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Zusammenfass~ng 

Die A b h a n d h m g  beschg f t i g t  s ich m i t  den  
F a k t o r e n ,  die eine erhSh~e UnfMlge fah r  
beirn Fiihren eines Kra.ftfahrzeuges bewir- 
ken: k6rperliehe und geistige Mgngel, Le- 
bensalter, eharakterliehe Mgngel (Typen 
des sog. <<Unf/illers >>), Alkohol und Medika~ 
mente. Es wird auf Eignungsuntersuehun- 
gen und Untersuehungsteehnik eingegan- 
gen, und es werden Vorsehl/ige gemaeht, 
welehe Wege eingeseh]agen werden k6nnen, 
den besonders unfallgef/ihrdeten jugend- 
liehen 18- bis 25j'~hrigen Kraftfahrer zum 
unfallfreien Fahren zu erzielaen. Gesetz- 
geber i sehe  Ma l~nahmen  a l le in  s ind  n i e h t  
gee ignet ,  die F a h r d i s z i p l i n  zu  ve rbesse rn ,  
z m n a l  u n t e r  den  o b w a l t e n d e n  V e r keh r s ve r -  
h / i l tn i s sen  in b e s t i m m t e n  Verkeh r s s i t ua t i o -  
n e n  eine eeh te  U b e r f o r d e r u n g  des  K r a f t -  
f ah r e r s  e i n g e t r e t e n  ist .  

Rdsumd 

Le t r a i t 4  s 'oecupe  des f~e teur  qu[ eont r i -  
b u e n t  ~, m~gmente r  le d a n g e r  des acc iden t s  
en  e o n d u i s ~ n t  une  a u t o m o b i l e :  des dgfml ts  
p h y s i q u e s  e t  m e n t a u x ,  de l '£ge, des dgfau t s  
de ea rae t6 re  (des t ypes  d u d i t  <~aeeiden- 
t e u r  Q, de l ' a leool  et  des m g d i e a m e n t s .  On  
expose  des  e x a m e n s  d ' a p t i t u d e  e t  la t ech-  
n i q u e  des  examens ,  on  fai r  des p ropos i t ions ,  
quels  m o y e n s  p e u v e n t  g t re  app l iqu6s  afin 
d '41ever le j e u n e  a u t o m o b i l i s t e  de 18 ans  

25 ans ,  qu i  sp4e ia lement  r i sque  de causer  
des acc iden t s ,  k eondu i re  d ' u n e  man iSre  
4 v i t a n t  t o u t  acc iden t .  Des  mesures  l~gisla- 
t i r e s  seutes n e  s e n t  pa s  appropr i4es  ~ am4- 
l iorer  la  discipl ine  de eondu i t e  p u i s q u ' u n  
v r a i  s u r m e n a g e  de l ' au tomob i l i s t e  s ' es t  pro-  
du i t  en  ee qui  eoneerne  les cond i t ions  de 
c i r cu la t ion  d a n s  ee r t a ines  s i t ua t i ons  de  cir-  
cu la t ion .  

Die augerordentlich starke Zunahme des Absatzes yon Kraftfahrzeugen hat 
notwendigerweise zur Folge, dag auch die Zahl derjenigen w/ichst, die sich zum 
Fiihren eines Kraftfahrzeuges als ungeeignet erweisen. Fahrsehule und Ftihrer- 

scheinpriifung in der jetzigen Form bilden nieht ein so engmaschiges Netz, in 

welchem alle diejenigen h/ingen bleiben miiBten, die man besser nieht am Steuer 

eines Kraftfahrzeuges sehen wiirde. Eine zuverl£ssige Auslese der Ungeeigneten 

kSnnen Fahrschule und Fahrprfifung ga, r nicht leisten, da in der Lern- und 

Priifungssituation und unter dem Druck steter Aufsicht gerade diejenigen Ver- 

haltensweisen unterdrfickt und gezfigelt werden, die sp/~ter, wenn ausschliel31ieh 

in eigener Verantwortung gefahren wird, sehr sehnell und unverhiillt zum Vor- 
schein kommen. 

Es sind mir keine Zahlen bekannt geworden, die Auskunft geben k6nnten, 

in welchem Prozentsatz die Fahrerl~ubnis bei Erstbewerbern endgiiltig versagt 

warde. 
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Auslese bei der Fahrpriifung 

Zweifetlos wgre es yon grogem Vorteit, wenn ein Verfahren entwickelt werden 
kSnnte, welches gestattet,  sehon bei der l~ahrpriifung alle diejenigen auszu- 
seheiden, bei welchen sich mit hoher Wahrseheinliehkeit sagen liege, sie bilden 
am Steuer eine erhebliche Gefahr far  sieh selbst und andere. In gewissem Um- 
fange ist eine solehe Auslese jet.zt sehon mSglich, vornehmlieh bei groben kSr- 
perliehen nnd psychiseh-g~istigen Mgngeln. Ieh denke unter anderem an sehwer 
Herzkranke, Anfallskranke (Epileptiker), Sehwaehsinnige, erhelblieh Sehgesi~6rte 
und solehe, die dnreh ein Vorstrafenregister eine sehwere gemeinsehaftswidrige 
Gesinnung an den Tag legten. Letztere werden uns noeh beseh'gftigen. 

Man kSnnte daran denken, um die zun//ehst nieht erkennbaren, abet  sp/iter 
sieh doeh Ms ungeeignet Erweisenden zu eliminieren, das Untersuehungsver- 
fahren bei der Bewerbung um den Ftihrersehein zu verseh/~rtbn und zu erwei- 
tern, z. ]3. dadureh, dab man eine mediziniseh-psyehologische Untersuehung in 
allen F//llen obligatorisch maehte. 

Ganz abgesehen yon rein juristisehen Erw/~gungen, wfirde einem solehen 
Verfahren nicht der gewiinsehte Erfolg besehieden sein. Man k6nnte mit Hilfe 
der psyehologisehen Untersuchung wohl feststellen, Herr X. besitzt diese oder 
jene eharakterliehen Eigensehaften, die sich auf sein VerhMten am Steuer un- 
gfinstig auswirken kSnnen. Ob Herr X aber diesen ungfinstigen Eigensehaften 
in der betreffenden Verkehrssituation, in weleher diese Eigensehaften gefghrlieh 
werden kSnnten, die Ziigel sehiegen lggt oder nieht, das wird niemand voraus- 
sagen kSnnen. 

Hierffir ein Beispiel: Der rtieksiehtslose Erfolgstyp, dem es im Berufsleben 
gar nicht darauf ankommt, andere Mensehen zu ruinieren, fiber Leichen zu 
gehen, ohne dabei straffgllig oder sonst grob sozial auffgllig zu werden, mug 
nieht notwendigerweise dutch rfieksiehtsloses Verhalten im Verkehr Leiehen 
hinterlassen, denn sein Verstand wird ihm sagen, dab das Hinterlassen einer 
Leiehe ffir seine weiteren berufliehen Erfolgsaussiehten wenig fOrderlieh sein 
kSnnte. 

Anderseits verffigen wir fiber hinreichende Erfahrung, dab gerade dieser Typ 
besonders hg.ufig unter den Ms kriminell zu bezeiehnenden Delinquenten des 
Stragenverketn's anzutreffen ist. Wenn man Gelegenheit gehabt h~,tte, die ge- 
nannten Eigensehaften dutch besondere Untersuehung vor Er te ihng des Fiihrer- 
seheins festzustellen, wiirde man den Betreffenden naeh bestandener Prfithng 
wohl mit Besorgnis ans Steuer setzen, abet kein Mediziner oder Psyehologe 
wtirde sehon zn diesem Zeitpunkt eine verI/~gliehe Prognose abgeben k6nnen. 

Man mug es in der Tat  darauf ankommen lassen. Wenn abet  dann dureh 
verkehrswidriges Verhalten, Unfall mit Saehbesehgdigung, K6rperverletzung, 
TStung, Fahren in alkoholisiertem Zustand, VerkehrsunfMlflueht die Frage ge- 
stellt werden muB - geeignet oder nieht geeignet -, dann wiegen diejenigen 
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Charaktereigensehaften, yon denen man weig, dag sie dem guten Fahren nicht 
f6rderlieh sind, besonders sehwer. 

Allerdings ist der Naehweis zu ftihren, dab iiberwiegend sie es waren, die das 
verkehrswidrige Verhalten bestimmten. 

Wir dtirfen feststellen, dab bei der Bewerbung um den Ftihrerschein dureh 
geeignete 3~aBnahmen die MSgtiehkeit gegeben sein mug, alle diejenigen aus- 
zuseheiden, die mit eindeutig erkennbaren und groben k6rperliehen und psy- 
ehisehen M/~ngeln behaftet sind. Die potentiellen Verkehrsstinder aber lassen 
sieh als solehe, aueh nieht durch Erweiterung der Untersuehungsmethoden, 
solange sie nieht eine Zeitlang am Steuer sich selbst tiberlassen waren, nicht mit 
der erforderliehen Wahrseheinliehkeit erkennen. 

Lebensalter und Fahreignung 

Ehe ich auf die ftir das Fiihren yon Kraftfahrzeugen ungtinstigen psychisch- 
geistigen Eigensch~ften eingehe, soil zu der Frage Lebensalter und Fahreignung 
Stellung genommen we:rden. 

Atle Statistiken zeigen iibereinstimmend, dab vonder  h6chsten Unfallquote 
die heranwachsenden und jungen Menschen im Alter yon 18 bis 25 Jahren und 
sehr alte Menschen fiber 70 Jahre betroffen sind. 

In den Vereinigten Staaten hat  M. S. Schulzinger 35 000 Betriebs- und Ver- 
kehrsunf'~]le innerhalb eines Zeitraumes von 20 Jahren ausgewertet und kam 
dabei zu bemerkenswerten Feststellungen: 

Die Unfallneigung erreicht mit dem 21. Lebensjahr ihren HShepunkt, um 
dann mit zunehmendem Alter stetig abzunehmen. Die Unfallrate ist im Alter 
yon 20 bis 24 Jahren zweimal so hoch wie im Alter yon 40 bis 44 Jahren, vier- 
real so hoch wie im Alter yon 50 bis 54 Jahren und neunmal so hoch wie im 
Alter yon 60 bis 64 Jahren. 70 ~o der Unf~lle ereigneten sich vor Erreichung 
des 35. und 50 °/o vor Erreichung des 25. Lebensjahres. Diese bemerkenswerten 
Erhebungen weisen auf die starke Abhgngigkeit des Zustandekommens der Un- 
f/~lle yon der lebenszeitlich bedingten PersSnlichkeitsentwicklung. ~Venn die 
jungen Menschen in erster Linie an der Unfallrate beteiligt rind, so mu$ das 
mit den kSrperlichen und geistig-seelischen Besonderheiten des Entwieklungs- 
altars und des jtingeren Menschen in Zusammenhang gebracht werden. 

An rich sollte man im Alter infolge der geminderten psychophysischen Funk- 
tionsttichtigkeit eine hShere Unfallrate erwarten. Dem ist aber nieht so. Die 
Griinde dafiir rind folgende: 

Untersuchungen tiber Alter und Leistung haben zwar gezeigt, dal~ die grSSte 
Leistungsf/~higkeit des iMenschen im Alter yon 21 bis 25 Jahren liegt, dag aber 
aueh die Altersstufe yon 41 bis 45 Jahren mit einem hohen Anteil der sehr 
guten, guten und roll ausreichenden Leistungen eine besondere Leistungs- 
qualifikation zum Ausdruck bringt. 
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Allgemein ist durch s~mtliche Altersbereiche nur eine ganz allmiihlich nach- 
lassende Leistungsf/~higkeit zu beobachten, die erst im 7. Lebensjahrzehnt 
einen deutlieheren Abfall aufweist, ohne da$ dieser jedoch mehr als 50 % be- 
trggt. 

Diese Befunde sprechen deutlich gegen die verallgemeinernde Behauptung 
yon der besonderen Unfallgefghrdung des alternden oder alten Menschen. Die 
Fahrsicherheit des alternden Menschen ist bedingt dutch die langjghrige 
Obung und, daraus resultierend, die weitgehende Automatisierung der Fahr- 
weise, eine Erfahrung, die jeder Iangjtihrige Kraftfahrer an sieh selbst maehen 
kann. 

Von wesentlicher Bedeutung ist ferner die Tatsache, dab anstelle des so 
h/iufig unbegrtindet unterstellten Leistungsverfalls eine im Zuge der PersSnlich- 
keitsentwicklung erfolgende Leistungsgnderung eintritt. Es gndern sich mit 
dem Alter die persSnlichkeitsabhgngigen Leistungsvoraussetzungen, und wirk- 
lich auftretende psychisch-geistige Funktionsschwgehen kSnnen yon der Ge- 
samtpersSnlichkeit her ausgeglichen werden. Mit der dem Alter eigenen Aus- 
prggung einer gr5Beren Umsicht, Bestgndigkeit, Ausgeglichenheit und Zuver- 
1/~ssigkeit bietet sich die MSglichkeit zur Kompensation yon Leistungsschwg- 
chen. 

Die Unfallgefghrdung glterer Mensehen ist nur  in Einzelfgllen gegeben, z.B. 
da, we anstelle des normalen Alterns ein pathologischer Hirnabbau mit geisti- 
gem Verfall erfolgt oder we eine kSrperliehe Allgemeinerkrankung (z. B. Herz- 
KreislaufstSrung, Stoffweehselst5rung) die das Gehirn ernghrende Durchblu- 
tung so stark vermindert, da~ deshalb eine pathologisehe Reduzierung der psy- 
ehisehen Leistungsfghigkeit resultiert. 

Die Beurteilung der Unfallgefghrdung alternder Menschen kann nur in be- 
grtindeten F/~llen durch die Untersuchung yon Funktionsleistungen und unter 
Einbeziehung der gesamten charakterlichen PersSntiehkeit erfolgen. Pflieht- 
mgi3ige Tauglichkeitsuntersuehungen etwa veto 60. Lebensjahr ab miissen auf 
Grund der Erfahrungen Ms nieht notwendig angesehen werden. Hierbei ist 
aut~erdem zu beriicksichtigen, dal~ sich in diesem Alter Priifungen durch den 
Fahrlehrer besser bewghren Ms testpsychologische Untersuchungen, da sich der 
i~ltere Mensch auf  die ihm vSllig fremde Testsituation wesentlich schlechter ein- 
stellen kann als auf die lange ausgeiibte Fahrt~tigkeit im Rahmen einer Prii- 
fungssituation. 

Hierzu noeh eine persSnliehe Anmerkung : In letzter Zeit konnte ieh in mei- 
hem Patienten- und Bekanntenkreis die Erfahrung machen, dab /~ltere Men- 
schen in Anbetraeht der zunehmenden Turbulenz des Verkehrs yon sich aus 
sich vom Steuer ihres Wagens zurtickzogen mit der Bemerkung: (~Es macht 
keinen Spal~ mehr. ~ 

Es sollten Mittel und Wege gesucht werden, wie man auf den/~lteren Men- 
"sehen in durchaus wtirdiger Form einwirken kSnnte, sich selbst stets kritisch 
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zu iiberprfifen, z.B. unter Mitwirkung des Hausarztes, ob sie noeh hinreichend 
imstande sind, den Anforderungen des heutigen Verkehrs zu genfigen. Die 
zwangsweise Einziehung des Ffihrerscheins - man lese die zu diesem Zweckver- 
fa6ten vorgedruckten Beseheide tier VerwaltungsbehSrden - hat  ffir einen alten 
Menschen etwas Demiitigendes an sich. - Bei nachgewiesener Uneinsichtigkeit 
oder bei pathoIogischer Kritiksehw~ehe sind alterdings H/~rtema{~nahmen er- 
forderlich. Wenn festgestellt wurde, dal~ die h5ehste Unfallquote die 18- bis 25- 
j/~hrigen betrifft, so mSchte ich keinesfalls daraus ableiten, dal~ die meisten 
Jugendlichen schlecht fahren. Es gibt zahlreiche Jugendliche, die als sichere, 
zuverl~ssige und besonnene Fahrer gelten kSnnen. Aber wir k5nnen nicht an 
der Tatsache vorbei, dab in dieser Altersk]asse schleehter gefahren wird als in 
anderen. 

tI6here Unfallquote der 18- bis 25jghrigen 

Die Griinde dafiir sind ohne weiteres einleuchtend. Es handelt sich um die Nach- 
pubertiit, die Sturm- und Drangperiode mit fiberschfissigen Kraft- und Gefiihls- 
ausbrtichen, ihren psychischen Unausgeglichenheiten, der Neigung sich hervor- 
zutun, andere in ihrer Leistung zu fibertreffen - in unseren Fgllen in Fahrweise 
und Gesehwindigkeit. Wir finden hier aueh Vertrotzte, Aufs£ssige mit Protest 
gegen jede Autoritgt und jeden um schon einige Jahre glteren Mensehen, die 
heute mit dem viel gebrauchten Jargon-Ausdruek der <<zornigen jungen M/~n- 
her ~) belegt werden. 

Dieser Typ ist keineswegs nut  ein Produkt unserer Zeit. Es sind die Jugend- 
lichen, die aus entwicklungsbedingten Griinden sich gegen Autoritgt und Her- 
gebrachtes auflehnen - was wir ihnen gar nicht verfibeln mSchten, voraus- 
gesetzt, dab sie anstelle des Abgelehnten etwas Neues, Produktives, Anerken- 
nenswertes setzen. Leerer Zorn, de rnu r  einreiBt, ist destruktiv. Der Zorn des 
jungen Mannes beim Fahren, de rnur  die Wachheit und Weite des BewuBtseins 
einengt, verbunden ist mit Angriffslust und Selbstfiberschgtzung und zugleich 
Verachtung des anderen, ffihrt nur zu oft zu Kollision, Verletzten und Toten. 

Mfissen wir nun diese hShere Unfallquote der 18- bis 25j~hrigen als etwas 
Schicksalhaftes hinnehmen, weil wir wissen, dal~ diese Lebensstufe entwick- 
lungs- und biologisch bedingt besondere Eigenheiten hat, die man vielleicht 
gar nicht gndern kann und als schlechthin gegeben betrachten mul~ in der siche- 
ren Hotthung, dal~ es sich -wie  die Statistiken zeigen - nur um eine Durchgangs- 
phase handelt ? 

Als schicksalhaft und unabgnderlich sollten wir diese h6here Unfallquote 
in der genannten Lebensperiode nicht betrachten. 

Im Oktober 1963 hSrte ich auf  der Tagung der <~Deutschen Gesellsehaft ftir 
Verketu'smedizin ~> einen 6ffentliehen Vortrag eines hohen Sanit/i, tsoffiziers der 
Bundeswehr, der unter anderem die H6he der Unfallquoten yon t6dliehen 
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dienstliehen und augerdienstlichen Verkehrsunfiillen von Soldaten der Bundes- 
wehr behandelte. Es ergab sieh die aul3erordentlich bemerkenswerte Tatsaehe, 
dab die Quote der augerdienstliehen tSdliehen Unf/ille mit Privatfahrzeugen 
derjenigen der Altersstufe entspraeh, die dienstlichen tSdliehen Unf//lle hin- 
gegen nur etwa ein Fiinftel und weniger der altersm//gigen Quote betrugen. 

Diese ganz einfaehen Zahlen beweisert eindeutig, dal~ das Fahren in einem 
festgefiigten Ordnmlgsprinzip, bestimmt dureh feste Vorschriften, das jugend- 
liehe l~ber-das-Ziel-HinaussehieBen in eklatanter Weise zu bremsen vermag. 
Es ist also mSglieh, die Unfallquote zu senken. 

Allerdings besagt die unver//nderte Quote aul3erdienstlicher Unf/ille, dab die 
Fahrerziehnng der Bundeswehr bei den Betroffenen zu einer wirkliehen For- 
mung der PersSnliehkeit auch aul3erhalb dex Kasernentore nicht zu fiihren ver- 
moehte. Warum dies so ist, bediirfte einer gesonderten Betraehtung. 

Erziehung zur Uniallverhiitung 

~Venn es also EimvirkungsmSglichkeiten gibt, so mug man sich ernsthaft 
iiberlegen, ob man solche nicht auch auf unsere irn freien Leben sich befindlichen 
jungen Biirger zm" Hebung der Fahrdisziplin anwenden k5nnte. Die zu benut- 
zenden Mittel und die Form, wie sie nahegebracht werden, miissen zugkr/~ftig 
sein. Nur Verbote auszusprechen, wiirde in dieser Altersstufe des geradezu phy- 
siologischen Autorit~tsprotestes und bei unserer nicht sehr traditionsfreudigen 
Jugend keinerlei Resonanz hervorrui~n. 

Auch Unfallverh~tungspropaganda hat, wie die Erfahrung gezeigt hat, selten 
den gewiinschten Erfolg. Dutch sie wird bei bestimmten Personen nur Angst 
und Unsicherheit erzeugt. Bei anderen fiihrt die erh6hte Aufmerksamkeitszu- 
wendung zu einer Einengung des Aufmerksamkeitsbereiches. In beiden F/illen 
besteht aber die Gefahr der Erh6hung der Unfallbereitschaft. In Unfallver- 
htitungswochen, veranstaltet in bester Absicht yon einzelnen Betrieben, stieg 
sogar die Unfallziffer an. 

Ganz negativ wirken sich zwecks Unf~llverhiitung besonders bei mehr/ingst- 
lichen Gemiitern die drastische Darstellung demolierter Autos, yon Verletzten, 
yon Todes- und Verletztenzahlen aus. Mit solchen Mitteln kann man einen Er- 
wachsenen ebensowenig erziehen wie ein Kind, dem man st~ndig nur die nega- 
riven Auswirkungen seines Verhaltens vor Augen ftihrt. 

Ansatzpunkte, um im positiven Sinne die Entwicklung einer guten Ver- 
kehrsgesinnung zu fSrdern, stehen sicher zur Verfiigung. Im Unterriehtspro- 
gramm der 14- bis 18j~hrigen in der Gewerbe-, der Mittel-, der ItSheren 
Schule sollte das Fach Verkehrserziehung nicht fehlen, wobei aber nieht nur - 
was ohne Zweifet yon besonderer Wichtigkeit ist - Verkehrszeiehen, Vorfahrt, 
Anderung der Fahrtriehtung gelernt werden sollten, sondern wo gleichfalls der 
Entwicklung der Verkehrsgesinnung besondere Sorgfalt gewidmet werden 
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mtil]te. Dies ist eine Aufgabe, die nicht losgelSst yon der Gesamtcrziehung und 
Formung der PersSnlichkeit erfolgen kann. 

Dieser Unterricht w/~re als eine Art Vorbercitung fiir den sp/~teren Erwerb 
des Fiihrerscheins zu betrachten. Ein solcher Unterricht kSnnte sichcr dazu 
beitragen, feste Maximen als Grundlage der erforderlichen Verkehrsgesinnung 
zu errichten. Man so]lte einen so]chen Unterricht in unserem Zeitalter nicht als 
zweitklassig bewerten gegeniiber anderen F~.chern. Wer mathematische For- 
meln nicht kann, wer sein Fachwissen nicht beherrscht, bleibt bestenfalls sitzen. 
Wer aber Verkehrsregeln nich~ beherrsch~ und eine schlecht, e Verkehrsgesin- 
nung an den Tag legt, kann den Tod anderer Mensch¢n herbeifiihren. 

Ferner w/~re es sicher niitzlich, wenn sich beispielsweise die Automobilklubs 
in verst/irktem MaBe den jugendlichen Kraftfahrern zuwenden wiirden und 
geradezu ihren Ehrgeiz darin sehen wiirden, eine besonders groBe Zahl jugend- 
licher Kraft  fahrer als Mitglieder - bei niedrigem Beitragssatz - ftihren zu kSn- 
hen. Die Klubs hi~tten sogar zahlrciehe MSglichkeiten, die Verkehrsgesinnung 
ihrer jungen Kraf~fahrer zu fSrdern. Ich denke dabei nieht nur an Zuverlg,ssig- 
keits- und Geschicklichkeitsfahrtcn, sondern auch an den guten Geist, der sehr 
schnell die noch aufgesch]ossenen und empf/inglichen jungen Leute beseelen 
kSnnte, in Verbindung mit einem fbsten Ehrenkodex - in unserem Klub gibt es 
keine aktiven Unfallverursacher - und mit Belohnungen fiir unfallfreies und 
ritterliches Fahren in der kritischen Zeit bis zur Vollendung des 25. Lebens- 
jahres. 

Hier wiirde den Klubs eine lohnende Aufgabe erwachsen. Ihre Verwirk- 
lichung erfordert allerdings Initiative und Idealismus und wohl auch nicht zu- 
letzt eine irmere Umorientierung der Vereine auf  neue Ziele. 

Unfallgefiihrdete Persiinlichkeitcn 

Welche 21lenschen sind es ram, die besonders zur Herbeiftihrung yon Unf/~llen 
disponieren, welche Eigenschaften tretcn bei diesen Menschen besonders hervor ? 

Nach statistischen Untersuchungen sind etwa 60 bis 80 Prozent aller Unfglle 
in der Person des ~Betroffenen und in seinem Verhalten begriindet. In dieser 
Unfallrate, zustande gekommen infolge menschlichen Versagens aus pers6n- 
lichen Mg, ngeln und vermeidbaren Fehlhandlungen, steckt eine Gruppe yon 
etwa 4 bis 8 °/o besonders unfallgef/~hrdeter Personen. Hierbei handelt es sich 
um Menschen, die innerhalb eines bestimmten Zeitabschnittes unter gleichen 
Umweltbedingungen h/~ufiger als andere zu Unfgtlen kommen. Marbe fiihrte 
diese Tatsache schon 1925 auf eine pers6nlichkeitsbedingte UnfaIlneigung zu- 
riick und pr~gte den Begriff des Unfi~ller8. 

Schon vor dem ersten Weltkrieg hatten Mediziner und Psychologen erkannt, 
dab die zum Unfall ftihrenden Verhaltens- und Reaktionsweisen bei einer be- 
stimmten Gruppe Menschen dieselben sind. )/[an entwickelte Untcrsuchungs- 
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verfahren mit dem Ziel, bestimmte psychische Funktionen zu erfassen, die eine 
weitgehende Fahrsieherheit oder Unfallgefghrdung erwarten tassen. Man prtifte 
vorwiegend die t~eaktionsf/ihigkeit auf  visuetle Primgr- und Ablenkungsreize, 
die Aufmerksamkeitskonstanz und -stabilit~it sowie das Voraussehen und Ein- 
beziehen m6glieher Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer. An dem LTnter- 
suchungsziet hinsichtlieh der Erfassung psyehologischer Funktionen hat  sich 
bis heute niches ge/indert. Lediglieh die Untersuchungsverfahren wurden im 
Laufe der Zeit verbessert. Abet  schon damals bewies das Verfahren eine hohe 
Treffsieherheit. Von etwa 75 °/o als geeignet beurteilten, in Aussieht genomme- 
nen Heereskraftfahrern 1916 bis 1918 erwies sich sp/~ter in der Ausbildung und 
praktischen Bewghrung kaum einer als Versager. 

Neben Erfassung psychischer Teilfunktionen ist die Untersuehung der Sin- 
nesfunktionen und des allgemeinen Gesundkeitszustandes notwendig. Krank- 
heir und k6rperliche Beeintrgchtigung erhShen die Unfalldisposition. Die Un- 
falldisposition erw/ichst hierbei nicht unbedingt aus der k6rperliehen ]~eein- 
tr/~ehtigung direkt, sondern wirkt sich hgufig negativ auf die emotionale Aus- 
gegliehenheit aus. K6rperliche Beeintrgehtigung und emotionMe Unausgegli- 
ehenheit wirken im Sinne einer erhShten Unfalldisposition. 

Leistungsmgngel k6nnen weitgehend kompensiert werden, wenn der Betref- 
fende fiber entspreehende Pers6nlichkeitskomponenten verfiigt, wie gute Selbst- 
kritik und Anpassungsfghigkeit an die eigenen Leistungsm6gliehkeiten und die 
Umwelt, dazu emotionale Ausgegliehenheit sowie rationale und willentliche 
Steuerung. 

Die KompensationsmSgliehkeit yon k6rperlichen M~ngeln oder Krankheiten 
hat selbstverst//ndlieh ihre Grenze doff, wo sie nieht mehr yon der PersSnlieh- 
keit her beeinfluftbar und steuerbar ist. Dies betrifft unter anderem hirn- 
organische Erkrankungen, AntMlsleiden und sonstige schwerere Krankheiten. 

K6rperliehe M/ingel und Krankheiten fallen in der Pruxis bei der Beurteilung 
der Fahreignung wenig ins Gewieht. So konnte eine k6rperliche und gesund- 
heitliehe Behinderung des Fahrers als polizeilich festgestellte UnfMlursaehe nur 
in 0,25 bis 0,35 °/o aller Verkehrsunf/ilte ermittelt werden. 

~Vie aus der relativ geringen Beteiligung kSrperlieher und Krankheitsursa- 
chert am Zustandekommen yon Unf//]len hervorgeht, liegt das Hauptgewieht  
der Priifung zum Ffihren eines Kraftfi~hrzeuges auf  der mediziniseh-psychologi- 
schen Untersuehung. 

Wit  prfifen abet heute nieht mehr nut  Teilfunktionen, wie bereits ausgeffihrt, 
sondern suchen die Gesamtpers6nlichkeitsstruktur zu ergrfinden, um damit 
besonders unfalldisponierte Mensehen zu erfassen. Die Beurteilungskriterien 
sind noeh wenig einheitlich, wenn auch von allen Untersuchern bestimmte Per- 
s6nlichkeitsmerkmale als unfMlf6rdernd gewertet werden. 

Hier sei eingeffigt, dug die Untersuehungen unter den gegenw/irtigen Ver- 
h/iltnissen nut  bei solchen Personen durehzuffihren sind, die naeh Ffihrerschein- 
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entzug aus verschiedenen Griinden die Fahrerlaubnis neu beantragt haben. 
Meist handelt es sich um Verkehrsdelinquenten, die schuldhaft Unf/~lle herbei- 
ftihrten, mehrfach Unf/ille verursachten, die unter Alkohol standen oder Ver- 
kehrsunfallflucht begingen - Kraftfahrer, denen n~ch begangenem Delikt zur 
Auflage gemacht wurde, ihre Fahreignung durch Untersuchung unter Beweis 
zu stellen. In Frage kommen auch sehr alte Menschen, die erstmalig um Ertei- 
lung der Fahrerlaubnis nachsuchen oder jtingere Erstbewerber, bei denen Be- 
denken erhoben wurden, und endlich solche, bei denen eine Hirnsch£digung 
oder ein AnfMlsleiden besteht oder die eine geistige Erkrankung erlitten. 

Einheitliehe Riehtlinien, nach denen die mediziniseh-psyehologische Unter- 
suehung durehgeftihrt werden soll, liegen nieht vor. Jede Untersuehungsstelle 
und jede Klinik, die mit einer solehen Untersuehung beauftragt ist, arbeitet  
nach eigenem Ermessen, nach eigenenMethoden und naeh eigenenBeurteilungs- 
prinzipien. 

Ieh halte das im Interesse der Fiihrerseheinbewerber nieht fiir giinstig. Die 
Divergenzen im Endergebnis sind oft erheblieh. Wir selbst, die wit uns aus 
Zeitgriinden nut  mit Oberbegutaehtungen befassen k6nnen, kamen nieht allzu 
selten zu ganz anderen Ergebnissen als die erstuntersuchende Stelle. 

Wit tiberpriifen uns jetzt selbst, ob wit riehtig untersueht und beurteilt 
hatten, indem wir naehforsehen, ob unsere Feststellungen bei der Beftir- 
wortung der Fahrerlaubnis zutrafen, gemessen an der inzwisehen erfolgten prak- 
tisehen Bew/~hrung des Fahrers. Diese Untersuchungen werden im Laufe dieses 
Jahres unter Zugrundelegung einer repr/isentativen Serie yon einem meiner Mit- 
arbeiter vorgelegt werden. 

Welehe Pers6nliehkeiten disponieren in besonders hohem MaBe zum UnfMl 
und welehe Beurteilungskriterien sind bei der Untersuchung auf  Eignung zum 
Fiihren yon Kraftfahrzeugen anzulegen ? 

Eignungsuntersuchungen 

Bei Untersuchungen zum Arbeits- und zum Verkehrsunfall liegen sich gewisse 
psychologische Regelhaftigkeiten feststellen. Die Untersuchungsmethoden zicl- 
ten darauf ab, dab Gruppen yon Unfallwiederholern und Gruppen von unfall- 
freien Personen untersucht und miteinander verg]ichen wurden. 

Psychodiagnostischwurden bei diesen Untersuchungen bestimmte Leistungs- 
testverfahren und PersSnlichkeitstests angewandt. Wichtig ist ferner, den In- 
tetligenzstand festzustellen. 

Ftir die Eignung zum Ffihren yon Kraftfahrzeugen kommt es allerdings 
weniger auf  die H6he als auf die Art der intellektuellen Bef'~higung an, die wir 
Ms ((Fahrintelligenz ~) bezeichnet haben. Diese kann bei einem zwar nicht 
schwachsinnigen, aber minder intellektuell bef/~higten Menschen vorhanden 
sein, dagegen bei einem I-Iochbegabten nicht. 
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Mit Hilfe der psychologischen Testuntersuchungen werden gepriift: Auf- 
merksamkeitseinstellung, Auffassungsgeschwindigkeit und -sicherheit, Beob- 
achtungssch~irfe und ReaktionsvermSgen, ferner Strukturderminanten der 
PersSnlichkeit: Antrieb, Vitalit//t, Steuerung. 

Auf die Untersuchungstechnik kann ich hier im einzelnen nicht eingehen. 
Zum Grundsgtzlichen sei soviel gesagt, da6 die Testverfahren unbestreitbar 
einen hohen Aussagewert besitzen. Allerdings ist das Instrument  der Testunter- 
suchung nur brauchbar in der Hand des gut durchgebildeten, geiibten und er- 
fahrenen Untersuchers, der eine fundierte und umfassende Ausbildung besitzt, 
fiber hinreichende praktische Lebenserfahrung verfiigt und imstande ist, Berufs- 
und Lebensprobleme anderer voli zu erfassen und zu verstehen, besonders auch 
das Lebensbild und die Lebenseinstelhmg des alternden Menschen. Die Zusam- 
menarbeit mit  dem Psychiater und gegebenenfalls mit  Vertretern anderer medi- 
zinischer Disziplinen mu6 eine sehr enge sein. Junge Psyehologen und Medizi- 
her, die eben das Diplom erworben bzw. das Staatsexamen bestanden haben, 
sollten nicht sofort verantwortlieh ftir eine medizinisch-psychologische Unter- 
suchung von Fiihrerscheinbewerbern herangezogen werden. Sie sollten, wie die 
Mediziner in unseren Kliniken, erst eine Reihe yon Jahren assistierend mitwir- 
ken. Ein 26j/ihriger diirfte kaum imstande sein, die Welt  eines 60j~hrigen zu 
verstehen. Ich bit te dies nicht als VvTerturteil aufzufassen. 

Bei den Tauglichkeitsuntersuchungen kommt es besonders darauf an, da6 
die Akzente ~@htig gesetzt werden. GewiB spielen k6rperliche, geistige und 
Gehirnkrankheiten zahlenm£6ig keine bedeutende Rolle. Das Schwergewicht 
liegt auf  der psychologischen Beurteilung. Aber Arzt und Psychologe miissen 
sich ihrer Kompetenzen stets bewui~t sein. Es geht nicht an, da6 der Psychologe 
beispielsweise ein Anfallsleiden mitbeurteilt 0der der Arzt, ohne hinreichend 
vorgebildet zu sein, eine psychologische Beurteilung abgibt. Der Ffihrerschein- 
bewerber mul3 demjenigen Fachmann zugeffiln't werden, der im Einzelfall zu- 
st~ndig ist : dem Augenarzt, dem Ohrenarzt, dem Internisten, dem Psychiater, 
dem Psyehologen oder, wenn erforderlieh, mehreren dieser Fachleute. 

Sie werden verstehen, dal~ eine Untersuehungsstelle, die den Auftrag hat, 
Untersuehungen auf Eignung zum Ftihren von Kraftfahrzeugen vorzunehmen, 
niemals nur yon psyehologiseher oder nur yon medizinischer Seite geleitet wer- 
den kann. Die Arbeit kann nur yon einem Team von Fachleuten zufriedenstel- 
lead bew£1tigt werden. Ich mSehte sagen, dat~ neben dem Psychologen, dessen 
Rolle eine besonders gewiehtige ist, alle Disziplinen der Medizin aufgerufen sind. 
Am besten einzuriehten w/ire eine solehe Untersuchungsstelle in einem grol~en 
Klinikum mit personell und siichlieh gut ausgestatteter psyehologischer Abtei- 
lung. 

Doeh nun zurfiek zu den unfallgefi~hrdeten PersSnliehkeiten. In etwas ver- 
einfaehender Weise lassen sieh diese in zwei groBe Gruppen, die passiven Unfall- 
erleider und die aktiven Unfallverursacher, einteilen. 
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D i e  <(Unf~iller )> 

Den Typ des passiven Unfallerleiders stellen vorwiegend psychasthenische 
PersSnlichkeiten dar, Menschen yon geringer Vitalitgt und Belastbarkeit. 
Schwache Vitalit/~t steigert die Unfallgef/ihrdung, da der Auspr//gungsgrad der 
VitalitKt das Mag struktureller Ausgeglichenheit bedingt. Doch kann der Vital- 
schwache nicht generell als in besonders hohem MaBe als unfallgef/ihrdet an- 
gesehen werden. Wenn Vitalit/~t, Steuerung und Dynamik gut aufeinander ab- 
gestimmt sind, kann auch ein weniger vitaler Mensch durchaus angepaBt, 
zweckgerichtet und ungest6rt in Verkehrssituationen handeln. Erst aus der 
Unausgeglichenheit der PersSnlichkeitsstruktur folgert eine erhShte Unfallnei- 
gung. 

Die Analyse des Unfallgeschehens zeigt, dab gerade Vitalschwache, wenig 
anpassungsfghige Menschen meist nicht schuldhaft einen Unfall verursachen. 
Jedoch infolge mangelnder F/~higkeit, sich elastisch anzupassen, k6nnen sie in 
einer kritischen Verkehrssituation nicht gentigend sicher den Umst/inden ent- 
sprechend reagieren. Unter diesen Personen finden sich z. B. diejenigen Un- 
f/iller, die aus Erwartungsspannung und -angst heraus gerade an als gef/ihrlich 
bekannten und gekennzeichneten Verkehrspunkten einen Unfall herbeiftihren. 
Es handelt sich vorwiegend um Menschen, die sich im Verkehr nie sicher ftihlen 
und ihn, wenn eben m6glich, meiden. 

Die Handlungs- und Reaktionsweise dieser psyehasthenischen Mensehen 
gesehieht mit nervSser Spannung und leiehter Ermtidbarkeit. Sie sind dabei 
unkonzentriert und neigen zu Fehlhandlungen. Der Unfall ereignet sieh bei 
ihnen meistens zur Zeit einer Lebens- und Berufskrise, vorwiegend im Zustand 
nerv6ser Reiz- und Erseh6pfbarkeit. Die latente UntMlneigung soleher vorwie- 
gend empfindsamen, beeindruekbaren, emotional-labilen und verunsieherten 
Personen fiihrt bei gestSrten Umweltbeziehungen und Konfliktsituationen, aber 
aueh bei t'gnger anhaltenden, altgemein ungtinstigen Umweltverhgltnissen zu 
einer akuten Unfallgefahr. 

Unter der Gruppe der aktiven Unfallverursacher sind die ausgepr//gtesten 
Typen die aktiv Unbektimmerten und die triebstark Ungesteuerten. 

Es handelt sieh hierbei um Mensehen yon gut entwiekelter, krgftiger Vitali- 
t/it und Belastbarkeit, jedoeh geringer Steuerung. Ihr VerhMten erseheint oft 
Ms bewugt verkehrswidrig und riicksichtslos. Die tats//chliehen psyehisehen 
Gegebenheiten bei einem rfieksieh~slos wirkenden Verkehrsverhalten sind je- 
doeh meist mangelnde Vorsieht und Umsicht aus Unbekiimmertheit. Diesen 
Menschen is~ eine gewisse Instinktlosigkeit und eine dadureh bedingte man- 
gelnde Sieherheit im Umweltbezug eigen. Bei einer Reihe, insbesondere jugend- 
lichen Personen, kommt das Bediirfnis hinzu, sich selbst zur Geltung zu brin- 
gen. Diese Einstellung fiihrt dazu, Gefahren leieht zu nehmen oder sie trotz 
ausreiehender Einsichts- und Urteilsf/~higkeit sowie intakter Sinnesfunktionen 
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gar nieht oder nur unzureichend zu erkennen. Die Hgufigkeit yon Verkehrs- 
unf/i,llen und Verkehrsdelikten aus wirklich bewugt  riieksichtslosem Verhalten 
wird allgemein iiberseh'gtzt. 

Hinsiehtlich ihrer Pers6nliehkeitsstruktur und der daraus folgernden Re- 
aktions- und Verhaltensweise stehen die schwunglos-labilen Pers6nliehkeiten 
zwisehen den psyehasthenisehen und den aktiv-unbekhmmerten sowie trieb- 
stark-ungesteuergen UnfMIpers6nlichkeiten. Bei den sehwmlglos labilen Men- 
sehen besteht infolge geringer Dynamik und geringer Steuerung eine vermin- 
derte F/thigkeit zu situationsgereehter Umstellung und Anpassung. Im Gegen- 
satz zu den vitalschwaehen Pers6nlichkeiten sind sie jedoeh vorwiegend an 
Unfgllen infolge mangelnder Umsieht sowie Triigheit beteiligt. 

Die Beurteilung der Eignung zum Fiihren yon Kraftfahrzeugen karat abet 
nicht atlein unter Zugrundelegung yon Testergebnisse~ erfolgen. Ebenso wieh- 
tige Beurteihmgsgrmldlagen liefern das bisherige FahrverhMten, die Fahrfertig- 
keit und Fahreri~hrung sowie die Lebens- und Berufsentwicklung. 

Im ganzen genommen handelt es sich mn ein etwas aufwendiges Verfahren. 
Die AussehMtung der Nieht-Geeigneten erh6ht die Sieherheit der anderen Ver- 
kehrsteilnehmer. Andererseits ist abet aueh dutch eine solehe Untersuehung ge- 
w/ihrleistet, dab unn6tige, im Einzelfalle ullgereehtfi~rtigte Entziehungen der 
Fahrerlaubnis verhindert werden. 

Die Erhelhmg der PersSnliehkeitsstruktur wird im Einzelfall nut  soweit er- 
forderlieh sein, als es zur Beurteilung der Fahrtaugliehkeit notwendig ist. Die 
sexuelle Intimsphgre beispietsweise anzutasten - wie das bei Eignungsuuter- 
suchungen gelegentlieh gesehieht - ist unn6tig, 5fan darf abet  aueh nieht soweit 
gehen wie das Bremer Oberverwaltungsgerieht, welches mit Urteil vom 23.10. 
1962 die Erhebung psyehologiseher Analysen und charakterologiseher Tests 
zur Feststellung der Fahrttichtigkeit fiir verfassungswidrig erkl'grt. Den gegen- 
teiligen Standpunkt vertrit t  der Verwaltungsgeriehtshof Baden-Wiirt temberg 
in einem Urteil vom 6.5. 1963, einem Urteil, welches hervorragend begrtindet 
ist und gerade auf die wiehtige Rolle des Pers6nlichkeitsverhaltens bei Teil- 
nahme am StrM3enverkehr als Kraftfahrer abhebt unter ausdriiekliehem Hin- 
weis, dab (((las i/uBere Verhalten eines Kraftfahrers stgndig yon seinen seeli- 
sehen und eharakterliehen Eigensehaften beeinflul3t wird )). 

Fahrtiichtigkeit und Alkohol 

Die Beeintr/ichtigung der Fahrt,~chtiffkeit dutch Alkohol ist sattsam bekannt 
und braucht nicht gesondert dargelegt zu werden. Aus der Sicht meines Fach- 
gebietes sei aber auf Folgendes hingewiesen, was die Forderung nach einem 
relativ niederen Normwert  des Blutalkoholspiegels Ms Grenze der absoluten 
Fahrtiichtigkeit unterstiitzt. 

Die gleiche genossene Menge Alkohol derselben Qualit/it, eingenommen zu 
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verschiedenen Zeiten, kann ganz verschiedene k6rperliche und psychisch-gei- 
stige Reaktionen hervorrufen. So kann derselbe Mensch bei 0,8 2o Alkohol heute 
praktiseh roll  fahrtiiehtig sein, morgen jedoch nieht. Das Reagieren des Men- 
sehen ist nichts Konstantes, etwa in dem Sinne, dab zu jeder Zeit die gleiehe 
Noxe aueh gleiche Wirkungen hervorrufg. Das ist nieht einmal bei einer Ma- 
schine der Fail, wie jeder a.m Benzinverbraueh des eigenen Autos zu versehie- 
denen Jahreszeiten ab]esen kann. 

Die unterschiedliche Wirkung gleichgroBer Alkoholmengen wird hervor- 
gerufen durch sogenannte akzideute]le Faktoren. Ieh daf t  solche nennen, welche 
die \¥iderstandsfii,higkeit gegen Atkohol herabsetzen: Rekonvaleszeuz, fiber- 
standene Gehirnerschiitterungen in den ersten Woehen und Monaten; in Ent-  
wieklung begriffene, o~% noch nieht erkennbare Infektionskrankheiten; Einwir- 
kung yon grol3er Kglte und besonders aber grSBere~ ~ Hitze; emotionale Unaus- 
geglichenheit, namentlich bei Vorherrschen negativer Affekte, wie VerSrgerung, 
Gereiztheit, Zorn, Depressionen, Ratlosigkeit und tiefe Euttguschnng; uud 
sehlieBlich als sehr wesentliehe Faktoren: Sehlafentzug, {5"berarbeitung, Ermti- 
dung, ErsehSpfung. 

Wie oft wird der Alkohol benutzt, um eine beginnencle Infektion zu be- 
k'ampfen, eiuen Arger hinunter zu sptilm~ ocler sieh aus dem Zust~nde der Er- 
mtldung wieder aufzupulvern. Und gerade in solchen Zust~nden gentigen oft 
kleine Mengen Alkohol, um dam psyehische Verhalten so zu veriindern, als w'gren 
wesentlieh grSBere Mengen Alkohol eingenommen worden. Der BlutMkohol- 
spiegel kaml im Zustande der Vertrggliehkeit und der Unvertrggliehkeit der- 
selbe sein. 1Jber die Wirkung sagt er in Bereichen bis zu 1,2 %o, vielleicht auch 

o/  1,5/oo, nieht allzuviel aus. Aber weil die Toleranzgrenze bei ein und demselben 
Mensehen unter der Einwirkung der genannten akzident.ellen Faktoren sehr 
sehwanken kann, brauehen wir eine niedri~e absolute Promille-Grenze. Bestim- 
mend ftir unsere Verkehrssieherheit kalm nieht die oberste m6gliehe Grenze der 
Vertr'a, gliehkeit sein, sondern die unterste. Wenn sieh statistiseh erweisen lggt, 
dab bei 0,S~o die UnfMIhgufigkeit eine eindeutige Steigerung zu llehmen be- 
ginnt, wenn wir mit diesem Bereich schon in die (.Iefahrenzone geraten, dann 
mnB diese Grenze gezogen werden, aueh wenn eine ganz, vielleieht nieht einmal 
geringe Anzahl Mensehen bei diesem Blutalkoholspiegel noeh wenig psyehisehe 
Ver'anderungen zeigt. 

In Extremfgllen kann sogar eine kleine Menge Alkohol eine akute Geistes- 
stSrung mit Umdgmmerung des Bewugtseins hervorrufen, die wit als patho- 
logisehen Rauseh bezeiehnen. 

:Faktoren, die eine dauernde Alkoholm~vertr'ggliehkeit und -intoleranz bedin- 
gen, sind durchgemaehte Hirnerkrankungen und I-Iirnverletzungen jeder Art, Ge- 
hirnersehiitterungen, solange die Kopfbesehwerden noeh nieht abgeklungen sind, 
Krampfanfall-Leiden (Epilepsie), konsumierende Erkrankungen allgemeiner 
Art. Der Katalog wgre noeh vom internistisehen Faehgebiet her zu erweitern. 
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Fahrtiichtigkeit und Medikamente 

Aber nicht nur der Alkohol, sondern zahlreiche Medikamente bewirken psychi- 
sche Ver/~nderungen, die die Sicherheit am Steuer wesentlich herabsetzen. Der 
Ausschul~ ((Verkehrsmedizin~) der Bundes//rztekammer ist soeben im Begriff, 
l~ichtlinien zu ver6ffentlichen fiber ((Einschr/~nkung der Verkehrstauglichkeit 
durch Arzneimittel)). Der Entwurf  wurde mir in dankenswerter Weise zur 
Verfiigung gestellt. Wenn es gewiinscht wird, bin ich gerne bereit, darauf ein- 
zugehen. 

Prinzipiell ist Folgendes zu bemerken: 

Jeder praktizierende Arzt muB vel2~fiichtet werden, bei Verordnung yon 
Medikamenten den Patienten zu beraten, ob durch dieselben die Fahrtauglich- 
keit beeintr/~chtigt wird. Diese besondere Beratungspflicht ist heute keineswegs 
schon Allgemeingut//rztlichen Handelns. Der kraftfahrende Patient  hat  einen 
Anspruch auf  diese Beratung zu seinem eigenen und zum Schutze anderer. 
Wurde er nicht beraten, kann er nicht bestraft werden und seine Haftpfiicht- 
versicherung ist nicht verpflichtet, t/itig zu werden. Um so wichtiger ist aber, 

• dal~ der Arzt die Tatsache der Beratung schriftlich festh/ilt ffir den Fall, dab 
der Patient als Schutzbehauptung die tats//chlich erfolgte Beratung negiert. 

Wir diirfen uns aber nicht der Tatsache verschliel3en, dab es in der Praxis 
nicht immer so einfach ist, den Patienten dahingehend zu bestimmen, das Auto- 
fahren zu unterlassen, solange er ein betreffendes Medikament einnehmen mug. 
Oft handelt es sich nicht um bettl/~gerige Patienten, die zudem noch in der Lage 
sind, ihren Beruf teilweise oder sogar ganz auszuiiben. Handelt  es sich um Men- 
schen, die beruflich auf  ihr Kraftfahrzeug angewiesen sind, so wiegt der Ver- 
zicht schwer. Gliicklicherweise sind es nur wenige Medikamente, die die Fahr- 
tauglichkeit beeintr//chtigen, auf die man nicht verzichten kann und die nicht 
durch andere, ohne psychische ]3egleiteffekte, ersetzbar w/iren. 

Es wird nicht zu umgehen sein, dab die Arzneimittelfirmen dem Einflu6 der 
yon ihnen hergestellten und vertriebenen Medikamente auf  die Fahrttichtigkeit 
besondere Beachtung schenken und, wenn eine Beeintr/ichtigung gegeben ist, 
dies auf dem der Medikamentenpackung beigegebenen Prospekt unfibersehbar 
kennzeichnen. 

Dies zu verwirklichen, dfirfte, da geschgftliche Interessen angerfihrt werden, 
nicht ohne Schwierigkeiten abgehen, ganz abgesehen davon, dal~ die Arznei- 
mittel nicht nur an einer repr/isentativen Serie yon Menschen auf ihre Heilwir- 
kung, sondern auch auf ihre Beeinfiussung der Fahrtiichtigkeit getestet werden 
mtissen. Es bleibt aber gar nichts anderes fibrig im Zeitalter des Massenkraft- 
fahrzeugverkehrs, als diesen zus/itzlichen Weg m6glichst mit Hilfe gesetzgeberi- 
scher MaBnahmen zu beschreiten. 

Es steht auBer Frage, dab bestimmte Medikamente - namentlich Schlaf- 
mittel, Beruhigungsmittet, angstlSsende Mittel und Sehmerzmittel -, wovon 
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eine Unzahl auf  den Markt geworfen wird, wenn sie zusammen mit alkoholischen 
Getri~nken eingenommen werden, verstgrkte psychisehe Begleiteffekte hervor- 
rufen, etwa in dem Sinne, dais sich die Wirkung sehon kleinerer Alkoholmengen 
potenziert oder dab sieh die li~hmende, beruhigende, schIafmaehende Wirkung 
des Medikaments mit derjenigen des Alkohols addiert oder dab sogar - wie beim 
pathologischen Rausch - ganz unerwartete psyehische Wirkungen hervortreten. 

Ob solche Kumulativwirkungen entstehen, h~ngt einmal yon der Menge der 
eingenommenen Medikamentensubstanz, der Art und Menge des alkoholischen 
Getrgnkes ab sowie yon den berei~s erw~,hn~en ~kzidentellen Faktoren - Er- 
mtidung, Infekt usw. 

Es ist augterordentlich sehwierig, solche Effekte experimentell zu siehern, da 
sigh Mensehen bereit erkl~ren mtissen, die Versuehe an sich ausfiihren zu lassen 
und da au~erdem wegen der Variabilit~t in der Reaktionsweise beim Menschen 
hie konstante Verh~ltnisse zu erwarten sind. 

Hier finder sieh die Forsehung noeh g~nz im Anfang, und obwohl in der 
0ffentlichkeit sehr viel fiber das Problem Medikament und Alkohol geschrieben 
und geredet wird, lassen sich noeh reeht wenig verbindliehe Aussagen machen. 

Grenzen der Leistungsfiihigkeit des Kraftfahrers 

Zum Schluf] mSchte ich mir noch als Staatsbfirger und Teilnehmer am Kraft- 
fahrzeugverkehr einige Bemerkungen ertauben: 

Im Interesse einer reibungslosen Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs ist 
gar nieht darfiber zu diskutieren, dab der Staat von seinen Biirgern eine stets 
untadelige Verkehrsgesinnung erwartet. 

Der Biirger erwartet aber vom Staat, daI3 dieser die Verkehrsgesinnung yon 
sigh aus fSrdert. Dies kann auf  verschiedene Weise gesehehen, z. B. durch Be- 
seitigung des Mil~verh/~ltnisses yon Stra6enfl/~ehe und stet.ig wachsender Zahl 
zugelassener Kraftfahrzeuge. Dariiber zu sprechen, iiberschreitet toeing Kom- 
petenz. 

Worauf hinzuweisen ich reich vom Faehlichen her ffir befugt halte - denn 
es betrifft die geistige Leistungsf£higkeit - bezieht sich auf die Beschilderung 
mit Verkehrszeichen. Sie ist im Ganzen, da ja zum grol3en Tell auf internatio- 
nalen Erfahrungen beruhend, nicht schlecht. 

Es darf aber nieht vergessen werden, da6 bei einer bestimmten Gesehwindig- 
keit das menschliche Auge und das mensehliehe Gehirn nur eine begrenzte Zahl 
yon Zeiehen wahrzunehmen und zu verarbeiten imstande ist. Massierung yon 
inehr als 3 Verkehrszeichen an einer Stelle oder dicht aufeinander folgend, ist 
deshalb abzulehnen. 

Das einzelne Verkehrszeichen wiederum muI3 mit  einem Bliek erfa.l~ba.r, yon 
hohem Aufforderungscharakter sein und darf nur eine einzige Deutung zulassen. 

Au6erhalb des Gewohnten erlassene Verbote, z .B.  nur ftir Zeit geltende 

249 



-Uberholverbote tiber lgngere Strecken, sollten durch fortlaufende Beschilderung 
immer wieder neu kenntlieh gemaeh~ werden, denn, was aut3erhalb des Gewohn- 
ten liegt, wird schneller vergessen. So kann yon seiten des Staates manehe 
Freundlichkeit erwiesen werden, die dankbar entgegengenommen wird. 

Wenn man sieh heute das ungeheure Ausmal3 des Kraftfahrzeugverkehrs in 
der Bundesrepublik vergegenw/~rtigt und selbst hgufig in diesen Verkehr hinein- 
gespfilt wird, so kann man nur imme~ wieder sein Erstaunen ausdi'iicken, dag 
nieht noch mehr passiert. Ieh glaube sagen zu dttrfen, dag die Verkehrsdisziplin 
und Verkehrsgesinnung bei de} fiberwiegenden Zahl der Kraftfahrer gut ist. 

Es gibt einen nieht vermeidbaren Teil zum Kraftfahren Unbegabter und 
Ungeeigneter, denen das Steuer nieht anvertraut werden kann, und es gibt einen 
kleinen Prozentsatz yon Menschen, die sich im Stral3enverkehr kriminell ver- 
halten. Letztere gilt es zu bestrafen, wenn notwendig sogar ganz empfindlich. 

Nit  einer guten Verkehrsdisziptin und Verkehrsgesinnung werden wit \voht 
auch in Zukunft die stetig zunehmende Verkehrsdiehte und Uberffillung unserer 
Stral3en wahrscheinlieh meistern - wenn wir uns rechte Miihe geben. 

Aber gerade dieses Mehr-Mfihe-geben-miissen, welches oft d~s ~ul3erste an 
Aufmerksamkeit, Anspannung, Konzentration, ReaktionsvermSgen, rasches 
und fortgesetztes Umstellen, besondere Energie und Wachheit erfordern, setzt 
das groge Fragezeiehen, ngmlich ob das AutofMn'en unter den obwaltenden 
Verh£ltnissen, wenn es hgufig und fiber 1//ngere Strecken betrieben werden mug, 
vom gesundheitlichen Standpunkt fiir viele Menschen noch empfohlen werden 
kann. 

Eine Art Selbstregelung seheint sich schon anzubahnen. Immer mehr Men- 
schen benutzen wieder die gute alte Eisenbahn, wenn sic fiir kurze Zeit in weir 
entfernten Orten tgtig sein mtissen. 

Sehtecht daran sind die Mensehen in den Industrieballungszentren, die zum 
Wochenende mit Hilfe ihres Autos den St//dten entfliehen und die Freizeit in 
W//ldern auf  dem Lande verbringen mSchten. Ihre Fahr t  beginnt und endet auf  
weite Streeken im Strom yon Bleeh und Abgasen. Die Erholung wird zur Stra- 
I:~Z e. 

Jeder ist mitverantwortlich, auch unter erschwerten Bedingungen. Gewil3! Es 
wird heute vom Kraftfahrer Aul3erordentliches verlangt, sin Vielfaches mehr 
Ms vor 10 oder 12 Jahren. Dies mul3 zwangsl~ufig zu versch/irften Auslese- 
bedingungen, zu grSgerer Disziplin und IVachsamkeit am Steuer ftihren. 

Der Misere der StraBe allein mit immer neuen uud strengeren Gesetzen be- 
gegncn zu wollen, wird bei der Uberforderung des Kraftfahrers in immer h//u- 
tger  auftretenden schwierigen Verkehrssituationen, denen er fiber lgngere Zeit 
standzuhMten hat, nicht gelingen. Ebenso wichtig wie eine klare und eindeutige 
Gesetzgebung hMte ich die Erziehung der Kraftfahrer jeglicher Altersstufe zu 
einer guten Verkehrsgesinnung, zur Erweckung des Bewul3tseins der Mitver- 
antwortlichkeit und der lZitterlichkeit. 
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H i e r  W e g e  zu  f i nden  auf3erhalb des Z w a n g s  de r  G e s e t z e  i s t  e ine  A u f g a b e ,  

f iber  die  n a c h z u d e n k e n  s ich lohn t .  

Ansehrift des Verfassers: Professor Dr. J.  Hirschmann, 
74 Tiibingen, 

Neurologisehe Klinik und Poliklinik der Universit/~t, 

Liebermeister~lbraBe 18-20 

M i t t e i l u n g e n  - C o m m u n i c a t i e n s  

Protokoll der Hauptversammlung der Sehweizerischen Gesellsehaft fiir Priiventi~medizin 
vom 5.Miirz 1961 in Ziirich. 

1. Das Protokoll der I-Iauptversammlung 1963 wird genehmigt und HerrnDr.B~t~ig ver- 
dankt (vgl.Vol. 8, Fasc. 4, Juli/Aug. 1963). 

2. Jahresbericht 1963. Im vergangenen Ja t~  fiihrte unsere Gesellsehaft zwei Tagungen 
durch. Die Ic[aup~versammlung fand am t4.M~rz 1963 in Ztirich statt.  In  der Ge.seh~fts- 
sitzung wurde der wichtige Beschlul~ gefal~t, die Mitgliederbeitriige heraufzusetzen. Im 
AnschlnB hiel~ Dr.lg.Miinehinger yore Arbeits/irztlichen Dienst des BIGA einen in~er- 
essanten Vortrag fiber <,Arbeit und Freizeit ~). 

Am 27. Juni 1963 veranstalte~en wir eine Arbeitstagung in Ziirieh mi~ dem Thema: 
(,Die Assimilation der a~sl~ndische~ Arbeitslcrdfte~). Dieses Problem wurde yon den ver- 

sehiedensten Seiten beleuehtet, und aueh praktisehe Fragen, wie die Betreuung, die Ver- 
pflegung und das Wohnungsproblem, kamen zltr Spraehe. Die Teilnehmerzahl war eine 
groJ3e. Der Tagungsbericht finder sieh in der Sounder.hummer unserer Zeitschrift (<Die 
Assimilation anslgndiseher Arbeitskr~ifte )) yore November/Dezember 1963, Vol. 8, Fase. 6. 

Dem Jahresberieht des Qu~stors ist zu entnehmen, daf3 es, dank den erh6hten Mit- 
gliederbeit, r~gen tmd namentlieh dank den Bemiihungen yon Herrn Professor Eugs~er, 
freiwillige Mehrleistungen yon Mitgliedern zu erhalten, gelungen ist, unser letztji~hriges 
Defizit zu deeken. Aueh ist es gehmgen, den geplanten Zeitsehriftenfonds zu i~ufnen. Fflr 
seine intensive VVerbetS.tigkei~ sei aueh an dieser Stelle Professor Eugster  der Dank der 
Gesellsehaft zum Ausdruek gebraeht. Wit  haben mm die MSgliehkeit, weiterhin Sonder- 
hefte herauszugeben, ohne das finanzielle Gleiehgewieht unserer Gesellsehaft zu gef~hr- 
den. - Die fr/iheren Sonderhefte iiber (~Tabak ~nd Gesundhe.it~> und <~BsvSlkeru~gsent- 
wicklung und Famil ienplanung ~) haben sich sehr gut verkauft.  Ein Erfolg, der unseren 
Redaktor  ermutigt, in dieser Richtung weiterzuarbeiten. 

Mitgliederbest, and per 28. Februar 1964:170 Einzelmitglieder, 194 Kollektivmitglieder, 
Total 363. 
3. Jahresrechnung 1963. Wie im Jahresbericht erwi~hnt, konnte das letztjiihrige Defizit 
gedeckt werden. 
Jahresrechnung und igevisorenbericht werden genehmigt,. 
4. Jahresbericht des Redaktors. Aus Ersparnisgriinden wurde der Jahrgang 1963 der Zeit- 
schrift auf 430 Seiten reduziert. Durch den erw~ihnten Verkauf von Einzelheften, nament- 
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