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sichersten Altersgruppe (45–64 Jahre).

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

Diese Entwicklung wirft eine zentrale Frage 
auf: Wie verändern sich jene kognitiven und 
psychomotorischen Leistungsdimensionen, 
die für eine sichere Verkehrsteilnahme er-
forderlich sind, im Laufe des höheren Er-

derem Erkenntniswert ist eine Analyse, 
wonach ältere Pkw-Lenkende – ebenso wie 
sehr junge Fahrende – ein erhöhtes Unfall-
risiko pro gefahrenem Kilometer aufweisen. 
Dieser U-förmige Zusammenhang zwischen 
Alter und Unfallrate ist sowohl in interna-
tionalen als auch in europäischen 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 
Unfälle – definiert als Unfälle mit Getöteten 
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 
Unfällen pro 100 Millionen gefahrenen Ki-
lometern. Ab einem Alter von 75 Jahren 
steigt dieser Wert jedoch deutlich an: Für die 
Altersgruppe der 75- bis 79-Jährigen wur-
den ca. 10,7 schwere Unfälle pro 100 Milli-
onen gefahrenen Kilometern erfasst, bei den 
80- bis 84-Jährigen 20,3, und in der Gruppe 
der über 85-Jährigen sogar 38,9 – ein na-
hezu zehnfaches Risiko im Vergleich zur 

1		 Einleitung

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

Gleichzeitig nimmt mit steigendem Alter das 
Risiko kognitiver, sensorischer und psycho-
motorischer Einbußen zu, die die Fahreig-
nung beeinträchtigen können. Aktuelle 
Studien zeigen, dass das Unfallrisiko im 
Straßenverkehr ab etwa dem 75. Lebensjahr 
signifikant ansteigt und insbesondere ab 
dem 80. Lebensjahr deutlich über dem 
Durchschnitt liegt (Birck 2011; Flieger et al. 
2024; Holte 2020; Rytz 2006). Von beson-
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(Westhoff & Hagemeister 2005; BMDV 2024; 
DVR 2023) und sind auch in internationalen 
Begutachtungsrichtlinien wie der FeV An-
lage 5 berücksichtigt.

Überblicksgewinnung bezeichnet die Fähig-
keit, komplexe visuelle Szenen schnell, 
vollständig und situationsangemessen zu 
erfassen – eine Schlüsselanforderung in 
Situationen wie Kreuzungen oder beim 
Einfädeln in den Verkehr (Ball et al. 1993; 
Karner & Neuwirth 2000). Visuelle Verarbei-
tungsgeschwindigkeit und die Kapazität des 
visuellen Arbeitsgedächtnisses nehmen mit 
dem Alter nachweislich ab (Salthouse 1996).

Konzentrationsfähigkeit umfasst die selek-
tive Aufmerksamkeit auf relevante Reize bei 
gleichzeitiger Unterdrückung irrelevanter 
Informationen. Diese Fähigkeit ist wesent-
lich für sicheres Verhalten in dynamischen 
Verkehrssituationen. Im Alter kommt es 
häufig zu erhöhter Ablenkbarkeit und redu-
zierter Aufmerksamkeitsausdauer (Schneider 
& McGrew 2018; Westhoff & Hagemeister 
2005).

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

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

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

Die betrachteten fünf Leistungsdimensionen 
repräsentieren zentrale kognitive und psy-
chomotorische Voraussetzungen für sicheres 
Fahrverhalten und gelten als besonders 
sensitiv gegenüber altersbedingten Verän-
derungen. Ihre systematische Erfassung er-
möglicht eine differenzierte, empirisch fun-
dierte Beurteilung von relevanten Aspekten 
der Fahreignung im höheren Lebensalter.

Lebensalter bereitzustellen. Damit soll ein 
wissenschaftlich fundierter Beitrag zu einer 
evidenzbasierten, differenzierten Einschät-
zung der Fahreignung älterer Menschen 
geleistet werden – im Spannungsfeld zwi-
schen Mobilitätserhalt und Verkehrssicher-
heit.

2		 Theoretischer Hintergrund

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

Für eine wissenschaftlich fundierte Beurtei-
lung der Fahreignung im höheren Alter ist 
es daher erforderlich, Leistungsbereiche zu 
identifizieren, die sowohl alterssensibel als 
auch prädiktiv für sicheres Fahrverhalten 
sind. Die in dieser Studie untersuchten fünf 
Dimensionen – Überblicksgewinnung, Kon-
zentrationsfähigkeit, reaktive Belastbarkeit, 
periphere Wahrnehmung und Reaktions-
fähigkeit – entsprechen etablierten Modellen 
kognitiver Leistungsfähigkeit im Verkehr 

wachsenenalters – und ab welchem Zeit-
punkt sind kritische Einbußen wahrschein-
lich? Trotz der wachsenden Bedeutung 
dieser Fragestellung fehlt es bislang an groß 
angelegten empirischen Analysen gesunder 
älterer Personen, die altersabhängige Leis-
tungseinbußen differenziert und dimensi-
onsspezifisch untersuchen.

Die vorliegende Studie schließt diese For-
schungslücke, indem sie altersbezogene 
Veränderungen in fünf zentralen Leistungs-
dimensionen – Überblicksgewinnung, Kon-
zentrationsfähigkeit, reaktive Belastbarkeit, 
periphere Wahrnehmung und Reaktionsfä-
higkeit – auf Basis einer großen Stichprobe 
gesunder älterer 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 für die verkehrspsychologische Bewer-
tung der Fahreignung im hohen Alter be-
reitzustellen – und so einen Beitrag zur 
Förderung sicherer, aber auch selbstbe-
stimmter Mobilität im Alter zu leisten.

Im Zentrum der Analyse steht die Frage, ob 
sich anhand von Testdaten ein Schwellen-
alter identifizieren lässt, ab dem die Wahr-
scheinlichkeit kritischer Leistungseinbußen 
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 
für die Leistungsbeurteilung im höheren 

Bild 1: Computergestütztes Wiener-Testsystem (Foto: SCHUHFRIED GmbH)
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sich hinsichtlich der Verteilungen von Män-
nern und Frauen, Bildungsniveau und Fahr-
praxis. Männer waren in sämtlichen Stich-
proben überrepräsentiert, mit einem Anteil 
zwischen 73 und 86 % je Test. Die Alters-
verteilung der Gesamtstichproben ist ähn-
lich verteilt und weist eine rechtsschiefe 
Verteilung auf. 

Zur Auswertung wurden deskriptive und 
inferenzstatistische Verfahren eingesetzt. 
Zunächst erfolgte eine Gruppierung der 
Teilnehmenden in 5-Jahres-Alterskohorten 
(60–64, 65–69, …, 85+ Jahre), um altersbe-
zogene Leistungstrends abbilden zu können. 
Für jede der fünf Leistungsdimensionen 
wurden Mittelwerte und Standardabwei-
chungen der Prozentränge basierend auf den 
repräsentativen Normen der Tests pro Al-
tersgruppe berechnet. Zur Überprüfung sig-
nifikanter Unterschiede zwischen den Al-
terskohorten wurden für jede Dimension 
getrennte einfaktorielle Analysen der Vari-
anz (ANOVA) mit dem Faktor Alter durch-
geführt. Ergänzend wurde ein logistisches 
Regressionsmodell berechnet, um das Alter 
zu bestimmen, ab dem mit hoher Wahr-
scheinlichkeit (≥ 90 %) eine kritische Leis-
tungseinbuße (PR < 16) in mindestens einer 
Dimension vorliegt. Zur Visualisierung der 
altersabhängigen Leistungsentwicklung 
wurde abschließend ein Trenddiagramm 

schlusskriterien für Studienteilnehmende 
umfassten bekannte kognitive oder psycho-
motorische Einschränkungen sowie schwer-
wiegende gesundheitliche Beeinträchtigun-
gen, die die Leistungsfähigkeit im Straßen-
verkehr potenziell beeinflussen könnten.

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

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

Die Stichproben je Dimension unterscheiden 

3		 Methode

Ziel der vorliegenden Analyse war es, alters-
bedingte Veränderungen in spezifischen 
fahreignungsrelevanten Leistungsdimensi-
onen zu identifizieren und den Altersbereich 
zu bestimmen, in dem das Risiko kritischer 
Einbußen deutlich zunimmt. Zu diesem 
Zweck wurden Daten aus fünf Studien zu-
sammengeführt, die gesunde ältere Pkw-
Lenkende verschiedener Altersgruppen (ab 
50, 65 und 80 Jahren) untersuchten. Im 
Fokus stehen fünf kognitive, sensorische 
und psychomotorische Dimensionen, die als 
zentrale Prädiktoren der Fahreignung gelten 
(siehe z. B. BMDV 2024): Überblicksgewin-
nung, Konzentrationsfähigkeit, reaktive 
Belastbarkeit, periphere Wahrnehmung und 
Reaktionsfähigkeit.

Für die Analyse wurden Daten aus vier 
Validierungsstudien zum Thema Fahreig-
nung älterer Verkehrsteilnehmender sowie 
aus den repräsentativen Normstichproben der 
verwendeten Tests einbezogen. Tabelle 1 gibt 
einen Überblick zu den wichtigsten Kenn-
zahlen der einzelnen Studien.

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

Studie N Alter Zielgruppe Zeitraum Fragestellung

Eder et al. (2018) 93 ≥ 65 Gesunde ältere 
Pkw-Lenkende

2017–2018 Verkehrspsychologische Tests, 
Kognitives Training und Fahrprobe

Ruckriegel, Banse & 
Schubert (2022)

300 ≥ 50 Gesunde ältere 
Personen

2016 Überprüfung 
verkehrspsychologischer Tests

Banse et al. (i. V., 2024) 215 20–93 Allgemein  
Bevölkerung

2024 Überprüfung 
verkehrspsychologischer Tests

SCHUHFRIED 
Normdaten Südtirol 
(2024a–c)

bis zu 
4.592

≥ 60 Gesunde ältere 
Pkw-Lenkende

2010–2012 Normstichprobe gesunde  
ältere Personen

SCHUHFRIED Repr. 
Normdaten (2024a–c)

bis zu 
5.040

15–93 Allgemein  
Bevölkerung

2015–2017 Repräsentative Normstichprobe

Hinweis: N = Anzahl der Personen pro Test; Alter in Jahren.

Tabelle 1:  
Übersicht über die 
verwendeten Studien 
zur Erfassung fahr-
eignungsrelevanter 
Leistungsdimensio-
nen

Dimension Test N Frauen (%) Männer (%) Alter (in Jahren)

Überblicksgewinnung ATAVT 2.781 23,1 76,9 60–92

Konzentrationsfähigkeit COG 1.719 26,9 73,1 60–90

Reaktive Belastbarkeit DT 5.715 17,4 82,6 60–93

Periphere Wahrnehmung PP 4.592 13,7 86,3 60–93

Reaktionsfähigkeit RT 4.499 16,2 83,8 60–92

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

Tabelle 2:  
Zusammensetzung 
der Stichproben 
nach Tests,  
Geschlecht und  
Altersspanne
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erstellt, das den Verlauf der mittleren Pro-
zentränge über das Alter hinweg für alle 
Dimensionen gleichzeitig darstellt. Die fol-
genden Ergebnisse zeigen, wie sich die un-
tersuchten Leistungsdimensionen mit zu-
nehmendem Alter verändern und liefern 
eine empirische Grundlage für die verkehrs-
psychologische Bewertung der Fahreignung.

4  Ergebnisse

Zur differenzierten Analyse altersbezogener 
Veränderungen wurden zunächst die Mittel-
werte der Prozentränge der repräsentativen 
Stichprobe pro Alterskohorte (in 5-Jahres-
Schritten) für jede der fünf untersuchten 
Leistungsdimensionen berechnet. Tabelle 3 
zeigt die Mittelwerte und Standardabwei-
chungen der Prozentränge je Altersgruppe 
und Testdimension.

Die Mittelwerte zeigen einen altersbedingten 

Rückgang in allen getesteten Dimensionen. 
In sechs einfaktoriellen ANOVAs mit Alters-
gruppe als unabhängiger Variable ergaben 
sich für alle Tests signifikante Unterschiede 
zwischen den Gruppen (alle p < ,001). Die 
deutlichsten altersassoziierten Leistungsein-
bußen zeigten sich in der reaktiven Belast-
barkeit (DT, F(5, 28) = 42,60, p < ,001, η² = 
,88) und der Überblicksgewinnung (ATAVT, 
F(5, 27) = 63,50, p < ,001, η² = ,92). Auch in 
der Reaktionsgeschwindigkeit (RT_MRZ, 
F(5, 28) = 44,60, p < ,001, η² = ,89) sowie in 
der peripheren Wahrnehmung beim Track-
ing (PP_TA, F(5, 28) = 11,20, p < ,001, η² = 
,67) waren signifikante altersbedingte Un-
terschiede zu beobachten. Die Konzen-
trationsfähigkeit (COG) zeigte sich bis etwa 
zum 70. Lebensjahr vergleichsweise stabil, 
nahm jedoch in höheren Altersgruppen 
ebenfalls signifikant ab (F(5, 25) = 17,10, 
p < ,001, η² = ,77). Auch die motorische 
Geschwindigkeit (RT_MMZ) nahm mit dem 

Alter signifikant ab (F(5, 28) = 41,40, p < 
,001, η² = ,88).

Zur Bestimmung des Alters, ab dem mit 
hoher Wahrscheinlichkeit eine kritische 
Leistungseinbuße vorliegt, wurde ein logis-
tisches Regressionsmodell berechnet. Die 
binäre Zielvariable erfasste, ob in mindes-
tens einer der fünf getesteten Dimensionen 
ein Prozentrang unter 16 vorlag. Das Alter 
diente als Prädiktor. Die Analyse ergab einen 
signifikanten Effekt (B = 0,21, SE = 0,03, 
z = 7,9, p < ,001), mit einem Nagelkerke-R² 
von 0,53. Die geschätzte Wahrscheinlichkeit, 
eine kritische Leistungseinbuße (PR < 16) in 
mindestens einer Dimension aufzuweisen, 
überschritt ab einem Alter von 81,7 Jahren 
die Schwelle von 90 %.

Abschließend wurde eine grafische Darstel-
lung der altersbezogenen Trends in den 
mittleren Prozenträngen erstellt. Diese zeigt 
die sukzessive Abnahme der Leistungsfähig-
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 Prozentränge in 
den fünf untersuchten Leistungsdimensio-
nen zeigt altersabhängige Veränderungen 
der fahreignungsrelevanten Fähigkeiten. Zur 
Bewertung wurden zwei in der verkehrspsy-
chologischen Diagnostik etablierte Schwel-
lenwerte herangezogen (vgl. Bundesanstalt 
für Straßenwesen [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 Leistungsfähigkeit. 
Über alle Dimensionen hinweg zeigt sich ein 
sukzessiver Leistungsrückgang mit zuneh-
mendem Alter. Während 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 

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 benötigt wird.

Alter 
(Jahre)

ATAVT 
MW (SD)

COG 
MW (SD)

DT 
MW (SD)

PP 
MW (SD)

RT_MRZ 
MW (SD)

RT_MMZ 
MW (SD)

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)

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 9,4 (0,9) 7,6 (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) 4,3 (1,2) 6,8 (2,7) 11,6 (3,2)

Hinweis: Überblicksgewinnung (ATAVT), Konzentrationsfähigkeit (COG), Reaktive Belastbarkeit (DT), Periphere Wahrnehmung – Tracking (PP_TA), 
Reaktionsgeschwindigkeit (RT_MRZ), Motorische Geschwindigkeit (RT_MMZ).

Tabelle 3:
Mittelwerte (Stan-
dardabweichungen) 
der Prozentränge je 
Altersgruppe und 
Testdimension
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Besonders ausgeprägt sind diese Einbußen 
bei der reaktiven Belastbarkeit, der Über-
blicksgewinnung und der peripheren Wahr-
nehmung – Funktionen, die für eine schnel-
le, situationsgerechte Handlungsfähigkeit im 
Verkehr unerlässlich sind.

Diese funktionalen Leistungseinbußen 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 tatsächlich erbrachten Fahrleis-
tung betrachtet wird. Bei normierter Be-
trachtung der Unfallrate (pro Million gefah-
rener Kilometer) ergibt sich ein U-förmiger 
Verlauf mit erhöhtem Risiko bei sehr jungen 
und sehr alten Verkehrsteilnehmenden. 
Diese Korrelation legt nahe, dass altersbe-
dingte funktionale Abnahmen einen bedeut-
samen Prädiktor für erhöhtes Unfallrisiko 
darstellen.

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

zessen und präventiven Maßnahmen beson-
ders berücksichtigt werden.

5  Diskussion

Die vorliegende Studie bestätigt theoriekon-
form einen altersbedingten Rückgang jener 
kognitiven, sensorischen und psychomoto-
rischen Fähigkeiten, die als zentral für die 
sichere Verkehrsteilnahme gelten. Im Ein-
klang mit aktuellen Modellen des kognitiven 
Alterns (z. B. Salthouse 2010) zeigen die 
Ergebnisse über alle fünf untersuchten Leis-
tungsdimensionen – Überblicksgewinnung, 
Konzentrationsfähigkeit, reaktive Belastbar-
keit, periphere Wahrnehmung und Reakti-
onsfähigkeit – hinweg eine signifikante 
Abnahme mit steigendem Alter.

Besonders deutlich wird dieser Rückgang 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 Einschrän-
kungen der Fahreignung schließen lässt. 
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beobachten. Damit stellt diese Altersgrenze 
einen zentralen Wendepunkt in der Leis-
tungsentwicklung dar.

Die differenzierte Betrachtung zeigt: Die 
Überblicksgewinnung sinkt bereits ab 70 
Jahren deutlich unter den Normbereich, die 
Konzentrationsfähigkeit bleibt bis dahin 
stabil, nimmt aber danach kontinuierlich ab. 
Die mittlere reaktive Belastbarkeit fällt 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 eingeschränkte Werte überwie-
gen. Nur die Reaktionsfähigkeit zeigt sich 
bis ins höhere 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 Einbußen besonders häufig 
auftreten. Diese Altersgrenze sollte daher in 
verkehrspsychologischen Evaluationspro-
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ben mit insgesamt mehreren Tausend Teil-
nehmenden beruht. Durch die Kombination 
verschiedener Datensätze sowie die große 
Stichprobengröße konnte eine hohe statis-
tische Aussagekraft erreicht werden. Die 
Einbeziehung mehrerer kognitiver, sensori-
scher und psychomotorischer Dimensionen 
erlaubt zudem eine differenzierte Analyse 
altersbedingter Veränderungen in spezifisch 
fahreignungsrelevanten Leistungsbereichen.

Eine weitere wesentliche Stärke besteht in 
der Fokussierung auf gesunde ältere Perso-
nen. Während in der verkehrspsychologi-
schen Forschung häufig Stichproben unter-
sucht werden, deren Teilnahme durch einen 
verkehrspsychologischen Anlass initiiert 
wurde – oft verbunden mit bereits bestehen-
den gesundheitlichen oder kognitiven Ein-
schränkungen –, erlaubt die vorliegende 
Studie eine isolierte Betrachtung altersbe-
dingter Veränderungen ohne krankheitsbe-
dingte Einflüsse. Auf diese Weise wird ein 
differenzierteres Bild der normalen kogniti-
ven und psychomotorischen Alterung er-
möglicht.

Gleichzeitig sind einige Einschränkungen zu 
berücksichtigen. Insbesondere ist die Über-
repräsentation männlicher Teilnehmender 
(zwischen 73 und 86 % je Test) kritisch zu 
sehen, da dies die Generalisierbarkeit der 
Ergebnisse auf die Gesamtbevölkerung ein-
schränken kann. Für zukünftige Studien 
werden daher eine ausgeglichenere Ge-
schlechterverteilung sowie eine insgesamt 
stärker repräsentative Stichprobenzusam-
mensetzung empfohlen, um die Validität der 
Befunde weiter zu erhöhen.
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sicherheit zu gewährleisten. Dabei sollte 
insbesondere auf die Kombination alterskri-
tischer Funktionen geachtet werden – wie 
z. B. reduzierte visuelle Verarbeitungsge-
schwindigkeit bei gleichzeitig eingeschränk-
ter Belastbarkeit –, da sich deren Auswir-
kungen im komplexen Verkehrsgeschehen 
potenzieren können (vgl. Groeger 2000; 
Austerschmidt et al. 2024).

6		 Stärken und Limitationen  
der Studie

Ein zentraler Vorteil der vorliegenden Studie 
liegt in der breiten und vielfältigen Daten-
basis, die auf fünf unabhängigen Stichpro-
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