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A. EINLEITUNG UND PROBLEMSTELLUNG

Es ist in unserem vom Kraftfahrverkehr zu einem sehr
grossen Teil bestimmten Lebensbereich eine immer wieder
von Verkehrsexperten, Verkehrspolitikern, Verkehrsmedi-
zinern und Verkehrspsychologen (BINDER 1960, HEEGNER
1961, TUV Stuttgart 1965, MAUKISCH 1966, BOCHER 1969)
erhobene Forderung, die Sicherheit des Menschen im
Strassenverkehr zu erhdhen und das Sicherheitsinteresse
der Allgemeinheit zu fdrdern, auch wenn die zu diesem
Ziel fiihrenden Massnahmen oft auf Kosten der Interessen
von Individuen gehen und sehr oft starke Einschrénkungen
und Hdrten im Lebensbereich des Einzelnen bedingen
(LEWRENZ 1958, PETER 1960, PEUKERT u. NIESCHKE 1963,
LEWRENZ 1964, HASE 1966, MUNSCH 1966).

So ist zum Beispiel seit vielen Jahren und in wachsendem
Masse die Fahreignungsbegutachtung von Personen, die

durch korperliche, geistige, psychische und charakterli-
che Mdngel aufgefallen sind, eine solche Massnahme zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit zum Wohl der Allgemeinheit.

Dieser Weg, eine Negativaﬁslese (HOFFMANN 1961, WAGNER
1565, LEWRENZ 1962, LEWRENZ 1964, MUNSCH 1966) unter den
Verkehrsteilnehmern und solchen, die es werden wollen, zu
treffen und diese Personen nicht zum Kraftverkehr zuzu-
lassen, wird von den zustdndigen Gerichten und Verkehrs-

behdrden seit langem eingeschlagen.

Als geeignete Hilfsorgane fiir solche Entscheidungen ste-



hen den BehOrden Institutionen wie zum Beispiel die lie-
dizinisch-psychologischen Institute bei den Technischen
Uberwachungsvereinen und die entsprechenden Untersuchungs-
stellen an den Universitdten zur Verfiigung, da in solchen
Entscheidungsfdllen der Rat von auf solche Fille speziali-
sierten Fachleuten bendtigt wird (MUNSCH 1966, MAUKISCH
1966, OSWALD 1971), obwohl es auch heute, nach iiber 20
Jahren der immer weiter zunehmenden Verkehrsgutachter-
Tatigkeit, noch oft sich widersprechende lMeinungen in

diesem Bereich der Wissenschaft gibt.

Wenn nun die Eigenschaften eines Untersuchten von einer
solchen Gutachterstelle in der Weise beurteilt werden,
dass den Verkehrsbehorden von der Erteilung oder von der
Belassung einer Fahrerlaubnis abgeraten wird, dann erge-
ben sich oft fiir den Untersuchten grosse Schwierigkeiten,
die seine berufliche und soziale Existenz und Bewegungs-
freiheit ohne Fahrerlaubnis bedrohen konnen (BOCHER 1962,
EHRHARDT 1962, PEUKERT und NIIESCHKE 1963, HERTER 196%5).

Deshalb legt ein gewisser Teil dieser Personep gegen die
Ablehnung Widerspruch ein und ldsst ein zweites Gutachten
iiber seine Fahreignung erstellen, evtl. auch bei zwei sich
widersprechenden Gutachten ein Obergutachten, um vielleicht
auf diesem Weg zu einer positiven Beurteilung zu gelangen

(PEUKERT und NIESCHKE 1963, HERTER 1965).

Solche Personen kommen auch oft zur Zweitbegutachtung in die

Universitdts-Nervenklinik Tilibingen.
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Da hier solche Zweitbegutachtungen seit Ende der 50er Jahre

durchgefithrt werden, ist es interessant zu wissen,

1. in wievielen Fillen es hier entgegen dem ablehnenden
Bescheid der Vorgutachter, die in der Regel die
Technischen Uberwachungsvereine sind, zu einer befir-

wortenden Beurteilung der Fahreignung kam,

2. welche Kriterien bei den Beurteilungen der zwei Gut-
achterstellen die unterschiedlichen Entscheidungen
bedingten (s. auch HESSLER 1961, TUV HANNOVER 1961),

und

3. ob sich die bei der Zweitbegutachtung positiv beurteil-
ten Personen in der nachfolgenden Zeit im Verkehr be-

wihrt haben (s. auch PEUKERT und NIESCHKE 1963).

Wir haben nun versucht, diesen Fragen nachzugehen und durch
Vergleich von Vorgutachten und Zweitgutachten und ausserdem
durch das Studium der Verkehrsanammese und Verkehrsbewdhrung
der untersuchten Personen anhand von Fihrerscheinakten und
Auskiinften aus dem Verkehrszentralregister in Flensburg einen

Teil dieser Fragen zu kldren.



B. LITERATURUBERSICHT

Wie in der Einleitung schon erwdhnt, fillt den Verkehrs-
behdorden die verantwortungsvolle Aufgabe zu, auch bei An-
tragen auf eine Fahrerlaubnis von Personen mit zweifel-
hafter Fahreignung, die schon wegen mehrerer Entziige der
Fahrerlaubnis, wegen krimineller Vorstrafen und wegen
hdufiger Verkehrsvorstrafen den Gerichten aufgefallen wa-
ren (s. auch TUV HANNOVER 1961), ebenso bei Antrdgen von
Personen mit korperlichen, neurologischen und psychiatri-
schen Storungen, eine Entscheidung zu treffen, die beiden
Forderungen gerecht wird, ndmlich einerseits die Allge-
meinheit vor den persodnlichkeits- und krankheitsbedingten
Risiken dieser Antragsteller zu schiitzen (MAUKISCH 1966),
und andererseits dem Einzelnen personliche Freiheit und Ent-
faltungsméglichkeiten nicht zu beschneiden (EHRHARDT 1962,

VENZLAFF 1964, LEWRENZ 1964).

Um diese Entscheidungen auch objektiv gegen Rechtsansprii-
che des Antragstellers durch wissenschaftliche Befunde
untermauern zu konnen, wird oft von Verkehrsmedizinern
und Verkehrspsychologen ein kompetentes verkehrsmedizi-
nisch-verkehrspsychologisches Gutachten als Hilfe zur Ent-

scheidung angefordert.

Diese Gutachten sollen aber nur eventuelle lMdngel der Be-
gutachteten feststellen und davon ausgehend eine Prognose
Uber ihre weitere VerkehrsbewzZhrung erstellen, nicht aber
ein moralisches Urteil fdllen, wie z.B. das OVG Liineburg

(in: WINKLER 1963) fordert.



= 5 =

Ebenso soll in der Gutachtertdtigkeit nach BRESSER (1960)
"nicht der Imperativ des Helfens obenanstehen, sondern die

Verpflichtung zu einem sachverstindigen Urteil™.

Die Antragsteller sollen auch nur den Mindestanforderungen
an Kraftfahrer entsprechen (LEWRENZ 1964), was eine nicht

zu weitgehende Forderung bedeutet.

PETER (1960) schreibt dazu:

"In jedem anderen Bereich menschlichen Zusammenlebens
haben wir mehr Chancen, trotz personlichen Mingeln und
Eigenheiten ungeschoren aneinander vorbeizukommen, als

im motorisierten Verkehr.

Geringfiigiges Fehlverhalten, nicht ganz geniigende Anpas-
sung wird hier (im Strassenverkehr) durch Motorenkraft

in Dimensionen iibertragen, wo evtl. solche Mdngel in ihren

Auswirkungen durchaus nicht mehr tragbar sind.

Wer wegen seelischer Stdrungen und unsozialer Einstellung
das Leben anderer Menschen in Gefahr bringt, wird normaler-
weise als gemeingefzhrlich bezeichnet. Der gleiche Tatbe-
stand wird innerhalb des Strassenverkehrs nicht so ge-
nanmnt und viel harmloser empfunden, obschon er wegen sei-
ner viel grosseren Hdufigkeit noch ernster zu nehmen widre.
Offensichtlich hat sich unser Denken an die gewaltige Ent-
sicklung des Motorfahrzeugs und an die Grdsse der dadurch
geschaffenen Gefahren noch gar nicht angepasst. Wir miissen

umdenken" .

Besonders hdufige und wichtige Begutachtungsfdlle sind auch

die gogenannten "Unfdller", deren Typ von vielen Autoren



(KUNERT 1953, XUIERT 1955, GROSSJOHANN 1956, LEJEUNE 1957,
SCHULTZ 1957, MAYER 1959, STREICH 1965) beschrieben wird,
deren Existenz aber auch von Autoren, wie DRCSLER (1960),

IIITTENECKER (1962) und UNDEUTSCH (1962) verneint wird.

Ebenso ist eine Begutachtung bei Personen wichtig, die
durch Trunkenheit am Steuer nicht nur die Allgemeinheit,

sondern auch sich selbst gefihrden (BINDER 1960).

In dieser Kategorie von Fahrern sind besonders viele Fil-
le, in denen die Fahrerlaubnis schon mehrmals wegen des
gleichen Delikts, nédmlich wegen Trunkenheit am Steuer,
entzogen worden war, wo es sich also um echte Riickfall-
tater handelte, wie auch z.B. in den Unteréuchungen von

BUIKHUISEN (1971) und von KROJ und HELLELANN (1971).

Ein Teil der wegen Verkehrsdelikten bestraften Personen
wurde auch schon krimineller Vergehen wegen bestraft, und
es gibt auch mehrere Untersuchungen iiber den Zusammenhang
dieser beiden Deliktarten, z.B. von DROSLER (1959),
FAHRNER (1969), HEEGNER (1961) und zusammenfassende Arbei-
ten z.B. von MIDDENDORFF (1969) und KUNKEL (1974).

Auch diese Personen bedingen doch fiir die Allgemeinheit
durch ihre soziative Unangepasstheit und ihre Risikobe-
reitschaft, die Gesetze ohne Bedenken zu Ubertreten, ein
erhebliches Sicherheitsrisiko. Der Strassenverkehr ist nun
einmal ein Gefahrenbereich, in dem man nach GUELDE (1952)
als Beteiligter auch auf das richtige Verhalten der anderen

Verkehrsteilnehmer grundsdtzlich vertrauen konnen muss.

.



am konkretesten sind jene Pille vom Sachverstindigen

zu beurteilen, Dbei denen es sich um fassbare kirperliche,
psychiatrische und neurologische llingel und Storungen
hancelt, da er in cdiesen Fillen meist genauen Beurteilungs-
richtlinien uné Eignungsgesichtspunkten folgen kann.

So z.D. bei Amputationsbehinderten, Seh- und Hirschwachen,
Bpilestikern, Hirngeschildigten und Siichtigen, wo er fass-
baren, objelttiven und offensichtlichen IlMingeln gegeniiber-
steht, die nicht durch fassaddr angepasstes Verhalten ver-—
f4lscht werden kiénnen, wie dieg oft der Iall bei charak-
terlichen llidngeln ist (TUV STUTTGART in den FS-Akten von

Pall Hr. 35).

Diese Richtlinien und Eignungsgesichtspunkte sind in der
Literatur vielfach bearbeitet worden, unter anderem von
GROSSJOHANN (1957) und von PETERSOHN (1966) iiber Hirnver-
letzungen und Kraftfahreignung,; liber Epilepsie bei NITTNER
(1960) und bei JUNG und MEYER-MICKELEIT (1956), von PEU-
KERT und HIESCHKE (1963) und LEWRENZ (1964) iiber verschie-—
dene Arten von Krankheiten, von PEUKERT (1958) iiber Dia-
betiker, von BRESSER (1960) iiber psychiatrische und neuro-

logische Krankheitsbilder.

Tir diese vielfiltigen und schwierigen Entscheidungspro-
bleme wurcden durch ErlZsse der zustiéndigen Ministerien

(s. auch PEUKERT und NIESCHKE 1963) den 3Behorden in der
FTorm von solchen Untersuchungsstellen Ilittel an die Hand
cegeben, um im jeweiligen Fall,gestiitzt auch auf die wohl-
wollende Objektivitdt des Gutachters (LEWRENZ 1964) in der

Deurteilung, so gerecht wie moglich entscheiden zu konnen.



Die Entscheide und VorschlZge des Gutachters sind natiir-
lich fiir den Auftraggeber nicht bindend (PETER 1960), aber
in den meisten Fdllen wird von den Behdrden dem Vorschlag

des Experten voll entsprochen.

Es ist aber trotz allem noch mit vielen Schwierigkeiten zu
kimpfen, da sich oft die Gutachter iliber bestimmte Entschei-
dungsrichtlinien nicht im Klaren sind, zumal es nach
MAUKISCH (1966) kein anerkanntes Risikomass gibt, und

auch durch verschieden lange und intensive Erfahrung im
Bereich der Verkehrsbegutachtung sich von Institut zu
Institut grosse Differenzen ergeben. Besonders zwischen
den Gutachterstellen der TUVs und den Untersuchungsstel-
len an den Universitdaten bestehen oft grosse Differenzen,
was meist durch die gridssere Erfahrung der TUV-Stellen
infolge lédngerer Verkehrsgutachter-Tdtigkeit bedingt ist,
wie LEWRENZ (1964) schreibt, wohingegen HERTER (1966)

der leinung ist, dass es sogar oft zu einer guten {berein-
stimmung zwischen verschiedenen Gutachtern kommt, wobei

er auf die zwei Gutachterstellen Nervenklinik Tibingen

und TUV Stuttgart abzielt.

Diese Ubereinstimmung kann man untersuchen, indem man
vergleicht, wieviele Begutachtungsfdlle bei den Universi-
tits-Instituten ebenso wie beim TUV beurteilt werden,
wenn es zu Zweitbegutachtungen an den Universitdts-Insti-
tuten kommt, denen ein ablehnendes Gutachten beim TUV

vorausgegangen ist.

In einer Arbeit iiber solche Zweitbegutachtungen fanden
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MULLER und WOLF -(1969) an der Universitdt Homburg/Saar
eine 52 %ige Ubereinstimmung mit dem TUV SAARLAND,
REINHARDT und ZINK (1970) fanden an der Universitédt
Erlangen-Nirnberg eine nur 38 %ige Ubereinstimmung mit

den Begutachtungsentscheiden des TUV EAYERN.

Ausserdem kann man Bewdhrungskontrollen iliber die Verkehrs-
bewdhrung der Begutachteten anstellen, wie dies auch
MULLER und WOLF (1962) iiber einen Zeitraum von zwei bis

drei Jahren taten.
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c. UHTERSUCHUNGSMATERIAL UND HETHODIK

Das Untersuchungsmaterial, Fahreignungsgutachten aus der

Nervenklinik Tiibingen (NK) der Jahre 1964-1969 und ableh—

nende PFahreignungsgutachten von auswidrtigen Gutachtern, de-

nen ein befiirwortendes Zweitgutachten der K aus den Jahren

1964-1969 folgte, stammt aus den Krankengeschichten der WK

und aus den Fiihrerscheinakten der Verkehrsbehdrden. Daten
zur Kontrolle der Verkehrsgeschichte der betreffenden Per-
sonen stammen aus den Fihrerscheinakten der Verkehrsbehor-
den und aus dem Verkehrszentralregister des Kraftfahrt-

Bundesamtes in Flensburg 1).

Die Filhrerscheinakten konnten entweder direkt auf den Ver-
kehrsbehdrden eingesehen werden oder wurden auf Anforderung
von den jeweiligen Verkehrsbehorden uns zur Durchsicht nach

Tibingen geschickt.

Die Auskiinfte aus dem Verkehrszentralregister (Ablichtungen
der dortigen Eintragungen) erfolgten auf Anfrage im April
1974.

Die Gutachten (GA) der NK wurden eingeteilt in solche GA,
die kein Vorgutachten hatten und in solche, denen ein Vor-

gutachten vorausgegangen war.

Die Vorgutachten waren fast alle von Ifedizinisch-psy-

1) An dieser Stelle mochte ich den Verkehrsbehdrden und
dem Kraftfahrt-Bundesamt in Ilensburg fiir die freund-
liche und grossziigige Unterstiitzung, die sie mir beil
dieser Arbeit gewdhrt haben, herzlich danken.
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chologischen Instituten (ILPI) der Technischen berwachungs-
vereine in Baden-‘lirttemberg, ganz wenige nur (ca. 3 %) von
niedergelassenen lervendirzten erstellt worden. Deshalb

wird im folgenden nur noch von T{V-Vorgutachten gesprochen.

Die GA in der NK, die ein Vorgutachten hatten, waren fast
alle reine Zweitgutachten und keine Obergutachten im ei-
gentlichen Sinn, wie dies auch KULLER und WOLF (1969) bei
ihren Untersuchungen an der Universitit Homburg festge-

stellt hatten.

Die TUV-GA bestanden immer aus einem Teil, dem "medi-
zinisch-psychologischen Verkehrsgutachten" (s. dazu auch

HASE 1965).

Die NK-GA bestanden in den meisten Fdllen aus einem
"nervenfachdrztlichen" Gutachten und aus einem "verkehrs-
psychologischen Zusatzgutachten" (s. auch O0SSWALD 1973),
die stets gegenseitig abgestimmt waren (HERTER 1965, 1966).

Der Vergleich zwischen den TUV-GA und den NK-GA erfolgte

in dieser Arbeit nicht, indem Zahlenwerte von Untersuchungs-
massnahmen und Testmassnahmen miteinander verglichen wur-
den, da infolge verschiedener Untersuchungs- und Testmass-
nahmen in den einzelnen Bereichen unterschiedliche Zahlen-
werte herauskamen, sondern indem jeweils die libergeordnete
"wortliche" Beurteilung des CGutachters iiber den jeweiligen

Befund verglichen wurde.

Beispiel: 1.) Beurteilung des TUV: Reaktion "schlecht",
Beurteilung der /K : Reaktion "ausreichend",

d.h. die NK hatte "besser" als der TUV
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beurteilt.

2.) TUV-Urteil: Intelligenz "geniigend",
IK-Urteil : "durchschnittlich",
d.h. die I'K hatte "entsprechend" dem
TUV beurteilt.

Gutachten, in denen sich der Untersucher nicht festlegte
und die Entscheidung der Behdrde allein iliberliess, werden
wie bei PETER (1960) zu den "bedingt geeigneten'" Fidllen

gezdhlt.

In etwa 10 der ausgewerteten Fdlle waren auf den Verkehrs-
behdrden keine Filhrerscheinakten zu finden. In diesen F&dl-
len erfolgte die Auswertung anhand der Aktenausziige im

NK-GA, das in der NK im Doppel vorhanden war, und der Aus-

kiinfte aus dem Verkehrszentralregister.

Die eigenen Untersuchungen werden in drei Kapitel einge-
teilt, entsprechend den schon in der Einleitung ange-

sprochenen Fragenkomplexen:

Kapitel I: Wie hoch ist der Prozentsatz derjenigen
Filhrerscheingutachten, in denen wir als
Zweit- oder Obergutachter den Probanden
besser als der TUV-Vorgutachter beurteilt

haben ?

Kapitel II: Welche unterschiedlichen Kriterien fiihrten

zu den unterschiedlichen Beurteilungen ?



