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Vor nicht allzu langer Zeit stellte der Besitz eines Fihrer-
scheins fir alte Leute noch die Ausnahme dar. So besaBen
1976 knapp 18% derjenigen, die 65 Jahre und &dlter waren,
eine PKW~-Fahrerlaubnis. Im Jahre 1986 werden in dieser Al-
tersklasse bereits knapp 30% (iber einen Flihrerschein ver-—
figen und flr das Jahr 2000 kann man davon ausgehen, daB
iber die H&dlfte der &dlteren Menschen einen Fihrerschein
besitzt.

Diese Entwicklung, die sich daraus ergibt, daB zunehmend
Altersjahrgdnge nachriicken, flir die der Flhrerscheinbesitz
der Regelfall ist, wird wesentliche Konsequenzen fir das
Geschehen auf unseren StraBen haben. Altere Kraftfahrer
werden im Verkehrsalltag eine gréBere Rollen spielen als
dies heute der Fall ist.

Jedoch legt nicht nur diese quantitative Komponente eine
sozio-psychologische Untersuchung Uber dltere Kraftfahrer
nahe. Die Notwendigkeit fiir eine solche ergibt sich auch
daraus, daB die Problematik &dlterer Fahrer bisher vorwiegend
aus medizinischer Sicht diskutiert worden ist. Der alters-—
bedingte Abbau der Leistungsfdhigkeit und insbesondere das
verringerte Sehvermdgen bei gesteigerter Blendempfindlich-
keit stellen Schwerpunkte dieser Betrachtungen dar, und

sie bilden die Grundlage fiir warnende Stimmen und Vorschlige
fiir zu ergreifende GegenmaBnahmen. Nun ist aus anderen Be-
reichen der Verkehrssicherheitsforschung bekannt, daB Ver-
kehrsteilnehmer Defizite oder Beeintrdchtigungen auf viel-
fédltige Weise ausgleichen und auf diese Weise das Risiko
verringern. Somit stellt sich bezogen auf die &dlteren Fahrer
die Frage, ob und gegebenenfalls bis zu welchem Umfang und
in welcher Weise die LeistungseinbuBen, die durch den kdr-

perlichen Abbau bedingt sind, kompensiert werden kdnnen.




Die zwei Fragen, die es in diesem Zusammenhang zu beantwor-
ten gilt, richten sich zum einen auf das persdnliche Risiko,
dem sich die &dlteren Kraftfahrer aussetzen, indem sie sich
ans Steuer eines Automobils setzen. Zum anderen ist jedoch
auch zu fragen, ob oder in welchem AusmaB sie ein Risiko flir
die ﬁbrlgen Verkehrsteilnehmer darstellen. Die Autoren gehen
davon aus, daB diese Fragen nicht allein auf der Grundlage
medizinisch-physiologischer Daten beantwortet werden kdnnen,
sondern daB hierzu auf Erfahrungen und Erkenntnisse, wie sie
das allt&dgliche Geschehen auf den StraBen liefert, zurlickge-
griffen werden muB.

Vielfach {libersehen wird in diesem Zusammenhang, daB die Si-
tuation, in der sich &ltere Kraftfahrer im Verkehr bewe-
gen, nicht ausschlieBlich durch ihre eigenen Fdhigkeiten be-
stimmt wird. Im Zusammenspiel mit anderen treffen sie auf
vielfédltige Verhaltensmuster und Vorurteile, wobei die Mu-
ster der jlingeren vielfach als MaBstab fir die Bewertung

des Verhaltens der Alteren genutzt werden. Um das hier vor-
handene Konfliktpotential deutlich 2zu machen, ist es not-
wendig, die Stereotype, die zwischen den Altersgruppen herr—
schen, herauszuarbeiten. Zielsetzung dieser Betrachtung ist
es, Ansatzpunkte fiir die Verbesserung des Verstidndnisses
zwischen den Angehdrigen unterschiedlicher Generationen zu

entwickeln.

Bereits der Hinwels auf die Analyse altersbezogener Stereo-
type deutet an, daB die vorliegende Untersuchung versucht,
ein Bild der Situation des &lteren Kraftfahrers zu zeichnen,
das Uber die enge Betrachtung partikularer Sicherheitsaspek-
te hinausgeht. Insofern iét es nur folgerichtig, wenn die
Betrachtung auch die Konsequenzen einbezieht, die sich fir
dltere Mitblirger aus der vermehrten Verfiligbarkeit lber ein
eigenes Fahrzeug ergeben. Letztere bedeutet zu allererst
eine Vergr&Berung der Mobilit&dtschancen f£ir alte Menschen
und hat von daher erhebliche Konsequenzen f{ir deren gesamtes
Alltagsleben.




Da zu diesem Aspekt bisher hkaum Erkenntnisse vorliegen,
scheint es an der Zeit, diesen Fragen auf der Grundlage em-
pirischer Forschungsergebnisse nachzugehen.

Die Frage nach dem "warum" einer Untersuchung lber &dltere
Kraftfahrer 1l&Bt sich demnach wie folgt beantworten: Eine
solche Untersuchung ist erstens notwendig, weil die Zahl
der dlteren Kraftfahrer in den ndchsten Jahrzehnten stetig
steigen wird. Zum 2zweiten mangelt es an disziplinibergrei-
fenden Untersuchungen, die die einander verstdrkenden oder
auch ausgleichenden Effekte, mit denen dem Leistungsabbau
im Alter begegnet wird, berlcksichtigen. Und zum dritten
ist es notwendig zu erkennen, welche Konsequenzen flr das
Alltagsleben der &dlteren Mitblirger sich aus der wachsenden

Verfiigbarkeit Uber ein Automobil ergeben.




In den einleitenden Bemerkungen wurde bereits darauf hin-—
gewiesen, daB die vorliegende Untersuchung den Versuch un-
ternimmt, ein umfassendes Bild des &lteren Kraftfahrers zu
zeichnen. Um diesen Vorsatz zu realisieren, war es erforder—
lich, vielf&ltige Informations- und Datenguellen heranzu-
ziehen und unterschiedliche Forschungsans&tze miteinander in
Beziehung zu setzen. Die Ergebnisse sind demgemdB nach The-
men gegliedert, zu deren Diskussion jeweils unterschiedliche
Datent) herangezogen werden.

8o basiert die einleitende Darstellung, die sich mit der
quantitativen Zunahme der &lteren Fahrer bis zum Jahre 2000
befaBt, ausschlieBlich auf Daten der Bevdlkerungsstatistik
und Erkenntnissen Uber die heutige Verbreitung des Fihrer-
scheins.

Im zweiten Kapitel, das eine Ubersicht {iber den EinfluB des
Alters auf das Fahrverhalten liefert, dienen medizinische
und psychologische Erkenntnisse {ber Alterungsprozesse als
Ausgangspunkt der Diskussion, die dann auf der Basis empi-
rischer Daten lber den Fahrstil und das Fahrerleben ergénzt
werden. Abgeschlossen wird dieses Kapitel durch eine Be-
trachtung des Zusammenhangs zwischen Alter und Unfallge-
schehen auf der Grundlage amtlicher Unfallstatistiken.

Das dritte Kapitel geht gesondert auf die Beziehungen des
dlteren Fahrers zu seinem Fahrzeug ein, wobei insbesondere
die altersspezifischen Nutzungsgewohnheiten, der Mobilitdts-
gewinn und die Probleme des Fahrzeugverzichts diskutiert
werden.

Hieran schlieBt sich im vierten Kapitel eine Diskussion der
wechselseitigen Beurteilungen an, die zwischen den verschie-—
denen Fahrergenerationen anzutreffen sind. Die mit Hilfe
einer Repridsentativbefragung gewonnenen Ergebnisse werden
verdeutlichen, wie ausgeprigt die wechselseitigen Vorurteile
sind.

1) Eine Ubersicht iiber die verwendeten Daten und Quellen
findet sich in: V. Methodischer Anhang.



Da die (vermeintlichen) Probleme der &lteren Kraftfahrer

in verschiedenen Lindern auf unterschiedliche Weise in-
terpretiert werden, enthdlt das flnfte Kapitel eine ver-—
gleichende Darstellung der Regelungen und MaBnahmen fir
dltere Fahrer in einer Reihe von Lédndern. Diese Ergebnisse
gewinnen insbesondere dadurch einen besonderen Stellenwert,
als auch in der Bundesrepublik das System des zeitlich unbe-—
grenzt erteilten Flihrerscheins von einigen Seiten in Frage
gestellt wird.

Welche Regelungen der Offentlichkeit zum Ausgleich der re-
alen oder vermeintlichen Defizite der &lteren Fahrer ange-—
messen erscheinen, bildet in diesem Zusammenhang eine inter-—

essante Ergédnzung der Betrachtung.




1. Altere Kraftfahrer — Ein Ausblick bis zum Jahre 2000

Bevor {ber die &lteren Kraftfahrer und deren zukiinftige Ent-
wicklung diskutiert werden kann, ist es erforderlich, den
Begriff des "&dlteren Fahrers" ein wenig zu prédzisieren.

Das Wort "dltere" deutet an, daB eine Altersgrenze dariiber
entscheidet, ob ein Fahrer im Sinne der Untersuchung als
alt oder nicht alt klassifiziert wird. Diese érenze wird,
einer Konvention folgend, bei 60 oder 65 Jahren angesetzt.
Eine derartige Zuordnung, die sich ausschlieBlich an der
kalendarischen Zahl der Lebensjahre orieniert, beriicksich-
tigt nicht, daB die physischen und psychischen Alterungs-—
prozesse individuell sehr unterschiedlich schnell ablaufen,
Personen mit gleichem Lebensalter also sehr unterschied-
lich leistungsfédhig sein kénnenl). Insofern besitzt die
Gruppe der als "&dltere" klassifizierten Fahrer eine erheb-
liche Heterogenitédt, die insbesondere dadurch noch wesent-
lich zunimmt, als der Abbau vom 60. oder 65. Lebensjahr

bis zu den h&chsten Altersklassen wesentlich gravierender
sein kann als etwa der Abbau 2zwischen dem 40. und dem 60.
Lebensjahr.

Die Gruppe der "&dlteren" Fahrer stellt also keine Gruppe mit
einheitlichen Merkmalen dar, in ihr verbergen sich vielmehr
neben Fahrern, die voll leistungsfdhig sind, solche, deren
Fdhigkeiten aus Altersgrilinden drastisch reduziert sind.

Das zweite Element des Begriffs "&dltere Fahrer", der "Fah-
rer" l&Bt zumindest zwei Auslegungen zu. Als Fahrer k&nnen
zum einen alle diejenigen bezeichnet werden, die den Fih-
rerschein besitzen. Zum anderen kann die Gruppe der Fahrer
jedoch auch auf diejenigen beschrdnkt werden, die noch
selbst ein Kraftfahrzeug steuern.

Bedingt durch das in der Bundesrepublik geltende Recht, daB
der Fihrerschein zeitlich unbegrenzt erteilt wird, ergibt
sich mit zunehmendem Alter eine stdndig wachsende Differenz

1) Kapitel 2.1 geht intensiv auf die Aspekte des indivi-
duellen Leistungsabbaus ein.




zwischen der Zahl der Fihrerscheinbesitzer und der Zahl der-
jenigen, die noch selbst aktiv fahren. Beide Aspekte sind
fir die folgende Untersuchung von Bedeutung, da, wie sich
zeigen wird, der Abschied von der aktiven Verkehrsteilnahme
als Fahrer schrittweise stattzufinden scheint. Die folgenden
Ausfihrungen befassen sich daher zundchst mit der Entwick-
lung des Fihrerscheinbesitzes unter alten Leuten. An-
schlieBend erfolgt eine Darstellung der zunehmenden Nutzung

des Automobils durch &ltere Fahrer.

Ausgangspunkt der Uberlegungen ist die Tatsache, daB sich
der Altersaufbau der BevSlkerung und der Anteil der dlteren
Kraftfahrer im Verlaufe der folgenden Jahre deutlich ver-—
schieben wird. Hierbei treffen zweli Facetten des gesell-
schaftlichen Wandels aufeinander: Die alternde Gesellschaft
ist zugleich in zunehmendem MaBe eine Gesellschaft auf
R&dern. Widhrend sich allerdings die Bevdlkerungsentwicklung
zugunsten eines steigenden Anteils &lterer Menschen Uber
einen l&ngeren Zeitraum allmdhlich vollzieht, ist der Wandel
in Bezug auf den Besitz der Fahrerlaubnis und eines eigenen
Automobils bereits fiir die ndchsten Jahre vorauszusehen.
Fiir diejenigen Altersgruppen, die das 60. Lebensjahr er-
reichen, sind Fihrerschein und Fahrzeugbesitz zunehmend
eine Selbstverstdndlichkeit. Wie diese Entwicklung konkret
in Zahlen aussieht, sollen die folgenden Ausfihrungen zei-

gen.

1.1 Das Anwachsen der Zahl der Filhrerscheinbesitzer

Die Ermittlung genauer Zahlen bezliglich des Filhrerschein-
besitzes st&ft in der Bundesrepublik auf gewisse Schwierig-
keiten. Zwar werden die Filihrerscheinzugdnge amtlich regi-
striert, nicht jedoch die Abgdnge. Zuverldssige SchdtZungen

wurden zuletzt auf der Basis kontinuierlicher Erhebungen zum




Verkehrsverhalten (KONTIV) 1976 durch Hautzinger u.a.l)
vorgenommen.

Wirft man zun&chst einen Blick auf die Vergangenheit, so
zeigt sich, daB sich der Gesamtbestand an Fiihrerscheinen
der Klasse 3 im Zeitraum von 1952 bis 1970 nahezu verzehn-—
facht hat und sich von 1970 bis 1982 nochmals fast verdop-
pelt hat (Tabelle 1).

Tabelle 1: Entwicklung des Filhrerscheinbesitzes (Klasse 3)
von 1952 - 1982

Jahr Anzahl daf Flihrerschein-
besitzer

1952 1,7 Mio

1970 16,2 Mio

19763 22,5 Mio

19823) 32,0 Mio

Am Anstieg der Zahl der Fihrerscheinbesitzer waren die ver-
schiedenen Altersklassen nun keineswegs gleichm&Big betei-
ligt. Es sind vielmehr {berproportional viele junge Leute,
die das rapide Anwachsen bewirkt haben. Heute ist es fir
jlingere Menschen weitgehend ilblich, bald nach Vollendung des
18. Lebensjahres den Fihrerschein zu machen. Ganz anders sah
dies vor 50 Jahren aus, als die jetzt 70-jdhrigen 20 Jahre

alt waren. Deutlich sichtbar wird dieser Sachverhalt, wenn

1) Vgl. H. Hautzinger, W. Hunger, I. Frey, Zahl und Struk-
tur der Fihrerscheininhaber in der Bundesrepublik
Deutschland, Forschungsbericht der Bundesanstalt fir
StraBenwessen, Bd. 47, R8ln 1980.

2} Quellen: H. Hautzinger u.a., a.a.0.;
F. Heller, die Entwicklung der StraBenverkehrsunfidlle
in der Bundesrepublik Deutschland und in Berlin (West),
Schriftenreihe Unfall- und Sicherheitsforschung
StraBenververkehr der Bundesanstalt filir StraBenwesen,
Heft 1, K&ln, 1974, S. 88;

Verkehrsnachrichten 5/1984.

3) Bei der Zahl fiir 1982 handelt es sich um eine Schdtzung
auf der Basis von KONTIV-Daten.



man den Anteil der Fihrerscheinbesitzer in verschiedenen
Altersklassen betrachtet. Wie die Tabelle 2 zeigt, besaBen
1976 knapp 18% derjenigen, die 65 Jahre und &dlter waren,
einen Flilhrerschein. Die entsprechenden Zahlen flir die
jiingeren Altersgruppen, etwa 21-25 Jahre und 25-34 Jahre
liegen bei 78,9% bzw. 84,2%.

Tabelle 2: Altersverteilung der Fdhrerscheinbesitzer/
Geschlecht (flir Flihrerscheinklassen
1r/11) 1)
Im Jahre 1976: Anteil der Filihrerscheinbesitzer
M&nner Frauen Gesamt
Alter:
18-20 Jahre 55,1% 44,3% 49,8%
21~24 Jahre 84,3% 73,1% 78,9%
25-34 Jahre 93,5% 74,7% 84,2%
35-44 Jahre 87,9% 55,4% 71,8%
45~54 Jahre 81,1% 35,1% 56,2%
55-64 Jahre 69,9% 18,7% 39,3%
65 Jahre und dlter 38,5% 5,5% 17,7%

Gleichzeitig macht die Tabelle 2 einen zweiten Sachverhalt
deutlich: Die Verteilung des Filhrerscheinbesitzes ist nicht
nur extrem altersabhingig, sondern - in den einzelnen Al-
tersgruppen in unterschiedlichem Mafie - auch geschlechts-
abh&ngig. Frauen besitzen gerade unter den dlteren Menschen
deutlich seltener als Minner eine PKW-Fahrerlaubnis. In den
jlingeren Altersgruppen ndhert sich die Hiufigkeit des
Fiihrerscheinbesitzes der Frauen tendenziell der der Ménner
an, wobei allerdings ein geringes Defizit der Frauen er-
halten bleibt. Wie das Statistische Jahrbuch 1983 ausweist,
hatten die Frauen in den Jahren 1979-1982 jeweils einen
Anteil von 41%-45% an den neu erteilten Fahrerlaubnissen

der Klasse 3.

1) PNach Hautzinger, a.a.O.
sowie: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr,
Reihe 3.3 StraBenverkehrsunfdlle, 1977.
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Mit einem Zeitverzug von etwa zwei Jahrzehnten scheint sich
somit die Flihrerscheinbesitzquote der Frauen der der Minner
anzundhern. Der Fihrerschein wird demnach in der Zukunft
nicht ldnger ein Privileg des Mannes sein.

Wie bereits Tabelle 1 deutlich machte, hat sich die Zahl
der Fihrerscheinbesitzer von 1976 bis 1982 noch einmal
kréftig erhsht. Leider liegen bis heute keine Zahlen vor,
die sich unmittelbar mit denen der Tabelle 2 vergleichen
lassen. Einige Hinweise auf die Entwicklung, die stattge-~
funden hat, liefert jedoch die Haushaltsbefragung KONTIV
1982.1) wach dieser Untersuchung stieg der Anteil der
Filhrerscheinbesitzer in der Altersgruppe der 24~35 jdhrigen
bis 1982 auf etwa 90%.

Flir die &dlteren Menschen liber 60 Jahre zeigte sich, daB auch
hier die Zahl der FUhrerscheinbesitzer von 1976 bis 1982
deutlich anstieg (Tabelle 3).

Tabelle 3: Anstieg der Flihrerscheinbesitzrate glterer
Menschen zwischen 1976 und 1982

Altersgruppe Anteil der Fiihrerscheinbesitzer in %
1976 1982

60-65 jahrige 35% 56%

66—70 j&hrige 26% 443

71 und &lter 13% 28%

Wichtig in diesem Zusammenhang ist, daB die &dlteren Menschen
den Flihrerschein mehrheitlich vor langer Zeit erworben ha-
ben. Die H&lfte der Flihrerscheine in dieser Gruppe ist &dlter
als 40 Jahre.?)

1) Vgl. Verkehrsnachrichten 5/1984.

2) Vgl. R. Wittenberg, StraBenverkehrsbeteiligung &dlterer
Menschen, Schriftenreihe Unfall- und Sicherheitsfor-
schung StraBenverkehr der Bundesanstalt flir StraBenwe-—
sen, Heft 11, K&ln, 1977.
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Nach diesem Blick in die Vergangenheit und dem Versuch, den
derzeitigen Stand beziiglich des Fihrerscheinbesitzes zu be-
schreiben, soll im folgenden der Versuch unternommen werden,
die zukiinftige Entwicklung bis zum Jahre 2000 abzusché&tzen.
Ausgangspunkt einer derartigen Schdtzung sind die Daten zum
derzeitigen Stand des Flihrerscheinbesitzes in den einzelnen
Altersgruppen sowie die voraussichtliche Bevdlkerungsent-
wickluang.

Die folgende Tabelle gibt hierzu einen ersten Uberblick.

Es zeigt sich, daB die Wohnbev&lkerung derjenigen, die lber
65 Jahre alt sind, von 1976 bis 1986 tendenziell sinkt, dann
jedoch bis zur Jahrtausendwende abgesehen von geringen
Schwankungen konstant bleibt. Demgegenlber steigt die Zahl
der Flihrerscheinbesitzer bis zum Jahre 2000 in dieser Al-
tersklasse stetig an. Entsprechendes gilt flr die Quote,
d.h. den Anteil der Fihrerscheinbesitzer an der genannten

Bevdlkerungsteilgruppe.

Tabelle 4: Entwicklung des Fiihrerscheinbesitzes der lber
65-jdhrigen (deutsche Wohnbevdlkerung) von 1976
bis zum Jahre 2000

Jahr Wohnbevélkerugg Anzahl der Fihrer-— Quote der Fihrer-—

liber 65 Jahre scheinbesitzer (iber scheinbesitzer iiber
65 Jahre 65 Jahre

(in 1.000) (in 1.000)

1976 8.973 1.591 17,7%

1986 8.621 2.400 28 %

1990 8.661 2.900 34 %

1996 8.730 4,000 46 %

2000 8.659 4,600 53 %

Bei den Zahlen der Tabelle 4 und 5 handelt es sich im Gegensatz
zu den Werten in Tabelle 3 um eine ausgesprochen vorsichtige
Schétzung, die von der tatsdchlichen Entwicklung eher noch iber-

troffen als unterschritten werden dlirfte.

1) Statistisches Bundesamt, Bildung im Zahlenspiegel 1983, S. 28.
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Es ist ferner zu beachten, daB es sich hier um qualitative
Werte und keineswegs um exakt berechenbare Zahlen handelt.
Die Werte kennzeichnen die Gr&Benordnung der voraussicht-
lichen Entwicklung. Als Basis der Berechnung dient eine
altersgruppenweise Fortschreibung, wobei davon ausgegangen
wird,.  daB sich der Prozentsatz der Filhrerscheinbesitzer

in den nachriickenden Altersgruppen gegeniliber seinem heutigen
Stand nicht wesentlich ver&@ndert und daB beispielsweise
keine unterschiedlichen Sterblichkeitsraten zwischen

Flihrerscheinbesitzern und Nichtbesitzern bestehen.

Betrachtet man neben den Fahrern tiber 65 Jahre noch die-
jenigen in der ndchst niedrigeren Altersklasse, so zeigt
sich auch hier der erwartete Anstieg der Fihrerscheinbe-—
sitzquote bis zum Jahre 2000 (Tabelle 5).

Tabelle 5: Entwicklung der Flhrerscheinbesitzquote der

liber 55 jdhrigen bis zum Jahre 2000

Jahr Flihrerscheinbesitz~ Flihrerscheinbesitz-
quote der quote der
55-64 j&hrigen ber 65 jdhrigen

1976 39,8% 17,7%

1986 56 % 28 %

1990 63 % 34 %

1996 71 % 46 3

2000 76 3% 53 %

Allerdings ist in der Gruppe derer, die zwischen 55 und 64

Jahre alt sind, der Flhrerschein zu allen Zeitpunkten schon
alten Mitblirger. Dies hat zur Konsequenz, daB die Flhrer-

scheinbesitzquote nach dem Jahr 2000 fir die iiber 65-

| wesentlich verbreiteter als in der Gruppe der iiber 65 Jahre
jédhrigen weiter steigen wird.

Von besonderer Bedeutung filir das zukiinftige Verkehrsge-

o
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schehen’ ist auBerdem die Tatsache, daB sich der Anteil der
Frauen an den Fiihrerscheinbesitzern liber 65 Jahre, der 1976
unter 20% lag, bis zum Jahre 2000 auf tber 40% mehr als
verdoppeln wird. Wie die folgende Ubersicht zeigt,wird deren
Anteil im Verlauf der ndchsten Jahre stetig zunehmen.

Tabelle 6: Verteilung des Fiihrerscheinbesitzes nach Ge-
schlecht in der Gruppe der iiber 65 jdhrigen bis
zum Jahre 2000

1976 1986 1990 1996 2000
Mdnner 80,5% 71 8 66 % 60 % 57 %
IFrauen 19,5% 29 % 34 % 40 % 43 %
Gesamt 100 % 100 3 100 2 100 % 100 %

1,59 Mio 2,4 Mio 2,9 Mio 4,0 Mio 4,6 Mio

Als Konsequenz der beschriebenen Entwicklung ergibt sich:
Innerhalb der Gesamtheit der Flihrerscheinbesitzer werden

die Alteren zahlenmdBig eine bedeutendere Rolle spielen als
bisher. In Zahlen ausgedrilickt bedeutet dies: Heute sind rund
10% aller Fiihrerscheinbesitzer 60 Jahre und &dlter. Bis zum
Jahre 2000 wird der Anteil der &lteren Filihrerscheinbesitzer
von 10% auf 20-25% anwachsen.l)
Nun sagen diese Zahlen nur bedingt etwas {ber die mdglichen
Verdnderungen auf den StraBen aus, da die &lteren Flhrer-
scheinbesitzer sehr wohl den Flhrerschein besitzen und be-
halten k&énnen, ohne jedoch als Kraftfahrer am Verkehr teil-
zunehmen. Von besonderer Bedeutung ist daher, in welcher
Weise sich der Kraftfahrzeugbesitz bzw. die Verfligungsmég-

lichkeit iliber einen PKW entwickeln wird.

1) Vgl. H.Harms, Altersbedingte Sehstdrungen - eine
hintergrindige Unfallursache, Schriftenreihe Unfall-
und Sicherheitsforschung StraBenverkehr der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen, Heft 42, KG6ln, 1983, S. 24.
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1.2 Die zunehmende Verfiligungsmdglichkeit iiber ein Automobil

Parallel zu den Ergebnissen liber die altersmdBige Verteilung
des Flihrerscheinbesitzes sind &dltere Menschen auch beim
Kraftfahrzeugbesitz im Vergleich zu ihrem BevSlkerungsanteil
unterreprédsentiert.

Im Jahr 1983 waren nur 12% aller PKW-Besitzer 60 Jahre und
dlter, obwohl der Anteil dieser Altersgruppe bei knapp 27%
der “fahrféhigen"l)Bevﬁlkerung liegt.

Allerdings zeigt die folgende Tabelle 7, daB der PKW-Be-
sitzanteil der Alteren in den letzten Jahren stetig zuge-

nommen hat.

Tgbelle 7: Von &dlteren Personen gehaltene Personen-
kraftwagen (Stand: Jeweils 1. Juli)x)

Anzahl der Halter 60 Jahre und &dlter

Gesam§§?hl= ) .
100% Anzahl relativer Anteil
1981 20.850,243 2.220.075 10,6%
1982 21.407.852 2.429.547 11,3%
71983 22.015.965 2.632.706 12,08

x) Quellen: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-
Bundesamts, Flensburg: 11/1981; 9/1982; 8/1983.

kx) Die Gesamtzahl enthdlt nur PKW, die auf natiirliche Per-
sonen zugelassen waren. 1983 waren 89,6% aller 24,58
Millionen PKW auf natiirliche Personen mit bekanntem Ge-
burtsjahr zugelassen.

1) Der "fahrfidhigen" Bevdlkerung werden alle Personen ab
18 Jahren zugerechnet, da dieses Alter die reguldre
Untergrenze flir den Filhrerschein Klasse 3 definiert.
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Der in Tabelle 7 ausgewiesene Anteil der Alteren am Fahr—
zeugbesitz verteilt sich — entsprechend den Ergebnissen

fir den Fihrerschein - ungleich auf M&nner und Frauen.
Obwohl die Zahl der Frauen in der Alterskategorie {iber 60
Jahre wesentlich grdBer ist als die der Mé@nner, verfligen

die M&nner absolut und relativ weitaus hdufiger lber einen
eigenen PKW.

Tabelle 8 zeigt getrennt nach Geschlechtern, wie hoch je-
weils der Anteil der Alteren ist, die iiber ein eigenes Fahr-

zeug verfiligen.

Tabelle 8: Anteil der von &lteren Personen gehaltenen

Personenkraftwagen/Geschlecht

Mdnner Frauen
Anzazhl der PKW- Anteil der PXW~ Anzahl der PKW- Anzahl der PEW-
Besitzer(Gesamt) Besitzer: 60 Besitzer(Gesamt) Besitzer: 60
Jahre und &lter Jahre und &lter
1961 16.774.826 1.912.868 4.075.417 207.207
100% 11,4% 100% 7,5%
13882 17.110.886 2.075.105 4.296.965 354.442
100% 12,1% 100 8,2%
1983 17.460.472 2.229.328 4,555,493 403.378
100% 12,8% 100% 8,9%

Hier wird deutlich, daB bei den Alteren beiderlei Ge-
schlechts der PKW-Besitz immer verbreiteter wird, Frauen
jedoch noch einen deutlichen Nachholbedarf gegenlber den
Midnnern haben.

Von wesentlicher Bedeutung flir den PKW-Besitz sind die &ko-
nomischen Verhdltnisse. So stellt Wittenberg eine deutliche




