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Grufworte

Schirmherr Michael Groschek

Minister fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr

des Landes Nordrhein-Westfalen

Ein Ziel der nordrhein-westfdlischen Landesregie-
rung ist es, gute Voraussetzungen fiir eine hohe
Lebensqualitat auch im Alter zu schaffen und ak-
tives Altern méglich zu machen. Nur wer mobil ist,
kann ein selbstandiges Leben fiihren, sich selbst
versorgen und am aktiven gesellschaftlichen Le-
ben teilnehmen. Mobilitat ist Lebensqualitét!

Eine élter werdende Gesellschaft bendétigt eine
sichere Verkehrsinfrastruktur und attraktive, bar-
rierefreie Mobilitdtsangebote. Dazu gehoren si-
chere, in der Dunkelheit beleuchtete und belebte
StraBBen, Wege und Platze, die ein Gefiihl von so-
zialer Sicherheit vermitteln oder Radwege, die das
sichere Radfahren ermdoglichen, genauso wie ein
barrierefreier 6ffentlicher Nahverkehr, der es den
Menschen erlaubt, sich auch in einem grof’en Ak-
tionsradius mobil zu bewegen. Unnétige Treppen

oder zu kurze Ampelschaltungen sind weitere Bei-

spiele fiir bisher unzureichende Riicksichtnahme
auf Betroffene. Menschen méchten haufig auch im
Alter nicht auf ihr Auto verzichten. Dies erfordert,
dass geniigend seniorenorientierte Angebote wie
LAuffrischungstrainings® fir Kraftfahrer/innen ge-
schaffen werden, die dabei unterstiitzen konnen,
die vorhandene Fahrtauglichkeit zu verbessern.
Auch sind Stadt- und Verkehrsplaner in besonderer
Weise gefordert, die Bediirfnisse &lterer Verkehrs-
teilnehmer in ihren Planungen mit zu beriicksich-

tigen.

Unabhédngig vom genutzten Verkehrsmittel, muss
eine sichere Verkehrsteilnahme fiir dltere Men-
schen gewdhrleistet sein. Ich wiinsche mir im
Straflenverkehr — unabhangig vom Alter — ein riick-

sichtsvolles Miteinander aller Verkehrsteilnehmer.
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Dr. Andreas Scheuer

Parlamentarischer Staatssekretdr beim

Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Mobilitdt und Lebensqualitdt sind in unserer Gesell-
schaft eng miteinander verbunden. Die Teilnahme
am sozialen Leben und die Wahrung der Eigenstan-
digkeit setzt Bewegung voraus. In den Stadten und in

ganz besonderer Weise in den landlichen Gebieten.

Wir sind in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten
den Weg einer erfolgreichen Verkehrssicherheitspo-
litik gegangen und konnten seit den 7oer Jahren die
Anzahl der im Straf3enverkehr getdteten Personen —
damals weit mehr als 20.000 pro Jahr —um mehr als

80 Prozent reduzieren.

Die Herausforderungen, vor denen wir heute ste-
hen, sind zum einen Verdnderungen durch techni-
schen Fortschritt und zum anderen der demografi-
sche Wandel. Dabei gilt es unter anderem auch den
Senioren als der am starksten wachsenden Bevélke-
rungsgruppe eine sichere Mobilitdt zu ermoglichen.
Sei es als FuBgadnger, Radfahrer oder als Nutzer ei-
nes Kraftfahrzeugs und dies sowohl in Stadten wie
auch in den ldndlichen Gebieten. Bei einer prag-
matischen Verkehrssicherheitspolitik darf es dabei
nicht um Fehlerzuweisungen gehen, sondern es gilt,

auf wissenschaftlicher Basis Ursachen fiir Verkehrs-

unfélle zu erkennen und geeignete Manahmen
zu entwickeln. Auch wenn technische Hilfen und
Assistenten fiir Kraftfahrzeuge und die Weiterent-
wicklung einer sicheren Infrastruktur wichtige Fak-
toren sind, so steht doch der Verkehrsteilnehmer
selbst im Mittelpunkt unserer Bestrebungen, die
Verkehrssicherheit weiter zu verbessern. Das Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2011 als Leitlinie fiir die
Verkehrssicherheitsarbeit unseres Hauses bezieht

dabei eindeutig Stellung.

Riicksichtnahme gegeniiber den jeweils schwéche-
ren Verkehrsteilnehmern ist einer der mafigeblichen
Inhalte unserer Verkehrssicherheitskommunikation.
Mobilitat fiir einzelne Gruppen zu beschranken liegt
uns fern. Ganz konkret setzen wir uns fiir die Erweite-
rung der Angebote zur verkehrsmedizinischen Bera-
tung alterer Verkehrsteilnehmer ein. Auch freiwillige
Gesundheitschecks sind eine sinnvolle prdventive
MaBnahme, um sich iber die eigene Fahrkompetenz
und die Bedeutung krankheitsbedingter Leistungs-

einbufen fiir die eigene Mobilitat zu informieren.

Verkehrssicherheit ldsst sich jedoch nicht allein ,,von
oben* verordnen. Die Politik ist bei dieser Aufgabe
auch auf das Engagement von Verbanden, Initiati-
ven, ja aller Beteiligten bis hin zu jedem einzelnen
Verkehrsteilnehmer angewiesen, um den Straf3en-

verkehr moglichst sicher fiir alle zu machen.
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Begriif3ung und Einfiihrung

Erhard Hackler

Geschiftsfiihrender Vorstand der Deutschen Seniorenliga e.V.

Ich begrii’e Sie ganz herzlich im Namen der Deut-
schen Seniorenliga e.V., unseres wissenschaftli-
chen Kuratoriums und meines geschatzten Vorsit-
zenden Professor Dr. Giso Deussen zu der Tagung
JAltere Verkehrsteilnehmer — gefidhrdet oder ge-
fahrlich?.

Seit 20 Jahren verleiht die Deutsche Seniorenliga
e.V. dlteren Menschen eine starke Stimme, ohne
dabei die nachfolgenden Generationen zu vernach-
lassigen. Das Thema Mobilitat steht und stand in
all den Jahren ganz oben auf der Tagesordnung, da
dies in ganz elementarem Sinne Ausdruck von Le-
bensqualitdt ist. Mit dieser Veranstaltung méchten
wir das Bewusstsein fiir Mobilitatsanforderungen
in einer alternden Gesellschaft starken und unter
dem Aspekt der Lebensqualitdt von verschiedenen
Seiten betrachten. Ich wiirde mich freuen, wenn
Sie die Ergebnisse als Botschafterinnen und Bot-
schafter eines riicksichtsvollen Miteinanders an
lhren Arbeitsplatz und in lhren Wirkungskreis mit-

nehmen.

Wir kimmern uns heute um éltere Verkehrsteil-

nehmer in ihrer Rolle als FuBganger mit und ohne

Rollator, als Radfahrer, Autofahrer und Nutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel. Dabei stellen wir die
Frage nach ihrem Selbstbild und dem Fremdbild.
Stichwort Selbstbild: Was traue ich mir zu, wenn
ich mich als dlterer Mensch im Strafenverkehr
bewege? Wie realistisch sind meine Mobilitdtsbe-
diirfnisse? Stichwort Fremdbild: Welche Erwartun-
gen haben andere Verkehrsteilnehmer an éltere
Menschen? Gibt es Vorurteile bzw. eine einseitige
Sichtweise? Als Fufigdnger sind dltere Menschen
im wahrsten Sinne des Wortes extrem verletzbar.
Doch wie sieht es aus, wenn sie mit dem Auto un-
terwegs sind? Auf all diese Fragen werden wir heu-
te Antworten erhalten. Mein besonderer Dank gilt
der Unfallforschung der Versicherer als Mitveran-
stalter, den Referenten, Teilnehmern und unserem
Moderator Manfred Erdenberger. Wir freuen uns
sehr, dass wir die Stimme des WDR fiir unsere Ta-

gung gewinnen konnten.

Ich wiinsche uns allen einen ertragreichen Tag.
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Siegfried Brockmann

Leiter Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Auch ich darf Sie als Mitveranstalter Unfallfor-
schung der Versicherer im Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft ganz herzlich

willkommen heifRen.

Das Thema dltere Verkehrsteilnehmer ist so aktuell
wie kaum eines, das wir jemals angepackt haben.
Bedauerlicherweise wird es in der Offentlichkeit
sehr einseitig wahrgenommen. In die Schlagzeilen
schaffen es in erster Linie Geisterfahrer jenseits
der 70 oder dltere Autofahrer, die Gas und Brem-
se vertauschen. Sicher wissen alle, die heute hier
im Raum sind, dass dieses Bild nicht der Realitdt
entspricht, sondern dass es sich zum Gliick um sel-
tene Ausnahmefdlle handelt. Unser Hauptproblem
sind nach wie vor die jiingeren Fahrer zwischen 18
und 24 Jahren. Das hei8t aber nicht, dass wir uns
in Sachen dltere Verkehrsteilnehmer zuriickleh-
nen kénnten: Sie haben unbestreitbar Defizite, die
sich allein schon aus demografischen Griinden zu
einem Problem auswachsen werden. In wenigen
Jahrzehnten wird jeder dritte Deutsche {ber 65
Jahre alt sein. Deshalb miissen wir uns die Frage
stellen, was das fiir den StraBenverkehr bedeutet

— und zwar nicht nur fiir den Auto fahrenden Se-

nior, sondern auch fiir den &dlteren Fuf3gdnger und
Radfahrer. Schon heute ist jeder zweite getotete
Radfahrer und jeder zweite getttete Fuganger al-
ter als 65 Jahre. In diesem Bereich sind sie eben
gerade nicht Tater, sondern eindeutig Opfer des
Verkehrs.

Die Defizite sind ja eigentlich bekannt — die ent-
scheidende Frage lautet, wie wir praktisch mit Maf-
nahmen umgehen, die Senioren Hilfestellung im
StraBBenverkehr bieten kdnnen. Deswegen haben
wir uns entschieden, eine Konferenz zu veranstal-
ten, die sich ausdriicklich an Praktiker richtet, die
das, was die Wissenschaft zusammentragt, umset-
zen. Und deswegen danke ich allen, die heute hier
erschienen sind und die hauptamtlich oder ehren-
amtlich bei der Polizei, in Behorden oder bei der
Verkehrswacht mit dlteren Menschen arbeiten. Ich
hoffe, dass wir gemeinsam Fortschritte erzielen kon-
nen. In diesem Sinne wiinsche ich uns allen einen

erfolgreichen Konferenzverlauf.
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Vortrige

Prof. Dr. Matthias Gather

Institut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt

Altonaer StraBBe 25, 99051 Erfurt

www.verkehr-und-raum.de
E-Mail: matthias.gather@fh-erfurt.de

Das EU-Forschungsprojekt TRACY (engl.: TRansport
needs for an Ageing soCietY) beschaftigt sich mit
den Mobilitdtsanspriichen einer alternden Gesell-
schaft und geht dabei der Frage nach, inwieweit die
Mitgliedsstaaten der Europdischen Union auf den
demografischen Wandel vorbereitet sind und wie
sie im Rahmen ihrer nationalen Verkehrspolitiken

darauf reagieren.

Beteiligte Partner bei dem Projekt sind die Fach-
hochschule Erfurt als Koordinator, die Universitat
Plymouth (UK) sowie ProASolutions aus Barcelona
und Vista aus Norwegen, zwei Beratungsunterneh-
men aus den Bereichen Mobilitdat und Universal

Design.

Vor dem Problem des demografischen Wandels ste-
hen alle EU-Staaten gleichermafien. Die Herausfor-
derungen, die sich daraus ergeben, habe ich in vier

Blocken zusammengefasst:

1. Riickgang der o6ffentlichen Finanzen
Wenn 2050 jeder dritte Bundesbiirger {iber 60
Jahre alt sein wird, sinken die Steuereinnahmen.

Dann werden auch weniger Mittel fiir den Stra-

Benverkehr zur Verfiigung gestellt. Schon jetzt
gilt in diesem Bereich das Prinzip: Erhalt vor

Neubau.

. Inklusion und Exklusion

Dass dltere Menschen weniger mobil sind, hdngt
im ldndlichen Raum beispielsweise weniger mit
den fehlenden Angeboten des OPNV zusam-
men, als vielmehr mit dem Wegfall der Mobi-
litdtsanldsse — Stichwort Vereinsamung. Wir
miissen uns die Frage stellen, wie wir im Sinne
eines wirklich umfassenden Mobilitatsverstand-
nisses darauf eingehen. Ein wichtiges Thema ist
die Altersarmut. Die Statistik zeigt, dass in Mit-
teleuropa, Frankreich und den skandinavischen
Landern weniger als zehn Prozent der Menschen
iber 65 Jahre als arm gelten. In Siideuropa und
Irland sieht das Bild schon anders aus. Hier ist
Altersarmut weiter verbreitet. Dafiir leben hier
weniger alte Menschen alleine. Im Vergleich zu
Skandinavien und Grof3britannien, wo 45 Pro-
zent der Frauen liber 60 Jahre alleine leben, sind
dltere Menschen in Spanien, Griechenland oder

Irland starker in der Familie eingebunden.
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Der Demografische Wandel und seine Auswirkungen auf unsere Mobilitat
Erste Ergebnisse des EU-Forschungsprojekts TRACY

3. Gesundheitliche Probleme
Mit dem Alter nehmen gesundheitliche Beein-
trachtigungen zu. Auf die Symptome einer al-
ternden Gesellschaft (Gebrechlichkeit, Demenz,
psychische Erkrankungen, Sinneseinbuf3en)

sollten wir vorbereitet sein.

4. Anderung des Mobilititsverhaltens
Es stellt sich die Frage, welche individuellen
Mobilitatsstile dltere Menschen entwickeln. Wie
wollen sie sich bewegen? Welche Wegezwecke
gibt es? Wie oft und wie schnell werden die
Wege absolviert? Welches zeitliche und finanzi-
elle Budget steht dafiir bereit? Bisher konnten
wir feststellen, dass die Anzahl der téglichen
Wege und damit die Mobilitat dlterer Menschen
in den vergangenen Jahren deutlich zugenom-

men hat — Tendenz steigend.

Da sich die Mobilitatsbediirfnisse gesunder und
aktiver dlterer Menschen kaum von denen jiingerer
Menschen unterscheiden, benétigen sie keine spe-
zielle Verkehrspolitik. Pflegebediirftige Altere und
solche, die unter psychischen Problemen leiden,

hingegen schon.

Das EU-Projekt TRACY ist in drei Arbeitsschritte ge-
gliedert, derzeit befinden wir uns in der Evaluations-

phase:

1. Zusammenstellung der Politiken und Strategien
aller Landverkehrsmittel aus allen 27 EU-Mit-
gliedsstaaten sowie von Vergleichslandern
(Schweiz, Norwegen, USA, Australien, Neusee-

land und Japan)

2. Analyse, Befragung und Bewertung laufender
nationaler Politiken und Strategien fiir die Mobi-
litdtssicherung &lterer Menschen (Evaluation)

3. Entwicklung innovativer Losungsvorschldge und
Politikempfehlungen sowie Identifikation von

Forschungsliicken und Forschungsbedarf

In den 33 untersuchten Landern haben wir 174 Po-
litiken und Programme identifiziert. 122 dieser Po-
litiken kommen dabei aus den EU-27-Staaten. In ei-
nem weiteren Schritt haben wir die Anforderungen
an ein altersgerechtes bzw. inklusives Verkehrssys-

tem identifiziert.

Eigenschaften eines inklusiven
Verkehrssystems:

e Zugdnglich
e Erreichbar

e Verfiigbar

e Barrierefrei
e Komfortabel
e \Verstandlich
e Effizient

e Freundlich = altere Menschen wollen sich
willkommen fiihlen und nicht als Beforde-
rungs- oder gar Storfall behandelt werden

e Zuverldssig

e Sicher (safe) = klassische Verkehrs-
sicherheit

e Sicher (secure) = personliches Sicher-
heitsgefiihl

e Benutzbar

e Transparent
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Vortrige

Schwerpunkt aller Programme ist der 6ffentliche Ver-
kehr —rund 40 Prozent der nationalen Politiken be-
fassen sich mit dem motorisierten Straflenverkehr.
Ob die Strategien tatsachlich die oben genannten
Handlungsziele im Blick haben, haben wir auf einer
Skala von 1 (,hat mit dem Ziel nichts zu tun®) bis 5
(,,zielt ganz genau auf das Kriterium XY ab“) bewer-

tet. Bei den meisten Politiken dreht es sich darum,

Verkehr fiir dltere Menschen bezahlbar zu machen.
Viele der EU-Mitgliedsstaaten bieten spezielle Tarife
fiir iber 60- oder 65-)dhrige an. Ebenfalls ganz oben
stehen die Themen Verkehrssicherheit (30 Prozent)
und Barrierefreiheit (20 Prozent). Allen anderen Poli-
tikbereichen wird deutlich weniger Aufmerksamkeit
geschenkt.

Exemplarisch stelle ich lhnen nun einige Politiken

zur Verkehrssicherheit vor:

¢ Tschechische Republik
Ab dem 60. Lebensjahr miissen Autofahrer ihre
Fahrtiichtigkeit in regelmadBigen Abstanden von
einem Arzt bescheinigen lassen. Nur dann wird

der Fiihrerschein verldngert.

e Griechenland
Autofahrer tiber 65 Jahre miissen ihre Fahrer-
laubnis alle drei Jahre erneuern lassen. Dazu sind
zentrale Untersuchungen durch fiinf Fachérzte
erforderlich.

¢ Niederlande

Aufkldarungs- und Informationskampagne ,,Sicher
mobil bleiben“ zu den Aspekten Verkehrssicher-
heit, Fahrpraxis, Fahrradnutzung inkl. E-Bikes,
Gesundheitsberatung, Nutzung von Elektrofahr-

zeugen (Mobility Scooters).

e Grof3britannien

Unterhaltsame Kurzfilme zu verschiedenen As-
pekten des Strafienverkehrs wie zum Beispiel
Verhalten an Baustellen oder Zurechtfinden im
Schilderwald.

e Schweden

Hier geht es um den verstdndlichen, standar-
disierten Straflenentwurf. Eine verstdndliche
StraBe soll moglichst wenig unniitze Informati-
onen enthalten, gleichzeitig wird genug Zeit fiir
schwierige Fahrmanover gelassen. Kreuzungen
und Platze haben klare Funktionszuordnungen.
Der Verkehrsteilnehmer darf weder iiberfordert

noch unterfordert sein.
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Der Demografische Wandel und seine Auswirkungen auf unsere Mobilitat
Erste Ergebnisse des EU-Forschungsprojekts TRACY

Vorldufiges Fazit:

1. Die Alterung der Bevdlkerung ist bis 2050 — beginnend in Mitteleuropa — ein gesamteuropdisches
Phanomen.

2. Herausforderungen sind die Finanzierung, die Inklusion, die gesundheitliche Vorsorge sowie ein
gedndertes Mobilitatsverhalten.

3. Es gibt eine grofie Heterogenitat innerhalb der Bevolkerungsgruppe ,,dltere Menschen®, was die
Anforderungen und Fahigkeiten betrifft.

4. Ein Schwerpunkt der nationalen Verkehrspolitiken liegt in der EU-27 derzeit bei Fragen der Ver-
kehrssicherheit, der Bezahlbarkeit sowie der Barrierefreiheit.

5. Im Bereich der Verkehrssicherheit dominieren Regelungen zum Fiihrerscheinbesitz, Aufklarungs-
kampagnen, Sicherheitstrainings sowie verkehrsplanerische Ansatze.

6. Insgesamt ein heterogenes Bild, oder: Es lohnt sich vom Nachbarn zu lernen!
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Vortrige

Jorg Ortlepp

Unfallforschung der Versicherer
Bereichsleiter Verkehrsinfrastruktur

Wilhelmstraie 43-43 G, 10117 Berlin

www.udv.de

E-Mail: j.ortlepp@gdv.de

Der Anteil der Senioren an der Bevélkerung in Deutschland steigt kontinuierlich an. Nach Prognosen des

Statistischen Bundesamts wird 2050 bereits jeder Dritte 65 Jahre oder dlter sein. Diese Entwicklung zeigt

schon heute eine Verdnderung der Struktur des Unfallgeschehens im StrafSenverkehr.

Wenn wir liber die Verkehrssicherheit von alteren
Menschen reden, stellt sich natiirlich die Frage,
wer damit gemeint ist. In der Statistik sind altere

Menschen bei uns mindestens 65 Jahre alt.

Die Weltgesundheitsorganisation WHO
nimmt folgende Unterteilung vor:

e alternde Menschen (50-60 Jahre)
e dltere Menschen (60-75 Jahre)

* alte Menschen (75-90 Jahre)

* sehralte Menschen (90-100 Jahre)

* langlebige Menschen (iiber 100 Jahre)

Fest steht, dass das Alter nichts {iber die Leistungs-
fahigkeit eines Menschen aussagt. Da der Hohe-
punkt der Leistungsfahigkeit in unterschiedlichen
Lebensaltern erreicht wird, sprechen wir von einem

biologischen und einem funktionalen Alter.

Die Wahrscheinlichkeit von Veranderungen der
Wahrnehmungsleistungen nimmt im héheren Le-

bensalter jedoch eindeutig zu.

Dies betrifft unter anderem folgende Punkte:

e Altersweitsichtigkeit
* Nachlassen der dynamischen Sehscharfe
e Einschrankung des Gesichtsfelds
e Verminderte Helligkeits- und Kontrast-
empfindlichkeit
e Hohere Blendempfindlichkeit
e Eingeschrankte Beweglichkeit der Wirbelsdule
e Verringerung der Tiefenwahrnehmung
* Verringerte Selektionsfahigkeit
(geteilte Aufmerksamkeit)
e Geringere Multi-Tasking-Fahigkeit

e Langere Informations- und Orientierungszeiten

Fiir den Straflenverkehr ist eben nicht nur das

Nachlassen der Sehfahigkeit von Bedeutung, son-
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dern auch die eingeschrankte korperliche Beweg-
lichkeit, die beispielsweise beim Schulterblick
von Bedeutung ist, oder der Abbau der kogniti-
ven Fahigkeiten. Man kann Geschwindigkeiten
nicht mehr so gut einschatzen und ist mit mehre-
ren gleichzeitig ablaufenden Prozessen schneller

tberfordert.

Wie sich Senioren als grofle Gruppe im StraBen-
verkehr verhalten, ist jedoch schwierig vorauszu-
sagen. Wirkt sich die langjahrige Fahrpraxis positiv
aus? Kompensieren dltere Autofahrer ihre Defizite
durch eine vorsichtige Fahrweise? Oder sind sie
potenzielle Gefahrenquellen, wie es in der Presse
haufig dargestellt wird? Was davon ist Klischee und
was ist Wirklichkeit?

Die Statistik hilft uns bei der Beantwortung dieser
Fragen. Die Mobilitatscharakteristika dlterer Men-
schen unterscheiden sich deutlich von jiingeren

Menschen:

* Die Anzahl der tdglichen Wege verringert
sich von 3,5 Wegen pro Tag im Alter zwischen
30 und 60 Jahren auf 2,5 Wege bei den dber
65-Jahrigen.

e Die durchschnittliche Wegedauer andert sich
demgegeniiber nicht, sondern betragt altersun-
abhdngig 25 Minuten pro Weg.

e Dafiir verringert sich die Wegegeschwindigkeit
von 26 km/h bei den 18- bis 49-Jahrigen auf 15,5
km/h bei den tiber 65-Jahrigen.

Durch denWegfall der Berufstatigkeit unternehmen

Senioren liberwiegend Freizeit- oder Versorgungs-

wege und sind deutlich langsamer unterwegs. Und
—das ist sehr wichtig fiir unsere Betrachtung — sie

erledigen viel mehr zu Fuf als mit dem Auto.

Wie sieht denn nun insgesamt die Unfallentwick-
lung fiir die Uber 65-Jdhrigen in den vergangenen
20 Jahren aus? Die Zahl der verungliickten Senio-
ren ist seit 1996 im Vergleich zum gesamten Unfall-
geschehen iiberproportional angestiegen. Im Jahr
2012 wurden in Deutschland 994 dltere Menschen
bei Straenverkehrsunfallen getotet. Mehr als ein
Viertel aller Getoteten, die Hilfte der getdteten
FuBgdnger sowie (iber die Halfte der getdteten
Radfahrer waren dltere Verkehrsteilnehmer. Wah-
rend die einwohnerbezogene Unfallbelastung fiir
andere Altersgruppen insgesamt riicklaufig ist, ist
dieser Trend bei dlteren Menschen wesentlich we-

niger stark ausgepragt.

Mit zunehmendem Alter verursachen Senioren
vor allem aufgrund von Fehlverhalten und Fehl-
einschdtzungen vermehrt Unfdlle mit schweren
Unfallfolgen. Insbesondere als Fahrer von PKW
und Motorradern steigt das Unfallrisiko ab 70
Jahre deutlich an. Jedoch werden dabei weniger
die anderen Verkehrsteilnehmer gefdhrdet. Mit
zunehmendem Alter der Hauptverursacher wer-
den diese selbst bei Unfdllen schwer verletzt oder
getdtet. Als FuBgdnger sind die Alteren selten
Hauptverursacher, sondern eher Opfer von Un-
fallen. Dass so viele Senioren im StrafRenverkehr
getdtet werden, hdangt mit der kérperlichen Kons-
titution der Betroffenen zusammen — im hdheren
Alter stirbt man eher an bestimmten Verletzungen

alsin jungen Jahren.
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Auch wenn Altere bezogen auf ihre Einwohnerzahl
deutlich weniger Unfélle verursachen als Jiingere,
nimmt das Fehlverhalten von Alteren zu. Am hiu-
figsten wird die Missachtung von Vorfahrtsregeln
beobachtet. Andere RegelverstéfRe wie liberhdhte
Geschwindigkeit, Alkoholfahrten oder Drangeln
auf der Autobahn nehmen im Alter deutlich ab.

Altere Menschen sind insbesondere in komple-
xen Verkehrssituationen einer besonderen Ge-
fahrdung ausgesetzt. Als Kraftfahrer sind sie
daher auch uberdurchschnittlich an Einbiegen-
und Kreuzen-Unfallen in unibersichtlichen Kreu-
zungsbereichen beteiligt. Auch wenn hier alle
Verkehrsteilnehmer die gleichen Fehler begehen,
so ist die Anzahl der Fehler bei dlteren Verkehrs-
teilnehmern deutlich hoher. Als FuBgénger sind

Senioren insbesondere beim Queren von Strafien

gefdhrdet.

Die Selbsteinschdtzung von Senioren hinsichtlich
gefahrlicher Situationen im StraBenverkehr zeigt,
dass nicht alle realen Gefahren erkannt werden
und subjektivempfundene Gefahren sich im realen
Unfallgeschehen nicht abbilden. Besonders unsi-
cher fiihlen sich Senioren in uniibersichtlichen Be-
reichen wie Baustellen, StraRen mit StraRenbahn-
verkehr, an uniibersichtlichen Kreuzungen und auf
Gehwegen, die auch Radfahrer nutzen. Danach
folgen Busse und Bahnen, die in der Unfallstatistik
jedoch gar nicht auftauchen. Hier ist das Problem
die soziale Sicherheit, dunkle Ecken, abgelegene

Haltestellen und vieles mehr.
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Wie wir aus dieser Befragung von knapp 3.000
Senioren in Berlin gelernt haben, besteht eine
Kluft zwischen dem subjektiven und objektiven
Sicherheitsgefiihl von Senioren. Probleme berei-
ten ihnen vor allem komplexe und zeitkritische
Verkehrssituationen an Uberquerungsstellen
oder mehrspurigen Richtungsfahrbahnen, was
allerdings auch fiir jingere Verkehrsteilnehmer

ein Problem darstellt.

Fazit:

Unbestritten ist, dass das Fehlverhalten der Fahr-
zeugfithrer mit dem Alter zunimmt. Allerdings
verursachen sie, bezogen auf ihren Bevdlke-
rungsanteil, deutlich weniger Unfdlle als die Ge-
samtbevdlkerung, weisen dabei aber ein héheres
Risiko auf, bei diesen Unfdllen verletzt oder ge-
totet zu werden. Und als Hauptverursacher von
Unfallen kommen sie eher selbst zu Schaden, als

dass sie andere gefdahrden.

Die Verkehrssicherheit muss fiir alle Verkehrsteilnehmer verbessert werden. Deshalb vermeide ich es

von einer ,seniorengerechten Verkehrsplanung® zu sprechen. Eine Verbesserung der Verkehrsabldufe

kommt auch Kindern, jungen Fahrern, Erwachsenen und natiirlich auch Alteren zugute.

Die wichtigsten Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit betreffen folgende Punkte:

* Vereinfachung des Verkehrsinfrastruktursystems, um Fahraufgaben in aufeinander folgende Schritte

aufzuteilen

e Verlangsamung des Verkehrsablaufs, um verzégerte Wahrnehmungsleistungen und Reaktionen zu

kompensieren und Fehler revidierbar zu machen

* \Verbesserung bei der Gestaltung und Organisation von Knotenpunkten und Querungsstellen

(Erkennbarkeit, Orientierung, Ubersichtlichkeit, Riumzeiten, Sicherung der Linksabbieger)

* Verbesserung der Erkennbarkeit bzw. Lesbarkeit von Verkehrszeichen, Markierungen, Leitsystemen

und Verkehrsanlagen
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Joachim Tabath

Polizeihauptkommissar des

Polizeiprasidiums Diisseldorf

Karl-Rudolf-Straf3e 180, 40215 Diisseldorf

www.polizei.nrw.de/duesseldorf/

E-Mail: joachim.tabath@polizei.nrw.de
Das Verkehrsdezernat der Polizei Diisseldorf fiihrt und die Begleitung von Fahranfangern zwischen 18
seit 2004 Verkehrssicherheitsprogramme in Schu- und 25 Jahren in den berufshildenden Schulen. Ne-
len durch. Neben Schulungen in den Klassen 5, 10 ben dieser Tatigkeit habe ich vor sieben Jahren die
und 11 umfasst das Angebot zudem einen Fuf3gan- Seniorenarbeit iibernommen bzw. aufgebaut. Aus
gerfithrerschein fiir die Kleinsten im Kindergarten anfangs sieben Themen sind heute 22 Verkehrsbe-

Das ,,Verkehrssicherheitsprogramm fiir mobile Senioren* sieht folgendes Angebot vor:

13. Infostand aus besonderen Anlassen wie

1. Senioren als FuRgdnger ) i - .
Verkehrssicherheitstage, Praventionsveran-

2. Senioren als Fahrradfahrer staltungen oder Seniorentage

3. Senioren als Nutzer von Bus und Bahn 14. Senioren mit Rollator

4. Senioren als Kraftfahrzeugfiihrer (Theorie und Praxis)

5. Senioren als Mitfahrer in 15. Schwerhdrigkeit im StraRenverkehr
Kraftfahrzeugen 16. Demenz und Autofahren

6. Sicherheitstraining fiir Rad fahrende 17. ,Achtung Stolpersteine — Augen auf*
Senioren in Kooperation mit der Mahn- und
Begleitung von Senioren-Fahrradtouren Gedenkstatte Disseldorf

8. Wahrnehmungsparcours 18. Anderungen der StraBenverkehrsordnung

aus den letzten Jahren

9. Seniorensprechstunden
19. Pedelecs/E-Bikes/Elektrofahrrader

10. ,,Reflektieren statt Verlieren*

. 20. Motorisierter Krankenfahrstuhl
11. Der tote Winkel

) . o 21. Fahrerassistenzsysteme
12. Seminar fur kraftfahrende Seniorinnen und

Senioren 22. Senioren auf Autobahn und LandstraBBe
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reiche geworden. Bei allen Modulen erhalten die
teilnehmenden Senioren Tipps zu problematischen
Verkehrssituationen und bekommen Informations-
material ausgehdndigt. Neben reinen Vortragen
beispielsweise (ber altersbedingte Verdanderun-
gen, dem Umgang mit demenzkranken Personen
im StrafRenverkehr oder den Gefahren im toten
Winkel tiberwiegt bei den meisten Angeboten ein
hoher Praxisanteil. So begleiten wir Senioren bei
Radtouren, tiberpriifen die Verkehrssicherheit von
Fahrradern oder iben mit ihnen das Ein- und Aus-

steigen aus Bussen und Bahnen.

Viele dieser Ideen wurden und werden an uns he-
rangetragen. Um die Arbeit der Polizei Diisseldorf
bekannt zu machen, sind wir an Einrichtungen he-
rangetreten, in denen traditionell viele Senioren

zusammenkommen.

Zu den wichtigsten Ansprechpartnern der Polizei

Disseldorf in diesem Bereich zdhlen:

» Stadt Diisseldorf

* Verkehrswacht Diisseldorf

* Wohlfahrtsverbdnde

e Kirchengemeinden

* Wandervereine und Sportvereine
* Seniorenbeirdte

» offene Senioreneinrichtungen
e private Seniorentreffs

e Parteien und Gewerkschaften
* Polizeiseniorengruppen

* Kneippvereine

* ADFC

* Volkshochschule

Uber diese Kontakte und zahlreiche Presseverof-
fentlichungen wurden auch Therapiekliniken, So-
zialverbdnde und Seniorenresidenzen auf unsere
Arbeit aufmerksam. Grundsatzlich erfordert Senio-

renarbeit eine gute Kontaktpflege und viel Zeit.

Irgendwann wurde die Arbeit zum Selbstlaufer.
2011 wurden 243 Schulungstermine fiir Senioren
angeboten. Ab Ende 2013 wird es zwei Planstellen
fuir die Arbeit mit Senioren geben, um noch mehr

dltere Menschen zu erreichen.

Einige Beispiele aus der Praxis:

* In Vorbereitung auf das Rollatoren-Sicher-
heitstraining wurden die Kolleginnen und Kolle-
gen aus dem Verkehrsdezernat von Physiothe-
rapeuten und Sanitdatshdusern zundchst einmal
selbst geschult. Das Interesse an diesen Kursen
ist nicht nurvon Seiten der Senioren und Einrich-
tungen riesengrof}, sondern auch von den Me-
dien. Wir haben auch ein enormes Presseecho
und bekommen sogar Anfragen aus dem Aus-
land, wo Rollatoren noch keine so grofe Rolle
spielen wie in Deutschland. Als Multiplikatoren
schulen wir mittlerweile stadtische Behorden,
andere Polizeidienststellen oder Verkehrswach-
ten. Durch die Weitergabe des Konzepts miis-
sen andere das Rad nicht neu erfinden, sondern
kdonnen auf eine bewdahrte Vorarbeit zuriickgrei-
fen, was Zeit spart, die sie wieder in die Senio-

renarbeit investieren kdnnen.

Im Rahmen des Rollatortrainings stellen wir die

Rollatoren auf die richtige Hohe ein, informieren
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Informationen zur Unfallstatistik

in Diisseldorf:

2012 gab es in Diisseldorf 1.014 Unfélle, an
denen Senioren beteiligt waren. Im Vergleich
zur Gesamtverkehrsunfallzahl von 28.110 ist
das eine relativ kleine Zahl. Problematisch
istjedoch, dass die Verursacher von PKW-Un-
fallen mit Seniorenbeteiligung zu 76 Prozent
die Senioren selbst sind. Allerdings verursa-
chen sie in der Regel nicht die schweren Un-
falle, sondern vor allem Blechschédden durch
Fehler beim Riickwartsfahren oder Aus- und
Einparken. In erster Linie arbeiten wir jedoch
daran, die Unfallzahlen bei den Fuf3gdngern

und Radfahrern zu reduzieren.

tiber Stolperfallen, verbessern die Sicherheit,
indem wir die Rollatoren beispielsweise mit
Reflektoren ausriisten, und lassen die Teilneh-
mer praktische Ubungen absolvieren. Zum Pro-
gramm gehoren das Uberqueren von Strafen,
das Uberwinden von Alltagshindernissen wie
Bordsteine oder StraRenbahnschienen und die
unfallfreie Nutzung von o&ffentlichen Verkehrs-

mitteln mit dem Rollator.

Die Vortragsreihe zum Thema Schwerhdorigkeit
im StraBenverkehr dient der Aufkldarung, da
immer mehr Menschen Unfélle im Strafenver-
kehr erleiden, weil sie herannahende Busse und
Bahnen nicht héren — sei es, weil sie schwerhg-
rig sind oder weil sie Kopfhorer tragen, um Mu-

sik zu horen.
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e Die Informationsreihe ,,Autofahren und De-
menz* richtet sich in erster Linie an besorgte Fazit:

Angehorige, die wissen mdéchten, ob und wel-

che Gefahren von demenzkranken Autofahrern Der demografische Wandel schreitet voran.
ausgehen und welche MaBnahmen sie zum Ein Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit
Schutz der Betroffenen, aber auch anderer Ver- flir Senioren ware fiir die gesamte Bundes-
kehrsteilnehmer ergreifen konnen. republik wiinschenswert. Nach dem Vorbild

der Verkehrserziehung fiir Kinder, die durch

Die meisten Module finden in Kooperation mit die Polizei, den Deutschen Verkehrssicher-
Experten wie beispielsweise Schwerhdrigen- heitsrat, die Deutsche Verkehrswacht und
verbanden aus Duisburg und Berlin, der Alzhei- andere Organisationen erfolgt, miissten
mer-Forschungsinitiative Disseldorf, der Alzhei- auch Senioren im Umgang mit neuen und
mer-Gesellschaft Berlin oder der Fiihrerscheinstelle dementsprechend ungewohnten Mobili-
Diisseldorf statt. Zu den neuen Themen, die wir tdtsanforderungen und -bedirfnissen be-
2011 in unsere Vortragsreihe aufgenommen haben, gleitet werden.

zdhlen Elektrofahrrader, Fahrerassistenzsysteme

und Verkehr auf Autobahnen und LandstraRen.
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Prof. Dr. Bernhard Schlag & Dr. Gert Weller

Technische Universitédt Dresden
Fakultdt Verkehrswissenschaften

Hettnerstrafie 1, 01069 Dresden

www.verkehrspsychologie-dresden.de
E-Mail: schlag@verkehrspsychologie-dresden.de

Das Verhalten alterer Menschen im StrafRenverkehr
war und ist Gegenstand verschiedener empirischer
Untersuchungen der verkehrswissenschaftlichen
Fakultat der TU Dresden, deren Ergebnisse ich im

Folgenden vorstelle.

Wahrend die Anzahl der Verungliickten bei Stra-
Benverkehrsunfdllen seit 1980 deutlich zuriickge-
gangen ist, trifft das auf Senioren nur bedingt zu.
Um die Halfte und damit deutlich gesunken ist die

Anzahl der &dlteren Fufigédnger, die bei einem Ver-

Altere Verkehrsteilnehmer — wer ist das
iiberhaupt?

Mit dlteren Verkehrsteilnehmern sind nicht
die unter 70-Jdahrigen gemeint. Eine US-Stu-
die hat die Anzahl der Unfalle bezogen auf
die Zahl der gefahrenen Kilometer untersucht
und dabei herausgefunden, dass die 60- bis
64-)dhrigen die Altersgruppe mit den wenigs-
ten Unféllen ist. Problematisch wird es oft

erst jenseits der 8o Jahre.

kehrsunfall zu Schaden kommen. Als PKW-Insas-
sen oder Radfahrer partizipieren sie hingegen nicht
an dieser positiven Entwicklung. Im Gegenteil: Hier
gibt es eine deutliche Steigerung der Unfille, vor
allem mit Beteiligung dlterer Radfahrer. Die Anzahl
der verungliickten dlteren Fahrradnutzer wird ver-
mutlich weiter steigen, weil die bei dlteren Men-
schen sehr beliebten E-Bikes und Pedelecs ein ho-
hes Unfallrisiko bergen, aber immer mehr Kaufer

finden.

Die meisten Unfille verursachen dltere Autofahrer
an Kreuzungen, in Knotensituationen, Einmiindun-
gen, Einfahrten und in Vorfahrtsituationen. Dabei
muss man sich stets zwei Fragen stellen: Welche
psychophysischen Entwicklungen bringt das Alter
mit sich und welche Bedeutung hat das fiir die Ver-

kehrsteilnahme im Alter.

Die folgenden zehn Punkte verdeutlichen das:

1. Nachlassendes Sehvermdgen: bei Ddmmerung
und Dunkelheit, Fern/Nah-Tagessehscharfe, dy-
namische Sehscharfe, Akkomodationsfahigkeit
(nah/fern), Adaptationsfahigkeit (hell/dunkel;
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nach Blendung), useful field of view. Schleichen-

der Prozess, oft unzureichend bewusst.

. Verringerte Fahigkeit zu Mehrfachtatigkeit und

zu selektiver und geteilter Aufmerksamkeit,
leichter ablenkbar. Schwachere Inhibitionskon-
trolle (z. B.: mangelndes Ausblenden irrelevan-

ter Information, Verharren).

Leistungstempo: Von Sinnesempfindungen
tiber die Verarbeitung der Informationen und
das Entscheiden bis zur motorischen Hand-
lungsausfithrung. Erhdhter Zeitbedarf Alterer:
Handlungen wirken teilweise zogerlich und un-
sicher; Toleranz der Umgebung? Leistungstem-
po mehr beeintrachtigt als die Leistungsgiite.
Bei Zeitdruck mehr Fehler.

. Verringerte korperliche Beweglichkeit und
Belastbarkeit: Relevanz fiir FuBganger und
Radfahrer, teilweise fiir Nutzer offentlicher
Verkehrsmittel. Schnellere Ermiidbarkeit und

langsamere Rekreationsfahigkeit.

. Gefahr der Uberforderung: Bei komplexen Leis-
tungsanforderungen steigt die Gefahr einer
kognitiven oder motorischen Uberforderung
vor allem dann, wenn diese schnell geleistet
werden miissen. Vor allem die Bewadltigung
neuer Aufgaben und sich schnell wandelnder

Situationen fallt schwerer.

Diskrepanz zwischen Fremdbild und Selbst-
bild d&lterer Kraftfahrer: Negatives gesell-

schaftliches Altersstereotyp kontrastiert mit

positivem Selbstbild: Interaktionen im Stra-

Benverkehr!

7. Geringe Selbstakzeptanz von Altersverdande-
rungen: Ungern wahrgenommen, ein Hinweis
darauf wird teilweise als Krankung empfunden.
Selbstkritischer Umgang mit den eigenen Fahr-

fahigkeiten?

8. Haufigere Erkrankungen und vermehrter Medi-

kamentengebrauch.

9. Gleichzeitig verlangt der Alternsprozess starke

Adaptationsleistungen.

10. Wie weit reichen Kompensationsmdéglichkei-
ten? Setzen sie bewusste Bearbeitung von Pro-

blemen voraus?

Beim Sehvermogen gibt eine ganze Reihe von al-
tersbedingten Veranderungen. Wichtig fiir den
StraBBenverkehr sind Aspekte wie die Akkommo-
dationsleistung, die Adaptationsleistungen, das
Farbwahrnehmen, die Lichtempfindlichkeit oder
die Kontrastempfindlichkeit. Ein Sehtest, bei dem
lediglich die Tagessehscharfe fiir Nah und Fern
Uberpriift wird, greift definitiv zu kurz. Schon bei
den 40- bis 45-Jdahrigen verschlechtert sich das
Sehen bei Ddmmerung und in Dunkelheit. Das ist
ein schleichender Prozess, der lange Zeit unbe-
merkt bleiben kann. In einer aktuellen Studie fiir
die Unfallforschung der Versicherer zum Thema
,Fahrversuche mit &lteren PKW-Fahrern“ haben
wir unter anderem die Sehfdhigkeit der Teilnehmer

untersucht. Die Sehleistung (= Visus) hédtte bei
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keinem der Probanden weniger als 0,7 betragen
diirfen. Tatsdchlich lag sie bei 40 Prozent der {iber
75-Jdhrigen darunter, die damit eigentlich durch-
gefallen wdren. Alle waren mit dem eigenen Auto
angereist und auch wieder nach Hause gefahren,
das konnten wir natiirlich nicht verhindern. Auffal-
lend ist jedoch, dass die Selbstwahrnehmung und
die selbstkritische Haltung gegeniiber den eigenen

Sehleistungen sehr begrenzt sind.

Grundsatzlich unterscheiden wir zwei Arten von
Sehen — das zentrale Sehen und das periphere Se-
hen. Letzteres ist im StraBenverkehr sehr wichtig,
um komplexe Situationen erfassen zu kénnen. Un-
sere Studie hat jedoch gezeigt, dass sich das peri-
phere Sehen im Alter signifikant verschlechtert.

Ein zweiter wichtiger Punkt betrifft die Fahigkeit,
Aufmerksamkeitsleistungen zu erbringen, die fiir
den Straf’enverkehr immens wichtig sind, mit zu-
nehmendem Alter jedoch stark nachlassen. Proble-
me gibt es vor allem in komplexen Situationen, die
sich auch durch Erfahrung und langjahrige Fahr-
praxis nicht ausgleichen lassen. Kommt noch eine
Storung (zum Beispiel in Form eines eingehenden
Telefonanrufs) zu diesen multiplen Anforderungen
hinzu, zeigten Untersuchungen, dass die Brems-
reaktionszeit bei Alteren im Vergleich zu jiingeren
Fahrern deutlich verlangsamt war. Eine andere Stu-
die hat gezeigt, dass éltere Autofahrer in vorsichti-
ger Weise das Tempo drosseln, wenn ihre Aufmerk-
samkeit zusatzlich beansprucht wird. Das machen

jliingere Fahrer nicht.

Zusammenfassende Ergebnisse der UDV-Studie ,,Fahrversuche mit dlteren PKW-Fahrern*

Labor:

e deutliche Alterseffekte in allen Teilbereichen von der Informationsaufnahme bis zur Handlungs-

ausfiihrung (Sehen, Kognition, Reaktion)

Simulator:

e Simulatorstudien nur bedingt geeignet: simulator sickness ist alterskorreliert

* Einige Alterseffekte, auch kritische

Fahren im Feld:

* auf Autobahn kaum Effekte, Tendenz zu langsamerem Fahren, aber: teilweise fehlende Sicherung

bei Spurwechseln

* auflLandstrafBen kaum Effekte, Tendenz zu langsamerem Fahren

e inder Stadt deutliche Effekte, besonders in Knoten: Sicherungsverhalten



Kongress ,Altere Verkehrsteilnehmer - gefdhrdet oder gefdhrlich?“ | 25 |

Wie verhalten sich Altere im Verkehr und warum?

Ein anderer Teil unserer Untersuchungen beschaf-
tigte sich mit dem Selbstbild und dem Fremdbild al-
terer Kraftfahrer. Die beiden Bilder divergieren sehr
stark. Wahrend das Fremdbild sehr negativ gepragt
ist, sehen dltere Menschen sich selbst deutlich
positiver als den Durchschnitt ihrer Altersgruppe.
Die Selbstakzeptanz von Altersverdnderungen ist
offensichtlich ein schwieriger Lernprozess und ein
zentrales Problem, wenn wir darauf abstellen, dass
die Leute freiwillig kontrollieren sollen, was sie ei-

gentlich tun.

Wie wirken sich diese Ergebnisse denn nun auf das
Verhalten Alterer im StraBenverkehr aus? Grund-
satzlich nehmen sich dltere Verkehrsteilnehmer
mehr Zeit, indem sie zum Beispiel langsamer auf
eine Kreuzung zufahren als friiher. Da sie diese Zeit

brauchen, um Situationen richtig einschatzen zu

konnen, sollte der Verkehrsablauf sie ihnen auch
geben. Die iberwiegende Mehrheit der Fahraufga-
ben mit mittlerem Anforderungspotenzial bewalti-
gen Altere ebenso gut wie Jiingere. Probleme gibt

es in erster Linie in Knotensituationen.

In fast allen Teilbereichen von der Informations-
aufnahme bis zur Handlungsausfiihrung bei den
verschiedenen Sehparametern, kognitiven Para-
metern, Reaktionsgeschwindigkeit haben wir im
Labor ganz deutliche Alterseffekte festgestellt.
Diese machen sich im Realverkehr jedoch kaum
bemerkbar, so lange es nicht zu extrem beanspru-
chenden Situationen kommt. Simulatorstudien
belegen, dass Abwarten die hdufigste Strategie
dlterer Autofahrer in kniffeligen Situationen ist.
Ab dem 75. Lebensjahr fallt der Schulterblick

beim Uberholen oder Abbiegen vollstindig weg.
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Prof. Dr. Dieter Liittje

Leitender Arzt der Klinik fiir Geriatrie und
Palliativmedizin (Medizinische Klinik V)

Am Finkenhiigel 1, 49076 Osnabriick

www.klinikum-osnabrueck.info
E-Mail: dieter.luettje@klinikum-os.de

Mit dem demografischen Wandel wird sich nicht
primdr die Bevdlkerungsstatistik dndern, sondern
die Einstellung der Menschen. Das wirkt sich natiir-
lich auch auf den StraBenverkehr aus. So hat bei-
spielsweise die heutige Generation dlterer Frauen
nicht ,,serienmafiig” einen Fiihrerschein gemacht.
Und diejenigen, die in diesem Punkt die Ausnahme
bilden, haben oft wenig Fahrpraxis, weil die Man-
ner lieber selbst fahren. Bei den Babyboomern und
allen jiingeren Generationen sieht das ganz anders
aus. Deshalb kann man Zahlen, die nur fiinf oder
zehn Jahre alt sind, in Zukunft nicht mehr verwen-
den, weil wir dann von einer ganz anderen Gruppe

dlterer Menschen sprechen als heute.

Wer sind denn nun die dlteren Menschen? Was
bedeutet eigentlich Alter? Das ist auch nach 25
Jahren, die ich nun im Bereich hochspezialisierter
Medizin mit Hochbetagten arbeite, schwer zu be-
antworten. Alter ist Organismus in Verdnderung.
Das kennen wir von Kindern, nur dass es bei ihnen
uniform ablduft. Deshalb kann man hier eine feste
Altersgrenze ziehen, die zum Fiihrerscheinerwerb

berechtigt.

Bei dlteren Menschen lassen sich keine scharfen
Altersgrenzen ziehen. Deshalb kann es auch keine
allgemeingiiltige Regelung geben, die beispiels-
weise ein begleitetes Fahren ab 75 Jahre oder gar
ein Fahrverbot ab einem bestimmten Alter vorse-
hen wiirde. Ein zusatzliches Problem stellen Krank-
heiten dar, die anders verlaufen als bei jlingeren

Menschen.

Eines vorweg: Alterstypische Erkrankungen gibt es
nicht, sondern nur Krankheiten, die im Alter gehduft
auftreten. Da sind einmal Gelenk-Muskel-Proble-
me zu nennen, die beispielsweise Einfluss darauf

haben, ab wann wir den Kopf langsamer oder nicht

Haufige Probleme im Alter:

e Visus- und Gesichtsfeldprobleme
e Hdreinschrankungen
e Gelenk- und Muskelprobleme

e Herz-, Kreislauf- und Sauerstoffprobleme,
Vigilanz

* Stoffwechselerkrankungen
(z. B. Schilddriise, Diabetes)
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Auswirkungen altersbedingter Gesundheitsbeeintrachtigungen
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mehr so gut drehen kdnnen. Groflere Probleme
stellen sicherlich Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
mangelnde Sauerstoffversorgung und nachlassen-
de Daueraufmerksamkeit (= Vigilanz) dar. Der ge-
samte Bereich chronischen Sauerstoffmangels mit
der Schlafapnoe-Symptomatik wird mit steigen-
dem Ubergewicht der Bevdlkerung zunehmen. Ein
weiteres Problem sind die Stoffwechselerkrankun-
gen. Das Hauptproblem beim Diabetiker im hohen
Alter ist weniger die Uberzuckerung als die Unter-
zuckerung. Wenn er mehr als drei Mal im Jahr un-
terzuckert, ist die Wahrscheinlichkeit, eine Demenz
zu entwickeln, deutlich héher als wenn er stdandig
nicht hyperglykdm eingestellt ist. Es kommt also
nicht auf das biologische Alter eines Menschen an,
sondern welche Erkrankungen zusammenkommen

und was sie im Zusammenspiel bewirken.

Das Thema ist daher nicht die Diagnose von ,,Stan-
darderkrankungen“, sondern das Erkennen der
Besonderheiten. Die Sehschérfe tiberpriifen kann
jeder Augenarzt. Schwieriger wird es schon, wenn
jemand mit dem Verdacht einer Gesichtsfeldein-
schrankung zur Untersuchung kommt, tatsdchlich
aber unter einem Neglect (= Aufmerksamkeits-
storung durch eine halbseitige Schadigung des
Gehirns, wodurch der Betroffene die Halfte seiner
Umgebung nicht mehr wahrnimmt) als Folge eines
Schlaganfalls leidet. Das ist nicht so leicht heraus-

zufinden.

Bei Horeinschrankungen stehen wir vor dem Prob-
lem, dass die Betroffenen viel zu spat mit Horgera-
ten versorgt werden und dann haufig nur einseitig.

Doch nur bilaterales Héren garantiert rdumliches

Horen, was fir die Sicherheit im Straflenverkehr

ebenso wichtig ist wie fiir die Sturzprophylaxe.

Das Alter verdndert vieles. Stellt sich nur die Frage,
wie man damit umgeht. Bei Sonderfiihrerscheinen
hat der Gesetzgeber 60 Jahre als klare Altersgrenze
definiert. Doch warum? Abbauprozesse beginnen
bereits ab dem 5o. Lebensjahr. Eine regelmafige
Uberpriifung ab diesem Alter wiirde jedoch den
Wenigsten gefallen. Also eher mit 70? Oder doch
erst ab 807 Deutliche physiologische Veranderun-
gen zeigen sich ab dem 8o. Lebensjahr, das ist wis-
senschaftlich gut erforscht. In erster Linie veran-
dert sich die Reservekapazitat. Das bedeutet, dass
diese Menschen im Alltag ganz normal ,funktio-
nieren®, auch beim Autofahren. Doch wenn irgend-
etwas hinzukommt, zum Beispiel eine verringerte
Sauerstoffaufnahme, gibt es potenziell Chaos. Die
haufigste Form der Entgleisung ist ein Delir, defi-
niert als plotzlich auftretender Symptomkomplex
mit Unfahigkeit, auf Umgebungsveranderung oder
duBere Einfliisse zeitgerecht zu reagieren. Hervor-
gerufen werden kann ein Delir durch Stoffwech-
selentgleisungen, Elektrolytverschiebungen oder
Infektionen, wobei eine leichte Erkaltung schon

genigt.

Ein ganz heiBes Eisen ist die Neben- und Wech-
selwirkung von Medikamenten, die auch eine be-
stehende, bisher nicht auffdllige Demenz akut
verschlimmern konnen. Bestes Beispiel ist das
herzstarkende Medikament Digitalis oder frei ver-
kdufliche Prdparate dhnlicher Wirkung —schon nor-
mal dosiert kann es aus einem riistigen 85-)ahri-

gen innerhalb weniger Tage einen verwirrten alten



| 28 | Kongress ,Altere Verkehrsteilnehmer - gefihrdet oder gefdhrlich?<

Vortrige

Menschen machen. Leider gehort Altersmedizin
nur in begrenztem Umfang zum Ausbildungsport-
folio von Medizinstudenten, das bedeutet, dass

vielen Hausarzten hier vertiefte Kenntnisse fehlen.

Zum Stichwort Demenz ist noch zu sagen, dass es
hier sehr grofie Unterschiede gibt, die verkehrsme-
dizinisch eher uninteressant sind, bis auf eine klei-
ne Gruppe mit fronttemporaler Demenz, die nor-
male Kontrollfunktionen sehr schnell verliert. Alle
anderen Demenzformen beginnen in der Regel mit
Stimmungsschwankungen. Da die Diagnose einer
Demenz hdufig erst zehn Jahre nach ,,Ausbruch*
der Erkrankung erfolgt, ist es alleine deshalb schon
unsinnig, ein Fahrverbot fiir einen bestimmten
Zeitpunkt zu verhdngen. Auch bei leichten Formen
von Demenz kann man das Autofahren nicht rou-
tinemaRig verbieten. Wenn die Betroffenen jedoch
Hilfe bei der Entscheidung zur Bekleidung oder zur
Korperpflege benétigen, ist ein Stadium erreicht,
welches die Teilnahme am Straflenverkehr nicht

mehr moglich macht.

Letztlich stellt sich die Frage, wie aussagekréftig
medizinisch-psychologische Untersuchungen und

wie gut validiert Tests sind, die fiir die Altersgrup-

* Infektion

» Stoffwechselentgleisung
* Elektrolytverschiebung

* Andmie

e Trauma, psychische Ausnahmezustdnde

Delir: Plotzlich auftretender Symptomkomplex mit Unfdhigkeit, auf plotzliche Umgebungs-
veranderung oder duBBere Einfliisse zeitgerecht bzw. situationsgerecht zu reagieren.

Ursachen fiir vermehrten Sauerstoffbedarf = Bedarf an (unzureichender) Reservekapazitat

e Schmerz
¢ Ortswechsel

* Medikamentenneben- und wechsel-
wirkungen

* psychotische Exazerbation (rapide Symp-
tomverschlimmerung) einer Demenz
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pe 8oplus eingesetzt werden. Die Fahrtiichtigkeit
lasst sich grob gesagt am Sturzrisiko eines Men-
schen messen, weil beides gleichermaBen mit Re-
aktionsvermdgen, Muskelkraft und Kognition zu
tun hat. Der einfachste aller Tests ist hier der Mul-
titasking-Test ,,Stop Walking when Talking®. Dabei
wird iiberpriift, wie Altere reagieren, wenn sie beim
Gehen etwas aufzdhlen sollen. Bleiben sie stehen,
um die Aufgabe zu erfiillen, ist das ein erstes Aus-

rufezeichen. Das heif3t aber noch lange nicht, dass

sie jetzt nicht mehr Auto fahren diirfen. Der zweite
Test ist der ,,Timed Up-and-Go“-Test, urspriinglich
zur Testung der Griinphase an FuBgangerampeln
konzipiert. Schafft es ein dlterer Mensch nicht, in
21 Sekunden von einem Stuhl aufzustehen, drei
Meter zu gehen, sich umzudrehen und wiederhin-
zusetzen, ist dies als zweites Ausrufezeichen zu
werten. Der dritte Test misst die Handkraft, weil
diese am aussagekréftigsten Mortalitat und Le-

benserwartung des Patienten bestimmt.

Empfehlungen fiir die Praxis: Friiherkennung von potenzieller Fahruntiichtigkeit

In einem ersten Schritt lieSen sich ohne groflen Aufwand ab einer bestimmten Altersgrenze (70 oder

75 Jahre) diese drei Tests in regelméafiigen Abstanden durchfiihren. Diese Aufgabe konnten die Arzt-

helferinnen libernehmen. Bei Auffdlligkeiten hatte der Arzt die Méglichkeit, seine Patienten darauf

hinzuweisen und ihnen den Rat zu geben, vorsichtig zu sein bzw. das Auto stehen zu lassen, wenn sie

sich nicht wohl fiihlen. Das sollte stets als hochindividuelle Einzelentscheidung gehandhabt werden

und nicht als Fahrverbot ab einer bestimmten Altersgrenze. Bei deutlichen Auffalligkeiten wie einem

Delir oder bei einer Multimedikation von mehr als 10 Prdparaten ist Autofahren aus medizinischer

Sicht unvertretbar.

Friiherkennung von Sturzgefahr und fiir kognitive Probleme:

1. Multitasking-Test: Stop Walking when Talking

2 Timed Up-and-Go
3. Handkraftmessung

e Abdem 70./75. Lebensjahr jahrlicher Check durch den Hausarzt

* bei Auffalligkeit Abklarung durch einen Geriater

e bei weiteren Auffalligkeiten Verkehrsmediziner hinzuziehen

* Risikofaktoren: Delir, Polypharmakotherapie
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Leiter Ingenieur- und Verkehrspsychologie
Technische Universitdt Braunschweig

GauBstraBBe 23, 38106 Braunschweig

www.tu-braunschweig.de/psychologie/abt/ingenieur
E-Mail: mark.vollrath@tu-braunschweig.de

Um die Frage beantworten zu kdnnen, ob Assis-
tenzsysteme fiir altere Autofahrer geeignet sind
oder nicht, muss man sich zundchst einmal drei an-

dere Fragen stellen:

1. Welche Assistenzsysteme brauchen Altere?
Das erfordert Informationen dariiber, wie Alte-
re fahren, ob sie Entlastung und Unterstiitzung

brauchen und welche Unfalle sie verursachen.

2. Welche Assistenzsysteme leisten das?
Ubersicht iiber aktuelle und kiinftige Systeme.

3. Gibt es Risiken und Nebenwirkungen?
Hier stellt sich die Frage, ob Assistenzsysteme
auch negative Auswirkungen haben und die

Fahrer Uiberfordern kdonnen.

1. Untersuchungen des Lehrstuhls fiir Ingenieur-
und Verkehrspsychologie der TU Braunschweig ha-
ben gezeigt, dass Menschen ab dem 55. Lebensjahr
immer weniger Auto fahren. Im Altersdurchschnitt
legen die PKW-Fahrer dreieinhalb Wege pro Tag mit
ihrem Auto zuriick. Im Alter werden die Wege we-

niger und kiirzer. Arbeitsfahrten fallen weg, librig

bleiben die Freizeit- und Einkaufswege, vieles erle-
digt man zu Fuf3 oder mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, in hoherem Alter wird man auch h&ufiger von
A nach B gefahren. Ergdnzend noch das Beispiel ei-
nes 8o-jahrigen Herrn, das man im Internet findet:
Er fahrt taglich mit dem Auto, ist also noch sehr mo-
bil. Allerdings fahrt er nur eine bestimmte Strecke,
die er wie seine Westentasche kennt, und er fahrt
sehr langsam. Auf den ersten Blick scheint das un-
ter dem Aspekt des Unfallgeschehens kein Problem

zu sein. Doch schauen wir mal genauer hin.

Die Unfallzahlen kennen wir ja bereits, doch in wel-
chen Situationen verursachen Altere denn nun die
meisten Unfdlle? Grundsatzlich lassen sich vier Un-
falltypen ausmachen: Fahrunfalle aufgrund von Kon-
trollverlust, Auffahrunfalle, Unfélle mit Bevorrechtig-
ten oder Unfille durch falsche Man&verplanung, also
in komplexen Situationen. Die beiden ersten Unfall-
typen kommen bei dlteren Fahrern selten vor, weil
sie in der Regel nicht rasen oder dréangeln, also keine
Entscheidungsfehler begehen. Probleme gibt es eher
in komplexen Situationen, in denen andere Verkehrs-
teilnehmer leicht tibersehen werden und es Schwie-

rigkeiten bereitet, in der Spur zu bleiben — typische
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Knotenpunkte in der Stadt, die Probleme bei der
Informationsaufnahme bereiten. Kurz zusammenge-
fasst lasst sich zu Frage 1 sagen, dass dltere Autofah-
rer von Warnsystemen, die an Kreuzungen eine Ent-

lastung bringen, durchaus profitieren konnten.

Welche Assistenz brauchen Altere?

Mobilitat:

e Weniger Altere fahren

 Altere fahren kiirzere Wege

e Haufig Wege in der Stadt, zum Einkaufen

Unfallrisiko:

e Vermehrt Unfdlle mit Bevorrechtigten,
in der Stadt, an Kreuzungen

* Informationen fehlen: ,,Ich habe den
einfach nicht gesehen®

Assistenz:

e Entlastung im stddtischen Bereich

* Warnsysteme an Kreuzungen

tauchenden Hindernis den Fahrer zundchst einmal
warnt und kurz darauf eine Notbremsung einleitet,
sollte keine Reaktion erfolgen. Dieses System wur-
de in erster Linie fiir LKWs entwickelt, um Unfalle
zu verhindern. Der Fahrzeughersteller Volvo geht
mit der ,Volvo City Safety” noch einen Schritt wei-
ter — droht der Fahrer einen Fuf’gédnger zu Uiberse-
hen wird nach Warnsignal und Vollbremsung auf3en
am Auto ein Airbag aufgeblasen, um den Fuf’gédnger
zu schiitzen. Der Vollstdndigkeit halber seien noch
Einparkassistenten und Systeme erwahnt, die Auto-

fahrern im Stadtverkehr helfen, die Spur zu halten.

Fiir Situationen, in denen ein anderer Verkehrsteil-
nehmer nicht vor, sondern neben einem auftaucht
und beim Linksabbiegen {ibersehen wird, gibt es
derzeit noch keine Unterstiitzung. An entsprechen-
den Systemen fiir derart komplexe Situationen wird
jedoch gearbeitet.

2. Gibt es denn Assistenzsysteme, die das leisten
konnen? Schon seit langerem auf dem Markt ist
die ,,Adaptive Cruise Control“ (ACC), die aus dem
Tempomaten entwickelt wurde. Man stellt eine
Grundgeschwindigkeit ein und mithilfe eines Ra-
dars bremst das Auto automatisch ab, wenn der
PKW-Fahrer zu dicht auffahrt oder zu schnell ist. Das
,»ACC Stop-and-Go*“ libernimmt im Stau sogar Anhal-
ten und Losfahren. Dieses System wird derzeit fiir
den Stadtverkehr adaptiert. Um in kritischen Situa-
tionen auf der sicheren Seite zu sein, lasst sich die
beschriebene Technik durch den ,,Collision Warning

and Break Assistant“ erganzen, der bei einem auf-

Welche Assistenzsysteme leisten das?

Entlastung in der Stadt:

e Dierichtige Geschwindigkeit halten:
Bald moglich

e Unterstiitzung bei der Spurhaltung
und beim Ausweichen: In Arbeit

e Ein- und Ausparken: Verfiighar
(ACHTUNG: Ohne Fu3gangerschutz)

Sicherheit in der Stadt:

e Notbremsung bei anderen Fahrzeugen
und Fu3gangern: Verfiigbar

e Warnungen vor Radfahrern, Fuflgangern,

anderen Fahrzeugen: In Arbeit
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3. Die Technik ist also schon ziemlich weit. Doch
wie sieht es mit den Risiken und Nebenwirkungen
aus? In verschiedenen Studien der vergangenen
Jahre wurde nachgewiesen, dass dltere Fahrer zwar
deutlich weniger Kilometer zuriicklegen als jiin-
gere Menschen, doch gemessen an der Fahrleis-
tung verursachen sie weniger Unfalle als andere
Altersgruppen, die wenig bzw. selten fahren. Das
bedeutet, sie profitieren von der Erfahrung, die sie
sich lebenslang aufgebaut haben. Fiihren wir nun
Assistenzsysteme ein, die den Fahrern alles ab-
nehmen, kommen sie aus der Ubung. Fillt ein As-
sistenzsystem einmal aus oder geréat der Fahrer in
eine Situation, die eigenes Handeln erfordert, wird
er wahrscheinlich schlechter, unsicher oder lang-
samer reagieren. Unter diesem Aspekt sind Assis-

tenzsysteme durchaus kritisch zu sehen.

Ein nicht zu unterschdtzender Faktor ist die poten-
zielle Verunsicherung bzw. Uberforderung des Fah-
rers durch diese Sicherheitssysteme. In komplexen
Situationen, in denen beispielsweise mehrere Ver-
kehrsteilnehmer auf eine Kreuzung zufahren, kon-
nen Assistenzsysteme, die in solch kritischen Mo-
menten auch noch blinken oder akustisch warnen,
eher zusatzliche Verwirrung stiften. Hier haben
schonjiingere Autofahrer Probleme, alle relevanten
Punkte zu beachten. Im Unterschied zu jiingeren
Fahrern konzentrieren sich Senioren mehr auf das
Verkehrsgeschehen und versuchen bewusst, sich
nicht durch andere Tatigkeiten ablenken zu lassen.
Die Sensibilitat fiir dieses Problem ist also da und
keineswegs unbegriindet. Tatsachlich konnte der
Lehrstuhl fiir Ingenieur- und Verkehrspsychologie

der TU Braunschweig in einer Studie zeigen, dass

dltere Fahrer, die sich zusatzlich zum Straf’enver-
kehr mit einer Nebenaufgabe beschaftigen sollten,
sehr viel starker in ihrer Fahrleistung abfielen als

jingere Studienteilnehmer.

Gibt es dabei Risiken und Nebenwirkungen?

Entlastung durch Assistenz ist gut gemeint,

aber:

» Ubung, Fahrerfahrung geht verloren

* Man ist weniger gut im Geschehen

e Wenn das System Fehler macht, man
selbst eingreifen muss, ist das schwierig

Warnungen im Kreuzungsbereich widren

notig, aber:

e Die visuelle Belastung an der Kreuzung
ist bereits sehr hoch

* Weitere Warnungen kdnnen leicht ablen-
ken, statt zu wirken

* Gerade dltere Fahrer reagieren sehr emp-
findlich auf Ablenkung

Grundsatzlich werden Assistenzsysteme positiv
erlebt, doch was die Sicherheit betrifft, ist eine ge-
wisse Skepsis angesagt, unter anderem deshalb,
weil die Fahrpraxis verloren geht. Ein Ansatz ware
deshalb, sich auf Systeme zu konzentrieren, die
wirklich nur eingreifen, wenn ein Unfall droht und
die auch dltere Fahrer ohne Ablenkung nutzen kon-
nen. In diesem Sinne lief3e sich die Eingangsfrage
,»Sind Assistenzsysteme etwas fiir dltere Fahrer?

durchaus mit ,,Ja“ beantworten.
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Fazit: Sind Assistenzsysteme etwas fiir dltere Fahrer?

Welche Assistenzsysteme brauchen Altere?
* Unterstiitzung bei der stadtischen Mobilitat

Welche Assistenzsysteme leisten das?
* Teilweise schon verfiigbar, aber es handelt sich um komplexe Situationen

Gibt es dabei Risiken und Nebenwirkungen?
* Zuviel Assistenz kann zu viel sein — weniger ist manchmal mehr

e Informationsdichte im Fahrzeug bleibt eine Herausforderung
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Da die Technik zeitweilig an ihre Grenzen stof3t,
miissen wir uns auch mit der Gestaltung der Infra-
struktur beschaftigen, um Komplexitat im Straflen-
verkehr zu reduzieren. Unter diesem Aspekt mochte
ich die StraBBenrdume fiir dltere Fuf’gdnger, Radfah-
rer, Kraftfahrer und OPNV-Nutzer betrachten.

StraBBenrdume fiir dltere FuBgdnger

Jeder Weg beginnt und endet zu Fuf! Auch im ho-
heren Alter (80 bis 85 Jahre) sind bis zu 70 Prozent
der Senioren noch taglich oder zumindest haufig
zu FuB® unterwegs. Die Beriicksichtigung barriere-
freier Nahmobilitat ist ein entscheidender Baustein
einer zukunftsfahigen Stadt- und Verkehrspla-
nung. Leider kommt die Bedeutung des Zufufige-
hens haufig zu kurz. Dementsprechend fehlen vor
allem strategische Ansétze in der Verkehrsplanung

fuir FuBganger.

* Breite von Gehwegen: Angesichts der steigen-
den Zahl von Rollatornutzern und Rollstuhlfah-
rern ist es wichtig, die bisherigen Breiten von
Gehwegen unter die Lupe zu nehmen. Im Ar-

beitskreis ,,Barrierefreie Verkehrsanlagen® bei

der Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und
Verkehrswesen haben wir 2,70 Meter statt 2,50
Meter, wie es bisher vorgegeben ist, errechnet.
Dies vor allem unter dem Aspekt, dass Rollator-
nutzer oder Rollstuhlfahrer im ,,Begegnungs-
fall“ nicht mal eben auf die StraRe ausweichen
konnen. Diese Breite muss nicht durchgédngig
bestehen, sie muss aber zumindest punktuell

beriicksichtigt werden.

Oberflachengestaltung von Gehwegen: Ein
weiterer wichtiger Punkt fiir die Sicherheit al-
terer FuRgdnger ist die Oberflachengestaltung
von Fuf’gangerbereichen. Das betrifft auch die
Vermeidung von Stolperfallen durch die Ver-
wendung glatter Oberflachen. Hier stofien wir
bei Stadtgestaltern hdufig auf Widerstand, da-
bei muss das gar kein Widerspruch sein. Ein
schmaler Streifen mit glatten Platten geniigt,
um einen ansonsten mit groben Naturstein-
pflastern gestalteten historischen Platz fiir alle
begehbar zu machen.

Kontraste: Das betrifft aber auch die Herstel-

lung von deutlichen Hell-Dunkel-Kontrasten
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an Kanten und Treppenstufen zur Vermeidung
von Stiirzen, da es allein durch den demografi-
schen Wandel immer mehr Menschen mit Seh-
problemen geben wird. Bei Unfdllen infolge
von Stolperfallen und mangelnder Kontraste

ist die Dunkelziffer besonders hoch.

Uberquerungsstellen: Um StraBenrdume fiir
dltere Fufiganger sicherer zu machen, brau-
chen wir auRerdem ein dichtes Netz von siche-
ren Uberquerungsstellen. Schon wenige hun-
dert Meter bis zur ndachsten Ampel kdnnen fiir
dltere Menschen so beschwerlich sein, dass
sie eine gefahrliche Abkiirzung nehmen. Durch
Mittelinseln kann Zeit geschaffen werden -
das kommt nicht nur Fufgdngern zugute, son-
dern auch Autofahrern, die nicht die komplette
StraBe auf einmal uberblicken miissen, son-
dern sich zunéchst nur auf einen Teil der Uber-
querungsstelle beschranken konnen. Durch
Mittelinseln oder Einengungen wird zudem
die Geschwindigkeit gedrosselt. Ausreichen-
de Sichtbeziehungen zwischen Fugdngern

und Autofahrern miissten sichergestellt sein.

Beim Thema Barrierefreiheit gibt es einen
Zielkonflikt: Menschen mit Gehbehinderung
brauchen eine abgesenkte Bordsteinkante,
Menschen mit Sehbehinderung brauchen eine
Tastkante, um nicht plotzlich auf der StraBBe zu
stehen. Doch auch hierfiir gibt es eine Losung,
und zwar in Form der Doppelquerung. Hier
liegen Absenkung und hoher Bordstein di-
rekt nebeneinander, um fiir alle Gruppen eine

leicht nutzbare Losung anzubieten. Als Kom-

promiss eignet sich eine 3 Zentimeter hohe
Bordsteinkante mit geeigneter Ausrundung.
Bei FuRgdangerampeln miissen die Griinzeiten
den langsameren Gehgeschwindigkeiten der

alternden Bevdélkerung angepasst werden.

StraBenrdume fiir altere Radfahrer

Durch E-Bikes und Pedelecs wird die Geschwindig-
keitsdifferenz innerhalb der Gruppe der Radfahrer
zunehmen. Deshalb ist es sinnvoll, Schutzraume
fuir Radfahrer anzulegen. Vor allem angesichts der
Tatsache, dass der Radverkehr zunehmend zurtick
auf die StraBBe verlagert wird. Radverkehrsanlagen
sollten so breit angelegt werden, dass Fahrunsi-
cherheiten, unterschiedliche Reaktionszeiten und
Geschwindigkeiten kompensiert werden koénnen.
Auch hier spielt das Thema Blickbeziehung eine
wichtige Rolle, weshalb es gilt, Radfurten an Kno-
tenpunkten so eindeutig zu markieren, dass Auto-
fahrer schon von weitem abbremsen und sich der
Kreuzungssituation vorsichtiger ndhern. Komplexi-
tat lasst sich auch dadurch reduzieren, indem man
alteren, linksabbiegenden Radfahrern neben direk-
tem ein indirektes Abbiegen ermdglicht, um Prob-

leme mit dem Schulterblick zu vermeiden.

Um Stiirze zu vermeiden, empfehlen sich sicher zu
befahrende Oberflachen und Absenkungen im Be-
reich von Radwegauffahrten und -abfahrten ohne
scharfe Kanten, inshesondere bei tangentialer An-
fahrt.
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StraBBenrdume fiir dltere Kraftfahrer

Beim Thema Verkehrsfiihrung fallt immer wieder
das Stichwort Komplexitdt. Doch was bedeutet
das liberhaupt? Letztlich geht es um das Unerwar-
tete, das wir mit Komplexitdt assoziieren — zum
Beispiel eine Fahrbahnverengung im Knotenpunkt
mit einem plétzlich bremsenden Linksabbieger vor
mir. Um die Komplexitdat der Verkehrsfiihrung zu
verringern, muss die Zahl méglicher Konflikte pro
Zeiteinheit eingeschrankt, Hilfestellung bei der
Verkehrsfiihrung durch Signalisierung und Markie-
rungen gegeben sowie die Zahl der ablenkenden

Reize reduziert werden.

e Linksabbiegen: Besonders grof’e Probleme be-
reitet das Linksabbiegen und das Einbiegen an
Kreuzungen. Deshalb ist es wichtig, Linksabbie-
ger bei der Signalisierung gesichert zu fiihren,
eine Trennung von Linksabbiegern und Gerade-
ausfahrern vorzunehmen und diese Trennung

eindeutig zu markieren oder zu beschildern.

* Eindeutigkeit der Verkehrssituation: Um Kom-
plexitdt zu reduzieren, muss die Verkehrssi-
tuation eindeutig sein. Das ldsst sich durch
entsprechende Signalisierung erreichen — zum
Beispiel eindeutig erkennbare Ampelsignale
fiir Autofahrer und Radfahrer — und durch die
Verkehrsfiihrung. Ein Widerspruch zwischen
Bau und Betrieb besteht zum Beispiel dann,
wenn eine abknickende Vorfahrt einen Kreis-
verkehr suggeriert. Das darf nicht sein. Auch
hier nochmal das Thema Sichtbeziehung:
Uberquerungsstellen fiir FuBginger und Rad-

fahrer miissen auch fiir die Autofahrer frihzei-

tig erkennbar sein.

StraBenrdume fiir dltere OPNV-Nutzer

Betrachtet man die Haltestellen und den Einstieg
in Busse und Bahnen, zeigt sich, dass der ebener-
dige Einstieg bei Busbuchten nicht gegeben ist.
Das ist nur mit einer Fahrbahnrand-Haltestelle re-
alisierbar. Zwischen Infrastruktur (Bordstein) und
Fahrzeug (Einstiegsh6he) muss eine Systemein-
heit bestehen. Auch an Bushaltestellen ist die
kontrastreiche Gestaltung der Ausstattungsele-

mente unverzichtbar.
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StraBBenrdaume fiir dltere Menschen

Fazit — alles wie immer oder alles anders?

Die Analyse zeigt: Von Defiziten bei der Gestaltung der StraBenraume sind alle Verkehrsteilnehmer
betroffen, vor allem aber Kinder und dltere Menschen. Das bedeutet umgekehrt, dass alle Maf3nah-
men, die wir im Sinne der Verkehrssicherheit fiir dltere Menschen ergreifen, allen Verkehrsteilnehmern
zugutekommen.

Zur Erhdhung der Verkehrssicherheit dlterer Menschen dienen folgende Maflnahmen:

» Stolper-/Sturzfallen vermeiden

* Schutzrdaume schaffen

e Sicht garantieren

* Geschwindigkeiten anpassen

* Komplexe Situationen vermeiden (eindeutige, verstandliche und sichere Verkehrsfiihrung)

Dazu muss die Planung unserer Infrastruktur nicht komplett umgestellt werden — wir miissen nur ver-
starkt die vorhandenen Regelwerke beachten, das Handwerkszeug ist also da!
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Wenn die Generation der Babyboomer ins Renten-
alter kommt, wird die Motorisierung ihren Hohe-
punkt erreichen. Besonders starke Zuwachse beim
Fiihrerscheinbesitz sind bei den dlteren Frauen zu
erwarten. Auflerdem ist abzusehen, dass immer
mehr dltere Menschen ein aktives Leben fiihren
werden — die alternde Gesellschaft wird also zu-
nehmend auch eine mobile Gesellschaft (auf R&-

dern) sein.

Was bedeutet das fuir unser Thema? Es stellen sich
folgende Fragen:

1. Sind dltere Verkehrsteilnehmer eher Opfer
oder eher Tater im Stra3enverkehr?

2. Welche Bedeutung haben altersbedingte Leis-
tungseinbuf3en fiir Mobilitdt und Sicherheit?

3. Werden Beeintrachtigungen kompensiert und

wenn ja, auf welche Weise?

4. Welche Maflnahmen helfen dlteren Men-

schen, im StraBenverkehr zurechtzukommen?

1. Statistiken widerlegen das hohe Gefahrenpoten-
zial, das dlteren Autofahrern gerne unterstellt wird.
Das Unfallrisiko von Senioren ist nur halb so hoch
wie das der Gesamtbevélkerung. Allerdings sind es
typische Unfélle, an denen dltere Verkehrsteilneh-
mer beteiligt sind. Schwierigkeiten gibt es vor al-
lem beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren so-
wie Ein- und Ausfahren. Bei den {iber 75-Jdhrigen
steigt der Anteil der Unfallhauptverursacher —aber
nur bei geringer Fahrleistung. Bei gleicher Fahrleis-
tung (mehr als 3.000 Kilometer pro Jahr) stellt sich
der Unterschied zwischen den Altersgruppen diffe-
renzierter dar. Ein Handlungsbedarfim Sinne regel-
maRiger Eignungspriifungen fiir dltere Autofahrer

leitet sich aus der Statistik nicht unbedingt ab.

Als FuBgdnger und Radfahrer haben éltere Ver-
kehrsteilnehmer ein hohes Verletzungsrisiko. Das
ist bereits heute ein Problem, das sich in Zukunft
noch verstarken wird, weil es mehr dltere Men-
schen und Gefahrenquellen wie E-Bikes und Pe-

delecs geben wird.

2. Der Alterungsprozess bringt Leistungseinbuf3en

mit sich, die Auswirkungen auf das Fahrverhalten
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haben. Kérperlich und mental zeichnen sich dltere
Menschen durch einen hoheren Zeitbedarf bei der
Bewadltigung von Mobilitdtsaufgaben aus. Insge-
samt verandern sich Sensorik, Motorik und Kogniti-
on. Das ist alles nicht zu leugnen. Da der Alterungs-
prozess jedoch individuell sehr unterschiedlich
ist, l[dsst sich am biologischen Alter nicht die Fahr-
eignung des Einzelnen ablesen. Deshalb verbietet
es sich aus meiner Sicht, klare Altersgrenzen fiir
irgendwelche Mafinahmen zu definieren. Entschei-
denderen Einfluss auf die Fahrtiichtigkeit haben die
Faktoren (Multi-)Morbiditat und (Poly-)Medikation.

3. Verschiedene Studien haben gezeigt, dass élte-
re Autofahrer altersbedingte Beeintrachtigungen
teilweise kompensieren kdnnen. Diese Fdhigkeit
wird durch das Zusammenspiel der drei Kompo-
nenten Selektion (Reduktion/Verdnderung von
Handlungszielen), Optimierung (Starkung beste-
hender Handlungsmittel) und Kompensation (al-
ternative Handlungsmittel) erreicht. Das geschieht
auf mehreren Ebenen: Auf der strategischen Ebene

entscheiden wir beispielsweise (iber Fahrzeit, Fahr-

Angepasste Fahrweise gleicht altersbe-
dingte Beeintrachtigungen aus

e Gutes Fahrtenmanagement — keine Fahr-
ten zu Zeiten der Rush-Hour

* Angenehm zu befahrene Strecken

e Keine langen Strecken —Vermeidung von
hoher Daueraufmerksamkeit

e Weniger Fahrten vor allem bei
Dunkelheit

e Vermeidung von Streckenabschnitten
mit vorhersehbaren komplexen Ver-
kehrssituationen

* Vermeidung unbekannter neuer Stre-
cken, vor allem bei Dunkelheit und
schlechter Sicht

route und die Umstande der Verkehrsteilnahme.
Auf der taktischen Ebene streben wir ein niedri-
geres Risiko an, indem wir zum Beispiel das Tem-
po drosseln, groBBeren Abstand zum Vordermann

halten oder riskante Uberholmandver vermeiden.

Gefahrenpotenziale

e Krankheiten und Medikamente

e Leistungseinbuf3en bei Krankheiten und
Medikamenteneinnahme

e Altersbedingte Leistungseinbuf3en ab
ca. 75 Jahre

 Personlichkeit: Rigiditdt, Angstlichkeit

e Diskrepanz Selbstbild vs. Fremdbild

Sicherheitspotenziale

e Erfahrungen

e Kompensatorisches Verhalten

e Einstellungen

e Sicherheitsmotiv statt Leistungsmotiv

e Lernfdhigkeit
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Auf der operativen Ebene geht es um Details des
Fahrens selbst, etwa das Spurwechseln oder das
plotzliche Auftauchen von Hindernissen. Auf die-
ser Ebene gibt es die grofiten Probleme bei dlte-
ren Fahrern. Doch Kompensation ist vor allem auf
taktischer und strategischer Ebene mdglich. Ein
zentraler Aspekt der beim Verhalten von Senioren
ansetzenden Verkehrssicherheitsarbeit besteht
darin, die individuellen Kompensationsstrategien
friihzeitig zu optimieren, aber auch Grenzen zu set-

zen, wenn Altere sich selbst iiberschitzen.

4. Welche Riickschliisse konnen wir aus dem Ge-
sagten ziehen? Eines ist sicher: Wir konnen keine
individuellen TrainingsmaBnahmen fiir 23 Millio-
nen dltere Menschen durchfiihren, das geht ein-
fach nicht. Wichtig ist, die Gefahrenpotenziale zu
identifizieren und die Sicherheitspotenziale zu ak-

tivieren.

Zur Optimierung vorhandener Ressourcen kdnnen
technische und/oder planerische MaBnahmen zur
Unterstiitzung von Senioren herangezogen wer-
den. Ein angenehmes Verkehrsklima im Sinne von
tibersichtlich, vereinfacht und verlangsamt ist fir
alle Menschen von Vorteil. Legislative Manahmen
wie die Fahrerlaubnis auf Zeit oder regelmafige

Fiithrerschein-Checks lehne ich strikt ab.

Das Zentrum fiir Alternskulturen in Bonn spricht
sich stattdessen dafiir aus, die Rolle der Hausarzte
in diesem Kontext zu stdrken. Sie kdnnten dlteren
Patienten verkehrssicherheitsrelevante Informa-
tionen zur Verfligung stellen, so dass diese eine
realistische Einschatzung ihrer geistigen und kor-
perlichen Leistungsfahigkeit vornehmen und ihr
Fahrverhalten dementsprechend anpassen kon-
nen. Zudem sollten Hausdrzte als Vertrauensper-

son und Ansprechpartner fungieren.
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Fazit:

Im Jahr 2030 werden mehr als 30 Prozent der Bundesbiirger ilter als 65 Jahre sein. Altere Menschen
nehmen verstarkt am motorisierten StraBenverkehr teil. Griinde dafiir liegen einerseits in der demo-
grafischen Entwicklung, andererseits in der hoheren Verfiigharkeit von Kraftfahrzeugen, die sich kiinf-
tig noch verstarken wird. Viele — vor allem Jiingere — sehen darin eine Gefahr fiir die Verkehrssicherheit
und fordern regelmafige Eignungspriifungen fiir dltere Fiihrerscheininhaber oder noch weitergehende
MaBnahmen. Beim Blick auf die Unfallstatistik wird allerdings deutlich, dass Senioren die ,,Opfer*,
nicht die ,, Tater” sind, wenn sie sich in den o6ffentlichen StraBenraum begeben. Als Autofahrer ver-
schulden sie weniger Unfélle mit Personenschaden als junge Fahrer und Fahranfanger, selbst im ho-
heren Seniorenalter.

Nicht in Abrede gestellt werden kann, dass der Prozess des Alterwerdens mehr oder weniger zwangs-
l[dufig mit FunktionseinbufRen verbunden ist. Diese Entwicklung verlduft jedoch individuell sehr unter-
schiedlich. Altere Menschen sind hdufig in der Lage, diese LeistungseinbuBBen durch eine Reihe von
MaBnahmen zu kompensieren. Das kalendarische Alter allein ist deshalb noch kein ausreichender
Grund, die bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen durch restriktive MaBnahmen zu verschar-
fen. Wiinschenswert ist vielmehr, dass dltere Verkehrsteilnehmer kiinftig verstarkt bei ganz Alltagli-
chem auf ihre personlichen altersspezifischen Starken und Schwachen aufmerksam gemacht werden
und dadurch Bereitschaft zu Fortbildung und Selbstkontrolle erzeugt wird.

Wichtig wire es auBerdem, Alteren manahmenorientierte Hilfe zur Selbsthilfe, also Bewiltigungs-
strategien an die Hand zu geben, damit alltagliche Konfliktsituationen in unserer komplexen Umwelt

gelassen gemeistert und sicher entschieden werden kénnen.
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Teilnehmer B Siegfried Brockmann, Leiter Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Kurt Bodewig, Prasident der Deutschen Verkehrswacht e.V. und Bundesminister a.D.

B Dr. Dieter-L. Koch, Mitglied des Europdischen Parlaments und stellvertretender
Vorsitzender des Transportausschusses

B Wolfgang Rose, Vorsitzender des ACE Auto Club Europa e.V.

Moderation Manfred Erdenberger (Journalist)
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> Kurt Bodewig:

Die passive Unfallhdufigkeit alterer Verkehrsteil-
nehmer ist sehr hoch, wie die Zahlen zeigen. Als
FuBgédnger und Radfahrer sind Senioren im Sinne
des Tagungs-Titels eindeutig gefdhrdet. Daraus
kann man aber im Umkehrschluss nicht ableiten,
dass sie als Autofahrer gefdhrlich seien. Das gilt
vor allem nicht fiir die ganze Altersgruppe, son-
dern hochstens fiir Einzelne — zum Beispiel den

hochbetagten Senior mit geringer Fahrpraxis.

Im Alterungsprozess verpasst man schnell den
Zeitpunkt, an dem man die eigene Fahrleistung
noch realistisch einschdtzen kann. Wir miissen
grundsatzlich alle Verkehrsteilnehmer daran ge-
wdohnen, sich frithzeitig ihren Fahigkeiten zu wid-
men. Heutzutage gibt es so viele junge Menschen
mit gravierenden akustischen Einschrankungen,

dass es eben nicht altersdiskriminierend ware, fir

alle Fiihrerscheinbesitzer regelméaBige freiwillige
Gesundheitschecks und Fahrsicherheitstrainings
einzufiihren bzw. anzubieten. Politik sollte hier
nicht restriktiv und diskriminierend wirken, son-
dern viel eher Anreize zu solchen Gesundheits-
prifungen bieten. Hier kdnnten und sollten Haus-
arzte eine wichtige Rolle spielen und starker auf

das Problem der Polymedikation achten.

In den kommenden Jahren wird sich das Mobili-
tatsverhalten der Gesellschaft verdndern. Darauf
muss die Verkehrsinfrastruktur reagieren. Wenn
wir das vorhandene Regelwerk konsequenter an-
wenden und mit Assistenzsystemen sowie Sank-
tionen bei RegelverstoBBen kombinieren, sind wir
auf einem guten Weg zu mehr Sicherheit im Stra-

Benverkehr fur alle Verkehrsteilnehmer.
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> Dr. Dieter-L. Koch:

Mobilitdt ist ebenso ein Grundbediirfnis wie ein
Grundrecht. Im StraRenraum stellen Menschen
immer eine Gefahr dar, denn sie sind durch ihr Ver-
sagen zu {iber 8o Prozent die wahre Ursache von
Unféllen. Oft hat das nichts mit dem Alter zu tun.
Deshalb setzen wir auch im europdischen Rahmen
eher auf die Starkung der Selbstverantwortung,
sowie Aus- und Weiterbildung, als auf Reglemen-
tierung. Die Angst vor dem Fiihrerscheinverlust hin-
dert viele Senioren daran, mit ihrem Arzt iiber Leis-
tungsdefizite und Unsicherheiten beim Autofahren
zu sprechen. Es gilt daher, positive Anreize zu set-

zen und Hilfe anzubieten, anstatt zu bestrafen.

Forderlich kénnen hierbei die Fahrerassistenzsys-
teme (FAS) wirken. Ich appelliere dabei an dieser

Stelle ganz besonders an die Automobilhersteller

und Forscherverbande, die technische Entwicklung
starker voranzutreiben. Da gibt es einen grofen
Nachholbedarf und riesige Chancen.

Obwohl der Verkehr in Europa grenziiberschrei-
tend ist, sind es die Gesetze noch nicht. Mit einer
volligen Vereinheitlichung ist in den nachsten 15
bis 20 Jahren nicht zu rechnen, weil die nationa-
len Traditionen sehr unterschiedlich sind. Etwa in
Italien eine Helmpflicht fiir Vespa-Fahrer einzu-
fuhren, ist schier aussichtslos. Dennoch steht das
Thema der Verkehrssicherheit und ihr Wechsel-
spiel angesichts des demografischen Wandels in
allen EU-Landern ganz oben auf der Tagesordnung.
Schlieilich sind alle gleichermafien betroffen. Eine
Sensibilisierung fiir die Gefahren des Straf3enver-

kehrs ist ein erster Schritt.
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> Wolfgang Rose:

Vorschriften, die allein auf das Alter abzielen,
lehnt der ACE ab. Und das nicht nur aus dem
Grund, dass 40 Prozent unserer Mitglieder alter
als 65 Jahre sind. Der Alterungsprozess verldauft
individuell so unterschiedlich, dass man sich

stets mit dem Einzelfall beschaftigen muss.

ZahlenmdfRig stellen dltere Autofahrer heute
noch eine geringe Grofe dar. Das Problem kommt
erst noch auf uns zu, wenn wir durch den demo-
grafischen Wandel mit der Generation 100-Pro-
zent-Fiihrerschein konfrontiert sind. Deshalb ist
es so wichtig, sich hier und heute mit dem Thema
zu beschdaftigen, es zu enttabuisieren und offen
zu diskutieren. Ich sehe uns alle in der Pflicht, die
Bevolkerung fiir die Gefahren im Strafenverkehr

zu sensibilisieren.

Dazu bedarf es eines breiten Bilindnisses aus Po-
lizei, Versicherungen, Automobilclubs sowie Ver-
antwortlicher in Politik und kommunaler Verwal-
tung. Da sich langfristig das Mobilitdtsverhalten
der Menschen dndert, dndern sich zwangsldufig
auch die Verkehrsstrome. Das bedeutet fiir die
Planer von Verkehrsinfrastruktur, die Begegnung
der Verkehrstrager neu bzw. bedarfsgerecht zu
organisieren und Verkehr grundsétzlich so zu ge-

stalten, dass er menschenfreundlich ist.

Was die dlteren Verkehrsteilnehmer betrifft, setzt
der ACE auf Freiwilligkeit. Um Defizite ausglei-
chen zu konnen, brauchen sie Angebote in Form
von Assistenzsystemen und Verkehrssicher-
heitstrainings und miissen in ihrer Eigenverant-

wortung gestarkt werden.
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> Siegfried Brockmann:

Will man die Antwort auf die Frage ,Altere Ver-
kehrsteilnehmer — gefahrdet oder gefahrlich?“ tat-
sdchlich auf den Punkt bringen, miisste man sagen:
Als Radfahrer und Fufigédnger sind dltere Menschen
Uberwiegend gefahrdet, als Autofahrer eher gefdhr-
lich. So pauschal stimmt das natiirlich nicht, doch
Fakt ist, dass von Senioren ab dem 75. Lebensjahr
eine deutlich erhohte Gefdahrdung ausgeht. Das
gilt natdirlich nur statistisch und nicht individuell.
Besonders fallen Senioren als Verursacher auf, die

weniger als 3.000 Kilometer im Jahr fahren.

Unser grofites Problem sind nach wie vor die 18- bis
24-Jahrigen und unter ihnen vor allem die Fahran-
fanger, und das wird auch so bleiben: Um sie mis-
sen wir uns also vor allem kiimmern. Mittelfristig
bekommen wir jedoch durch den demografischen
Wandel und immer mehr Fiihrerscheinbesitzer im
hohen Alter auch ein Problem mit den dlteren Au-

tofahrern. Deshalb ist es wichtig, jetzt mit einer of-

fenen Diskussion zu beginnen, um in 15 Jahren so-
weit zu sein, wenn die Babyboomer im Rentenalter
sind. Leider traut sich in Deutschland aber niemand
so recht an das Problem heran. Die Unfallforschung
der Versicherer strebt verbindliche Checks an. De-
ren Ergebnisse sollen aber geheim bleiben und nur
zur eigenen Riickmeldung dienen. Mit freiwilligen
Tests erreicht man namlich nur die sicheren Fahrer
und nicht die ,,Sorgenkinder“. Das Totschlagargu-
ment lautet immer Diskriminierung. Doch manche
Dinge sind nicht diskriminierend, sondern schlicht-

weg wahr und notwendig.

Bezeichnend ist aber, dass auch die heutige Dis-
kussion sich wieder auf Autofahrer konzentriert
hat. Damit Senioren jedoch als Radfahrer und
FuBganger unverletzt bleiben, sind schwierigere
Diskussionen nétig, in denen es um sichere Gestal-
tung der Infrastruktur, aber auch um vertragliche

Geschwindigkeiten geht.
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