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Eine Analyse gesunder dlterer Personen im Alter von 60 bis 93 Jahren

Angesichts des demografischen Wandels und steigender Un-
fallraten &lterer Pkw-Lenkender gewinnt die Frage der Fahr-
eignung im Alter an Bedeutung. Mobilitit ist zentral fiir Le-
bensqualitit und Selbstdndigkeit im Alter. Die Literatur be-
schreibt einen altersbedingten kognitiven Abbau. Diese Studie
priift, inwiefern sich dieser auf fiinf fahreignungsrelevante
Leistungsdimensionen auswirkt (Uberblicksgewinnung, Kon-
zentrationsfihigkeit, reaktive Belastbarkeit, periphere Wahr-
nehmung, Reaktionsfahigkeit). Die Ergebnisse (N > 5.000, Al-
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A. Einleitung

Angesichts des demografischen Wandels gewinnt die Frage der
Fahreignung élterer Personen zunehmend an Relevanz. Der An-
teil dlterer Verkehrsteilnehmender steigt deutlich: Laut Statistik
Austria? wird der Bevolkerungsanteil der tiber 65-Jahrigen von
19,7% (2024) auf 26,7% im Jahr 2040 anwachsen - ein Plus von
sieben Prozentpunkten. Dies wirft nicht nur individuelle, son-
dern auch gesellschaftliche und politische Fragestellungen auf.
Mobilitat und Unabhéngigkeit sind zentrale Faktoren fiir die Le-
bensqualitdt im Alter, da sie Selbstdndigkeit und gesellschaftliche
Teilhabe ermdglichen.’

Gleichzeitig belegen aktuelle Studien, dass das Unfallrisiko im
Stralenverkehr ab etwa dem 75. Lebensjahr signifikant ansteigt
und insb ab dem 80. Lebensjahr deutlich iiber dem Durchschnitt
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ter 60-93) zeigen ab 80 Jahren deutliche Einbuflen der Leis-
tungsdimensionen. Ab 81,7 Jahren liegt die Wahrscheinlich-
keit kritischer Defizite bei tiber 90% und unterstiitzt damit
bisherige Annahmen.!

§§ 8, 17a FSG; §§ 17, 18 FSG-GV
ZVR 2025/205

liegt.* Es zeigt sich, dass altere Pkw-Lenkende - ebenso wie sehr
junge Fahrende - ein erhohtes Unfallrisiko pro gefahrene Kilo-
meter aufweisen. Dieser U-férmige Zusammenhang zwischen
Alter und Unfallrate ist sowohl in internationalen als auch in
europdischen Studien gut dokumentiert.> Besonders aufschluss-
reich ist eine Analyse des Deutschen Verkehrssicherheitsrats,® die
die Anzahl schwerer Unfille - definiert als Unfille mit Getoteten
oder Schwerverletzten - in Relation zur durchschnittlichen Pkw-
Fahrleistung pro Altersgruppe setzt. Demnach kommt es bei

1 Von denselben Autoren ist ein Beitrag mit dhnlichem Inhalt unter dem Titel
»Zwischen Autonomie und Risiko: Kognitiver Leistungsabfall im hohen Alter
und seine Bedeutung fiir die Fahreignung“ in der Zeitschrift fiir Verkehrssi-
cherheit (ZVS 5/2025, 269) erschienen.

Statistik Austria, Bevolkerungsprognose 2024: Vorausberechnete Bevolke-
rungsstruktur fiir Osterreich 2023-2080 laut Hauptvariante (erstellt am

27. 11. 2024), https://www.statistik.at/statistiken/bevoelkerung-und-soziales
/bevoelkerung/demographische-prognosen/bevoelkerungsprognosen-fuer-
oesterreich-und-die-bundeslaender (alle Links abgefragt am 27. 10. 2025).
Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation
und Technologie (BMK), Mobilitdt im Alter. Ein Handbuch fiir Planerinnen,
Entscheidungstragerinnen und Interessenvertreterinnen. Kurzfassung (2013),
https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:6e192f5f-5c83-48d9-8c97-dbefd72d 7759/
mobilitaetalter_kurz.pdf

Birck, Profile von Senioren mit Autounféllen. Ergebnisse des Projektes PRO-
SA, in Rudinger/Kocherscheid (Hrsg), Altere Verkehrsteilnehmer - Gefihrdet
oder geféhrlich? Applied Research in Psychology and Evaluation 5 (2011) 85;
Flieger/Schébitz/Schliiter/Austerschmidt/Konig/Beblo/Driessen/Topper, Soma-
tic factors predict on-road driving skills in older drivers and drivers with mild
cognitive impairment, The Journals of Gerontology, Series A: Biological Sci-
ences and Medical Sciences 2024, 79(8), glael52; Holte, Seniorinnen und
Senioren im StralRenverkehr - Ergebnisse einer Représentativbefragung der
BASt, Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 2020, 78; Rytz, Senioren und Ver-
kehrssicherheit (2006).

European Commission, Older drivers 2018 (2018), https://road-safety.trans-
port.ec.europa.eu/system/files/2021-07/ersosynthesis2018-olderdrivers.pdf;
Freed/Staplin/Sprague/Ross, State of knowledge on older drivers. Report No
DOT HS 813 406 (2023), https://rosap.ntl.bts.gov/view/dot/73056

Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR), Fahrkompetenz von Seniorinnen und
Senioren erhalten und verbessern. Vorstandsbeschuss vom 9. 10. 2023 auf
Basis der Empfehlung des DVR-Vorstandsausschusses Erwachsene (2023),
https://www.dvr.de/politik/beschluesse/fahrkompetenz-von-seniorinnen-
und-senioren
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Pkw-Lenkenden im mittleren Erwachsenenalter (35-64 Jahre)
zu etwa vier schweren Unféllen pro 100 Mio gefahrenen Kilome-
tern. Ab einem Alter von 75 Jahren steigt dieser Wert jedoch
deutlich an: Fiir die Altersgruppe der 75- bis 79-Jahrigen wurden
rund 10,7 schwere Unfille pro 100 Mio km erfasst, bei den 80- bis
84-Jahrigen 20,3, und in der Gruppe der tiber 85-Jihrigen sogar
38,9 - ein nahezu zehnfaches Risiko im Vergleich zur sichersten
Altersgruppe (45-64 Jahre).

Noch ausgeprigter ist die Entwicklung beim fahrleistungsbe-
zogenen Risiko, das als Verhiltnis zwischen Unfallbeteiligung
und Fahrleistung berechnet wurde. Wihrend dieses Verhiltnis
im mittleren Erwachsenenalter unter eins liegt (zB 0,7 in der Al-
tersgruppe 45-64 Jahre), steigt es ab 75 Jahren steil an: auf 1,8
bei den 75- bis 79-Jahrigen, 3,4 bei den 80- bis 84-Jahrigen und
auf 6,5 bei Personen ab 85 Jahren. Letzteres bedeutet, dass Perso-
nen in dieser Altersgruppe mehr als sechsmal so hdufig an
schweren Unfillen beteiligt sind, als es ihrem Anteil an der Fahr-
leistung entspréiche. Diese Entwicklung verdeutlicht, dass trotz
tendenziell sinkender Fahrleistung mit zunehmendem Alter
das relative Unfallrisiko deutlich zunimmt und im sehr hohen
Alter ein kritisches Niveau erreicht.

Diese Erkenntnisse verdeutlichen die Notwendigkeit, altersbezo-
gene Veranderungen der Fahrtauglichkeit differenziert zu unter-
suchen, um Mafinahmen zu entwickeln, die sowohl der Ver-
kehrssicherheit als auch der Autonomie dlterer Menschen ge-
recht werden.” Vor diesem Hintergrund stellt sich die zentrale
Forschungsfrage, ob und in welchem Altersbereich ein signifi-
kanter Riickgang der fiir die Fahreignung relevanten Leistungs-
fahigkeit festzustellen ist.

B. Theoretischer Hintergrund

Mit zunehmendem Alter zeigen sich hdufig Einschriankungen in
zentralen kognitiven, sensorischen und psychomotorischen Di-
mensionen, die fiir eine sichere Verkehrsteilnahme essenziell
sind. Forschungsarbeiten zum kognitiven Altern belegen einen
relevanten altersabhéngigen Abbau insb in Bereichen wie exeku-
tive Funktionen, Aufmerksamkeitssteuerung, Verarbeitungsge-
schwindigkeit sowie visuelle Wahrnehmung.® Diese Veranderun-
gen wirken sich unmittelbar auf die Leistungsfihigkeit in kom-
plexen, zeitkritischen Verkehrssituationen aus.

Fiir eine wissenschaftlich fundierte Beurteilung der Fahreig-
nung im hoéheren Alter ist es daher erforderlich, Leistungsberei-
che zu identifizieren, die sowohl alterssensibel als auch pradiktiv
fiir sicheres Fahrverhalten sind. Die in dieser Studie untersuch-
ten fiinf Dimensionen — Uberblicksgewinnung, Konzentrations-
fahigkeit, reaktive Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung und
Reaktionsfihigkeit — entsprechen etablierten Modellen kogniti-
ver Leistungsfahigkeit im Verkehr® und sind auch in Verordnun-
gen wie der 6FSG-GV (§ 18 Abs 2) und der dFeV (Anl 5)' be-
ricksichtigt.

»Uberblicksgewinnung* bezeichnet die Fihigkeit, komplexe
visuelle Szenen schnell, vollstandig und situationsangemessen
zu erfassen — eine Schliisselanforderung in Situationen wie Kreu-
zungen oder beim Einfideln in den Verkehr.!! Visuelle Verarbei-
tungsgeschwindigkeit und die Kapazitdt des visuellen Arbeitsge-
déchtnisses nehmen mit dem Alter nachweislich ab.!?
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»Konzentrationsfahigkeit“ umfasst die selektive Aufmerksam-
keit auf relevante Reize bei gleichzeitiger Unterdriickung irrele-
vanter Informationen. Diese Fihigkeit ist wesentlich fiir sicheres
Verhalten in dynamischen Verkehrssituationen. Im Alter kommt
es haufig zu erhohter Ablenkbarkeit und reduzierter Aufmerk-
samkeitsausdauer.?

»Reaktive Belastbarkeit“ beschreibt die Fihigkeit, unter Stress-
oder Zeitdruck schnell und korrekt zu reagieren - etwa bei plotz-
lich auftretenden Gefahren. Studien zeigen, dass altere Personen
unter Belastung deutlich langsamer und fehleranfilliger reagie-
ren.!t

»Periphere Wahrnehmung® ist notwendig, um Reize aufler-
halb des zentralen Gesichtsfelds rechtzeitig zu erkennen, etwa
iiberholende Fahrzeuge oder querende Personen. Die Fihigkeit
zur peripheren visuellen Informationsverarbeitung nimmt im
Alter ab, was mit einem erhohten Unfallrisiko verbunden ist.!®

»Reaktionsféhigkeit, also die Geschwindigkeit kognitiver und
motorischer Reaktionen, ist eine Grundlage fiir angemessenes
Handeln in kritischen Verkehrssituationen wie Notbremsungen.
Die altersbedingte Verlangsamung dieser Prozesse ist gut doku-
mentiert und gilt als ein zentraler Indikator fiir kognitive Alte-
rung.'®

Die betrachteten fiinf Leistungsdimensionen reprasentieren zen-
trale kognitive, sensorische und psychomotorische Vorausset-
zungen fiir sicheres Fahrverhalten und gelten als sensitiv gegen-
iber altersbedingten Veranderungen. IThre systematische Erfas-
sung ermoglicht eine differenzierte, empirisch fundierte Beurtei-
lung der Fahreignung im hoéheren Lebensalter.

Methode

Ziel der vorliegenden Analyse war es, altersbedingte Verdnderun-
gen in spezifischen fahreignungsrelevanten Leistungsdimensio-
nen zu identifizieren und den Altersbereich zu bestimmen, in
dem das Risiko kritischer Einbuf3en deutlich zunimmt. Zu diesem

7 Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR), Fahrkompetenz.

8 Anstey/Wood/Lord/Walker, Cognitive, sensory and physical factors enabling
driving safety in older adults, Clinical Psychology Review 2005, 25(1), 45;
Salthouse, The processing-speed theory of adult age differences in cognition,
Psychological Review 1996, 103(3), 403.

° Westhoff/Hagemeister, Konzentrationsdiagnostik (2005); Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat (DVR), Fahrkompetenz.

10 Deutsche Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV), dBGBI | 2010, 1980 (Eignungsun-
tersuchungen fiir Bewerber und Inhaber bestimmter Fahrerlaubnisklassen).

1 Ball/Owsley/Sloane/Roenker/Bruni, Visual attention problems as a predictor
of vehicle crashes in older drivers. Investigative Ophthalmology & Visual
Science 1993, 34(11), 3110; Karner/Neuwirth, Validation of traffic psychology
test procedures according to driving samples: first analysis of the study, in

Proceedings of the International Conference on Traffic and Transport Psy-
chology ICTTP 2000, 4-7 September, Berne, Switzerland (2001).

12 Salthouse, Processing-speed theory.

3 Schneider/McGrew, The Cattel-Horn-Carrol theory of cognitive abilities, in
Flanagan/McDonough (Hrsg), Contemporary Intellectual Assessment: Theo-
ries, Tests, and Issues (2018) 73; Westhoff/Hagemeister, Konzentrations-
diagnostik.

1 Schrott, Belastbarkeitsdiagnostik, in Kubinger/Jédger (Hrsg), Schliisselbegriffe
der psychologischen Diagnostik (2003) 56; Schuhfried, Handanweisung Sa-
fety Assessment Strafte (SAROAD) (2022).

15 Zihl, Visuoperzeptive Stérungen, in Lehrner/Pusswald/Fertl/Strubreither/Kry-
spin-Exner (Hrsg), Klinische Neuropsychologie. Grundlagen, Diagnostik, Re-
habilitation (2006) 431; Schuhfried, Handanweisung Periphere Wahrneh-
mung - R (PP-R) (2022).

16 Anstey et al, Cognitive, sensory and physical factors.
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Zweck wurden Daten aus fiinf Studien zusammengefiihrt, die ge-
sunde dltere Pkw-Lenkende verschiedener Altersgruppen (ab 50,
65 und 80 Jahren) untersuchten. Im Fokus stehen fiinf kognitive
und psychomotorische Dimensionen, die als zentrale Pradiktoren
der Fahreignung gelten (s zB § 18 Abs 2 FSG-GV und Anl 5 der
dFeV): Uberblicksgewinnung, Konzentrationsfihigkeit, reaktive
Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung und Reaktionsfahigkeit.
Fir die Analyse wurden Daten aus vier Validierungsstudien
zum Thema Fahreignung alterer Verkehrsteilnehmender sowie
aus den représentativen Normstichproben der verwendeten Tests

einbezogen. Die folgende Tabelle!” gibt einen Uberblick zu den
wichtigsten Kennzahlen der einzelnen Studien.

17 Eder/Brieber/Uhl/Vetter/Hdcker, Auswirkungen von computerisiertem, kog-
nitivem Training auf die Fahreignung gesunder, alterer Kraftfahrer, Zeitschrift
fiir Neuropsychologie 2018, 28, 198; Ruckriegel/Banse/Schubert, Wie geeig-
net sind gangige verkehrspsychologische Testverfahren zur Erfassung der
Fahreignung bei alteren Kraftfahrern? Ergebnisse einer Retrodiktionsstudie,
Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 2022, 34; Banse et al, Uberpriifung ver-

Studie N Alter Zielgruppe Zeitraum Inhalt der Studie

Eder et al (2018) 93 > 65 gesunde altere 2017-2018 Verkehrspsychologische Tests,
Pkw-Lenkende kognitives Training und Fahrprobe

Ruckriegel/Banse/Schubert 300 =50 gesunde éaltere Personen 2016 Uberpriifung verkehrspsychologi-

(2022) scher Tests

Banse et al (iV, 2024) 215 20-93 allgemein Bevolkerung 2024 Uberpriifung verkehrspsychologi-

scher Tests

Schufried Normdaten bis zu 4.592 | =60 gesunde altere 2010-2012 Normstichprobe gesunde altere

Sudtirol Pkw-Lenkende Personen

Schufried Repr Normdaten bis zu 5.040 | 15-93 allgemein Bevolkerung 2015-2017 reprasentative Normstichprobe

Tabelle 1: Ubersicht tiber die verwendeten Studien zur Erfassung fahreignungsrelevanter Leistungsdimensionen (Hinweis: N = Anzahl der

Personen pro Test; Alter in Jahren)

Fiir die Analyse dieser Studie wurde ein Altersbereich von 60 bis
93 Jahren definiert. Altersgruppen mit weniger als finf Personen
pro Jahrgang wurden ausgeschlossen. Ausschlusskriterien fiir
Studienteilnehmende umfassten bekannte kognitive oder psy-
chomotorische Einschrinkungen sowie schwerwiegende gesund-
heitliche Beeintrachtigungen, die die Leistungsfihigkeit im Stra-
Benverkehr potenziell beeinflussen konnten.

Den Teilnehmenden wurde mindestens einer der folgenden
Tests zur Erfassung fahreignungsrelevanter Leistungsdimensio-
nen vorgegeben: Uberblicksgewinnung (ATAVT: Adaptiver Ta-
chistoskopischer Verkehrsauffassungstest),'* Konzentrationsfi-
higkeit (COG: Cognitrone),® reaktive Belastbarkeit (DT: Deter-
minationstest),’ periphere Wahrnehmung (PP: Periphere Wahr-
nehmung)?' und Reaktionsfihigkeit (RT: Reaktionstest).?? Alle
Verfahren entstammen dem Wiener Testsystem und wurden
computergestiitzt durchgefithrt. Bei den Verfahren COG, DT,
PP und RT kam ein externes Eingabemedium (Response Panel)
zum Einsatz, um schnelle und prézise Reaktionen zu ermogli-
chen.

Je nach Verfahren umfassten die finalen Stichproben zwischen
1.719 und 5.715 Personen. Tabelle 2 gibt einen Uberblick iiber
die Zusammensetzung der resultierenden Stichproben nach Di-
mension, Test, Geschlecht und Altersspanne.

kehrspsychologischer Tests. Manuskript in Vorbereitung; Schuhfried, Hand-
anweisung Adaptiver Trachioskopischer Verkehrsauffassungstest (ATAVT)
(2024); Schuhfried, Handanweisung Cognitrone (COG) (2024); Schuhfried,
Handanweisung Determinationstest (DT) (2024).

® Schuhfried, Handanweisung Adaptiver Trachioskopischer Verkehrsauffas-
sungstest (ATAVT) (2024).

18 Schuhfried, Handanweisung Cognitrone (COG) (2024).

2 Schuhfried, Handanweisung Determinationstest (DT) (2024).

2t Schuhfried, Handanweisung Periphere Wahrnehmung - R (PP-R) (2022).

22 Schuhfried, Handanweisung Reaktionstest (RT) (2024).
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Dimension Test N Frauen | Madnner |Alter (in
(%) (%) Jahren)

Uberblicks- ATAVT 2.781 23,1 76,9 60-92
gewinnung
Konzentrati- COG 1.719 26,9 73,1 60-90
onsfahigkeit
Reaktive DT 5.715 17,4 82,6 60-93
Belastbarkeit
Periphere PP 4,592 13,7 86,3 60-93
Wahrnehmung
Reaktions- RT 4.499 16,2 83,8 60-92
fahigkeit

Tabelle 2: Zusammensetzung der Stichproben nach Tests, Ge-
schlecht und Altersspanne (Hinweis: N = Anzahl der Personen pro
Test; Angaben zum Geschlecht in Prozent bezogen auf N)

Die Stichproben je Dimension unterscheiden sich hins der Ver-
teilungen von Médnnern und Frauen, Bildungsniveau und Fahr-
praxis. Ménner waren in sdmtlichen Stichproben iiberreprasen-
tiert, mit einem Anteil zwischen 73% und 86% je Test. Die Alters-
verteilungen der Gesamtstichproben dhneln sich; es gibt dabei
mehr jiingere als dltere Teilnehmende.

Zur Auswertung wurden deskriptive und inferenzstatistische
Verfahren eingesetzt. Zunichst erfolgte eine Gruppierung der
Teilnehmenden in Fiunf-Jahres-Alterskohorten (60-64, 65-69
... 85+ Jahre), um altersbezogene Leistungstrends abbilden zu
konnen. Fiir jede der fiinf Leistungsdimensionen wurden Mittel-
werte und Standardabweichungen der Prozentringe pro Alters-
gruppe berechnet. Zur Uberpriifung signifikanter Unterschiede
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zwischen den Alterskohorten wurden fiir jede Dimension ge-
trennte einfaktorielle Analysen der Varianz (ANOVA) mit dem
Faktor Alter durchgefiihrt. Erganzend wurde ein logistisches Re-
gressionsmodell berechnet, um das Alter zu bestimmen, ab dem
mit hoher Wahrscheinlichkeit (= 90%) eine kritische Leistungs-
einbufle (PR < 16) in mindestens einer Dimension vorliegt. Zur
Visualisierung der altersabhéngigen Leistungsentwicklung wurde
abschlieflend ein Trenddiagramm erstellt, das den Verlauf der
mittleren Prozentrange iiber das Alter hinweg fiir alle Dimensio-
nen gleichzeitig darstellt. Die folgenden Ergebnisse zeigen, wie
sich die untersuchten Leistungsdimensionen mit zunehmendem
Alter verandern, und liefern eine empirische Grundlage fiir die
verkehrspsychologische Beurteilung der Fahreignung.

C. Ergebnisse

Zur differenzierten Analyse altersbezogener Verinderungen
wurden zunéchst die Mittelwerte der Prozentringe der repréisen-
tativen Stichprobe pro Alterskohorte (in Fiinf-Jahres-Schritten)
fiir jede der fiinf untersuchten Leistungsdimensionen berechnet.
Tabelle 3 zeigt diese Mittelwerte sowie die Ergebnisse einer ein-
faktoriellen ANOVA mit dem Faktor Alter (Kohorte).

Alter | ATAVT | COG | DT PP
(Jahre)| MW | MW | MW | Mw
(sb) | (sb) | (sb) | (sb)

60-64 | 292 | 196 | 116 | 17,4
(49 | 2,7 | (39 | (66)

RT_MRZ | RT_MMZ
MW (SD) | MW (SD)

40,6 (6,9) | 37,6 (5,2)

65-69 | 22,2 | 234 | 88 | 11.2
(3,0 (3,1) (1,3) | (51

34,0 (8,4) | 30,8 (4,5)

70-74 | 13,8 | 162 | 46 6,8
(L) | B30 | (1,9 | (23)

28,0 (4,2) | 26,6 (1,7)

75-79 | 12,2 | 12,0 | 2,4 6,8
(L5 | 39 | (05 | (1,3

18,8 (3,1) | 22,8 (4,3)

80-84 | 94 7,6 0,0 6,0
(0,9) (2,2) (0,00 | (1,4)

10,6 (2,9) | 16,0 (2,8)

85+ 7,1 7,7 0,0 43
(1,6) (5,2) (0,00 | (1,2)

6,8 (2,7) | 11,6 (3,2)

Tabelle 3: Mittelwerte (Standardabweichungen) der Prozentrénge
der reprasentativen Stichprobe je Altersgruppe und Testdimension
(Hinweis: Uberblicksgewinnung [ATAVT), Konzentration [COG],
Reaktive Belastbarkeit [DT], Periphere Wahrnehmung - Tracking
[PP_TA], Reaktionsgeschwindigkeit [RT_MRZ], Motorische Ge-
schwindigkeit [RT_MMZ])

Die Mittelwerte zeigen einen altersbedingten Riickgang in allen
getesteten Dimensionen. In sechs einfaktoriellen ANOVAs mit
Altersgruppe als unabhéngiger Variable ergaben sich fiir alle
Tests signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen (alle p
<.001). Besonders ausgepragt ist der Abfall bei reaktiver Belast-
barkeit und Uberblicksgewinnung. Auch Reaktionsgeschwindig-
keit und periphere Wahrnehmung nehmen deutlich ab, wihrend
die Konzentrationsfahigkeit bis etwa 70 Jahre relativ stabil bleibt,
danach jedoch ebenfalls sinkt.

Zur Bestimmung des Alters, ab dem mit hoher Wahrschein-
lichkeit eine kritische Leistungseinbuf3e vorliegt, wurde ein logis-
tisches Regressionsmodell berechnet. Die bindre Zielvariable er-
fasste, ob in mindestens einer der fiinf getesteten Dimensionen
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ein Prozentrang unter 16 vorlag. Das Alter diente als Pradiktor.
Die Analyse ergab einen signifikanten Effekt (B = 0,21, SE = 0,03,
z =79, p <,001) mit einem Nagelkerke-R? von 0,53. Die ge-
schitzte Wahrscheinlichkeit, eine kritische Leistungseinbufle
(PR < 16) in mindestens einer Dimension aufzuweisen, iiber-
schritt ab einem Alter von 81,7 Jahren die Schwelle von 90%.
Abschlieflend wurde eine grafische Darstellung der altersbe-
zogenen Trends in den mittleren Prozentridngen erstellt. Diese
zeigt die sukzessive Abnahme der Leistungsfahigkeit mit steigen-
dem Alter und hebt insb jene Dimensionen hervor, in denen be-
reits vor dem 80. Lebensjahr kritische Werte erreicht werden.

100
Dimensionen
= Uberblicksgewinnung
— Konzentration
— Reaktive Belastbarkeit
75 = Periphare Wahrnehmung
Motor sche Geschwindigkei:
= Reaktionsgeschwincigkeit
o
c
(]
2
& 50
=]
e
o
25
0
an 70 80 a0

Alter

Abbildung: Trendanalyse gemessener Leistungsdimensionen im
Verlauf des Alters (Hinweis: Die Motorische und die Reaktionsge-
schwindigkeit beschreiben zusammen die Zeit, die zum Reagieren
auf einen Reiz bendtigt wird.)

Die Analyse der mittleren Prozentridnge in den fiinf untersuchten
Leistungsdimensionen zeigt altersabhingige Veranderungen der
fahreignungsrelevanten Fihigkeiten. Zur Bewertung wurden
zwei in der verkehrspsychologischen Diagnostik etablierte
Schwellenwerte herangezogen:** Ein Prozentrang von 25 mar-
kiert klassisch die Grenze zwischen gut durchschnittlicher und
unterdurchschnittlicher Leistung im Normbereich, ein Wert un-
ter 16 gilt als Hinweis auf potenziell nicht ausreichende Leis-
tungsfihigkeit. Uber alle Dimensionen hinweg zeigt sich ein suk-
zessiver Leistungsriickgang mit zunehmendem Alter. Wihrend
die meisten Werte bis etwa zum 70. Lebensjahr im unteren
Durchschnittsbereich verbleiben, sind ab dem 80. Lebensjahr
in nahezu allen Dimensionen deutlich kritische Werte (PR <
16) zu beobachten. Damit stellt diese Altersgrenze einen zentra-
len Wendepunkt in der Leistungsentwicklung dar.

Die differenzierte Betrachtung zeigt: Die Uberblicksgewin-
nung sinkt bereits ab 70 Jahren deutlich unter den Normbereich,
die Konzentrationsfihigkeit bleibt bis dahin stabil, nimmt aber
danach kontinuierlich ab. Die reaktive Belastbarkeit fillt in allen
Altersgruppen unterdurchschnittlich aus und erreicht ab 80 Jah-
ren einen Normwert nahe Prozentrang 0. Auch die periphere
Wahrnehmung verschlechtert sich ab etwa 65 Jahren zuneh-
mend, wobei ab 80 Jahren stark eingeschrankte Werte tiberwie-
gen. Nur die Reaktionsfihigkeit zeigt sich bis ins hohere Alter

2 Vgl Bundesanstalt fiir Stralen- und Verkehrswesen (BASt), Begutachtungs-
leitlinien zur Kraftfahreignung (2022).
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vergleichsweise stabil, jedoch ebenfalls mit einem deutlichen Ab-
fall ab 80 Jahren.

Die Ergebnisse verdeutlichen: Das 80. Lebensjahr markiert in al-
len betrachteten Leistungsbereichen eine kritische Schwelle, ab
der relevante Einbuflen besonders haufig auftreten. Diese Alters-
grenze sollte daher in verkehrspsychologischen Evaluationspro-
zessen und priventiven Mafinahmen besonders beriicksichtigt
werden.

D. Diskussion

Die vorliegende Studie bestitigt theoriekonform einen altersbe-
dingten Riickgang jener kognitiven, sensorischen und psychomo-
torischen Fihigkeiten, die als zentral fiir die sichere Verkehrsteil-
nahme gelten. Im Einklang mit aktuellen Modellen des kognitiven
Alterns* zeigen die Ergebnisse iiber alle fiinf untersuchten Leis-
tungsdimensionen - Uberblicksgewinnung, Konzentration, reak-
tive Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung und Reaktionsfihig-
keit - hinweg eine signifikante Abnahme mit steigendem Alter.

Besonders deutlich wird dieser Riickgang ab dem 80. Lebens-
jahr. In nahezu allen Dimensionen sinken die Leistungen in die-
ser Altersgruppe unter den kritischen Schwellenwert (PR < 16),
was auf relevante Einschrankungen der Fahreignung schliefien
lasst. Besonders ausgeprégt sind diese Einbuflen bei der reaktiven
Belastbarkeit, der Uberblicksgewinnung und der peripheren
Wahrnehmung - Funktionen, die fiir eine schnelle, situationsge-
rechte Handlungsfahigkeit im Verkehr unerldsslich sind.

Diese funktionalen Leistungseinbuflen spiegeln sich auch in
den Daten des Deutschen Verkehrssicherheitsrats wider:>* So
steigt das Unfallrisiko von Pkw-Lenkenden ab 80 Jahren deutlich
an, wenn es in Relation zur tatsichlich erbrachten Fahrleistung
betrachtet wird - Pkw-Lenkende tber 85 Jahre sind mehr als
sechsmal so hdufig an schweren Unfillen beteiligt, als es ihrem
Anteil an der Gesamtfahrleistung entspriache. Bei normierter Be-
trachtung der Unfallrate (pro Million gefahrener Kilometer) er-
gibt sich ein U-férmiger Verlauf mit erhohtem Risiko bei sehr
jungen und sehr alten Verkehrsteilnehmenden. Diese Korrelation
legt nahe, dass altersbedingte funktionale Abnahmen einen be-
deutsamen Pridiktor fiir erhohtes Unfallrisiko darstellen.

Die Ergebnisse sprechen gegen pauschale Altersgrenzen zur Be-
wertung der Fahreignung. Stattdessen wird ein differenziertes,
leistungsbasiertes Vorgehen empfohlen, das individuelle kogniti-
ve und psychomotorische Ressourcen beriicksichtigt.® Ab dem
80. Lebensjahr erscheint eine verstirkte diagnostische Aufmerk-
samkeit jedoch gerechtfertigt. Die hier gezeigten Abnahmen in
zentralen Leistungsdimensionen deuten darauf hin, dass in die-
ser Altersgruppe ein erhéhtes Risiko fiir verkehrsrelevante Defi-
zite besteht, selbst bei gesunden élteren Personen.
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Insgesamt verdeutlicht die Studie, dass eine differenzierte
Leistungsdiagnostik essenziell ist, um die Mobilitdt dlterer Men-
schen zu unterstiitzen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit zu
gewihrleisten. Dabei sollte insb auf die Kombination alterskriti-
scher Funktionen geachtet werden — wie zB reduzierte visuelle
Verarbeitungsgeschwindigkeit bei gleichzeitig eingeschrinkter
Belastbarkeit -, da sich deren Auswirkungen im komplexen Ver-
kehrsgeschehen potenzieren kénnen.”

E. Stirken und Limitationen der Studie

Ein zentraler Vorteil der vorliegenden Studie liegt in der breiten
und vielféltigen Datenbasis, die auf fiinf unabhéngigen Stichpro-
ben mit insgesamt mehreren tausend Teilnehmenden beruht.
Durch die Kombination verschiedener Datensatze sowie die gro-
B3e Stichprobengrofie konnte eine hohe statistische Aussagekraft
erreicht werden. Die Einbeziehung mehrerer kognitiver und psy-
chomotorischer Dimensionen erlaubt zudem eine differenzierte
Analyse altersbedingter Verdnderungen in spezifisch fahreig-
nungsrelevanten Leistungsbereichen.

Eine weitere wesentliche Stirke besteht in der Fokussierung
auf gesunde altere Personen. Wahrend in der verkehrspsycholo-
gischen Forschung hdufig Stichproben untersucht werden, deren
Teilnahme durch einen verkehrspsychologischen Anlass veran-
lasst wurde — oft verbunden mit bereits bestehenden gesundheit-
lichen oder kognitiven Einschrinkungen -, erlaubt die vorliegen-
de Studie eine isolierte Betrachtung altersbedingter Verdnderun-
gen ohne krankheitsbedingte Einfliisse. Auf diese Weise wird ein
differenzierteres Bild der normalen kognitiven und psychomoto-
rischen Alterung ermdglicht.

Gleichzeitig sind einige Einschrankungen zu beriicksichtigen.
Insb ist die Uberreprisentation ménnlicher Teilnehmender (zwi-
schen 73% und 86% je Test) kritisch zu sehen, da dies die Gene-
ralisierbarkeit der Ergebnisse auf die Gesamtbevdlkerung ein-
schranken kann. Fiir zukiinftige Studien werden daher eine aus-
geglichenere Geschlechterverteilung sowie eine insgesamt stér-
ker reprdsentative Stichprobenzusammensetzung empfohlen,
um die Validitit der Befunde weiter zu erhéhen.
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