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Zwischen Autonomie und Risiko:
Kognitiver Leistungsabfall im hohen Alter
und seine Bedeutung fur die Fahreignung

Marco Vetter, Isabell Baldauf, Rainer Banse, Armin Kaltenegger und
Bettina Schiitzhofer

Hohe Unfallraten dlterer Pkw-Lenkender und der gesellschaftliche Wunsch nach Erhalt von Mobilitat im Alter riicken
die Frage nach altersbedingten LeistungseinbuBen verkehrsrelevanter Fahigkeiten zunehmend in den Fokus. Aufbauend
auf psychologischen Befunden des kognitiven Alterns untersucht die vorliegende Studie altersabhédngige Veranderun-
gen in fiinf fiir die Fahreignung zentralen Leistungsdimensionen (Uberblicksgewinnung, Konzentrationsfahigkeit,
reaktive Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung, Reaktionsfihigkeit). Die Analyse einer groBen Stichprobe gesunder
alterer Personen (N > 5.000; Alter 60-93) zeigt signifikante EinbuBen ab dem 80. Lebensjahr. Ab 81,7 Jahren betrigt
die Wahrscheinlichkeit kritischer Defizite (PR < 16) tiber 90 %. Die Ergebnisse bestatigen theoretische Erwartungen
und unterstreichen die Relevanz differenzierter Leistungserfassung im hohen Alter.

Balancing Autonomy and Risk: Cognitive Decline in Old Age and Its Impact on Driving Fitness

High accident rates among very old drivers and the societal importance of maintaining mobility in old age highlight the growing
relevance of age-related performance decline. Based on psychological findings of cognitive aging, this study investigates age-related
changes in five key dimensions of driving fitness (visual scanning, concentration, stress tolerance, peripheral perception, and reaction
ability). An analysis of a large sample of healthy older adults (N > 5,000; age 60-93) revealed significant declines beginning at the age
of 80. From 81.7 years onward, the probability of critical deficits (PR < 16) exceeds 90 %. The results confirm theoretical assumptions
and emphasize the need for differentiated cognitive assessments in advanced age.
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1 Einleitung

Der demografische Wandel stellt moderne
Gesellschaften vor groBfe verkehrs- und
gesundheitspolitische Herausforderungen.
Prognosen zufolge wird der Anteil der iiber
65-Jahrigen in Osterreich von derzeit 19,7 %
(2024) auf 26,7 % im Jahr 2040 steigen
(Statistik Austria), was tiefgreifende Impli-
kationen fiir individuelle Mobilitat, Ver-
kehrssicherheit und gesellschaftliche Teilha-
be mit sich bringt. In einer alternden Gesell-
schaft wird Mobilitdt im hoheren Lebensal-
ter nicht nur zum Symbol individueller
Autonomie, sondern auch zum zentralen
Faktor fiir soziale Integration und Lebens-
qualitit (BMK 2020).

Gleichzeitig nimmt mit steigendem Alter das
Risiko kognitiver, sensorischer und psycho-
motorischer EinbuBen zu, die die Fahreig-
nung beeintrdchtigen konnen. Aktuelle
Studien zeigen, dass das Unfallrisiko im
StraBenverkehr ab etwa dem 75. Lebensjahr
signifikant ansteigt und insbesondere ab
dem 80. Lebensjahr deutlich tiber dem
Durchschnitt liegt (Birck 2011; Flieger et al.
2024; Holte 2020; Rytz 2006). Von beson-

derem Erkenntniswert ist eine Analyse,
wonach dltere Pkw-Lenkende - ebenso wie
sehr junge Fahrende - ein erhdhtes Unfall-
risiko pro gefahrenem Kilometer aufweisen.
Dieser U-formige Zusammenhang zwischen
Alter und Unfallrate ist sowohl in interna-
tionalen als auch in europdischen Studien
gut dokumentiert (European Commission
2018; U.S. Department of Transportation
2023). Besonders aufschlussreich ist eine
Analyse des Deutschen Verkehrssicherheits-
rats (DVR 2023), 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
Pkw-Lenkenden im mittleren Erwachsenen-
alter (45-64 Jahre) zu etwa 4 schweren
Unfillen pro 100 Millionen gefahrenen Ki-
lometern. Ab einem Alter von 75 Jahren
steigt dieser Wert jedoch deutlich an: Fiir die
Altersgruppe der 75- bis 79-Jdhrigen wur-
den ca. 10,7 schwere Unfille pro 100 Milli-
onen gefahrenen Kilometern erfasst, bei den
80- bis 84-Jahrigen 20,3, und in der Gruppe
der tiber 85-Jahrigen sogar 38,9 - ein na-
hezu zehnfaches Risiko im Vergleich zur

sichersten Altersgruppe (45-64 Jahre).

Diese Erkenntnisse verdeutlichen die Not-
wendigkeit, altershezogene Verdnderungen
der Fahrtauglichkeit differenziert zu unter-
suchen, um MaBnahmen zu entwickeln, die
sowohl der Verkehrssicherheit als auch der
Autonomie alterer Menschen gerecht wer-
den (Deutscher Verkehrssicherheitsrat [DVR]
2023).

Diese Entwicklung wirft eine zentrale Frage
auf: Wie verdndern sich jene kognitiven und
psychomotorischen Leistungsdimensionen,
die fiir eine sichere Verkehrsteilnahme er-
forderlich sind, im Laufe des hoheren Er-
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Bild 1: Computergestiitztes Wiener-Testsystem (Foto: SCHUHFRIED GmbH)

wachsenenalters - und ab welchem Zeit-
punkt sind kritische EinbuBen wahrschein-
lich? Trotz der wachsenden Bedeutung
dieser Fragestellung fehlt es bislang an grof3
angelegten empirischen Analysen gesunder
alterer Personen, die altersabhingige Leis-
tungseinbufien differenziert und dimensi-
onsspezifisch untersuchen.

Die vorliegende Studie schlieBt diese For-
schungsliicke, indem sie altersbezogene
Verdnderungen in fiinf zentralen Leistungs-
dimensionen - Uberblicksgewinnung, Kon-
zentrationsfahigkeit, reaktive Belastbarkeit,
periphere Wahrnehmung und Reaktionsfa-
higkeit - auf Basis einer groBen Stichprobe
gesunder élterer Menschen (N > 5.000) un-
tersucht. Dabei wird insbesondere analysiert,
ab welchem Alter eine relevante Zunahme
kritischer Leistungsdefizite zu beobachten
ist. Ziel ist es, empirisch fundierte Grundla-
gen fiir die verkehrspsychologische Bewer-
tung der Fahreignung im hohen Alter be-
reitzustellen - und so einen Beitrag zur
Forderung sicherer, aber auch selbstbe-
stimmter Mobilitét im Alter zu leisten.

Im Zentrum der Analyse steht die Frage, ob
sich anhand von Testdaten ein Schwellen-
alter identifizieren lasst, ab dem die Wahr-
scheinlichkeit kritischer Leistungseinbufen
deutlich ansteigt - und welche Leistungs-
dimensionen hiervon besonders betroffen
sind. Auf Grundlage etablierter verkehrspsy-
chologischer Testverfahren und differenzier-
ter Auswertungsverfahren verfolgt die Stu-
die das Ziel, normative Orientierungswerte
fiir die Leistungsbeurteilung im hoéheren
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Lebensalter bereitzustellen. Damit soll ein
wissenschaftlich fundierter Beitrag zu einer
evidenzbasierten, differenzierten Einschét-
zung der Fahreignung alterer Menschen
geleistet werden - im Spannungsfeld zwi-
schen Mobilitdtserhalt und Verkehrssicher-
heit.

2 Theoretischer Hintergrund

Mit zunehmendem Alter zeigen sich hiufig
Einschrankungen in zentralen kognitiven
und psychomotorischen Dimensionen, die
fiir eine sichere Verkehrsteilnahme essenzi-
ell sind. Forschungsarbeiten zum kognitiven
Altern belegen einen altersabhidngigen Ab-
bau insbesondere in Bereichen wie exekuti-
ve Funktionen, Aufmerksamkeitssteuerung,
Verarbeitungsgeschwindigkeit sowie visuel-
le Wahrnehmung (Anstey et al. 2005; Salt-
house 2010). Diese Veranderungen wirken
sich unmittelbar auf die Leistungsfihigkeit
in komplexen, zeitkritischen Verkehrssitua-
tionen aus.

Fiir eine wissenschaftlich fundierte Beurtei-
lung der Fahreignung im hdheren Alter ist
es daher erforderlich, Leistungsbereiche zu
identifizieren, die sowohl alterssensibel als
auch pradiktiv fiir sicheres Fahrverhalten
sind. Die in dieser Studie untersuchten fiinf
Dimensionen - Uberblicksgewinnung, Kon-
zentrationsfahigkeit, reaktive Belastbarkeit,
periphere Wahrnehmung und Reaktions-
fahigkeit - entsprechen etablierten Modellen
kognitiver Leistungsfahigkeit im Verkehr

(Westhoff & Hagemeister 2005; BMDV 2024;
DVR 2023) und sind auch in internationalen
Begutachtungsrichtlinien wie der FeV An-
lage 5 beriicksichtigt.

Uberblicksgewinnung bezeichnet die Fihig-
keit, komplexe visuelle Szenen schnell,
vollstindig und situationsangemessen zu
erfassen - eine Schliisselanforderung in
Situationen wie Kreuzungen oder beim
Einfddeln in den Verkehr (Ball et al. 1993;
Karner & Neuwirth 2000). Visuelle Verarbei-
tungsgeschwindigkeit und die Kapazitét des
visuellen Arbeitsgeddchtnisses nehmen mit
dem Alter nachweislich ab (Salthouse 1996).

Konzentrationsfahigkeit umfasst die selek-
tive Aufmerksamkeit auf relevante Reize bei
gleichzeitiger Unterdriickung irrelevanter
Informationen. Diese Fihigkeit ist wesent-
lich fiir sicheres Verhalten in dynamischen
Verkehrssituationen. Im Alter kommt es
hiufig zu erhohter Ablenkbarkeit und redu-
zierter Aufmerksamkeitsausdauer (Schneider
& McGrew 2018; Westhoff & Hagemeister
2005).

Reaktive Belastbarkeit beschreibt die Fihig-
keit, unter Stress oder Zeitdruck schnell und
korrekt zu reagieren - etwa bei plotzlich
auftretenden Gefahren. Studien zeigen, dass
altere Personen unter Belastung deutlich
langsamer und fehleranfilliger reagieren
(Schrott 2003; Schuhfried 2022b).

Periphere Wahrnehmung ist notwendig, um
Reize auBerhalb des zentralen Gesichtsfelds
rechtzeitig zu erkennen, etwa iiberholende
Fahrzeuge oder querende Personen. Die
Féhigkeit zur peripheren visuellen Informa-
tionsverarbeitung nimmt im Alter ab, was
mit einem erhéhten Unfallrisiko verbunden
ist (Zihl 2006; Schuhfried 2022a).

Reaktionsfahigkeit, also die Geschwindigkeit
kognitiver und motorischer Reaktionen, ist
eine Grundlage fiir angemessenes Handeln
in kritischen Verkehrssituationen wie Not-
bremsungen. Die altersbedingte Verlangsa-
mung dieser Prozesse ist gut dokumentiert
und gilt als ein zentraler Indikator fiir kog-
nitive Alterung (Anstey et al. 2005).

Die betrachteten fiinf Leistungsdimensionen
reprasentieren zentrale kognitive und psy-
chomotorische Voraussetzungen fiir sicheres
Fahrverhalten und gelten als besonders
sensitiv gegeniiber altersbedingten Verdn-
derungen. Thre systematische Erfassung er-
moglicht eine differenzierte, empirisch fun-
dierte Beurteilung von relevanten Aspekten
der Fahreignung im hoheren Lebensalter.
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: . . Tabelle 1:
Studie N Alter Zielgruppe Zeitraum Fragestellung Ubersicht iber die
Eder et al. (2018) 93 > 65 Gesunde altere 2017-2018 Verkehrspsychologische Tests, ZE:MIIE‘:& (iihenngs]cg:]dr'_en

Pkw-Lenkende Kognitives Training und Fahrprobe eignungsrelevanter
: - Leistungsdimensio-
Ruckriegel, Banse &t 300 > 50 Gesunde altere 2016 Uberpriifung nilr? HEEmEE
Schubert (2022) Personen verkehrspsychologischer Tests
Banse et al. (i. V., 2024) 215 20-93 Allgemein 2024 Uberpriifung
Bevolkerung verkehrspsychologischer Tests
SCHUHFRIED bis zu > 60 Gesunde dltere 2010-2012 Normstichprobe gesunde
Normdaten Stidtirol 4.592 Pkw-Lenkende altere Personen
(2024a-¢)
SCHUHFRIED Repr. bis zu 15-93 Allgemein 2015-2017 Représentative Normstichprobe
Normdaten (2024a-c) 5.040 Bevolkerung
Hinweis: N = Anzahl der Personen pro Test; Alter in Jahren.

: : N ) Tabelle 2:
Dimension Test N Frauen (%) Miénner (%) Alter (in Jahren) Zusammensetzung
Uberblicksgewinnung ATAVT 2.781 23,1 76,9 60-92 RSO

nach Tests,
Konzentrationsfihigkeit C0G 1.719 26,9 721 60-90 Geschlecht und
Altersspanne
Reaktive Belastbarkeit DT 5.715 17,4 82,6 60-93
Periphere Wahrnehmung PP 4.592 13,7 86,3 60-93
Reaktionsfahigkeit RT 4.499 16,2 83,8 60-92

Hinweis: N = Anzahl der Personen pro Test; Angaben zum Geschlecht in Prozent bezogen auf N.

3 Methode

Ziel der vorliegenden Analyse war es, alters-
bedingte Verdnderungen in spezifischen
fahreignungsrelevanten Leistungsdimensi-
onen zu identifizieren und den Altersbereich
zu bestimmen, in dem das Risiko kritischer
EinbuBen deutlich zunimmt. Zu diesem
Zweck wurden Daten aus fiinf Studien zu-
sammengefiihrt, die gesunde dltere Pkw-
Lenkende verschiedener Altersgruppen (ab
50, 65 und 80 Jahren) untersuchten. Im
Fokus stehen fiinf kognitive, sensorische
und psychomotorische Dimensionen, die als
zentrale Pradiktoren der Fahreignung gelten
(siehe z. B. BMDV 2024): Uberblicksgewin-
nung, Konzentrationsfiahigkeit, reaktive
Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung und
Reaktionsfahigkeit.

Fiir die Analyse wurden Daten aus vier
Validierungsstudien zum Thema Fahreig-
nung alterer Verkehrsteilnehmender sowie
aus den reprasentativen Normstichproben der
verwendeten Tests einbezogen. Tabelle 1 gibt
einen Uberblick zu den wichtigsten Kenn-
zahlen der einzelnen Studien.

Fiir die Analyse dieser Studie wurde ein
Altersbereich von 60 bis 93 Jahren definiert.
Altersgruppen mit weniger als fiinf Personen
pro Jahrgang wurden ausgeschlossen. Aus-

schlusskriterien fiir Studienteilnehmende
umfassten bekannte kognitive oder psycho-
motorische Einschrankungen sowie schwer-
wiegende gesundheitliche Beeintrachtigun-
gen, die die Leistungsfahigkeit im StraBen-
verkehr potenziell beeinflussen konnten.

Den Teilnehmenden wurde mindestens einer
der folgenden Tests zur Erfassung fahreig-
nungsrelevanter Leistungsdimensionen vor-
gegeben: Uberblicksgewinnung (ATAVT:
Adaptiver Tachistoskopischer Verkehrsauf-
fassungstest, 2024a), Konzentrationsfihig-
keit (COG: Cognitrone, 2024b), reaktive
Belastbarkeit (DT: Determinationstest,
2024c), periphere Wahrnehmung (PP: Peri-
phere Wahrnehmung, 2022a) und Reakti-
onsfihigkeit (RT: Reaktionstest, 2024d). Alle
Verfahren entstammen dem Wiener Testsys-
tem und wurden computergestiitzt durchge-
fiihrt. Bei den Verfahren COG, DT, PP und
RT kam ein externes Eingabemedium (Res-
ponse Panel) zum Einsatz, um schnelle und
prazise Reaktionen zu erméglichen.

Je nach Verfahren umfassten die finalen
Stichproben zwischen 1.719 und 5.715 Per-
sonen. Tabelle 2 gibt einen Uberblick iiber
die Zusammensetzung der resultierenden
Stichproben nach Dimension, Test, Ge-
schlecht und Altersspanne.

Die Stichproben je Dimension unterscheiden

sich hinsichtlich der Verteilungen von Man-
nern und Frauen, Bildungsniveau und Fahr-
praxis. Mdnner waren in sdmtlichen Stich-
proben iiberreprisentiert, mit einem Anteil
zwischen 73 und 86 % je Test. Die Alters-
verteilung der Gesamtstichproben ist dhn-
lich verteilt und weist eine rechtsschiefe
Verteilung auf.

Zur Auswertung wurden deskriptive und
inferenzstatistische Verfahren eingesetzt.
Zunichst erfolgte eine Gruppierung der
Teilnehmenden in 5-Jahres-Alterskohorten
(60-64, 65-69, ..., 85+ Jahre), um altersbe-
zogene Leistungstrends abbilden zu kénnen.
Fiir jede der fiinf Leistungsdimensionen
wurden Mittelwerte und Standardabwei-
chungen der Prozentriange basierend auf den
reprasentativen Normen der Tests pro Al-
tersgruppe berechnet. Zur Uberpriifung sig-
nifikanter Unterschiede zwischen den Al-
terskohorten wurden fiir jede Dimension
getrennte einfaktorielle Analysen der Vari-
anz (ANOVA) mit dem Faktor Alter durch-
gefithrt. Ergidnzend wurde ein logistisches
Regressionsmodell berechnet, um das Alter
zu bestimmen, ab dem mit hoher Wahr-
scheinlichkeit (= 90 %) eine kritische Leis-
tungseinbuBe (PR < 16) in mindestens einer
Dimension vorliegt. Zur Visualisierung der
altersabhingigen Leistungsentwicklung
wurde abschlieBend ein Trenddiagramm

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 5.2025

273



274

| Fahreignung

L”}gg'v'vi,f; (stan- Alter ATAVT COG DT RT MRZ RT_MMZ
dardabweichungen) (Jahre) MW (SD) MW (SD) MW (SD) MW (SD) MW (SD) MW (SD)
iletr ezgfj;;'eaﬂgz Je 60-64 29,2 (4,9) 19,6 (2,7) 11,6 (3,9) 17,4 (6,6) 40,6 (6,9) 37,6 (5,2)
Testdimension 65-69 22,2 (3,0 23,4 (3,1) 8,8 (1,3) 11,2 (5,1) 34,0 (8,4) 30,8 (4,5)
70-74 13,8 (1,1 16,2 (3,0) 4,6 (1,9) 6,8 (2,3) 28,0 (4,2) 26,6 (1,7)

75-79 12,2 (1,5 12,0 (3,9) 2,4 (0,5) 6,8 (1,3) 18,8 (3,1) 22,8 (4,3)

80-84 4 (09 6(2,2) 0,0 (0,0) 6,0 (1,4) 10,6 (2,9) 16,0 (2,8)

85+ 7,1 (1,6) 7,7 (5,2) 0,0 (0,0) 43 (1,2) 6,8 (2,7) 11,6 (3,2)

Hinweis: Uberblicksgewinnung (ATAVT), Konzentrationsfihigkeit (COG), Reaktive Belastbarkeit (DT), Periphere Wahrnehmung - Tracking (PP_TA),
Reaktionsgeschwindigkeit (RT_MRZ), Motorische Geschwindigkeit (RT_MMZ).
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Bild 2: Trendanalyse gemessener Leistungsdimensionen im Verlauf des Alters

Hinweis: Die motorische und die Reaktionsgeschwindigkeit beschreiben zusammen die Zeit, die zum Reagieren

auf einen Reiz benotigt wird.

erstellt, das den Verlauf der mittleren Pro-
zentrdnge {iber das Alter hinweg fiir alle
Dimensionen gleichzeitig darstellt. Die fol-
genden Ergebnisse zeigen, wie sich die un-
tersuchten Leistungsdimensionen mit zu-
nehmendem Alter verdndern und liefern
eine empirische Grundlage fiir die verkehrs-
psychologische Bewertung der Fahreignung.

4 Ergebnisse

Zur differenzierten Analyse altershezogener
Verdnderungen wurden zunéchst die Mittel-
werte der Prozentringe der reprasentativen
Stichprobe pro Alterskohorte (in 5-Jahres-
Schritten) fiir jede der fiinf untersuchten
Leistungsdimensionen berechnet. Tabelle 3
zeigt die Mittelwerte und Standardabwei-
chungen der Prozentringe je Altersgruppe
und Testdimension.

Die Mittelwerte zeigen einen altersbedingten
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Riickgang in allen getesteten Dimensionen.
In sechs einfaktoriellen ANOVAs mit Alters-
gruppe als unabhingiger Variable ergaben
sich fiir alle Tests signifikante Unterschiede
zwischen den Gruppen (alle p < ,001). Die
deutlichsten altersassoziierten Leistungsein-
buBen zeigten sich in der reaktiven Belast-
barkeit (DT, F(5, 28) = 42,60, p <,001, n* =
,88) und der Uberblicksgewinnung (ATAVT,
F(5,27) = 63,50, p < ,001, 1> = ,92). Auch in
der Reaktionsgeschwindigkeit (RT_MRZ,
F(5, 28) = 44,60, p <,001, 1> = ,89) sowie in
der peripheren Wahrnehmung beim Track-
ing (PP_TA, F(5, 28) = 11,20, p < ,001, 1) =
,67) waren signifikante altersbedingte Un-
terschiede zu beobachten. Die Konzen-
trationsfihigkeit (COG) zeigte sich bis etwa
zum 70. Lebensjahr vergleichsweise stabil,
nahm jedoch in hoheren Altersgruppen
ebenfalls signifikant ab (F(5, 25) = 17,10,
p < ,001, n” = ,77). Auch die motorische
Geschwindigkeit (RT_MMZ) nahm mit dem

Alter signifikant ab (F(5, 28) = 41,40, p <
,001, 12 = ,88).

Zur Bestimmung des Alters, ab dem mit
hoher Wahrscheinlichkeit eine kritische
LeistungseinbuBe vorliegt, wurde ein logis-
tisches Regressionsmodell berechnet. Die
binére Zielvariable erfasste, ob in mindes-
tens einer der fiinf getesteten Dimensionen
ein Prozentrang unter 16 vorlag. Das Alter
diente als Pridiktor. Die Analyse ergab einen
signifikanten Effekt (B = 0,21, SE = 0,03,
z =179, p <,001), mit einem Nagelkerke-R?
von 0,53. Die geschitzte Wahrscheinlichkeit,
eine kritische LeistungseinbufBe (PR < 16) in
mindestens einer Dimension aufzuweisen,
iiberschritt ab einem Alter von 81,7 Jahren
die Schwelle von 90 %.

AbschlieBend wurde eine grafische Darstel-
lung der altersbezogenen Trends in den
mittleren Prozentriangen erstellt. Diese zeigt
die sukzessive Abnahme der Leistungsfdhig-
keit mit steigendem Alter und hebt insbe-
sondere jene Dimensionen hervor, in denen
bereits vor dem 80. Lebensjahr kritische
Werte erreicht werden.

Die Analyse der mittleren Prozentrdnge in
den flinf untersuchten Leistungsdimensio-
nen zeigt altersabhingige Veridnderungen
der fahreignungsrelevanten Fahigkeiten. Zur
Bewertung wurden zwei in der verkehrspsy-
chologischen Diagnostik etablierte Schwel-
lenwerte herangezogen (vgl. Bundesanstalt
fiir StraBenwesen [BASt] 2022): Ein Prozent-
rang von 25 markiert klassisch die Grenze
zwischen durchschnittlicher und unter-
durchschnittlicher Leistung im Normbereich,
ein Wert unter 16 gilt als Hinweis auf poten-
ziell nicht ausreichende Leistungsfahigkeit.
Uber alle Dimensionen hinweg zeigt sich ein
sukzessiver Leistungsriickgang mit zuneh-
mendem Alter. Wahrend die meisten Werte
bis etwa zum 70. Lebensjahr im unteren
Durchschnittsbereich verbleiben, sind ab
dem 80. Lebensjahr in nahezu allen Dimen-
sionen deutlich kritische Werte (PR < 16) zu



beobachten. Damit stellt diese Altersgrenze
einen zentralen Wendepunkt in der Leis-
tungsentwicklung dar.

Die differenzierte Betrachtung zeigt: Die
Uberblicksgewinnung sinkt bereits ab 70
Jahren deutlich unter den Normbereich, die
Konzentrationsfahigkeit bleibt bis dahin
stabil, nimmt aber danach kontinuierlich ab.
Die mittlere reaktive Belastbarkeit fallt in
allen Altersgruppen unterdurchschnittlich
aus und erreicht ab 80 Jahren einen Norm-
wert nahe Prozentrang 0. Auch die periphe-
re Wahrnehmung verschlechtert sich ab
etwa 65 Jahren zunehmend, wobei ab 80
Jahren stark eingeschrinkte Werte {iberwie-
gen. Nur die Reaktionsfahigkeit zeigt sich
bis ins hohere Alter vergleichsweise stabil,
jedoch ebenfalls mit einem deutlichen Abfall
ab 80 Jahren.

Die Ergebnisse verdeutlichen: Das 80. Le-
bensjahr markiert in allen betrachteten
Leistungsbereichen eine kritische Schwelle,
ab der relevante EinbuBen besonders héufig
auftreten. Diese Altersgrenze sollte daher in
verkehrspsychologischen Evaluationspro-
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zessen und praventiven MaBnahmen beson-
ders berticksichtigt werden.

5 Diskussion

Die vorliegende Studie bestétigt theoriekon-
form einen altersbedingten Riickgang jener
kognitiven, sensorischen und psychomoto-
rischen Fahigkeiten, die als zentral fiir die
sichere Verkehrsteilnahme gelten. Im Ein-
klang mit aktuellen Modellen des kognitiven
Alterns (z. B. Salthouse 2010) zeigen die
Ergebnisse iiber alle fiinf untersuchten Leis-
tungsdimensionen - Uberblicksgewinnung,
Konzentrationsfahigkeit, reaktive Belastbar-
keit, periphere Wahrnehmung und Reakti-
onsfahigkeit - hinweg eine signifikante
Abnahme mit steigendem Alter.

Besonders deutlich wird dieser Riickgang ab
dem 80. Lebensjahr. In nahezu allen Dimen-
sionen sinken die Leistungen in dieser Al-
tersgruppe unter den kritischen Schwellen-
wert (PR < 16), was auf relevante Einschrin-
kungen der Fahreignung schliefen lasst.
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Besonders ausgeprigt sind diese EinbuBen
bei der reaktiven Belastbarkeit, der Uber-
blicksgewinnung und der peripheren Wahr-
nehmung - Funktionen, die fiir eine schnel-
le, situationsgerechte Handlungsfahigkeit im
Verkehr unerlésslich sind.

Diese funktionalen LeistungseinbuBen spie-
geln sich auch in den Daten des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR 2023) wider:
So steigt das Unfallrisiko von Pkw-Lenken-
den ab 80 Jahren deutlich an, wenn es in
Relation zur tatsichlich erbrachten Fahrleis-
tung betrachtet wird. Bei normierter Be-
trachtung der Unfallrate (pro Million gefah-
rener Kilometer) ergibt sich ein U-formiger
Verlauf mit erh6htem Risiko bei sehr jungen
und sehr alten Verkehrsteilnehmenden.
Diese Korrelation legt nahe, dass altersbe-
dingte funktionale Abnahmen einen bedeut-
samen Pridiktor fiir erhéhtes Unfallrisiko
darstellen.

Die Ergebnisse sprechen gegen pauschale
Altersgrenzen zur Bewertung der Fahreig-
nung. Stattdessen wird ein differenziertes,
leistungsbasiertes Vorgehen empfohlen, das

Mit dem Binoptometer® 4P und dem Centerfield® 2 priifen Sie sicher und exakt alle
verkehrsrelevanten Sehfunktionen — entsprechend der Vorgaben der Fahreignungsbegutachtung.
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individuelle kognitive, sensorische und psy-
chomotorische Ressourcen beriicksichtigt
(vgl. Birck 2011; Rytz 2006). Ab dem 80.
Lebensjahr erscheint eine verstarkte diag-
nostische Aufmerksamkeit jedoch gerecht-
fertigt. Die hier gezeigten Abnahmen in
zentralen Leistungsdimensionen deuten
darauf hin, dass in dieser Altersgruppe ein
erhohtes Risiko fiir verkehrsrelevante Defi-
zite besteht, selbst bei gesunden dlteren
Personen.

Insgesamt verdeutlicht die Studie, dass eine
differenzierte Leistungsdiagnostik essenziell
ist, um die Mobilitdt dlterer Menschen zu
unterstiitzen und gleichzeitig die Verkehrs-
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sicherheit zu gewihrleisten. Dabei sollte
insbesondere auf die Kombination alterskri-
tischer Funktionen geachtet werden - wie
z. B. reduzierte visuelle Verarbeitungsge-
schwindigkeit bei gleichzeitig eingeschrank-
ter Belastbarkeit -, da sich deren Auswir-
kungen im komplexen Verkehrsgeschehen
potenzieren kénnen (vgl. Groeger 2000;
Austerschmidt et al. 2024).

6 Starken und Limitationen
der Studie

Ein zentraler Vorteil der vorliegenden Studie
liegt in der breiten und vielfaltigen Daten-
basis, die auf flinf unabhéngigen Stichpro-

ben mit insgesamt mehreren Tausend Teil-
nehmenden beruht. Durch die Kombination
verschiedener Datensitze sowie die groBe
Stichprobengrofie konnte eine hohe statis-
tische Aussagekraft erreicht werden. Die
Einbeziehung mehrerer kognitiver, sensori-
scher und psychomotorischer Dimensionen
erlaubt zudem eine differenzierte Analyse
altersbedingter Verdnderungen in spezifisch
fahreignungsrelevanten Leistungsbereichen.

Eine weitere wesentliche Starke besteht in
der Fokussierung auf gesunde iltere Perso-
nen. Wéhrend in der verkehrspsychologi-
schen Forschung haufig Stichproben unter-
sucht werden, deren Teilnahme durch einen
verkehrspsychologischen Anlass initiiert
wurde - oft verbunden mit bereits bestehen-
den gesundheitlichen oder kognitiven Ein-
schrinkungen -, erlaubt die vorliegende
Studie eine isolierte Betrachtung altersbe-
dingter Verdnderungen ohne krankheitsbe-
dingte Einfliisse. Auf diese Weise wird ein
differenzierteres Bild der normalen kogniti-
ven und psychomotorischen Alterung er-
moglicht.

Gleichzeitig sind einige Einschrénkungen zu
beriicksichtigen. Insbesondere ist die Uber-
reprasentation méannlicher Teilnehmender
(zwischen 73 und 86 % je Test) kritisch zu
sehen, da dies die Generalisierbarkeit der
Ergebnisse auf die Gesamtbevolkerung ein-
schrinken kann. Fir zukiinftige Studien
werden daher eine ausgeglichenere Ge-
schlechterverteilung sowie eine insgesamt
starker reprisentative Stichprobenzusam-
mensetzung empfohlen, um die Validitat der
Befunde weiter zu erhéhen.
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Das vorliegende Werk prisentiert erstmalig eine kompakte und verstandliche Ubersicht zum
Thema Eignungsrelevanz bei Verkehrsdelinquenz und Straftaten und gibt einen differenzierten
Uberblick iiber delinquentes Verhalten innerhalb und auBerhalb des StraRenverkehrs sowie des-
sen Relevanz fiir die Kraftfahreignung. Unter Einbeziehung psychologischer Theorien und Hypothe-
sen werden neue Tatbestande (z. B. Rettungsgassenverweigerer), spezifische Risikogruppen (z. B.
Reichsbiirger) oder zwischenzeitlich verschiérfte Sanktionen fiir massives Fehlverhalten (z. B. illegale
StraBenrennen) erlautert und in die bestehende Regelungsarchitektur des Fahrerlaubnisrechts ein-
geordnet.

Praxisfélle aus der Rechtsprechung, Hinweise fiir Gutachter und ein Fachbeitrag zur Wirksamkeit
von Interventionsmanahmen pragen die interdisziplindre Ausrichtung der Publikation, theoretische
Grundlagen werden durch aktuelle empirische Studien erganzt. In einer Synopsis werfen die Autoren
einen Blick nach vorne und weisen auf potenzielle Reformnotwendigkeiten hin.

Als Lehrbuch und Nachschlagewerk richtet sich Fahreignungszweifel bei Verkehrsdelinquenz,
Aggressionspotenzial und Straftaten an Gutachter und Kursanbieter in Aus- und Weiterbildung,
aber auch Fahrerlaubnisbe-hdrden und Verkehrsjuristen finden hierin eine wertvolle Informati-
onsquelle.
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