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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Die Fahreignung von alteren Pkw-Fahrern! ist ein viel diskutiertes und emotionales Thema, be-
sonders nach einzelnen spektakuldren Unfallen, die von alteren Pkw-Fahrern verursacht wurden.
Solche Unfalle scheinen die weit verbreitete Auffassung zu bestatigen, dass altere Pkw-Fahrer
schlechter fahren als jlingere und ab einem bestimmten Alter nicht mehr fahren kdnnen oder
sollten. Dabei wird oft der Ruf nach einer verpflichtenden Fahreignungsprifung fur altere Pkw-
Fahrer laut.

Tatsachlich erhoht sich etwa ab dem 75. Lebensjahr nicht nur das Risiko, mit dem Pkw zu verun-
fallen, sondern auch die Wahrscheinlichkeit, selbst einen Unfall zu verursachen. Allerdings ist bis-
her nicht klar, ob eine verpflichtende Fahreignungspriifung dies verhindern oder das Unfallrisiko
zumindest verringern kann. Daher fiihrte die Unfallforschung der Versicherer (UDV) zwei Studien
zum Thema Fahreignungsprifungen von dlteren Pkw-Fahrern durch.

In einer ersten Studie wurden internationale Systeme zur Priifung der Fahreignung alterer Pkw-
Fahrer hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zur Unfallpravention betrachtet. Dazu wurden vorhandene
Evaluationsstudien ausgewertet. Im Ergebnis zeigte sich kein positiver Effekt auf die Verkehrssi-
cherheit, weder gesamtgesellschaftlich noch fir die Teilgruppe der alteren Fahrer (Fastenmeier &
Gestalter, 2015).

In einer zweiten Studie wurde untersucht, ob die individuelle Leistungsfahigkeit Grundlage fur
eine altersbezogene Fahreignungspriifung sein kann. Dafur wurden die kognitive, sensorische und
motorische Leistungsfahigkeit von alteren Pkw-Fahrern mit psychologischen Testverfahren er-
mittelt. AnschlieBend wurde das Fahrverhalten entweder im realen Strallenverkehr oder im Fahr-
simulator beobachtet. Die Ergebnisse der psychologischen Testverfahren wurden dann jeweils
mit dem beobachteten Fahrverhalten in Beziehung gesetzt. Im Ergebnis zeigte sich, dass auch
die individuelle Leistungsfahigkeit im Alter keine hinreichend gute Vorhersage des Fahrverhaltens
erlaubt (Weller, Schlag, RoRger, Butterwegge & Gehlert, 2015).

Zugunsten einer besseren Lesbarkeit wird im Folgenden auf die explizite Nennung beider Geschlechtsformen verzichtet. Wenn nicht anders
angegeben sind mit ,Pkw-Fahrern” und ,Senioren”auch Pkw-Fahrerinnen und Seniorinnen gemeint.
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Internationale Fahreignungs-
priifungssysteme im Vergleich

Existierende Fahreignungs-
priifungssysteme

In verschiedenen Landern, u.a. in Europa, gibt
es bereits verpflichtende Uberpriifungen der
Fahreignung alterer Pkw-Fahrer. Das bedeu-
tet, dass alle Pkw-Fahrer ab einem bestimm-
ten Alter einen Nachweis beibringen oder eine
Untersuchung absolvieren mussen, deren Er-
gebnis Uber die weitere Gultigkeit des Fuh-
rerscheins entscheidet. Absolviert der oder
diejenige die geforderte Untersuchung nicht
oder bringt den Nachweis nicht bei, erlischt
der Fuhrerschein.

Die Lander Europas lassen sich in Hinblick auf
eine Fahreignungsprifung alterer Pkw-Fahrer
in vier Gruppen einteilen:

(1) Lander, in denen bis zum Inkrafttreten der
3.EU Fuhrerscheinrichtlinie im Jahr 2013
der Fihrerschein unbeschrankt gtiltig war
und es dementsprechend auch keine al-
tersbezogenen Uberprifungen gab (z.B.
Deutschland, Frankreich)z).

Lander, die keine altersbezogenen Uber-
prifungen kennen, in denen aber al-
tersunabhangig der Fuhrerschein in de-
finierten Zeitabstanden formal erneuert
werden muss (z.B. Schweden alle finf
Jahre).

Estland

Lettland

Litauen

Slowakel

o Ungam

Spanien .

Finnland

Rumainien

Kategorien:

FE unbeschrankt*

FE administrative Uberpriifung Alterer

* Befristet seit 3. EU Fiihrerscheinrichtlinie 2013

Abbildung 1:

Uberblick iiber die Fahreignungspriifungen von Senioren in Europa

2)

Seit der 3. EU Fiihrerscheinrichtlinie ist der EU-Flihrerschein nicht mehr unbegrenzt giiltig. Autofahrer miissen ihren Fihrerschein alle 15 Jahre

erneuern lassen. Die Befristung betrifft allerdings lediglich das Dokument, die erworbene Fahrerlaubnis gilt auch weiterhin unbegrenzt. Somit
ist bei der Erneuerung keine neue Fahrpriifung oder Gesundheitspriifung erforderlich.



(3) Lander, in denen altersbezogene Uberprii-
fungen ab einem definierten Alter in der
Regel mit einer Selbstauskunft zum ge-
sundheitlichen Zustand abgegolten sind
(z.B. GroRBbritannien).

(4) Lander, in denen altersbezogene Uberpri-
fungen mit unterschiedlichen Methoden
ab einem definierten Alter in definierten
Zeitabstanden vorgenommen werden.

In Ldndern mit einer altersbezogenen Uber-
prifung der Fahreignung werden verschie-
dene Methoden eingesetzt:
= Eine Selbstauskunft zum gesundheitlichen
Zustand wird verlangt, bei der ein Gesund-
heitsfragebogen mit fur relevant erachteten
medizinischen Parametern ausgefullt wer-
den muss.
= Eine nachste Stufe ist die Ausstellung eines
arztlichen Attests, das in der Regel von All-
gemeinmedizinern stammt.
= Geforderte medizinische Checks werden
ebenfalls haufig von Allgemeinmedizinern
durchgefiihrt. Dazu gehoren in der Regel
Untersuchungen des Allgemeinzustandes
hinsichtlich Herz, Lunge, Sehen, Horen etc.
Haufig gibt es aber keine Richtlinien, was un-
tersucht werden soll, verbleibt also unspezi-
fisch bzw. im Ermessen des Untersuchers.
Einige Lander fordern auch Spezialisten (wie
z.B. Kardiologen oder Augenarzte) oder ver-
weisen auf staatliche Stellen (z.B. Kliniken).
Dort werden unter Umstanden spezifische-
re Tests durchgeflhrt (z.B. Sehtest, ,kogni-
tiver Zustand” mittels Mini-Mental-Status-
Test (MMST)).
Wenige Lander verlangen eine psycholo-
gische Untersuchung (Exploration, Leis-
tungstestung), entweder obligatorisch oder
bei unklarer Sachlage bzw. Zweifeln an der
Fahreignung.
= Fahrtests werden in der Regel nur bei un-
klarer Sachlage verordnet.

Wirksamkeit fiir die Verbesserung
der Verkehrssicherheit

Die Wirksamkeit zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit der beschriebenen
Fahreignungsprufsysteme wurde nur selten
evaluiert. Vergleichsweise wenige Arbeiten
stammen aus Europa. Aus diesem Grund
wurden auch amerikanische und ozeanische
Evaluationsstudien betrachtet, auch wenn
deren Ubertragbarkeit auf Deutschland ein-
geschrankt ist.

oben

Um die Wirksamkeit von Fahreignungsprufsy-
stemen zu ermitteln, misste man im Idealfall
altere Pkw-Fahrer per Zufall einer Gruppe mit
und einer Gruppe ohne Fahreignungsprifung
zuweisen und im Anschluss deren Unfallbi-
lanz vergleichen. Nur so lassen sich mogliche
Unterschiede in der Unfallbilanz zwischen
den Gruppen ausschlieBlich auf die Fahreig-
nungsprufung zurtckfuhren.

Solche Studien sind jedoch schwierig oder gar

nicht zu realisieren. Der Uberwiegende Teil der

Arbeiten sind daher Feldstudien, in denen in der

Realitat bereits vorgefundene Unterschiede in

der Art der Fahreignungspriifung genutzt wer-

den. Solche Unterschiede konnen sein:

= In einigen Landern unterscheidet sich die
Art der Fahreignungsprifung zwischen den
jeweiligen Provinzen bzw. Bundesstaaten,
die dann miteinander verglichen werden
konnen (z.B. Australien).

= In Europa gibt es nur die Moglichkeit ver-
schiedene Lander miteinander zu verglei-
chen (z.B. Finnland vs. Schweden).

= Innerhalb eines Landes bieten manchmal
Veranderungen der gesetzlichen Rege-
lungen oder die Neueinfihrung eines Fahr-
eignungssystems die Moglichkeit von Vor-
her-Nachher Vergleichen (z.B. Neuseeland
bzw. Danemark).
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Dass man Unterschiede in der Unfallbilanz be-
reits vorhandener Gruppen auf Unterschiede
in deren Fahreignungsprufung zurtickflihren
kann, setzt voraus, dass alle anderen plau-
siblen Begriindungen ausgeschlossen oder
zumindest erfasst und statistisch kontrolliert
werden. Dies ist eine schwierige Aufgabe, die
nur sehr selten befriedigend geldst wird.

Daher wurde im ersten Schritt die metho-
dische Qualitat der Evaluationsstudien nach
folgenden Kriterien bewertet:

= Bei Vergleichen unterschiedlicher Gruppen
von Fahrern/Verkehrsteilnehmern: Sorgfalt,
mit der Unterschiede zwischen den Ver-
gleichsgruppen sowie den Umgebungsbe-
dingungen berticksichtigt wurden.

Sorgfalt, mit der diese Unterschiede in den
Versuchsplanen bertcksichtigt wurden.

Bei Vorher-Nachher-Vergleichen: Gab es die
Méglichkeit zur Kontrollgruppenbildung und
wurde sie genutzt? Studien mit Kontroll-
gruppen wurden besser bewertet.

Alter und Zeitpunkt der Studie: Sind die Da-
ten noch zeitgemaR und Ubertragbar auf
heutige Verhaltnisse?

Frage des gewahlten Erfolgskriteriums: Da
es sich meist um ein Unfallkriterium handelt,
wurde gepruft, ob mogliche systematische
Fehler in den Unfalldaten berlcksichtigt
wurden (z.B. hohere Vulnerabilitat Alterer,
hoheres Unfallrisiko von Wenig-Fahrern, ho-
heres Unfallrisiko auf LandstraRen).

Erfolgte eine Relativierung der Unfalldaten
auf Expositionsmalie? Im positiven Falle
wurde die Relativierung auf die gefahrene
Strecke gegenlber der Relativierung auf Po-
pulationsmaf3e bevorzugt.

Bei Mobilitatsverhalten als Kriterium: Wur-
den die Effekte z.B. von Restriktionen (Um-
stieg von Motorisierung auf nichtmotori-
sierte  Verkehrsteilnahme) riickgekoppelt
und richtig interpretiert?

= Ist eine mogliche Vermischung der unter-
suchten Variablen in Versuchsplanen, Inter-
pretationen etc. bertcksichtigt?

=Dazu kamen Ubliche Bewertungskriterien
wie Fragen nach dem methodischen Design,
Art und GréR3e der Stichprobe, nachvollzieh-
barer Darstellung etc.

= Wurden die dargestellten Ergebnisse realis-
tisch und kritisch eingeordnet und diskutiert?

Von den anfangs 23 Evaluationsstudien er-
flllten nur zehn diese Kriterien. Diese bilden
die Basis flr die Beantwortung der Frage, ob
Fahreignungsprifsysteme alterer Pkw-Fahrer
wirksam zur Unfallpravention sind (Tabelle 1).

Diese zehn Studien zeichnen ein recht deut-
liches Bild. In nur einer von zehn Evaluations-
studien fand sich fur eine einzige Methode ein
als maRig positiv eingeschatzter Effekt auf die
Verkehrssicherheit. In sechs von zehn Studien
fand sich kein Unterschied in den Unfallindices
und damit auch kein Effekt auf die Verkehrs-
sicherheit. In weiteren vier von zehn Studien
fanden sich sogar als negativ eingestufte Ef-
fekte auf die Verkehrssicherheit. Ein Grund ist,
dass Senioren und besonders Seniorinnen oft
Versagensangste vor der Uberpriifung entwi-
ckeln. Um die Prufungssituation zu vermeiden
geben sie verfriht ihre Fahrerlaubnis zurtick.
Im Ergebnis nehmen sie dann in viel starkerem
Ausmal als ungeschitzte Verkehrsteilnehmer
am Verkehrsgeschehen teil und sind einer viel
grolReren Gefahr als FulRganger oder Radfahrer
ausgesetzt. Aufgrund der hoheren Verletzlich-
keit im Alter sind die Folgen eines Unfalls als
ungeschutzter Verkehrsteilnehmer wesentlich
gravierender als wenn ein Senior mit seinem
Pkw verunglickt. Das gilt auch fur die dlteren
Pkw-Fahrer, die falschlicherweise als nicht ge-
eignet eingestuft werden, ihre Flhrerscheine
verlieren und in der Folge als ungeschitzte
Verkehrsteilnehmer unterwegs sind.



Zusammenfassend bedeutet dies, dass die
Evaluationsstudien insgesamt keinen posi-
tiven Effekt von altersbezogenen Fahreig-
nungsprufungssystemen auf die Verkehrssi-
cherheit nachgewiesen haben.

In den einzelnen Evaluationsstudien wurden
sehr unterschiedliche Methoden zur Fahreig-
nungsprufung untersucht. Da sie fast nie iso-
liert und oft in verschiedenen Kombinationen
angewendet wurden, ist es schwierig zu den
einzelnen Methoden Aussagen zu treffen.

Die vorhandenen Ergebnisse und erganzend
herangezogene Forschung lassen aber fiir ein-
zelne Methoden folgende Schlisse zu:

= Sehtests: Zwischen Sehtests und Unfallrisi-
ko konnte bisher mehrheitlich kein Zusam-
menhang festgestellt werden. Das liegt un-
ter anderem daran, dass diese Sehtests in
der Regel die statische Sehscharfe messen.
Beim Autofahren kommt es aber vor allem
auf die kognitive Steuerung und Verarbei-
tung der Blickbewegungen an.

Medizinische

Untersuchung (Selbstaus-
kunft, arztliche Attests von Allgemeinmedi-
zinern oder Spezialisten): Schwerwiegende
gesundheitliche Einschrankungen sind oft
ein Grund fur die freiwillige Aufgabe des
Fuhrerscheins. Die verbleibenden Krank-
heiten, die bei Senioren oft auftreten, sind
nicht oder nur mit geringfligig erhohtem
Unfallrisiko verbunden.

Kognitiver Test (z.B. Mini-Mental-Status-
Test oder Uhrentest): Fir das Autofahren
wird eine Vielzahl geistiger (kognitiver)
Funktionen bendtigt. Folgerichtig wurden
fur verschiedenste geistige Fahigkeiten Test-
verfahren entwickelt. Die Testverfahren, die
in der Fahreignungsprufung eingesetzt wur-

den, erfassen vor allem Gedachtnisleistung
als Indikator fir Demenz. Fir das Autofah-
ren sind aber vor allem exekutive Funkti-
onen wichtig, wie z.B. Aufmerksamkeit oder
Ablenkbarkeit. Daher zeigen sich fur die bis-
her eingesetzten kognitiven Tests keine Zu-
sammenhange zur Fahreignung.

Fahrtests: Fahrtests wurden sehr unter-
schiedlich angewandt. In der Regel kommen
sie nur zum Einsatz, wenn Zweifel an der
Fahreignung bestehen. Daher erlauben die
wenigen Erfahrungen keine abschlieRende
Bewertung. Allerdings belegt eine groRe An-
zahl von wissenschaftlichen Studien auf3er-
halb der Fahreignungspriifsysteme, einen
Zusammenhang zwischen einem Fahrtest
und dem Unfallgeschehen.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine Fahreig-
nungsprufung fiur alle Pkw-Fahrer ab einem
bestimmten Alter keine positiven Auswir-
kungen auf die allgemeine Verkehrssicherheit
hat, egal welche Methode angewendet wird.
Die Grinde daflr sind vielfaltig. So passen
sich die meisten Fahrer durchaus an ihre nach-
lassenden Fahigkeiten an, z.B. durch einen
defensiveren Fahrstil, veranderte Fahrzeiten
oder Fahrtrouten. Auch ist die individuelle Lei-
stungsfahigkeit alterer Personen im Alter sehr
verschieden. Wahrend einige Personen bereits
stark eingeschrankt sind, sind andere in dem
gleichen Alter noch ohne Beeintrachtigungen.
Daher liegt die Vermutung nahe, dass die indi-
viduelle Leistungsfahigkeit der dlteren Fahrer
viel besser zur Beurteilung ihrer Fahreignung
geeignet ist, als das Lebensalter.
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Tabelle 1:
Ausgewihlte Studien zur Wirksamkeit von Fahreignungsiiberpriifungen alterer Pkw-Fahrer (Fastenmeier & Gestalter, 2015)

Bewertung
. . Sicher- .
Autoren Land Studiendesign Methoden heits- Erlduterung
effekt
Camp, USA | Erprobung neuer Methoden im = VG1: Sehtests, Aufmerksam- keine Unterschiede
2013 Rahmen eines existierenden keitstest (UFOV), korperliche in Unfallzahlen
Systems Untersuchung, Gedachtnis
= VG 2: UFOV, Wissenstest geringere Exposition
= 3 Versuchs- und 2 Kontrollgruppen; = VG3: weitere Tests, Infoma- durch Restriktionen
= Fahrer ab 70 Jahren terial
= N=5435 = Fahrtests, Restriktionen bei
= Dauer: 2 Jahre Nichtbestehen
= Kriterien: Exposition und Unfalle
Grabowski, USA  Vergleich der Unfallbilanz der US = personliches Erscheinen geringere Rate t6d-
Campbell & Bundesstaaten mit unterschied- licher Unfalle bei 85+
Morrisey, lichen Regelungen durch persénliches
2004 Erscheinen
= 2 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe | = Sehtest, Fahrtest, Zeitab- andere Methoden
= 3 Altersgruppen: stand zwischen Uberprii- ohne Effekt
65-74 Jahre, 75-84 Jahre, 85+ Jahre fungen
= N=65.000
= Dauer: 10 Jahre retrospektiv
= Kriterien: todliche Unfalle
Hakamies-Blomquist, FIN Vergleich der Unfalldaten zwischen = FIN: Sehtest, medizinische kein Unterschied in
Johansson & S Finnland und Schweden Checks Unfallzahlen bis 60
Lundberg, = S: formale Erneuerung (KG) Jahre
1996 = 1 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe (5)
= N = alle Einwohner ab 60 Jahre mehr
= Alter: dlter 30 Jahre todliche Unfille fiir
. Da‘uer: 1 Jahr (1990) ungeschiitzte Ver-
= Kriterien: Unfallzahlen kehrsteilnehmer in FIN
Keall & Frith, NZ Vergleich der Unfallraten von Grup- = Fahrtest Unfallrate signifi-
2004 pen, die beim Fahrtest sofort bzw. kant geringer bei
erst nach Wiederholung bestanden Personen, die sofort
haben bestanden haben
= 2 Versuchsgruppen Aber: Effektgrofe
= Alter: ab 80 Jahre minimal, Ergebnis
* N =39300 nur signifikant
- Da'uer': e wegen sehr groRRer
= Kriterium: Unfallrate q
Stichprobe
Langford, AUS  Vergleich der Unfallraten zwischen | = Medizinischer Check (80+) héhere Unfallraten
Fitzharris, Melbourne und Sydney = Fahrtest (85+) fiir 80+ in Kontroll-
Koppel & gruppe
Newstead, = 1 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe
2004 (Melbourne)

=N =alle

= Alter: ab 80 Jahre

= Dauer: 4 Jahre

= Kriterium: Unfallrate



Langford, AUS | Vergleich der Raten fiir todliche = Medizinische Untersuchung
Bohensky, Unfille in Victoria und anderen (80+)
Koppel & Bundesstaaten * Fahrtest (85+)
Newstead,
2008 = 4 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe
(Victoria)
= Fahrer ab 80 Jahre
= Dauer: 4 Jahre
= Kriterium: Unfallrate
Mitchell, DK Vergleich der Unfallraten = Diverse in verschiedenen Landern
2008 FIN  zwischen Landern mit unter-
NOR  schiedlichen Regelungen
S
FR =7 Versuchsgruppen (Lander)
GB = Alter: ab 65 Jahre
NL = alle Einwohner
= Dauer: 20 Jahre
= Kriterium: Unfallrate
Rock, USA  Vorher-Nachher Vergleich in lllinois | = Fahrtests, Priifzyklus
1998 nach Anderung der Regelung
= 2 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe
(75-80 Jahre)
= 3 Altersgruppen:
69-74 Jahre, 75-80 Jahre, 80+ Jahre
= Dauer: 9 Jahre
= Kriterium: Unfallzahlen
Ross, AUS  Vergleich von Bundesstaaten mit = Sehtest (70+)
Brov\/ning’ und ohne Uberprﬁfung = medizinische Untersuchung (80+)
Luszcz,
Mitchell & = 2 Versuchs- und 1 Kontrollgruppe
Anstey, = N=5.200
2011 = Alter: 65-103 Jahre
= Kriterium: Fahrleistung, Testlei-
stungen (Selbstbericht)
Siren & Meng, DK Vorher-Nachher Vergleich nach Ein- = Kognitiver Test (MMST und
2012 filhrung zusatzlicher kognitiver Tests ~ Uhrentest)
= je 1 Versuchs- und Kontrollgruppe
= N = alle Einwohner
= 2 Altersgruppen:
18-69 Jahre (KG), 70+ Jahre(VG)
= Dauer:
je 2,5 Jahre vorher und nachher
= Kriterium: todliche Unfalle
Skala Bewertung Sicherheitseffekt: 0 kein Sicherheitseffekt
++ positiver Sicherheitseffekt - mdpfSig negativer Sicherheitseffekt

+ mdfig positiver Sicherheitseffekt -

negativer Sicherheitseffekt

niedrigere Unfallra-
ten in Kontrollgruppe

In Lindern mit
geringsten Anfor-
derungen an die
Uberpriifung (F,

NL, UK), héherer
Fiihrerschein-Besitz
bei Senioren und
niedrigere Unfallrate

Abschaffung der
Fahrtests fiir die
Gruppe 69-74 Jahre
hatte keine Aus-
wirkung auf die
Unfallzahlen

Verkiirzung der
Priifung auf 2-Jah-
resrhythmus fiir
81+ ebenfalls ohne
Wirkung

keine Unterschiede
in den Testleistungen

Senioren mit Uber-
priifung gaben Pkw-
Fahren frither auf

keine Unterschiede
in der Unfallrate bei
Autofahrern

signifikanter Anstieg
der todlichen Unfille
bei ungeschiitzter
Verkehrsteilnahme
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Tabelle 2:

Fahreignungspriifung auf Basis
individueller Leistungsfahigkeit

In einer zweiten Studie wurde untersucht,
ob die individuelle Leistungsfahigkeit alterer
Pkw-Fahrer Grundlage fir eine altersbezo-
gene Fahreignungsprifung sein kann.

Die individuelle Leistungsfahigkeit alterer
Pkw-Fahrer wurde mit psychologischen Test-
verfahren ermittelt. Anschlielend wurde das
Fahrverhalten entweder im realen StrafRen-
verkehr oder im Fahrsimulator beobachtet.
Nur im Fahrsimulator kann man Pkw-Fahrer
auch kritischen Fahrsituationen gefahrlos
Die Ergebnisse der psycholo-
gischen Testverfahren wurden dann jeweils
mit dem beobachteten Fahrverhalten in Be-
ziehung gesetzt.

aussetzen.

Methodik

Die Gesamtstichprobe bestand aus vier Alters-
gruppen (< 55 Jahre, 64-69 Jahre, 70-74 Jahre,
>75 Jahre). Die Altersgruppe bis 55 Jahre bil-
dete die Kontrollgruppe. Insgesamt nahmen
232 Fahrer an den beiden Untersuchungen teil,
davon waren 179 Fahrer 65 Jahre alt oder alter.

Stichprobenbeschreibung

Untersuchung 1

Alle Fahrer besalRen die Pkw-Fahrerlaubnis und
fuhren aktiv Auto (Tabelle 2).

In beiden Untersuchungen wurde die individu-
elle Leistungsfahigkeit der Teilnehmer durch
umfangreiche psychologische Testverfahren
ermittelt. Dazu wurden verschiedene Tests
aus dem Wiener Testsystem (Schuhfried), des
Leibniz-Instituts fur Arbeitsforschung an der
TU Dortmund (IfADo) und eigene Entwick-
lungen der TU Dresden verwendet. Einige
Tests des Wiener Testsystems werden auch
in der Fahreignungsbegutachtung (MPU) ein-
gesetzt. Zusatzlich fullten die Teilnehmer Fra-
gebogen zu soziodemographischen Angaben,
ihrem Gesundheitszustand, ihrem Fahrstil
sowie zur Selbsteinschatzung ihrer Fahrfahig-
keit aus.

In der ersten Untersuchung fuhren die Pro-
banden anschlieBend mit einem Pkw, der
verschiedene Daten aufzeichnete, wie z.B. die
Blickbewegungen, das Fahrverhalten, die Po-
sition des Fahrzeugs etc. Die Streckencharak-
teristik wie z.B. Querschnitt oder Kurvigkeit
wurde vorher mit einem weiteren Messfahr-
zeug aufgenommen. Die Strecke der Testfahrt
war ca. 50 Kilometer lang und umfasste In-

Untersuchung 2

Altersgruppe
grupp Alter: Mittelwert Fahrleistung Alter: Mittelwert
(Min - Max) (km/Jahr: M(SD)) (Min - Max)

38 Jahre 45 Jahre
0 <55 Jahre 26 (27-53) 18.368 (17.633) 27 (35 - 55)
67 Jahre 67 Jahre

1 64 - 69 Jahre 41 15.962 (11.874) 29
(64 - 69) (65 - 69)
72 Jahre 72 Jahre

2 70-74 Jahre 29 12.154 (7.512) 34
(70 - 74) (70 - 74)
79 Jahre 79 Jahre

3 > 75 Jahre 18 12.632 (7.712) 28
(75 -90) (75 -86)

Gesamt 114 118

Fahrleistung
(km/Jahr: M(SD))

11.519 (10.018)

8.862 (9.404)

10.118 (4.068)

8.100 (4.733)
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nenstadt-, LandstralBen- und Autobahnab-
schnitte. Fur die zweite Untersuchung wurde
im Fahrsimulator ein Innenstadtszenario ge-
staltet, mit besonders fir Altere schwierigen
Fahrsituationen. Zeitweise mussten die Teil-
nehmer wahrend der Fahrt Nebenaufgaben
bearbeiten.

Ergebnisse

Die individuelle Leistungsfahigkeit der Teilneh-
mer nahm mit zunehmendem Alter ab (Tabel-
le 3). Auch wenn die Leistungsunterschiede
in beiden Untersuchungen nicht immer iden-
tisch ausfielen, so wird doch das Gesamtbild
deutlich: Die Kontrollgruppe mittleren Alters
schnitt in allen Bereichen der sensorischen, ko-
gnitiven und motorischen Leistungsfahigkeit
durchgangig besser ab als die alteren Versuchs-
gruppen. Beispielsweise zeigten Personen bis
55 Jahre hohere Visus-Werte und damit eine
bessere Sehscharfe als 70 Jahrige und Altere
(Untersuchung 1) sowie 64 Jahrige und Altere
(Untersuchung 2). Bemerkenswert ist, dass in
der ersten Untersuchung 40% der Fahrer im
Alter von 75 Jahren und alter einen Visus-Wert
unter 0,7 aufwiesen. Das ist der gesetzliche
Grenzwert flr die Sehscharfe bis zu dem eine
Fahrerlaubnis erteilt wird. In der zweiten Un-
tersuchung verfehlten allerdings nur 3,6 % der
Fahrer im Alter von 75 Jahren und alter diesen
Grenzwert. Das zeigt die grofie Bandbreite in-
dividueller Leistungsfahigkeit im Alter.

Auffallig war weiterhin, dass Unterschiede
in der Leistungsfahigkeit oft nur zwischen
der Kontrollgruppe mittleren Alters und al-
len alteren Versuchsgruppen nachgewiesen
werden konnten, nicht jedoch zwischen den
alteren Versuchsgruppen. Der Grund ist die
grolRe Bandbreite der Leistungsfahigkeit in-
nerhalb der alteren Versuchsgruppen. Die
Leistungsfahigkeit nimmt im Durchschnitt
mit dem Alter zwar ab, fiur jede Person aber
unterschiedlich. Trotzdem lieBen sich typische
Verlaufe in der Abnahme der verschiedenen
Funktionen identifizieren. So findet sich eine
weitgehend
rischen Funktionen mit dem Alter. Kognitive
Funktionen scheinen dagegen einer stufen-
weisen Abnahme zu unterliegen, die sich oft
erst im hoheren Alter bemerkbar macht.

lineare Abnahme der senso-
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Tabelle 3:

Unterschiede in den psychologischen Testverfahren zwischen Altersgruppen
(4 Altersgruppen: < 55 Jahre = 0, 64 - 69 Jahre = 1, 70 - 74 Jahre = 2, 2 75 Jahre = 3)

Sehschirfe
Periphere Wahnehmung

Kontrastsehscharfe

Geteilte Aufmerksamkeit
Selektive Aufmerksamkeit

Ablenkung
Interferenzneigung
Verhaltenshemmung

Visuelle Suche

Uberblicksgewinnung
Verkehrsauffassung

Reaktionsfahigkeit
Beweglichkeit (Nacken)

Beweglichkeit (Gehen)

Altersgruppenunterschiede

Beschreibung der Parameter

Visus 100

Grad des visuellen Gesichtsfelds

Untersuchung 1 Untersuchung 2
Sensorische Leistungen
(0,1) > (2,3) 0>(1,2,3)
0>(1,2,3) 0>(1,23)
0>((1,2)>3) 0>(1>3)

Visus 10

Kognitive Leistungen

Mittlere Reaktionszeit
Mittlere Reaktionszeit

Mittlere Reaktionszeit fiir korrekte und inkorrekte Antworten

Mittlere Reaktionszeit fiir kompatible (k) und
inkompatible (ik) Reize

Anteil inkorrekter Antworten

% inkorrekter Antworten, mittlere Reaktionszeit fur korrekte
Antworten, mittlere Reaktionszeit flir Zielreize, % Auslasser

Testwert

Mittlere Reaktionszeit

Winkelgrad der Kopfdrehung nach links und rechts (kumulativ)

0<(2,3)
0<(2,3) 0<(2<3)
0<(1,2,3)
0<(1,2,3) (k)
0<1<2<3
0<(2,3) (ik)
0<(1,2)
0<(1,2)
0<(1,2,3) Reaktionszeit bei
prasenten Zielreizen
0>(1,2,3) 0>(1,2,3)
Motorische Leistungen
0<(1<3)
0>(1>3)
0>2

Mittlere Zeit

Bei den Fahrtests im realen StraRenverkehr
fanden sich nur wenige, jedoch durchaus si-
cherheitsrelevante Unterschiede zwischen
Pkw-Fahrern mittleren und hoheren Alters
(Tabelle 4). Aufféllig war hier, dass altere Fah-
rer ihre Fahrmandver oft nicht ausreichend
absicherten, besonders wenn die Fahrsitu-
ationen anspruchsvoll waren oder schnell
wechselten. Einen Schulterblick zeigten bei-
spielsweise viele altere Fahrer weder beim
Aus- oder Wiedereinscheren auf der Auto-
bahn noch beim Rechtsabbiegen Innerorts an
Kreuzungen mit Radweg.

Wahrend der Fahrsimulation gab es etwas
mehr Fahrsituationen, in denen altere Pkw-
Fahrer Fehler machten, als im realen Stra-
Benverkehr, aber keineswegs so viele wie
erwartet. Das liegt teilweise daran, dass das
Szenario im Fahrsimulator nicht so anspruchs-
voll gestaltet werden konnte, wie sonst tblich.
Zum Beispiel musste die Anzahl der Abbiege-
vorgange begrenzt werde. Gerade bei Alteren
flhren solche Abbiegevorgange im Fahrsimu-
lator vermehrt zu zeitweisem Schwindel und
Ubelkeit (Simulatorkrankheit). Die Fehler, die
die altere Pkw-Fahrer in der Fahrsimulation



Tabelle 4:

Unterschiede im Fahrverhalten zwischen Altersgruppen
(4 Altersgruppen: < 55 Jahre = 0, 64 - 69 Jahre = 1, 70 - 74 Jahre = 2, 2 75 Jahre = 3)

Fahrsituation

Altersgruppenunterschiede

Beschreibung

Fahrtests im realen StraBenverkehr (Untersuchung 1)

Innerorts Rechtsabbiegen an LSA (Situation 4a) 0>(1,2,3) Anzahl der Schulterblicke
Innerorts Rechtsabbiegen an LSA (Situation 4b) 0>(1,2,3) Anzahl der Schulterblicke
0>(1,2,3) Anzahl der Schulterblicke
Autobahn i i ) ) i
0>(1,2,3) Anzahl der Spiegelblicke beim Wiedereinscheren
Fahrsimulator (Untersuchung 2)
STOP-Schild Interaktion AIterxVerkehrs— Altuere bremsten friher am klar grkennbaren, aber
zeichen spater am verdeckten Verkehrszeichen
Linksabbiegen mit entgegenkommenden Radfahrern 0>1>2>3 Anzahl korrekter Zeitliickenwahlen

Uberquerende FuRginger

Uberquerender FuRgénger ohne Ablenkung

machten, traten besonders bei unerwarteten
Ereignissen auf, z. B. Queren eines Fuligan-
gers, der duch ein parkendes Auto verdeckt
war (Tabelle 4).

Eine Vorhersage der Fahreignung auf der Ba-
sis der individuellen sensorischen, kognitiven
und motorischen Leistungsfahigkeit war so-
wohl fur das Fahren im realen StralRenverkehr
als auch im Fahrsimulator nur mit deutlichen
Einschrankungen moglich (Tabelle 5). Die indi-
viduelle Leistungsfahigkeit sagte das Fahrver-
halten in nur wenigen Fahrsituationen vorher.
Auch waren die erklarenden Variablen nicht
konsistent Uber die verschiedenen Fahrsitua-
tionen hinweg.

Schlussfolgerungen

Beide Studien zeigen, dass das Lebensalter
eines Pkw-Fahrers, aber eben auch seine in-
dividuelle Leistungsfahigkeit allein keinen
Zweifel an dessen Fahreignung rechtfertigt.
Altere Pkw-Fahrer passen ihre Fahrweise sehr
wohl ihrer individuellen Leistungsfahigkeit an.

Interaktion Alter x Ablenkung

0<(2,3)

Ablenkung

Dennoch steigt ab etwa 75 Jahren die Wahr-
scheinlichkeit, einen Unfall selbst zu verursa-
chen. Daher wird es in der Zukunft vor allem
darum gehen, UnterstitzungsmaBnahmen
zur Erhaltung einer sicheren Pkw-Mobilitat im
Alter zu entwickeln und in der Praxis umzu-
setzen.

Erste positive Erfahrungen mit unterstut-
zenden Ansatzen (z.B. Trainings) wurden be-
reits erzielt. Rickmeldefahrten konnen als
eine einfache Trainingsform mit hoher Augen-
scheinvaliditat empfehlenswert sein, missen
aberaufdie Anforderungen dlterer Pkw-Fahrer
zugeschnitten werden. Dazu sollten zunachst
die individuellen Starken und Schwachen der
alteren Pkw-Fahrer im realen StralRenverkehr
beobachtet werden. Daran konnte sich eine
individuell abgestimmte Trainingsmaflinahme
anschlief3en, in der angemessenes Fahrverhal-
ten vermittelt und gelibt wird. Voraussetzung
fur die Wirksamkeit einer solchen Malinahme
fir die Verkehrssicherheit ware allerdings,
dass nicht nur die Einsichtigen oder Gutwil-
ligen daran teilnehmen, sondern vor allem

Altere fuhren schneller ohne und langsamer mit

Zeit bis zur Kollision (Time to collision, TTC)
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Tabelle 5:

Uberblick iiber Vorhersage des Fahrverhaltens in verschiedenen Fahrsituationen auf Basis der individuellen Leistungsfihigkeit

Fahrsituation

Erklarende Variable

Ergebnisbeschreibung

Fahrversuch im realen StraBenverkehr (Untersuchung 1)

Kreuzungen mit Vorfahrtzeichen:
(Sicherungsverhalten beidseitige
Blickrichtung)

Zwischen zwei beanspruchenden Situationen:

Mittlere Geschwindigkeit

Linksabbiegen:
(Sicherungsverhalten beidseitige
Blickrichtung)

Rechtsabbiegen an Lichtsignalanlage:
Schulterblick

LandstraBe:
Mittlere Geschwindigkeit

LandstraBe:
Mittlere Geschwindigkeit

Autobahn:
Mittlere Geschwindigkeit

Kreuzender FuRganger mit/ohne Ablenkung:
Time to collision (TTC)

Verdecktes STOP-Zeichen:
Bremsreaktionszeit

Ausscherendes Taxi:
Bremsreaktionszeit (mit Ablenkung)

Spannungsbediirfnis/
Abenteuerlust

Konzentration,
Reaktionsfahigkeit

Selektive
Aufmerksamkeit

Alter
Visuelle Suche
(bei prasentiertem Zielreiz)

Selektive
Aufmerksamkeit

Periphere
Wahrnehmung

Personen mit niedrigem Spannungsbeddirfnis/Abenteuerlust
schauen haufiger nurin eine Richtung verglichen mit Personen
mit hohem Spannungsbediirfnis/Abenteuerlust

jeldngerdie Reaktionszeitenin Konzentrations- und Reaktions-

fahigkeitstest desto geringer die mittlere Geschwindigkeit

je kirzer die Reaktionszeit im UFOV-Test, umso haufiger Au-
genbewegungen nur nach links

je alter, umso seltener Schulterblicke
je groBer die Reaktionszeit im Visuelle Suche-Test, umso nied-
riger die mittlere Geschwindigkeit

je kirzer die Reaktionszeit bei selektiver Aufmerksamkeit,
umso hoher die mittlere Geschwindikgeit

je grolRer das visuelle Gesichtsfeld, umso hoher die mittlere
Geschwindigkeit

Fahrsimulator (Untersuchung 2)

Sehscharfe
(Visus 100)

Beweglichkeit
(Nacken)

Visuelle Suche

diejenigen, bei denen objektiv Bedarf besteht
und Trainingseffekte zu erwarten sind.

Die Fahreignung alterer Pkw-Fahrer lasst sich
weder Uber das Lebensalter noch uber die in-
dividuelle Leistungsfahigkeit hinreichend gut
erklaren. Die Ergebnisse unterstutzen damit
keine verpflichtende Fahreignungsprufung al-

terer Pkw-Fahrer.

je besser die festgestellte Sehscharfe, umso friher erkennen
Fahrer den FuRganger und bremsen

je weiter die Nackenrotation, umso friiher bremsen Fahrer
je kuirzer die Reaktionszeit im Visuelle Suche-Test, umso langer

die Bremsreaktionszeit gegenliber dem Taxi bei gleichzeitiger
Ablenkung
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