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1 Einleitung 
Der heutige Straßenverkehr stellt ein hoch komplexes System dar. In diesem 

treffen Verkehrsteilnehmer unterschiedlichster Altersgenerationen mit ver-

schiedenen Fortbewegungsmitteln auf einen vielschichtig gestalteten Ver-

kehrsraum mit ausgeprägtem Regelsystem aufeinander. Unter diesem Ge-

sichtspunkt stellt es im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit eine stetig 

neue Herausforderung dar die genannten Faktoren in Einklang zu bringen, 

um ein Höchstmaß an Verkehrssicherheit zu gewährleisten und dabei jedem 

Verkehrsteilnehmer gleichermaßen gerecht zu werden.1 Noch ist die Situa-

tion so, dass die Risikogruppe der jungen Fahrer die Statistik mit den meis-

ten Verkehrstoten und Schwerverletzten anführt.2 Hierbei sollte allerdings 

nicht außer Acht gelassen werden, dass mit Blick auf den demografischen 

Wandel die Altersgruppe der dritten Generation, die Risikogruppe Senior, 

immer weiter in den Fokus öffentlichen Interesses rückt. Somit könnte die 

Gruppe der jungen Fahrer schon bald durch die Senioren abgelöst werden.3 

Eine Vielzahl älterer Menschen wird in ihrem Alter zunehmend mit körper-

lichen und geistigen Schwächen konfrontiert, welche im direkten oder indi-

rekten Zusammenhang Auswirkungen auf deren Fahrverhalten und damit 

auf die Verkehrssicherheit haben können.4 Ferner müssen sie sich mit dem 

komplexen System des Straßenverkehrs auseinandersetzen, was in Verbin-

dung mit auftretenden Altersschwächen die Sicherheit des Verkehrs weiter 

beeinträchtigt.5 Nicht zuletzt kündigt sich auch im bevorstehenden Genera-

tionenkonflikt ein Problem an, das von Ignoranz und Rücksichtslosigkeit 

jüngerer Verkehrsteilnehmer geprägt sein wird. All diese Problemfaktoren 

beeinflussen die Verkehrssicherheit enorm und stellen im Hinblick auf den 

                                            
1 vgl. BASt, Heft M 131, S. 29f. 
2 vgl. SERVUS 
3 vgl. Allianz Deutschland AG, S. 69ff. 
4 vgl. Limbourg/Matern, S. 30 
5 vgl. Limbourg/Matern, S. 451 
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demografischen Wandel ein stetig wachsendes Gefahren- und Konflikt-

potential dar.6 Aber wie soll darauf reagiert werden und welche Präven-

tionsansätze lassen sich zur Eindämmung dieses Problems finden? Auf die 

Beantwortung dieser Frage möchte ich im Verlauf meiner Seminararbeit 

eingehen. Zu Beginn habe ich jedoch erst einmal entsprechende Unfallzah-

len und Fakten im Rahmen einer statistischen Auswertung dargelegt. Im 

Anschluss daran bin ich auf die Notwendigkeit von Mobilität und die Ursa-

chen des Gefahrenpotentials älterer Kraftfahrzeugführer eingegangen. 

Nachdem die Kollision von Grundrechten im Straßenverkehr erläutert wur-

de, habe ich über diverse Präventionsansätze hin, Möglichkeiten der Kon-

taktaufnahme und Übermittlung entsprechender Vorbeugungsprojekte auf-

gezeigt. Den Schluss meiner Arbeit bildet ein Resümee in dem die Kernaus-

sagen noch einmal reflektiert werden und meine eigene Meinung zum Aus-

druck gebracht wird. 

 

2 Begriffserläuterungen 
2.1 Senior 
Die Bezeichnung Senior kommt aus dem Lateinischen und Bedeutet „der 

Ältere“7. In der Verkehrunfallstatistik NRW wurden Menschen bis zum Jahr 

2002 als Senior betitelt, wenn sie das 60. Lebensjahr vollendet hatten. Auf-

grund der steigenden Lebenserwartung der Menschen wurde diese Grenze 

jedoch auf 65 Jahre heraufgesetzt. Folglich trifft die Bezeichnung Senior auf 

solche Menschen zu, die das 65. Lebensjahr vollendet haben.8 

 

 

 

                                            
6 vgl. BASt, Heft M 131, S. 30f. 
7 Brockhaus, S. 65 
8 vgl. Huppertz, S. 2 
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2.2 Mobilität 
Mobilität leitet sich aus dem lateinischen Wort „mobilitas“9 ab und bedeutet 

Bewegung oder Beweglichkeit. Die Verkehrsmobilität als spezielle Unter-

form der Mobilität umfasst dabei u.a. die außerhäusliche Ortsveränderung 

von Personen im öffentlichen Verkehrsraum, die mit einem bestimmten 

geografischen Ziel verbunden ist. Ziel kann hierbei auch der Ort von Aktivi-

täten wie z.B. „Wohnen, Arbeiten [oder] Einkaufen“10 sein.11 

 

2.3 Verkehrssicherheitsarbeit 
Der Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit ist „die Bekämpfung von 

Hauptunfallursachen“12. In diesem Zusammenhang umfasst Verkehrssi-

cherheitsarbeit „alle Bemühungen und Tätigkeiten [...] die Sicherheit im 

Straßenverkehr zu erhöhen“.13 Allgemeine Ziele sind ein Abbau von Ge-

fährdungen im Straßenverkehr, das Verkehrsverhalten anderer sicherer zu     

gestalten sowie eine Senkung der Unfallzahlen und Folgen.14 Maßnahmen, 

die zur Umsetzung der Verkehrssicherheitsarbeit und in diesem Sinne zur 

Erreichung der Ziele herangezogen werden, lassen sich im Wege von vier 

Kategorien, den so genannten vier „E“ der Verkehrssicherheitsarbeit, dar-

stellen.15 Auf eine genauere Beschreibung der vier „E“ wird später in Kapi-

tel 7 eingegangen. 

 

3 Daten & Fakten 

                                            
9 Internetquelle 1 
10 Internetquelle 2 
11 vgl. Internetquelle 3 
12 Internetquelle 4 
13 BASt, Heft 44, S. 8 
14 vgl. Baier u.a., S. 4 
15 vgl. Limbourg/Matern, S. 441 
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Momentan weist die Bundesrepublik Deutschland eine Gesamtbevölkerung 

von ca. 81,5 Millionen Menschen auf. Davon ist dem Land NRW ein Be-

völkerungsanteil von ca. 17,8 Millionen Menschen zuzurechnen, was umge-

rechnet einem prozentualen Anteil von ca. 22 % entspricht. Der Anteil an 

Senioren in NRW liegt hierbei bei ca. 3,6 Millionen und somit rund        

20,2 %.16 Von diesen sind ungefähr 80 % im Besitz einer gültigen Fahr-

erlaubnis.17 Im Jahr 2009 konnte eine Summe von 560.034 Verkehrsunfäl-

len verzeichnet werden18 Dabei kam es zu insgesamt 64.996 Verunglückten 

aktiven Verkehrsteilnehmern. Die Seniorenbeteiligung hierbei betrug 2.417 

Verunglückte, welche als aktive Fahrer mit dem PKW in einem Unfall ver-

wickelt waren. Darunter fallen 1.853 leichtverletzte, 526 schwerverletzte 

und 38 getötete Senioren. Im Vergleich dazu weisen die jungen Fahrer im 

Alter von 18 bis 25 Jahren eine Verunglücktenzahl von 6.726 auf. Damit 

verunglücken die jungen Fahrer ungefähr dreimal so häufig wie die Senio-

ren.19 Zur Beurteilung des Unfallrisikos muss allerdings auch die Fahrleis-

tung mit herangezogen werden. Kraftfahrzeugführer mit einer Fahrleistung 

unter 3.000 km im Jahr haben ein erhöhtes Unfallrisiko, insbesondere wenn 

es sich dabei um ältere Menschen handelt.20 Grundsätzlich erbringen Senio-

ren eine geringere Fahrleistung als jüngere Kraftfahrzeugführer. Im durch-

schnitt legen sie jährlich ca. 5.000 km zurück. 30 bis 40 Jährige im Ver-

gleich, um die 15.000 km.21 Senioren über 75 Jahren wird hierbei ein be-

sonderes hohes Unfallrisiko zuteil, da sie insgesamt weniger fahren als an-

dere Altersgruppen. Mitunter ein Grund hierfür ist, dass „ältere Menschen 

mit Leistungsdefiziten häufig ihre Fahrleistung reduzieren.“22 Die Unfall-

                                            
16 vgl. Internetquelle 5 
17 Limbourg/Matern, S. 188 
18 Verkehrsunfallstatistik 2009, Kreispolizeibehörde Kleve, S. 11 
19 vgl. SERVUS 
20 vgl. Limbourg/Matern, S. 195 
21 vgl. Limbourg/Matern, S. 191 
22 Limbourg/Matern, S. 195f. 
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ursachen bei Verkehrsunfällen mit Senioren als Hauptverursacher sind über-

wiegend Vorfahrtsverletzungen, Fehlverhalten beim Wenden sowie Ein- 

und Ausfahren und Fehler beim Abbiegen.23 

Im Zuge des demografischen Wandels werden die Senioren in NRW um das 

Jahr 2040 einen zahlenmäßigen Höchststand erreichen und einen Anteil von 

rund 32 % an der Gesamtbevölkerung in Deutschland einnehmen.24 Hierbei 

wird prognostiziert, dass bis zum Jahr 2030 über 90 % der Senioren im Be-

sitz einer gültigen Fahrerlaubnis sein werden, wobei auch die entsprechende 

Verfügbarkeit von PKW ständig ansteigt. Im Rahmen dieser Entwicklung 

und in Anbetracht der Tatsache, dass der heutige Senior zunehmend älter 

wird, ist zu erwarten, dass bis zum Jahr 2040 noch ein sehr großer Teil der 

Senioren „hoch mobil“25 und die meisten im Besitz einer gültigen Fahr-

erlaubnis sein werden.26 In Bezug auf diesen Verlauf ist es nicht von der 

Hand zu weisen, dass Senioren zukünftig auch einen größeren Teil an akti-

ven Autofahrern bilden werden und in Folge dessen auch häufiger als Un-

fallverursacher und Verunglückte bei Verkehrsunfällen in Erscheinung tre-

ten werden. Damit stellen sie nicht nur für sich, sondern auch für andere 

Verkehrsteilnehmer eine ständig steigende Gefahr im Straßenverkehr dar.27 

 

4 Mobilität: Grundrecht u. Lebensnotwendigkeit 
Mobilität, egal ob als Fußgänger, Radfahrer oder Kraftfahrzeugführer, ist 

ein Grundbedürfnis und im Sinne des westlichen Wertesystems auch Grund-

recht eines jeden Menschen.28 Gemäß Art. 2 (1) Grundgesetz hat „Jeder [...] 

das Recht auf die freie Entfaltung seiner Persönlichkeit, soweit er nicht die 

                                            
23 vgl. Internetquelle 6  
24 vgl. Internetquelle 7 
25 Internetquelle 8 
26 Allianz Deutschland AG, S. 35ff. 
27 Allianz Deutschland AG, S. 44 
28 vgl. Internetquelle 8 



8 

Rechte anderer verletzt [...].29 In diesem Gesetzestext ist die Allgemeine 

Handlungsfreiheit impliziert. Sie gilt für jeden Menschen, folglich auch un-

abhängig des Alters und Geschlechtes. Gewährleistet wird die Betätigungs-

freiheit eines jeden Menschen, worunter auch das „Führen von Kraftfahr-

zeugen im öffentlichen Straßenverkehr“30 zählt.31 Auf die Einschränkung der 

Allgemeinen Handlungsfreiheit, soweit diese mit anderen Grundrechten 

kollidiert, wird in Kapitel 6 genauer eingegangen.  

Mobilität stellt für die meisten Menschen nicht nur ein Privileg von Freiheit, 

Unabhängigkeit und Selbstidentifikation dar. Sie wird insbesondere von 

Seniorinnen und Senioren zur „Befriedigung elementarer Bedürfnisse“32 

benötigt und ist somit ein wichtiger Bestandteil dafür, auch im höheren Al-

ter ein „selbstständiges Leben“33  führen, sowie „soziale Aktivitäten und 

gesellschaftliche Teilhabe“33  ermöglichen zu können. Darunter zählt zum 

Beispiel der Einkauf und Transport von Lebensmitteln, die Wahrnehmung 

von Arztbesuchen, die Pflege sozialer Kontakte von Freunden und Ver-

wandten oder auch die Realisierung von Urlaubreisen und Freizeitgestaltun-

gen.34 Mobilität stellt also nicht nur für jüngere, sondern auch für ältere 

Menschen ein unverzichtbares Gut dar, das es zu erhalten gilt. Unser gesell-

schaftliches Ziel muss es sein, „die Wahlfreiheit zwischen den Mobilitätsal-

ternativen [...] auch im Alter“35 zu sichern.  

 
 
 

                                            
29 Grundgesetz für die Bundesrepublik Deutschland, Art. 2 (1) 
30 Internetquelle 9 
31 Zenthöfer, S. 34 
32 Limbourg/Matern, S. 81 
33 Allianz Deutschland AG, S. 33 
34 vgl. Limbourg/Matern, S. 81 
35 Internetquelle 10 
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5 Wodurch stellen Senioren als Kraftfahrzeug-
führer Gefahren im Straßenverkehr dar? 
 
5.1 Physische und psychische Schwächen im Alter 
Der Alterungsprozess betrifft jeden Menschen. Er ist etwas vollkommen 

Normales und gewiss „keine Krankheit“36. Mit zunehmendem Alter ist je-

doch festzustellen, dass bei einigen Personen mehr und bei anderen weniger 

körperlich-geistige Beschwerden und Mängel auftreten. Als entsprechende 

Beeinträchtigungen sind insbesondere eine Verschlechterung des „Seh- und 

Hörvermögen[s]“36 als auch eine Abnahme der „Reaktionsschnelligkeit und 

[...] geistige[n] Verarbeitungsbereitschaft“37 anzuführen. Die Dämmerungs-

sehschärfe nimmt ab und die Blendempfindlichkeit zu.38 Martinshörner und 

Huptöne anderer Verkehrsteilnehmer werden schlechter bis gar nicht mehr 

wahrgenommen.39 Eine verlangsamte Motorik sowie Informationsver-

arbeitung kann gerade im heutigen komplexen und schnellen Straßenver-

kehr zu vermeidbaren Unfällen führen. Als ein wichtiges Problemfeld nicht 

zu vernachlässigen sind die Multimorbidität und die häufig damit verbunde-

ne Multimedikation im höheren Alter. Ein schwächeres Immunsystem ist 

Ursache dafür, häufiger und schwerer zu erkranken. Dabei bleibt es dann 

vielfach nicht nur bei einer Erkrankung sondern es treten gleich mehrere 

auf. Um dem Abhilfe zu schaffen oder der Krankheit gar vorzubeugen, wer-

den oft zahlreiche Medikamente eingenommen über deren Nebenwirkung 

und mögliche Folgen beim Autofahren die Senioren oft gar nicht informiert 

sind. Folge der unbedachten Medikamenteneinnahme können „Schlappheit, 

                                            
36 BASt, Heft M 131, S. 42 
37 Internetquelle 6 
38 BASt, Heft M 131, S. 42 
39 Wittfoth, S. 5 
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Krankheitsgefühl, Schläfrigkeit, Schwindel“40 und weitere Nebenwirkungen 

sein, welche das Fahrverhalten, das ohnehin bereits altersbedingt beein-

trächtigt ist, zunehmend negativ beeinflussen.40 

 

5.2 Die Komplexität des Straßenverkehrs 
Nicht nur körperliche und geistige Mängel erhöhen das Unfallrisiko für Se-

nioren im Straßenverkehr. Auch die Entwicklung des Straßenverkehrs selbst 

hat zu weiten Teilen eine kontraproduktive Wirkung auf die Verkehrssi-

cherheit. Die Verkehrsgeschwindigkeit nimmt zu, schnellere Reaktionen 

und erhöhte Verarbeitungsgabe von Informationen sind erforderlich.41 Bis 

2025 wird allein im Güterverkehr mit einer Verdopplung der Verkehrsleis-

tung gerechnet. Der Personenverkehr soll bis zu 19 % zunehmen. Das be-

deutet, dass zukünftig mit einem erhöhten Verkehrsaufkommen und einer 

dementsprechend größeren Verkehrsdichte zu rechnen ist, wodurch dem 

Verkehrsteilnehmer mehr und mehr Aufmerksamkeit abverlangt wird.42 Der 

heutige Straßenverkehr birgt zum Teil komplizierte Verkehrslagen mit   

denen Senioren häufig schlicht weg überfordert sind. Um einige Beispiele 

anzuführen, lässt sich das Linksabbiegen für Kraftfahrzeuge mit gleichzeiti-

ger Grünschaltung des Fußgänger- sowie Gegenverkehrs nennen. Senioren   

übersehen hierbei häufig nach Beachtung des Gegenverkehrs den in gleicher 

Fahrtrichtung gerichteten Rad- und Fußverkehr. Gerade an diesem Beispiel 

lässt sich sehr schön die Diskrepanz von zunehmender Geschwindigkeit und 

Komplexität des Straßenverkehrs einerseits und abnehmende Reaktionsge-

schwindigkeit und Verarbeitungsgabe von Senioren andererseits verdeutli-

                                            
40 BASt, Heft M 131, S. 44 
41 vgl. Limbourg/Matern, S. 248 
42 vgl. BMVBS, S. 11 
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chen. Ferner lässt sich in diesem Zusammenhang auch der deutsche Schil-

derwald nennen, der dieses Phänomen weiter verstärkt.43  

 

5.3 Der Generationenkonflikt 
Eine Generation zeichnet sich durch einen Geburtengang von Menschen in 

einem nahezu gleichen Zeitraum aus, welche alle von gemeinsamen gesell-

schaftlich-kulturellen Ereignissen geprägt worden sind. Daraus folgernd 

besitzen Menschen innerhalb einer Generation zwar individuelle, jedoch 

annährend selbe Wertevorstellungen und Interessensansätze. Dieses Krite-

rium ist aller Regel nach kausal dafür, dass sich eine Divergenz auf kulturel-

ler, sozialer oder wirtschaftlicher Ebene zwischen den jüngeren und älteren 

Generationen entwickelt.44 Bei entsprechender Fokussierung versteht man 

unter dieser Divergenz einen Generationenkonflikt. Dieser könnte sich zur 

heutigen Zeit durch die Lasten der Rentenfinanzierung und Sicherstellung 

medizinischer Behandlung und Pflege durch die mittlere Altersgeneration 

sowie deren Reaktionen hierauf gegenüber den Senioren offenbaren.  

Folglich wäre eine Ausgrenzung der Senioren seitens der jüngeren Genera-

tionen zu erwarten, da diese mit Blick auf den demografischen Wandel bei 

derzeitigem Rentenmodell kaum dazu in der Lage sein werden, die anstei-

genden Kosten kompensieren zu können. 

 Im Straßenverkehr bewegen sich Verkehrsteilnehmer verschiedener Alters-

generationen. Ihre unterschiedlichen Wertehaltungen, Interessenlagen und 

Lebensstile sind ausschlaggebend dafür, dass sie sich in unterschiedlichen 

verkehrsbezogenen Verhaltensweisen äußern und sich folglich in jeweils 

anderer Art und Weise im Verkehrsraum bewegen. So lässt sich bei jünge-

ren Autofahrern ein häufig impulsiveres und unausgeglicheneres Fahrver-

halten feststellen als bei älteren Autofahrern, bei denen Ausgelassenheit und 

                                            
43 vgl. Limbourg/Matern, S. 451 
44 vgl. Internetquelle 11 
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zaghafte Zurückhaltung überwiegen. Käme es nun zukünftig zu einem o.g. 

Generationenkonflikt wäre zu erwaten, dass jüngere Generationen den Se-

nioren verstärkt mit Ignoranz und Inakzeptanz gegenübertreten würden, was 

sich nicht zuletzt auch in deren Auftreten im Straßenverkehr niederschlagen 

würde. Die Folge wäre zum einen eine Entsolidarisierung von Senioren so-

wie ein Auseinanderleben der Generationen, was eine Stagnation hinsicht-

lich der präventiven Zusammenarbeit von Älteren und Jüngeren bedeuten 

würde. Zum anderen wäre anzunehmen, dass vermehrt Verkehrsunfälle auf-

treten, die auf rücksichtsloseres Fahrverhalten jüngerer Altersgenerationen 

gegenüber Älteren zurückzuführen wären.45  

 

6 Grundrechtskollisionen 
Wie bereits festgestellt wurde, ist das Führen eines Kraftfahrzeuges aus der 

Herleitung der Allgemeinen Handlungsfreiheit ein Grundrechtsanspruch für 

jeden Menschen. Hieraus ergibt sich die Frage, inwiefern man die Mobilität 

mit dem Kraftfahrzeug bei eingeschränkter Verkehrstüchtigkeit gesetzlich 

überhaupt verbieten oder einschränken kann. 

Menschen unterscheiden sich durch individuelle Interessen, Neigungen und 

Bedürfnisse. „Ein Leben in der Gemeinschaft ist Begegnung“.46 Das bedeu-

tet, dass auf kurz oder lang Menschen mit unterschiedlichen Erwartungen 

und Ansprüchen aufeinander treffen.46 Daraus resultierend kann es zu einem 

Widerstreit bei der Durchsetzung von Interessen und Bedürfnissen des   

Einen mit denen des Anderen kommen. Es findet eine so genannte Grund-

rechtskollision statt. Mit Bezug auf den Straßenverkehr wäre das z.B. der 

Fall, wenn nicht mehr fahrtüchtige Senioren als Autofahrer andere Ver-

kehrsteilnehmer im öffentlichen Verkehrsraum gefährden. Hierbei steht dem 

Recht der Senioren ein Kraftfahrzeug zu führen, das Recht der anderen Ver-
                                            
45 vgl. BASt, Heft M 131, S. 31ff. 
46 Kay, S. 24 
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kehrsteilnehmer auf körperliche Unversehrtheit gegenüber. Um in solch 

einem Fall die Rechte des jeweils Anderen zu schützen erfolgt im Rahmen 

der Güterabwägung die Feststellung, welches Grundrecht im Einzelfall von 

höherer Priorität ist. Nach erfolgter Abwägung dient das Grundrecht mit der 

höheren Priorität als Eingriffsermächtigung für eine Beschränkung des an-

deren Grundrechts. So etwas bezeichnet man auch als „praktische Konkor-

danz“47.48 Diese Form der Grundrechtseinschränkung wird in Art. 2 (1) 

Grundgesetz noch einmal besonders zum Ausdruck gebracht. Dort heißt es 

nämlich, dass „Jeder [...] das Recht auf die freie Entfaltung seiner Persön-

lichkeit [hat], soweit er nicht die Rechte Anderer verletzt [...]“.49 Durch die-

se Formulierung finden die Freiheiten des Einzelnen in den Freiheiten An-

derer ihre Grenzen.50 Aus den Grundrechten ergibt sich für den Gesetzgeber 

als Staatsoberhaupt „die positive Verpflichtung, einen Rechtszustand zu 

schaffen, der die Gefahr von Grundrechtsgefährdungen eindämmt.“51     

Anders gesagt wird der Gesetzgeber im Zuge der praktische Konkordanz 

dazu ermächtigt Gesetze und Verordnungen zu erlassen, welche die Grund-

rechte Anderer einschränken, um dadurch das gewichtendere Grundrecht zu 

schützen. Welche gesetzlichen Regelungen diesbezüglich im Rahmen der 

Verkehrssicherheitsarbeit zum Tragen kommen, wird fortgehend in Kapitel 

7 beschrieben. 

 

7 Präventionsansätze 
In den obigen Ausführungen wurde in weiten Teilen der Problemcharakter, 

der sich mit Senioren im Straßenverkehr in Konfrontation mit der Verkehrs-

sicherheit ergibt, aufgezeigt. Diesbezüglich gilt es zu überlegen, welche 

                                            
47 Internetquelle 12 
48 vgl. Internetquelle 13 
49 Grundgesetz für die Bundesrepublik Deutschland, Art. 2 (1) 
50 vgl. Kay, S. 23 
51 Lepa, RdNr. VIII 
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Präventionsansätze sich im Rahmen einer gewissenhaften Verkehrssicher-

heitsarbeit finden lassen, ohne den Senior von vornherein an der Verkehrs-

beteiligung als Kraftfahrzeugführer auszuschließen. Allgemeines Ziel sollte 

sein „ältere Menschen nicht als defizitäre Randgruppe sondern als vollwer-

tige und mitbestimmende Mitglieder der Gesellschaft zu integrieren“52. Im 

Folgenden wurden Präventionsmöglichkeiten den vier „E“ der Verkehrssi-

cherheit untergeordnet. Damit diese Handlungsfelder der Verkehrssicher-

heitsarbeit maximale Wirkung entfalten können, ist es unabdingbar, dass 

eine größtmögliche Verzahnung und Kombination zwischen den Feldern 

erreicht wird.53 

 

7.1 Engineering 
Mit Blick auf den Sektor Verkehrssicherheit hat der Bereich Engineering 

auf zeitliche Sicht gesehen den langläufigsten Nachhalt an Präventionsef-

fektivität.54 Um der zunehmenden Geschwindigkeit und Komplexität des 

Straßenverkehrs entgegen zu wirken und hierbei auch dem verlangsamten 

Leistungsvermögen von Senioren Rechnung zu tragen, bieten sich im Be-

reich der Verkehrsraumgestaltung diverse Präventionsvarianten an. Ein Ab-

bau von überflüssigen Verkehrsschildern sowie eine vereinfachte Regelung 

an Knotenpunkten an denen z.B. Rechts/-Linksabbieger und Fußgänger zur 

gleichen Zeit Grün haben, würde durch beispielsweise getrennte Grünpha-

sen für unterschiedliche Verkehrsteilnehmergruppen zu einer Herabsetzung 

komplizierter Verkehrslagen führen.55 Für eine Verlangsamung des Stra-

ßenverkehrs kämen insbesondere der Bau von überschaubareren Kreisver-

kehren sowie ein Herabsetzen der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten in 

                                            
52 BASt, Heft M 131, S. 73 
53 vgl. RdErl. Verkehrssicherheitsarbeit d. Polizei NRW 
54 vgl. Limbourg/Matern, S. 441 
55 vgl. Internetquelle 14 
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Betracht.56 Zur Geschwindigkeitsreduktion bietet sich weiterhin auch eine 

Aufpflasterung von Fahrbahnteilen an.57 Um das ohnehin bereits beeinträch-

tigte Sehvermögen von Senioren nicht unnötig zu verschlechtern, sollte eine 

entsprechende Straßenbeleuchtung sowie gut sichtbare Fahrbahnmarkierun-

gen gewährleistet werden. 

Die Kategorie Engineering beinhaltet auch die Möglichkeit der technischen 

Prävention bei der u.a. durch seniorengerechte Ausstattung von Kraftfahr-

zeugen ein Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet werden kann. Damit 

inbegriffen sind beispielsweise „Fahrerassistenzsysteme, Automatikgetrie-

be, Servolenkung, Tempomat, funkgesteuerte Standheizung, Klimaanlage, 

Sitzkomfort, Lüftung, Navigationsgerät, elektronische Hilfen und Spiegelsys-

teme“58. All diese technischen Neuerungen sorgen für mehr Komfort und 

Entlastung beim Autofahren, wodurch sich der Fahrer intensiver dem Ge-

schehen im Straßenverkehr widmen kann.58 

 

7.2 Enforcement 
In der Präventionskategorie Enforcement stehen Gesetzgebung sowie     

Überwachung und Kontrolle des Straßenverkehrs als Handlungswerkzeuge 

zur Steigerung der Verkehrssicherheit im Mittelpunkt. Durch gesetzliche 

Regelungen wie die Einführung der Gurtpflicht oder das Tragen von Motor-

radhelmen für motorisierte Zweiradfahrer sollen zwei Beispiele genannt 

sein, welche nachweislich die Fortbewegung im Straßenverkehr für diese 

Personengruppen aufgrund eines Gesetzes sicherer gemacht haben. Grund-

legend schreibt der § 2 FeV vor, dass derjenige, der „sich infolge körperli-

cher oder geistiger Beeinträchtigungen nicht sicher im Verkehr bewegen 

kann [...] [nur dann am Verkehr teilnehmen darf], wenn Vorsorge getroffen 

                                            
56 vgl. Limbourg/Matern, S. 86 
57 vgl. Limbourg/Matern, S. 441 
58 Limbourg/Matern, S. 451f. 
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ist, daß er andere nicht gefährdet.“59 In diesem Zusammenhang besagt § 3 

FeV, dass die Fahrerlaubnisbehörde demjenigen, der sich „als ungeeignet 

oder nur noch bedingt geeignet zum Führen von Fahrzeugen [...] [erweist,] 

das Führen zu untersagen, zu beschränken oder die erforderlichen Auflagen 

anzuordnen“60 hat. Folglich dürfen Senioren als Kraftfahrzeugführer nur am 

Straßenverkehr teilnehmen, sofern ihre geistigen und körperlichen Schwä-

chen nicht in dem Maße überwiegen, dass sie dadurch andere gefährden. In 

solch einem Fall hätte ihnen die zuständige Fahrerlaubnisbehörde das Füh-

ren von Fahrzeugen zu untersagen oder von Beschränkungen bzw. Auflagen 

abhängig zu machen.60 In Bezug auf das Führen von Kraftfahrzeugen wird 

diese Norm in § 46 FeV konkretisiert. In sinngemäßer Wiedergabe wird die 

Fahrerlaubnisbehörde u.a. dazu ermächtigt, die Fahrerlaubnis einzuschrän-

ken oder von erforderlichen Auflagen abhängig zu machen, sofern sich der 

Inhaber nur noch als „bedingt geeignet zum Führen von Kraftfahrzeugen“61 

erweist. Sie kann ihm die Fahrerlaubnis sogar ganz entziehen, wenn er zum 

Führen von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist.61 Wenn begründete Zweifel an 

der Eignung auftreten, kann die Fahrerlaubnisbehörde gem. § 11 FeV auch 

eine medizinisch-psychologische Begutachtung anordnen, welche dann 

fachärztliche Klärung über die Eignung herbeiführen soll, um einen mögli-

chen Entzug der Fahrerlaubnis zu rechtfertigen.62 Eine Problematisierung 

ergibt sich insofern, als das ein riesiges Dunkelfeld hinsichtlich der in § 46 

FeV benannten Kraftfahrzeugführer vorherrscht. Aus diesem Grund steht 

gerade die Polizei als bürgernahe und rechtschaffende Institution in der 

Pflicht ihre gesetzlichen Handlungskompetenzen in vollem Umfang auszu-

schöpfen.63 Gem. § 2 Absatz 12 StVG hat sie nämlich solche Informationen 

                                            
59 FeV, § 2 
60 FeV, § 3 
61 FeV, § 46 
62 vgl. FeV, § 11 
63 Interview 
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den Fahrerlaubnisbehörden mitzuteilen, die „auf nicht nur vorübergehende 

Mängel hinsichtlich der Eignung oder [...] Befähigung einer Person zum 

Führen von Kraftfahrzeugen schließen lassen“64. Demnach gibt die Polizei 

entsprechende Informationen bei begründeten Zweifeln an der Fahreignung 

weiter, damit die Fahrerlaubnisbehörden die Ermächtigungsgrundlage besit-

zen, um z.B. oben beschriebene, weitergehende Maßnahmen treffen zu kön-

nen.64 Aufgrund des hohen Dunkelfeldes ergibt sich daher die notwendige 

Konsequenz, dass mehr Polizeikontrollen durchgeführt werden müssen, um 

Verkehrsteilnehmer mit fehlender Eignung und Mängeln auf die Schliche zu 

kommen.65 Für eine Verkleinerung des Dunkelfeldes würden nicht zuletzt 

auch „verpflichtende Fahreignungstests oder medizinische Untersuchun-

gen“66 sorgen. Durch diese könnten körperlich-geistige Schwächen entspre-

chend früh erkannt und dementsprechend reagiert werden, ohne dass es erst 

zu einem Schadensfall käme.66 In anderen europäischen Staaten gibt es  

bereits obligatorische medizinische Untersuchungen oder vergleichbare Re-

gelungen, wobei die Altersgrenze zur Untersuchung im Allgemeinen zwi-

schen 45 und 75 Jahren schwankt.67 In diesem Zusammenhang sieht auch 

die EU-Führerscheinrichtline ab dem Jahr 2013 eine grundsätzliche Gültig-

keitsdauer u.a. der Klasse B zwischen 10 und 15 Jahren vor. Im Rahmen 

ihrer individuellen Entscheidungsbefugnis können die Mitgliedsstaaten für 

sich entscheiden, ob sie die Erneuerung der Klasse von medizinischen Prü-

fungen abhängig machen wollen oder nicht. Für Führerscheininhaber mit 

einem Lebensalter von 50 Jahren und aufwärts wird sogar freigestellt die 

Gültigkeitsdauer noch weiter zu verringern, um häufiger medizinische Un-

                                            
64 StVG, § 2 (12) 
65 Interview 
66 Limbourg/Matern, S. 248 
67 vgl. Internetquelle 15 
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tersuchungen oder andere Maßnahmen wie Trainings veranlassen zu können 

oder auch in begründeten Fällen die Fahrerlaubnis ganz zu entziehen.68 

 

7.3 Economy & Encouragement 
Dieser Sektor behandelt Präventionsansätze bei denen Menschen durch 

wirtschaftliche Vorteile oder gewisse Anreize zu verkehrssicherem Verhal-

ten bewegt werden sollen. In diesem Sinne bieten z.B. günstige Autoversi-

cherungen bei unfallfreien Jahren einen Anreiz dafür, sich umsichtiger und 

rücksichtsvoller durch den öffentlichen Verkehrsraum zu bewegen.69 Der 

zeitige Wechsel vom aktiven Autofahrer zum Nutzer des ÖPNV kann in 

diesem Zusammenhang auch als Präventivmaßnahme verstanden werden. 

Um allerdings den Senior zur Nutzung von sichereren Fortbewegungsalter-

nativen zu motivieren, ist eine Umgestaltung des ÖPNV zwingend notwe-

nig.70 Es müssten bessere Zugänge zu Haltestellen und Fahrzeugen, mehr 

Komfort in den Fahrzeugen sowie seniorenangepasste Fahrplanangebote 

geschaffen werden. Shuttle-Busse zur An- und Abreise zu Haltestellen oder 

wohnortnahe Haltestellen als auch leicht zu bedienende Fahrkartenautoma-

ten würden eine bevorzugte Nutzung des ÖPNV begünstigen.71 In diesem 

Zusammenhang stehen folglich auch die „Stadt- und Verkehrsplaner“72 in 

ihrer Verantwortung sich nach den Bedürfnissen älterer Menschen zu rich-

ten und einen bedarfsgerechten Lebensraum zu schaffen. Dieser Punkt ist 

gerade für Senioren, welche in „Stadtrand-Gebieten und auf dem Land“72 

wohnen von zentraler Bedeutung. Preisgünstige Seniorentickets wären   

einem Umstieg weiterhin förderlich. Nicht zuletzt muss jedoch auch dem  

Sicherheitsgefühl der Senioren Rechnung getragen werden. Kriminellen    

                                            
68 vgl. Internetquelle 16 
69 vgl. Limbourg/Matern, S. 443 
70 vgl. Internetquelle 17 
71 vgl. Limbourg/Matern, S. 71, 79f. 
72 Limbourg/Matern,S. 451 
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Übergriffen in Fahrzeugen und an Haltestellen kann bspw. durch die Anwe-

senheit von mehr Sicherheitspersonal oder Polizeipräsenz entgegengewirkt 

werden.73 

 

7.4 Education 
Im Mittelpunkt der Präventionskategorie Education stehen erzieherische und 

aufklärende Aspekte zur Stärkung der Verkehrssicherheit.74 Ziel muss die 

Integration von Senioren an der Verkehrsteilnahme sein, wobei vereinzelte 

Ausschlüsse für eine nachhaltige Verkehrssicherheitsarbeit unumgänglich 

sind. Integration erreicht man durch die „Stärkung der Kompetenzen“75  

älterer Verkehrsteilnehmer sowie durch Akzeptanz ihrer Schwächen seitens 

der Jüngeren.75 Erhält der Senior die Fähigkeit eigene Fahrfehler und     

geistig-körperliche Einschränkungen rechtzeitig zu erkennen sowie ange-

messene Kompensationsmaßnahmen zu ergreifen, so würde dies in einem 

hohen Maß zur Verkehrssicherheit beitragen. Unter Umständen wäre der 

Senior dann auch in der Lage eine „nicht mehr vorhandene Fahreignung zu 

akzeptieren“.76 Die praktische Umsetzung kann im Rahmen von Seminaren, 

Kampagnen, Fahr- und Verhaltenstrainings sowie anderen Präsentations-

formen erfolgen. Als inhaltliche Schwerpunkte müssen die Senioren u.a. 

über altersbedingt körperliche wie geistige Schwächen und deren mögliche 

Auswirkungen auf die Fahrtüchtigkeit aufgeklärt werden. Hierbei sollte ins-

besondere die Einnahme von Medikamenten und deren typische Nebenwir-

kungen Berücksichtigung finden.77 Den Senioren muss verdeutlicht werden, 

dass sie bei gewissen Einschränkungen der Fahrtüchtigkeit nicht nur sich 

selber, sondern auch andere Verkehrsteilnehmer massiv gefährden können. 

                                            
73 vgl. Internetquelle 17 
74 vgl. Limbourg/Matern, S. 441 
75 BASt, Heft M 131, S. 13 
76 BASt, Heft M 131, S. 47 
77 Interview 
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Aus diesem Grund ist es auch wichtig Senioren mit nicht mehr vorhandener 

Fahreignung zu Einsicht und Akzeptanz zu bewegen.78 Älteren Autofahrern 

sollte grundsätzlich dazu geraten werden sich vor Fahrtantritt entsprechende 

Fahrtrouten zurechtzulegen und lange Strecken zu vermeiden. Pausen    

können zur Regeneration der körperlich-geistigen Leistungsfähigkeit      

eingelegt werden. Nach Möglichkeit sollte die Fahrt zu verkehrsarmen   

Zeiten erfolgen.79 Von Fahrten bei Dunkelheit oder Dämmerung wird abge-

raten.80 Im Zusammenhang mit den Altersschwächen bietet es sich an über 

Neuerungen in der Fahrzeugtechnik und damit verbundene Vorteile und 

Erleichterungen beim Autofahren aufzuklären sowie deren Inanspruchnah-

me nahe zu legen. Um den Senioren ihre individuellen Problembereiche 

praxisnah aufzuzeigen und Verbesserungen vornehmen zu können, sollten 

regelmäßig entsprechende Fahr- und Sicherheitstrainings wahrgenommen 

werden. Beiläufig sollte auch über bedeutende Änderungen in der Straßen-

verkehrsordnung informiert werden.81 Der Zielgruppe der Senioren muss 

verständlich gemacht werden, dass sie zwar „körperliche Einschränkungen 

in hohem Maße durch Erfahrung und Vorsicht ausgleichen“82 können, es in 

diesem Zusammenhang jedoch von genauso großer Bedeutung ist die „kör-

perliche und geistige Fitness zu erhalten“82, um dadurch ihre Fahrtüchtig-

keit so lang wie möglich zu sichern. Für den Erhalt der körperlichen Fitness 

bieten sich sämtliche sportlichen Aktivitäten an während die geistigen Fä-

higkeiten durch Lesen und Gedächtnistrainings aufrechterhalten werden 

können. Ob die Seh- und Hörfähigkeit für eine sichere Verkehrsteilnahme 

ausreichend ist, kann in regelmäßigen Untersuchungen beim Haus- oder 

Facharzt festgestellt werden. Viele der oben genannten Empfehlungen las-

                                            
78 vgl. BASt, Heft M 131, S. 47 
79 vgl. ADAC: Älter werden, sicher fahren, S. 12 
80 vgl. ADAC: Älter werden, sicher fahren, S. 7 
81 vgl. Wittfoth, S. 8 
82 Internetquelle 6 
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sen erkennen, dass Senioren „also vor allem in ihrer Eigenverantwortung 

gefragt [sind und daraus folgernd] kritisch hinterfragen [sollten], ob sie den 

Herausforderungen des Straßenverkehrs gewachsen sind.“83 Nicht zuletzt 

stehen allerdings auch alle anderen Verkehrsteilnehmer in der Pflicht zu 

einer Steigerung der Verkehrssicherheit beizutragen. Mit Blick auf die Ge-

fahr eines Generationenkonflikts und der gesellschaftlichen Desintegration 

von Senioren ist es wichtig „Jung und Alt miteinander in Dialog treten zu 

lassen“84. Dadurch soll ein Wissensaustausch zwischen den Generationen 

erzielt werden bei dem die Einen von den Anderen lernen und folglich   

sicherheitssteigernde „Konsequenzen für das Verhalten im Straßenver-

kehr“84 gezogen werden. Eine praktische Umsetzung wäre z.B. durch die 

Einbeziehung von Senioren in Schulveranstaltungen denkbar. Wenn ältere 

Menschen an der Verkehrserziehung teilnehmen würden, fände nicht nur ein 

Einblick von Jüngeren in das Verhalten Älterer statt, sondern auch umge-

kehrt. Sofern sich beide Seiten mehr Verständnis gegenüber aufbringen 

würden, könnte zukünftig mit mehr „Rücksichtnahme [sowie einem] Abbau 

von Vorurteilen und emotionalen Barrieren“85 im Straßenverkehr gerechnet 

werden.85 

 

8 Präventionsarbeit mit Senioren ... Aber wie 
kann man sie erreichen? 
Was aktive Verkehrsteilnehmer im höheren Alter beachten sollten, um ihre 

Mobilität auch weiterhin zu erhalten, wurde im vorigen Kapitel behandelt. 

Ein großes Problem hierbei ist jedoch neben der örtlichen Auffindbarkeit 

von älteren Autofahrern, dass sich der Einzelne häufig nicht von entspre-

chenden Verkehrssicherheitsprojekten angesprochen fühlt. Der Anreiz sich 

                                            
83 vgl. Internetquelle 6 
84 BASt, Heft M 131, S. 39 
85 BASt, Heft M 131, S. 113 
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zu solchen Veranstaltungen hinzubegeben oder überzeugen zu lassen ist nur 

dann gegeben, wenn ein entsprechendes „Problembewusstsein vorhanden 

ist“86 und man fähig zur Selbstkritik ist.86 In diesem Zusammenhang spielt 

der Hausarzt eine sehr wichtige und zentrale Rolle. Er ist über die Altersge-

brechen seiner Patienten bestens informiert und genießt bei ihnen eine „ho-

he Akzeptanz“87. Folglich bietet sich dieser hervorragend als       Schnittstel-

le für individuelle Aufklärungsmaßnahmen an.87 Neben der Arztpraxis las-

sen sich Senioren u.a. auch in „Senioreneinrichtungen, Kirchengemeinden 

[und] Volkshochschulen“88 erreichen.88 Um die Breite Masse der Senioren 

anzusprechen, kann auf Medien wie Zeitung und Fernsehen nicht verzichtet 

werden. Weiterhin bieten sich auch Flyer, Plakate und der regionale Rund-

funk an.89 Bei all den verschiedenen Möglichkeiten der Kontaktaufnahme 

oder Informationsübermittlung ist jedoch die Art und Weise der Durchfüh-

rung von ausschlaggebender Bedeutung. Zuerst einmal muss sich die Ziel-

gruppe durch die Information angesprochen fühlen, wodurch im Folgeschritt 

Interesse und Teilnahmebereitschaft an der Veranstaltung    erreicht wird. 

Daher sollten zunächst die gesundheitlichen und sozialen Aspekte als auch 

die Fahrfreude betont werden bevor behutsam auf das Thema der altersbe-

dingten Defizite sowie negativ eingefahrene Verhaltensweisen eingegangen 

wird. Ziel soll die Hervorhebung des Sicherheitsaspektes sein, bei dem die 

„Verantwortung als Verkehrsteilnehmer sowohl sich selbst als auch den 

anderen gegenüber [ge]weckt“90 wird. Im Nachhinein ist je nach Art der 

Veranstaltung die Möglichkeit gegeben durch Information, Erfahrungsaus-

tausch oder gezielte Fahrübungen beständige Einsicht und Verhaltensände-

rung hervorzurufen.91 

                                            
86 Internetquelle 18 
87 BASt, Heft M 131, S. 47 
88 BASt, Heft M 131, S. 15 
89 vgl. BASt, Heft M 131, S. 80 
90 BASt, Heft M 131, S. 83 
91 vgl. BASt, Heft M 131, S. 74f. 
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Fazit 
Der heutige Mensch wird immer älter. Deswegen wird er auch im höheren 

Alter noch hoch mobil und mit dem Auto unterwegs sein. Das ist auch 

wichtig, da Mobilität in der heutigen Zeit nicht nur Ausdruck von Lebens-

qualität, sondern auch unerlässlich zur Befriedigung persönlicher Interessen 

und Verwirklichung gesellschaftlicher Teilhabe ist. Doch auch wenn der 

Mensch immer langlebiger wird, ist das Altern unumgänglichen mit dem 

Auftreten körperlich-geistiger Einbußen verbunden. Diese haben nachweis-

lich negative Auswirkungen auf das Fahrverhalten und damit auch auf die 

Verkehrssicherheit. Häufig entstehen dadurch nicht nur Gefahren für den 

Senior selbst, sondern insbesondere auch für die anderen Verkehrsteilneh-

mer. Verzögerte Reaktionen sowie teilweise übervorsichtiges und unsiche-

res Verhalten schlagen sich in unterschiedlichen Fahrstilen von Senioren 

und jungen Fahrern im Straßenverkehr nieder und stellen dadurch ein     

weiters Unfallrisiko dar. Die beschriebene Fahrunsicherheit ist neben dem 

fehlendem Fahrtraining nicht zuletzt auch durch die häufig sehr komplexen 

Verkehrslagen, der steigenden Geschwindigkeit im Straßenverkehr und dem 

Überfluss an Verkehrsschildern auf deutschen Straßen zu begründen.  

Wie aus der Statistik ersichtlich ist, trägt der Senior im Vergleich zur Risi-

kogruppe der jungen Fahranfänger ein eher geringes Unfallrisiko. Hierbei 

ist allerdings auch anzumerken, dass die Gruppe der Senioren eine weit aus 

geringere Kilometerleistung als andere Risikogruppen vorzuweisen hat. 

Umso besorgniserregender ist daher die Entwicklung der Verkehrssicherheit 

mit Blick auf die erhöhte Altersmobilität und dem zukünftig fortschreiten-

den demografischen Wandel. Die Geburtenrate sinkt und   geburtenstarke 

Jahrgänge rücken mehr und mehr ins Seniorenalter. Das  bedeutet, dass al-

lein aufgrund der Masse von Menschen, die gleichzeitig das gesundheitskri-

tische Alter erreichen werden, in den nächsten Jahren mit einem rapiden 

Anstieg der Unfallzahlen in der Risikogruppe Senior zu rechnen sein wird. 
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Dagegen gilt es präventive Maßnahmen zu ergreifen, um ein zukünftiges 

Ausarten der Verkehrsunfallzahlen zu verhindern. Unter den bereits darge-

legten Möglichkeiten der Prävention sollte vor allen Dingen der gesell-

schaftlichen Integration von Senioren und der Stärkung ihrer Eigenverant-

wortung ein großes Gewicht beigemessen werden. Dieses Ziel lässt sich u.a. 

durch den Ausbau ihrer Kompetenzen erreichen. Hierbei stehen Aufklärung 

über Altersgebrechen, deren Auswirkungen auf das Fahrverhalten sowie 

Möglichkeiten der Kompensation im zentralen Mittelpunkt. Kennt der Se-

nior seine Fahrschwächen, so schafft er es vielleicht sie durch technische 

Hilfen oder Verhaltensänderungen zu kompensieren. Unter Umständen 

kommt er aber auch selbst zu der Erkenntnis, dass es besser wäre die Fahr-

erlaubnis ganz abzugeben und stattdessen z.B. den ÖPNV zu nutzen. Neben 

dem Bestreben die Senioren weiter zu integrieren, ist es jedoch von genauso 

großer Bedeutung die anderen Verkehrsteilnehmergruppen über die Alters-

schwächen aufzuklären sowie an deren Akzeptanz und Rücksichtnahme zu 

appellieren. Da die Verkehrssicherheitsarbeit erst durch die Kombination 

verschiedener Handlungsfelder ein Maximum an Effektivität erzielt,     

kommen zur Gefahrenreduzierung auch entsprechende Umbaumaßnahmen 

im Straßenverkehr sowie gesetzliche Regelungen in Betracht. Hierbei   

nehme ich persönlich eher Abstand von der Forderung nach einer medizini-

schen Pflichtuntersuchung im Alter. Meiner Ansicht nach sollte vorerst  

verstärkt die Umsetzung eben genannter Präventionsmöglichkeiten         

angestrebt werden, bevor man durch Pflichtuntersuchungen ausgewählter 

Altersgruppen Misstrauen und Ausgrenzung erzielt. Sofern dennoch eine 

Pflichtuntersuchung eingeführt wird, sollte diese für Kraftfahrzeugführer 

aller Altersgruppen verpflichtend sein, um zum einen dem Gleichberechti-

gungsgrundsatz aus Art. 3 GG zu entsprechen und zum anderen den be-

schriebenen Generationenkonflikt und die daraus resultierende Desintegra-

tion von Senioren nicht unnötig anzufachen. 
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