahr 2017 um etwa 

10 % bzw. um ca. 50 Getötete an. Ebenso 

wird bei den getöteten Insassen von Güter-

kraftfahrzeugen nach gleichbleibenden Wer-

ten in den vergangenen Jahren in 2017 ein 

deutlicher Anstieg auf ca. 160 Getötete er-

wartet. Die Gesamtzahl der getöteten Pkw-

Insassen (2016: 1.531) wird dagegen im Jahr 

2017 erneut sinken; um über 3 % auf unter 

1.500. Die Anzahl der getöteten Radfahrer 

(2016: 393 Getötete) wird nicht erneut sinken 

und stagniert bei ca. 400 Getöteten. Die Zahl 

der getöteten Fußgänger im Straßenverkehr 

wird nach dem deutlichen Rückgang im 

Vorjahr (2016: 490 Getötete; -8,8 %) in 2017 

nur leicht sinken; auf ca. 480. 

Bei Alkoholunfällen mit Personenschaden 

setzt sic
h der rückläufige Trend fort

Bei den Kindern unter 15 Jahren (2016: 66 

Getötete) wird in 2017 ein leichter Rückgang 

auf rund 60 erwartet. Bei den jungen Ver-

kehrsteilnehmern im Alter von 18 bis 24 

Jahren (2016: 435) wird in 2017 ein Rück-

gang um knapp 10 % auf rund 400 erwartet. 

Bei der Altersgruppe der 25 bis 64-Jährigen 

ist nach dem starken Rückgang der Zahlen 

im Vorjahr (2016: 1.570; –13 %) in 2017 mit 

einem leichten Anstieg auf ca. 1.600 Getö-

tete zu rechnen. Auch bei den Senioren 

(2016: 1.049) muss erneut mit einem Anstieg 

um rund 20 Getötete bzw. 2 % gerechnet 

werden.

Bei den Alkoholunfällen mit Personenscha-

den (2016: 13.403) setzt s
ich der rückläufige 

Trend fort. Für 2017 wird ein Rückgang auf 

etwa 13.000 Unfälle erwartet.

M. Lerner, A. Schepers, 

M. Pöppel-Decker, N
. Färber, A. Fitschen
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fahrer auch nach Erhalt des Führerscheins 

regelmäßiges Feedback, um ihr Fahrverhal-

ten realistisch einschätzen zu können. 

Gleichzeitig erlauben die Trainings den 

Fahrern, Gefahrensituationen in sicherer 

Der Einfluss freiwilliger Motorrad-

Fahrtrainings auf das Unfallrisiko

Michael Praschl

Im Rahmen dieser Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings in Österreich wurden im Zeitraum September 

bis Dezember 2015 insgesamt 5.854 Motorradfahrer zu eigenen Unfällen, Fahrausbildung und absolvierten Fahrtrai-

nings (alles inklusive Datierung), zu Fahrverhalten, motorradspezifischen Einstellungen etc. ausführlich befragt. Da es 

in Österreich seit 2003 verpflichtende Fahrtrainings im Rahmen der Mehrphasen-Führerscheinausbildung gibt, wurden 

für die Vergleiche von Motorradfahrern ohne und mit Fahrtrainings (inkl. Vergleich vor und nach den Trainings) nur 

die Daten der 2.921 österreichischen Motorradfahrer herangezogen, die den Führerschein vor 2003 erworben haben 

und außerdem gewöhnlich Motorräder mit mindestens 30 PS Motorleistung fahren. Für die vergleichenden Berech-

nungen wurden die Variablen „Anzahl der schweren Unfälle“, „effektive Fahrpraxisjahre“ und „Kilometerleistung“ he-

rangezogen. Die Auswertungen ergaben keine signifikanten Unterschiede im zeitbezogenen Unfallgeschehen zwischen 

Trainingsteilnehmern und Nicht-Teilnehmern sowie zwischen Trainingsteilnehmern vor und nach den Trainings, weder 

in der Zahl der Unfälle pro Fahrer und Jahr noch in der Unfallschwere und auch kaum bei den Unfallarten. Allerdings 

fahren Trainingsteilnehmer nach den Trainings um durchschnittlich 9 % mehr, wodurch sich eine (nicht signifikante) 

kilometerbezogene Senkung des Unfallrisikos durch freiwillige Motorradtrainings von durchschnittlich 6 % errechnet. 

Ein möglicher Sicherheitseffekt der Trainings durch verbesserte Fahrtechnik könnte also unter anderem durch eine 

erhöhte Fahrleistung nach den Trainings wieder kompensiert werden.

The impact of voluntary motorcycle tr
ainings on the accident risk

In an evaluation study about the impact of voluntary post-licence motorcycle trainings in Austria, 5.854 motorcyclists answered 

questions about own accidents, driving school training and post-licence trainings (with dating), driving behaviour, own motorbikes, 

attitudes towards driving with a motorcycle and their assumptions of the most common causes of accidents. The survey was con-

ducted between September and December 2015. Motorcyclists with an Austrian driving licence issued in 2003 or later have to 

conduct mandatory training sessions („Mehrphasenausbildung“). Therefore, the data of 2.921 Austrian motorcyclists with a pre-

2003 driving licence who usually drive motorcycles with an engine power of 30 PS (22,1 kW) served as the basis for the compara-

tion of the accident risk of motorcyclists with and without voluntary motorcycle training experience and motorcyclists before and 

after conducting a voluntary motorcycle training. The comparing analyses involved the variables “number of severe accidents”, 

“effective driving experience in years” and “effective driving experience in km”. There was no significant difference regarding the 

time-related accident occurances (i. e., accidents per driver and year, severity and type of accidents) between training participants 

and non-participants as well as between training participants before and after the voluntary motorcylce training. However, the 

participants of voluntary motorcycle trainings showed an increased driving performance of 9 % after the training, yielding to a 

km-related reduction of the accident risk of 6 % in average due to voluntary motorcycle trainings. Thus, an increased driving per-

formance after the voluntary training possibly compensates its security effect.

1 Einleitung

Fahrtrainings, die auf freiwilliger Basis nach 

Führerscheinerwerb absolviert werden, sind 

ein traditioneller Pfeiler der Verkehrssicher-

heitsarbeit. Einen einheitlichen Qualitäts-

standard von Fahrtrainings wie in Deutsch-

land (DVR-Richtlinien) gibt es in Österreic
h 

nicht, manche Trainingsanbieter verpflich-

ten sich aber freiw
illig zur Einhaltung inter-

ner Qualitätsstandards. Bisher fehlten empi-

rische Daten, um einen Effekt der freiw
illi-

gen Motorrad-Fahrtrainings auf die Ver-

kehrssicherheit zu belegen.

Das hinsichtlich Motorradsicherheit sehr er-

fahrene Wiener Unternehmen mipra institut 

für motiv- & mobilitäts
forschung (Mag. Mi-

chael Praschl) wurde im Jahr 2015 vom Ös-

terreich
ischen Verkehrssicherheitsfonds (an-

gesiedelt im Bundesministerium für Verkehr, 

Innovation und Technologie) beauftragt, 

eine wissenschaftliche Studie zur Evaluation 

freiwilliger Motorrad-Fahrtrainings zu kon-

zipieren und durchzuführen.

1.1 Hintergrund

Freiwillige Motorradtrainings

Der Bedarf an weiteren Motorrad-Fahrtrai-

nings nach der Führerscheinausbildung 

kann wie folgt begründet werden: Durch 

freiwillige Trainings bekommen Motorrad-
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Der Einfluss freiwilliger Motorrad-

Fahrtrainings auf das Unfallrisiko

Im Rahmen dieser Evaluation von freiwilligen Motorrad-Fahrtrainings in Österreich wurden im Zeitraum September 

bis Dezember 2015 insgesamt 5.854 Motorradfahrer zu eigenen Unfällen, Fahrausbildung und absolvierten Fahrtrai-
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ainings on the accident risk

In an evaluation study about the impact of voluntary post-licence motorcycle trainings in Austria, 5.854 motorcyclists answered 

questions about own accidents, driving school training and post-licence trainings (with dating), driving behaviour, own motorbikes, 
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participants of voluntary motorcycle trainings showed an increased driving performance of 9 % after the training, yielding to a 
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Mobilitätskompetenzen müssen über alle Schulstufen  
hinweg gefördert werden

Angesichts des immer komplexer werdenden 
Straßenverkehrs sieht die Mehrheit der 

Bundesbürger einen Bedarf für eine bessere 
Mobilitätsbildung in den weiterführenden 
Schulen: Fast vier von fünf Befragten (78 %) 
halten es für sinnvoll, Jugendliche in der siebten 
oder achten Klasse auf einen sicheren Umgang 
mit E-Scootern und E-Bikes vorzubereiten. Das 
ist das Ergebnis einer bundesweiten repräsen-
tativen Befragung durch das Meinungsfor-
schungsinstitut Forsa im Auftrag des TÜV-
Verbands unter 1.200 Personen ab 16 Jahren. 
Ähnlich wie bei der Radfahrausbildung in der 
Grundschule könnte zum Abschluss ein  
„E-Scooter-Führerschein“ ausgestellt werden. 
Mit der steigenden Beliebtheit von E-Scootern 
und E-Bikes wächst laut Fani Zaneta, Expertin 
für Verkehrssicherheit beim TÜV-Verband, die 
Notwendigkeit, Kinder und Jugendliche im 
Umgang mit motorisierten Fortbewegungsmit-
teln zu schulen.

In Deutschland dürfen E-Scooter bereits ab 14 
Jahren ohne Führerschein genutzt werden. 
Diese Elektrokleinstfahrzeuge erreichen Ge-
schwindigkeiten von bis zu 20 km/h, E-Bikes 
sogar bis zu 25 km/h. Fehlt es an Fahrtechnik, 
Mobilitätserfahrung und Kenntnis der Ver-
kehrsregeln, steigt das Unfallrisiko für junge 
Fahrer und Fahrerinnen erheblich. In der Un-
fallstatistik spiegelt sich das erhöhte Unfall-
risiko für Jüngere wider: Im Jahr 2023 waren 
42 % der verunglückten E-Scooter-Fahrer 
unter 25 Jahre alt. Für die Verkehrssicherheits-
expertin Zaneta könnte eine durchgehende 
Mobilitätsausbildung von der Grundschule bis 
zu Oberschule helfen, Unfälle zu vermeiden 
und Jugendliche fit für die Herausforderungen 
im Straßenverkehr zu machen. Davon würden 

alle profitieren, die am Verkehr teilnehmen. Die 
Mobilitätserziehung endet in Deutschland  
oft nach dem Fahrradführerschein in der 
Grundschule. Der TÜV-Verband fordert eine 
systematische und durchgehende Mobilitäts-
bildung für Kinder und Jugendliche, um sie 
besser auf die Teilnahme am Straßenverkehr 
und den Erwerb des Autoführerscheins vorzu-
bereiten.

Unfälle und Verkehrsverstöße  
mit E-Scootern vermeiden

Eine zusätzliche Mobilitätsausbildung würde 
nicht nur das Risikobewusstsein erhöhen, son-
dern auch dazu beitragen, Verkehrsverstöße zu 
vermeiden und das Verständnis für andere 
Verkehrsteilnehmer zu schulen. So dürfen  
E-Scooter z. B. nicht auf Gehwegen benutzt 
werden, und auch das Fahren zu zweit ist ver-
boten. Fahren ohne Versicherungskennzeichen 
wird mit einem Bußgeld von 40 € geahndet, die 
Nutzung eines Elektrorollers ohne Betriebser-
laubnis mit 70 €. Wer eine rote Ampel über-
fährt, muss mit Strafen zwischen 60 und 180 € 
rechnen – je nach Gefährdungslage. Besonders 
problematisch ist die Nutzung durch Kinder 
unter 14 Jahren, da sie gesetzlich nicht auf 
öffentlichen Wegen fahren dürfen – auch nicht 
unter elterlicher Aufsicht. Verstöße ziehen 
Bußgelder zwischen 90 und 135 € nach sich. 
Bei Sharing-Angeboten gelten oft strengere 
Regeln: Bei vielen Anbietern dürfen Minder-
jährige laut Nutzungsbedingungen keine  
E-Scooter leihen. Dennoch nutzen viele die 
Accounts von Eltern oder älteren Freunden. Im 
Falle eines Unfalls entfällt der Versicherungs-
schutz mit erheblichen Folgen für die Eltern.  
Für jugendliche E-Scooter-Fahrer gilt außerdem 

ein absolutes Alkoholverbot.

Eltern und Schulen sind für die  
Mobilitätsbildung von Kindern  
und Jugendlichen verantwortlich

Die derzeitige Mobilitätsbildung in Deutschland 
erfolgt hauptsächlich in der Grundschule. In den 
ersten zwei Klassen lernen die Kinder einfache 
Verkehrsregeln und wie eine Straße sicher 
überquert wird. Ab der dritten Klasse trainieren 
die Kinder richtiges Fahrradfahren und machen 
in der vierten Klasse die Radprüfung, umgangs-
sprachlich auch Fahrradführerschein genannt. 
Aus Sicht des TÜV-Verbands muss der Mobili-
tätsbildung insgesamt ein höherer Stellenwert 
eingeräumt werden. Kinder müssen bessere 
Chancen erhalten, eine eigene Mobilitäts-Bio-
grafie im Lauf ihres Erwachsenenwerdens zu 
entwickeln. Unsere Mobilitätsbildung muss mit 
der Zeit gehen, erläutert Zaneta, denn der 
Straßenverkehr wird immer komplexer, weil der 
Fahrzeugbestand stetig steigt und neue Fortbe-
wegungsmittel hinzukommen. Kinder und  
Jugendliche brauchen eine durchgehende Mo-
bilitätsbildung von der Grundschule bis zur 
Oberschule. Hierzu gehören vor allem altersge-
rechte Angebote in Kitas und verpflichtende 
Inhalte in Schulen wie speziellere Radfahr- und 
später E-Scooter-Trainings. Aber auch die Eltern 
sind als Vorbilder gefordert, Kinder bei der ak-
tiven Teilnahme am Straßenverkehr zu unter-
stützen. Nahezu alle Befragten der TÜV-Umfra-
ge sehen die Eltern in der Verantwortung, 
Kinder auf die Teilnahme am Straßenverkehr 
vorzubereiten: 98 % der Befragten sehen sie als 
zentrale Akteure in der Verkehrserziehung, 
während 84 % Schulen und 73 % auch Kitas in 
der Pflicht sehen.			          ■

Aus dem TÜV-Verband

AUS DEM TÜV-VERBAND
INFOS

Friedrichstraße 13 · 610117 Berlin · www.tuev-verband.de

AUS DEM TÜV-VERBAND

Der TÜV-Verband  
fordert eine umfassen-
de Mobilitätsbildung 
während der Schulzeit  
(Foto: Linda Roy/ 
Unsplash)
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Verkehrsunfall-Opferhilfe Deutschland e. V. (VOD) 
Postfach 1134  ·  DE-53852 Niederkassel  ·  www.vod-ev.org 

Fußverkehr erhält erstmals eigenen Arbeitskreis 
beim Verkehrsgerichtstag 

Vom 29. bis 31.1.2025 fand in Goslar der 63. 
Verkehrsgerichtstag statt. Erstmalig in sei-

ner traditionsreichen Geschichte beschäftigte 
sich ein Arbeitskreis, der AK VI, ausschließlich 
mit dem Thema Fußverkehr. Der Titel „Fußgän-
ger, Täter oder Opfer“, durchaus provokativ 
gemeint, lockte auch eine entsprechend große 
Anzahl von 139 Teilnehmern, der AK war somit 
„ausverkauft“.  

Für die Verkehrsunfallopferhilfe Deutschland 
(VOD), die sich insbesondere für die vulnerable 
Gruppe der Fußgänger und Fußgängerinnen 
einsetzt, war die Thematisierung der Probleme 
des Fußverkehrs ein wichtiges Anliegen. Die im 
Arbeitskreis erzielten einstimmigen Ergebnisse 
sind Schritte in die richtige Richtung.  Vorran-
giges Ziel muss es weiterhin sein, Unfälle zu 
vermeiden, der Vision Zero näher zu kommen.

Die Vortragsredner waren Frau Kirstin Zeidler 
als Leiterin der Unfallforschung der Deutschen 
Versicherer, Herr Thomas Kiel d’ Aragon, ver-
kehrspolitischer Sprecher des Deutschen Städ-
tetages und Wolfgang Packmohr, Vorstandsmit-
glied von FUSS e. V., dem einzigen bundeswei-
ten Fußgängerschutzverein und Fachverband 
und Mitglied der VOD. Die Leitung des AK lag 
bei Herrn Dr. Matthias Quarch, Leiter am Land-
gericht Aachen.

Übersicht der Forderungen des VOD

Die Forderungen des AK sind im nachfolgenden 
Text mit dem Hintergrund zum und Anspruch 
an den Fußverkehr in Verbindung gebracht, 
wobei die konkreten Forderungen des Verkehrs-
gerichtstages kursiv herausgestellt sind. 

Einigkeit bestand darüber, dass Zufußgehen 
gesund und umweltfreundlich und die Grund-
mobilitätsform für jedermann/frau ist. Das 
Zufußgehen in seiner Tragweite für den Verkehr 
rückt zunehmend wieder ins Bewusstsein; nicht 
zuletzt auch dadurch, dass kurz nach dem 
Verkehrsgerichtstag eine bundesweite Fußver-
kehrsstrategie vom Bundesverkehrsministerium 
veröffentlicht wurde, wodurch der Fußverkehr 
als Verkehrsart mit den anderen Verkehrsarten 
auf Augenhöhe gebracht wird. Vorauseilend zu 
dieser Veröffentlichung hatte der AK gefordert: 

„Die Attraktivität des Fußverkehrs ist zu stei-
gern. Die Anzahl der Unfälle mit Fußgängern 
muss deutlich gesenkt werden (‚Vision Zero‘). 
Die Fußverkehrsstrategie ist zu einem Nationa-
len Fußverkehrsplan weiterzuentwickeln.“

In der Situationsbeschreibung zum Fußverkehr 
wurde bei allen drei Vorträgen deutlich, dass 
insbesondere in Fragen der Verkehrsraumgestal-
tung und Verhaltensüberwachung von Ver-
kehrsteilnehmern zwingender Handlungsbedarf 
besteht. Die Fußgängerunfallzahlen auf hohem 
Niveau (2023: 437 Getötete, 5.368 Schwerver-
letzte; 2008: 653 Getötete, 8.651 Schwerver-
letzte), aber auch eine Wiederherstellung von 
Lebensqualität in Städten durch die Beseitigung 
von Verkehrsangsträumen und das Streben nach 
„15-Minuten-Städten“, zeigen die Notwendig-
keit auf Veränderung.

Schutzraum Gehweg 

Aber den Fußgänger oder die Fußgängerin gibt 
es nicht, in deutlich höheren Anteilen sind es 
Kinder und Ältere, die zu Fuß gehen, aber auch 
Menschen mit Handicaps durch Seh- oder 
Gehöreinschränkung, Familien mit Kinderwa-
gen, Rollstuhlfahrer und in unserer älter wer-
denden Gesellschaft und auch immer mehr 
Menschen, die auf Hilfsmittel wie Rollatoren 
oder Gehstöcke angewiesen sind.  Zu Fuß wer-
den Auto, Fahrrad und insbesondere öffentliche 
Verkehrsmittel erst erreichbar und nach dem 
Aussteigen oder Abstellen des Fahrzeugs geht 
der Weg zu Fuß weiter. 

Gehwege sind nach § 25 StVO der zugewiesene 
Verkehrsraum, auf dem sich Fußgänger grund-
sätzlich zu bewegen haben, sie sind aber auch 
der notwendige Schutzraum. Einigkeit bestand 
in der Schlussabstimmung mit dem Auditorium 
auch darin, dass „ausreichende Flächen für den 
Fußverkehr bereit zu stellen“ sind, nach beste-
henden Richtlinien sind das für Gehwege min-
destens 2,50 m in der Breite. Da, wo diese 
Breite in bestehenden Anlagen baulich nicht 
ohne weiteres möglich ist, muss trotzdem 
grundsätzlich die Barrierefreiheit zielführend 
sein. Die konsequente Forderung des AK lautet 
daher: „durchgängige und barrierefreie Fußwe-
genetze zu errichten und dabei einen sicheren 

und selbsterklärenden Verkehrsraum zu schaf-
fen“. Bei zu geringen Gehwegbreiten ist sicher-
lich auch eine Geschwindigkeitsanpassung des 
Fahrverkehrs in Erwägung zu ziehen bis hin zur 
Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche.

Illegales Gehwegparken, das unbefugte Radfah-
ren auf Gehwegen, das vermeidbare Abstellen 
von Mülltonnen, Werbeträgern und Beschilde-
rungen zu Baustelleneinrichtungen muss dabei 
dringend im Sinne der barrierefreien Begehbar-
keit genauso angegangen werden wie die In-
standsetzung von Wegen durch die Beseitigung 
hochstehender Gehwegplatten und einer Ab-
senkung der Bordsteine an Querungen.

Eine von allen im AK Anwesenden mitgetrage-
ne Forderung ist es daher: „die Kontrolldichte 
und das Sanktionsniveau zu erhöhen sowie 
Regelverstöße konsequent zu ahnden“. Das 
Bundesverwaltungsgerichtsurteil zum Anspruch 
von Anwohnern in Bremen auf die Beseitigung 
des illegalen Gehwegparkens hat lediglich die 
Kommunen angefordert, eine eigene Prioritä-
tenfolge festzulegen, d. h. Maßnahmen zur 
Beseitigung des illegalen Parkens auf Gehwegen 
zu treffen.

Während die Einengungen des Gehwegs mög-
lichweise zum gefährlichen Ausweichen auf die 
Fahrbahn führen, besteht eine besondere Gefahr 
durch das Radfahren auf Gehwegen; hierdurch 
kommt es, insbesondere durch den zunehmen-
den Radverkehr in Städten, immer häufiger zu 
Unfällen im eigentlichen Schutzraum der Fuß-
gänger. 

Zwei ebenso wichtige Forderungen waren:  
„Fuß- und Radwege möglichst voneinander zu 
trennen, insbesondere innerorts“ und „Fußgän-
gerzonen möglichst nicht für andere Verkehrs-
teilnehmer freizugeben“. 

Gefährdung bei Straßenquerungen

Unfälle mit Fußgängern geschehen allerdings 
in der Regel beim Queren von Fahrbahnen und 
das zunächst unabhängig davon, wer diese 
verursacht oder schuld ist. Das Sehen und Ge-
sehenwerden sind im Straßenverkehr entschei-
dend dafür, ob Unfälle vermieden werden 
können. Immer häufiger sind selbst Einmündun-
gen und Kreuzungen zugeparkt. Hier lautet die 
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Forderung: „das Parken an Querungsstellen und 
in Sichtfeldern zu unterbinden“.  

In städtischen Bereichen müssen häufig Stra-
ßen gequert werden, um auf direktem Weg das 
Ziel zu erreichen. Auch für den Fußverkehr gilt 
daher, dass nicht nur die Sicherheit, sondern 
auch die „Leichtigkeit“ ein wesentlicher Aspekt 
für die Begehbarkeit darstellt. Wenn in einem 
Wohnviertel der Discounter auf der anderen 
Straßenseite einer stark befahrenen Straße 
liegt, wird niemand zur 200 m entfernten Am-
pel laufen, auf Grün warten und dann 200 m 
zurücklaufen, um ans eigentliche Ziel zu gelan-
gen. Der AK hat sich dazu auf folgende Forde-
rung verständigt: „durchgängige und barriere-
freie Fußwegenetze zu errichten und dabei ei-
nen sicheren und selbsterklärenden Verkehrs-
raum zu schaffen“ sowie „sichere Querungen 
dort, wo offenkundiger Bedarf dafür besteht, 
einzurichten“.

Ein weiterer Aspekt bei dem man bei Fußgän-
gern die Verursachung ausmacht ist das Über-
queren von Lichtsignalanlagen (LSA) bei Rot. 
Da sowohl die Stopphase als auch die Räum-
phase für Fußgänger Rot zeigt, ist nicht sicher 
auszumachen, ob Fußgänger sich in der Räum-
phase noch zu Recht auf der Fahrbahn befan-
den als der Unfall erfolgte und die Ursache 
fälschlicherweise beim Fußgänger gesehen 
wurde. Dreiphasenampeln oder Rückzählam-
peln könnten hier Abhilfe schaffen. Zu kurze 
Räumzeiten werden der Geschwindigkeit von 
Fußgängern nicht gerecht. 

Hinzu kommt, dass der Abbiegeverkehr für 
Autos häufig zeitgleich zum Fußverkehr Grün 
bekommt, was zu einer Vielzahl von Unfällen 
führt. Folgerichtung daher die Forderung des 
AK: „längere Querungszeiten und getrennte 
Grünphasen für Fußgänger und Abbiegeverkehr 
(konfliktfreie Ampelschaltung) zu schaffen“. 

Die Forderung nach mehr Fußgängerüberwegen 
als Alternative zu LSA wurde im AK nicht wei-
ter diskutiert, drängt sich aber insbesondere da 
auf, wo die Geschwindigkeit heruntergesetzt 
ist. Während Fußgänger nur allzu häufig auf 
das Grün der LSA vertrauen, haben sie gelernt, 
dass das Queren an Zebrastreifen interaktiv 
erfolgt.

Verantwortung liegt bei allen  
Verkehrsteilnehmern

Wenn wir auf die Ausgangsthese des AK bli-
cken, lässt sich die Schuldfrage von Verkehrs-
teilnehmern nicht gänzlich ausblenden, wobei 
jedem klar sein muss, dass der Fußgänger im-
mer auch das Opfer ist, selbst wenn er den 
Unfall verschuldet.

Nehmen wir das „plötzliche Hervortreten hinter 
Hindernissen“: Die Hindernisse sind zumeist 
Autos, die am Straßenrand oder unerlaubt auf 
Gehwegen parken, die immer größer und un-
überschaubarer werden, wie Lieferwagen oder 
SUV.  Kinder, Ältere und besonders schutzbe-
dürftige Personen, wie sie z. B. im § 3 Abs. 2a 
der StVO genannt werden, und bei deren An-
blick Autofahrer bremsbereit sein müssen, sind 
aber nicht nur an Schulen oder Altersheimen 
oder auf Schützenfesten zu finden, innerstäd-
tisch können sie überall unterwegs sein, aber 
sie werden nicht mehr wahrgenommen wegen 
fehlender Sichtbeziehungen. Will man der In-
tention des Abs. 2a des § 3 folgen, kann man 
es nicht dem Autofahrern überlassen, mit 
welcher Geschwindigkeit er unterwegs ist, 
sondern erforderlich ist die von vielen geforder-
te Umkehr der Regelgeschwindigkeit innerhalb 
geschlossener Ortschaften, Tempo 30 statt 50. 
Lediglich auf Vorfahrtsstraßen, die durch die 
bauliche Gestaltung die Gefährdung dieser 
Personen ausschließen, wären die 50 km/h 
zuzulassen. Diese explizite Aussage, Tempo 30 
zu fordern, kam im AK nicht zu Stande, jedoch 
die Formulierung: „Der Arbeitskreis würdigt die 
Bemühungen des Bundes und der Länder, den 
Handlungsspielraum der Kommunen im Stra-
ßenverkehrsrecht zu erweitern. Dennoch wird 
die Bundesregierung aufgefordert, diesen auch 
für präventive Verkehrssicherheitsmaßnahmen 
zu öffnen, insbesondere bei Geschwindigkeits-
begrenzungen. Der besondere Gefährdungs-
nachweis in § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO ist zu 
überdenken.“ Diese Formulierung geht über die 
Forderung nach Tempo 30 hinaus, da auch 
andere Maßnahmen ermöglicht würden, ohne 
die erhöhten Anforderungen des § 45 Abs. 9 
Satz 3 erfüllen zu müssen.

Nimmt man das Auto näher unter die Lupe, 
steht auch eine technische Forderung des AK 
im Raum: „Assistenz- und Schutzsysteme in 
Kraftfahrzeugen stetig weiterzuentwickeln und 
verpflichtend anzuwenden, z. B. Systeme, die 
Fußgänger erkennen und selbst aktiv bremsen 
können“. Fahrzeuge, die selbstständig Unfälle 
vermeiden, wären ein wesentlicher Faktor für 
einen fehlerverzeihenden Verkehrsraum.

Ein eklatantes Fehlverhalten von Autofahrern 
ist beim Abbiegen festzustellen. Grundsätzlich 
hat der Geradeausverkehr Vorfahrt/Vorrang. 
Gem. § 9 Abs. 3 Satz 3 gilt das auch für den 
Fußverkehr. Die gewählte Formulierung „nöti-
genfalls ist zu warten“ ist jedoch missverständ-
lich und muss endlich deutlicher ausfallen: 
„Zudem wird der Gesetzgeber aufgefordert, den 
Vorrang des Fußverkehrs in § 9 Abs. 3 Satz 3 
StVO zu stärken und zu verdeutlichen.“

Aufgegriffen wurden auch die Forderungen des 
AK durch Kampagnen zu unterstützen und auch 
weiterhin für Information und Aufklärung zu 
sorgen: „Für die Sicherheit des Fußverkehrs sind 
Regelkenntnis und -verständnis bei allen Ver-
kehrsteilnehmern zu erhöhen. Kampagnen so-
wie die haupt- und ehrenamtliche Präventions-
arbeit zu fördern.“

Weitere wichtige Aspekte

Nicht weiter eingegangen wurde im AK auf die 
vorgebrachten Aspekte der Veränderungen im 
Straßenverkehrsgesetz zur Berücksichtigung 
von Klima, Lärm oder städtebaulichen Anfor-
derungen und ihre Auswirkungen auf den 
Fußverkehr, z. B. Aspekte der 15-Minuten-Stadt 
oder der Wirkung von Superblocks.  Auch eine 
Erweiterung der Betriebshaftung auf (Kraft-)
Fahrzeuge mit bauartbedingter Höchstge-
schwindigkeit von nicht mehr als 20 km/h oder 
die Forderung nach einem wiederholten Nach-
weis zur Sehfähigkeit bei Autofahrern zum 
Beibehalt der Fahrerlaubnis (im Sinne des Se-
hens und Gesehenwerdens) wurden nicht wei-
ter diskutiert.

Zwar angesprochen, aber nicht weiterverfolgt, 
wurden auch die Ausführungen zur Verkehrssi-
cherungspflicht des Straßenbaulastträgers im 
Sinne einer Richtlinienbefolgung und einer 
möglicherweise daraus erwachsenden Garan-
tenstellung dem Verkehrsteilnehmer und damit 
selbstverständlich auch dem Fußgänger gegen-
über. Zeitlich nicht mehr angesprochen werden 
konnte die unvollständige statistische Darstel-
lung des Fußgängerunfalls. Durch das Nichter-
fassen von Alleinunfällen im Fußverkehr be-
steht eine Schieflage zu den anderen Verkehrs-
arten. Fußgänger geraten auch wegen fehlen-
der Beweismöglichkeiten häufig haftungsrecht-
lich ins Hintertreffen. Das Straßenverkehrsun-
fallstatistikgesetz wäre auch aus anderen 
Gründen heraus, dringend zu überarbeiten.

Resümee

Der AK VI des 63. Verkehrsgerichtstages war 
sowohl in der Durchführung als auch von den 
Ergebnissen her ein sehr guter Auftakt, um den 
Fußverkehr besser in den Blickpunkt der Gesell-
schaft zu stellen. Da erkennbar auf viele wei-
tere rechtliche Aspekte nicht näher eingegan-
gen werden konnte, hoffe ich darauf, dass der 
Fußverkehr sich als Thema auch weiterhin in 
Arbeitskreisen des Verkehrsgerichtstages wie-
derfinden wird. 

Wolfgang Packmohr, PD a. D. 
Vorstand FUSS e. V., Vorstand DVR, 

Lehrbeauftragter an der HSPV NRW
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Tagungen 

63. Deutscher Verkehrsgerichtstag setzt wichtige Impulse  
für die Verkehrssicherheit

Beim diesjährigen Deutschen Verkehrsge-
richtstag in Goslar wurden aktuelle ver-

kehrsrechtliche Entwicklungen diskutiert, die 
direkte Auswirkungen auf die Verkehrssicher-
heit haben. Die Mitglieder des Verkehrsgerichts-
tages – Deutsche Akademie für Verkehrswis-
senschaft – e. V. haben zudem am 29.1.2025 
Prof. Dr. Ansgar Staudinger als Präsident des 
Verkehrsgerichtstages wiedergewählt. 

Ebenfalls in ihren Ämtern bestätigt wurden der 
bisherige Schatzmeister, Rechtsanwalt Nicolas 
Eilers, sowie die Vorstandsmitglieder Rechtsan-
walt Gerhard Hillebrand, Anja Käfer-Rohrbach 
vom Gesamtverband der Versicherer und der 
emeritierte Rechtsmediziner Prof. Dr. Reinhard 
Urban aus Mainz. 

Der Präsident Prof. Dr. Staudinger zieht eine 
positive Bilanz des diesjährigen Verkehrsge-
richtstages: Mit 1.935 Teilnehmern waren die 
räumlichen Kapazitäten nahezu ausgeschöpft. 
Dies zeige, dass man mit der Themenauswahl 
richtig lag. 

Der 63. Verkehrsgerichtstag ging mit der Ver-

abschiedung von Empfehlungen, die sich an den 
deutschen und europäischen Gesetzgeber rich-
ten, zu Ende. In diesem Jahr befassten sich die 
acht Arbeitskreise u. a. mit den Auswirkungen 
der Cannabis-Freigabe auf die Verkehrssicher-
heit, der Entschädigung Hinterbliebener im 
Falle der Tötung einer nahestehenden Person 
und mit der Sicherheit von Fußgängern im 
Straßenverkehr. 

Strafrechtliche Sanktionen bei  
rücksichtslosem Verhalten

Die bestehenden Vorschriften zu besonders 
rücksichtslosem und grob verkehrswidrigem 
Verhalten wurden kritisch hinterfragt. Eine 
Empfehlung sieht vor, die Gefährdung von 
Fußgängern nicht nur an Zebrastreifen, sondern 
auch an Ampeln und bei Vorrangmissachtung 
beim Abbiegen unter Strafe zu stellen. Ebenso 
sollen strengere Sanktionen für die Gefährdung 
durch die Nutzung elektronischer Geräte ge-
prüft werden.

Ein weiterer Vorschlag betrifft den Schutz von 
Pannenhelfern, Einsatzkräften und Straßenar-
beitern. Verstöße in diesem Bereich sollen auch 
dann strafrechtlich geahndet werden, wenn es 
nicht zu einem Unfall kommt.

Verbesserte Sicherheit und rechtliche 
Stellung des Fußverkehrs

Die Bedeutung durchgängiger, barrierefreier 
Fußwegenetze wurde betont, um einen sicheren 
Verkehrsraum zu schaffen. Eine kritische Bewer-
tung erfuhr die aktuelle Regelung zur besonde-
ren örtlichen Gefährdung gemäß § 45 Abs. 9 
Satz 3 StVO, die präventive Maßnahmen er-
schwert. Ebenso wird empfohlen, den Vorrang 
von Fußgängern gegenüber abbiegenden Fahr-
zeugen klarer zu definieren.

Cannabis und Straßenverkehr

Nach der Teillegalisierung von Cannabis stan-
den auch die Auswirkungen auf die Verkehrssi-

Tagungssaal des Deutschen Verkehrsgerichtstages (Archivbild)
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cherheit im Fokus. Eine zentrale Empfehlung 
lautet, eine Nulltoleranzregelung für den 
Mischkonsum von Alkohol und Cannabis 
einzuführen. Zudem wird eine Prüfung der 
Fahreignung empfohlen, wenn Mischkon-
sum vorliegt, selbst wenn der gesetzliche 
THC-Grenzwert nicht überschritten wurde. 

Folgende Empfehlungen wurden durch den 
Arbeitskreis I erarbeitet:

1.	Bezüglich des Mischkonsums von Canna-
bis inklusive Medizinalcannabis und Al-
kohol sollte der Gesetzgeber im Straßen-
verkehrsgesetz eine Nulltoleranz festle-
gen, analog zu Fahranfängern.

2.	Der Arbeitskreis empfiehlt die Aufnahme 
des Mischkonsums (Cannabis und Alko-
hol) in die Anl. 4 der Fahrerlaubnisverord-
nung (FEV) aufgrund der unvorhersehba-
ren Gefahren der Wechselwirkung.

3.	Der Arbeitskreis fordert eine zügige An-
passung der Begutachtungsleitlinien zum 
Thema Cannabis an die aktuellen wissen-
schaftlichen Standards, um die neue 
Realität des Freizeitkonsums abzubilden.

4.	Bei Ersttätern geht der Arbeitskreis von 
Cannabismissbrauch aus, wenn Zusatz-
tatsachen vorliegen, die erwarten lassen, 
dass künftig nicht zwischen Konsum und 
Fahren getrennt wird. Diese Zusatztatsa-
chen sind vom Gesetzgeber zu definieren. 
Sie können u. a. aus dem Konsummuster 
resultieren, dem Vortatgeschehen oder 
aus den Umständen des Tatgeschehens.

5.	Der Arbeitskreis fordert die Bundesregie-
rung bzw. den Gesetzgeber dringend auf, 
die zeitnahe Entwicklung von verdachts-
ausschließenden Vortestmöglichkeiten 
hinsichtlich der verschiedenen aktuellen 
Grenzwerte zu unterstützen.

6.	Der Arbeitskreis begrüßt das Vorhaben 
des Gesetzgebers, bei Gefahrguttranspor-
ten THC-Nüchternheit festzulegen.

7.	Der Arbeitskreis fordert, zur nötigen Fort-
entwicklung der „Vision Zero“ die Aufklä-
rungsmaßnahmen bezüglich der Risiken 
des Cannabiskonsums für die Verkehrssi-
cherheit sowie der geltenden Rechtslage 
erheblich zu intensivieren.

MPU-Vorbereitung  
unter der Lupe

Nach einer Alkohol- oder Drogenfahrt – 
oder auch bei zu vielen Punkten in Flensburg 
– ist für den Erhalt oder die Wiedererlan-
gung der Fahrerlaubnis oder eine Medizi-
nisch-Psychologische Untersuchung (MPU) 

zwingend. Dazu wird eine Vielzahl von 
Vorbereitungskursen angeboten. Zuletzt 
sind jedoch zahlreiche dieser Anbieter in die 
Kritik geraten. Der Arbeitskreis II geht daher 
der Frage nach, ob nicht das gesamte Ver-
fahren der „MPU-Vorbereitung“ grundle-
gend reformiert werden muss. 

Die Empfehlungen des Arbeitskreises um-
fassen folgende Punkte:

1.	Der Arbeitskreis ist der Auffassung, dass 
eine qualifizierte Vorbereitung auf die 
medizinisch-psychologische Untersu-
chung (MPU) einen wichtigen Beitrag zur 
Steigerung der Verkehrssicherheit leistet. 
Die Vorbereitung zielt darauf ab, die Ur-
sachen für vergangenes Fehlverhalten 
frühzeitig zu identifizieren und eine sta-
bile Einstellungs- und Verhaltensände-
rung herbeizuführen.

2.	Um dies zu ermöglichen, sind die Fahrer-
laubnisbehörden anzuhalten, die Betrof-
fenen schnellstmöglich – entgegen der 
bestehenden Praxis – über fahrerlaubnis-
rechtliche Folgen (z. B. MPU) zu informie-
ren. Die Information sollte in einfacher 
Sprache verfasst sein, z. B. in Anlehnung 
an das von der Projektgruppe MPU-Re-
form entwickelte Infoblatt.

3.	Der Arbeitskreis stellt fest, dass für eine 
zeitnahe Information ausreichend Mittei-
lungspflichten an die Fahrerlaubnisbe-
hörden in den bestehenden Vorschriften 
enthalten sind, wie z. B. in § 2 Abs. 12 
StVG und Nr. 45 Abs. 1 und 2 Anordnung 
über Mitteilungen in Strafsachen (MiSt-
ra). Von diesen sollte unmittelbar Ge-
brauch gemacht werden.

4.	Es erscheint sinnvoll, Anbieter von MPU-
Vorbereitungsmaßnahmen, die die Krite-
rien für fahreignungsfördernde Interven-
tionen (FFI-Kriterien) erfüllen, auf Posi-
tivlisten zu erfassen. Die Fahrerlaubnis-
behörden sollen berechtigt werden, diese 
Listen herauszugeben.

5.	Der Arbeitskreis beobachtet mit Sorge, 
dass Manipulationsversuche und Strafta-
ten im Zusammenhang mit dem Fahrer-
laubnisverfahren zunehmen. Täuschun-
gen und Fälschungen müssen – auch 
unter Beachtung der o. g. Mitteilungs-
pflichten – angezeigt und mit allen zur 
Verfügung stehenden Mitteln des Straf-
rechts bekämpft werden.

6.	Zur verbesserten Nachvollziehbarkeit der 
MPU-Gutachten sollen die im Rahmen 
der Begutachtung vorgelegten Belege 
über Abstinenz und MPU-Vorbereitung 
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ADAC Symposium – 
Wie digitale Vernetzung die Verkehrssicherheit verbessern kann

Bei der Podiumsdiskussion gingen die Teilnehmer der Frage nach, wie intelligente Straßen und Verkehrsmittel das Gefährdungspotenzial 
aller Beteiligten im Straßenverkehr senken können

TAGUNGEN
ADAC SYMPOSIUM 

als Teil des Gutachtens gelten und demselben 
als Anlage beigefügt werden. Dies dient auch 
der Fälschungssicherheit. Der Arbeitskreis 
empfiehlt, unter Wahrung des Datenschutzes 
die technischen Möglichkeiten zur Verifizie-
rung von Gutachten zu nutzen.

Fahrtüchtigkeitstest der Polizei

Der Arbeitskreis VII ist sich einig, dass polizei-
liche Fahrtüchtigkeitstests ein wertvolles Inst-
rument darstellen, um die Verdachtsgewinnung 
einer bestehenden Fahrunsicherheit von Fahr-
zeugführern zu verbessern.

Nach Ansicht des Arbeitskreises dürfen Fahr-
tüchtigkeitstests durch die Polizeibeamten 
nicht anlasslos angewendet werden. Der be-
troffene Fahrzeugführer ist insbesondere über 
die Freiwilligkeit seiner Mitwirkung an Fahr-
tüchtigkeitstests in verständlicher Weise zu 

belehren. Die polizeiliche Sicherstellung des 
Führerscheins ohne Straftatverdacht wird kri-
tisch gesehen.

Der Arbeitskreis empfiehlt daher:
1.	Es ist eine qualifizierte Schulung der Polizei-

beamten in der Anwendung von Fahrtüch-
tigkeitstests sicherzustellen. Dafür ist die 
Einbindung von

	 – Fachärzten mit verkehrsmedizinischer     
   Zusatzqualifikation,

	 – Toxikologen,
	 – Verkehrspsychologen und
	 – Juristen

	 erforderlich.

2.	Der Erhaltung des erworbenen Qualitätsstan-
dards ist besondere Bedeutung beizumessen. 
Dazu fordert der Arbeitskreis eine jährliche 
qualifizierte Fortbildung der Polizeibeamten 
und eine wiederkehrende Überprüfung ihres 
Wissenstands.

3.	Die angewandten Fahrtüchtigkeitstestver-
fahren und ihr Aussagegehalt über eine 
Fahrunsicherheit des betroffenen Fahrzeug-
führers sind wissenschaftlich zu überprüfen, 
ggf. zu optimieren und von der Beurteilung 
der Fahreignung zu trennen.

4.	Eine einheitliche Anwendung der Fahrtüch-
tigkeitstests einschließlich ihrer Dokumenta-
tion ist herzustellen.

5.	Staatsanwaltschaften, Gerichte und Fahrer-
laubnisbehörden sind mit der polizeilichen 
Anwendung von Fahrtüchtigkeitstests ver-
traut zu machen.

Verkehrsgerichtstag 2026

Der nächste Deutsche Verkehrsgerichtstag 
findet vom 28. bis 30. Januar 2026 in Goslar 
statt. Eine Übersicht der aktuellen Empfehlun-
gen ist online abrufbar.		         ■
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Im Jahr 2024 sind nach Schätzungen des 
Statistischen Bundesamtes 2.830 Menschen 

bei Verkehrsunfällen ums Leben gekommen, 
370.000 Menschen wurden im Straßenverkehr 
zum Teil schwer verletzt. Die Bundesregierung 
hat sich zum Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrs-
toten im Zeitraum von 2021 bis 2030 um 40 % 
zu reduzieren. Damit will sie der „Vision Zero“ 
– null Tote und Schwerverletzte im Straßenver-
kehr – einen Schritt näherkommen. Auf diesen 
„Pakt für Verkehrssicherheit“ haben sich Bund, 
Länder und Kommunen im Jahr 2021 verstän-
digt. 

Auf dem ADAC Symposium in Freiburg disku-
tierten im Februar rund 150 Expertinnen und 
Experten aus verschiedenen Bereichen, wie 
Digitalisierung, automatisiertes Fahren und 
Künstliche Intelligenz zur Erhöhung der Ver-
kehrssicherheit beitragen können. Reinhold 
Malassa vom ADAC Südbaden betonte die 
Chancen der Digitalisierung für die Verkehrssi-
cherheit. Er hob hervor, dass automatisierte 
Fahrfunktionen erhebliches Potenzial zur Ver-

besserung der Sicherheit und des Reisekomforts 
bieten, sofern sie nutzerfreundlich und rechts-
sicher gestaltet sind.

Prof. Dr. Martin Haag, Baubürgermeister von 
Freiburg, sieht in der Digitalisierung einen Bei-
trag zur Verkehrswende und zur Erhöhung der 
Verkehrssicherheit. Er betonte die Notwendig-
keit eines fehlerverzeihenden Verkehrsumfelds, 
das durch entsprechende Infrastrukturmaßnah-
men erreicht werden kann. Sebastian Kaufmann 
vom Ministerium für Verkehr Baden-Württem-
berg unterstrich die Bedeutung eines geeigne-
ten Rechtsrahmens für die Vision Zero und 
sprach sich für eine ernsthafte Debatte über 
Tempolimits auf Landstraßen aus, wo die meis-
ten schweren Unfälle passieren.

Dr. Adrian Fazekas von der Bundesanstalt für 
Straßenwesen (BASt) hob ebenfalls die Poten-
ziale der Digitalisierung zur Verbesserung der 
Verkehrssicherheit hervor. Er forderte mehr 
Kooperation und fundierte Erkenntnisse, um die 
richtigen Entscheidungen zu treffen und digi-
tale Innovationen in die Praxis umzusetzen. In 

der anschließenden Podiumsdiskussion wurden 
praktische Ideen für eine unfallfreie Zukunft 
vorgestellt, darunter intelligente Straßen und 
Verkehrsmittel, die das Gefährdungspotenzial 
im Straßenverkehr senken können.

Clemens Bieniger, Vorsitzender des ADAC Süd-
baden, betonte in seinem Schlusswort die Be-
deutung einer leistungsfähigen digitalen Infra-
struktur für das automatisierte und vernetzte 
Fahren. Er appellierte an alle Verkehrsteilneh-
mer, für ein faires und respektvolles Miteinander 
im Straßenverkehr zu sorgen, um die Sicherheit 
zu erhöhen. Der ADAC setze sich zudem für den 
Ausbau von Mobilfunk- und Breitbandnetzen 
entlang von Verkehrswegen ein, um lückenlose 
Reiseketten und Echtzeit-Infos zu ermöglichen.

Die Vision Zero bleibt ein ambitioniertes Ziel, 
das durch technologische Innovationen und 
gesellschaftliches Engagement erreicht werden 
kann. Die Diskussionen und Impulse des ADAC 
Symposiums zeigen, dass die Mobilitätsbranche 
bereit ist, ihren Beitrag zu leisten.                     ■
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Das Führen von Kraftfahrzeugen im Straßenverkehr unter dem Einfluss von Drogen ist eine 
Thematik, die vor dem Hintergrund aktueller Statistiken zu Fahrten unter dem Einfluss von 
berauschenden Mitteln von Jahr zu Jahr brisanter wird. Insbesondere vor dem Hintergrund 
der im April 2024 erfolgten Teillegalisierung von Cannabis und der im August 2024 einge-
führten neuen Tatbestände des StVG spielt nicht nur das weiterhin verbesserungsfähige 
polizeiliche Erkennen der sogenannten „folgenlosen Drogenfahrten“ eine Rolle, sondern 
vielmehr auch die steigende Relevanz des Konsums „anderer berauschender Mittel“ als 
polizeilich erkannte Unfallursache.

Die Problematik berührt insbesondere die mit dem Rechtssachverhalt „drogenbeeinfluss-
ter Fahrer“ praktisch und juristisch befassten Behörden und Institutionen. Eine Aktualisie-
rung und Vertiefung der Aus- und Fortbildung ist für alle Beteiligten dringend notwendig.

Der vorliegende Leitfaden betritt auf diesem nur interdisziplinär zu begreifenden Gebiet in 
seiner inhaltlichen Konzeption und Gestaltung Neuland. Die Autoren zeichnen aufgrund 
ihrer fachlichen Expertise für die polizeiliche, verkehrsmedizinische, verkehrspsychologi-
sche, toxikologische, technische und juristische Seite der Gesamtproblematik verantwort-
lich, sodass mit diesem Buch eine Gesamtschau entsteht, die praktische Synergiee� ekte 
im fachlichen Verständnis ebenso erho� en lässt wie eine qualitativ verbesserte Arbeit mit 
e§  zienteren Arbeitsergebnissen.

Die Neuauflage berücksichtigt neben den aktuellen Rechtsänderungen im StVG und in der 
FeV auch die streitig geführte Fachdiskussion um die Auslegung der neuen Tatbestände.
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Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr 
Ein interdisziplinäres Nachschlagewerk

Neuerscheinung!

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr widmet sich den vielschichtigen und mitunter komplizier-
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und versicherungsrechtlicher Fragen im Kontext von Straßen-
verkehrsunfällen. Es beleuchtet die psychischen und physischen Folgen, einschließlich ihrer Begutachtung und 
Therapie, sowie die Betreuung von Opfern und deren Entschädigung. 
Übersichtlich werden in dem Werk der aktuelle Stand der Gesetze und Verordnungen dargestellt und Perspektiven für die 
Weiterentwicklung dieser komplexen, inter-disziplinären Themen aufgezeigt. Dabei steht die Praxisnähe im Fokus, 
ohne jedoch wissenschaftliche Aspekte zu vernachlässigen. Ziel der Herausgeber ist es, die Verkehrsunfallopfer stär-
ker in den Fokus der gesellschaftlichen Betrachtung zu rücken und zur Reflexion darüber anzuregen, wie die Gesellschaft 
solidarisch mit den Betro� enen unter Wahrung der Grundrechte und Wertevorstellungen umgehen kann. 
Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr richtet sich an alle, die in diesem Bereich tätig sind – sei es als Betro� ene 
oder Angehörige, Mediziner, Psychologen, Pädagogen, Verwaltungsmitarbeiter, Versicherungsexperten, Betreuer, In-
genieure, Juristen, Polizisten und viele mehr. 
Als umfassende Informationsquelle und interdisziplinäres Nachschlagewerk soll Trauma-Unfallopfer im Straßenver-
kehr die Qualität der Arbeit aller am Prozess beteiligten Fachgebiete, Behörden, Versicherungen, Organisationen und 
Institutionen verbessern. Durch Transparenz und Nachvollziehbarkeit sorgt das Werk für mehr Rechtssicherheit und 
Rechtsgleichheit und leistet durch Impulse im Sinne der Vision Zero einen Beitrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit.

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk 
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und 
verkehrsunfällen. Es beleuch
Therapie, sowie die Betreuung von Opfern und deren Entschädigung. 
Übersichtlich werden in dem Werk der aktuelle Stand der Gesetze und Verordnungen 
Weiterentwicklung dieser komplexen, inter-disziplinären
ohne jedoch wissenschaftliche Aspekte zu vernachlässigen. Ziel der Herausgeber ist es, die Verkehrsunfallopfer stär-
ker in den Fokus der gesellschaftlichen Betrachtung zu rücken 
solidarisch mit den Betro� e
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Alkohol, Drogen und Medikamente  
im Straßenverkehr

Diese Übersicht zur aktuellen Verkehrssi-
cherheitsforschung beginnt mit Studien 
zur Thematik Alkohol im Straßenverkehr. 
Dazu liegt eine interessante Untersuchung 
aus den USA zu Zündschlosssperren vor, 
in der festgestellt wurde, dass von diesen 
auch eine wesentliche abschreckende Wir-
kung ausgeht, wenn diese nach entdeckten 
Alkoholverstößen als Strafmaßnahme 
vorgeschrieben werden [1].  

Inhalt einer weiteren Studie zu Alkohol-
konsum war die detaillierte Untersuchung 
von Trinkmustern junger Erwachsener. Im 
Ergebnis konnte herausgearbeitet werden, 
dass negative Konsequenzen des Trinkens 
insbesondere durch den Wunsch nach 
Spaß und der Befriedigung von sozialen 
Kontakten überlagert wurden. Desweiteren 
traten bei Untergruppen auch eher unge-
wöhnliche Trinkmuster auf [2].

Dazu ergänzend wird eine Grundlagen-
forschung vorgestellt, in der Messungen 
der Herzfrequenz und Herzfrequenzvari-
ablität als Biomarker zur Vorhersage des 
individuellen und geschlechtsspezifischen 
Alkoholverhaltens vielversprechend unter-
sucht wurden [3].

[1] USA

Bewertung der Abschreckungseffekte  
von Zündschlosssperren
Quelle: Assessing the Deterrent Effects of 
Ignition Interlock Devices  

Zeithammer, Robert; Macinko, James; 
et al., American Journal of Preventive 
Medicine, Jg. 68 (2025)(1), 137-144, DOI 
10.1016/j.amepre.2024.09.009, PMID 
39299495

[2] USA

Allgemeine und außergewöhnlich riskante 
Trinkmuster von jungen Erwachsenen, 
aufgedeckt durch personenspezifische 
computergestützte Modellierung
Quelle: Common and uncommon risky 
drinking patterns in young adulthood un-

covered by person-specific computational 
modeling 
Ringwald, Whitney, R.; Creswell, Kasey, G. 
et al.; Psychology of Addictive Behaviors, 
2025-01-09, DOI 10.1037/adb0001055, 
PMID: 39786836

[3] USA

Herzfrequenvariablität:  
Ein Primer für Alkoholforscher
Quelle: Heart rate variability: A primer for 
alcohol researchers. 
Frasier, R.M., de Oliveira Sergio, T, Starski, 
P.A., Hopf, F.W., Alcohol, Volume 120, 
November 2024, S. 41-50; Copyright © 
2024, Elsevier Publishing, DOI 10.1016/j.
alcohol.2024.06.003

Fahrerermüdung

Zur Thematik Fahrerermüdung wurde 
in einer Fahrsimulatorstudie aus Italien 
festgestellt, dass das Hören von Musik 
kurzfristig eine geeignete Gegenmaßnahme 
gegen Müdigkeit beim Fahren darstellt. 
Dieser Effekt konnte jedoch nur vorüber-
gehend über eine Zeitdauer von etwa 15 
bis 25 Minuten beobachtet werden, wobei 
Musik mit höherer Intensität und Tempo, 
ausgeprägterer Tanzbarkeit und geringem 
Instrumentalanteil tendenziell stärker 
wirkte [4].

[4] Italien

Musik als Gegenmaßnahme gegen  
Ermüdung: eine Fahrsimulatorstudie
Quelle: Music as a countermeasure to fa-
tigue: a driving simulator study. 
Orsini, F.; Baldassa, A.; Grassi, M.; Cellini, 
N.; Rossi, R., Transp. Res. F Traffic Psychol. 
Behav. 2024; 103: 290-305. Copyright  
2024, Elsevier Publishing, DOI 10.1016/j.
trf.2024.04.016

Fußgängersicherheit

Zu den Auswirkungen verschieden gestal-
teter Kreuzungen auf die Sicherheit von 

Fußgängern bei rechtsabbiegendem Fahr-
zeugverkehr liegt eine interessante Fahrsi-
mulatorstudie aus China vor. Im Ergebnis 
konnten unterschiedliche Einflussfaktoren 
in Abhängigkeit des Fußgängeraufkom-
mens herausgearbeitet werden. So hatten 
bei geringem Fußgängeraufkommen die 
durchschnittliche Überquerungsgeschwin-
digkeit der Fußgänger und die maximale 
Fahrzeugverzögerung einen wesentlichen 
Einfluss auf das Konfliktrisiko, während 
die Sicherheit bei hohem Fußgängerauf-
kommen überwiegend von der Gestaltung 
der Kreuzung abhing [5].

Ebenfalls aus China stammt eine kon-
trollierte Experimentalstudie zum Einfluss 
der Fahrzeuggeschwindigkeit auf das 
Bewegungsverhalten von Fußgängern 
an Fußgängerüberwegen. Dabei wurde 
insbesondere auch auf die Kopf- bzw. 
Körperhaltung, die Gehstabilität und den 
Stresslevel beim Überqueren der Fahrbahn 
eingegangen [6].

[5] China

Untersuchung des Sicherheitseinflusses von 
Rechtsabbiegekonfigurationen auf das 
Konfliktrisko zwischen Fahrzeug und 
Fußgänger an signalisierten Kreuzungen

Quelle: Investigating the safety influence 
path of right-turn configurations on ve-
hicle–pedestrian conflict risk at signalized 
intersections  
Feng, Mingjie; Zhao, Jing et al.; Accident 
Analysis & Prevention, Jg. 211 (2025-03-
01), Copyright 2025 Elsevier Publishing, 
DOI: 10.1016/j.aap.2024.107910

[6] China

Auswirkungen der Fahrzeuggeschwindig-
keiten auf die Bewegungen von Fußgän-
gern an Überwegen: Eine Fallstudie mit 
empirischen Daten  

Quelle: Effects of vehicle speed on pedest-
rian movement at crosswalks: A case study 
using empirical data 
Li, Tao; Fu, Zhijian et al., Physica A, Jg. 660 
(2025-02-15), Copyright 2025 Elsevier Pu-
blishing, DOI 10.1016/j.physa.2025.130377
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Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr 
Ein interdisziplinäres Nachschlagewerk

Neuerscheinung!

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr widmet sich den vielschichtigen und mitunter komplizier-
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und versicherungsrechtlicher Fragen im Kontext von Straßen-
verkehrsunfällen. Es beleuchtet die psychischen und physischen Folgen, einschließlich ihrer Begutachtung und 
Therapie, sowie die Betreuung von Opfern und deren Entschädigung. 
Übersichtlich werden in dem Werk der aktuelle Stand der Gesetze und Verordnungen dargestellt und Perspektiven für die 
Weiterentwicklung dieser komplexen, inter-disziplinären Themen aufgezeigt. Dabei steht die Praxisnähe im Fokus, 
ohne jedoch wissenschaftliche Aspekte zu vernachlässigen. Ziel der Herausgeber ist es, die Verkehrsunfallopfer stär-
ker in den Fokus der gesellschaftlichen Betrachtung zu rücken und zur Reflexion darüber anzuregen, wie die Gesellschaft 
solidarisch mit den Betro� enen unter Wahrung der Grundrechte und Wertevorstellungen umgehen kann. 
Trauma-Unfallopfer im Straßenverkehr richtet sich an alle, die in diesem Bereich tätig sind – sei es als Betro� ene 
oder Angehörige, Mediziner, Psychologen, Pädagogen, Verwaltungsmitarbeiter, Versicherungsexperten, Betreuer, In-
genieure, Juristen, Polizisten und viele mehr. 
Als umfassende Informationsquelle und interdisziplinäres Nachschlagewerk soll Trauma-Unfallopfer im Straßenver-
kehr die Qualität der Arbeit aller am Prozess beteiligten Fachgebiete, Behörden, Versicherungen, Organisationen und 
Institutionen verbessern. Durch Transparenz und Nachvollziehbarkeit sorgt das Werk für mehr Rechtssicherheit und 
Rechtsgleichheit und leistet durch Impulse im Sinne der Vision Zero einen Beitrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit.

Opfer von Unfällen leiden doppelt – einerseits durch die direkten körperlichen Folgen einer Verletzung, durch lang-
wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch wierige Therapien und Folgeschäden, andererseits durch das Trauma, das der Unfall ausgelöst haben kann. Auch 
Zeugen und Einsatzkräfte, die am Ort eines Unfalls waren, lässt das Erlebte oft nicht mehr los – häu­ g wiegen die 
psychischen Folgen eines Unfalls sogar schwerer als die körperlichen. 
Das Werk 
ten Aspekten fachlicher, juristischer, sozialpolitischer und 
verkehrsunfällen. Es beleuch
Therapie, sowie die Betreuung von Opfern und deren Entschädigung. 
Übersichtlich werden in dem Werk der aktuelle Stand der Gesetze und Verordnungen 
Weiterentwicklung dieser komplexen, inter-disziplinären
ohne jedoch wissenschaftliche Aspekte zu vernachlässigen. Ziel der Herausgeber ist es, die Verkehrsunfallopfer stär-
ker in den Fokus der gesellschaftlichen Betrachtung zu rücken 
solidarisch mit den Betro� e
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Zweiradsicherheit

In einer aktuellen Studie aus der Repu-
blik Korea wurden die Sensordaten von 
im Lieferdienst genutzten Motorrollern 
analysiert, um Erkenntnisse über kritit-
scher Verkehrssituationen zu erhalten. Im 
Ergebnis konnten Einflüsse der Fahrstrei-
fenanzahl, Verkehrszeichendichte, Ge-
schwindigkeitsbegrenzung und der Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf die Sicherheit 
dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmern 
herausgearbeitet werden, welche z. B. zur 
Planung geeigneter Interventionsmaßnah-
men eingesetzt werden können [9].

Abschließend wird eine experimentelle 
Fahrsimulatorstudie aus Japan vorgestellt, 
in der Möglichkeiten taktiler und akusti-
scher Warnsignale zur Verbessserung der 
Verkehrssicherheit von Radfahrern unter-
sucht wurden. Es konnte herausgearbeitet 
werden, dass intermodale Warnsignale zu 
kürzeren Reaktionszeiten führten, Um-
gebungsgeräusche die Wahrnehmbarkeit 
insgesamt stark beeinflussten und eine 
binaurale Geräuschplatzierung im Hin-
terkopfbereich sich als besonders effektive 
Warhnmethode herausstellte [10].    

[9] Republik Korea

Bewertung der Fahrsicherheit von  
Motorrollern im Lebensmittelzustelldienst 
basierend auf der Verknüpfung von 
sensorerfasstem Fahrverhalten und den 
Verkehrsbedingungen
Quelle: Riding safety Evaluation of food 
delivery motor scooters based on Associa-
ting Sensor-based riding behavior and road 
traffic characteristics  

Gu, Yeseo; Cho, Eunsol et al., Accident 
Analysis & Prevention, Jg. 211 (2025-03-
01), Copyright 2025 Elsevier Publishing, 
DOI 10.1016/j.aap.2024.107871

[10] Japan

Intermodales Feedback von taktilen und 
auditorischen Reizen für Radfahrer in 
lauten Umgebungen
Quelle: Cross-modal feedback of tactile 
and auditory stimuli for cyclists in noisy 
environments.   

Uemura, Ryosuke; Asakura, Takumi; 
Sensors & Actuators A: Physical, Jg. 380 
(2024-12-16), Copyright 2024 Elsevier 
Publishing, DOI 10.1016/j.sna.2024.116031

Quelle: Analysis of land-use and POIs 
contributing to traffic accidents around 
intersections  

Nakao, Satoshi; Sawada, Koshi et al. In: 
IATSS Research, Jg. 49 (2025-04-01), Heft 
1, S. 42-48, Copyright: 2024 IATSS - Inter-
national Association of Traffic and Safety 
Sciences. Published by Elsevier Ltd., DOI 
10.1016/j.iatssr.2024.12.0041

[8] China

Untersuchung von Umweltmerkmalen in 
Straßenbilder, die mit Verkehrsunfällen 
verknüpft sind, mithilfe von Street-View-
Bildern und computergestütztem Sehen 

Quelle: Investigating streetscape environ-
mental characteristics associated with road 
traffic crashes using street view imagery 
and computer vision  

Yue, H.; Accident; analysis and prevention, 
Jg. 210 (2025-02-01), S. 107851, Copy-
right 2024 Elsevier Ltd., DOI: 10.1016/j.
aap.2024.107851  

Verkehrsraumgestaltung

Zur Thematik Verkehrsraumgestaltung 
wird zunächst eine interessante For-
schungsarbeit aus Japan vorgestellt, in der 
Auswirkungen der Umgebungsgestaltung 
und von räumlichen Merkmalen an Kreu-
zungen auf das Unfallgeschehen unter-
sucht wurden. Anhand der Auswertung der 
über einen Zeitraum von drei Jahren im 
Kyoto, Japan gemeldeten Verkehrsunfälle 
konnte eine erhöhte Unfallhäufigkeit an 
kleineren und mittleren Kreuzungen mit 
angrenzenden Einrichtungen wie Res-
taurants, Supermärkten und Lebenmittel-
geschäften ermttelt werden. Im Kontrast 
dazu wurde für Kreuzungen mit Parks 
in der Nähe ein tendenziell geringeres 
Unfallrisiko festgestellt. Daraus leiten die 
Autoren weiteren Untersuchungsbedarf in 
Bezug auf die Umgebungsgestaltung und 
das Nutzungsverhalten der Verkehrsteil-
nehmer an Kreuzungen ab [7].

Dazu ergänzend liegt eine aktuelle Studie 
aus China vor, in der Methoden des ma-
schinellen Lernens zur Auswertung von 
Street-View-Bild angewandt wurden, um 
den Einfluss von Umgebungsmerkma-
len auf das Unfallrisiko zu bewerten. In 
ersten Ergebnissen zeigte sich, dass die 
extrahierten Straßenbildmerkmale Stra-
ßenoberfläche, Gehwege und Pflanzen im 
Vergleich mit Gebäuden und Bäumen mit 
einem erhöhten Risiko für Fahrzeugunfälle 
verknüpft waren [8].    

[7] Japan

Analyse der Flächennutzung und von 
Interessenpunkten, die zu Verkehrsunfällen 
an Kreuzungen beitragen 
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Fahreignung bei psychischen Erkrankungen
Ein Leitfaden für Verkehrsmedizin und Verkehrspsychologie

Von Ihnen angegebene personenbezogene Daten, die zum Zweck der Durchführung des entstehenden 

Vertragsverhältnisses notwendig und erforderlich sind, werden durch die Kirschbaum Verlag GmbH auf 

Grundlage gesetzlicher Berechtigung erhoben, gespeichert und verarbeitet. Eine Weitergabe Ihrer Da-

ten an Dritte erfolgt nur im Rahmen der Vertragserfüllung (Versanddienstleister, z.B. Deutsche Post). 

Die Löschung Ihrer Daten richtet sich nach unseren gesetzlichen Aufbewahrungsverpflichtungen und 

-rechten. Eine weitergehende Übermittlung an sonstige Dritte � ndet nicht statt, ausgenommen ggf. in 

besonderen Fällen auf Anordnung einer staatlichen Behörde.

Gemäß §§ 34� . BDSG und DSGVO sind Sie jederzeit berechtigt, unentgeltlich gegenüber dem Kirsch-

baum Verlag umfangreiche Auskunftserteilung zu den zu Ihrer Person gespeicherten Daten, sowie Be-
richtigung, Löschung, 
Sperrung und/oder 
Übertragung einzelner 

p e rs o n e nb ezo ge n e r 

Daten zu verlangen. 

Sie können darüber 

hinaus jederzeit ohne 

Angabe von Gründen 

von Ihrem Wider-
spruchsrecht Gebrauch 

machen und erteilte 

E i n wi l l i g u n g s e r k l ä -

rungen zur Datennutzung mit Wirkung für die Zukunft abändern oder gänzlich widerrufen. 

Bitte kontaktieren Sie uns in allen diesen Fällen formlos postalisch (s.o.) oder per Mail an 

datenschutz@kirschbaum.de. Unsere kompletten Datenschutzhinweise � nden Sie unter www.kirsch-

baum.de/datenschutz.

Firma, Abteilung

Name, Vorname

Straße/Nr.

PLZ/Ort

Telefon/Fax

E-Mail

Ort, Datum Unterschrift

Zusätzliche Einwilligung in die Datennutzung zu Werbezwecken
Ich willige ein, dass mir der Kirschbaum Verlag Empfehlungen zu seinen
Produkten bzw. Veranstaltungen übersenden darf:

 per E-Mail        per Infoletter   beides

Wollen Sie keine Einwilligung erteilen, lassen Sie diese Ankreuzfelder bitte frei.

Weitere Infos/Online-Bestellung unter 
www.kirschbaum.de

2. überarbeite Auflage im April 2025

■ umfassendes Kompendium zu psychischen Erkrankungen und Fahreignung
■ Orientierungshilfe für die Patientenberatung 
■ Leitfaden für Begutachtungen psychischer Erkrankungen im Verkehrsrecht
■ 2. Auflage grundlegend überarbeitet und aktualisiert nach ICD-11
■ mit einem neuen Beitrag Beurteilungskriterien bei Dauermedikation

Psychische Störungen und Erkrankungen stehen zahlenmäßig an der Spitze aller 
diagnostizierten Krankheiten, Psychopharmaka zählen zu den meistverordneten Medi-
kamenten. Sowohl aus der Erkrankung als auch der medikamentösen Therapie können 
sich Einschränkungen der für das Fahren relevanten Leistungsbereiche ergeben.

Der Fahreignung kommt in unserer modernen Gesellschaft mehr denn je höchste 
Bedeutung zu. Autofahren sichert individuelle Mobilität, sowohl im Beruf als auch im 
Privatleben. Das aktive Führen eines Kraftfahrzeugs gehört deshalb für Patienten aller 
Altersgruppen zu den wichtigsten Merkmalen von Lebensqualität.

Als Arzt oder Psychologe ist man in der täglichen Praxis häu� g mit der Frage konfron-
tiert, ob bei Patienten aufgrund einer bestehenden Erkrankung und unter medikamen-
töser Behandlung vorübergehend keine „Fahrsicherheit“ besteht oder ob sogar dauer-
haft die „Fahreignung“ infrage zu stellen ist. Nicht selten ist er auch als Gutachter mit 
diesem Thema befasst.

Elementarer Grundsatz ist, dass der Behandelnde aus dem Behandlungsvertrag 
(§ 630a � . BGB) und entsprechend der Berufsordnung für Ärzte Aufklärungspflichten 
gegenüber seinen Patienten hat – er muss sie über Risiken der Erkrankung, der Thera-
pie und eventuelle Konsequenzen für den Alltag informieren.

Die 2019 erschienene Erstauflage gilt als Standardwerk zu diesem Thema. Für die zwei-
te Auflage wurden alle Beiträge grundlegend überarbeitet und unter Berücksichtigung 
der ICD-11 aktualisiert.
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Verkehrsmedizin (DGVM)

D    P    D Deutsche Gesellschaft für 
Verkehrspsychologie (DGVP)
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TAGUNGSHOTEL
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Frauentorgraben 11, 90443 Nürnberg

TAGUNGSLEITUNG
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Tagungspräsident

Prof. Dr. phil. Wolfgang Fastenmeier
Präsident der DGVP

Prof. Dr. med. Matthias Graw
Präsident der DGVM
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