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Vor nicht allzu langer Zeit stellte der Besitz eines Fihrer-
scheins fir alte Leute noch die Ausnahme dar. So besaBen
1976 knapp 18% derjenigen, die 65 Jahre und &dlter waren,
eine PKW~-Fahrerlaubnis. Im Jahre 1986 werden in dieser Al-
tersklasse bereits knapp 30% (iber einen Flihrerschein ver-—
figen und flr das Jahr 2000 kann man davon ausgehen, daB
iber die H&dlfte der &dlteren Menschen einen Fihrerschein
besitzt.

Diese Entwicklung, die sich daraus ergibt, daB zunehmend
Altersjahrgdnge nachriicken, flir die der Flhrerscheinbesitz
der Regelfall ist, wird wesentliche Konsequenzen fir das
Geschehen auf unseren StraBen haben. Altere Kraftfahrer
werden im Verkehrsalltag eine gréBere Rollen spielen als
dies heute der Fall ist.

Jedoch legt nicht nur diese quantitative Komponente eine
sozio-psychologische Untersuchung Uber dltere Kraftfahrer
nahe. Die Notwendigkeit fiir eine solche ergibt sich auch
daraus, daB die Problematik &dlterer Fahrer bisher vorwiegend
aus medizinischer Sicht diskutiert worden ist. Der alters-—
bedingte Abbau der Leistungsfdhigkeit und insbesondere das
verringerte Sehvermdgen bei gesteigerter Blendempfindlich-
keit stellen Schwerpunkte dieser Betrachtungen dar, und

sie bilden die Grundlage fiir warnende Stimmen und Vorschlige
fiir zu ergreifende GegenmaBnahmen. Nun ist aus anderen Be-
reichen der Verkehrssicherheitsforschung bekannt, daB Ver-
kehrsteilnehmer Defizite oder Beeintrdchtigungen auf viel-
fédltige Weise ausgleichen und auf diese Weise das Risiko
verringern. Somit stellt sich bezogen auf die &dlteren Fahrer
die Frage, ob und gegebenenfalls bis zu welchem Umfang und
in welcher Weise die LeistungseinbuBen, die durch den kdr-

perlichen Abbau bedingt sind, kompensiert werden kdnnen.




Die zwei Fragen, die es in diesem Zusammenhang zu beantwor-
ten gilt, richten sich zum einen auf das persdnliche Risiko,
dem sich die &dlteren Kraftfahrer aussetzen, indem sie sich
ans Steuer eines Automobils setzen. Zum anderen ist jedoch
auch zu fragen, ob oder in welchem AusmaB sie ein Risiko flir
die ﬁbrlgen Verkehrsteilnehmer darstellen. Die Autoren gehen
davon aus, daB diese Fragen nicht allein auf der Grundlage
medizinisch-physiologischer Daten beantwortet werden kdnnen,
sondern daB hierzu auf Erfahrungen und Erkenntnisse, wie sie
das allt&dgliche Geschehen auf den StraBen liefert, zurlickge-
griffen werden muB.

Vielfach {libersehen wird in diesem Zusammenhang, daB die Si-
tuation, in der sich &ltere Kraftfahrer im Verkehr bewe-
gen, nicht ausschlieBlich durch ihre eigenen Fdhigkeiten be-
stimmt wird. Im Zusammenspiel mit anderen treffen sie auf
vielfédltige Verhaltensmuster und Vorurteile, wobei die Mu-
ster der jlingeren vielfach als MaBstab fir die Bewertung

des Verhaltens der Alteren genutzt werden. Um das hier vor-
handene Konfliktpotential deutlich 2zu machen, ist es not-
wendig, die Stereotype, die zwischen den Altersgruppen herr—
schen, herauszuarbeiten. Zielsetzung dieser Betrachtung ist
es, Ansatzpunkte fiir die Verbesserung des Verstidndnisses
zwischen den Angehdrigen unterschiedlicher Generationen zu

entwickeln.

Bereits der Hinwels auf die Analyse altersbezogener Stereo-
type deutet an, daB die vorliegende Untersuchung versucht,
ein Bild der Situation des &lteren Kraftfahrers zu zeichnen,
das Uber die enge Betrachtung partikularer Sicherheitsaspek-
te hinausgeht. Insofern iét es nur folgerichtig, wenn die
Betrachtung auch die Konsequenzen einbezieht, die sich fir
dltere Mitblirger aus der vermehrten Verfiligbarkeit lber ein
eigenes Fahrzeug ergeben. Letztere bedeutet zu allererst
eine Vergr&Berung der Mobilit&dtschancen f£ir alte Menschen
und hat von daher erhebliche Konsequenzen f{ir deren gesamtes
Alltagsleben.




Da zu diesem Aspekt bisher hkaum Erkenntnisse vorliegen,
scheint es an der Zeit, diesen Fragen auf der Grundlage em-
pirischer Forschungsergebnisse nachzugehen.

Die Frage nach dem "warum" einer Untersuchung lber &dltere
Kraftfahrer 1l&Bt sich demnach wie folgt beantworten: Eine
solche Untersuchung ist erstens notwendig, weil die Zahl
der dlteren Kraftfahrer in den ndchsten Jahrzehnten stetig
steigen wird. Zum 2zweiten mangelt es an disziplinibergrei-
fenden Untersuchungen, die die einander verstdrkenden oder
auch ausgleichenden Effekte, mit denen dem Leistungsabbau
im Alter begegnet wird, berlcksichtigen. Und zum dritten
ist es notwendig zu erkennen, welche Konsequenzen flr das
Alltagsleben der &dlteren Mitblirger sich aus der wachsenden

Verfiigbarkeit Uber ein Automobil ergeben.




In den einleitenden Bemerkungen wurde bereits darauf hin-—
gewiesen, daB die vorliegende Untersuchung den Versuch un-
ternimmt, ein umfassendes Bild des &lteren Kraftfahrers zu
zeichnen. Um diesen Vorsatz zu realisieren, war es erforder—
lich, vielf&ltige Informations- und Datenguellen heranzu-
ziehen und unterschiedliche Forschungsans&tze miteinander in
Beziehung zu setzen. Die Ergebnisse sind demgemdB nach The-
men gegliedert, zu deren Diskussion jeweils unterschiedliche
Datent) herangezogen werden.

8o basiert die einleitende Darstellung, die sich mit der
quantitativen Zunahme der &lteren Fahrer bis zum Jahre 2000
befaBt, ausschlieBlich auf Daten der Bevdlkerungsstatistik
und Erkenntnissen Uber die heutige Verbreitung des Fihrer-
scheins.

Im zweiten Kapitel, das eine Ubersicht {iber den EinfluB des
Alters auf das Fahrverhalten liefert, dienen medizinische
und psychologische Erkenntnisse {ber Alterungsprozesse als
Ausgangspunkt der Diskussion, die dann auf der Basis empi-
rischer Daten lber den Fahrstil und das Fahrerleben ergénzt
werden. Abgeschlossen wird dieses Kapitel durch eine Be-
trachtung des Zusammenhangs zwischen Alter und Unfallge-
schehen auf der Grundlage amtlicher Unfallstatistiken.

Das dritte Kapitel geht gesondert auf die Beziehungen des
dlteren Fahrers zu seinem Fahrzeug ein, wobei insbesondere
die altersspezifischen Nutzungsgewohnheiten, der Mobilitdts-
gewinn und die Probleme des Fahrzeugverzichts diskutiert
werden.

Hieran schlieBt sich im vierten Kapitel eine Diskussion der
wechselseitigen Beurteilungen an, die zwischen den verschie-—
denen Fahrergenerationen anzutreffen sind. Die mit Hilfe
einer Repridsentativbefragung gewonnenen Ergebnisse werden
verdeutlichen, wie ausgeprigt die wechselseitigen Vorurteile
sind.

1) Eine Ubersicht iiber die verwendeten Daten und Quellen
findet sich in: V. Methodischer Anhang.



Da die (vermeintlichen) Probleme der &lteren Kraftfahrer

in verschiedenen Lindern auf unterschiedliche Weise in-
terpretiert werden, enthdlt das flnfte Kapitel eine ver-—
gleichende Darstellung der Regelungen und MaBnahmen fir
dltere Fahrer in einer Reihe von Lédndern. Diese Ergebnisse
gewinnen insbesondere dadurch einen besonderen Stellenwert,
als auch in der Bundesrepublik das System des zeitlich unbe-—
grenzt erteilten Flihrerscheins von einigen Seiten in Frage
gestellt wird.

Welche Regelungen der Offentlichkeit zum Ausgleich der re-
alen oder vermeintlichen Defizite der &lteren Fahrer ange-—
messen erscheinen, bildet in diesem Zusammenhang eine inter-—

essante Ergédnzung der Betrachtung.




1. Altere Kraftfahrer — Ein Ausblick bis zum Jahre 2000

Bevor {ber die &lteren Kraftfahrer und deren zukiinftige Ent-
wicklung diskutiert werden kann, ist es erforderlich, den
Begriff des "&dlteren Fahrers" ein wenig zu prédzisieren.

Das Wort "dltere" deutet an, daB eine Altersgrenze dariiber
entscheidet, ob ein Fahrer im Sinne der Untersuchung als
alt oder nicht alt klassifiziert wird. Diese érenze wird,
einer Konvention folgend, bei 60 oder 65 Jahren angesetzt.
Eine derartige Zuordnung, die sich ausschlieBlich an der
kalendarischen Zahl der Lebensjahre orieniert, beriicksich-
tigt nicht, daB die physischen und psychischen Alterungs-—
prozesse individuell sehr unterschiedlich schnell ablaufen,
Personen mit gleichem Lebensalter also sehr unterschied-
lich leistungsfédhig sein kénnenl). Insofern besitzt die
Gruppe der als "&dltere" klassifizierten Fahrer eine erheb-
liche Heterogenitédt, die insbesondere dadurch noch wesent-
lich zunimmt, als der Abbau vom 60. oder 65. Lebensjahr

bis zu den h&chsten Altersklassen wesentlich gravierender
sein kann als etwa der Abbau 2zwischen dem 40. und dem 60.
Lebensjahr.

Die Gruppe der "&dlteren" Fahrer stellt also keine Gruppe mit
einheitlichen Merkmalen dar, in ihr verbergen sich vielmehr
neben Fahrern, die voll leistungsfdhig sind, solche, deren
Fdhigkeiten aus Altersgrilinden drastisch reduziert sind.

Das zweite Element des Begriffs "&dltere Fahrer", der "Fah-
rer" l&Bt zumindest zwei Auslegungen zu. Als Fahrer k&nnen
zum einen alle diejenigen bezeichnet werden, die den Fih-
rerschein besitzen. Zum anderen kann die Gruppe der Fahrer
jedoch auch auf diejenigen beschrdnkt werden, die noch
selbst ein Kraftfahrzeug steuern.

Bedingt durch das in der Bundesrepublik geltende Recht, daB
der Fihrerschein zeitlich unbegrenzt erteilt wird, ergibt
sich mit zunehmendem Alter eine stdndig wachsende Differenz

1) Kapitel 2.1 geht intensiv auf die Aspekte des indivi-
duellen Leistungsabbaus ein.




zwischen der Zahl der Fihrerscheinbesitzer und der Zahl der-
jenigen, die noch selbst aktiv fahren. Beide Aspekte sind
fir die folgende Untersuchung von Bedeutung, da, wie sich
zeigen wird, der Abschied von der aktiven Verkehrsteilnahme
als Fahrer schrittweise stattzufinden scheint. Die folgenden
Ausfihrungen befassen sich daher zundchst mit der Entwick-
lung des Fihrerscheinbesitzes unter alten Leuten. An-
schlieBend erfolgt eine Darstellung der zunehmenden Nutzung

des Automobils durch &ltere Fahrer.

Ausgangspunkt der Uberlegungen ist die Tatsache, daB sich
der Altersaufbau der BevSlkerung und der Anteil der dlteren
Kraftfahrer im Verlaufe der folgenden Jahre deutlich ver-—
schieben wird. Hierbei treffen zweli Facetten des gesell-
schaftlichen Wandels aufeinander: Die alternde Gesellschaft
ist zugleich in zunehmendem MaBe eine Gesellschaft auf
R&dern. Widhrend sich allerdings die Bevdlkerungsentwicklung
zugunsten eines steigenden Anteils &lterer Menschen Uber
einen l&ngeren Zeitraum allmdhlich vollzieht, ist der Wandel
in Bezug auf den Besitz der Fahrerlaubnis und eines eigenen
Automobils bereits fiir die ndchsten Jahre vorauszusehen.
Fiir diejenigen Altersgruppen, die das 60. Lebensjahr er-
reichen, sind Fihrerschein und Fahrzeugbesitz zunehmend
eine Selbstverstdndlichkeit. Wie diese Entwicklung konkret
in Zahlen aussieht, sollen die folgenden Ausfihrungen zei-

gen.

1.1 Das Anwachsen der Zahl der Filhrerscheinbesitzer

Die Ermittlung genauer Zahlen bezliglich des Filhrerschein-
besitzes st&ft in der Bundesrepublik auf gewisse Schwierig-
keiten. Zwar werden die Filihrerscheinzugdnge amtlich regi-
striert, nicht jedoch die Abgdnge. Zuverldssige SchdtZungen

wurden zuletzt auf der Basis kontinuierlicher Erhebungen zum




Verkehrsverhalten (KONTIV) 1976 durch Hautzinger u.a.l)
vorgenommen.

Wirft man zun&chst einen Blick auf die Vergangenheit, so
zeigt sich, daB sich der Gesamtbestand an Fiihrerscheinen
der Klasse 3 im Zeitraum von 1952 bis 1970 nahezu verzehn-—
facht hat und sich von 1970 bis 1982 nochmals fast verdop-
pelt hat (Tabelle 1).

Tabelle 1: Entwicklung des Filhrerscheinbesitzes (Klasse 3)
von 1952 - 1982

Jahr Anzahl daf Flihrerschein-
besitzer

1952 1,7 Mio

1970 16,2 Mio

19763 22,5 Mio

19823) 32,0 Mio

Am Anstieg der Zahl der Fihrerscheinbesitzer waren die ver-
schiedenen Altersklassen nun keineswegs gleichm&Big betei-
ligt. Es sind vielmehr {berproportional viele junge Leute,
die das rapide Anwachsen bewirkt haben. Heute ist es fir
jlingere Menschen weitgehend ilblich, bald nach Vollendung des
18. Lebensjahres den Fihrerschein zu machen. Ganz anders sah
dies vor 50 Jahren aus, als die jetzt 70-jdhrigen 20 Jahre

alt waren. Deutlich sichtbar wird dieser Sachverhalt, wenn

1) Vgl. H. Hautzinger, W. Hunger, I. Frey, Zahl und Struk-
tur der Fihrerscheininhaber in der Bundesrepublik
Deutschland, Forschungsbericht der Bundesanstalt fir
StraBenwessen, Bd. 47, R8ln 1980.

2} Quellen: H. Hautzinger u.a., a.a.0.;
F. Heller, die Entwicklung der StraBenverkehrsunfidlle
in der Bundesrepublik Deutschland und in Berlin (West),
Schriftenreihe Unfall- und Sicherheitsforschung
StraBenververkehr der Bundesanstalt filir StraBenwesen,
Heft 1, K&ln, 1974, S. 88;

Verkehrsnachrichten 5/1984.

3) Bei der Zahl fiir 1982 handelt es sich um eine Schdtzung
auf der Basis von KONTIV-Daten.



man den Anteil der Fihrerscheinbesitzer in verschiedenen
Altersklassen betrachtet. Wie die Tabelle 2 zeigt, besaBen
1976 knapp 18% derjenigen, die 65 Jahre und &dlter waren,
einen Flilhrerschein. Die entsprechenden Zahlen flir die
jiingeren Altersgruppen, etwa 21-25 Jahre und 25-34 Jahre
liegen bei 78,9% bzw. 84,2%.

Tabelle 2: Altersverteilung der Fdhrerscheinbesitzer/
Geschlecht (flir Flihrerscheinklassen
1r/11) 1)
Im Jahre 1976: Anteil der Filihrerscheinbesitzer
M&nner Frauen Gesamt
Alter:
18-20 Jahre 55,1% 44,3% 49,8%
21~24 Jahre 84,3% 73,1% 78,9%
25-34 Jahre 93,5% 74,7% 84,2%
35-44 Jahre 87,9% 55,4% 71,8%
45~54 Jahre 81,1% 35,1% 56,2%
55-64 Jahre 69,9% 18,7% 39,3%
65 Jahre und dlter 38,5% 5,5% 17,7%

Gleichzeitig macht die Tabelle 2 einen zweiten Sachverhalt
deutlich: Die Verteilung des Filhrerscheinbesitzes ist nicht
nur extrem altersabhingig, sondern - in den einzelnen Al-
tersgruppen in unterschiedlichem Mafie - auch geschlechts-
abh&ngig. Frauen besitzen gerade unter den dlteren Menschen
deutlich seltener als Minner eine PKW-Fahrerlaubnis. In den
jlingeren Altersgruppen ndhert sich die Hiufigkeit des
Fiihrerscheinbesitzes der Frauen tendenziell der der Ménner
an, wobei allerdings ein geringes Defizit der Frauen er-
halten bleibt. Wie das Statistische Jahrbuch 1983 ausweist,
hatten die Frauen in den Jahren 1979-1982 jeweils einen
Anteil von 41%-45% an den neu erteilten Fahrerlaubnissen

der Klasse 3.

1) PNach Hautzinger, a.a.O.
sowie: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr,
Reihe 3.3 StraBenverkehrsunfdlle, 1977.
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Mit einem Zeitverzug von etwa zwei Jahrzehnten scheint sich
somit die Flihrerscheinbesitzquote der Frauen der der Minner
anzundhern. Der Fihrerschein wird demnach in der Zukunft
nicht ldnger ein Privileg des Mannes sein.

Wie bereits Tabelle 1 deutlich machte, hat sich die Zahl
der Fihrerscheinbesitzer von 1976 bis 1982 noch einmal
kréftig erhsht. Leider liegen bis heute keine Zahlen vor,
die sich unmittelbar mit denen der Tabelle 2 vergleichen
lassen. Einige Hinweise auf die Entwicklung, die stattge-~
funden hat, liefert jedoch die Haushaltsbefragung KONTIV
1982.1) wach dieser Untersuchung stieg der Anteil der
Filhrerscheinbesitzer in der Altersgruppe der 24~35 jdhrigen
bis 1982 auf etwa 90%.

Flir die &dlteren Menschen liber 60 Jahre zeigte sich, daB auch
hier die Zahl der FUhrerscheinbesitzer von 1976 bis 1982
deutlich anstieg (Tabelle 3).

Tabelle 3: Anstieg der Flihrerscheinbesitzrate glterer
Menschen zwischen 1976 und 1982

Altersgruppe Anteil der Fiihrerscheinbesitzer in %
1976 1982

60-65 jahrige 35% 56%

66—70 j&hrige 26% 443

71 und &lter 13% 28%

Wichtig in diesem Zusammenhang ist, daB die &dlteren Menschen
den Flihrerschein mehrheitlich vor langer Zeit erworben ha-
ben. Die H&lfte der Flihrerscheine in dieser Gruppe ist &dlter
als 40 Jahre.?)

1) Vgl. Verkehrsnachrichten 5/1984.

2) Vgl. R. Wittenberg, StraBenverkehrsbeteiligung &dlterer
Menschen, Schriftenreihe Unfall- und Sicherheitsfor-
schung StraBenverkehr der Bundesanstalt flir StraBenwe-—
sen, Heft 11, K&ln, 1977.
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Nach diesem Blick in die Vergangenheit und dem Versuch, den
derzeitigen Stand beziiglich des Fihrerscheinbesitzes zu be-
schreiben, soll im folgenden der Versuch unternommen werden,
die zukiinftige Entwicklung bis zum Jahre 2000 abzusché&tzen.
Ausgangspunkt einer derartigen Schdtzung sind die Daten zum
derzeitigen Stand des Flihrerscheinbesitzes in den einzelnen
Altersgruppen sowie die voraussichtliche Bevdlkerungsent-
wickluang.

Die folgende Tabelle gibt hierzu einen ersten Uberblick.

Es zeigt sich, daB die Wohnbev&lkerung derjenigen, die lber
65 Jahre alt sind, von 1976 bis 1986 tendenziell sinkt, dann
jedoch bis zur Jahrtausendwende abgesehen von geringen
Schwankungen konstant bleibt. Demgegenlber steigt die Zahl
der Flihrerscheinbesitzer bis zum Jahre 2000 in dieser Al-
tersklasse stetig an. Entsprechendes gilt flr die Quote,
d.h. den Anteil der Fihrerscheinbesitzer an der genannten

Bevdlkerungsteilgruppe.

Tabelle 4: Entwicklung des Fiihrerscheinbesitzes der lber
65-jdhrigen (deutsche Wohnbevdlkerung) von 1976
bis zum Jahre 2000

Jahr Wohnbevélkerugg Anzahl der Fihrer-— Quote der Fihrer-—

liber 65 Jahre scheinbesitzer (iber scheinbesitzer iiber
65 Jahre 65 Jahre

(in 1.000) (in 1.000)

1976 8.973 1.591 17,7%

1986 8.621 2.400 28 %

1990 8.661 2.900 34 %

1996 8.730 4,000 46 %

2000 8.659 4,600 53 %

Bei den Zahlen der Tabelle 4 und 5 handelt es sich im Gegensatz
zu den Werten in Tabelle 3 um eine ausgesprochen vorsichtige
Schétzung, die von der tatsdchlichen Entwicklung eher noch iber-

troffen als unterschritten werden dlirfte.

1) Statistisches Bundesamt, Bildung im Zahlenspiegel 1983, S. 28.
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Es ist ferner zu beachten, daB es sich hier um qualitative
Werte und keineswegs um exakt berechenbare Zahlen handelt.
Die Werte kennzeichnen die Gr&Benordnung der voraussicht-
lichen Entwicklung. Als Basis der Berechnung dient eine
altersgruppenweise Fortschreibung, wobei davon ausgegangen
wird,.  daB sich der Prozentsatz der Filhrerscheinbesitzer

in den nachriickenden Altersgruppen gegeniliber seinem heutigen
Stand nicht wesentlich ver&@ndert und daB beispielsweise
keine unterschiedlichen Sterblichkeitsraten zwischen

Flihrerscheinbesitzern und Nichtbesitzern bestehen.

Betrachtet man neben den Fahrern tiber 65 Jahre noch die-
jenigen in der ndchst niedrigeren Altersklasse, so zeigt
sich auch hier der erwartete Anstieg der Fihrerscheinbe-—
sitzquote bis zum Jahre 2000 (Tabelle 5).

Tabelle 5: Entwicklung der Flhrerscheinbesitzquote der

liber 55 jdhrigen bis zum Jahre 2000

Jahr Flihrerscheinbesitz~ Flihrerscheinbesitz-
quote der quote der
55-64 j&hrigen ber 65 jdhrigen

1976 39,8% 17,7%

1986 56 % 28 %

1990 63 % 34 %

1996 71 % 46 3

2000 76 3% 53 %

Allerdings ist in der Gruppe derer, die zwischen 55 und 64

Jahre alt sind, der Flhrerschein zu allen Zeitpunkten schon
alten Mitblirger. Dies hat zur Konsequenz, daB die Flhrer-

scheinbesitzquote nach dem Jahr 2000 fir die iiber 65-

| wesentlich verbreiteter als in der Gruppe der iiber 65 Jahre
jédhrigen weiter steigen wird.

Von besonderer Bedeutung filir das zukiinftige Verkehrsge-

o
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schehen’ ist auBerdem die Tatsache, daB sich der Anteil der
Frauen an den Fiihrerscheinbesitzern liber 65 Jahre, der 1976
unter 20% lag, bis zum Jahre 2000 auf tber 40% mehr als
verdoppeln wird. Wie die folgende Ubersicht zeigt,wird deren
Anteil im Verlauf der ndchsten Jahre stetig zunehmen.

Tabelle 6: Verteilung des Fiihrerscheinbesitzes nach Ge-
schlecht in der Gruppe der iiber 65 jdhrigen bis
zum Jahre 2000

1976 1986 1990 1996 2000
Mdnner 80,5% 71 8 66 % 60 % 57 %
IFrauen 19,5% 29 % 34 % 40 % 43 %
Gesamt 100 % 100 3 100 2 100 % 100 %

1,59 Mio 2,4 Mio 2,9 Mio 4,0 Mio 4,6 Mio

Als Konsequenz der beschriebenen Entwicklung ergibt sich:
Innerhalb der Gesamtheit der Flihrerscheinbesitzer werden

die Alteren zahlenmdBig eine bedeutendere Rolle spielen als
bisher. In Zahlen ausgedrilickt bedeutet dies: Heute sind rund
10% aller Fiihrerscheinbesitzer 60 Jahre und &dlter. Bis zum
Jahre 2000 wird der Anteil der &lteren Filihrerscheinbesitzer
von 10% auf 20-25% anwachsen.l)
Nun sagen diese Zahlen nur bedingt etwas {ber die mdglichen
Verdnderungen auf den StraBen aus, da die &lteren Flhrer-
scheinbesitzer sehr wohl den Flhrerschein besitzen und be-
halten k&énnen, ohne jedoch als Kraftfahrer am Verkehr teil-
zunehmen. Von besonderer Bedeutung ist daher, in welcher
Weise sich der Kraftfahrzeugbesitz bzw. die Verfligungsmég-

lichkeit iliber einen PKW entwickeln wird.

1) Vgl. H.Harms, Altersbedingte Sehstdrungen - eine
hintergrindige Unfallursache, Schriftenreihe Unfall-
und Sicherheitsforschung StraBenverkehr der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen, Heft 42, KG6ln, 1983, S. 24.
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1.2 Die zunehmende Verfiligungsmdglichkeit iiber ein Automobil

Parallel zu den Ergebnissen liber die altersmdBige Verteilung
des Flihrerscheinbesitzes sind &dltere Menschen auch beim
Kraftfahrzeugbesitz im Vergleich zu ihrem BevSlkerungsanteil
unterreprédsentiert.

Im Jahr 1983 waren nur 12% aller PKW-Besitzer 60 Jahre und
dlter, obwohl der Anteil dieser Altersgruppe bei knapp 27%
der “fahrféhigen"l)Bevﬁlkerung liegt.

Allerdings zeigt die folgende Tabelle 7, daB der PKW-Be-
sitzanteil der Alteren in den letzten Jahren stetig zuge-

nommen hat.

Tgbelle 7: Von &dlteren Personen gehaltene Personen-
kraftwagen (Stand: Jeweils 1. Juli)x)

Anzahl der Halter 60 Jahre und &dlter

Gesam§§?hl= ) .
100% Anzahl relativer Anteil
1981 20.850,243 2.220.075 10,6%
1982 21.407.852 2.429.547 11,3%
71983 22.015.965 2.632.706 12,08

x) Quellen: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-
Bundesamts, Flensburg: 11/1981; 9/1982; 8/1983.

kx) Die Gesamtzahl enthdlt nur PKW, die auf natiirliche Per-
sonen zugelassen waren. 1983 waren 89,6% aller 24,58
Millionen PKW auf natiirliche Personen mit bekanntem Ge-
burtsjahr zugelassen.

1) Der "fahrfidhigen" Bevdlkerung werden alle Personen ab
18 Jahren zugerechnet, da dieses Alter die reguldre
Untergrenze flir den Filhrerschein Klasse 3 definiert.
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Der in Tabelle 7 ausgewiesene Anteil der Alteren am Fahr—
zeugbesitz verteilt sich — entsprechend den Ergebnissen

fir den Fihrerschein - ungleich auf M&nner und Frauen.
Obwohl die Zahl der Frauen in der Alterskategorie {iber 60
Jahre wesentlich grdBer ist als die der Mé@nner, verfligen

die M&nner absolut und relativ weitaus hdufiger lber einen
eigenen PKW.

Tabelle 8 zeigt getrennt nach Geschlechtern, wie hoch je-
weils der Anteil der Alteren ist, die iiber ein eigenes Fahr-

zeug verfiligen.

Tabelle 8: Anteil der von &lteren Personen gehaltenen

Personenkraftwagen/Geschlecht

Mdnner Frauen
Anzazhl der PKW- Anteil der PXW~ Anzahl der PKW- Anzahl der PEW-
Besitzer(Gesamt) Besitzer: 60 Besitzer(Gesamt) Besitzer: 60
Jahre und &lter Jahre und &lter
1961 16.774.826 1.912.868 4.075.417 207.207
100% 11,4% 100% 7,5%
13882 17.110.886 2.075.105 4.296.965 354.442
100% 12,1% 100 8,2%
1983 17.460.472 2.229.328 4,555,493 403.378
100% 12,8% 100% 8,9%

Hier wird deutlich, daB bei den Alteren beiderlei Ge-
schlechts der PKW-Besitz immer verbreiteter wird, Frauen
jedoch noch einen deutlichen Nachholbedarf gegenlber den
Midnnern haben.

Von wesentlicher Bedeutung flir den PKW-Besitz sind die &ko-
nomischen Verhdltnisse. So stellt Wittenberg eine deutliche
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Einkommensabhidngigkeit des Fahrzeugbesitzes gerade unter
dlteren Menschen fest.1) Die &konomische Besserstellung
dlterer Menschen 148t von daher eine zunehmende Verbreitung
des Automobils in dieser Altersgruppe erwarten.

Hierzu allerdings eine Prognose vorzulegen - vergleichbar
den Zahlen zum Fiihrerscheinbesitz bis zum Jahre 2000 - f£&llt
schwer, weil die Zahl der EinfluBfaktoren weitaus grdBer ist
als beim Flihrerscheinbesitz.

Wie problematisch die Schdtzung selbst auf der Basis ver-
meintlich verlidBlicher Zahlen sein kann, mag der Hinweis er-—
hellen, daB aus der Zahl der auf Altere zugelassenen Fahr—
zeuge keineswegs unmittelbar darauf geschlossen werden kann,
wie viele von Ihnen das Fahrzeug denn auch tats&dchlich be-
nutzen. In manchen Fdllen wird, z.B. zur Nutzung von Ver-—
sicherungsrabatten, ein Fahrzeug auf eine &ltere Person zu-
gelassen, die dieses jedoch nicht selbst fdhrt. So war 1982
auf 20% derjenigen, die 60 Jahre und &lter waren, ein PKW
zugelassen. In Reprédsentativbefragungen gaben jedoch nur
etwa 13% dieser Gruppe an, daB sie lber einen PKW ver-
fﬁgten.2

Um dennoch zu einer Grobsch&dtzung zu gelangen, ist es hilf-
reich, auf Zahlen zuriickzugreifen, die belegen, wie groB der
Anteil der aktiven Autofahrer unter den dlteren Flhrer-
scheinbesitzern ist. Wittenberg3)berichtet, daB 51% der

von ihm befragten dlteren Flihrerscheinbesitzer heute iber
ein Fahrzeug verfiligen, andere Untersuchungen kommen zu etwas
niedrigeren Werten.4)1n einer im Rahmen dieser Unter-
suchung durchgefilhrten Reprédsentativerhebung stufen sich

54% der Befragten, die 60 Jahre und &dlter sind und die einen

1) R. Wittenberg, a.a.0., 1977, S. 266.

2) ebenda, S. 103

3) Vgl. R. Wittenberg, a.a.O.

4) 72.B.: H. Thomae, D. Knorr, F.J. Mathey, Einstellungen
und Verhaltensweisen dlterer FuBgdnger in der GroB8-

stadt, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Jugend,
Familie und Gesundheit, Band 43, 1977.
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Flihrerschein besitzen oder besessen haben, als aktive Auto-
fahrer ein. Demnach scheint es nicht unangemessen 2zu sein,
die Untergrenze des Anteils der aktiven &dlteren Fahrer bei
50% der Fiihrerscheinbesitzer, die &dlter als 60 Jahre alt
sind, anzusiedeln.

Natlrlicherweise verringert sich der Anteil in den h&heren
Altersklassen. Allerdings zeigen Untersuchungen aus anderenr
Liandern, daB der Anteil der aktiven Fahrer auch im hdheren
Alter noch erstaunlich hoch ist. Rundgren und Stahll)be—
richten fir Schweden, daB dort in der Altersklasse der 75-79
j&hrigen noch 63% der mdnnlichen und 38% der weiblichen
Fiihrerscheinbesitzer selbst autofahren.

Ob derartige Zahlen auch fir die Bundesrepublik erreicht
werden, kann an dieser Stelle nicht entschieden werden.

In dem MaBe, in dem allerdings die aktive Verkehrsteilnahne
dlterer Mitblirger zum "Regelfall" wird, wird sich eine Ent-—
wicklung in Richtung verstdrkter Prisenz alter Menschen als
Autofahrer im Verkehr ergeben. Damit stellt sich die gene-
relle Frage nach der Verkehrsbeteiligung alter Menschen als
Kraftfahrer, die im folgenden Abschnitt diskutiert werden
soll.

1.3 Die Entwicklung der Verkehrsbeteiligung als Kraftfahrer

Art, Dauer und Hiufigkeit der Verkehrsbeteiligung weisen bei
dlteren Menschen insgesamt deutliche Unterschiede zu jlnge-—
ren Altersgruppen aus. Das Ausscheiden aus dem Arbeitspro-
zeB, begleitende Anderungen in der sozialen Situation und
kdrperliche und psychische Einfliisse tragen zu einexr verrin-
gerten Mobilitdt &dlterer Menschen bei. Versucht man, diese
Aussagen anhand der tdglichen Wege zu quantifizieren, so
zeigt sich, daB Personen, die 65 Jahre und &lter sind, durch-
schnittlich 1,5 Wege pro Tag zurlicklegen. Der entsprechende

1) A. Rundgren und A. Stahl, Prevalence of car ownership
and car driving among elderly in Sweden, G&teborg,
1983.
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Durchschnittswert filir die Gesamtbeviélkerung (liber 10 Jahre)

1

Die Alteren legen jedoch nicht nur weniger Wege zuriick, sie

liegt bei 2,4 Wegen pro Tag.

benutzen fiir ihre Wege auch weitaus seltener als der Durch-
schnitt einen PKW: Diejenigen, die 65 Jahre und &lter sind,
legten nach den Ergebnissen einer Untersuchungz)
Jahre 1976, 16% der tdglichen Wege mit dem PKW als Selbst-
fahrer zurlick. Der Vergleichswert flir alle Altersgrupben
liegt bei 37%.

Noch deutlicher treten die Unterschiede zwischen den Alters-

aus dem

gruppen hervor, wenn man untersucht, wie hoch der jeweili-
ge Anteil derer ist, die einen PKW an einem zufdllig ausge-
wihlten Stichtag benutzt haben. Hier zeigt die Analyse

von Schwerdtfeger und KﬁffnerB) daB Angehbrige der

- Altersgruppe der 21-45 jdhrigen zu 40-45%
~ Altersgruppe der 55-64 jédhrigen zu 22%
- Altersgruppe der 65 jdhrigen und Alteren zu 8%

an einem solchen Stichtag selbst ein Auto gefahren hatten.

Das eingangs beschriebene Bild der verringerten Mobilitdt
dlterer Personen bestdtigt sich allerdings nicht in dem-
selben Umfang filir &ltere Kraftfahrer. Vielmehr stellen &l-
tere Kraftfahrer eine Sondergruppe unter den Alteren mit
"vergleichsweise hoher Mobilitit"*)dar. Dieses Ergebnis
besagt, daB bei Vorhandensein eines PKW dieser von den alten
Kraftfahrern stark genutzt wird. Die Zahl der pro Tag zu-—
rlickgelegten Wege steigt filr diese Gruppe in Vergleich zu
der der Altersgenossen an und ndhert sich derjenigen der

1) Vgl. W. Schwerdtfeger und B. Kiiffner, Analyse der Ver-
kehrsteilnahme. Schriftenreihe Unfall- und Sicherheits-
forschung StraBenverkehr der Bundesanstalt £lir StraBen-—
wesen, Heft 33, Kéln, 1981.

2) ebenda.

3) ebenda, S. 92.

4) R. Wittenberg, a.a.O0., 1977, S. 126.
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PKW—-Benutzer in den anderen Altersgruppen.l)
Wenn die Alteren lber ein eigenes Fahrzeug verfiigen, dann

2)aller

wird dieses auch genutzt und rund die Hilfte (46%)
Wege mit dem PKW zuriickgelegt. Die Verfiligungsmdglichkeit
{iber einen eigenen PKW fihrt somit flr die &dlteren Menschen
zu einer deutlichen Verdnderung der Lebenssituation, ein
Punkt, auf den in Abschnitt 3.2 dieses Berichts noch né&her
eingegangen wird. An dieser Stelle sei nur vermerkt, daB

die vorliegenden Erfahrungen darauf hindeuten, daB dem PKW-
Besitz eine gewisse "Moderatorfunktion" zwischen Jjlinstigen
Rahmenbedingungen und dem Aktivitdtsradius und Mobilitdts-
umfang zukommen kann.B) Die Verfigungsméglichkeit iiber

ein Kraftfahrzeug hilft den Alteren, die individuell bessere
Ausgangslage auch aktiv umzusetzen.

Verkn(ipft man diese Erkenntnisse mit den in Abschnitt 1.1
and 1.2 getroffenen Aussagen, die eine wachsende Verfiligungs-
mé8glichkeit liber einen eigenen PKW fir die dlteren Menschen
voraussagen, so werden die zu erwartenden Verdnderungen

in der Verkehrsbeteiligung deutlich.

Zum einen wird der eingangs konstatierte Mobilit&tsrilickgang
bei dlteren Menschen weniger stark ausfallen. Zum anderen
wird sich eine deutliche Differenzierung innerhalb der Grup-
pe der Alten ergeben, und zwar zwischen solchen, die iber
ein eigenes Fahrzeug verfiigen oder ein Fahrzeug nutzen kon-
nen, und solchen, die dies nicht k&nnen.

DaB die beschriebene Entwicklung sich keineswegs nur auf
"jlingere" Alte, also auf Personen der Altersklasse zwischen
60 und 65 Jahren bezieht, mag daran deutlich werden, daB
Untersuchungen in Schweden zeigen, daB noch 63% der mdnn-
lichen Fiihrerscheinbesitzer der Altersklasse 75-79 Jahre ak-

tiv autofahren.

1) W. Schwerdtfeger + B. Kiffner, a.a.0., 1981, S. 91.

2) R. Wittenberg, a.a.0., 1977, S. 215.

3} Vgl. hierzu auch R. Schmitz-Scherzer, I. Schick, D.
Kihn, K. Plagemann, U. Kranzhoff, Vorbereitung auf das
Alter. Schriftenreihe des Bundesministers £lr Jugend,
Familie und Gesundheit, Band 51, 1977.
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Zusammenfassend ist somit festzustellen, daB flr die Zukunft
mit einer wachsenden Verkehrsbeteiligung der Alteren zu
rechnen ist. Ob sich die Verkehrsbeteiligungsmuster der
dlteren Autofahrer der Zukunft wesentlich von denen un-
terscheiden werden, die heute im StraBenverkehr anzutreffen

sind, ist hingegen kaum voraussehbar.

1.4 Die erwarteten Kongsequenzen der Entwicklung

Fragt man in der Offentlichkeit nach den Konsequenzen, die
als Ergebnis eines vermehrten Auftretens &dlterer Kraftfahrer
vermutet werden, so zeigt sich, daB 6 von 10 Befragten
durchaus eine Verdnderung des Verkehrsgeschehens erwarten.
Dabei ist der Anteil derer, die Ver&nderungen erwarten, un-
ter den Mdnnern mit 64% um zehn Prozentpunkte hoher als

bei den Frauen (54%). Die Einschdtzung hédngt auch von der
Altersperspektive ab, aus der die Befragten die Situation
beurteilen. Wie Tabelle 9 deutlich macht, gehen jilingere

Befragte eher als &ltere von Verdnderungen aus.

Tabelle 9: Vermutete Verinderungen des Verkehrsgeschehens
bei Zunahme &lterer Fahrer/Alter

Alter (in Jahren)
-29 30-49 50-59 60+
Das Verkehrsge-
schehen &dndert
sich durch mehr
alte Fahrer 63% 64% 59% 48%
Das Verkehrsge-—
schehen dndert
sich nicht durch
mehr alte Fahrer 35% 35% 40% 51%
keine Angabe 2% 1ls 1% 13
100% 1008 100% 1008
N=564 N=648 N=296 N=492
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Die Vorstellungen, in welcher Weise sich diese Veré&dnderungen
niederschlagen, sind in den verschiedenen Altersgruppen
ebenfalls unterschiedlich.

Die Jingeren {bis 29 Jahre) erwarten am ehesten, daB der
Verkehr langsamer wird. DaB sie hierin keinen Sicherheits-—
gewinn sehen, wird daran deutlich, daB sie gleichzeitig
h3dufig die Meinung vertreten, daB der Verkehr riskanter,
belastender und gefidhrlicher wird.

Tabelle 10: Erwartete Konsequenzen der vermehrten Zahl
dlterer Fahrerl)/Alter

- 29 Jahre 30-49 Jahre 50-59 Jahre 60 und dlter
Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird:
1) langsamer (30%) 1) belastender (26%) 1) belastender (25%) 1) ruhiger (20%)
2) riskanter (21%) 2) langsamer (25%) 2) gefdhrlicher (19%) 2) riicksichts—
voller (15%)
3) belastender (20%) 3) gefdhrlicher (20%) 3) riskanter (17%) 3) langsamer  (15%)
4) gefdhrlicher (19%) 4) ruhiger (19%) 4) ruhiger

langsamer (16%) 4) belastender (12%)

i) Die Befragten konnten jeweils aus einer Liste von 12 Eigenschaften drei auswdhlen, die
ihnen als am geeignetsten erscheinen.

Auch in den Altersgruppen der 30-49 und 50-59 j&hrigen lber-
wiegen die negativen Erwartungen. Anders sieht das Bild fir
die Alteren selbst aus. Diese gehen davon aus, daB ein An-—
wachsen des Anteils &dlterer Fahrer zu einer Beruhigung im
Verkehr im positiven Sinne fuhrt.

Noch deutlicher werden die Unterschiede zwischen den ver-
schiedenen Altersgruppen, wenn man ausschlieBlich die Ant~
worten von aktiven Autofahrern auswertet (Tabelle 10 basiert
auf einer reprdsentativen Stichprobe filir die Gesamtbevdlke-—
rung). Hier zeigt sich, daB aktive Autofahrer unter 60 Jah-
ren durchweg eine Zunahme &dlterer Kraftfahrer als Belastung
empfinden, wogegen die Fahrer {iber 60 Jahre die beruhigende
Wirkung und die Zunahme an Ricksicht betonen.
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Um die {ibereinstimmende Kennzeichnung "langsamer" gruppieren
sich bei jlingeren und &lteren Fahrern ganz unterschiedliche
Bewertungsmuster: Flir die jlngeren ergeben sich daraus
zusdtzliche Belastungen und Gefahren, die &dlteren Fahrer
sehen als Ergebnis eher ein ruhigeres und riicksichtsvolleres
Verkehrsgeschehen.

Die Auswertung einer Sonderstichprobe &lterer Fahrer bestd-
tigt dieses Ergebnis. Auch hier dominiert die Vorstellung
liber eine positive Verdnderung des Verkehrsgeschehens durch
ruhigeres und rilicksichtsvolleres Verhalten.

Diese Zahlen deuten auf ein gewisses Konfliktpotential hin,
das in den kommenden Jahren bei der oben geschilderten Zu-
nahme &dlterer Fahrer akut werden kann.

2. Der EinfluB des Alterns auf das Fahrverhalten

Bevor im folgenden die Auswirkungen des Alterns und Alters
auf das Fahrverhalten dargestellt werden, ist es notwendig,
kurz zu skizzieren, wie der Begriff des Alters inhaltlich
verstanden werden soll.

In der Altersforschung wird der Begriff Alter in wenigstens
dreierlei Weise verwandt: Neben dem kalendarischen Alter,

auf das Statistiken Bezug nehmen miissen, dienen die Begriffe

"funktionales Alter" und "subjektives Alter" zur Beschrei-

bung unterschiedlicher spezifischer Sachverhalte.

Mit dem funktionalen Alter, das auch als "echtes Alter" be-
zeichnet wird, umschreibt man den biologischen Zustand des
Organismus, wobei dieser Zustand von sozialen und psycholo-
gischen Faktoren mitbestimmt wird. Dagegen versteht man un-
ter dem subjektiven Alter die altersméBige Selbsteinschidt-
zung, die in vielen Fdllen weder dem funktionalen noch dem
kalendarischen Alter entspricht. Menschen halten sich fir
jlinger oder &lter als sie tats&chlich sind.

1) W. B&cher, Altern als Chance, in: Auftrag und Werk,
H. 2, 1977, S. 10-15.
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Wédhrend der kalendarische AlterungsprozeB einen kontinuier-
lich fortschreitenden Vorgang darstellt und das subjektive
Alter dem individuellen Selbstverstdndnis der Person ent-
springt, verlduft der funktionale AlterungsprozeB ungleich-
mdsig, z.B. in Abh&dngigkeit von Krankheiten und/oder von
Verdnderungen sozlialer Rahmenbedingungen.

Altern ist demgemdB weder ein kontinuierlicher Prozef noch
stellt er einen ausschlieBlich endogen bewirkten und gesteu-
erten ProzeBl)dar. Vielmehr verlaufen biologische Prozes-—

se im Zusammenwirken mit sozialen und psychologischen Ein-
fluBfaktoren. Hierbei kommt es zu ﬁberlagerungen verschie-
dener Einfliisse, so daB sich sowohl Mdglichkeiten der Ver-
stdrkung wie auch des Ausgleichs der Einzelprozesse ergeben
koénnen. Die dabei feststellbaren groBen interindividuellen
Unterschiede, die auch in Ldngsschnittstudien ermittelt wor-
den sind, haben zu einer Revision des traditionellen Defi-
zit-Modells, das im Altern vorrangig einen ProzeB des Ver-
blihens und des Krdftezerfalls sah, gefihrt.

Das Auseinanderklaffen zwischen kalendarischem, funktionalem
und subjektivem Alter wirft flr die Forschung eine Reihe

von Problemen auf. Weder 1&Bt das kalendarische Alter jeder-
zeit zuverldssige Rickschliisse auf die individuelle Lei-
stungsfdhigkeit zu, noch kann darauf vertraut werden, dag
die subjektive Befindlichkeit ein zuverl&ssiger Gradmesser
fir das Leistungsvermdgen ist. Die Konsequenzen, die sich
hieraus fir die Verkehrspraxis ergeben, sollen im folgenden
deutlich gemacht werden.

Flir die Untersuchung selber gilt: Obwohl Alterungsprozesse
interindividuell sehr verschieden und selbst beim Einzelnen
in verschiedenen Bereichen zeitlich mit unterschiedlicher
Geschwindigkeit ablaufen, und somit das kalendarische Le-
bensalter nur begrenzt Aufschluf Uber die altersbedingten
Probleme in einer bestimmten Alltagsrolle, z.B. der des

1) W. Bbcher, a.a.0,, 1977.
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Fahrzeugfiihrers, geben kann, bleibt man dennoch darauf an-
gewiesen, zur Analyse immer wieder Bezug auf das kalenda-

rische Alter zu nehmen.

2.1 Physische und psychische Alterungsprozesse und

Fahrverhalten

Uber den EinfluB des Alterns auf physische und psychische
Verdnderungen liegt eine breite Palette von Untersuchungs-
ergebnissen vor. Inwieweit diese Ver&nderungen jedoch Aus-
wirkungen auf das Autofahren haben, und welche Konsequenzen
sich hieraus ergeben, ist weit weniger gut erforscht. Ver-
mutet wird hdufig filir die &lteren Fahrer eine besonders
groBe Diskrepanz zwischen verringerten Leistungsmdglichkei-
ten und den aktuellen Anforderungen in der konkreten Ver-
kehrssituation. Auf der anderen Seite bleibt die Bedeutung
von Alterungsprozessen fir das Autofahren im Einzelfall oft
strittig, da nicht nur die M&glichkeiten einer wechselseiti-
gen Verstdrkung von Einzelfaktoren, sondern auch Kompensa-—
tionsmdglichkeiten fiir LeistungseinbuBen feststellbar sind.
Hierzu kommt, daB die fiir das Kraftfahren erforderlichen
Leistungen nicht in allen Ausschnitten genau bekannt und

zum Teil schwer meBbar sind.

Geht man der Frage nach, welche Leistungsanforderungen an
den Kraftfahrer gestellt werden, so ist, allgemein formu-
liert, festzuhalten, daB vornehmlich die Sinnesorgane und
das Zentralnervensystem des Kraftfahrers gefordert sind. Die
kérperliche Beanspruchung im Sinne einer arbeitsphysiolo—-
gisch zu leistenden Arbeit erweist sich demgegeniiber als
gering und kann zudem auf mancherlei Weise, 2z.B. durch Hil-
fen wie Servolenkungen oder Servobremsen weiter reduziert
werden. Auch die Beanspruchung der Sinnesorgane durch das
Autofahren schépft in der Regel nicht die gesamte Lei-
stungsfihigkeit des Fahrers aus. Diese Feststellung gilt
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auch fir den &dlteren Fahrer. Die verbleibenden Leistungs-
reserven k&nnen allerdings unterschiedlich grof sein, so
daB unter schwierigen Umgebungsbedingungen die Alteren
schneller ihre Belastbarkeitsgrenzen erreichen.

Um zu verstehen, warum dltere Fahrer im Durchscnitt eine
geringere Leistungsfdhigkeit als jlingere besitzen, ist es
erforderlich, einen Blick auf den ProzeB der Informations-
aufnahme, der Informationsverarbeitung und der hieraus re-
sultierenden Fahrhandlung zu werfen.

Die Informationsaufnahme erfolgt liber verschiedene Sinneska-
nédle. Bei der Geschwindigkeits— und Bewegungswahrnehmung
dient z.B. der optische Kanal zur Schdtzung der Geschwindig-
keitsdifferenz im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmer.
Der akustische Kanal gibt Hinweise auf das Geschwindigkeits—
niveau. Uber die kindsthetische Empfindung erfolgt schlies-
lich eine Schdtzung von Bewegungsverénderungen.1) Die Mehr-
zahl der Sinneseindrlicke beim Kraftfahren - Schitzungen
sprechen von mindestens 80% — wird dabei liber das Auge auf-
genommen. Da das Auge im Verlaufe des Alterungsprozesses
erhebliche LeistungseinbuBen erfdhrt, bildet die Ver&dnderung
des Sehvermdgens einen sehr wesentlichen Aspekt der alters-
bedingten Leistungsminderung, auf den in Abschnitt 2.1.1
ndher eingegangen werden soll.

Bei Alteren verdndert sich jedoch nicht nur die Leistungs-
fidhigkeit des Auges. Auch bezlglich der Informationsver-—
arbeitung und insbesondere des Reaktionsvermdgens treten
altersbedingte EinbuBen auf. Hierilber soll unter Abschnitt
2.1.2 berichtet werden.

Neben den physiologischen Verdnderungen spielen jedoch auch
psychische Alterungsprozesse flir die Leistungsfdhigkeit eine
Rolle. Inwieweit das Nachlassen der Aufmerksamkeits— und
Konzentrationsfihigkeit und die Féhigkeit zur Bewdltigung

komplexer Situationen durch ldngere Fahrerfahrung kompen-

1) Vgl. H. Bubb, Zusammenspiel und Wechselwirkung zwischen
Kraftfahrer und Fahrzeug, in: Deutsches Grines Kreuz
(Hrsg.), Der dltere Mensch am Steuer, Marburg, 1978,

S. 19-27.
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siert werden kann, ist dabei die zentrale Frage im Unterab-
schnitt 2.1.3. Da auBerdem festzustellen ist, daB dltere
Menschen h&ufiger krank und auf den Gebrauch von Medika-
menten angewiesen sind, soll der Abschnitt {iber die phy-
sischen und psychischen Alterungsprozesse mit einer Be-—
trachtung der Auswirkungen dieser Tatsache abgerundet wer-—
den.

2.1.1 Sehvermdgen

Legt man der Offentlichkeit einen Katalog verschiedener MaR-
nahmen vor, der Vorschl&dge zur Erh8hung der Verkehrssicher-
heit einmal fiir jlingere und zum anderen fiir Zltere Fahrer
enthdlt, so rangiert die Forderung nach einem Sehtest fir
Fahrer lbey 65 Jahre unter den Kraftfahrern als hdufigste
Forderung an der Spitze. In der Gesamtbevdlkerung - die
Nicht-Autofahrer also eingeschlossen - wird die Forderung
nach einem Sehtest fir &ltere Fahrer unmittelbar hinter

dem Wunsch, eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir junge Fahrer
wdhrend der ersten zwei Jahre einzuflhren, auf Platz 2 ein-
geordnet. Diese Zahlen, dargestellt in Tabelle 11, zeigen,
daB die Probleme der Verringerung des Sehvermdgens im Alter
von der Offentlichkeit weitgehend erkannt werden.

Greift man die Forderung nach einem Jj&hrlichen Sehtest fiir
&ltere Fahrer heraus und untersucht, wie die verschiedenen
Altersgruppen zu dieser MaBnahme stehen, so zeigt sich, das
insbesondere jlingere diese MaBnahme fordern und daB die Rate
der Beflirworter bei denjenigen, die 60 Jahre und &dlter sind,
deutlich sinkt (Tabelle 12).
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-Iabelle 11: Bewertung verschiedener MaBnahmen zur Hebung
der Verkehrssicherheit/Gesamtbevélkerung —
Autofahrer
Autofahrer Gesamt—~
bevSlkerung
1. Einfihrung eines jdhrlichen Sehtests
flir alle Fahrer tiber 65 Jahre 438%) 39%
2. Einfihrung einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung flr junge Fahrer wihrend der
ersten zwel Jahre 428 41%
3. Einfilhrung einer Altersobergrenze von
75 Jahren flir Autofahrer 37% 38%
4. Einfilhrung einer j&hrlichen Gesund—
heitsuntersuchung fiir alle Fahrer lber
65 Jahre 28% 26%
5. Vorschrift zur Kennzeichnung der Fahr—
zeuge von Fahranféngern einfithren 27% 27%
6. Einfiihrung einer jéhrlichen Fahrprobe
flir alle Fahrer lber 65 Jahre 24% 23%
7. Heraufsetzen des Fihrerscheinalters auf
20 Jahre fir den Fihrerschein Klasse 3 23% 24%
8. Die Fahrerausbildung intensivieren und
verldngern 20% 18%
9. Alle Fahranfinger miissen sich nach zwei
Jahren Fahrpraxis nochmals einer theore-—
tischen und praktischen Fahrpriifung unter-
ziehen 18% 20%
10. Einfthrung einer Geschwindigkeitsbegren-
zung flir alle Fahrer iber 65 Jahre 8% 9%
N=1,054 N=2,000
x) Die Befragten konnten aus dem Katalog der zehn vorgegebenen MaSnahmen

maximal dreli auswéhlen.
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Tabelle 12: Bewertung eines obligatorischen Sehtests flr
Fahrer iber 65 Jahre/Alter

Autofahrer
18-29 30-49 50-59 60 Jahre
und &dlter
Einfihrung eines j&hrlichen
Sehtests flir alle Fahrer
tiber 65 Jahre 47% 44% 42% 27%

Gestlitzt wird die Aussage, daB die Problematik des ver-
ringerten Sehvermégens des dlteren Fahrers der Offentlich-
keit bekannt ist, auch dadurch, daB schlechtes Sehvermdgen
als hdufigste alterstypische Unfallursache genannt wird.
Welche Faktoren fir die effektive Verschlechterung der
Sehleistung dlterer Menschen verantwortlich sind, soll im
folgenden kurz umrissen werden:

Im Auge sind zwel Arten von Strukturen zu unterscheiden:

- die optischen Medien im vorderen Augenabschnitt:
Hornhaut, Linse, Glask&rper, die - einer Kamera
vergleichbar — das einfallende Licht zentrieren

und es weiterleiten zur Netzhaut.

- Die Netzhaut als lichtempfindliche Schicht im

hinteren Augenabschnittl)

Im Alter teilen die Augenstrukturen das Schicksal der lbri-
gen Gewebe des Organismus: sie verarmen zunehmend an Wasser
und unterliegen einem VerdichtungsprozeB. Dies erschwert
den Stoffwechselaustausch und beglinstigt zudem Einlage-~
rungen von "Schlackestoffen". So lagern sich am Rand der

1) Vgl. F. Hollwich, Altersverdnderungen des Sehorgans
und ihre Auswirkungen auf das Sehen, in: Deutsches
Griines Kreuz (Hrsg.), Der dltere Mensch am Steuer,
Marburg, 1978, S. 13-17.
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Hornhaut Gewebefette ab, auBerdem flacht die Hornhaut mit
zunehmendem Alter ab.

Der wesentliche Grund fir die altersbedingte Abnahme der
Sehfdhigkeit wird in der zunehmenden Verdichtung der Linse,
verbunden mit einer zunehmenden Austrocknung des Linsenge-—
webes gesehen. "Damit &ndern sich die optischen Eigenschaf-
ten der Linse: es tritt weniger Licht in das Auge ein und
die Lichtzerstreuung im Linsengewebe nimmt zu“.l) Zudem
finden sich zunehmend Triibungen im Linsengewebe, die das
Sehvermdgen herabsetzen und eine Blendungsquelle darstellen.
Ebenfalls Altersver&dnderungen unterworfen ist der Glas-
korper, die stoffwechselarme "Fiillmasse" des Augeninnern.

Bei der Netzhaut fihren verschiedene funktionelle Alters-—
verdnderungen zu einer Zunahme der Blendungsempfindlichkeit
und einer Abnahme der Readaptionsf&higkeit nach Blendung,
einer Abnahme der Dunkelanpassung und der Lichtempfindlich-
keit auf etwa die HHlfte bis zum 70. Lebensjahr. Adaptions-—
vorgénge bel wechselnden Lichtverhdltnissen oder bei Fixa-
tionsspriingen bereiten dann mehr Schwierigkeiten und bend-
tigen mehr Zeit.

Meist beginnen altersbedingte Sehstdrungen mit einer ver-
mehrten Blendungsempfindlichkeit, einhergehend mit erhShten
Readaptionszeiten, dann kommt es zu einer Herabsetzung der
Dédmmerungssehschdrfe und schlieflich auch der Tagessehschir-
fe.

Nimmt man die durchschnittliche Tagessehschédrfe bei 20 j&h-
rigen mit 100% an, so sinkt dieser Wert mit 40 Jahren auf
90%, mit 60 Jahren auf 74%, und mit 80 Jahren auf 47% ab.
Stédrker noch als die Tagessehschédrfe wird jedoch das Sehver-—

2)

1) E. Brihning und H. Harms, Unfallbeteiligung und Seh-
fdhigkeitsminderung dlterer PKW-Fahrer, in: Zeitschrift
flir Verkehrssicherheit 29, 1983, 1, S. 19-28.

2) Zahlenangaben nach: B. Gramberg~Danielsen, Sehen und
Verkehr, Berlin, 1967.
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mégen bei Didmmerung und Dunkelheit durch Alterseinfliisse be-—
eintréchtigt. So kommt Kréhenmannl) in einer Untersuchung

zu dem Ergebnis, daB nur die Hifte der von ihm untersuchten
50-82 j&hrigen fiir Nachtfahrten geeignet sind.

Neben der Verminderung der Tages— und Di&mmerungssehschirfe
sowie der erh8hten Blendgefdhrdung durch Streulicht im Auge
gibt es weitere altersabhidngige Sehverschlechterungen, die
fir den Kraftfahrer von Bedeutung sind. Hierzu geh&rt insbe-
sondere die Verschlechterung des peripheren Bewegungssehens,
hierunter versteht man das Sehen von Bewegungsvorgdngen im
Randzonenbereich des Gesichtsfeldes. Das Erfassen von seit-
lichén Bewegungen aus dem Augenwinkel ist vor allem bei Ab-
biege- und ﬁberholvorgéngen von Bedeutung.

Die oben bereits angesprochene Verldngerung der Akkomoda-—
tionszeit bei Fixationssprilingen - hierunter versteht man

die Anpassungszeit, die das Auge bendtigt, um das fixierte
Objekt scharf abzubilden - erreicht bei dlteren wesentlich
lédngere Werte als bei jlngeren Fahrern. Nach Gramberg-
Danielsenz) bendtigen Personen unter 40 Jahren bei Fixa-
tionsspriingen zwischen Nah- und Fernbereich, also etwa bei
der Blickfolge: "StraBe" - "Tachometer" 0,5 bis 0,8 Sekunden
fir die Anpassung. Fiir Fahrer im Alter von iiber 60 Jahren
liegt die entsprechende Zeit bei 2,0 - 2,7 Sekunden. Dies
trdgt dazu bei, daB &dltere Fahrer, auch wenn sie langsamer
fahren, mehr und lédnger Informationen sammeln, bevor sie
eine Entscheidung treffen.>)

Ein besonderes Problem ergibt sich daraus, daB Verschlech-—

terungen der Sehkraft von den Betroffenen selbst nicht oder

1) H. Krihenmann, Uberpriifung der Nachtfahrtauglichkeit
mit dem Adaptionsgerdt Nyktomat und der Bewdhrung Ulber
50 jdhriger Probanden im StraBenverkehr. Diss., Zlirich,
1982.

2) B. Gramberg-Danielsen, a.a.O0., 1967.

3) Zu diesem Ergebnis kommt Mourant anhand von Fahrproben.
Vgl. R.R. Mourant, Driving Performance of the Elderly,
in: Accident Analysis and Prevention, 1979, 11, S. 247-
253.
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erst sehr spdt bemerkt werden. So hielten 54% einer von
Hebenstreitl) untersuchten Gruppe von Berufskraftfahrern,
die objektiv eine nennenswerte Verminderung der Sehkraft
aufwiesen (der Visus-Wert filir das bessere Auge lag unter
0,7) ihre Sehschidrfe fiir voll ausreichend. Die Probleme

des Erkennens eines Sehmangels durch den Betroffenen selbst
flihren zu der verbreiteten Forderung nach regelmdfiigen Seh-—
tests, insbesondere flir dltere Personen. Auf den Stellenwert
einer derartigen Forderung wurde eingangs dieses Abschnitts
bereits hingewiesen. Wichtig in diesem Zusammenhang ist,

daB derartige Tests weniger der Aussonderung Sehuntiichtiger
dienen sollen. Ihre Aufgabe sollte stattdessen sein, durch
mdgliche Korrekturen die durchschnittliche Sehschidrfe im
Verkehr verbessern zu helfen. Dies gilt umso mehr, als 96%
der Sehschdrfeminderungen als korrigierbar oder zumindest
entscheidend verbesserbar gelten.z)

FaBt man die Erkenntnisse lber das Sehvermdgen &dlterer Fah-—
rer zusammen, ist festzustellen, daB der Alterungsprozef
eine wesentliche Verschlechterung der Sehleistungen bewirkt,
wobel zundchst insbesondere das Nacht— und Ddmmerungssehen
betroffen sind. Ein besonderes Gewicht erhdlt die Problema-
tik dadurch, daB die Verschlechterung h&dufig unmerklich
stattfindet, mdgliche Korrekturen also unndtig lange unter-
bleiben. Gleichzeitig deuten die eingangs geschilderten Be-
fragungsergebnisse darauf hin, daB das ProblembewuBStsein bei
dlteren Fahrern weniger entwickelt ist als bei jingeren.

Ob und gegebenenfalls welche Auswirkungen sich aus den ge-—
schilderten Tatsachen fiir das Unfallgeschehen ergeben, soll

unter Punkt 2.4 beschrieben werden.

1) Hebenstreit, v,B., Aus der Praxis der Kraftfahrer =~
Sehtest beim TUV-Bayern, in: Deutsches Grilines Kreuz,
Der dltere Mensch am Steuer, Marburg, 1978, S. 61-65.

2) Vgl. VW-Report, Alter werden — mobil bleiben, Wolfsburg,
1983.




