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FAHRLEHRER : BRIEF

DIE INNOVATIVE REIHE FUR FAHRLEHRER

PADAGOGIK %

Fahrkompetenz alterer
Kraftfahrer —

Unfallhdufigkeit von alteren Verkehrsteilnehmern: die Fakten
Sensorische, kognitive und motorische Fahigkeiten Aufbau und
Durchfiihrung der Studie Ergebnisse der Studie Arbeiten mit
alteren Kraftfahrern Altersspezifische Probleme Trainings
alterer Fahrer als Aufgabenfeld fiir Fahrschulen Fazit

TEXT.-KAl SCHADER enior rast Kind tot“ oder ahnliche Schlag-

Fahrkompetenz alterer Kraftfahrer — Forschungs-und Trainingsperspektiven

zeilen haben ihren Anteil an einer bun-

des-, ja sogar europaweiten Diskussion

darlber, in welchem Alter ein Kraftfahrer
seine Fahrerlaubnis abgeben sollte. Doch entspricht
es tatsachlich der Realitat, dass altere Autofahrer
zur Risikogruppe Nummer eins im StraBenverkehr
zahlen und sténdig schwere Unfalle verursachen?
Welche besonderen Herausforderungen ergeben
sich gegebenenfalls fur altere Autofahrer und wie
sind diese zu bewaltigen? Kann ein Training die

schule hier unterstitzend tatig werden? Diesen
Fragen soll in diesem FAHRLEHRERBRIEF

‘ Fahrkompetenz verbessern? Wie kann die Fahr-
J

uni 2014 nachgegangen werden.




Forschungs- und
Trainingsperspektiven
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ir leben (und fahren) in der Bundes-
Wrepublik Deutschland in einer immer

dlter werdenden Gesellschaft. Unter
dem Begriff ,Demografischer Wandel® sind die
spezifischen Verdnderungen unserer weniger,
bunter und &lter werdenden Gesellschaft zusam-
mengefasst. Der demografische Wandel bedeutet
also nicht nur, dass es immer weniger Jugendliche
geben wird, die den Weg in die Fahrschule suchen,
sondern auch, dass der Anteil der &lteren Kraft-
fahrer am Straenverkehr in der Zukunft weiter
ansteigen wird.
Mit den Jahren steigen haufig auch die alterstypi-
schen Einschriankungen: das Kreuz ist nicht mehr
so flexibel — also fillt der Blick {iber die Schulter
schwer. Die Augen werden immer schwécher — und
das schleichend, sodass man es selbst eigentlich
gar nicht bemerkt hat. Haufig nimmt auch das
Reaktionsvermogen ab. Wenn etwas plotzlich
auftaucht, neigt man eher dazu, zu erschrecken
und die Reaktion bleibt aus, weil die Koordination
schwerfillt. Dies kann im StaBenverkehr ver-
heerende Folgen haben.
Die Frage, die man sich stellen muss, ist, ob die
Gruppe der é&lteren Fahrer eine {iberproportional
grof3e Anzahl von Unfillen verursacht, also mehr
als Fahrer anderen Alters oder ob es nur die in der
Presse prominent dargestellten Félle sind, die
den Eindruck entstehen lassen, dass ,die Alten“
hinterm Steuer eigentlich nichts mehr verloren
haben, weil von ihnen eine grofe Gefahr fiir die
Sicherheit im Straenverkehr ausgeht.
Sowohl Wissenschaft, Politik aber auch alle am
Verkehrsgeschehen Beteiligten sollten Interesse
daran haben, sich die Fahrleistung dlterer Kraft-
fahrer einmal genauer anzusehen, um ein poten-
zielles Risiko abschdtzen und rechtzeitig Gegen-
maBnahmen ergreifen zu koénnen. Vor diesem
Hintergrund hat das Leibniz-Institut fiir Arbeits-
forschung in Dortmund eine Untersuchung durch-
gefiihrt, in der zundchst der Wissensstand iiber

Abb. 1: Beteiligte Pkw-Fahrer an Unféllen mit
Personenschaden 2012 nach Altersgruppen und Geschlecht
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Abb. 2: Anteile der Hauptverursacher an den Beteiligten

% B ménnlich [ weiblich
100
80
60
40

20

18-24 25-35 35-45 45-55 55-65 65-75 75 u.m.

von ... bis unter ... Jahren

Quelle: Statistisches Bundesamt, Unfalle von Senioren im StraBenverkehr, 2012
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Abb. 3: Fehlverhalten der Senioren im Alter von 65 und &lter als Fahrer von Pkw
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Unfélle von Senioren im StraBenverkehr, 2012

dltere Autofahrer gesammelt und dann in prakti-
schen Versuchen magliche Effekte eines speziellen
Fahrtrainings fiir diese Zielgruppe getestet wurden.
An dieser praktischen Phase der Studie war der
Autor dieses FAHRLEHRERBRIEFS als Fahr-
lehrer beteiligt.

Unfallhaufigkeit von alteren
Verkehrsteilnehmern: die Fakten

Zunichst ein Blick in die Statistik: Unfille im Stra-
Benverkehr, die &dltere Kraftfahrer (in der vorlie-
genden Studie werden Menschen iiber 70 Jahre als
yaltere Kraftfahrer® bezeichnet, andere wissen-
schaftliche Untersuchungen bezeichnen bereits
Menschen ab 65 als solche) verursachten, sind, auf
die Gesamtzahl aller Unfille gesehen, relativ selten.
Noch immer sind Fahranfanger deutlich o6fter in
Unfille verwickelt, als es Altere sind. Dies machen
die Zahlen aus den Abbildungen 1 und 2 deutlich.

Altere Menschen haben derzeit einen Anteil von
iiber 20 Prozent der Gesamtbevilkerung der Bun-
desrepublik Deutschland. Allerdings sind sie laut
Statistischem Bundesamt nur an elf Prozent der
Unfille mit Personenschaden beteiligt. Hier zeigt
sich bereits, dass der Anteil der ,Senioren®, die
einen Verkehrsunfall verursachen, zunédchst einmal
keine besorgniserregend groBe Gruppe darstellt,
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sie im Gegenteil eher unterdurchschnittlich oft in
Unfille mit Personenschaden verwickelt ist.

Doch eine Auffilligkeit gibt es bei den alteren Fah-
rern. Wie aus Abbildung 3 ersichtlich, sind sie
héaufiger als andere Altersgruppen an Unféllen be-
teiligt, die im Zusammenhang mit Abbiege-, Wende,
Zuriicksetz- und Einfahrtmanévern stehen. AuBer-
dem sind viele Unfille auf mangelnde korperliche
und/oder mentale Fahrtiichtigkeit zuriickzufiihren.
Es gibt also tatsdchlich spezifische Probleme, mit
denen dltere Kraftfahrer iiberdurchschnittlich hau-
fig zu tun haben, die jedoch nicht zwangsweise zu
einer generell erhohten Unfallzahl dieser Gruppe
fiihren muss. Polemische Medienbeitrdge zu die-
sem Thema sind also sehr kritisch zu hinterfragen.

Sensorische, kognitive
und motorische Fahigkeiten

Im theoretischen Unterricht gehen Fahrlehrer in
einigen Lektionen des gesetzlichen Rahmenplans
auf die Unterschiede zwischen jungen und &lteren
Kraftfahrern ein — auch hier sind Vorurteile, aber
auch mogliche reale Probleme in Bezug auf das
Thema ,Altere Verkehrsteilnehmer® anzusprechen.
Im Folgenden soll betrachtet werden, welches im
Einzelnen typische Schwierigkeiten von d&lteren
Kraftfahrern sein konnen. Die Problemstellungen
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sind dem Band , Altere Autofahrer: Erhalt, Verbesse-
rung und Verldngerung der Fahrkompetenz durch
Training: Eine Evaluation im StraBenverkehr®
(Poschadel et al, 2012, TUV Media GmbH TUV
Rheinland Group) entnommen, der die Ergebnisse
der Studie zusammenfasst.

Zu Beginn der Studie war durch vorhergehende
Untersuchungen und allgemeine Erfahrungen be-
reits klar: Im Laufe unseres Lebens verdndern sich
unsere sensorischen, kognitiven und motorischen
Féahigkeiten. Mit zunehmendem Alter wirken sich
diese Verdnderungen eher negativ auf die Teilnahme
des Kraftfahrers am Straf3enverkehr aus. Vor allem
in schwierigen Situationen im StraSenverkehr, zum
Beispiel unter Zeitdruck, dem Navigieren auf einer
komplexen Kreuzung oder bei unklarer Verkehrs-
lage, wird von den Verkehrsteilnehmern viel Leis-
tung verlangt. Diese Herausforderungen meistern
wir gewohnlich, indem wir die Lage mit unseren
Sinnen erfassen (sensorisch), sie verstehen (kogni-
tiv) und (re)agieren (motorisches Handeln). Ist nur

eine oder sind sogar alle drei dieser wichtigen Fer-
tigkeiten gestort oder beeinflusst, steigt das Risiko
eines Verkehrsunfalls ungemein. Defizite werden in
vielen anderen Lebensbereichen durch kompetente
Anleitung und Ubung iiberwunden. Liegt es da nicht
auf der Hand zu fordern, dass sich auch &ltere
Kraftfahrer mit Hilfe von Training ,fit“ fiir den Stra-
Benverkehr halten? Tatsdchlich gibt es kaum wis-
senschaftliche Studien dariiber, ob durch Training
die Fahrkompetenz von ilteren Kraftfahrern im
Realverkehr gesteigert werden kann.

Die sensorischen, kognitiven und motorischen Fa-
higkeiten sind alle maBgeblich fiir den sicheren
Gebrauch eines Fahrzeugs im Strafenverkehr Die
sichere Fahrzeugnavigation kann als komplexe
Alltagsaufgabe verstanden werden, da laufend
fahrrelevante Informationen iiber den Zustand des
Fahrzeuges und die Verkehrsumwelt aufgenom-
men und verarbeitet werden miissen, um die sich
ergebenden Verkehrssituationen moglichst sicher
zu meistern. Man hat festgestellt, dass mit zuneh-

Abb. 4: Fahrkompetenz bei Testfahrten von Trainings- und Feedbackgruppe
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Quelle: Altere Autofahrer: Erhalt, Verbesserung und Verlangerung der Fahrkompetenz durch Training
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Anzahl Fahrlehrereingriffe

Abb. 5: Anzahl notwendiger Eingriffe durch den Fahrlehrer bei den Testfahrten
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Quelle: Altere Autofahrer: Erhalt, Verbesserung und Verlangerung der Fahrkompetenz durch Training

mendem Alter eines Verkehrsteilnehmers gerade
die kognitiven Funktionen, die fiir das Fiihren eines
Fahrzeuges unerlédsslich sind, besonders beein-
flusst werden. Folgende relevante Kontrollprozesse
nehmen im Alter in der Regel ab:

* Die Geschwindigkeit der Informationsverarbei-
tung,

» das Kurzzeitgedachtnis,

 der Arbeitsgeddchtnisabruf,

° das Losen von Mehrfachaufgaben und

° das Abschirmen gegen Ablenkung.

In Experimenten zeigte sich, dass altere Kraftfahrer

in Zusammenhang mit diesen Fahigkeiten, eine
langsamere Reaktion zeigten. Hieraus ist es nun
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bedingt méglich, typische Unfallmuster von &lteren
Kraftfahrern abzuleiten. Fakt ist, dass sie haufiger
in Unfille verwickelt sind, die im Zusammenhang
mit Abbiege-, Wende-, Zuriicksetz- und Einfahrt-
mandévern stehen. Solche Unfille passieren natiir-
lich auch jiingeren Fahrern, meist treten diese Defi-
zite jedoch verstdrkt bei dlteren Fahrern auf.

Dennoch ist es ratsam, hier keine voreiligen
Schlussfolgerungen zu ziehen: Das Nachlassen der
kognitiven Fahigkeiten muss nicht zwangsweise
bedeuten, dass die Fahrleistung &lterer Kraftfahrer
negativ beeinflusst wird. Altere Fahrer entwickeln
oftmals Kompensationsstrategien, greifen also
mehr auf noch verfiighare Fahigkeiten zuriick, um
bestehende Miangel auszugleichen und ihr Fahrver-
halten ihren Fahigkeiten anzupassen. Haufig kommt



Ein Fahrlehrer
protokolliert und
einer greift Notfalls
ein. So wurden
die Testfahrten in
der Studie ,,Altere
Autofahrer: Erhalt,
Verbesserung und
Verlangerung der
Fahrkompetenz
durch Training"
durchgefiihrt

es vor, dass schwierige Kreuzungssituationen, In-
nenstadtverkehr allgemein, Autobahn- oder Nacht-
fahren gemieden oder ganz umgangen werden.
AuBerdem muss immer bedacht werden: Die Leis-
tungsfahigkeit eines Menschen hingt stets auch von
der individuellen Biografie ab. Wie sich ein Mensch
fit hélt, wie er lebt und wie er genetisch veranlagt
ist, bestimmt auch seine Leistungsfahigkeit im Stra-
Benverkehr. Eine starre Altersgrenze, ab wann man
bei einer Person altersspezifische Fahrprobleme
erwarten darf, ist also nur schwer zu ziehen, hier
muss sich jeder Fahrlehrer ein personliches Bild
von seinem Kunden oder seiner Kundin machen.
Dennoch gibt es einige fahrrelevante Probleme, die
gehduft mit zunehmendem Alter auftreten konnen.
Diese werden im Einzelnen betrachtet, um im
Fahrschulalltag dafiir sensibilisiert zu sein und
schneller darauf reagieren zu kénnen:

Die GroBe des visuellen Aufmerksamkeits-
bereichs nimmt ab. Bestimmte visuelle Reize
werden gar nicht mehr vom Gehirn verarbeitet
und konnen daher nicht zur Bewiltigung der
Fahrsituation herangezogen werden.

Die visuelle Suche, das hei3t das Auffinden von
bestimmten fahrrelevanten Elementen, erfolgt
langsamer. Beispielsweise wird eine Ampel oder
ein Verkehrsschild erst spdter wahrgenommen
und die erforderliche Reaktion darauf verzogert
sich.

Es besteht eine erhohte Anfalligkeit durch Ablen-
kung wegen der Orientierung auf fahrirrelevante
Reize.

Es entstehen Schwichen bei der Bewiltigung
von Mehrfachaufgaben, wie sie beim Fiihren

eines Fahrzeuges immer wieder erforderlich
sind; dies ist eine der am besten nachgewiesenen
Schwichen élterer Fahrer.

Die Fahrer brauchen mit zunehmendem Alter
langer, um eine Handlung einzuleiten.

Der Prozess des Wechsels zwischen zwei unter-
schiedlichen Aufgaben, die durch den Verkehr
notig werden, verlangsamt sich.

Die Uberwachungs- und Korrekturfihigkeit des
eigenen Fahrens ldsst nach; eigene Fehler wer-
den nicht bemerkt und konnen sich einschleifen.
Die alteren Fahrer konnen sich stirker durch
Stresssituationen belastet fithlen — vor allem in
Situationen, in denen sie unter Zeitdruck stehen,
entsteht fiir sie schneller eine Stresssituation,
was sich wiederum negativ auf das Fahrverhal-
ten auswirkt.

An dieser Stelle das Ergebnis der durchgefiihrten
Studie zuerst: Die Trainings wirken. Das For-
schungsvorhaben des Leibniz-Instituts fiir Arbeits-
forschung an der Technischen Universitdt Dort-
mund konnte nachweisen, dass die individuelle
Fahrkompetenz von dlteren Kraftfahrern im Real-
verkehr durch Training mit Fahrlehrern deutlich
gesteigert werden kann. Insbesondere &ltere
Fahrer mit auffallend schwacher Fahrleistung zu
Beginn der Studie konnten von dem Training in
gro3em MafBe profitieren.

Um die Studie durchfiihren zu kénnen, wurden die
Teilnehmer in drei Gruppen geteilt: Eine Gruppe
mit iiber 70-Jahrigen, die vier Messfahrten mit
anschlieBendem Feedback absolvierten. Die Riick-
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meldung zu ihrer Fahrleistung erhielten sie durch
zwei bei der Fahrt anwesende Fahrlehrer.

Weiter nahm eine zweite Gruppe mit tiber 70-Jah-
rigen an der Studie teil, die ebenfalls diese vier
Messfahrten mit anschlieBendem Feedback absol-
vierten, aber zusitzlich noch 15 Ubungsstunden
mit einem Fahrlehrer auf einer einheitlichen Test-
strecke erhielten. Diese 15 Fahrstunden wurden
von einem Fahrlehrer im Rahmen eines ,, adaptiven
Coachings“ durchgefiihrt, glichen also nach auf3en
normalen Fahrstunden, wie sie auch in der prak-
tischen Ausbildung von Fahrerlaubnisbewerbern
durchgefiihrt werden. Adaptives Coaching bedeu-
tet: Vor der Durchfithrung des Trainings wurden
die Trainingsziele mit den Fahrlehrern abgespro-
chen. Es sollte also bereits vorher klar sein, was die
Probanden erreichen sollten. Wie die Trainings-
stunden dann konkret gestaltet wurden, war den
Fahrlehrern iiberlassen. Es gab kein starres
Trainingsgeriist, sondern das Training nahm hier
durchaus individuelle Ziige an. Die Fahrlehrer
haben sich dabei an dem allgemeinen Kénnen der
Probanden orientiert.

Nach diesen Stunden bekam der Teilnehmer ein
Feedback von seinem Fahrlehrer, das Ergebnis der
Fahrstunde wurde fiir das Forschungsvorhaben
dokumentiert. Die Strecke der Messfahrten setzte
sich aus besonders schwierigen Situationen zusam-
men, enthielt von der Polizei erfasste Unfallschwer-
punkte dlterer Fahrer und war daher fiir die Teil-
nehmer als anspruchsvoll zu bewerten. Eine dritte
Gruppe bestehend aus 40- bis 50-Jdhrigen diente
als Vergleichs- und Kontrollgruppe, mit der die Er-
gebnisse der é&lteren Fahrer verglichen wurden.
Auch diese Gruppe absolvierte die vier Messfahrten.

Die Experten, die die Studie auswerteten, kamen
zu einem klaren Ergebnis: Ein Training ist sinnvoll,
da es die Fahrkompetenz von alteren Kraftfahrern
erhalten und steigern kann: Nach dem Training im
Umfang der 15 Fahrstunden erreichten alle dlteren
Kraftfahrer dieser Gruppe das Leistungsniveau,
das die Kontrollgruppe zwischen 40 und 50 Jahren
erzielt hatte. Auch die Gruppe derer, die nicht die
15 Fahrstunden bekommen haben, konnten ihre
Leistungen alleine durch das Feedback wiahrend
der Fahrt steigern, hier erreichten aber nur dieje-
nigen das Niveau der jiingeren Kontrollgruppe, die
schon zu Studienbeginn eher zu den leistungsstar-
ken Fahrern gezdhlt hatten (Abbildung 4, Seite 5).
Die leistungsschwachen Fahrer ohne Trainings-
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Einschrankungen
durch den
Bewegungsapparat,
beispielsweise heim
Schulterblick und
sich verschlech-
terndes Sehvermégen
sind haufig Griinde,
warum sich altere
Kraftfahrer im
StraBenverkehr nicht
mehr zurechtfinden

stunden konnten ihre Leistung iiber die vier Mess-
fahrten hinweg zwar verbessern, kamen aber nicht
auf das Niveau der 40- bis 50-Jahrigen. Fiir leis-
tungsschwache Fahrer waren also die 15 Trai-
ningsstunden von ausschlaggebender Bedeutung.
Gleichzeitig zeigte sich, dass die Leistungssteige-
rung nachhaltig, also von Dauer ist. Auch nach
einem Jahr konnten die erzielten Leistungsstei-
gerungen noch durch eine weitere Messfahrt nach-
gewiesen werden.

Die Haufigkeit der notwendigen Eingriffe durch
den Fahrlehrer ist in Abbildung 5 (Seite 6) darge-
stellt. Hier zeigt sich, dass sowohl die Gruppe, die
nur ein Feedback bekam, als auch die Fahrer, die
Trainings absolvierten, mit der Zahl der Fahrten
immer weniger Fahrfehler machten.

Aus all diesen Beobachtungen kann man ableiten,
dass auch altere Kraftfahrer im Alter noch lernen
und durch ein Training profitieren konnen. Die
Vorteile liegen also auf der Hand:



* Mobilitdt kann erhalten und verlangert werden.

* Es findet eine aktive Praventionsmafnahme statt,
um Unféllen im StraBenverkehr vorzubeugen —
die allgemeine Verkehrssicherheit im 6ffentlichen
StraBenverkehr wird erhoht.

* Die Entwicklungs- und Lernfahigkeit von &lteren
Kraftfahrern wird unterstiitzt und gefoérdert.

Arbeiten mit dlteren Kraftfahrern

Vielleicht hat der eine oder andere Fahrlehrer
schon einmal eine Anfrage nach Trainingsfahrten
durch &ltere Fiihrerscheininhaber gehabt. Unab-
hdngig davon, ob die Politik ein Training fiir dltere
Fahrer in der Zukunft beschlieBen wird oder nicht,
sollten sich Ausbilder, die sich in diese Richtung
engagieren mochten, iber ihre mogliche Ziel-
gruppe Gedanken machen. Welche Punkte sind
also in Hinsicht auf dltere Fahrer und mdogliche
altersbedingte Fahrdefizite zu beachten?

R B
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Altere Fahrer sind keine ,Anfinger®. Also diirfen
sie auch nicht so behandelt werden. SchlieBlich
blicken sie auf viele Jahre Lebens- und Fahr-
erfahrung zuriick und iibertreffen in dieser Hin-
sicht sogar haufig die Erfahrungen des Fahrleh-
rers.Ein,Senior“amSteuereines Fahrschulwagens
ist auf jeden Fall als gleichwertiger Partner zu
betrachten und genau dieses Gefiihl sollte ihm
auch vermittelt werden. Wenn Ausbilder einen
dlteren Kraftfahrer auf sein Fehlverhalten im
StraBenverkehr hinweisen, miissen sie damit
rechnen, dass er seinen Standpunkt verteidigen
und rechtfertigen wird. Fahrlehrer miissen offen
fir die Argumentationen und Begriindungen fiir
gegebenenfalls defizitdres Fahrverhalten sein und
Toleranz fiir Sichtweisen bewahren, die von den
eigenen abweichen. Zur Beruhigung kann hier
noch einmal auf die Ergebnisse der Studie verwie-
sen werden: Die Teilnehmer haben die Hinweise
der Fahrlehrer als durchweg adédquat und hilfreich

FAHRLEHRERBRIEF 6_2014
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und die Trainingssituation als kompetenzstei-
gernd empfunden.

Bei dlteren Fahrern haben sich iiber die Jahre oft
falsche Routinen entwickelt, ganz besonders in
der Bedienung eines Kraftfahrzeugs, zum Beispiel
das Lenken mit einer Hand und der anderen auf
dem Schalthebel. Solches Fahrverhalten ldsst sich
nur schwer und nur durch Einsicht des Fahrers
verdndern. Fahrlehrer sollten positive Beispiele
fiir korrektes Fahren geben, die zu einem ,,Aha-
Erlebnis“ beitragen und damit nachhaltig gefestigt
werden. Altere Menschen sind zudem im Gegen-
satz zu Fahranfangern oft im Besitz eines eigenen
Fahrzeuges und sich der Kosten fiir Treibstoff und
Reparaturen bewusst. Dies gibt dem Fahrlehrer
gute Ankniipfungspunkte, um Hinweise fiir eine
energiesparende und materialschonende Fahr-
weise zu geben.

Besondere Probleme kénnen unter anderem bei der
Regelkenntnis und -konformitdt bestehen. Eine
Person, die vielleicht schon fiinfzig Jahre oder mehr
immer ,zehn zu schnell” gefahren ist, ist nur durch
Einsicht dazu zu bewegen, hiervon in Zukunft abzu-
lassen. Auch die Kenntnis aller Verkehrsvorschrif-
ten darf nicht vorausgesetzt werden, sondern sollte
im Rahmen des Trainings vermittelt werden. Dass
man an einem Schul- oder Linienbus mit einge-
schalteter Warnblinkanlage nur mit Schritttempo
vorbei fahren darf, ist schlicht und einfach nicht
jedem alteren Kraftfahrer bekannt.

Weitere wichtige Aspekte auf die der Fahrlehrer
eingehen muss, betreffen das Horen, Sehen und
Fiihlen. Besonders unter Ablenkung war es den
Probanden h&ufig nicht moglich, energiesparend
zu fahren, da sie das laute Motorengerdusch,
bedingt durch die hohe Motordrehzahl, einfach
schlecht horen konnten.

Oftmals kam es in der Studie vor, dass zu schwache
Sehhilfen vorhanden waren. Hier sollte der Fahr-
lehrer auf die Notwendigkeit von regelméBigen
Hér- und Sehtests durch Arzte, Horgerdteakusti-
ker oder Optiker hinweisen. Nicht direkt von der
betroffenen Person korrigierbare Einschrankun-
gen lassen sich gegebenenfalls durch technische
Verdnderungen am Auto ausgleichen. Der Fahr-
lehrer kann die &lteren Fahrer auf technische
Hilfsmittel ~wie Einparkhilfen, Navigations-
geritefunktionen, zusitzliche Spiegel oder Ahnli-
ches hinweisen.
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Sehen, Horen und Fiihlen kénnen nicht nur durch
normale Alterungsprozesse verdndert werden,
sondern auch durch eine — mit zunehmendem
Alter hidufiger werdende — Medikamenteneinnah-
me. Der Fahrlehrer kann seine Trainingspartner
taktvoll nach Medikamenten, die mdglicherweise
die Fahrleistung schmalern konnten, fragen.
Gegebenenfalls ist eine Riicksprache mit einer
Apotheke oder einem Arzt sinnvoll, um die
Situation von einer Fachkraft einschédtzen zu
lassen. Ein Hinweis fiir den Betroffenen auf die
Moglichkeit eines Opioid-Ausweises kann hilfreich
sein. Dies ist eine &rztliche Bescheinigung der
gepriiften Fahrtiichtigkeit trotz Einnahme von
gewissen, fahrbeeinflussenden Medikamenten.
Altere lassen sich leichter ablenken. Wie bereits
oben besprochen, kann die Filterkompetenz von
Informationen im Alter abnehmen, sodass neben
aktuell fahrsituationsrelevanten auch ablenkende
Informationen verarbeitet werden. Das kann
durch Gespridche im Fahrzeuginneren passieren
oder einfach dadurch, dass sich Altere oftmals an
Dinge aus ihrer personlichen Vergangenheit
erinnern (,Da vorne, wo heute dieser Metzger ist,
war frither eine Bickerei“). Der Fahrlehrer sollte
hier gegeniiber dlteren Fahrern deutlich formulie-
ren, dass ein Gesprédch, Radiohdéren und dhnliche
akustische Ablenkungen beim Fahren — wenn auch
noch so héflich oder angenehm - nicht sinnvoll
sind, wenn dadurch die Konzentration in
Situationen mit erhohtem Aufmerksamkeitshbedarf
geschmalert wird.

Wie bereits geschildert, sind é&ltere Autofahrer
Menschen, die iiber eine lange Lebens- und
Fahrerfahrung verfiigen. Doch diese ganze Erfah-
rung schiitzt sie nicht vor einem ganz bestimmten
Punkt: Sie schiitzt nicht vor der Angst, zum Fahren
zu alt zu sein. Mobilitdt gehort zum Alltag dieser
Gruppe von Verkehrsteilnehmern und deren mog-
licher Verlust schiirt Angste. Teilweise kénnte der
Verlust der eigenen Automobilitdt gravierende
Einschnitte in den Alltag des Betroffenen haben
und ihn in eine starke, ungewollte Abhidngigkeit
von anderen Menschen bringen, wenn etwa der
tagliche Einkauf nicht mehr eigenstdndig erledigt
werden kann oder Kontakte zu Familie, Freunden
und Bekannten gefdhrdet sind, weil man plétzlich
darauf angewiesen wire, besucht zu werden, statt
andere zu besuchen. Fahrlehrer sollten keinem
~Senior” voreilig sagen, er sei nicht mehr ,fit“ zum
Fahren. In realistischen Féllen sollten sie jedoch
stets Leistungssteigerung durch Training in Aus-
sicht stellen.
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Trainings fiir dltere
Kraftfahrer sind ein
interessantes
Geschaftsfeld fiir
Fahrschulen, das
jedoch sauber
konzipiert

werden muss

Lisst sich hier in der Zukunft ein neues und
interessantes Betdtigungsfeld fiir Fahrschulen
entwickeln? Weder Gesetzgeber, noch Versicherer,
noch Arzte werden in naher Zukunft durch Emp-
fehlung oder durch verbindliche Vorgaben viele
altere Autofahrer zu einen Training an Fahrschu-
len verweisen. Vonseiten der Versicherer gibt es
derzeit keine Anreize fiir PraventionsmaBnahmen
an ihre dlteren Mitglieder, da ihr Unfallgeschehen
nicht auffallig genug ist. Denkbar wére, dass alte-
re Kraftfahrer von ihrem Hausarzt fiir ein solches
Thema sensibilisiert werden, zum Beispiel in Ver-
bindung mit der Einnahme von bestimmten, die
Fahrkompetenz hemmenden Medikamenten. Al-
lerdings formiert sich vonseiten der Arzte hierge-
gen bereits Widerstand mit dem Hinweis auf die
schon gegenwértigen Belastungen durch Aufgaben
und der fehlenden Beriicksichtigung préaventiver
Leistung in der drztlichen Gebiihrenordnung.

Nichts desto trotz gibt es einen Bedarf, der von den
dlteren Fahrern selber formuliert wird, die sich
iiber ihre Fahrtiichtigkeit Gedanken machen und
eine objektive AuBeneinschdtzung und Training
haben méchten. Das zeigen bereits bestehende An-
gebote einzelner Fahrschulen. In diesen Angeboten
geht es hdaufig darum, den Teilnehmern den Stand
ihrer Fahigkeiten, insbesondere ihre Reaktions-
schnelligkeit und die damit einhergehenden Folgen
fiir die Verkehrssicherheit vor Augen zu fiihren.

Damit soll ihnen eine Basis gegeben werden, auf
der sie sich fiir oder gegen ein Training oder fiir
oder gegen die freiwillige Abgabe ihrer Fahrerlaub-
nis entscheiden konnen. Die Trainingseinheiten
sind dann haufig in drei Themenfelder gegliedert:

Fahrpraxis steigern,

(Hilfs-)Technikberatung und -schulung,
Informations-Update zu Verkehrsregeln und
diesbeziiglich Reflektion des Fahrverhaltens.

Allein die Tatsache, dass durch ein Training im
Realverkehr die Fahrkompetenz von dlteren Kraft-
fahrern deutlich erh6ht werden kann, ist fiir Anbie-
ter solcher Trainings und deren zukiinftige Kunden
bereits eine wichtige Information. Um die Akzep-
tanz in der Gesellschaft fiir ein solches Training zu
erreichen, miissen die Vorteile von Trainings im
Realverkehr auch als solche bekannt gemacht wer-
den. Ein solches Training, darf nicht als Kritik an
der eigenen Fahrkompetenz verstanden werden.

Hier mochte ich noch einmal die Trainingsteilneh-
mer zu Wort kommen lassen, mit denen ich den
praktischen Teil der Studie durchgefiihrt habe und
deren Meinung auch durch Gesprdche mit mir
und mit den Studienleitern in die Ergebnisse ein-
geflossen sind: In Interviews stellte sich heraus,
dass die Teilnehmer die Messfahrten und das
Fahrtraining als wirklich gewinnbringend emp-
funden haben. Méglichen verbindlichen Fahrtrai-
nings in der Zukunft stehen sie positiv gegeniiber,
allerdings nur unter der Pramisse, dass der Erhalt
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der Fahrerlaubnis nicht davon abhédngig ist. Ge-
genwadrtig sehen die Probanden allerdings geringe
Chancen fiir die Akzeptanz eines Fahrtrainings,
da das Image solcher Trainings derzeit zu schlecht
sei. Zu groB sei die Angst, dass ein Training gleich-
bedeutend mit einem Test sei, ob ein Fahrer noch
Lfit“ zum Fahren sei oder nicht. Hier miisste die
offentliche Meinung erst zu einem Umdenken
kommen, damit dltere Kraftfahrer sich nicht ,ge-
testet” fithlen miissen.

Die Kosten eines moglichen Trainings miissen
iiberschaubar sein. Die Teilnehmer akzeptierten
einen Preis beziehungsweise eine Selbstbeteiligung
von bis zu 200 Euro, was also (je nach Region und
Fahrschule) etwa vier bis sechs Fahrstunden ent-
sprechen wiirde. Die Moglichkeit von Gutscheinen
fiir ein Training (zum Beispiel vonseiten eines Ver-
sicherers) wurde befiirwortet. Alles in allem stan-
den alle befragten Teilnehmer einem Fahrtraining
positiv gegeniiber, solange es auf freiwilliger Basis
beruhe und die Kosten dafiir {iberschaubar seien.
Jede einzelne Fahrschule hat die Mdglichkeit, bei-
spielweise durch Flyer oder Poster auf entspre-

chende Angebote ihrerseits aufmerksam zu ma-
chen und damit einen neuen Kundenkreis zu
erschlieBen. Hilfreich konnte auch sein einen
Fahrlehrer oder eine Fahrlehrerin speziell fiir die-
se Zielgruppe zu schulen, sodass qualifizierte und
fundierte Beratung geleistet werden kann.

Fazit

Der Arbeitsalltag eines Fahrlehrers kénnte in Zu-
kunft durchaus einen héheren Arbeitsanteil mit &l-
teren Fiihrerscheininhabern einschlieBen. Auf je-
den Fall ist es spannend genug, sich iiber dieses
zusitzliche Betitigungsfeld Gedanken zu machen,
gerade hinsichtlich der demografischen Verdnde-
rungen in unserer Gesellschaft — der Anteil der &l-
teren Kraftfahrer am o6ffentlichen StraBenverkehr
wird auf jeden Fall zunehmen. Doch auch vor sol-
chen neuen Herausforderungen miissen Fahrleh-
rer nicht zuriickschrecken. Sie sind ein Zeichen
dafiir, dass der Beruf des Fahrlehrers kein stati-
scher ist und sich stets mit einer wandelnden Ge-
sellschaft bewegt und verandert. Zum Gliick.
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