Fahreignung und Leistungsfahigkeit im Lebenslauf
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Im Mittelpunkt der folgenden Ausfihrungen steht der Vergleich der Fahreignung und
Leistungsfahigkeit tUber alle Altersgruppen hinweg. Kognitive und korperliche Leis-
tungsfahigkeit gelten gemeinhin a's wichtige Indikatoren fur die Eignung zum Fihren
eines Kraftfahrzeuges, obwohl die Zusammenhénge mit dem objektiven Verhalten im
StralRenverkehr (Unfallgeschehen) und bei Fahrproben eher gering sind. So sind die
Korrelationen zwischen Testergebnissen und Fahrtests selten groRer als r = .40, was
maximal 16 Prozent gemeinsame Varianz abbildet (Maukisch & Kaiser, 2009). Selbst
so spezifische, alerdings fur den Stral3enverkehr relevante Variablen wie die Informa-
tionsverarbeitungsgeschwindigkeit (vor allem in computergestiitzten Tests) oder die
Sinnedl e stungen weisen nur wenig rel evante Zusammenhange mit Fahrtestergebnissen
und dem Unfallgeschehen auf (Burgard & Kiss, 2008, S. 314). Die hdchsten Zusam-
menhénge finden sich regelméldig mit der Fahrleistung und damit mit der Verkehrser-
fahrung (Sagberg, 2006; aus Ewert, 2008, S. 184).

Deshalb ist die Spezifitét (richtig-positive Diagnose) der eingesetzten diagnostischen
Verfahren eher gering, was zu zahlreichen falsch-positiven Diagnosen fuhren kann.
Dies birgt die Gefahr in sich, dass viele dtere Autofahrer irrtimlich als ungeeignet
eingestuft werden kénnten mit unibersehbaren Folgen fur deren Mobilitét in einer auf
Mobilitét ausgerichteten Gesellschaft. Gleiches gilt auch fur Krankheiten. In metaana-
lytischen Studien lag eine deutliche Risikoerhthung (Verdoppelung und mehr) beziig-
lich der Fahreignung nur bei Alkoholismus, Drogenmissbrauch und schweren psychi-
schen Erkrankungen vor. Selbst Erkrankungen wie Epilepsie, Diabetes, Angina pecto-
ris und Demenz vergrél3ern zwar das Unfallrisiko geringfligig, verdoppeln es jedoch
nicht (Vaa, 2003; aus Ewert, 2008, S. 184). Auler der Demenz, die gehauft erst ab
dem 80. Lebengahr auftritt, gilt keine der genannten Erkrankungen als aterstypisch.
Eine erhohte Unfallrate im Zusammenhang mit Demenz kann derzeit nicht angenom-

men werden.



Das chronologische Alter kann deshalb nicht als Indikator fir Leistungsabbau angese-
hen werden, da trotz querschnittlich erhobener Altersverdnderungen im Mittelwert in
dem genannten Bereich die Unterschiede in den einzelnen Altergahrgéangen von Jung
bis Alt um ein Vielfaches hoher sind. Das heifdt, dass sich die Verteilungen bei Jung
und Alt weitgehend Uberlappen. Damit sind die Leistungen anndhernd gleich und da-
mit weitgehend auch die Defizite (Abbildung 1).
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Abb. 1: Hohe Variahilitat kognitiver Leistung innerhalb von Altersgruppen

Darlber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass nach Cattell (1963) altersbedingte Veran-
derungen im Mittelwert nur in ,fluiden*, d.h. geschwindigkeitsabhdngigen Hirn-
funktionen (z.B. der Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit) zu beobachten sind,
nicht jedoch in kristallinen Funktionen (z.B. alen angelernten Techniken), soweit die-
se einer standigen Ubung unterworfen sind. Trotzdem gilt auch fur mogliche altersbe-
dingte Abbauerscheinungen im fluiden Bereich die beschriebene weitgehende Uber-
lappung der Verteilungen und letztendlich auch deren — wenn auch begrenzte — Ubbar-
keit (vgl. auch Oswald, 1992).



Damit stellt sich, von extremen Féllen abgesehen, die Frage nach der Relevanz des
Medizinischen Modells, nach welchem durch Auslese das StralRenverkehrsgeschehen
beeinflusst werden soll. Dieses gehdrt nach neuerem Forschungsstand durch ein Kom-
petenzmodell abgeldst (Abbildung 2). Kompetenz im Stral3enverkehr ist multidimen-
sional und transaktional zu sehen. Multidimensional meint die Abhéngigkeit von vie-
len Faktoren (z.B. Autotyp, Wetter, die anderen Verkehrsteilnehmer, die eigene Leis-
tungsfahigkeit usw.). Transaktional meint, dass der Einzelne nicht nur seine Leistungs-
fahigkeit einbringt, sondern auch direkt Einfluss auf seine Umweltbedingungen nimmt
(z.B. durch Kauf eines leichter bedienbaren Fahrzeuges oder Vermeiden risikohaltiger
Fahrstrecken). Damit konnen sowohl der Einzelne al's auch die Umwelt die Kompetenz
zum Fihren eines Kraftfahrzeuges giinstig beeinflussen, z.B. durch kompensatorisches
Verhalten und Training bzw. durch Beeinflussung des Stral3enverkehrs durch Versteti-
gung, Vereinfachung (Schilderwald) oder Entlastung (Assistenzsysteme).
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Abb. 2: Kompetenzmodell der Fahreignung

Die Aufrechterhaltung der Kompetenz des Einzelnen zum Fuhren eines Kraftfahrzeu-

ges wird gerade im hoheren Alter auch durch zahlreiche Kompensationsmdglichkeiten



unterstutzt. Diese lassen sich durch das S-O-K-Modell nach Baltes (1989) einteilen in
Selektionsprozesse (z.B. nicht mehr nachts zu fahren, Autobahnen zu meiden usw.),
Optimierungsprozesse (z.B. Kauf eines Automatikautos oder eines Autos, welches
eine bessere Sicht ermoglicht oder auch freiwillige Ubungskurse) und Kompensati-
onsprozesse (z.B. vorausschauender Fahrstil, Geschwindigkeitsreduktion usw.). Nach
Poschadel & Sommer (2008, S. 288-289) vermeiden Uber 75-Jahrige signifikant haufig
Nacht-, Schnee- und Eisfahrten sowie Langstrecken, Stadtfahrten und Autobahnen.

Wenn also Unfélle multidimensional erklart werden missen, dann ist es nicht abwegig,
diese weitgehend als Zufallsereignisse anzusehen. Dies stimmt mit der Empirie inso-
weit Uberein, als die Unfallhdufigkeit eines Individuums (Anzahl der Unfélle pro Zeit-
einheit oder Jahr) weitgehend einer 1837 von Poisson aufgestellten Zufallsverteilungs-
form fur seltene Ereignisse folgt: Die Mehrzahl aller Verkehrsteilnehmer erleiden per
Zufall in einer bestimmten Zeiteinheit keinen Unfall, eine kleine Minderheit dagegen
viele. Wie viele Unfélle der Einzelne in einer entsprechenden Zeiteinheit hat, ist dabei
jedoch weitgehend zufallig. Selektionsprozesse erscheinen deshalb einen geringen Er-
folg zu versprechen.

Coppin & van Oldenbeek (1965) registrierten alle Unfélle im amerikanischen Bundes-
staat Kalifornien in den Jahren 1961, 1962 und 1963. Im Jahre 1961 wurden von 17
Prozent aller Verkehrsteilnehmer (148 000 Personen) ale registrierten Unféle verur-
sacht, 83 Prozent blieben unfallfrei. Diese unfallfrei gebliebenen Kraftfahrer verur-
sachten in den beiden darauf folgenden Jahren insgesamt 90 Prozent aler Unfélle, wo-
hingegen die Unfdler des Jahres 1991 nur noch 10 Prozent aller Unfélle auf sich ver-
einigen konnten. Hatte man also alle an Unféllen beteiligten Kraftfahrer des Jahres
1961 in den Folgejahren vom StralRenverkehr ferngehalten, was absurd wére, so hétte
man mit dieser Mal3nahme allenfalls eine Unfallreduktion von insgesamt 10 Prozent

erreicht. Eine Diskussion hierzu findet man u.a. in Oswald (1977).

Durch den demographischen Wandel und die Einschrankung des 6ffentlichen Nahver-
kehrs in landlichen Gebieten, wird auch die weitgehende Erhaltung der Mobilitat alte-
rer Kraftfahrer immer dringlicher werden. So waren im Jahre 2006 circa 25 Prozent



der Bevolkerung in Deutschland tber 60, im Jahre 2050 werden dagegen schon uber
40 Prozent erwartet (Statistisches Bundesamt, 2007, S. 57; vgl. Abb. 3).
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Abb. 3: 60-Jahrige und Altere in Deutschland

Dieses Problem gilt es kiinftig al's eine multidimensionale gesellschaftliche Aufgabe zu
sehen, in welcher die korperliche und kognitive Leistungsfahigkeit des Einzelnen, von
Extremféallen abgesehen, nur einen relativ kleinen Teilaspekt darstellt.

Bestédtigt wird dies auch durch die absolut gesehen geringe Beteiligung Alterer als
Verursacher am Unfallgeschehen. Hier ist ihr Antell rund sechsma geringer as bei
Fahranfangern (ADAC, 2005; Abb. 4). Neuere Zusammenstellungen kommen zu fast

identischen Ergebnissen.
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Abb. 4. Altersbezogene und fahrleistungsbezogene Unfallraten

Da Altere seltener am StralRenverkehr teilnehmen, wird héaufig der ,,low-milage bias’
angefuhrt. Wer wenig fahrt (< 3000 km pro Jahr) stellt demnach stets ein hoheres Risi-
ko dar, und zwar in allen Altersgruppen, nicht nur spezifisch bei den Alten. Eine Hoch-
rechnung der Unfélle auf eine gleiche Verkehrsteilnahme fihrt zwar zu einer rechneri-
schen Erhéhung der Unfallbelastung bei den Uber 75-Jéhrigen, was haufig as Argu-
ment fur regelméafdige Nachuntersuchungen aufgefihrt wird, ist aber wegen der gerin-
gen absoluten Unfallhaufigkeit nicht statthaft. Dies gilt auch fur eine Studie des Insti-
tuts Gute Fahrt (2006), die per Telefoninterview bei 1000 zufallig ausgewahlten Teil-
nehmern aus Osterreich die jahrliche Fahrleistung erfragte und auf fiktive 10 Millionen
km/Jahr hochrechnete. Geht man von einer durchschnittlichen Fahrleistung der tber
75-Jéhrigen von circa 5000 km pro Jahr aus (Poschadel & Sommer, 2008, S. 281), so
wurden rein theoretisch aus einem fiktiven Unfall in dieser Fahrstrecke (multipliziert
mit dem Faktor 2000) 2000 fiktive Unféle. Selbst mit diesem rechnerischen Trick
wurden erst bei den 87 bis 91-Jahrigen Unfallraten erzielt, die zwar immer noch gerin-
ger, aber nahe an die Unfallraten der 17 bis 21-Jahrigen herankommen. Vergleicht man
diese fiktive Zahl jedoch mit den tatsachlichen im Jahr 2005 in Osterreich registrierten



Unfdlen, so muss man feststellen dass diese bel den 87 bis 91-Jahrigen von Null fast
nicht mehr unterscheidbar sind (0,13 %; Statistik Austria, 2006).

Dies wird auch durch Landervergleiche bestétigt: Die Unfallbeteiligung alterer Kraft-
fahrer ist in Finnland keineswegs geringer als in Schweden, wo altersabhangige Nach-
untersuchungen durchgefihrt werden (Hakamies-Blomgvist et al., 1996). Gleiches gilt
far Australien im Vergleich einzelner Bundeslénder (Langford et al., 2004).

Im Gegensatz zu kompetenzfordernden Mal3nahmen fihrt deshalb eine regelméfdige
Uberprifung aler dlteren Kraftfahrer weder zu einem relevanten unfallsenkenden Ef-
fekt, noch liefRe sich diese Malinahme aus leistungsbezogener Sicht rechtfertigen.
Wenn Uberhaupt regelméfdige Untersuchungen und damit ein Fuhrerschein auf Zeit,
dann sind jene nur gerechtfertigt, wenn sie fir ale Fihrerscheinbesitzer eingefuhrt
werden. Aber auch fir diesen Fall ist aus den genannten Grinden der zu erwartende
unfallsenkende Effekt eher als marginal zu bezeichnen. Fir aufféllig gewordene Kraft-
fahrer aller Altersgruppen reichen deshalb die vorhandenen Gesetze und V erordnungen

vollstandig aus.
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Alle 22 Abbildungen zu diesem Vortrag auf dem 47. Deutschen Verkehrsgerichtstag
kann man unter www.wdoswal d.de/publikationen herunterladen.
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