1 Altere Fahrer, Fahrverhalten
und Verkehrssicherheit

Der in den westlichen Industrielindern anhaltende demografische Wandel
stellt in vielerlei Hinsicht eine gesellschaftliche Herausforderung dar.
Durch die zunehmende Anzahl ilterer Verkehrsteilnehmer macht sich
diese Herausforderung auch im Straflenverkehr bemerkbar. Hier erfor-
dert sie einerseits ein grofSeres Bewusstsein fir die Bediirfnisse dlterer
Menschen als aktive Verkehrsteilnehmer und andererseits entsprechende
Anpassungen in der Gestaltung der Verkehrsumgebung und der Sensibi-
lisierung fur mogliche altersbedingte Beeintrachtigungen und daraus
resultierende individuelle MafSnahmen.

1.1 Altere Fahrer: Zahlen und ihre Entwicklung

In den meisten westlichen Industrieldndern stellen dltere Menschen die am
schnellsten wachsende Bevolkerungsgruppe dar. So ist der Anteil dlterer
Menschen (ab 65 Jahre) im Zeitraum von 1995 bis 2010 in den OECD-
Staaten mehr als doppelt so schnell gestiegen wie die Gesamtbevolkerung.
Gleichzeitig steigt der sogenannte Altenquotient, der das Verhiltnis dlterer
Personen zu Personen im erwerbsfihigen Alter beschreibt, kontinuierlich
an. So lag er 1950 in den OECD-Lindern bei 14 % und im Jahr 2015
schon bei 28 %. Schitzungen zufolge wird er bis zum Jahr 2075 auf 55 %
steigen. Im Jahr 2013 stellte die Gruppe der Menschen in Deutschland, die
65 Jahre oder alter sind, einen Anteil von 21 % der Gesamtbevolkerung
dar, wobei 5,4 % der Bevolkerung alter als 80 Jahre waren. Den Schit-
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zungen des Statistischen Bundesamtes zufolge wird im Jahr 2060 jeder
Dritte (32-33 %) alter als 65 Jahre und jeder Achte (etwa 13 %) 80 Jahre
und dlter sein. Diese Entwicklung kann einerseits auf die steigende
Lebenserwartung und andererseits auf den gleichzeitigen anhaltenden
Riickgang der Geburtenraten zurtuckgefuhrt werden.

Der demografische Wandel spiegelt sich auch in der Zusammenset-
zung der Verkehrsteilnehmer einer Gesellschaft wider. Ein Beispiel fiir
eine gesellschaftliche Entwicklung, die das Mobilitdtsverhalten der
Menschen in Deutschland in den letzten Jahrzehnten gedndert hat, ist
die zunehmende Anzahl von Frauen, die eine Fahrerlaubnis besitzen.
Noch vor 50 Jahren war der Fuhrerscheinerwerb bei Frauen eher die
Ausnahme, deshalb besafSen Anfang der 1990er Jahre nur 10 % der heute
80-jahrigen Frauen den Fuhrerschein. Heute ist es fur Frauen wie fur
Minner eher die Regel, die Fahrerlaubnis fiir Pkw schon im Alter von 18
Jahren zu erwerben, so dass im Jahr 2008 etwa 88 % der Personen (83 %
der Frauen und 93 % der Minner) einen Pkw-Fiihrerschein besafsen
(INFAS und DLR, 2010). Dariiber hinaus konnen auch politische
Rahmenbedingungen das Mobilitdtsverhalten einer Gesellschaft beein-
flussen. Gesetzliche Vorgaben wie die Verlingerung der Erwerbstatigkeit
(»Rente mit 67«) machen es fiir die Betroffenen zwingend notwendig,
langer mobil zu bleiben.

SchliefSlich ermoglicht die zunehmend hohere Lebenserwartung eine
aktivere Gestaltung des Ruhestands, fiir die Mobilitit eine wichtige
Rolle spielt. Dies belegt auch die uberproportionale Zunahme der mit
dem Auto zuriickgelegten Strecken bei Senioren': Im Zeitraum von 2002
bis 2008 stieg der Anteil der tiber 65-Jahrigen an der Gesamtbevolke-
rung um 16 %, der Anteil der mit dem Auto zuriickgelegten Strecken in
dieser Altersgruppe nahm gleichzeitig um 31 % zu (INFAS und DLR
2010).

1 Der Begriff der Senioren bezeichnet im Folgenden Autofahrer ab 65 Jahren. Aus
Griinden der besseren Lesbarkeit werden simtliche Personenbezeichnungen in
der grammatikalisch maskulinen Form verwendet, die jedoch — sofern nicht
ausdriicklich anders gekennzeichnet — selbstverstindlich Personen beiderlei
Geschlechts umfassen.
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1.2 Fahrverhalten alterer Autofahrer

Bei der Mobilitit alterer Menschen kommt dem Auto als individuellem
Verkehrsmittel eine besonders grofle Bedeutung zu, da es erlaubt, selbst-
bestimmt mobil zu bleiben. Insbesondere in lindlichen Gebieten, in denen
es kaum attraktive Alternativen gibt und die Gruppe der Senioren uber-
durchschnittlich stark vertreten ist, ist das Auto oft die einzige Moglich-
keit, flexibel mobil zu sein. Aber auch in Ballungsraumen, in denen der
offentliche Personennahverkehr gut ausgebaut ist, gibt es einen groflen
Anteil dlterer Personen, die das Auto — aus Angst vor Beldstigungen und
Ubergriffen — als subjektiv sichereres Verkehrsmittel wahrnehmen und es
deshalb bevorzugen (Schlag 2008).

Merke

Der demografische Wandel sowie gesellschaftliche und politische Rah-
menbedingungen fuhren dazu, dass der Anteil dlterer Autofahrer in den
nichsten Jahrzehnten voraussichtlich weiter steigen wird.

1.2 Fahrverhalten alterer Autofahrer

Aufgrund der grofsen interindividuellen Variabilitit in der Fahreignung
alterer Auto- und Zweiradfahrer ist es nicht hilfreich, von einem grund-
satzlich anderen Fahrverhalten dlterer Verkehrsteilnehmer zu sprechen.
Dennoch gibt es bestimmte Auffilligkeiten oder Fahrfehler, die bei
alteren Fahrern haufiger zu beobachten sind als bei jiingeren Fahrern. In
einer von der Bundesanstalt fiir StrafSenwesen (BASt) in Auftrag gege-
benen Studie analysierte das Kraftfahrtbundesamt Verkehrsauffallig-
keiten von 350000 Autofahrern im Alter von 35-84 Jahren, die im
Fahreignungsregister (damals: Verkehrszentralregister, VZR) registriert
waren. Die Analyse der Verkehrsauffailligkeiten dlterer Autofahrer (65—
84 Jahre) ergab eine deutliche Hiufung bestimmter Auffalligkeiten, zu
denen vor allem Vorfahrts- und Rotlichtmissachtungen sowie die falsche
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Strafsenbenutzung gehoren und demzufolge als »alterstypische Verkehrs-
risiken« bezeichnet wurden (Schade und Heinzmann 2008). Thr Anteil
nimmt mit steigendem Alter stark zu und machte hier bei den tber
80-jahrigen Autofahrern schon rund 50 % der erfassten Verkehrsauffil-
ligkeiten aus.

Ahnliche Ergebnisse zeigen auch die Unfallstatistiken des Statistischen
Bundesamtes (2016). Hier wurden fiir das Jahr 2015 insgesamt 77 338
Unfille dlterer Personen mit Personenschaden? registriert. Die Mehrheit
der an einem solchen Unfall beteiligten Senioren war als Pkw-Fahrer
(63,8 %) in den Unfall verwickelt und zu einem deutlich geringen Anteil
als Fahrradfahrer (19,2 %) oder Fufsganger (9,7 %). Die insgesamt 46 781
Unfalle mit Personenschaden, an denen dltere Pkw-Fahrer beteiligt waren,
wurden mit 36 916 Fehlverhaltensweisen in Zusammenhang gebracht.
Auch hier waren Vorfahrtsfehler die haufigste Unfallursache (17,7 %),
gefolgt von Fehlern beim Abbiegen, Wenden, Riickwirts-, Ein- oder Aus-
fahren (16,5 %). Im Vergleich zu anderen Altersgruppen traten diese Fahr-
fehler bei Senioren deutlich haufiger auf. Dagegen gab es laut Statisti-
schem Bundesamt (2016) vergleichsweise wenige Unfille aufgrund nicht
angepasster Geschwindigkeit (4,8 %), Fehlern beim Uberholen (2,4 %)
oder Fahren unter Alkoholeinfluss (0,7 %). Abbildung 1 zeigt einen Uber-
blick uber die altersspezifische Verteilung verschiedener Fehlverhaltens-
weisen von Pkw-Fahrern pro 1000 Beteiligten bei Unfallen mit Perso-
nenschaden (» Abb. 1).

Es sollte jedoch berticksichtigt werden, dass es sich sowohl bei diesen
Zahlen des Statistischen Bundesamtes als auch bei der oben genannten
Studie des Kraftfahrtbundesamtes um registrierte Fehlverhaltensweisen
handelt, die entweder aufgrund eines Unfalls oder durch einen Eintrag in
das Fahreignungsregister aktenkundig wurden. Weder in den offiziellen
Unfallstatistiken noch im Fahreignungsregister tauchen dagegen die zahl-
reichen Bagatellunfille (wie z. B. kleinere Kollisionen auf dem Parkplatz)
auf, die ohne Einbezug der Polizei reguliert werden. SchliefSlich ist davon
auszugehen, dass dariiber hinaus taglich eine grofle Anzahl alterstypischer

2 Unfille mit Personenschaden bezeichnet Unfille, bei denen Personen verletzt oder
getotet wurden — unabhingig von der Hohe des entstandenen Sachschadens.
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1.2 Fahrverhalten alterer Autofahrer
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Abb. 1: Fehlverhalten von Pkw-Fahrern je 1000 Beteiligte bei Unfallen mit
Personenschaden im Jahr 2015, getrennt nach Altersgruppen; basierend
auf Zahlen des Statistischen Bundesamtes (2016).

(wie auch altersunabhingiger) Fahrverhaltensfehler begangen werden,
die nicht als Ordnungswidrigkeit erfasst werden oder zu einem Unfall fiih-
ren, sodass die tatsichliche Auftretenshiaufigkeit deutlich hoher anzuset-
zen ist.

Besonders haufig treten Fehlverhaltensweisen oder spezifische Proble-
me Alterer in bestimmten Verkehrssituationen auf wie zum Beispiel auf
mehrspurigen Straflen, beim Linksabbiegen oder generell in komplexen
Kreuzungen (Poschadel et al. 2012). Diese Situationen erfordern meistens
die gleichzeitige Erledigung mehrerer Aufgaben (unter Zeitdruck) wie die
Orientierung und visuelle Suche, Bewertung der Verkehrssituation und
Planung der nichsten Titigkeiten, wobei irrelevante Informationen aus-
geblendet und unangemessene Reaktionen unterdriickt werden sollen
(Inhibition). Die alterstypischen Fehlverhaltensweisen und diese immer
wieder zu beobachtenden Probleme alterer Autofahrer in bestimmten
Verkehrssituationen sind vermutlich auf die zunehmende Beeintrichti-
gung sensorischer, motorischer und kognitiver Fahigkeiten zurtickzufiih-
ren (Anstey et al. 2005), die in Kapitel 2 in diesem Band beschrieben wer-
den (»Kap.2).
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Merke

Altere Autofahrer zeigen - vor allem in komplexen Verkehrssituationen -
gehduft bestimmte Auffilligkeiten (alterstypische Verkehrsrisiken) wie
Vorfahrtsmissachtungen sowie die falsche Straflenbenutzung, die ver-
mutlich auf die zunehmende Beeintrichtigung sensorischer, motorischer

und kognitiver Fahigkeiten zuriickzufiithren sind. )
A\

In diesem Zusammenhang ist bei vielen dlteren Autofahrern kompensa-
torisches Verhalten zu beobachten, das bewusst oder unbewusst einge-
setzt wird, um (wahrgenommene) Beeintrachtigungen fahrrelevanter
Funktionen auszugleichen. Diese Kompensationsstrategien konnen sich
auf unterschiedliche Weise im Fahrverhalten zeigen. Typische Beispiele
hierfur sind: Vermeidung potenziell gefahrlicher Situationen wie Fahren
bei Dunkelheit oder im Berufsverkehr sowie die Anpassung des Fahrstils
in Form einer reduzierten Geschwindigkeit oder eines grofSeren Sicher-
heitsabstands. Eine ausfithrliche Darstellung der Kompensationsstra-
tegien dlterer Autofahrer findet sich in Kapitel 2.6 in diesem Band
(» Kap.2.6).

1.3 Sind altere Fahrer ein Risiko oder sind sie
eher gefahrdet?

Insgesamt waren Senioren an 12,9 % der im Jahr 2015 registrierten
Unfille mit Personenschaden beteiligt (Statistisches Bundesamt 2016). Im
Vergleich zu ihrem Bevolkerungsanteil (21 %) weisen sie damit eine
unterproportionale Unfallbeteiligung auf. Auch wenn die absoluten
Unfallzahlen dafiir sprechen, dass dltere Autofahrer ein geringes Risiko
fiir den Straflenverkehr darstellen, fillt auf, dass in Fillen, in denen iiber
64-jahrige Autofahrer in einen Unfall mit Personenschaden verwickelt
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waren, diesen in der Mehrzahl der Fille (67,1 %) die Hauptschuld an dem
Unfall zugewiesen wurde. Von den Unfallbeteiligten, die 75 Jahre oder
alter waren, trugen dem Statistischen Bundesamt (2016) zufolge sogar
75,1 % die Hauptschuld an dem Unfall. Dies gilt insbesondere fur dltere
Autofahrer ab 75 Jahren, die nur wenig (< 3 000 Kilometer pro Jahr) Auto
fahren (Langford et al. 2006). Insofern ist moglicherweise weniger das
Alter, sondern vielmehr die mangelnde Fahrpraxis ursichlich fir die
hohere Unfallrate von Senioren. Bei der Frage, ob altere Autofahrer ein
besonderes Verkehrsrisiko darstellen, ist also eine differenzierte und
zumindest fahrleistungsbereinigte Betrachtung erforderlich (Kocher-
scheid und Rudinger 2011).

Unabhingig von ihrem Risiko, an einem Unfall mit Personenschaden
beteiligt zu sein, haben iltere Verkehrsteilnehmer auch ein bestimmtes
Risiko, bei einem Unfall selbst verletzt oder sogar getotet zu werden. Laut
dem Statistischen Bundesamt (2016) verungliickten im Jahr 2015 insge-
samt 48 690 iltere Menschen im StrafSenverkehr, das entspricht einem
Anteil von 12,3 % aller Verungliickten im Straffenverkehr. Dabei erlitten
35267 Senioren leichte Verletzungen, 12 399 Personen trugen schwere
Verletzungen davon und 1024 dltere Menschen wurden bei Verkehrsun-
fallen getotet. Das generelle Risiko, bei einem Verkehrsunfall zu verun-
glicken, ist bei dlteren Menschen (auf 100 000 Einwohner bezogen) nur
halb so hoch wie bei jiingeren Menschen. Allerdings ist ihr Risiko, bei
einem Unfall schwere Verletzungen zu erleiden (25,5 %) oder diesen
Unfall nicht zu tberleben (2,1 %), deutlich hoher als bei jungeren
Unfallopfern (15,9 % bzw. 0,7 %).

Die uberwiegende Mehrheit der im Jahr 2015 verungliickten Senioren
waren Pkw-Insassen (46,6 %) und auch die meisten der im StrafSenverkehr
getoteten Senioren (42,0 %) waren bei dem Unfall im Pkw unterwegs.
Angesichts dieser Zahlen kann durchaus von einer besonderen Gefahrdung
von Senioren im Straflenverkehr — nicht nur als Fuf§ganger oder Radfahrer —
sondern auch als Autofahrer gesprochen werden (Kocherscheid und
Rudinger 2011).
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Merke

Die meisten alteren Autofahrer sind im Sinne der allgemeinen Unfall-
statistik sichere Fahrer, es gibt jedoch einige Subgruppen wie z. B. altere
Wenigfahrer, die ein deutlich erhohtes Unfallrisiko haben.
Unabhingig davon unterliegen altere Autofahrer aufgrund ihrer
hoheren Vulnerabilitat einer besonderen Gefihrdung im StrafSenver-

kehr.
_

1.4  Aktuelle Gesetzgebung in Deutschland
und Europa

Die innerhalb Europas geltenden gesetzlichen Regelungen zur Giiltig-
keitsdauer der Fahrerlaubnis tber die Lebensspanne hinweg weisen
teilweise grofse Unterschiede zwischen den einzelnen Liandern auf. In
Deutschland sieht die Fahrerlaubnisverordnung (FeV) nur fiir einzelne
Fuihrerscheinklassen (C1, C1E, D, D1, DE und D1E) eine Befristung der
Fahrerlaubnis vor, die »bis zur Vollendung des 50. Lebensjahres erteilt«
wird (§ 23 Abs. 1 S.2 Nr. 1 und 3 FeV). Eine anschliefSende Neuerteilung
dieser Fahrerlaubnis fiir die sogenannten Lkw- und Busklassen erfolgt nur
fur weitere funf Jahre. Fur die Fahrerlaubnis fiir Pkw gibt es in Deutsch-
land keine generelle Befristung. Stattdessen liegt die Verantwortung fur
eine sichere Fahrzeugfuhrung laut Fahrerlaubnisverordnung bei dem
Verkehrsteilnehmer selbst:

»Wer sich infolge korperlicher oder geistiger Mingel nicht sicher im Verkehr
bewegen kann, darf am Verkehr nur teilnehmen, wenn Vorsorge getroffen ist,
dass er andere nicht gefihrdet. Die Pflicht zur Vorsorge, namentlich durch das
Anbringen geeigneter Einrichtungen an Fahrzeugen, durch den Ersatz fehlender
Gliedmaflen mittels kiinstlicher Glieder, durch Begleitung oder durch das
Tragen von Abzeichen oder Kennzeichen, obliegt dem Verkehrsteilnehmer selbst
oder einem fiir ihn Verantwortlichen.« (§ 2 Abs. 1 FeV).
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1.4 Aktuelle Gesetzgebung in Deutschland und Europa

Eine altersbedingte Einschrankung der Fahrtauglichkeit gibt es nicht,
sodass die vom Gesetzgeber beschriebene Selbstverantwortung fiir Ver-
kehrsteilnehmer aller Altersgruppen gleichermafSen gilt. Hier ist aller-
dings zu bedenken, dass Selbstverantwortung nur bei hinreichendem
Wissen des Einzelnen alteren Fahrers tiber mogliche funktionale Verdn-
derungen bei bestimmten Erkrankungen, aber auch beim gesunden Altern
moglich ist.

Waihrend es in Deutschland demnach keine allgemeingiiltige Befris-
tung der Fahrerlaubnis fiir Pkw gibt, sind in anderen europaischen
Lindern regelmifSige Uberpriifungen der Fahreignung fiir Pkw-Fahrer
gesetzlich vorgeschrieben. Dabei variieren sowohl die Haufigkeit dieser
Uberpriifungen als auch deren Methoden teilweise erheblich. So ist
beispielsweise in England die Abgabe einer drztlichen Erklarung tber
den Gesundheitszustand und ein Gesprach mit dem Patienten vorgese-
hen, in anderen Liandern wie Luxemburg, Griechenland, Italien, Portu-
gal, Spanien und den Niederlanden ist dagegen eine medizinische
Untersuchung erforderlich. Diese muss in den einzelnen Lindern unter-
schiedlich hiufig durchgefithrt werden: In Irland miissen Autofahrer ab
70 Jahren je nach individueller medizinischer Vorgeschichte jahrlich oder
alle drei Jahre eine medizinische Untersuchung vornehmen lassen. In
Portugal ist eine solche Untersuchung schon fuir Autofahrer ab 50 Jahren
alle finf Jahre und ab 70 Jahren alle zwei Jahre verpflichtend. Einen
detaillierten Uberblick iiber die aktuellen Regelungen in den einzelnen
europdischen Lindern und Ubersee geben Fastenmeier und Gstalter
(2014).

p
Merke

In Deutschland gibt es - anders als in vielen anderen Landern - keine

altersbezogenen Pflichtuntersuchungen fur Pkw-Fahrer, stattdessen

setzt der Gesetzgeber auf die Selbstverantwortung des Einzelnen. Diese
\benétigt aber hinreichende Information des alteren Fahrers.

J

Wissenschaftliche Belege dafiir, dass solche verpflichtenden Untersuchun-
gen das Unfallrisiko fiir dltere Autofahrer senken, gibt es nicht. Beispiels-
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weise verglichen Langford et al. (2008) die Unfallraten alterer Fahrer
(80+) aus zwei australischen Bundesstaaten: In New South Wales miissen
Autofahrer ab einem Alter von 80 Jahren jahrliche medizinische Pflicht-
tests absolvieren, wihrend es in Victoria keine solchen Tests gibt.
Zwischen den Gruppen zeigten sich keine Unterschiede in der Unfallrate.
Die Autoren schliefen daraus, dass altersbezogene Pflichttests keine
Sicherheitsvorteile haben.

Stattdessen gibt es Hinweise darauf, dass altere Personen in Folge
dieser Mafsnahmen das Auto zugunsten weniger sicherer Verkehrsmittel
aufgeben und als Fahrradfahrer oder Fu§gianger ihr Unfallrisiko sogar
noch erhéhen konnten (Hakamies-Blomqvist et al. 1996; Siren und Meng
2012). Bei der Bewertung dieser Befunde ist jedoch zu berticksichtigen,
dass die hier verwendeten Testverfahren nicht unbedingt geeignet
beziehungsweise nicht sensitiv genug sind, um die sensorischen, moto-
rischen und kognitiven Fihigkeiten zu erfassen, die fur das Autofahren
eine zentrale Rolle spielen (Karthaus und Falkenstein 2016). Fuir eine
aussagekriftigere Beurteilung der Fahreignung sind Testverfahren erfor-
derlich, welche fahrrelevante Fahigkeiten wie Aufmerksamkeit, Ablenk-
resistenz, Suche oder Multitasking erfassen und an die spezifischen
Merkmale der Fahrsituation angepasst sind. In welchem Ausmaf$ die
Ergebnisse solcher Testverfahren das tatsachliche Fahrverhalten vorher-
sagen konnen, wird aktuell noch diskutiert (» Kap.4 und »Kap.$ in
diesem Band).

Die Diskussion iiber eine zeitliche Beschrankung der Fahrerlaubnis in
Verbindung mit altersbezogenen Pflichtuntersuchungen wird in Deutsch-
land immer wieder (und hiufig sehr medienwirksam mit Schlagworten
wie »Senioren-TUV « 0.4.) gefiihrt. Aktuell gibt es jedoch keine konkreten
Bestrebungen, die Pkw-Fahrerlaubnis grundsatzlich zu befristen. Davon
unabhingig ist die 3. Fihrerscheinrichtlinie der EU (Richtlinie 2006/126/
EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006),
die im Jahr 2013 in Deutschland in nationales Recht tibergegangen ist. Sie
legt fest, dass ein Fithrerschein zukiinftig nur noch 15 Jahre lang giiltig
sein darf. Dies bezieht sich jedoch lediglich auf das Dokument selbst und
nicht auf die damit verbundene Fahrerlaubnis. Allerdings erlaubt das
Amtsblatt der Europdischen Union (L403/18 vom 20.12.2006) den
einzelnen Mitgliedsstaaten der EU ausdrucklich, die Neuausstellung des
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