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Richtlinie 2006/126/EG

Wichtige Bestimmungen zur Fahrerlaubnis in Europa regelt die EU-Flhrerscheinrichtlinie. Diese wurde
zuletztim Dezember 2006 mit der Richtlinie 2006/126/EG weiterentwickelt. Zwar flihrte die Anpassung,
die 2013 in Kraft trat, zu deutlichen Fortschritten bei der Verkehrssicherheit, doch gibt es weiterhin
groBes Potenzial zu Verbesserungen. Der TUV-Verband und DEKRA begriiBen daher grundsétzlich die
von der Europdischen Kommission geplante Uberarbeitung der Fiihrerscheinrichtlinie.

Unsere Empfehlungenim Einzelnen:

Artikel 3,4 &5

> WirbegriiBen grundsdtzlich das Vorhaben, einen EU-weiten digitalen Flihrerschein einzufiihren.
Der gesamte Prozess des Fahrerlaubniserwerbs sollte vom Antrag bis zum Erhalt des Flihrerscheins
digitalisiert werden.

Artikel 6

> Die Zuordnung der Fahrzeugart zur Fahrerlaubnisklasse sollte eindeutig sein, beispielsweise ist die
Abgrenzung zwischen den Klassen Cund D mit,mehr als 8 Pers." unklar geregelt. Durch den
expliziten Ausschluss der Klassen D1 und D bei Klasse C1 diirfen keine Kfz > 3.500 kg, welche zur
Personenbefdrderung ausgelegt und gebaut sind, mit Klasse C1 geflihrt werden. Dies betrifft auch
die Kraftwagen, deren zuldssige Gesamtmasse mehr als 3500 kg, jedoch nicht mehr als 7500 kg
betrdgt, und die zur Beforderung von nicht mehr als acht Personen auer dem Fahrzeugftihrer
ausgelegt und gebaut sind. Somit wird die explizit ermdglichte Nutzung der Klasse C1 fir Kfz >
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3.500 kg bis 7.500 kg und bis zu acht Personen durch die unscharfe Formulierung der Klasse D1
konterkariert.

Artikel 9

> Hinsichtlich der Abschaffung des Erfordernisses, eine Fahrerlaubnis der Klasse C1 und Cbzw. D1 und
D zu besitzen, um die Fahrerlaubnis der Klasse C1E, CE bzw. D1E und DE zu erlangen, sollte
berlicksichtigt werden, dass bei einem gestuften Zugang (bspw. von Czu CE) bisher jeweils
klassenspezifische Grundfahraufgaben Teil der Praktischen Fahrerlaubnispriifung sind. Zudem wird
bisher bei den Zugfahrzeugklassen der Priifungsteil ,Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten”
durchgefiihrt, welcher dann - da entsprechendes Wissen bereits nachgewiesen - beiden
Anhdngerklassen nicht noch einmal gepriift wird. Auch die Theoretische Fahrerlaubnispriifung der
Klasse CE baut heute auf der zuvor absolvierten Theoretischen Fahrerlaubnispriifung der Klasse C
auf. Wirempfehlen daher, die heutigen Anforderungen an eine Priifung der Klassen C1E, CE, D1E
und DE beizubehalten und bei direktem Zugang von Klasse B um die klassenspezifischen
Anforderungen der Klassen (/D zu erweitern.

> Der Kommissionsvorschlag sieht vor, dass zwei Jahre nach der erstmaligen Erteilung einer
Fahrerlaubnis der Klasse B dieser flir das Flihren von Fahrzeugen mit alternativem Kraftstoff mit
einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 3500 kg, aber nicht mehr als 4 250 kg ohne Anhdnger
giiltigist. Um die Berechtigungen fir Blirger:innen verstandlicher und transparenter zu machen,
empfehlen wir eine grundsdtzliche Erweiterung der Berechtigung in Klasse B flir Fahrzeuge bis zu
4,25 Tonnen unabhdngig von der Antriebsart.

Artikel 10

> Auchdurchindividuelle Mobilitdt soll eine Teilhabe am gesellschaftlichen Leben gewdhrleistet
werden. Dabei spielen dltere Menschen - auch durch die demografische Entwicklung - als
Teilnehmende im StraBenverkehr eine immer groBere Rolle. Altere Menschen miissen fiir eine
sichere Teilnahme am Verkehrsgeschehen intensiv in Bezug auf ihre Leistungsfahigkeit hinsichtlich
Fahrkompetenz und Fahreignung aufgeklart werden. Da dltere Fahrzeugflhrer als
Unfallverursacherin der Unfallstatistik bisher nur eine untergeordnete Rolle spielen, ist zundchst
eine generelle verpflichtende Uberpriifung der Fahreignung im Alter - ohne Vorliegen konkreter
Anhaltspunkte fiir Defizite zu Fahrkompetenz und Fahreignung - nicht zwangsldufig erforderlich.

> Gleichwohl muss der Blick auf die Entwicklung der Unfallzahlen gerichtet bleiben, denn schon heute
wird in den Unfallstatistiken das Unfallgeschehen flir Fahrzeugfiihrer ab dem 75. Lebensjahr
auffallig.

> Wir begriiBen und empfehlen daher, wenn die EU-Mitgliedsstaaten fir Fahrerlaubnisinhaber ab 75
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|ahre geeignete MaBnahmen ergreifen und rechtliche Rahmen schaffen, um regelmdBige
Feedbackfahrten anbieten zu konnen. Im Rahmen dieser Feedbackfahrten wirde ein:e Expert:in die
Fahrkompetenz der Senior:innen feststellen und notwendige Potenziale zur Wiederherstellung der
Fahrfahigkeiten zurlickmelden; im Bedarfsfall werden auch Riickmeldungen zur individuellen
Fahreignung gegeben.

Artikel 14

> Die EU-weite Einflihrung des Begleiteten Fahrens ab 17 begriiBen wir grundsatzlich. Die
Erfahrungen in Deutschland sind durchweg positiv. Begleitetes Fahrenab 17, kurz BF17, ist seit
2004 in Deutschland mdglich. Die Zahl der Verkehrsunfdlle junger Menschenist in den vergangenen
|ahren deutlich zurtickgegangen. Auch die Zahl der Getoteten in dieser Altersgruppe sank deutlich.
BF17 hat gezeigt, dass sich das Unfallrisiko durch begleitetes Fahren verringert.

> Mitder Einflihrung des Begleiteten Fahrens ab 17 Jahrenin Klasse C kann Auszubildenden zum
Berufskraftfahrer die Mdglichkeit gegeben werden, im geschilitzten Rahmen Fahrkompetenz und
Berufserfahrung zu sammeln, bevor sie zu Alleinfahrten eingesetzt werden. Sie kénnten dadurch
intensiver von der Berufs- und Fahrerfahrung ihrer Kollegen profitieren, gleichzeitig kénnen
Theorie und Praxis in der Berufsausbildung durch zusatzliche Zeit im Fahrzeug besser verzahnt und
die Qualitat der Ausbildung deutlich erhéht werden. Sowohl die zusdtzliche Fahrerfahrung als auch
die dadurch mogliche Verbesserung der Ausbildungsqualitdt lassen eine Erh6hung der
Verkehrssicherheit der Berufskraftfahrer und eine Verringerung der Unfallzahlen erwarten.

> Die Bedingungen fiir Begleitpersonenim Absatz 2 sollten als Mindestregelung formuliert werden.
Die Mitgliedsstaaten kdnnen strengere Bedingungen festlegen.

> Derfriihestmogliche Zugang zum Fahrerlaubniserwerb flir die Fahrerlaubnisklasse Bist auchim
Vorschlag der EU-Kommission weiterhin nur mit 17 Jahren moglich. Die Durchflihrung von
Modellversuchen zum Begleiteten Fahren mit 16 sollte auf nationaler Ebene den Mitgliedsstaaten
ermoglicht werden.

Artikel 15

> Die Einflihrung einer Probezeit von mindestens zwei Jahren begriiBen wir ausdricklich. Die
Wirksamkeit der Probezeitregelungistin Deutschland gut belegt. Auch das absolute Alkoholverbot
flr Fahranfanger:innen unterstiitzen wir. Wissenschaftliche Untersuchungen zeigen, dass
Fahranfdnger, die unter die Alkoholverbotsregelung fallen, auch in spdteren Jahren eher das Auto
stehen lassen, wenn sie Alkohol getrunken haben.
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Artikel 17

> Der Kommissionsvorschlag sieht vor, dass Fahrerlaubnisbewerber:innen, die die Sprache ihres
Wohnsitzmitgliedstaates nicht beherrschen, kiinftig die Mdglichkeit haben, den Fiihrerschein vom
Mitgliedsstaatihrer Staatsangehdrigkeit ausstellen zu lassen, wenn der Mitgliedstaat ihres
ordentlichen Wohnsitzes nicht die Mdglichkeit vorsieht, die Theoretische oder Praktische
Fahrerlaubnispriifung in einer der Amtssprachen des Mitgliedstaats der Staatsangehdrigkeit oder
mit einem Dolmetscher abzulegen.

Diese Option sehen wir kritisch. Fahrerlaubnisbewerber sollten grundsdtzlich die Praktische
Priifung wohnortnah ablegen. Damit wird gewdhrleistet, dass die Bewerber:innen ihre
Fahrkompetenzen insbesondere im StraBenverkehrsgeschehen ihres Lebensumfeldes unter
Beachtung regionaler Besonderheiten in Infrastruktur und Verkehrsdichte nachweisen. Dort
werden sie in aller Regel auch ausgebildet. Die 0.g. neue Mdglichkeit umgeht dieses Prinzip und
kann das ohnehin hohe Fahranfdangerrisiko weiter steigern. Zwar fiihren auch heute schon die
gegenseitige Anerkennung und Méglichkeit zur Umschreibung der Fahrerlaubnis dazu, dass die
Fahrerlaubnisinhaber nicht nurin den Landern fahren diirfen wo sie auch geprift worden sind.
Allerdings dlirfte es sich dabei tiberwiegend um Fahrerlaubnisinhaber mit Fahrerfahrung handeln -
womit die Anpassung an andere Verkehrsrahmenbedingungen leichter fdllt - und somit die
beschriebenen Nachteile beztiglich der Stringenz von Ausbildung, Priifung und erster
Fahrerfahrung weniger relevant sind.

> Alternativ wdre aus unserer Sicht ein solches Verfahren nur bei gegenseitiger Anerkennung
zwischen den betroffenen Mitgliedsstaaten durchfiihrbar.

> Vondenim Vorschlag der Kommission genannten ,Dolmetscher-Priifungen” sollte generell
abgesehen werden, da sich hiermit u. a. Mdglichkeiten der Prifungsmanipulation ergeben.

Annex|i

> Wirunterstlitzen den Vorschlag, Aspekte zur Wahrnehmung und Antizipation von Gefahrenim
StraBenverkehrin der Fahrerlaubnispriifung Giber zusdtzliche Priifungsinhalte und -methoden zu
stdrken.

> Wirunterstiitzen den Vorschlag, den richtigen Umgang mit Fahrerassistenzsystemen und
automatisierten Fahrfunktionen und Wissen zu Elektrofahrzeugen zu integrieren.

> Wirhalten den Einsatz von Simulatoren im Rahmen der Praktischen Fahrerlaubnispriifung fr nicht
geeignet. Simulatoren kénnen eine sinnvolle Erganzung in der Fahrausbildung sein. So kénnten
gezielt gefdhrliche oder selten vorkommende Situationen trainiert werden. In der
Fahrerlaubnispriifung kann das Antizipieren von und Reagieren auf Gefahren auch mittels gangiger
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Hardware festgestellt werden. Simulatoren haben bisweilen den Nachteil, dass durch die
Interaktion kaum standardisierte Aufgaben mdglich sind. Zudem stehen Kosten und Nutzenin
keinem akzeptablen Verhdltnis.

> Das Thema ,Ablenkung”sollte in die Priifung der Kenntnisse aufgenommen werden.

> Die Prifung der Verhaltensweisen im Verkehr sollte tiberarbeitet werden. ,Fahriibungen” sollten
als ,Fahraufgaben” benannt werden.

Annex Il

Verkehrspsychologische oder neuropsychologische Kompetenz von Expert:innen
beriicksichtigen

> InAnnex Il der EU-Fihrerscheinrichtlinie werden drztliche Expert:innen ausdrticklich bevorzugt
bzw. ausschlieBlich genannt (,Gutachten einer zustdndigen drztlichen Stelle”) um Eignungsfragen
zu kldren. Eine solche Einschrankung beriicksichtigt nicht, dass in einigen Mitgliedsstaaten (z.B.
Deutschland, Osterreich oder Spanien) Verkehrspsycholog:innen groBe Kompetenz im Bereich der
Beurteilung des Missbrauchs und der Abhdngigkeit von Alkohol und Betdubungsmitteln, der
neuropsychologischen Leistungsfahigkeit besitzen. Diese Kompetenz wird auf Grundlage
gesetzlicher Regelungen bei behdérdlichen Entscheidungen einbezogen. Neben Deutschland sehen
weitere Lander mittlerweile Regelungen vor, die psychologische Kompetenz in den diagnostischen
Prozess einbeziehen. Diese Entwicklung sollte daher gleichfalls in der Richtlinie abgebildet werden.

> Eininterdisziplindrer Ansatz wdre in vielen Bereichen, die in Annex lll angesprochen werden, zu
bevorzugen. Dies betrifft insbesondere Suchterkrankungen, Missbrauch psychoaktiver Substanzen
und Medikamente, neurodegenerative Erkrankungen, geistige Stérungen oder Erkrankungen, die
ein besonderes MaB an Compliance und Adhdrenz sowie eine gute Fahigkeit zur
Selbstwahrnehmung hinsichtlich der akuten Krankheitssymptomatik bedtirfen, um sich
verkehrssicher verhalten zu kénnen. Im Bereich der neurologischen Entwicklungsstérungen
(einschlieBlich Autismus-Spektrum-Stérungen und Aufmerksamkeitsdefizit-
/Hyperaktivitdtsstérungen, kurz ADHS) dréngt sich evidenzbasiert ebenfalls Anderungsbedarf auf.
Eine steigende Anzahl wissenschaftlicher Studien deuten auf Risiken im StraBenverkehr bei
Personen mit ADHS hin und weitere Forschungserkenntnisse deuten auf eine erhéhte Pravalenz fiir
diese Erkrankung hin.

Unklare Regelungen in Abschnitt 14 Alkohol und Abschnitt 15 Drogen und Arzneimittel
konkretisieren

> Auchim Bereich der Suchtentwicklung beschrankt sich die Expertise nicht auf medizinische
Expertisen. Dies ist z.B. in der Einleitung des Abschnitts 14 Alkohol zu eng gefasst.
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> Auchistunklar, wann angenommen werden muss, dass Fahrerlaubnisbewerber:innen oder
Inhaber:innen ,das Flihren eines Fahrzeugs und Alkoholgenuss nicht trennen konnen” und es fehlen
Regelungen dazu, unter welchen Umstdnden diese Personen den Fiihrerschein wiedererhalten
kdnnen.

> InAbschnitt 15 Drogen und Arzneimittel wird nicht zwischen dem missbrauchlichen Konsum von
Betdubungsmitteln und der Einnahme von psychoaktiven Stoffen unterschieden. AuBerdem wird
nichtangenommen, dass - zumindest bei Medikamenten - die Einnahme von Stoffen mit
beeintrdchtigender Auswirkung von der Verkehrsteilnahme zu trennenist und darauf reagiert
werden kann (Trennvermogen).

> ImVergleich zu anderen Kapiteln und im Verhdltnis zu den von dieser Gruppe ausgehenden Risiken
flr die Verkehrssicherheit, ist dieser Abschnitt nicht hinreichend entwickelt. Durch diese Vagheit
und Unvollstandigkeit bietet das Kapitel keine Unterstlitzung der Mitgliedsstaaten bei der
Entwicklung von Rechtsvorschriften.

Regelungen zu sicherheitswidrigem Verhalten einfiihren

> Annex Il betrachtet die Frage der Eignung ausschlieBlich unter medizinischen Aspekten.
Regelungen dazu, dass Personen, die eine Haufung von RegelverstéBen oder besondere
Ausprdgung von antisozialem Verhalten aufweisen, keinen Flihrerschein erhalten oder verldangern
dirfen, fehlen vollstandig. Dieses Versdaumnis wird dem Wunsch nach Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer:innen nicht gerecht. Ein erhebliches Verkehrsrisiko entsteht allerdings durch
nicht regelgerechtes, nicht situationsangepasstes oder riskantes Fahrverhalten.

Dies ist auch deshalb nicht verstdndlich, als in Annex Il Abschnitt Il zwar ein verkehrsgerechtes,
sicherheitsorientiertes Verhalten gefordert wird, es den Mitgliedstaaten jedoch freigestelltist,
MaBnahme zu treffen, um solches Verhalten wiederherzustellen. Angemessener wdre es, klare
Regelungen zu finden, die Antragsteller:innen und Inhaber:innen einer Fahrerlaubnis, die eine
besondere Haufung und Schwere von verkehrs- oder strafrechtlichen Delikten aufweisen, eine
Verkehrsteilnahme untersagen.

Ubersetzungen der Richtlinie optimieren

> Durch eine unsaubere Ubersetzung in Abschnitt 10 Nr. 2 der Anlage Ill (Diabetes mellitus) wird die
Begutachtungin Deutschland auf Fachdrzt:innen eingeschrankt und andere kompetente
Verkehrsmediziner:innen werden ohne fachliche Grundlage ausgegrenzt, obwohl sie im deutschen
Rechtin § 11 FeV ausdrticklich vorgesehen sind. (“competent medical opinion” vs. “Facharzt”) Hier
empfehlen wir eine Korrektur der amtlichen deutschen Ubersetzung.

> Wirempfehlen den Begriff Fahreignung einheitlich zu definieren. Eine international weit
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verbreitete Definition kann der Begriffstaxonomie des TR-Board?, entnommen werden. Die
Zeitschrift Transportation Research-Part F ist eine einflussreiche Publikationsquelle, flir vorrangig
verkehrspsychologischer Themen.

Einrichtung einer Sachverstdndigengruppe

Wir begriiBen, die Einrichtung einer Sachverstandigengruppe, die es den Behdrden ermdglichen
soll, Informationen und bewahrte Verfahren in Bezug auf die Fahreignung auszutauschen, sowie
die Entwicklung eines Online-Schulungsprogramms fiir Allgemeinmediziner zur Fahrtauglichkeit.

Wir schlagen dariiber hinaus vor, nachfolgende Aspekte in die Fiihrerscheinrichtlinie aufzunehmen:

>

Das Fahrerlaubniswesen ist maBgeblich durch BildungsmaBnahmen (Fahrschulausbildung,
Fahrerlaubnispriifung) gekennzeichnet und sollte daher - auch im Interesse der Verkehrssicherheit
- frei von wirtschaftlichen Erwdgungen sein. Insofernist hervorzuheben, dass die
Fahrerlaubnispriifung eine hoheitliche Tatigkeit ist und demzufolge von den Mitgliedstaaten oder
entsprechend von (durch sie) ermdchtigten/beauftragten Stellen/Institutionen durchgeftihrt wird.

Die von den Mitgliedstaaten ermdchtigen Stellen haben daflir Sorge zu tragen, dass die
Unabhdngigkeit, die Objektivitdat und eine hohe Qualitat der Fahrerlaubnispriifung gewahrt sind. Die
Mitgliedstaaten kénnen hierflir geeignete Anforderungen festlegen.

Die Qualitdt der Fahrerlaubnispriifung soll durch geeignete EvaluationsmaBnahmen regelmaBig
dberpriift werden.

Flrdie Qualitat der Fahranfangervorbereitungist essentiell, dass Ausbildung und Priifung durch
getrennte Institutionen durchgefiihrt werden. Nur so kénnen alle Beteiligten (z.B. Fahrlehrer:innen,
Priifer:innen) freivon Interessenkonflikten - auch wirtschaftlicher oder personlicher Art - handeln.
Es sollte in der Richtlinie hervorgehoben werden, dass die Mitgliedstaaten Anforderungen in Bezug
auf die Trennung der Tdtigkeiten festlegen kénnen.

Die Mitgliedstaaten treffen erforderliche MaBnahmen, um Manipulationin der
Priifungsdurchflihrung zu unterbinden.

Die Kenntnis mdéglicher Beurteilungsfehlerim Rahmen der Priifungsdurchfiihrung und die
Fahigkeit, diesen entgegenzuwirken, sollte als Anforderung in die Aus- und Fortbildung der
Personen, welche die Priifung der Fahigkeiten/Verhaltensweisen abnehmen, aufgenommen
werden.

! The Transportation Research Board, Taxonomy and Terms for Stakeholders in Senior Mobility, Juli 2016:
http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/circulars/ec211.pdf
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