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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
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Einkommensabhidngigkeit des Fahrzeugbesitzes gerade unter
dlteren Menschen fest.1) Die &konomische Besserstellung
dlterer Menschen 148t von daher eine zunehmende Verbreitung
des Automobils in dieser Altersgruppe erwarten.

Hierzu allerdings eine Prognose vorzulegen - vergleichbar
den Zahlen zum Fiihrerscheinbesitz bis zum Jahre 2000 - f£&llt
schwer, weil die Zahl der EinfluBfaktoren weitaus grdBer ist
als beim Flihrerscheinbesitz.

Wie problematisch die Schdtzung selbst auf der Basis ver-
meintlich verlidBlicher Zahlen sein kann, mag der Hinweis er-—
hellen, daB aus der Zahl der auf Altere zugelassenen Fahr—
zeuge keineswegs unmittelbar darauf geschlossen werden kann,
wie viele von Ihnen das Fahrzeug denn auch tats&dchlich be-
nutzen. In manchen Fdllen wird, z.B. zur Nutzung von Ver-—
sicherungsrabatten, ein Fahrzeug auf eine &ltere Person zu-
gelassen, die dieses jedoch nicht selbst fdhrt. So war 1982
auf 20% derjenigen, die 60 Jahre und &lter waren, ein PKW
zugelassen. In Reprédsentativbefragungen gaben jedoch nur
etwa 13% dieser Gruppe an, daB sie lber einen PKW ver-
fﬁgten.2

Um dennoch zu einer Grobsch&dtzung zu gelangen, ist es hilf-
reich, auf Zahlen zuriickzugreifen, die belegen, wie groB der
Anteil der aktiven Autofahrer unter den dlteren Flhrer-
scheinbesitzern ist. Wittenberg3)berichtet, daB 51% der

von ihm befragten dlteren Flihrerscheinbesitzer heute iber
ein Fahrzeug verfiligen, andere Untersuchungen kommen zu etwas
niedrigeren Werten.4)1n einer im Rahmen dieser Unter-
suchung durchgefilhrten Reprédsentativerhebung stufen sich

54% der Befragten, die 60 Jahre und &dlter sind und die einen

1) R. Wittenberg, a.a.0., 1977, S. 266.

2) ebenda, S. 103

3) Vgl. R. Wittenberg, a.a.O.

4) 72.B.: H. Thomae, D. Knorr, F.J. Mathey, Einstellungen
und Verhaltensweisen dlterer FuBgdnger in der GroB8-

stadt, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Jugend,
Familie und Gesundheit, Band 43, 1977.
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Flihrerschein besitzen oder besessen haben, als aktive Auto-
fahrer ein. Demnach scheint es nicht unangemessen 2zu sein,
die Untergrenze des Anteils der aktiven &dlteren Fahrer bei
50% der Fiihrerscheinbesitzer, die &dlter als 60 Jahre alt
sind, anzusiedeln.

Natlrlicherweise verringert sich der Anteil in den h&heren
Altersklassen. Allerdings zeigen Untersuchungen aus anderenr
Liandern, daB der Anteil der aktiven Fahrer auch im hdheren
Alter noch erstaunlich hoch ist. Rundgren und Stahll)be—
richten fir Schweden, daB dort in der Altersklasse der 75-79
j&hrigen noch 63% der mdnnlichen und 38% der weiblichen
Fiihrerscheinbesitzer selbst autofahren.

Ob derartige Zahlen auch fir die Bundesrepublik erreicht
werden, kann an dieser Stelle nicht entschieden werden.

In dem MaBe, in dem allerdings die aktive Verkehrsteilnahne
dlterer Mitblirger zum "Regelfall" wird, wird sich eine Ent-—
wicklung in Richtung verstdrkter Prisenz alter Menschen als
Autofahrer im Verkehr ergeben. Damit stellt sich die gene-
relle Frage nach der Verkehrsbeteiligung alter Menschen als
Kraftfahrer, die im folgenden Abschnitt diskutiert werden
soll.

1.3 Die Entwicklung der Verkehrsbeteiligung als Kraftfahrer

Art, Dauer und Hiufigkeit der Verkehrsbeteiligung weisen bei
dlteren Menschen insgesamt deutliche Unterschiede zu jlnge-—
ren Altersgruppen aus. Das Ausscheiden aus dem Arbeitspro-
zeB, begleitende Anderungen in der sozialen Situation und
kdrperliche und psychische Einfliisse tragen zu einexr verrin-
gerten Mobilitdt &dlterer Menschen bei. Versucht man, diese
Aussagen anhand der tdglichen Wege zu quantifizieren, so
zeigt sich, daB Personen, die 65 Jahre und &lter sind, durch-
schnittlich 1,5 Wege pro Tag zurlicklegen. Der entsprechende

1) A. Rundgren und A. Stahl, Prevalence of car ownership
and car driving among elderly in Sweden, G&teborg,
1983.
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Durchschnittswert filir die Gesamtbeviélkerung (liber 10 Jahre)

1

Die Alteren legen jedoch nicht nur weniger Wege zuriick, sie

liegt bei 2,4 Wegen pro Tag.

benutzen fiir ihre Wege auch weitaus seltener als der Durch-
schnitt einen PKW: Diejenigen, die 65 Jahre und &lter sind,
legten nach den Ergebnissen einer Untersuchungz)
Jahre 1976, 16% der tdglichen Wege mit dem PKW als Selbst-
fahrer zurlick. Der Vergleichswert flir alle Altersgrupben
liegt bei 37%.

Noch deutlicher treten die Unterschiede zwischen den Alters-

aus dem

gruppen hervor, wenn man untersucht, wie hoch der jeweili-
ge Anteil derer ist, die einen PKW an einem zufdllig ausge-
wihlten Stichtag benutzt haben. Hier zeigt die Analyse

von Schwerdtfeger und KﬁffnerB) daB Angehbrige der

- Altersgruppe der 21-45 jdhrigen zu 40-45%
~ Altersgruppe der 55-64 jédhrigen zu 22%
- Altersgruppe der 65 jdhrigen und Alteren zu 8%

an einem solchen Stichtag selbst ein Auto gefahren hatten.

Das eingangs beschriebene Bild der verringerten Mobilitdt
dlterer Personen bestdtigt sich allerdings nicht in dem-
selben Umfang filir &ltere Kraftfahrer. Vielmehr stellen &l-
tere Kraftfahrer eine Sondergruppe unter den Alteren mit
"vergleichsweise hoher Mobilitit"*)dar. Dieses Ergebnis
besagt, daB bei Vorhandensein eines PKW dieser von den alten
Kraftfahrern stark genutzt wird. Die Zahl der pro Tag zu-—
rlickgelegten Wege steigt filr diese Gruppe in Vergleich zu
der der Altersgenossen an und ndhert sich derjenigen der

1) Vgl. W. Schwerdtfeger und B. Kiiffner, Analyse der Ver-
kehrsteilnahme. Schriftenreihe Unfall- und Sicherheits-
forschung StraBenverkehr der Bundesanstalt £lir StraBen-—
wesen, Heft 33, Kéln, 1981.

2) ebenda.

3) ebenda, S. 92.

4) R. Wittenberg, a.a.O0., 1977, S. 126.
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PKW—-Benutzer in den anderen Altersgruppen.l)
Wenn die Alteren lber ein eigenes Fahrzeug verfiigen, dann

2)aller

wird dieses auch genutzt und rund die Hilfte (46%)
Wege mit dem PKW zuriickgelegt. Die Verfiligungsmdglichkeit
{iber einen eigenen PKW fihrt somit flr die &dlteren Menschen
zu einer deutlichen Verdnderung der Lebenssituation, ein
Punkt, auf den in Abschnitt 3.2 dieses Berichts noch né&her
eingegangen wird. An dieser Stelle sei nur vermerkt, daB

die vorliegenden Erfahrungen darauf hindeuten, daB dem PKW-
Besitz eine gewisse "Moderatorfunktion" zwischen Jjlinstigen
Rahmenbedingungen und dem Aktivitdtsradius und Mobilitdts-
umfang zukommen kann.B) Die Verfigungsméglichkeit iiber

ein Kraftfahrzeug hilft den Alteren, die individuell bessere
Ausgangslage auch aktiv umzusetzen.

Verkn(ipft man diese Erkenntnisse mit den in Abschnitt 1.1
and 1.2 getroffenen Aussagen, die eine wachsende Verfiligungs-
mé8glichkeit liber einen eigenen PKW fir die dlteren Menschen
voraussagen, so werden die zu erwartenden Verdnderungen

in der Verkehrsbeteiligung deutlich.

Zum einen wird der eingangs konstatierte Mobilit&tsrilickgang
bei dlteren Menschen weniger stark ausfallen. Zum anderen
wird sich eine deutliche Differenzierung innerhalb der Grup-
pe der Alten ergeben, und zwar zwischen solchen, die iber
ein eigenes Fahrzeug verfiigen oder ein Fahrzeug nutzen kon-
nen, und solchen, die dies nicht k&nnen.

DaB die beschriebene Entwicklung sich keineswegs nur auf
"jlingere" Alte, also auf Personen der Altersklasse zwischen
60 und 65 Jahren bezieht, mag daran deutlich werden, daB
Untersuchungen in Schweden zeigen, daB noch 63% der mdnn-
lichen Fiihrerscheinbesitzer der Altersklasse 75-79 Jahre ak-

tiv autofahren.

1) W. Schwerdtfeger + B. Kiffner, a.a.0., 1981, S. 91.

2) R. Wittenberg, a.a.0., 1977, S. 215.

3} Vgl. hierzu auch R. Schmitz-Scherzer, I. Schick, D.
Kihn, K. Plagemann, U. Kranzhoff, Vorbereitung auf das
Alter. Schriftenreihe des Bundesministers £lr Jugend,
Familie und Gesundheit, Band 51, 1977.
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Zusammenfassend ist somit festzustellen, daB flr die Zukunft
mit einer wachsenden Verkehrsbeteiligung der Alteren zu
rechnen ist. Ob sich die Verkehrsbeteiligungsmuster der
dlteren Autofahrer der Zukunft wesentlich von denen un-
terscheiden werden, die heute im StraBenverkehr anzutreffen

sind, ist hingegen kaum voraussehbar.

1.4 Die erwarteten Kongsequenzen der Entwicklung

Fragt man in der Offentlichkeit nach den Konsequenzen, die
als Ergebnis eines vermehrten Auftretens &dlterer Kraftfahrer
vermutet werden, so zeigt sich, daB 6 von 10 Befragten
durchaus eine Verdnderung des Verkehrsgeschehens erwarten.
Dabei ist der Anteil derer, die Ver&nderungen erwarten, un-
ter den Mdnnern mit 64% um zehn Prozentpunkte hoher als

bei den Frauen (54%). Die Einschdtzung hédngt auch von der
Altersperspektive ab, aus der die Befragten die Situation
beurteilen. Wie Tabelle 9 deutlich macht, gehen jilingere

Befragte eher als &ltere von Verdnderungen aus.

Tabelle 9: Vermutete Verinderungen des Verkehrsgeschehens
bei Zunahme &lterer Fahrer/Alter

Alter (in Jahren)
-29 30-49 50-59 60+
Das Verkehrsge-
schehen &dndert
sich durch mehr
alte Fahrer 63% 64% 59% 48%
Das Verkehrsge-—
schehen dndert
sich nicht durch
mehr alte Fahrer 35% 35% 40% 51%
keine Angabe 2% 1ls 1% 13
100% 1008 100% 1008
N=564 N=648 N=296 N=492
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Die Vorstellungen, in welcher Weise sich diese Veré&dnderungen
niederschlagen, sind in den verschiedenen Altersgruppen
ebenfalls unterschiedlich.

Die Jingeren {bis 29 Jahre) erwarten am ehesten, daB der
Verkehr langsamer wird. DaB sie hierin keinen Sicherheits-—
gewinn sehen, wird daran deutlich, daB sie gleichzeitig
h3dufig die Meinung vertreten, daB der Verkehr riskanter,
belastender und gefidhrlicher wird.

Tabelle 10: Erwartete Konsequenzen der vermehrten Zahl
dlterer Fahrerl)/Alter

- 29 Jahre 30-49 Jahre 50-59 Jahre 60 und dlter
Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird:
1) langsamer (30%) 1) belastender (26%) 1) belastender (25%) 1) ruhiger (20%)
2) riskanter (21%) 2) langsamer (25%) 2) gefdhrlicher (19%) 2) riicksichts—
voller (15%)
3) belastender (20%) 3) gefdhrlicher (20%) 3) riskanter (17%) 3) langsamer  (15%)
4) gefdhrlicher (19%) 4) ruhiger (19%) 4) ruhiger

langsamer (16%) 4) belastender (12%)

i) Die Befragten konnten jeweils aus einer Liste von 12 Eigenschaften drei auswdhlen, die
ihnen als am geeignetsten erscheinen.

Auch in den Altersgruppen der 30-49 und 50-59 j&hrigen lber-
wiegen die negativen Erwartungen. Anders sieht das Bild fir
die Alteren selbst aus. Diese gehen davon aus, daB ein An-—
wachsen des Anteils &dlterer Fahrer zu einer Beruhigung im
Verkehr im positiven Sinne fuhrt.

Noch deutlicher werden die Unterschiede zwischen den ver-
schiedenen Altersgruppen, wenn man ausschlieBlich die Ant~
worten von aktiven Autofahrern auswertet (Tabelle 10 basiert
auf einer reprdsentativen Stichprobe filir die Gesamtbevdlke-—
rung). Hier zeigt sich, daB aktive Autofahrer unter 60 Jah-
ren durchweg eine Zunahme &dlterer Kraftfahrer als Belastung
empfinden, wogegen die Fahrer {iber 60 Jahre die beruhigende
Wirkung und die Zunahme an Ricksicht betonen.
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Um die {ibereinstimmende Kennzeichnung "langsamer" gruppieren
sich bei jlingeren und &lteren Fahrern ganz unterschiedliche
Bewertungsmuster: Flir die jlngeren ergeben sich daraus
zusdtzliche Belastungen und Gefahren, die &dlteren Fahrer
sehen als Ergebnis eher ein ruhigeres und riicksichtsvolleres
Verkehrsgeschehen.

Die Auswertung einer Sonderstichprobe &lterer Fahrer bestd-
tigt dieses Ergebnis. Auch hier dominiert die Vorstellung
liber eine positive Verdnderung des Verkehrsgeschehens durch
ruhigeres und rilicksichtsvolleres Verhalten.

Diese Zahlen deuten auf ein gewisses Konfliktpotential hin,
das in den kommenden Jahren bei der oben geschilderten Zu-
nahme &dlterer Fahrer akut werden kann.

2. Der EinfluB des Alterns auf das Fahrverhalten

Bevor im folgenden die Auswirkungen des Alterns und Alters
auf das Fahrverhalten dargestellt werden, ist es notwendig,
kurz zu skizzieren, wie der Begriff des Alters inhaltlich
verstanden werden soll.

In der Altersforschung wird der Begriff Alter in wenigstens
dreierlei Weise verwandt: Neben dem kalendarischen Alter,

auf das Statistiken Bezug nehmen miissen, dienen die Begriffe

"funktionales Alter" und "subjektives Alter" zur Beschrei-

bung unterschiedlicher spezifischer Sachverhalte.

Mit dem funktionalen Alter, das auch als "echtes Alter" be-
zeichnet wird, umschreibt man den biologischen Zustand des
Organismus, wobei dieser Zustand von sozialen und psycholo-
gischen Faktoren mitbestimmt wird. Dagegen versteht man un-
ter dem subjektiven Alter die altersméBige Selbsteinschidt-
zung, die in vielen Fdllen weder dem funktionalen noch dem
kalendarischen Alter entspricht. Menschen halten sich fir
jlinger oder &lter als sie tats&chlich sind.

1) W. B&cher, Altern als Chance, in: Auftrag und Werk,
H. 2, 1977, S. 10-15.
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Wédhrend der kalendarische AlterungsprozeB einen kontinuier-
lich fortschreitenden Vorgang darstellt und das subjektive
Alter dem individuellen Selbstverstdndnis der Person ent-
springt, verlduft der funktionale AlterungsprozeB ungleich-
mdsig, z.B. in Abh&dngigkeit von Krankheiten und/oder von
Verdnderungen sozlialer Rahmenbedingungen.

Altern ist demgemdB weder ein kontinuierlicher Prozef noch
stellt er einen ausschlieBlich endogen bewirkten und gesteu-
erten ProzeBl)dar. Vielmehr verlaufen biologische Prozes-—

se im Zusammenwirken mit sozialen und psychologischen Ein-
fluBfaktoren. Hierbei kommt es zu ﬁberlagerungen verschie-
dener Einfliisse, so daB sich sowohl Mdglichkeiten der Ver-
stdrkung wie auch des Ausgleichs der Einzelprozesse ergeben
koénnen. Die dabei feststellbaren groBen interindividuellen
Unterschiede, die auch in Ldngsschnittstudien ermittelt wor-
den sind, haben zu einer Revision des traditionellen Defi-
zit-Modells, das im Altern vorrangig einen ProzeB des Ver-
blihens und des Krdftezerfalls sah, gefihrt.

Das Auseinanderklaffen zwischen kalendarischem, funktionalem
und subjektivem Alter wirft flr die Forschung eine Reihe

von Problemen auf. Weder 1&Bt das kalendarische Alter jeder-
zeit zuverldssige Rickschliisse auf die individuelle Lei-
stungsfdhigkeit zu, noch kann darauf vertraut werden, dag
die subjektive Befindlichkeit ein zuverl&ssiger Gradmesser
fir das Leistungsvermdgen ist. Die Konsequenzen, die sich
hieraus fir die Verkehrspraxis ergeben, sollen im folgenden
deutlich gemacht werden.

Flir die Untersuchung selber gilt: Obwohl Alterungsprozesse
interindividuell sehr verschieden und selbst beim Einzelnen
in verschiedenen Bereichen zeitlich mit unterschiedlicher
Geschwindigkeit ablaufen, und somit das kalendarische Le-
bensalter nur begrenzt Aufschluf Uber die altersbedingten
Probleme in einer bestimmten Alltagsrolle, z.B. der des

1) W. Bbcher, a.a.0,, 1977.
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Fahrzeugfiihrers, geben kann, bleibt man dennoch darauf an-
gewiesen, zur Analyse immer wieder Bezug auf das kalenda-

rische Alter zu nehmen.

2.1 Physische und psychische Alterungsprozesse und

Fahrverhalten

Uber den EinfluB des Alterns auf physische und psychische
Verdnderungen liegt eine breite Palette von Untersuchungs-
ergebnissen vor. Inwieweit diese Ver&nderungen jedoch Aus-
wirkungen auf das Autofahren haben, und welche Konsequenzen
sich hieraus ergeben, ist weit weniger gut erforscht. Ver-
mutet wird hdufig filir die &lteren Fahrer eine besonders
groBe Diskrepanz zwischen verringerten Leistungsmdglichkei-
ten und den aktuellen Anforderungen in der konkreten Ver-
kehrssituation. Auf der anderen Seite bleibt die Bedeutung
von Alterungsprozessen fir das Autofahren im Einzelfall oft
strittig, da nicht nur die M&glichkeiten einer wechselseiti-
gen Verstdrkung von Einzelfaktoren, sondern auch Kompensa-—
tionsmdglichkeiten fiir LeistungseinbuBen feststellbar sind.
Hierzu kommt, daB die fiir das Kraftfahren erforderlichen
Leistungen nicht in allen Ausschnitten genau bekannt und

zum Teil schwer meBbar sind.

Geht man der Frage nach, welche Leistungsanforderungen an
den Kraftfahrer gestellt werden, so ist, allgemein formu-
liert, festzuhalten, daB vornehmlich die Sinnesorgane und
das Zentralnervensystem des Kraftfahrers gefordert sind. Die
kérperliche Beanspruchung im Sinne einer arbeitsphysiolo—-
gisch zu leistenden Arbeit erweist sich demgegeniiber als
gering und kann zudem auf mancherlei Weise, 2z.B. durch Hil-
fen wie Servolenkungen oder Servobremsen weiter reduziert
werden. Auch die Beanspruchung der Sinnesorgane durch das
Autofahren schépft in der Regel nicht die gesamte Lei-
stungsfihigkeit des Fahrers aus. Diese Feststellung gilt
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auch fir den &dlteren Fahrer. Die verbleibenden Leistungs-
reserven k&nnen allerdings unterschiedlich grof sein, so
daB unter schwierigen Umgebungsbedingungen die Alteren
schneller ihre Belastbarkeitsgrenzen erreichen.

Um zu verstehen, warum dltere Fahrer im Durchscnitt eine
geringere Leistungsfdhigkeit als jlingere besitzen, ist es
erforderlich, einen Blick auf den ProzeB der Informations-
aufnahme, der Informationsverarbeitung und der hieraus re-
sultierenden Fahrhandlung zu werfen.

Die Informationsaufnahme erfolgt liber verschiedene Sinneska-
nédle. Bei der Geschwindigkeits— und Bewegungswahrnehmung
dient z.B. der optische Kanal zur Schdtzung der Geschwindig-
keitsdifferenz im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmer.
Der akustische Kanal gibt Hinweise auf das Geschwindigkeits—
niveau. Uber die kindsthetische Empfindung erfolgt schlies-
lich eine Schdtzung von Bewegungsverénderungen.1) Die Mehr-
zahl der Sinneseindrlicke beim Kraftfahren - Schitzungen
sprechen von mindestens 80% — wird dabei liber das Auge auf-
genommen. Da das Auge im Verlaufe des Alterungsprozesses
erhebliche LeistungseinbuBen erfdhrt, bildet die Ver&dnderung
des Sehvermdgens einen sehr wesentlichen Aspekt der alters-
bedingten Leistungsminderung, auf den in Abschnitt 2.1.1
ndher eingegangen werden soll.

Bei Alteren verdndert sich jedoch nicht nur die Leistungs-
fidhigkeit des Auges. Auch bezlglich der Informationsver-—
arbeitung und insbesondere des Reaktionsvermdgens treten
altersbedingte EinbuBen auf. Hierilber soll unter Abschnitt
2.1.2 berichtet werden.

Neben den physiologischen Verdnderungen spielen jedoch auch
psychische Alterungsprozesse flir die Leistungsfdhigkeit eine
Rolle. Inwieweit das Nachlassen der Aufmerksamkeits— und
Konzentrationsfihigkeit und die Féhigkeit zur Bewdltigung

komplexer Situationen durch ldngere Fahrerfahrung kompen-

1) Vgl. H. Bubb, Zusammenspiel und Wechselwirkung zwischen
Kraftfahrer und Fahrzeug, in: Deutsches Grines Kreuz
(Hrsg.), Der dltere Mensch am Steuer, Marburg, 1978,

S. 19-27.
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siert werden kann, ist dabei die zentrale Frage im Unterab-
schnitt 2.1.3. Da auBerdem festzustellen ist, daB dltere
Menschen h&ufiger krank und auf den Gebrauch von Medika-
menten angewiesen sind, soll der Abschnitt {iber die phy-
sischen und psychischen Alterungsprozesse mit einer Be-—
trachtung der Auswirkungen dieser Tatsache abgerundet wer-—
den.

2.1.1 Sehvermdgen

Legt man der Offentlichkeit einen Katalog verschiedener MaR-
nahmen vor, der Vorschl&dge zur Erh8hung der Verkehrssicher-
heit einmal fiir jlingere und zum anderen fiir Zltere Fahrer
enthdlt, so rangiert die Forderung nach einem Sehtest fir
Fahrer lbey 65 Jahre unter den Kraftfahrern als hdufigste
Forderung an der Spitze. In der Gesamtbevdlkerung - die
Nicht-Autofahrer also eingeschlossen - wird die Forderung
nach einem Sehtest fir &ltere Fahrer unmittelbar hinter

dem Wunsch, eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir junge Fahrer
wdhrend der ersten zwei Jahre einzuflhren, auf Platz 2 ein-
geordnet. Diese Zahlen, dargestellt in Tabelle 11, zeigen,
daB die Probleme der Verringerung des Sehvermdgens im Alter
von der Offentlichkeit weitgehend erkannt werden.

Greift man die Forderung nach einem Jj&hrlichen Sehtest fiir
&ltere Fahrer heraus und untersucht, wie die verschiedenen
Altersgruppen zu dieser MaBnahme stehen, so zeigt sich, das
insbesondere jlingere diese MaBnahme fordern und daB die Rate
der Beflirworter bei denjenigen, die 60 Jahre und &dlter sind,
deutlich sinkt (Tabelle 12).
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-Iabelle 11: Bewertung verschiedener MaBnahmen zur Hebung
der Verkehrssicherheit/Gesamtbevélkerung —
Autofahrer
Autofahrer Gesamt—~
bevSlkerung
1. Einfihrung eines jdhrlichen Sehtests
flir alle Fahrer tiber 65 Jahre 438%) 39%
2. Einfihrung einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung flr junge Fahrer wihrend der
ersten zwel Jahre 428 41%
3. Einfilhrung einer Altersobergrenze von
75 Jahren flir Autofahrer 37% 38%
4. Einfilhrung einer j&hrlichen Gesund—
heitsuntersuchung fiir alle Fahrer lber
65 Jahre 28% 26%
5. Vorschrift zur Kennzeichnung der Fahr—
zeuge von Fahranféngern einfithren 27% 27%
6. Einfiihrung einer jéhrlichen Fahrprobe
flir alle Fahrer lber 65 Jahre 24% 23%
7. Heraufsetzen des Fihrerscheinalters auf
20 Jahre fir den Fihrerschein Klasse 3 23% 24%
8. Die Fahrerausbildung intensivieren und
verldngern 20% 18%
9. Alle Fahranfinger miissen sich nach zwei
Jahren Fahrpraxis nochmals einer theore-—
tischen und praktischen Fahrpriifung unter-
ziehen 18% 20%
10. Einfthrung einer Geschwindigkeitsbegren-
zung flir alle Fahrer iber 65 Jahre 8% 9%
N=1,054 N=2,000
x) Die Befragten konnten aus dem Katalog der zehn vorgegebenen MaSnahmen

maximal dreli auswéhlen.
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Tabelle 12: Bewertung eines obligatorischen Sehtests flr
Fahrer iber 65 Jahre/Alter

Autofahrer
18-29 30-49 50-59 60 Jahre
und &dlter
Einfihrung eines j&hrlichen
Sehtests flir alle Fahrer
tiber 65 Jahre 47% 44% 42% 27%

Gestlitzt wird die Aussage, daB die Problematik des ver-
ringerten Sehvermégens des dlteren Fahrers der Offentlich-
keit bekannt ist, auch dadurch, daB schlechtes Sehvermdgen
als hdufigste alterstypische Unfallursache genannt wird.
Welche Faktoren fir die effektive Verschlechterung der
Sehleistung dlterer Menschen verantwortlich sind, soll im
folgenden kurz umrissen werden:

Im Auge sind zwel Arten von Strukturen zu unterscheiden:

- die optischen Medien im vorderen Augenabschnitt:
Hornhaut, Linse, Glask&rper, die - einer Kamera
vergleichbar — das einfallende Licht zentrieren

und es weiterleiten zur Netzhaut.

- Die Netzhaut als lichtempfindliche Schicht im

hinteren Augenabschnittl)

Im Alter teilen die Augenstrukturen das Schicksal der lbri-
gen Gewebe des Organismus: sie verarmen zunehmend an Wasser
und unterliegen einem VerdichtungsprozeB. Dies erschwert
den Stoffwechselaustausch und beglinstigt zudem Einlage-~
rungen von "Schlackestoffen". So lagern sich am Rand der

1) Vgl. F. Hollwich, Altersverdnderungen des Sehorgans
und ihre Auswirkungen auf das Sehen, in: Deutsches
Griines Kreuz (Hrsg.), Der dltere Mensch am Steuer,
Marburg, 1978, S. 13-17.
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Hornhaut Gewebefette ab, auBerdem flacht die Hornhaut mit
zunehmendem Alter ab.

Der wesentliche Grund fir die altersbedingte Abnahme der
Sehfdhigkeit wird in der zunehmenden Verdichtung der Linse,
verbunden mit einer zunehmenden Austrocknung des Linsenge-—
webes gesehen. "Damit &ndern sich die optischen Eigenschaf-
ten der Linse: es tritt weniger Licht in das Auge ein und
die Lichtzerstreuung im Linsengewebe nimmt zu“.l) Zudem
finden sich zunehmend Triibungen im Linsengewebe, die das
Sehvermdgen herabsetzen und eine Blendungsquelle darstellen.
Ebenfalls Altersver&dnderungen unterworfen ist der Glas-
korper, die stoffwechselarme "Fiillmasse" des Augeninnern.

Bei der Netzhaut fihren verschiedene funktionelle Alters-—
verdnderungen zu einer Zunahme der Blendungsempfindlichkeit
und einer Abnahme der Readaptionsf&higkeit nach Blendung,
einer Abnahme der Dunkelanpassung und der Lichtempfindlich-
keit auf etwa die HHlfte bis zum 70. Lebensjahr. Adaptions-—
vorgénge bel wechselnden Lichtverhdltnissen oder bei Fixa-
tionsspriingen bereiten dann mehr Schwierigkeiten und bend-
tigen mehr Zeit.

Meist beginnen altersbedingte Sehstdrungen mit einer ver-
mehrten Blendungsempfindlichkeit, einhergehend mit erhShten
Readaptionszeiten, dann kommt es zu einer Herabsetzung der
Dédmmerungssehschdrfe und schlieflich auch der Tagessehschir-
fe.

Nimmt man die durchschnittliche Tagessehschédrfe bei 20 j&h-
rigen mit 100% an, so sinkt dieser Wert mit 40 Jahren auf
90%, mit 60 Jahren auf 74%, und mit 80 Jahren auf 47% ab.
Stédrker noch als die Tagessehschédrfe wird jedoch das Sehver-—

2)

1) E. Brihning und H. Harms, Unfallbeteiligung und Seh-
fdhigkeitsminderung dlterer PKW-Fahrer, in: Zeitschrift
flir Verkehrssicherheit 29, 1983, 1, S. 19-28.

2) Zahlenangaben nach: B. Gramberg~Danielsen, Sehen und
Verkehr, Berlin, 1967.
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mégen bei Didmmerung und Dunkelheit durch Alterseinfliisse be-—
eintréchtigt. So kommt Kréhenmannl) in einer Untersuchung

zu dem Ergebnis, daB nur die Hifte der von ihm untersuchten
50-82 j&hrigen fiir Nachtfahrten geeignet sind.

Neben der Verminderung der Tages— und Di&mmerungssehschirfe
sowie der erh8hten Blendgefdhrdung durch Streulicht im Auge
gibt es weitere altersabhidngige Sehverschlechterungen, die
fir den Kraftfahrer von Bedeutung sind. Hierzu geh&rt insbe-
sondere die Verschlechterung des peripheren Bewegungssehens,
hierunter versteht man das Sehen von Bewegungsvorgdngen im
Randzonenbereich des Gesichtsfeldes. Das Erfassen von seit-
lichén Bewegungen aus dem Augenwinkel ist vor allem bei Ab-
biege- und ﬁberholvorgéngen von Bedeutung.

Die oben bereits angesprochene Verldngerung der Akkomoda-—
tionszeit bei Fixationssprilingen - hierunter versteht man

die Anpassungszeit, die das Auge bendtigt, um das fixierte
Objekt scharf abzubilden - erreicht bei dlteren wesentlich
lédngere Werte als bei jlngeren Fahrern. Nach Gramberg-
Danielsenz) bendtigen Personen unter 40 Jahren bei Fixa-
tionsspriingen zwischen Nah- und Fernbereich, also etwa bei
der Blickfolge: "StraBe" - "Tachometer" 0,5 bis 0,8 Sekunden
fir die Anpassung. Fiir Fahrer im Alter von iiber 60 Jahren
liegt die entsprechende Zeit bei 2,0 - 2,7 Sekunden. Dies
trdgt dazu bei, daB &dltere Fahrer, auch wenn sie langsamer
fahren, mehr und lédnger Informationen sammeln, bevor sie
eine Entscheidung treffen.>)

Ein besonderes Problem ergibt sich daraus, daB Verschlech-—

terungen der Sehkraft von den Betroffenen selbst nicht oder

1) H. Krihenmann, Uberpriifung der Nachtfahrtauglichkeit
mit dem Adaptionsgerdt Nyktomat und der Bewdhrung Ulber
50 jdhriger Probanden im StraBenverkehr. Diss., Zlirich,
1982.

2) B. Gramberg-Danielsen, a.a.O0., 1967.

3) Zu diesem Ergebnis kommt Mourant anhand von Fahrproben.
Vgl. R.R. Mourant, Driving Performance of the Elderly,
in: Accident Analysis and Prevention, 1979, 11, S. 247-
253.
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erst sehr spdt bemerkt werden. So hielten 54% einer von
Hebenstreitl) untersuchten Gruppe von Berufskraftfahrern,
die objektiv eine nennenswerte Verminderung der Sehkraft
aufwiesen (der Visus-Wert filir das bessere Auge lag unter
0,7) ihre Sehschidrfe fiir voll ausreichend. Die Probleme

des Erkennens eines Sehmangels durch den Betroffenen selbst
flihren zu der verbreiteten Forderung nach regelmdfiigen Seh-—
tests, insbesondere flir dltere Personen. Auf den Stellenwert
einer derartigen Forderung wurde eingangs dieses Abschnitts
bereits hingewiesen. Wichtig in diesem Zusammenhang ist,

daB derartige Tests weniger der Aussonderung Sehuntiichtiger
dienen sollen. Ihre Aufgabe sollte stattdessen sein, durch
mdgliche Korrekturen die durchschnittliche Sehschidrfe im
Verkehr verbessern zu helfen. Dies gilt umso mehr, als 96%
der Sehschdrfeminderungen als korrigierbar oder zumindest
entscheidend verbesserbar gelten.z)

FaBt man die Erkenntnisse lber das Sehvermdgen &dlterer Fah-—
rer zusammen, ist festzustellen, daB der Alterungsprozef
eine wesentliche Verschlechterung der Sehleistungen bewirkt,
wobel zundchst insbesondere das Nacht— und Ddmmerungssehen
betroffen sind. Ein besonderes Gewicht erhdlt die Problema-
tik dadurch, daB die Verschlechterung h&dufig unmerklich
stattfindet, mdgliche Korrekturen also unndtig lange unter-
bleiben. Gleichzeitig deuten die eingangs geschilderten Be-
fragungsergebnisse darauf hin, daB das ProblembewuBStsein bei
dlteren Fahrern weniger entwickelt ist als bei jingeren.

Ob und gegebenenfalls welche Auswirkungen sich aus den ge-—
schilderten Tatsachen fiir das Unfallgeschehen ergeben, soll

unter Punkt 2.4 beschrieben werden.

1) Hebenstreit, v,B., Aus der Praxis der Kraftfahrer =~
Sehtest beim TUV-Bayern, in: Deutsches Grilines Kreuz,
Der dltere Mensch am Steuer, Marburg, 1978, S. 61-65.

2) Vgl. VW-Report, Alter werden — mobil bleiben, Wolfsburg,
1983.
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2.1.2 Reaktionsvermdgen

Ahnlich problematisch wie die Verschlechterung der Sehlei-
stung kann sich die Verringerung des Reaktionsvermdgens
auswirken. Welche Vorgidnge sich hinter diesem Begriff ver-—
bergen und in welchem Umfang mit hdéherem Alter eine Lei-
stungsminderung eintritt, soll im folgenden deutlich gemacht
werden.

Wenn man von Reaktionsvermdgen spricht, ist dabei zwischen
der eigentlichen Reaktionszeit oder auch Latenzzeit vom Auf-~
treten eines Reizes bis zum Bewegungsbeginn und der Bewe-
gungszeit, die fiir die eigentliche Bewegungsausfiihrung er-—
forderlich ist, zu unterscheiden.

Eine Verldngerung beider Teilzeiten ist regelmdBig bei &1-
teren Menschen 2zu beobachten.l)
Meist wird die Verlangsamung der Reaktionszeit auf primidre
Alterungsprozesse des zentralen Nervensystems zuriickgefiihrt.
Man geht davon aus, daB der Verlust von Nervenzellen mit zu-
nehmendem Alter, eine verminderte nervliche Reizbarkeit und
physisch-chemische Verdnderungen in den Schaltstellen
(Synapsen) die Ubermittlungsgeschwindigkeit begrenzen.z)
Bedeutsam in diesem Zusammenhang ist, daB eine Verlangsamung
bei Alteren auch in bezug auf vertraute Verhaltensmuster
eintritt. Hierin unterscheiden sich die Alteren, wie Tews
zeigt, deutlich von den Jlingeren: "Bei Jlingeren ist die
Langsamkeit eine Funktion der Schwierigkeit des vorgegebenen
Materials und der bisherigen Erfahrung und Vertrautheit mit
diesem. Bei Alteren zeigt sich mit zunehmendem Alter eine
Langsamkeit, die selbst bei Erfahrung und Vertrautheit auf-
tritt.“a) Zu beobachten ist dann eine gewisse Umst&ndlich-

1) Vgl. H.P. Tews, Soziologie des Alterns, Heidelberg,
1971, und L. Rosenmayr + H. Rosenmayy, Der alte Mensch
in der Gesellschaft, Reinbek, 1978.

2) E. Birren, The Psychology of Aging, Englewood Cliffs
M.J., 1964, S. 129.

3) Tews, a.a.0., S. 68.
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keit dlterer Menschen im Alltag.

Die Verlangsamung der Bewegungszelit kommt wesentlich auf-
grund von Muskelverdnderungen zustande. Diese Leistungs-
fahigkeit geht h&dufig mit einer Verringerung der Beweglich-
keit einher, z.B. mit der der Nackenmuskulatur, so daB sich
die Winkel der Kopfdrehbewegung im Alter deutlich verrin-
gern.

Fiir die Leistungsfihigkeit im StraBenverkehr kd&nnen sich
aus den geschilderten physiologischen Verdnderungen wesent-
liche Konsequenzen ergeben. Dies h&dngt nicht zuletzt damit
zusammen, daB die Reaktionsgeschwindigkeit eng mit der Lei-
stungsfihigkeit der Wahrnehmung und den iibrigen Hirnleistun-
gen wie dem Kurzzeitgeddchtnis und der Fdhigkeit, wesentli-
che Dinge in Aufgaben zu entziffern, verknlpft ist.

Bei Alteren scheint gerade dann die Geddchtnisleistung beim
kurzfristigen Behalten verringert, "wenn die Aufmerksamkeit
wihrend der Behaltensperiode abgelenkt wird."l)
Schwierigkeiten treten bei Alteren gehduft auch dann auf,
wenn Sie sich nach "Signalen" ausrichten sollen, auf die
sie nicht vorbereitet sind. Auch f&dllt es ihnen schwerer,
sich auf wechselnde Aufgaben einzustellen. Nach Beendigung
von Handlungen ist ferner ihre Regenerationsfdhigkeit lang-
samer als die jingerer Menschen. Solange die Umsetzung von
Wahrnehmungen in Handlungen automatisch abl&uft, ergeben
sich weniger Probleme. Sich schnell ver&ndernde Situationen,
auf die in kiirzester Zeit reagiert werden muf, werden von
Alteren jedoch schlechter bewdltigt.

Eine lingere Informations—- und Orientierungszeit &lterer
Fahrer, bevor Sie eine Entscheidung treffen, sowie lang-
samere Reaktionszeiten wurden nicht nur in Labortests son-
dern auch in Fahrversuchen festgestellt. Gleichzeitig mach-
ten die Fahrversuche jedoch deutlich, daB dltere Fahrer ein
anderes Fahrverhalten als jlingere an den Tag legen: Die Al~

teren fuhren insbesondere langsamer, zum Teil auch gleich-

1) ‘L. Rosenmayer + H. Rosenmayer, a.a.0., S. 80.
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méBiger.l) burch die Wahl niedrigerer Geschwindigkeiten

und eine gleichméBige Fahrweise versuchen demnach Hltere
Fahrer, die durch eine Verlangsamung der Reaktion auftreten-
den Defizite zu kompensieren.

DaB dieses Verhalten von den iibrigen Verkehrsteilnehmern
h&ufig nicht verstanden wird, zeigt die folgende Tabelle:

Tabelle 12: Vermutete typische Unfallursachen &dlterer
Kraftfahrer (Auswahl der 4 hiufigsten

Nennungen) /Alter
-29 30-49 50-59 60 Jahre
u.d.
1) Schlechtes Sehvermdgen 38% 37% 29% 30%
2) Langsames Fahren 46% 36% 36% 20%
3) Unaufmerksamkeit 34% 27% 31% 22%
4) Unerwartetes Verhalten 35% 33% 24% 23%

MEHRFACHNENNUNGEN N= 303 N= 476 N= 156 = 119

Hier wird deutlich, daB jlingere Fahrer nicht nur hiufiger
als Altere der Meinung sind, daB &ltere Fahrer durch
schlechtes Sehvermdgen, Unaufmerksamkeit und unerwartetes
Verhalten Unf&lle verursachen. Besonders groB ist der Unter—
schied beziiglich der vermeintlichen Unfallursache "langsames
Fahren". Dieses den physiologischen Vorgidngen angepaBte
Verhalten der Alteren wird von den Jingeren als Unfall-
ursache gedeutet. DaB sich in diesem Ergebnis vornehmlich
altersabhdngige Stereotype und Vorurteile widerspiegeln,
wird im Verlaufe dieses Berichts noch gezeigt werden.
Erschwert wird die angemessene oder richtige Beurteilung

1) vgl. S.W. Quenault, C.W. Golbey, C.M. Pryer, Age group
and accident rate - Driving behaviour and attitudes,
Crowthorne/Berkshire: RRL Report, LR 167, 1968,
und R.R. Mourant, Driving performance of the elderly,
Accident Analysis and Prevention, 1979, 11, S. 247-253.
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ilterer Fahrer allerdings auch dadurch, daB sich zwischen
den Angehdrigen gleicher Altersklassen deutliche Unter-
schiede hinsichtlich der Reaktionsschnelligkeit feststellen
lassen. Hierzu fanden Gheri und Cassarl) bei einem Ver-
gleich zwischen bewdhrten und auffdlligen Fahrern iber 55
Jahre nicht nur, daB die bewdhrten Fahrer deutlich bessere
Reaktionsleistungen erbrachten (hier kann ein ursdchlicher
EinfluB des Reaktionsvermdgens auf die Unfallhdufigkeit ver—
mutet werden). Die Autoren stellten ferner fest, daB die re-—
aktionsschnelleren dlteren Fahrer zugleich als flexibler,
wendiger, unkonventioneller und “"jugendlicher" zu be-
schreiben waren.

Dieses Ergebnis gibt zu der Vermutung AnlaB, daB die be-~
schriebenen Persdnlichkeitseigenschaften, verbunden mit
einer verstidrkten aktiven Freizeitgestaltung, Faktoren dar-
stellen, die die Reaktionsfdhigkeit und die Fahrbew&hrung
besser erhalten helfen. Selbstregulierungsmechnismen dieser
Art kdnnen jedoch nur wirksam werden, wenn dltere Kraftfah-
rer ihre Leistungsfihigkeit selbst richtig einsch&tzen und
ihr Verhalten danach ausrichten. Denn es sollte auf der an-
deren Seite nicht (ibersehen werden, daB dltere Menschen ihre

2)

Leistungsfihigkeit hdufig lberschdtzen.

2.1.3 Psychische Alterungsprozesse

Nachdem die altersbedingten Einschrédnkungen der Informati-

onsaufnahme und der Reaktion skizziert worden sind, soll

1) M.F. Gheri + H. Cassar, Kraftfahrer im fortgeschrittenen
Alter in der verkehrspsychologischen Eignungsbeurtei-
lung, Unfall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr
der BASt, H. 42, K&ln, 1983, s. 11-13.

2) J. H6llhubert, J.C. Aigner, M. Kastenhuber, Die Selbst-
einschidtzung von Alter, Aufmerksamkeitsumfang und von
Rigidititsfaktoren, Z.f. Verkehrsrecht 20, 1975, S. 92-
96.
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im folgenden der Blick auf die psychische Verarbeitung der
Sinneseindriicke, die in den erlernten Strukturen des Denkens
und Urteilens stattfindet, beschrieben werden. Ferner soll
deutlich gemacht werden, wie sich die Pers&nlichkeitsein-
stellung im Verlaufe des Alterns veré&ndert und welche Aus-
wirkungen diese Verénderungen fiir die Teilnahme am StraBen-—
verkehr als aktiver Fahrer erwarten lassen.

Bezliglich der psychischen Verarbeitung der Sinneseindriicke
ist festzustellen, daB Denken, Intelligenz, Lernfidhigkeit
und Lernbereitschaft auch bei den Alteren oft stirker mit
sozialen Variablen verkniipft sind als mit dem Lebensalter
selbst. Insbesondere Schulbildung und sozialer Status aber
auch die gesundheitlichen Verhdltnisse iiben hier einen
grdBeren EinfluB aus als das kalendarische Alter.l)
Wenngleich &dltere Menschen somit bezliglich ihrer kognitiven
Leistungsfdhigkeit eine heterogene Gruppe darstellen, sind
doch einige psychologische Faktoren zu nennen, die einem
Altersabbau unterliegen. Dies betrifft zum einen die Merk-—
und Erinnerungsfdhigkeit sowie die Fidhigkeit zur Mehrfach-
tétigkeit. Hierunter versteht man die Fihigkeit zur gleich-
zeitigen Ausfihrung unterschiedlicher Handlungen (z.B. mit
den H&nden und FiiBen). Mit zunehmendem Alter ist nurmehr
die Konzentration auf eine T&dtigkeit méglich.z) von be-
sonderer Bedeutung ist weiterhin die zumeist gr&Bere In-
flexibilitdt &lterer Menschen und ihr st&rkeres Denken

in festgefligten Kategorien wie "richtig/falsch" ohne dif-
ferenzierende Abstufungen. Dabei wirft weniger die Aktuali-
sierung des bestehenden Erfahrungsschatzes als vielmehr

die Anforderung nach Umstellung und Neuorientierung Probleme

auf. Auf die erschwerte Anpassung und Umstellung an sich

1) Vgl. Tews, a.a.O.

2) Vgl. G. Koschlig, Uber motorische Verdnderungen beim
alternden Menschen und seine Anpassungsfihigkeit an die
Verkehrsumwelt, in: Verkehrsmedizin und ihre Grenzgebie-—
te, Heft 3/4, 1971, S. 133-144.
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verdndernde Bedingungen reagieren die Alteren dann hiufig
mit verstdrkter Zuriickhaltung und Vorsicht. Die psychische
Verarbeitung von Informationen erfolgt dabei unter erhdhtem
Zeitbedarf, wobei es bei Alteren geh#uft zu "post-dezi-
sionalen" Ronflikten, d.h. einem wiederholten Uberdenken
der Entscheidungen, kommt. Da der gelibte Fahrer nicht mehr
so viele Entscheidungen im StraBenverkehr bewuBt treffen
muB wie der Fahranfinger, vielmehr ein GroBSteil der Hand-
lungen weitgehend automatisiert abl&uft, werden sich der-
artige Entscheidungsschwdchen in der Mehrzahl der Fdlle
nicht auswirken. DaB jedoch in komplexeren Situationen aus
derartigen altersbedingten Schwdchen Risiken erwachsen,
wird die Darstellung in Abschnitt 2.4 Uber den EinfluB des
Alters auf das Unfallgeschehen zeigen.

Kontrovers sind die Antworten auf die Frage, ob die &dlteren
Fahrer gegeniiber Fehlverhalten toleranter oder weniger
nachsichtig sind. B&cher weist darauf hin, daB die Alteren
geneigt sind, "Jingeren normative Fesseln anzulegen, weil
man sich nur noch im Gel&ufigen und Gewohnten sicher fihie", 1)
Auf der anderen Seite berichten Quenault u.a., daB &ltere
Fahrer zum Teil toleranter gegeniiber anderen fahren.z)
Die Ergebnisse psychiatrischer Untersuchungen legen die Ver-
mutung nahe, daB grdBere Toleranz Alterer eher die Ausnahme
ist. Hervorgehoben werden in derartigen Untersuchungen viel-
mehr eine zunehmende Angstlichkeit und Unsicherheit, innere
Erstarrung und Einengung, Rigidit&t und verringerte Flexi-
bilitdt, eine vermehrte egozentrische Einstellung, das Nach-
lassen der Selbstkritik, des Urteilsvermdgens und der Aufge-

schlossenheit.3)

1) W. Bbcher, Der alternde Mensch in seiner Auseinander-
setzung mit der Umwelt, in: Med.-Psych. Institut fir
Verkehrs— und Betriebssicherheit beim TUV Stuttgart
e.V., 20. Mitteilungsblatt, Sept. 1972, S. 9.

2) S.W. Quenault, C.W. Golbey, C.M. Pryer, 1968, a.a.O.
3) W. Bdcher, 1972, a.a.O.

und W. B&cher, Der alternde Mensch als Verkehrsteil-
nehmer, Heilkunst 87, 1974, H.4.
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Diese Verdnderung der Persénlichkeitseinstellung geht im
StraBenverkehr einher mit einer stirkeren Betonung von Re-—
geln und regelangepaBtem Verhalten.l

Von besonderer Bedeutung flir die Leistungsfdhigkeit im Ver-
kehr ist jedoch neben den genannten Komponenten die Frage
der Permanenz der Auslibung der Fahrerrolle. Wenn einmal er-
worbene Fahrféhigkeiten und -fertigkeiten nicht mehr geiibt
werden, verklimmern diese. Wihrend LeistungseinbuBen die

aus physiologischen Alterungsprozessen resultieren, in
weiten Teilen kompensierbar sind und "deshalb nicht lber-

bewertet werden“z)

sollten, sind nach einer l&dngeren
Fahrpause die ursprlinglichen Fdhigkeiten nurmehy schwer
wiederzugewinnen.

Probleme ergeben sich bei Alteren auch, wenn diese neue
Fédhigkeiten erwerben wollen. Beim Fiihrerschein-Neuerwerb be-
nétigen &ltere Menschen eine l&ngere Fahrschulausbildung mit
im Durchschnitt doppelt so vielen Fahrstunden. Zudem ist

die Durchfallquote der 60 jdhrigen und &dlteren bei der
praktischen Fahrprifung um etwa 50% hdher als bei den 24
jdhrigen und jlingeren Bewerbern.3)

Allgemein gilt, daB frih erlernte, gut geférderte und konti-
nuierlich ausgeilibte Fertigkeiten und Fdhigkeiten l&nger er-
halten bleiben und ein Altersabfall bei Aktivitdt und ent-

sprechender Erfahrung nur verzdgert stattfindet.

1) D. Ellinghaus und M. Welbers, Vorschrift und Verhalten,
Eine empirische Untersuchung liber den Umgang mit Ver-
kehrsregeln, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 6, K&ln 1979,
S. 87.

2) Vgl. F.U. Lutz, Zur Bewertung altersbedingter Leistungs-
einbuBen von Kraftfahrern, in: Unfall- und Sicherheits-~
forschung StraBenverkehr, BASt, H. 16, 1978, S. 153.

3) Vgl. TiV-Rheinland, Konkrete Probleme.des alternden
Menschen als Flihrerscheinbewerber und Verkehrsteil-
nehmer, K6ln, TUV-Informationen 1973, Nr. 1, S. 15-19.
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2.1.4 Krankheiten und Medikamentengebrauch

Vielfach ist es nicht der normale Alterungsprozef, der den
Leistungsabfall im Alter verursacht. Hiufig fihren patholo-
gische Vorgdnge und Erkrankungen zu einer betrdchtlichen
Minderung des Leistungsvermdgens, die filir die &dlteren Auto-
fahrer problematisch werden kann. Dabei stehen Alter und
Krankheit in einer gewissen Wechselbeziehung zueinander.
Physische Verdnderungen im Alter wie eine verminderte Wider-
standskraft und Anpassungsfidhigkeit und geringere Kraftre-
serven bewirken eine erhdhte Anfdlligkeit fir Krankheiten
und einen ungiinstigeren Heilungsverlauf. Zum anderen sind
die Alteren hiufiger krank als Jiingere. Daten fiir das Jahr
1978 zeigen hierzu folgendes Bild:
Krank waren: — 8% der 15-40 jéhrigenl)
- 17% der 41-65 jdhrigen
- 35% der Uber 65 jédhrigen.

Rund 85% der Krankheiten der Alteren waren chronischer Art.
Der entsprechende Durchschnittswert der anderen Altersgrup-
pen lag bei knapp 62 %.

Deutlich h&ufiger leiden Altere an:

- Krankheiten des Kreislaufsystems

- Krankheiten des Skeletts, der Muskeln und des
Bindegewebes

- Augen— und Ohrenkrankheiten

- Zuckerkrankheitz)

Ein Teil dieser im Alter h3ufiger auftretenden Krankheiten

bringt fir das Autofahren besondere Probleme mit sich. Spe-

1) vVvgl. Arbeitsgruppe BevSlkerungsfragen, Bericht lber
die BevSlkerungsentwicklung in der Bundesrepublik
Deutschland, 2. Teil, Bonn, 1983, S. 87.

2) ebenda, S. 88 ff.
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ziell die StéSrungen des Sehvermdgens, die auch durch andere
Krankheiten, z.B. die Zuckerkrankheit, verursacht werden
kdnnen, beeintrédchtigen das fahrrelevante Leistungsvermd-
gen.

Durch zwei Faktoren wird das Problem der erhdhten Krank-
heitsbelastung &dlterer Menschen im Hinblick auf das Auto-
fahren zusitzlich verschdrft: Zum einen treten Erkrankungen
und Abbauprozesse hdufig in Wechselwirkung oder einander
verstidrkend auf, wobei zus&dtzlich in zahlreichen F&llen
mehrere Erkrankungen gleichzeitig den Patienten belasten.
zum anderen wird den Krankheiten h&dufig mit solchen Medika-
menten gegengesteuert, die die Fahrfé&higkeit herabsetzen
k&énnen.

Auf die "hiufig exzessive therapeutische Behandlung Alte-
rer“l) die zur Unfallentstehung beitrédgt, weist die Welt-
gesundheitsorganisation hin, wobei sich dieser Hinweis so-
wohl auf Unfdlle im h&8uslichen Bereich wie im StraBenverkehr
bezieht. Trotz zunehmender gesundheitlicher Probleme, wie
sie eingangs dieses Abschnitts geschildert wurden, ist die
Mehrheit der Alteren subjektiv mit dem eigenen Gesundheits—
zustand zufrieden. Befragte &dltere Personen stufen ihren

2)

Ein Drittel ist der Meinung "es geht" und nur etwa 10%

eigenen Gesundheitszustand mehrheitlich als gut ein.

beklagen sich lber eine schlechte Gesundheit. Altere Men~
schen sehen damit ihre eigene gesundheitliche Situation
keineswegs so unglinstig, wie dies die oft stereotyp vorge-
nommene Gleichsetzung von Alter und Krankheit vermuten
last.

Eingetretene Erkrankungen haben nicht nur physiologische
Konsequenzen sondern (ben auch einen unglinstigen Einflu8
auf das Selbstbild des #lteren Menschen aus. Selbstbild,
Gesundheitszustand und Leistungsfdhigkeit scheinen in Form

eines Regelkreises miteinander verknlipft zu sein. Wie im

1) World Health Organization (WHO) + International Center
of Social Gerontology (ICSG), Medical and social aspects
of accidents among the elderly, Paris, 1983.

2) Lt. R. Wittenberg, 1977, a.a.0.: 53%.
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Verlaufe der Untersuchung noch gezeigt werden wird, scheint
die Verfligungsmdglichkeit liber ein eigenes Fahrzeug in die-
sem Zusammenhang einen positiven Aspekt in dieses Regel-

kreisgeflige einzubringen.

2.2 Einfliisse verdnderter sozialer Rahmenbedingungen

Flir das Verhalten der &lteren Verkehrsteilnehmer sind nicht
allein deren persénliche Voraussetzungen ausschlaggebend.
Vielmehr spielen Aspekte des sozialen und materiellen Um-
feldes als Rahmenbedingungen fir das individuelle Verhalten
eine wesentliche Rolle.

Alle Einfllsse des sozlialen und materiellen Umfeldes und
deren Konsequenzen zu analysieren, wirde den Rahmen der
Untersuchung sprengen. Es soll daher an dieser Stelle nur
der Versuch unternommen werden, einige grundsdtzliche As-
pekte deutlich zu machen.

Zundchst ist davon auszugehen, daB die &dltere Bevdlkerung
keineswegs als homogene Gruppe anzusehen ist und soziale
Unterschiede im Alter oft deutlicher als in vorangehenden
Lebensabschnitten hervortreten. Dennoch lassen sich zur
Charakterisierung der Lebenslage der Alteren mindestens acht
Aspektel> hervorheben, die alle Konsequenzen flir die Ver-—
kehsbeteiligung &lterer Menschen und fiir die Rolle des

dlteren Kraftfahrers im StraBenverkehr haben. Es sind dies:

1. der deutlich erh&hte Anteil &lterer Menschen an der
GesamtbevSlkerung aufgrund des BevSlkerungsriickgangs

und hodherer Lebenserwartung;

2. das relativ frihe Ausscheiden der Menschen aus dem
Erwerbsleben und damit die Ausdehnung der arbeits-

freien Zeit nach der Pensionierung,

1) Vgl. W. Tokarsky und R. Schmitz-Scherzer, Alter: Leben
ohne Arbeit — Leben fir die Freizeit? Offentl. Gesund-
heitswesen 45, 1983, S. 7-11.
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der weit tiberproportionale Anteil der Frauen in der
Gruppe #dlterer Menschen, die liberdies weitgehend

alleinstehend sind;

der geringe Anteil dlterer Menschen, die in Heimen
leben, und damit der hohe Anteil in einer eigenen
Wohnung lebender &lterer Menschen, darunter zu fast
der Hilfte in Ein-Personen-Haushaltenj;

das relativ lange Bewahren von Gesundheit und die
weitgehende Zufriedenheit mit dem eigenen Gesund-
heitszustand;

der heute noch - im Vergleich zur Gesamtbev&lkerung -
relativ niedrige Bildungsstand &dlterer Menschen, so-

weit dieser an formalen Abschliissen gemessen wird;

die zumindest auf den ersten Blick insgesamt zufrie-
denstellende Einkommenssituation, die allerdings
innerhalb der Gruppe der &lteren Menschen ein starkes
Gefdlle aufweist;

die zunehmende Verfiigbarkeit eines Automobils in den

Haushalten &lterer Menschen.

Diese Rahmenbedingungen, die die individuellen Entwicklungs-
méglichkeiten des &lteren Menschen in unterschiedlicher Wei-
se beeinflussen, waren und sind weiterhin Verdnderungen un-
terworfen. Das hat zur Konsequenz, daB die Alten von morgen
nur sehr bedingt mit den Alteren von heute vergleichbar sein

Es kann jedoch davon ausgegangen werden, daB der Mobilitdts-—
bedarf der dlteren Generation zunehmen wird, dies gilt um-
somehr, als von der Mehrzahl der Alteren "emotionale Nihe
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bei r&dumlicher Distanz"l) bzw. "Intimitdt auf Abstand“z)
gewilinscht wird. Sie wollen beispielsweise guten und hdufigen
Kontakt mit ihren Kindern und Verwandten beibehalten ohne

jedoch gleichzeitig mit diesen die Wohnung teilen zu missen.

2u dem Erfordernis erhOhter Mobilitdt tragen neben den ge-—
nannten Griinden auch die verstdrkte Biindelung der Einkaufs-
méglichkeiten in Supermdrkten sowie die Zentralisierung von

Verwaltungseinrichtungen und kulturellen Angeboten bei.

Insgesamt gesehen hat sich die Gesellschaft in den letzten
Jahrzehnten zunehmend autobezogen organisiert. Diese Ent-
wicklung hat, sofern sie in Zukunft nicht deutlich in eine
andere Richtung gelenkt wird, zur Konsequenz, daB die Ver-—
fligungsmdglichkeit lber ein Auto die Kontakt- und Interak-
tionsmdglichkeiten entscheidend mitbestimmt. Gerade fir &l-
tere Leute weisen Untersuchungen3) darauf hin, daB fir die
Hiufigkeit von Kontakten die Erreichbarkeit eine &hnlich be-
deutsame Rolle spielt wie die persdnliche Sympathie.

Auf die weitreichenden Konsequenzen, die sich hieraus erge-
ben, sei an dieser Stelle noch einmal hingewiesen: Unter-
suchungen zeigen, daB &dltere Personen, denen die Verfiligung
iiber ein Auto einen gr&Beren Verhaltensspielraum er&ffne-
te, glinstigere Stimmungsindizes und generell h&here Be-
ziehungsaktivitdten aufweisen.

1) L. Rosenmayr und H. Rosenmayr, 1978, a.a.0., S. 50,
S. 184.

2) R. Tartler, Das Alter in der modernen Gesellschaft,
Stuttgart, 1961.

3) vVvgl. W. Schulz, Soziale Kontakte in der Gesellschaft,
1978.

4) U. Lehr and E. Olbrich, Ecological correlates of adjust-
ment to aging, in H. Thomae (Ed.), Patterns of aging,
Basel (Karger), Contr. hum. Devl., vol. 3, 5. 81-92.
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Diese positive Perspektive, in der das Auto als technisches
Hilfsmittel den Zugang zu einer weiteren Umwelt erhalten
hilft, nlitzt weitgehend nur denen, die persdnlich liber ein
Fahrzeug verfiligen. Die Entwicklung behindert und gefdhrdet
demgegeniiber diejenigen &dlteren Personen in hohem MaBe, die
nicht an dieser Form individueller Mobilitit teilhaben k&n-
nen. Ob und in welchem Umfang &dltere Menschen ohne Auto bes—
ser an ein Interaktionsnetz angekoppelt bleiben, wenn andere
Gleichaltrige iiber ein Fahrzeug verfligen, kann mangels ent-
sprechender Untersuchungsergebnisse nicht beantwortet wer-—
den. Es scheint jedoch wahrscheinlich, daB die Verfiigung
liber ein Auto wesentlich zur sozialen Differenzierung im Al-
ter beitragen wird. DaB die Bedeutung des Automobils fir die
Alteren tatsichlich einen hohen Stellenwert genieBt, wird
anhand der Ergebnisse einer Intensivbefragung von 109 &lte-
ren Kraftfahrern, die im Rahmen der vorliegenden Unter-
suchung durchgefﬁhrtewurde, deutlich.

Auf die Frage, ob das Auto fir sie im Vergleich zu friher
(im Alter von 40-50 Jahren) heute wichtiger oder weniger
wichtig ist, erkl&ren rund zwei Drittel (63%), daB sich

die Bedeutung nicht verédndert hat. Flir 22% hat die Bedeutung
zugenommen. Die Zahl liegt damit Uber derjenigen von 15%,
flir die das Auto an Bedeutung verloren hat.

Wenngleich der generelle Stellenwert des Automobils demnach
im Alter erhalten bleibt, ergeben sich auf der anderen Seite
Verschiebungen im Fahrerleben und beziiglich des Fahrstils,
auf die der folgende Abschnitt nZher eingeht.

2.3 Verdnderungen im Fahrstil und Fahrerleben

Zu Beginn der Diskussion der Ver#dnderungen von Fahrstil und
Fahrerleben soll der Frage nachgegangen werden, ob und in
welcher Richtung &ltere Kraftfahrer Verhaltens- und Bewer-

tungsédnderungen selbst wahrnehmen. Gleichzeitig soll der
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Versuch unternommen werden, daB Selbstverstédndnis der
Senioren mit objektiven Daten (soweit verfligbar) zu ver-
gleichen. Hieran schlieBt sich die Diskussion der Frage

an, inwieweit die bei jungen Fahrern festzustellende Fahr-
freude im Alter erhalten bleibt oder ob das Autofahren eher
zur Belastung wird. Welche Situationen als besonders be-
lastend empfunden werden, wird anschlieBend ermittelt und
abgerundet wird die Diskussion des Fahrstils mit einer aus-—
fihrlichen Darstellung der Beziehung der Alteren zur Ge-

schwindigkeit und deren Begrenzung.

2.3.1 Die Wahrnehmung von Ver&@nderungen

Wenn liber die Wahrnehmung von Verd&nderungen gesprochen wird,
ist zwischen zwei Aspekten zu unterscheiden: Zum einen gilt
es, die Verdnderungen der Verkehrsumwelt aus der Sicht der
alten Fahrer zu beschreiben und zum zweiten ist es £fiir die
Verkehrssicherheit bedeutsam, ob und in welcher Weise die
Senioren ihre eigenen Verdnderungen wahrnehmen. Die folgen-
den Ausflhrungen berlicksichtigen beide Aspekte, wobei sich
zeigen wird, daB die Verdnderungen in der Verkehrsumwelt den
Senioren bewuBter sind als die Ver&nderungen der eigenen
Méglichkeiten und Pdhigkeiten.

5% der dlteren Fahrer der Intensivbefragung sind der Mei-
nung, daB sich im Verkehrsgeschehen in den letzten 20 Jahren
nichts verdndert hat. Fir die weit Uberwiegende Mehrzahl
sind jedoch eine Vielzahl von Anderungen sichtbar geworden.
Tabelle 13 macht diesen Sachverhalt deutlich. Es wird sicht-—
bar, daB der Verkehr von den Alteren heute deutlich als be-~
lastender empfunden wird. "Dichterer Verkehr", "grSBere An-—
forderungen" oder "aggressivere Fahrweise" sind Schlagworte,
die die heutige Situation auf den StraBen aus der Sicht der
Alten am besten charakterisieren. Verdnderungen in Richtung
auf Verbesserungen, wie etwa "gleichmdBigeres Fahren", "Part-—

nerschaftlichkeit" oder "Riicksichtnahme" werden nahezu nicht
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wahrgenommen. Positiv wird allerdings von tliber der H&lfte
der Befragten die Entwicklung der Automobile beurteilt,

58% sind der Meinung, "die Autos sind besser geworden”.

Mit den umfidnglichen wahrgenommenen Ver&dnderungen im Ver-
kehrsgeschehen geht nun keineswegs die Wahrnehmung einher,
daB sich auch das individuelle Verhalten des alternden Fah-
rers selbst erheblich geédndert habe. Zwar kann man anhand
von Untersuchungsergebnissen davon ausgehen, daB Senioren
anders fahren als jilingere Kraftfahrer, diese Tatsache wird

von den Alteren jedoch nur begrenzt wahrgenommen.

Tabelle 13: Wahrgenommene Verdnderungen im Verkehrs-

geschehen wdhrend der letzten 20 Jahre

1. Mehr und dichterer Verkehr 85%
2. Der Verkehr stellt heute gr&Bere Anforderungen 70%
3. Es wird heute aggresiver gefahren 66%
4. Das Unfallrisiko hat sich erhdht 63%
5. Man muB heute hidufiger schnell reagieren 63%
6. Die Autos sind besser geworden 58%
7. Man muB sich stédrker konzentrieren 57%
8. Der Verkehr ist komplizierter geworden 54%
9. Es wird heute insgesamt schneller gefahren 52%
10. Der Schilderwald hat sich vermehrt 52%
11. Die Verkehrsregeln sind uniiberschaubar geworden 1l6%
12. Es wird gleichmdBiger gefahren 3%
13. Heute wird partnerschaftlicher gefahren 2%
l4. Es wird heute mehr Ricksicht genommen 1%

N = 109 dltere Fahrer (Intensivbefragung) Mehrfachnennungen
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Verschiedene Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, den

typischen Fahrstil des &lteren Fahrers als defensiv ange-—
paBtl)
bewegen sich die Alteren langsamer und gleichmédBiger im

Verkehr.z) Ferner ist feststellbar, daB dltere Fahrer

zu umschreiben. Im Vergleich zu jlngeren Fahrern

ihren Fahrstil generell streBdrmer gestalten. "Vorsicht"
nimmt mit dem Alter zu, "Risikofreudigkeit" nimmt bis zu
mittleren Altersgruppen ab, um dann konstant zu bleiben und
"Sportlichkeit" verliert immer mehr an Bedeutung.3)
Fragt man die dlteren Fahrer nach den Verédnderungen, die

sie persdnlich bei einem Vergleich der Situation heute und
vor 20 Jahren empfinden, so wird von diesen besonders hdufig
die Reduktion der Verkehrsteilnahme herausgestellt. Tabelle
14 verdeutlicht die Tatsache, daB sich die Senioren der fak-
tischen Reduzierung der Fahrten durchaus bewuBt sind. Ebenso
bestdtigen sie die aus anderen Untersuchungen berichtete
gr8Bere Vorsicht. Deutlich geringer ist demgegeniiber die Be-
reitschaft, individuelle Defizite zu akzeptieren. Zwar ist
jeder vierte bereit, eine Verminderung der Sehleistung flir
seine Person zuzugestehen. Eine verlangsamte Reaktion (18%)
oder gar das Eingesténdnis, Schwierigkeiten in sich schnell
verdndernden Situationen zu haben (6%), werden nur von einer
Minderheit wahrgenommen bzw. zugegeben. Hier deutet sich an,
daB der Selbstkritik der &lteren Fahrer Grenzen gesetzt
sind, eine Tatsache, die fiir die Entscheidung, ob fiir Altere
regelmdBige Eignungstest durchgefiihrt werden sollten, von
erheblicher Bedeutung ist. Besonders deutlich wird diese zum
Teil unkritische Haltung der Senioren auch daran, daB fast

1) W. Breinbauer, U. Heckl, W. Tamme, W.B. Zuzahn, Unfall-
analyse auf Autobahnen unter Bertlicksichtigung von Len-
ker- und Fahrzeugfaktoren und der Uberwachung. Kurz-
fassung in: Z.f. Verkehrssicherheit 23, 1977, 4, S. 171-
172.

2) S.W. Quenault, C.W. Golby, P.M. Pryer, 1968, a.a.O.
3) E. Roth, Die Einstellung zu Verkehrsfragen als diag-

nostisches Hilfsmittel bei der Frage der Fahrtiichtig~
keit, Psychologie und Praxis 6, 1962, S. 107-117.
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jeder dritte &ltere Kraftfahrer in der Intensivbefragung

duBert, daB er sich "gar nicht anders fiihle und verhalte als

friher".

Zwar k&nnen potentielle LeistungseinbuBen iiber lange Zeit

kompensiert werden und dieser ProzeB8 findet sicherlich in

erheblichem Umfang unbewuBt statt. Hierauf deuten beispiels-

weise Ergebnisse von Fahrtests von Berufskraftfahrern hin.

Dorschl)fand heraus, daf &dltere Berufskraftfahrer zwar

in Seh- und Reaktionstests schlechter abschnitten als

Tabelle 14: Wahrgenommene Verédnderungen hinsichtlich der

Fahrtenhdufigkeit, der Sicherheit und des

Fahrverhaltens

Als &dlterer Fahrer...

1. ...fahre ich weniger hdufig als friiher 5131)
2. ...fahre ich vorsichtiger als friher 41%
3. ...mache ich beim Fahren hdufiger Pausen als
friiher 41%
4. ...fahre ich langsamer als friiher 26%
5. ...sehe ich bei Dunkelheit und Di@mmerung
schlechter als friiher 25%
6. ...reagiere ich etwas langsamer als friher 18¢%
7. ...fahre ich sicherer als friiher 15%
8. ...habe ich weniger Freude am Fahren als
friher 15%
9. ...habe ich eher als vor 20 Jahren Schwierig-
keiten, mich auf neue Situationen einzu-
stellen 6%
IN = 109 &ltere Fahrer (Intensivbefragung) Mehrfachnennungen
1) W. Dorsch, Eignungsmingel und deren Kompensation beim

Berufskraftfahrer, Unfall- und Sicherheitsforschung
StraBenverkehr, BASt, H. 16, K&éln, 1978, S. 166-168.
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jlingere Fahrer, diese Defizite durch eine gr&Bere Erfahrung
in der Fahrprobe jedoch kompensiert wurden.

Wenn jedoch die Kompensation durch "Erfahrung"” und damit
das eigene FahrvermBgen von den Alteren ilberschitzt wird,
ergibt sich als Konsequenz fir sie eine reale Risikoer-—
héhung.

2.3.2 Das Auto als Quelle der Freude und Belastung

Bereits die vorangehenden Ausfihrungen haben gezeigt, daB
nur eine Minderheit der &dlteren Kraftfahrer weniger Freude
am Fahren hat als vor 20 Jahren. DaB Autofahren fiir Jiingere
und Altere mehrheitlich eine Tdtigkeit darstellt, die sie
gern ausiiben, wird im folgenden deutlich werden. Zwar ver-
schieben sich die Elemente, die den SpaB beim Autofahren
ausmachen, die positive Bewertung bleibt Jjedoch durchgéngig
erhalten. Tabelle 15 zeigt die Beurteilung durch die ver-
schiedenen Altersgruppen. Es wird deutlich, daB der SpaSB
beim Autofahren in der niedrigsten und in der héchsten
Altersklasse am meisten hervorgehoben wird. Unterschiede
zwischen den Altersklassen werden auch insoweit sichtbar,
daB Altere weniger oft SpaB an weiteren Reisen mit dem Auto
haben und daB bei ihnen die Freude am schnellen Fahren
nachldBt. Auf der anderen Seite konstatieren &dltere Fahrer
weitaus h&ufiger als jlngere, daB Autofahren eine Bereiche-
rung Elir das eigene Leben bedeutet. Diese Aussage knipft
nahtlos an eingangs berichtete Ergebnisse an, in denen
festgestellt wurde, daB das Automobil unter den gegebenen
Bedingungen einen wesentlichen Beitrag zur Befriedigung

des Mobilitdtsbedarfs dlterer Menschen liefert.

Die deutlich geringste Freude am Fahren scheinen die mittle-
ren Altersklasse zu empfinden. Angehérige dieser Klassen
stufen hiufiger als andere das Autofahren als "lédstig" ein.
Hinter diesem Ergebnis verbirgt sich die Tatsache, daB in
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der genannten Altersgruppe Autofahren h&ufig an Beruf und
Geschi#ft gekoppelt ist, also unter Druck und zu Zeiten
stattfindet, die objektiv die Belastung verstdrken. Die Er-
gebnisse der Intensivbefragung zeigen in diesem Zusammen-
hang, daB sich das Belastungsempfinden unterschiedlich ent-
wickelt. Wie die folgende Tabelle 16 deutlich macht, haben
57% der befragten &lteren Fahrer den Eindruck, daB sie sich
durch Autofahren heute st&drker belastet filhlen als vor 20
Jahren. Eine beachtlich groBe Gruppe von 40% ist jedoch
gegenteiliger Ansicht und glaubt, heute weniger belastet

Zu sein.

Deutlich wird aus den Ergebnissen der Intensivbefragung, daB
die Alteren Autofahren keineswegs als eine flr sie unpassen-
de Aktivitdt betrachten, vielmehr wird hdufig eine positive
Selbsteinschétzung sichtbar, die die Gefahr der Uberschitz~
ung eigenen Fdhigkeiten in sich birgt. Analysiert man dage-
gen die bei einer konkreten Aufgabe anfallenden Probleme,

so zeligt sich, daB die Alteren durchaus gr&Bere Schwierig-
keiten haben als junge Fahrer.l)
Auch dies legt die Vermutung nahe, daB das kritische Selbst-
bewuBtsein mit zunehmendem Alter eher ab- als zunimmt.

1) Als Beispiel mdgen die Schwierigkeiten bei der Zielsuche
dienen. Vgl. D. Ellinghaus und M. Welbers, Suche mit
Hindernissen, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 7, K&ln,
1980.
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Tabelle 15: Beurteilung des Autofahrers/Alter

1)

Autofahrer im Alter...
- 29 30-49 50~59 60 Jahre
und &dlter
A. Positive Aussagen

a) Autofahren macht mir

einfach SpaB 63% 52% 47% 59%
b) Es macht mir Spas,

weite Reisen mit dem

Auto zu unternehmen 59% 39% 23% 30%
c) Autofahren ist eine

Berreicherung meines

Lebens 26% 23% 27% 39%
d) Es bereitet mir Ver-

nligen, schnell zu

fahren 27% 14% 7% 6%
e) Beim Autofahren kann

ich mich richtig er-

holen 11% 9% 12% 7%

B. Negative Aussagen

£) Autofahren ist fir

mich ein notwendiges

Ubel 16¢% 29% 35% 21%
g) Das Autofahren im

heutigen Verkehr macht

mich nervds 11% 14% 11% 13%
h) Beim Autofahren denke

ich immer an die Unfall- 7

gefahr 8% 13% 17% 15¢%
i) Autofahren ist flr

mich so anstrengend

wie arbeiten 5% 12% 12% 16%
3) Ich empfinde Autofahren

als lédstig 3% 4% 4% 2%

N=303 N=476 N=156 N=119
1) Die Befragten konnten aus einer Liste mit 10 Antwortalter-

nativen bis zu 3 Antworten auswédhlen.
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Tabelle 16: Belastungsempfinden &dlterer Fahrer

Autofahren belastet mich...

...héute deutlich stdrker als friher 27%
...heate etwas stérker als friher 30%
.. .heute etwas weniger als friher 37%
...heute deutlich weniger als friher 3%
es hat sich nicht verdndert gegeniiber Efriiher 1s

N=109

2.3.3 Situationen, die den Alteren Schwierigkeiten bereiten

Rund zwei Drittel der Sonderstichprobe dlterer Kraftfahrer
berichten tiber Situationen, deren Bewdltigung ihnen inner-
halb der letzten Zeit Schwierigkeiten gemacht hat. Wie Ta-
belle 17 zeigt, sind es insbesondere Witterungsprobleme, an
die sich 43% der Befragten erinnern. Jeder flnfte (22%)
weist auf Sichtprobleme bei Dunkelheit oder D&mmerung hin
und ebenfalls jeder fiinfte berichtet von Schwierigkeiten mit
dem Stadtverkehr.
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Tabelle 17: Wahrgenommene Schwierigkeiten &lterer Kraft-

fahrer

Situationen, die in der letzten Zeit Schwierigkeiten
bereitet haben

1) ...bei schlechtem Wetter wie Nebel,

Schnee oder Glatteis 43%
2) ...bei Dunkelheit der Ddmmerung 22%
3) ...im dichten Stadtverkehr 20%
4) ...mit Radfahrern oder FuBgidngern 12%
5) ...beim Uberholen 10%
6) ...beli Autobahnfahrten 10%
7) ...beim Abbiegen auf Kreuzungen und beim

Einbiegen 6%
8) ...auf LandstraBen 4%

N = 109 &ltere Fahrer (Intensivbefragung) Mehrfach-
nennungen

Die Tatsache, daB &ltere Fahrer in stédrkerem MaBe als jln-
gere vom Wetter negativ beeinfluBt werden, ist insbesonde-
re filir den biotropen EinfluB des Wetters auf das Wohlbe-—
finden und psychophysische Faktoren bekannt.l) Auf der
anderen Seite wurde Jjedoch auch festgestellt, daB Altere

2) und sich die

geringere Furcht vor Aquaplaning haben
Angste bei Regen vielmehr darauf richten, daB andere das
eigene Fahrzeug in einen Unfall verwickeln.

Diese Erkenntnisse relativieren das Ergebnis dexr Tabelle
17 insoweit, als hier der Rickgriff auf das Wetter als
Problemgquelle mdglicherweise dazu dient, andere Probleme,

z.B. der Sicht oder verzdgerten Reaktion, zu verdecken.

1) D. Ellinghaus, Wetter und Autofahren, UNIROYAL-Verkehrs-
untersuchung 10, K&ln 1983, S. 21ff.

2) ebenda, S. 62.
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L&Bt man den Aspekt "Wetter" €inmal auBer Betracht, zeigt
sich, daB wenigstens einem Teil der &Hlteren Fahrer die Pro-
blematik der Verschlechterung der Sehleistung transparent
ist. Ebenso wird -der hohe Anforderungsgrad bezliglich schnel-
ler Reaktionen, wie er sich im Stadtverkehr ergibt, nur teil-
weise erkannt.

Ein zweiter Weg, die von Alteren als Schwierigkeit empfun-
denen Situationen zu ermitteln, besteht darin, diejenigen
Umstinde zu ermitteln, in denen &dltere Fahrer eher als jlin-
gere dazu neigen, auf den Gebrauch ihres Fahrzeuges zZu ver-

zichten. Wie Tabelle 18 zeigt, ist diese Form der Flexibili-

tdt bei Alteren wesentlich gr&Ber als bei jilingeren Fahrern.

Tabelle 18: Verzicht auf eine Fahrt oder Verschiebung bei

widrigen Umsténden/Alter

Alter
-29 30-49 50-59 60 Jahe Gesamt
u.d.
Verzicht oder Verschiebung
kommt bei mir nicht vor,
ich fahre immer mit dem Auto 41% 38% 37% 20% 36%
Verzicht oder Verschiebung
kommt vor 56% 59% 59% 76% 61%
Ich fahre {iberhaupt nur Auto,
wenn es sich gar nicht ver-—
meiden l&Bt 3% 3% 4% 4% 3%
100% 100% 1008 100% 100%
N=303 N=476 N=156 N=119 N=1054

Von besonderem Interesse ist nun die Frage, welche Anlé&sse

die Kraftfahrer zu einer Verschiebung oder zum Verzicht auf

eine Fahrt veranlassen k&nnen.
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Hier zeigt Tabelle 19, daB tatsdchlich das Wetter in allen
Altersgruppen einen dominanten EinfluB auslbt, der aller—
dings bei Alteren h&ufiger zum Fahrtverzicht fihrt. Deutlich
hdufiger als bei jlingeren Fahrern spielt bei den Senioren
auch das personliche Wohlbefinden eine Rolle. Gleichzeitig
werden die Stressminderungsstrategien der &dlteren Fahrer
daran erkenntlich, daB diese &fter die Hauptverkehrszeiten
und Haupturlaubszeiten meiden und auch h&ufiger als andere
bei Dunkelheit auf Fahrten verzichten. Die Neigqung, Fahrten
bei schlechtem Wetter und bei Dunkelheit zu vermeiden oder
einzuschrénken, fihrt dazu, daB der Anteil unfallbeteiligter
dlterer Kraftfahrer nachts oder bei widrigen Witterungsver-—
h&ltnissen in absoluten Zahlen gering ist. Bezogen auf die
verringerte Verkehrsteilnahme ergibt sich jedoch ein er-
héhtes Unfallrisiko &lterervr Autofahrer.l) Dennoch erscheint
es als gerechtfertigt, an dieser Stelle von einer Strategie
der Risikovermeidung zu sprechen, eine Tatsache, auf die

im Verlaufe dieses Berichts als typischem Verhaltensmuster
dlterer Kraftfahrer mehrfach hingewiesen wird.

Die gefundenen Ergebnisse decken sich im Ubrigen weitgehend
mit den Erfahrungen anderer Untersuchungen, in denen ein
Meidungsverhalten &lterer Kraftfahrer festgestellt wurde.
Dies gilt insbesondere fiir das Fahren zu Hauptverkehrszeiten

2) 3)

und in fremden St&dten sowie auf Autobahnen.

1) Vgl. hierzu auch Abschnitt 2.4.

2) Vgl. L.¥sander und B. Hermer, The traffic behaviour
of elderly male automobile drivers in Gothenburg, in:
Accident Analysis and Prevention, Heft 8, 1976, S. ~
81-86.

3) Vgl. T.W. Planek und R.C. Fowler, 1971, Traffic accident
problems and exposure characteristics of the aging
driver, in: Journal of Gerontology, Vol. 26, No. 2,
1971, S. 224--230.
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Tabelle 19: Begriindungen flir die Verschiebung von Fahrten

oder den Verzicht auf einzelne Fahrten/Alter

Alter
~29 30-49 50-59 60"Jahre Gesamt
u.d.
Verzicht oder Verschiebung...
U bei Schmee, Eis, Nebel  3731) 443 sar 573 453
...bei starkem Regen 4% 3% 2% 12% 4%
...bei Dunkelheit 1% 1% 3% 8% 2%
...bei persénlichem Unwohlsein 29% 26% 29% 38% 29%
...wenn ich keine Lust habe,
Auto zu fahren 12% 11% 9% 6% 10%
...wenn abzusehen ist, daB
ich keinen Parkplatz finde 17% 14% 9% 16% 14%
...2u0 Hauptverkehrszeiten 11% 10% 6% 28% 11%
...in der Haupturlaubszeit 7% 8% 7% 15% 8%
1} Mehrfachnennungen N=303 N=476 N=156 N=119 N=1054

M8gliche Schwierigkeiten der &dlteren Fahrer werden unter
Unstdnden auch dann sichtbar, wenn man einmal die als
Junangenehm empfundenen Fahrsituationen analysiert. Tabelle
20 gibt hieriliber Auskunft.
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Als unangenehm empfundene Fahrsituationen

(drgerliche Fahrmandver anderer Verkehrs—

Fahrman&vern konnten
. bis zu drei ausgewdhlt

werden.

teilnehmer)/Alter
Alter
~29 30-49 50~59 60 Jahre
u.d.

1. Dichtes Auffahren 56% 64% 64% 76%
2. Drédngeln + Lichthupe 43% 52% 53% 43%
3. Abbiegen, ohne zu

blinken 29% 313 31% 36%
4, Unvermutete Fahr-—

mandver 33% 27% 33% 35%
5. Andere schneiden 31% 30% 29% 17%
6. Besonders langsames

Fahren 38% 25% 24% 17%
7. Enges Zuparken 23% 19% 14% 24%
8. Hdufiger Spurwechsel 14% 18% 22% 18%
9. Kavalierstart/Aufheulen-

lassen des Motors 14% 13% 12% 10%
10. Besonders schnelles

Fahren 10% 12% 11% 15%

Aus der Liste von 10 N=303 N=476 N=156 N=119

Wie aus der Ubersicht zu erkennen ist, unterscheiden sich

die &dlteren Fahrer vornehmlich bei der Beurteilung zweier

Fahrmandver von den Ubrigen Autofahrern.

Sie reagieren zum

einen empfindlicher auf dichtes Auffahren und sie sind to-

leranter gegeniiber besonders langsamem Fahren. Beide Reak-

tionen entspringen ebenfalls dem Bestreben der Alteren, sich

m8glichst streBarm im StraBenverkehr zu bewegen.

DaB die StreBreduktion dabei nur einem Teil der Senioren
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gelingt, macht ein Ergebnis der Intensivbefragung deutlich.
Dort erkl&ren 49% der Befragten, daB sie sich heute im
StraBenverkehr seltener &drgern als friher. Dieser Zahl ste-
hen 42% gegenliber, die der Meinung sind, sich heute h&dufiger
zu drgern, und nur flr 9% hat sich nichts geédndert.

Deutlich wird die Tendenz, den FahrstreB zu verringern auch
daran, daB die Alteren beim Fahren hdufiger Pausen machen.
70% derjenigen &lteren Fahrer, die noch l&ngere Strecken mit
dem eigenen Wagen zuriicklegen, erkldren, daB sie heute hiu-

figer Pausen machen als friiher.

2.3.4 Der EinfluB des Alters auf die Fahrgeschwindigkeit

und die Beurteilung von Geschwindigkeitsbegrenzungen

Die vorangehenden Ausfiihrungen lassen vermuten, daB &dltere

Kraftfahrer sich lberwiegend auf einem niedrigeren Geschwin-
digkeitsniveau bewegen als jlingere. Die folgende Tabelle 21
zeigt in einer Ubersicht die durchschnittlichen berichteten

HSchstgeschwindigkeiten auf verschiedenen StraBen.

Tabelle 21: Berichtete HOchstgeschwindigkeiten auf Auto-
bahnen, LandstraBen und StadtstraBen/Alter

Alter

-29 30-49 50-59 60 Jahre
u.d.

Auf der Autobahn (km/h) 142,1 136,8 134,2 128,2
Auf LandstraBen (km/h) . 102,5 97,0 94,6 90,4

Auf StadtstraBen (km/h) 55,3 51,6 49,9 51,1

N=303 N=476 N=156 N=119
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Flir die Autobahn und LandstraBen bestdtigt sich die Annahme,
daB Fahrer hdheren Alters niedrigere HSchstgeschwindigkeiten
wdhlen. Fiir die StadtstraBen zeigt sich eine &hnliche Ten~
denz in abgeschwidchter Form. Da die in Tabelle 21 ausgewie-
senen Werte das AusmaB der Uberschreitung von Richt- und
H6chstgeschwindigkeiten durch die Durchschnittsbildung wenig
deutlich machen, erweist es sich als hilfreich, gesondert
die Anzahl derer, die diese Grenzen lberschreiten, in Abh&n-
gigkeit vom Alter zu betrachten.

Tabelle 22: Uberschreitungen von Richt- und H&chstge-
schwindigkeiten auf Autobahnen, LandstraBen
und StadtstraBen/Alter

Alter

~29 30~49 50-59 60 Jahre
u.d.

a) Uberschreiten der
Richtgeschwindig-
keit von 130 km/h
auf Autobahnen 52% 42% 24% 20%

b) Uberschreiten der
Héchstgeschwindig—
keit von 100 km/h
auf LandstraBen 26% 15% l4g 6%

c) Uberschreiten der
Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h
auf StadtstraBen 42% 25% 15% l4g

Flir a), b), ¢) jeweils: N=303 N=476 N=156 N=119

Es wird deutlich, daB die &dlteren Fahrer in weitaus stdr-

kerem MaBe bereit sind, Geschwindigkeitsregeln zu beachten

1)

und ihr Geschwindigkeitsniveau zu senken.

1) An dieser Stelle ist allerdings anzumerken, daB &ltere
Menschen in hdherem MaBe dazu neigen, Antworten in Rich-
tung sozialer Winschbarkeit abzugeben.

Vgl. hierzu: D. Ellinghaus und M. Welbers, Vorschrift
und Verhalten, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 6, K&ln,
1979.
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Es verwundert daher nicht, daB Senioren eher als jlingere
Fahrer bereit sind, eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf der
Autobahn zu akzeptieren (Tabelle 23) oder niedrigeren Gren-
zen auf LandstraBen zuzustimmen (Tabelle 24). Gleichzeitig
wird jedoch auch deutlich, daB die Bereitschaft, innerhalb
von Ortschaften niedrigere H8chstgeschwindigkeiten zu akzep-
tieren, bei den Alten keineswegs hdher ist als bei den jlin-
geren Fahrern (Tabelle 25). Es scheinen demnach vor allem
die h8heren Geschwindigkeiten zu sein, die den Alteren Pro~
bleme bereiten, demgegeniiber wird das Gefidhrdungspotential,
das von absolut zwar niedrigen, relativ jedoch hohen Ge-
schwindigkeiten in St3dten ausgeht, nicht als problematisch
empfunden. Ob und gegebenenfalls in welcher Form sich diese
Einstellungen und Verhaltensweisen in einer alterstypischen
Unfallstruktur widerspiegeln, soll im folgenden Abschnitt
diskutiert werden.

Tabelle 23: Beurteilung einer Geschwindigkeitsbegrenzung
auf der Autobahn/Alter

Alter

-29 30-49 50-59 60 Jahre Gesamt

u.é.
Auf der Autobahn fiir:
Begrenzung auf 100 km/h 4% 5% 4% 13% 5%
Begrenzung auf 130 km/h 30% 38% 49% 51% 39%
gegen Begrenzung 66% 57% 47% 36% 56%
100% 100% 100% 100% 100
N=303 N=476 N=156 N=119 N=1054
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Tabelle 24: Beurtellung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf

LandstraBen/Alter
Alter
~29 30-49 50-59 60 Jahre Gesamt
u.d.

Auf der LandstraBe fir:
Begrenzung auf 80 km/h 12% 15% 32% 41% 20%
Begrenzung auf 90 km/h 7% 163 8% 14% 12%
derzeitige Begrenzung 80% 67% 60% 45% 67%
auf 100 km/h
ohne Angabe 1% 2% - - 1%

100% 1008 100% 100% 100

N=303 N=476 N=156 N=119 N=1054

Tabelle 25: Beurteilung von Geschwindigkeitsbegrenzungen in
der Stadt/Alter

Alter
~29 30-49 50-59 60 Jahre Gesamt
u.d.

In der Stadt flr:
generelle Begrenzung auf
30 km/h 5% 4% 4% 4% 4%
Begrenzung in Wohnge-
bieten auf 30 km/h 318 32% 29% 28% 31%
Beibehaltung von 50 km/h 64% 64% 67% 68% 65%

100¢ 100% 100% 100¢ 100

N=303 N=476 N=156 N=119 N=1054
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2.4 Der EinfluB des Alters auf das Unfallgeschehen

Hinter der einfach erscheinenden Uberschrift lber den Zu-
sammenhang zwischen Lebensalter und Unfallgeschehen ver-
bergen sich eine Reihe komplexer Fragen, die im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung gar nicht alle beantwortet werden
kénnen. Die folgenden Ausflihrungen werden sich daher schlag-
lichtartig auf einige Punkte dieses Problemkreises beschrin-
ken, wobei es zundchst darum geht, darzustellen, mit welcher
Hidufigkeit &dltere Kraftfahrer an Unfédllen beteiligt sind.
AnschlieBend soll der Frage nachgegangen werden, ob es hin~
sichtlich der Art und Struktur der Unfdlle Unterschiede
zwischen alt und jung gibt. AbschlieBend wird dann noch ein
Blick auf die Unfallfolgen zu werfen sein, weil diese flir
die Alteren im Durchschnitt gravierender sind als fiir die

jlingeren Fahrer.

2.4.1 Alter und Unfallh&ufigkeit

Bezogen auf ihren Anteil an der Gesamtbevdlkerung weisen
diejenigen, die 65 Jahre und &dlter sind, die niedrigste
Verkehrsunfallbeteiligung aller Altersgruppen auf. So
entfielen 1981 auf 10.000 Personen dieser Altersklassen
rund 37 Verkehrsunf&lle mit Personenschaden. Die Ver-—
gleichszahlen liegen flir die 55-64 j&hrigen bel circa 63
und fir die 18-21 jdhrigen bei rund 325 Unfdllen.
Betrachtet man das Unfallgeschehen auf deutschen StraBen
flir das Jahr 1982, so wurden in diesem Jahr insgesamt
358.693 Verkehrsunfdlle mit Personenschaden registriert.
An diesen Verkehrsunfdllen waren 424.286 PKW-Fahrer aller
Altersklassen beteiligt. Fir 17.474 beteiligte PKW-Fahrer
fehlt in den Unterlagen des Statistischen Bundesamtes eine

Angabe {ber das Alter der Fahrer, so daB man Aussagen Uber
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die Altersverteilung nur auf der Basis von 406.812 Fahrern
treffen kann:

Von den 406.812 1 beteiligten PKW-Fahrern, die 1982 an
Unfédllen mit Personenschaden beteiligt waren, geh&érten
15.965 der Altersklasse "65 Jahre und &lter" an. Diese Zahl
entspricht einem Anteil von 3,9%. Da der Bevdlkerungsanteil
der 65 Jahre und dlteren Mitblirger in der Bundesrepublik

bei 15,3% liegt, wird deutlich, daB Altere als unfallbe-
teiligte PKW-Fahrer stark unterreprésentiert sind.
Allerdings war der Anteil der unfallbeteiligten &dlteren PKW-
Fahrer friher noch niedriger. 1970 stellten die Alteren 2,3%
der beteiligten Fahrer bei Unf&llen mit Personenschaden, wo-
bei ihr Anteil an der Bevdlkerung damals 12,9% betrug. Diese
Relation von 1970 erweist sich als noch glnstiger als die
von 1982.

Es wdre allerdings falsch, aus diesen Zahlen den SchluB zu
ziehen, daB dltere Fahrer die sichereren Fahrer sind. Viel-
mehr spiegelt der relativ niedrige Anteil &dlterer Fahrer in
der Unfallstatistik in weiten Teilen deren geringere Ver-
kehrsteilnahme als Fahrzeugfihrer wider.

Bezieht man die Unfallzahlen auf die tatsdchliche Fahrlei-
stung (2.B. Unfdlle pro Fahrzeug-Kilometer) so stellt man
ein gegeniber mittleren Altersklassen erhShtes Risiko &lte-
rer Kraftfahrer fest.z) Anhand von Forschungsergebnissen

3) aus der Basis von Be-

aus der Schweiz zeigen Maag u.a.
fragungen und Aktenanalysen, daB die Zahl der Unfdlle pro
1 Millionen Kilometer mit zunehmendem Alter zundchst leicht

und ab dem 80. Lebensjahr sprunghaft ansteigt.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden, 1982.

2) Vgl. hierzu u.a.: J. Christensen, The elderly road user.
WHO symposium on accidents in Europe. Newcastle — upon
Tyne, 16.-19.9.1983, S. 24.

3) F. Maag, H.P. Hartmann, J. Muggler-Bickel, Aspekte der
Tauglichkeitsbeurteilung alter Kraftfahrzeugflihrer in
der Schweiz mit besonderer Berlicksichtiqung des Kantons
Zirich, in Unfall- und Sicherheitsforschung StraBen-—
verkehr, Heft 42, Kdln 1983, S. l4ff.
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Wdhlt man statt der gefahrenen Kilometer als BezugsgrdBe
die Zeit, die die Kraftfahrer im Verkehr verbringen, wird
das Anwachsen des Risikos dlterer Fahrer ebenfalls sicht-
bar.l) Betrachtet man zum Vergleich die USA, wo heute be-
reits die &dltere Bevdlkerung eine anndhernd so hohe Flhrer-
scheinquote aufweist wie andere Altersgruppen, so zeigt sich
folgendes: Die Alteren fahren dort vergleichsweise weniger,
sie sind in absoluten Zahlen unterdurchschnittlich oft an
Unfdllen beteiligt. Bezogen auf ihre geringe Verkehrsteil-
nahme ergibt sich fir die Uber 65 jdhrigen jedoch eine Un-
fallbeteiligungsrate, die nahezu doppelt so hoch ist wie
die der glinstigsten mittleren Altersklassen.z)

Altere Autofahrer stellen somit von den absoluten Unfall-

zahlen her keine besondere Risikogruppe dar. Dies scheint

jedoch im wesentlichen daran zu liegen, daB sie seltener und
anders als andere Fahrer am Verkehr teilnehmen. In dem MaBe,
in dem sich Hiufigkeit und Art der Verkehrsbeteiligung die-—
ser Gruppe in Zukunft &dndern, werden sich Verdnderungen der
Unfallzahlen ergeben, die das fahrleistungsbezogene Unfall-

risiko &lterer Fahrer deutlich werden lassen.

2.4.2 Schwere und Struktur der Unfdlle

Um Aussagen dariiber treffen zu kdnnen, ob sich &ltere Kraft-
fahrer hinsichtlich der Art der Unfédlle, an denen sie betei-
ligt sind, und beziiglich der Unfallschwere von jlingeren
Altersklassen unterscheiden, sind im Rahmen dieser Unter-

suchung alle PKW-Unfédlle mit Personenschaden im Land Nord-

1) Vgl. E. Brihning und H. Harms. Unfallbeteiligung und
Sehfdhigkeitsminderung &lterer PKW-Fahrer, in: Zeit-
schrift fir Verkehrssicherheit, Heft 1, 1983, S. 19.

2) Quelle: NHTSA: Report on traffic accidents and injuries
for 1979-1980, Washington, D.C., 1982, S. 57.
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rhein-Westfalen, die im Jahre 1983 stattgefunden haben,

1)

Um einen Hinweis auf die altersabhidngige Schwere der Un-—

einer statistischen Sonderauswertung unterzogen worden.

falle zu bekommen, wurde flr die einzelnen Altersgruppen
der durchschnittliche monetdr bewertete Personenschaden
ermittelt (Sachschdden bleiben auBer Ansatz). Hierbei geht
die Berechnung von folgenden Sdtzen flir den jeweiligen
volkswirtschaftlichen Schaden fldr Leichtverletzte, Schwer-
verletzte und Getdtete aus:

Leichtverletzter DM 6.000,-
Schwerverletzter DM 70.000,-
Getsteter DM 600.000,-2)

Auf der Basis der genannten S&tze ergeben sich folgende
Werte der Unfallschwere in Abh&dngigkeit vom Alter des
hauptbeschuldigten PKW-Fahrers:

1) Die Sonderauswertung wurde durchgefihrt von Prof. Dr.
Klaus Engels und Dr. R.G. Dellen von der Arbeits— und
Forschungsgemeinschaft fir StraBenverkehr und Verkehrs-
sicherheit, Institut an der Universitdt zu K&ln.

Zum methodischen Vorgehen vgl.: K. ENGELS + R:G: DELLEN,
Beitrag zur Ermittlung eines geschlechtsspezifischen
Verkehrsunfallrisikos, Bd. XXXV, Buchreihe der AFO,
K6ln, 1982, S. 19 ff.

2) Vgl. K. Engels + R.G. Dellen, a.a.0., S. 31lf.

3) Die Wertansdtze sind strittig, so nennen Krupp +
Hundhausen 1984 folgende Werte:

Leichtverletzter: DM 3.750,-;
Schwerverletzter: DM 49.650,-;
Getdteter: DM 1.043.350,-.

Vgl. R. Krupp und G. Hundhausen, Volkswirtschaftliche
Bewertung von Personenschdden im StraBenverkehr, Bundes-
anstalt fir StraBenwesen, Bergisch-Gladbach, Februar
1984, S. 45.
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Tabelle 26: Monetdr bewerteter Personenschaden (Unfall-
schwere) /Alter des hauptbeschuldigten PKW-
Fahrers, 1983, NRW

Alter Monetdr bewerteter Anzahl derxr
Personenschaden Fadlle
(Durchschnitt in DM)

18-24 Jahre 54,722 23.167
25-59 Jahre 41.820 32.893
60-64 Jahre 42.445 1.815
65 Jahre u.&. 55.977 2.595

Es zeigt sich, daB die jungen und die alten Kraftfahrer
durchschnittlich schwerere Unfdlle verursachen als die An-
gehdrigen mittlerer Altersklassen. Untergliedert man die
Gruppe der 25-59 j&hrigen in weitere Untergruppen, so er-
weist sich die Gruppe der 45-49 jdhrigen als diejenige, die
mit DM 38.680 die durchschnittlich niedrigste Unfallschwere
aufweist.

Der kontinuierliche Anstieg der Unfallschwere im Alter zeigt
sich besonders deutlich, wenn man die &dlteren Kraftfahrer ab

60 Jahren differenzierter betrachtet.

Tabelle 27: Monetdr bewerteter Personenschaden (Unfall-
schwere) &dlterer Fahrer, 1983, NRW

Alter Monetdr bewerteter Anzahl der relat.
Personenschaden Fdlle Anteil
(Durchschnitt in DM)

60-64 Jahre 42.445 1.815 2,9%
65-69 Jahre 48.263 987 1,6%
70-74 Jahre 54.477 961 1,5%

75 Jahre u.&. 69.972 647 1,0%
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Die Zahlen verdeutlichen, daB ab dem Alter von 75 Jahren
eine erhebliche Steigerung der durchschnittlichen Unfall-
schwere zu verzeichnen ist, wenngleich die absolute Zahl
der Unfdlle gering ist. Hierbei ist allerdings zu berlck-
sichtigen, daB dieses Ergebnis nicht zuletzt dadurch zu-
stande kommt, daB &ltere Fahrer bei gleichen Unfallbedin~
gungen schwerer verletzt werden als jlngere und eine hdhere

1)

Mortalitdtsquote aufweisen.

Vom Alter wird Jjedoch nicht nur die Unfallschwere beein-
fluBt. Wie die folgenden Ergebnisse zeigen, verdndert sich
auch die Struktur der Unfdlle. Hierunter sind Verschiebungen
in der Unfallart, Verlagerungen der Unfallorte und unter-
schiedliche Rahmenbedingungen, die zum Zustandekommen des
Unfalls beitragen, zu verstehen.

Deutliche Unterschiede zwischen jungen und alten Fahrern
zeigen sich fUr die Art des Unfalls. Wie Tabelle 28 deutlich
macht, steigt mit dem Alter der Anteil der Einbiegen-/Kreu-
zen-Unfédlle, wogegen die Zahl der Fahrunfdlle deutlich zu-
riickgeht. Hinter dem Begriff "Fahrunfdlle" verbergen sich
vornehmlich solche Unfdlle, die duch das Abkommen von der
StraBe verursacht werden. Bei den 18-24 jdhrigen sind 26,7%
aller Unfdlle von-diesem Typ. Flr die 60-64 j&dhrigen sinkt
der entsprechende Anteil der "Abkommen von der StraBe-Un-
fille™ auf 10%, und fir die Fahrer, die das 65. Lebensjahr
iiberschritten haben, auf 7,5%.

Sowohl der deutliche Anstieg der Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle
wie auch die Abnahme der Fahrunfdlle bel den &dlteren Fahrern
sind in friiheren Jahren bundesweit bereits festgestellt
worden.z)
Komplementdr zu dem in Tabelle 28 berichteten Ergebnis er-—
gibt sich eine deutliche altersbezogene Differenzierung der
typischen Unfallorte. Wie Tabelle 29 zelgt, ist der relative

Anteil der Unfdlle in Kreuzungs-— und Einmindungsbereichen

1) Vgl. hierzu auch Abschnitt 2.4.3 ilber die Beziehungen
zwischen Alter und Unfallfolgen.

2) Vgl. Briihning und H. Harms, a.a.0. 1983, S. 24.
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bei den Alteren hoher. Jlingere Fahrer verunfallen dagegen relativ

hdufiger in Kurven oder an Steigungen.

Tabelle 28: Abhdngigkeit des Unfalltyps vom Alterl)
Alter
18-24 25-44 45-59 60-64 65 u.dlter

Unfalltyp

Fahrunfall 28,5% 16,9% 11,6% 9,7% 7,7%
Abbiegeunfall 16,3% 18,2% 21,1% 22,9% 20,7%
Einbiegen—-/Kreuzen-

Unfall 22,3% 28,1% 32,2% 36,6% 40,3%
alle anderen Unfédlle 32,9% 36,8% 35,1% 30,8% 31,33

100% 100% 100% 100% 1008

Anzahl der unfall-

beteiligten Fahrer: (23.167) (22.813) (10.080) (1.815) (2.595)
Tabelle 29: Abhingigkeit des Unfallorts vom Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60-64 65 u.dlter

Unfallort

Kreuzung 21,8% 25,1% 28,4% 31,6% 35,6%
Einmiindung 23,6% 25,6% 28,4% 29,5% 28,5%
Kurve 15,6% 9,1% 6,3% 5,6% 5,0%
Steigung 7,1% 5,6% 4,9% 4,7% 3,3%
alle anderen Unfall-

orte 31,9% 34,6% 32,0% 28,6% 27,6%

100% 100% 100% 100% 100%

Anzahl der unfall-

beteiligten Fahrer: 23.167 22.813 10.080 1.815 2.595

1) Tabelle 28, 29,

30 wurden berechnet auf der Basis der PKW-
Personenschaden-Unfdlle des Jahres 1983 in NRW.
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Untergliedert man die in Tabelle 29 dargestellte Gruppe der
iiber 65 Jahre alten Fahrer weiter, zeigt sich, daB sich der
berichtete Trend weiter fortsetzt: Sind es flr die 65-69
jdhrigen noch 35,1% der Unfélle, die in Kreuzungen stattfin-
den, steigt—der entsprechende Anteil flr diejenigen, die
liber 75 Jahre alt sind, auf 38,2%.

Betrachtet man die Rahmenbedingungen der Unfdlle wie Licht
und Wetter, so trifft man zundchst auf ein lberraschendes
Phdnomen: Nach den in Abschnitt 2.1 berichteten Verdnde-—
rungen der Sehfdhigkeit dlterer Menschen und insbesondere
der Didmmerungssehschdrfe und erhShten Blendungsempfindlich-
keit widre zu erwarten, daB &dltere Fahrer bei Nacht- und
Didmmerungsunfillen iiberreprdsentiert wdren. Wie Tabelle 30
jedoch zeigt, ist das Gegenteil der Fall, &ltere Fahrer
sind bei Dunkelheitsunfdllen deutlich unterreprédsentiert.

Tabelle 30: Lichtverhdltnisse beim Unfall/Alter

Alter

18-24 25-44 45-59 60-64 65 u.dlter

Lichtverhdltnisse

beim Unfall

Dunkelheit 33,7% 24,5% 19,2% 14,2% 12,9%

Da&mmerung 4,7% 4,6% 4,9% 3,4% 3,0%

librige Lichtver-

hdltnisse 61,6% 70,0% 75,9% 82,4% 84,1%
1008 100% 1008 100% 100%

Anzahl der unfall-

beteiligten Fahrer: (23.167) (22.813) (10.080) (1.815) (2.595)
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Eine dhnliche Tendenz zeigt sich beziliglich der StraBenver-
hdltnisse. Hier weist Tabelle 31 aus, daB &ltere Kraftfahrer
seltener auf regennassen oder winterglatten StraBen verun-

fallen als die Angeh&rigen jilingerer Altersklassen.

Die hier vorgefundenen Ergebnisse decken sich mit denen an-—
derer Untersuchungen fiir die gesamte Bundesrepublik.

Die Tatsache, daB die Zahl dlterer Fahrer, die nachts unfall-
beteiligt sind, gegenliber anderen niedrig ist, muB ebenso wie
das Ergebnis lber die StraBenverhdltnisse darauf zurilickge-
fihrt werden, daB dltere Personen dazu neigen, Fahrten bei

Nacht oder schlechtem Wetter zu meiden. Bedingt durch die

Tabelle 31l: StraBenverhdltnisse beim Unfall/Alter

Alter

18-24 25-44 45-59 60-64 65 u.dlter

StraBenverhdltnisse

trocken 51,1% 52,5% 52,9% 55,8% 58,5%
nass 43,2% 41,7% 42,1% 39,6% 38,3%
Eis/Schnee 5,3% 5,4% 4,7% 4,6% 2,9%
sonstige 0,4% 0,4% 0,3% - 0,3%

100% 100% 100% 10083 100%
Anzahl der unfall-
beteiligten Fahrer: (23.167) (22.813) (10.080) (1.815) (2.595)

Tatsache, daB sie durch geringeren Zeitdruck und das Fehlen
strenger zeitlicher Verpflichtungen aus dem Arbeits— und Be-
rufsleben flexibler planen k&nnen, ergibt sich fir die Alteren
die M&glichkeit der Risikovermeidung.

Keineswegs darf aus den Tabellen 30 und 31 geschlossen wer-
den, daf der einzelne &dltere Kraftfahrer bei Dunkelheit oder
auf glatten StraBen sicherer fdhrt als jlingere. Das Gegen-—
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teil ist der Fall: In den (wenige

individuelles Risiko deutlich Uber dem jlingerer Fahrer.

Durch den hdufigen Verzicht bzw.

n) Fdllen,

bei Dunkelheit oder auf glatten StraBen fahren,

liegt ihr
1)

in denen Altere

das Verschieben von Fahrten

auf Zeitpunkte, zu denen bessere Bedingungen herrschen, wird

die individuelle RisikoerhShung statistisch gesehen mehr als

kompensiert.

Wirft man abschlieBend einen Blick auf die Unfallursachen,

so zeigt sich auch hier ein deutlicher altersabhéngiger Ein-

fluB. Dieser wird im wesentlichen daran sichtbar,

daB mit

zunehmendem Alter die VerstdBe gegen Vorfahrtsvorschriften

sowie Fehler beim Abbiegen, Wenden und Einfahren in den

flieBenden Verkehr zunehmen. Auf der anderen Seite verlieren

Unfallursachen wie liberhShte Geschwindigkeit und Fahren un-
ter AlkoholeinfluB an Bedeutung (Tabelle 32).

Tabelle 32: Unfallursachen/Alter

Alter

18-24 25-44 45~59 60-64 65 u.dlter]
Unfallursachen
VerstSBe gegen Vor-
fahrtsregeln 18,8% 22,5% 27,0% 32,5% 36,3%
Fehler beim Abbiegen,
Wenden, Einfahren 17,9% 21,8% 24,4% 26,4% 26,4%
Uberhdhte Geschwindig-
keit 26,9% 16,7% 14,23 12,2% 9,4%
Fahren unter Alkohol-
einfluB 8,9% 10,6% 6,5% 4,5% 2,3%
Sonstige Ursachen 27,5% 28,4% 27,9% 24,4% 25,6%

100% 1008 100% 100% 100%
Anzahl der unfall-
beteiligten Fahrer: (23.167) (22.813) (10.080) (1.815) (2.595)
1) vgl. E. Brihning und H. Harms, a.a.0., 1983, S. 26.




- 72 -

FaBt man die hier berichteten Ergebnisse liber die verschie-
denen Unfallaspekte zusammen, kommt man zu folgender Beur-—
teilung: Komplexe Verkehrsabliufe, insbesondere an Kreu-
zungen und beim Ab- und Einbiegen bereiten den &dlteren
Kraftfahrern Schwierigkeiten. Dabei geht es bei den beiden
im Alter dominanten Unfallursachen meist um die Schnellig-
keit der Wahrnehmung und um die Glite der Erfassung und Ver-
arbeitung optischer Informationen. Verringertes Sehvermbgen
und eine eingeschrédnkte Beweglichkeit sowie eine Reduktion
der Konzentrations— und Umstellungsf&dhigkeit tragen dazu
bei, daB die Kreuzungs- und Ein- und Abbiegemandver fir
Altere problematisch werden kdnnen.

Auf der anderen Seite wird sichtbar, daB &dltere Kraftfahrer
deutlich eine Risikovermeidung anstreben, indem sie bei
Dunkelheit oder widrigen StraBenverhdltnissen auf Fahrten
verzichten. Ferner versuchen sie, durch ein vermindertes
Fahrgeschwindigkeitsniveau und die Vermeidung von Alkohol,
die altersbedingten Gefahren zu kompensieren.

DaB diese Kompensation im Kreuzungs— und Einmiindungsbereich
nicht gelingt, sollte AnlaB dazu sein, lUber m8gliche Ver-
besserungen in baulicher und regeltechnischer Hinsicht nach-

zudenken.

2.4.3 Alter und Unfallfolgen

Wenngleich die Unfallbeteiligung &lterer Menschen im Stras-—
senverkehr, bedingt durch ihre geringere Verkehrsteilnah-
me, niedrig ist, so sind die Unfallfolgen doch h&dufig be-
sonders schwer.

Die folgende Ubersicht zeigt das quantitative AusmaB der
Unfallfolgen fiir alte Menschen und insbesondere fir &ltere
Kraftfahrer in der Bundesrepublik am Beispiel der bei Ver-
kehrsunfdllen Getdteten:
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1982 im Verkehr getdtete Personen: 11.612

1982 im Verkehr getdtete Personen:
65 Jahre und &dlter: 2.426

1982 im Verkehr getdtete Fahrzeug-

insassen 65 Jahre und &lter: 556

1982 im Verkehr getStete Fahrzeug-
fihrer 65 Jahre und &dlter: 317

Die Zahlen verdeutlichen, daB die alten Menschen 20,9% der
Unfallopfer stellen, von denen die meisten als FuBgdnger
sterben. Nur 13% der bei Verkehrsunfdllen getdteten alten
Menschen sterben als Fihrer eines Kraftfahrzeugs.

Unabhdngig davon, ob alte Menschen als FuBgdnger oder Kraft-
fahrer in einen Verkehrsunfall verwickelt werden, ist ihr
Verletzungsrisiko wesentlich grdBer als bei jungen Menschen.
Legt man beispielsweise die internationale Skala der Ver-
letzungsschwere (Injuries of Standard Severity: ISS) zu-
grunde, so sterben bei Verletzungen des Schweregrades ISS 20
5% der 20 jdhrigen, jedoch ca. 50% der 70 j&hrigen.
Verletzungen des Schweregrades ISS 40 sind flr circa 50% der
20 jdhrigen tddlich, wdhrend 70 j&hrige schon bei ISS 30
kaum mehr eine und bei ISS 40 statistisch keine Uberlebens-

chance mehr haben.l)

Die im Mittel geringeren Uberlebenschancen &lterer Personen
nach schweren Unféllenz) und die Tatsache, daB &dltere Un-

fallbeteiligte unter sonst gleichen Bedingungen schwerer

verletzt werden3), sind in verschiedenen Untersuchungen

1) Vgl. Bull und Mackay, 1978, zit. nach B&cher + Geiler,
Die Sicherung des &dlteren und behinderten Menschen im
StraBenverkehr, AFO-Buchreihe, Band 34, 1981.

2) Vgl. J.H. KlSckner; E. Brihning; G. Riediger: T&dlich
verungliickte Verkehrsteilnehmer ~ Analyse zur Zeitspanne
zwischen Unfallereignis und Ableben, in: Internationales
Verkehrswesen, 32, Heft 3, 1980, S. 179-185.

3) Vgl. Transportforskuingsdelegationen (TFD), Aldre
Bilfbdrares Sdkerhet, TFD-Report 8, Stockholm 1979.
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libereinstimmend berichtet worden. In besonderem MaBe gilt
dies flir dltere FuBgdnger, flr die ein um das 1,5 fache
h8heres Unfallrisiko, jedoch ein um das 2,5 fache ilber dem

1)

Durchschnitt liegendes Todesrisiko angegeben wird.

Sichtbar wird die Verschiebung der Verletzungsschwere der
Alteren nach oben auch daran, daB sich unter den Leichtver-
letzten weniger dltere Kraftfahrer finden als aufgrund ihres
Anteils an allen Unfallbeteiligten zu erwarten widre. Im

Falle eines Unfalls werden dltere Kraftfahrer eben h&dufiger
tddlich oder schwer verletzt.

Mékinenz)vermutet, daB ihre verminderte k&rperliche Re-—
sistenz und Regenerationsfdhigkeit der bedeutsamste Er-
klgrungsfaktor fir die erhdhten Todeszahlen &lterer Ver-
kehrsteilnehmer ist.

Schétzungen fiir den Anstieg des Verletzungs- und Todesrisikos
beim Autofahren liegen aus Skandinavien vor. Hiernach ver-
doppelt sich das Verletzungsrisiko flir alte Fahrer und das
Sterberisiko steigt sogar auf den filinffachen Wert.3)
Die besondere Gefihrdung &lterer Menschen im StraBenverkehr
ist hiernach evident, wobei fir die &dlteren Kraftfahrer zu
prifen sein wird, inwieweit durch Verbesserungen der passi-

ven Sicherheit die Risiken verringert werden kdnnten.

3. Die Beziehung des &lteren Fahrers zu seinem Fahrzeug

Aus einer Reihe von Untersuchungen ist bekannt, daB sich
der Stellenwert, den das Automobil fiir den einzelnen be-
sitzt, im Verlaufe des Lebens éndert.4) Diese Tatsache

1) World Health Organization and International Center of
Social Gerontology, a.a.0., 1983.

2) T. Mikinen, Traffic accidents of old people in the
Nordic countries, Trafikskyddet, Helsongfors, 1981.

3) Vgl. fiir Schweden: H. Thulin, 1981, Traffic risks for
different age groups and modes of transport, Report
969, National Swedish Road and Traffic Institute,
Link&ping, 1981.
fiir Dinemark: Christensen, a.a.0., 1983.

4) Vgl. D. Ellinghaus, Wirkungszusammenhang Fahrer-Fahr-
zeug, Forschungsberichte der Bundesanstalt fir StraBen-
wesen, Bd. 75, 1982, S. 106 ff.
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resultiert jedoch nur zu einem geringen Teil aus den al-
tersbedingten Verdnderungen der Persdnlichkeit, weitaus
bedeutender filir die Verdnderungen sind solche Variablen,
die das soziale und soziodkonomische Umfeld betreffen. Ein
Beispiel mag dies verdeutlichen: Im Vergleich zu jungen
Fahrern sind die mittleren und bedingt die &dlteren Bevdlke-
rungsgruppen eher in der Lage, sich neue und teurere Fahr-
zeuge anzuschaffen. Gleichzeitig kdnnen diese Gruppen eher
ihr Fahrzeug mit entlastendem Zubehdr ausrlisten. Im ersten
Abschnitt dieses Kapitels geht es daher vornehmlich um die
Frage, welche Elemente bei der Fahrzeugwahl fir die Alteren
eine Rolle spielen. Insbesondere soll der Frage nachgegangen
werden, ob sich die Anforderungen an das Auto im Alter ver-—
schieben.

Ein zweiter Punkt, der die Beziehung des Fahrers zu seinem
Fahrzeug beeinfluBt, betrifft die Fahrtzwecke, 2z2u denen das
Fahrzeug eingesetzt wird. In diesem Zusammenhang haben sich
im Verlaufe dieses Berichts bereits einige Hinweise ergeben,
die auf die Umstrukturierung von Fahrtzielen hinweisen. Die-
ser Punkt soll mit seinen Konsequenzen im zweiten Abschnitt
diskutiert werden.

Abgerundet wird das Bild iiber die Beziehung des &lteren Fah-
rers zu seinem Fahrzeug durch eine Darstellung der Umsténde,
die zum Verzicht auf ein eigenes Fahrzeug bzw. zur Rickgabe
des Flhrerscheins flhren. Gleichzeitig wird der Versuch un-
ternommen, die Konsequenzen, die sich aus diesem Vorgang

ergeben, deutlich zu machen.

3.1 Elemente der Fahrzeugwahl

Wie eingangs bereits festgestellt wurde, unterscheiden sich
die verschiedenen Altersgruppen hinsichtlich der Fahrzeug-

wahl. So sind flr Jugendliche &ltere Automobile der niedri-
geren Hubraumklassen typisch. Altere Kraftfahrer kaufen dem-
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gegenliber hdufiger Neuwagen und fahren Fahrzeuge gréBerer

Hubraumkategorien. Diesen Unterschieden liegt jedoch kein

fundamental unterschiedliches Anforderungsprofil der ver-—

schiedenen Altersklassen zugrunde.

Wie Tabelle 33 zeigt, unterscheiden sich &ltere Kraftfahrer

von jlingeren im wesentlichen dadurch, daB sie gr&Beren Wert

auf Bequemlichkeit beim Fahren legen, wofiir auch ein h&he-

rer Anschaffungspreis in Kauf genommen wird.

Tabelle 33:

Von aktiven Autofahrern als wichtig erachtete

Eigenschaften beim Automobilkauf/Alter

Alter
~29 30-49 50-59 60 u.dlter
1) Benzinverbrauch 53% 58% 69% 59%
2) Wirtschaftlichkeit  54% 648 63% 60%
3) Sicherheit 49% 51% 60% 53%
4) Anschaffungspreis 50% 50% 49% 39%
5) Raum— und Platz-
angebot 24% 33% 16% 28%
6) Bequemlichkeit 13% 12% 12% 23%
7) Aussehen + Er-
scheinungsbild 21% 8% 7% 4%
8) Stdrke/viel PS 19% 9% 8% 12%
9) Handlichkeit 8% 9% 10% 12%
10) H8chstgeschwindig-
keit 8% 2% 0% 3%
1) Es konnten bis zu 3
Eigenschaften aus
einer vorgegebenen
Liste ausgewdhlt
werden N=303 N=476 N=156 N=119
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Gleichzeitig macht die Tabelle 33 jedoch auch deutlich, das
weniger von einem "Alters-spezifischen Anforderungsprofil"
gesprochen werden kann, eher zeigen junge Fahrer in der Al-
tersklasse bis 29 Jahre ein abweichendes Anforderungsprofil.
Fir die jungen Fahrer spielen Aussehen, Stédrke und H&chstge-
schwindigkeit des Fahrzeugs eine wesentlichere Rolle als £fiir

die anderen Altersklassen.

Die "Normalité&t" der Anforderungen an ein Fahrzeug hat zur
Folge, daB in den Fallen, in denen &dltere Fahrer als Sonder-
gruppe herausgestellt werden, deren vermeintliche Unzuldng-
lichkeiten durch technische Ausstattungsvarianten abzufangen
sind, derartige MaRfnahmen von den Alteren nicht akzeptiert
werden. Dies gilt selbst fir sinnvolle technische Hilfen,
die dann auf Ablehnung stoBfen, wenn sie mit einer abwer-
tenden Ausgrenzung verbunden oder in dieser Weise erlebt
werden.

Da zudem die Automobile heute allgemein flir weitgehend voll-
stdndig ausgestattet gehalten werden, spielen Uberlegungen,
das Fahrzeug durch Zusatzausriistungen der Situation &dlterer
Kraftfahrer in besonderer Weise anzupassen, so gut wie keine
Rolle. Eine Prédferenz filir ein Fahrzeug fir dltere Kraft-
fahrer ist nicht erkennbar. Die wesentlichen Forderungen,
die an ein Fahrzeug gestellt werden, wie gute Motorisierung,
glinstige Verbrauchswerte, gute Fahreigenschaften, geringe
Gerduschbeldstigung u.a. entsprechen den Wiinschen anderer
Altersgruppen. Eine Sondergruppe bilden hier, wie oben be-
reits erwdhnt, allenfalls die jilingeren Fahrer.

3.2 Verdnderte Nutzungsgewohnheiten im Alter

Die Verkehrsbeteiligung und die Verkehrsmittelwahl ist in
der Regel durch individuell eingespielte und ldngerfristig
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beibehaltene Verhaltensmuster geprégt. Zwar wird im Alter,
soweit mdglich, Gewohntes beibehalten, hinsichtlich der Mo~
bilitdt und Nutzung des Automobils sind jedoch gewisse Ver-
dnderungen feststellbar.

Einen gravierenden EinfluB iibt in diesem Zusammenhang die
Beendigung der Berufstdtigkeit aus. Mit ihr entfallen Ge-
schifts— und Arbeitsfahrten. Diese Fahrten werden nicht in
gleichem Umfang durch andere Fahrten ersetzt, so daB die
Dauer und Hiufigkeit der Verkehrsteilnahme als Kraftfahrer
im Alter abnimmt. Die j&hrlichen Fahrleistungen sinkenl)
und liegen um etwa 25% unter den Durchschnittswerten der
autofahrenden Bevﬁlkerung.z) Die im Rahmen der vorliegen-
den Untersuchung befragte Sonderstichprobe &dlterer Fahrer
berichtet sogar einen noch gr8Beren Riickgang der Fahrlei-
stung von circa 35 Prozent bei einem Vergleich der zurlick-
gelegten Strecke im letzten Jahr und zu der Zeit, als sie
40~50 Jahre alt waren. Die Gr&Be der Sonderstichprobe ist
zu gering, um hieraus weitergehende Schliisse zu ziehen. Als
bestdtigt kann jedoch das Ergebnis gelten, da8 Altere
typischerweise weniger und nicht so weit fahren wie der

Durchschnitt.3)

Da die Verminderung des Fahrumfangs den &dlteren Kraft-
fahrern gar nicht voll bewuBt ist, belegen die weiteren
Zahlen der Intensivbefragung im Rahmen der Sonderstichprobe
Hlterer Fahrer. Gut die H&lfte (51%) ist der yeinung, daB
sie das Auto heute genauso hdufig wie friher benutzen. 34%
erkldren, daB sie ihr Fahrzeug heute seltener als frither be-
nutzen und 15% stellen filir sich sogar eine vermehrte Nutzung
fest. Welche Verschiebungen der Nutzungsgewohnheiten im ein-
zelnen von den Befragten berichtet werden, zeigt Tabelle 34.

1) Vgl. L. ¥Ysander und B. Hermer, a.a.O., 1976

2) R. Wittenberg, a.a.0., 1977, 8. 104.

3) Proosdij, van C, Jong geleert and miBdaan? in: Arts
en Auto, Heft 8, 1981, S. 690-693.
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Es wird deutlich, daB der eingangs geschilderte Riickgang der
Berufs~ und Geschédftsfahrten auch im BewuBtsein der Befrag-
ten eine dominierende Rolle spielt. Zwei Drittel berichten

iber eine Verminderung dieser Fahrten.

Tabelle 34: Verdnderungen der Nutzungsgewohnheiten desg
Automobils durch &ltere Autofahrer

benutze das Auto heute...

seltener genauso hdufiger

haufig

a) flr Fahrten zur Arbeit 1)

und Gesch&ftsfahrten 66% 28% 6%
b) flir Familienbesuche 23% 53% 24%
c¢) E£ir den Besuch von

Freunden und Bekannten 23% 53% 24%
d) flr Vereinsbesuche,

Kirchenbesuche oder

dhnliches 46% 47% 7%
e) flr Theater-, Konzert-,

Kinobesuche 39% 50% 11%
£) zum Einkaufen 18% 64% 18%
g) fir Ausflugsfahrten 27% 41% 32%
h) fir Urlaubsfahrten 31% 58% 11lg
i) flir Arztbesuche 26% 63% 11%
j) fiir Besuche von Amtern

und Beh&rden 42% 53% 5%

Die ausgewiesenen Prozentsétze, die sich zeilenweise auf
100% addieren, entstammen der Intensivbefragung von 93 noch
aktiven &lteren Fahrern. Aufgrund der geringen Stichproben-
grdBe sind die Prozentzahlen mit einer erheblichen Ungenau-
igkeit behaftet. Die Zahlen geben somit kein exaktes Bild
der Verdnderungen sondern, spiegeln nur Trends der Verinde-
rungen wider.
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Eine tendenzielle Zunahme findet man demgegeniliber flr die
Kategorie der Ausflugsfahrten. Jeweils circa ein Viertel
der Befragten berichtet ferner {iber ein Anwachsen der
Nutzung des Autos zum Besuch von Freunden, Bekannten oder
von Familienmitgliedern. Genauso hdufig wie friiher wird das
Auto zu Vereinsbesuchen und zum Besuch von Beh&rden und
Amtern von circa der Hilfte der Befragten eingesetzt. Dieses
Ergebnis macht noch einmal deutlich, wie stark die sozialen
Interaktionsmuster auf die Nutzungsgewohnheiten einwirkeg:
Das Automobil verschafft dem Kraftfahrer verbesserte Mog-
lichkeiten, bestimmte Aktivitdten wahrzunehmen. Ob er sie
dann jedoch tats&dchlich ausilibt, h&ngt von einer Vielzahl
weiterer Faktoren ab. Wird dem Alteren allerdings der Zu-—
griff zum Auto genommen und bleibt er angewiesen auf hdufig
unzureichende 6fféntliche Verkehrsverbindungen, so kénnen
sich Kontakt- und Besuchshdufigkeiten vermindern.

3.3 Verzicht auf Fahrzeug und Fihrerschein

Auch fir den &dlteren Fahrer beschrdnkt sich die Funktion
des Automobils nicht nur darauf, als praktisches und effi-
zientes Transportmittel zu dienen. Vielmehr ist es auch
stark verkniipft mit Gefiilhlen der Unabhé&ngigkeit und Selb-
sténdigkeit. Der Verzicht auf dieses Transportmittel kann
daher auf verschiedene Weise Beeintr&dchtigungen zur Folge
haben. Ob und ggf. in welchem Umfang derartige Beeintrdch-
tigungen empfunden werden, wird daher eine wesentliche
Fragestellung dieses Abschnitts sein.

Fragt man &dltere Kraftfahrer nach den sichtbaren Vorteilen,
die die Verfligung Uber ein Automobil bewirkt, so werden vor
allem Komfort— und Zeitgewinne genannt. So zeigt eine Studie

von 1981, daB 78% der Alteren der Meinung sind: "Ohne Auto
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braucht man zu allem mehr Zeit". 72% erkldren, "Ohne Auto
ist alles sehr viel schwieriger und umstdndlicher zu er-—
reichen". An dritter Stelle rangierten in dieser Befragung
der Hinweis auf die Reduktion von Aktivitdten; denn 63%

meinten: "Ohne Auto unternimmt man weniger".

Im Rahmen der vorliegenden Studie ist eine kleine Gruppe
(n=16)1)

Konsequenzen des Verzichts auf das Auto befragt worden.

von ehemaligen Kraftfahrern nach den Griinden und

Die Grilinde, die zum Verzicht fihren, lassen sich in drei

Kategorien gliedern:
- Defizite in der individuellen Leistungsfihigkeit
~ Negativerfahrungen im Verkehr
- sozialer Druck.

Der erste der dreli genannten Grilinde spielt nach den vorlie-—
genden Erkenntnissen die bedeutenste Rolle. Von der hier
untersuchten Gruppe werden als h&dufigstes Argqument fiir den
Verzicht auf das Autofahren gesundheitliche Griinde genannt.
Die H&lfte der befragten Ex—Autofahrer weist darauf hin,
daB Krankheitsgriinde sie zum Rickzug veranlaft haben.
Defizite der individuellen Leistungsfdhigkeit werden jedoch
auch an solchen AuBerungen sichtbar wie "ich habe mich zum
Autofahren zu alt geflihlt" oder "meine Leistungsfihigkeit
hat deutlich nachgelassen".

Die wichtigste Negativerfahrung im Verkehr, die zum Riickzug
veranlaB8t, stellt der Unfall dar. Ein Viertel der Befragten
Ex-Fahrer weist auf einen Unfall als Ausldser fiir den Riick-~
zug aus der aktiven Verkehrsteilnahme hin. Aber auch der
Hinweis "der StraBenverkehr ist zu kompliziert geworden"
deutet auf dererlei Negativerfahrungen im Verkehr.

1) In Anbetracht der geringen StichprobengrdBe mufl auf jede
Form quantitativer Aussagen verzichtet werden.
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Sozialer Druck kann auf verschiedene Weise wirksam werden
und den Riickzug beeinflussen. Die gravierendste Form, die
allerdings auBerordentlich selten vorkommt, besteht in der
Einziehung des Fiihrerscheins durch die Behorden. Weitaus
hdufiger wird demgegeniiber Druck aus dem familidren Umfeld
ausgeilibt und auf einen Rilickzug aus der aktiven Fahrerrolle
gedrdngt. In die Rubrik sozialen Drucks geh8ren ferner Oko-
nomische Griinde, die zum Fahrzeugverzicht fihren. In der
vorliegenden Stichprobe besaBen diese jedoch kein wesent-

liches Gewicht.

Ist erst der Verzicht auf das Auto als Schritt vollzogen,
scheinen hieraus keine groBen Probleme fiir die Ex—-Fahrer zu
erwachsen. Zwar erkldrte Uber die Hadlfte der Befragten, daB
sie es manchmal bedauert h&dtten, mit dem Autofahren aufge-
hért zu haben. Gleichzeitig wird jedoch als hdufigste Emp-
findung ein Gefiihl von Erleichterung genannt. Zwar wird von
einem Teil zugestanden, daf man weniger unternommen hat und
man Freunde und Verwandte weniger h&ufig besucht hat. DaSB
das Leben eintdniger geworden sei, wird demgegeniiber kaum
empfunden. Es verwundert daher nicht, daB die Mehrheit der
Ex-Fahrer dazu neigt, auch anderen &dlteren Fahrern zu emp-

fehlen, ab einer bestimmten Grenze aufzugeben.

Ganz anders als die hier geschilderten Erfahrungen sehen

die Erwartungen der noch aktiven dlteren Fahrer aus, wenn
man sie auf einen mdglichen Fahrverzicht anspricht. Knapp
die Hilfte antwortet auf die Frage, was flir sie der Verzicht
auf das Auto bedeuten wiirde: "...ein Verzicht kommt fiir mich
tiberhaupt nicht infrage". Eine zweite groBe Gruppe weist da-
rauf hin, daB ein derartiger Verzicht fir sie mit EinbuBen
an Tebensqualitdt verbunden wire und nur jeder achte meint,
daf ihm der Verzicht nichts ausmachen wiirde.

Der Verlust des Fiihrerscheins und des Autos wird demnach von
Ex-Fahrern riickblickend als weniger wichtig bewertet, widh-
rend die aktiven Fahrer einen schmerzhaften Einschnitt und
nicht kompensierbare Defizite befilirchten. Nach einer Unter-
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1)

suchung von Carp meinten die Ex-Fahrer viel seltener als
dies die noch Aktiven vermuten, nach dem Fiihrerscheinverlust
Transportprobleme zu haben. Auch Geflihle, alt oder jetzt
verstdrkt von anderen abhdngig zu sein, stellten sich nach
dem Flhrerscheinverlust nicht in dem MaBe ein, wie dies die
aktiven Fahrer beflirchten. Auch bezlglich der Aufgabe des
Autos waren die Erwartungen der aktiven Fahrer sehr viel un-
glinstiger als der Riickblick der Ex-Fahrer.

Generalisierend kann man bezliglich des Fahrzeug-~ und Fihrer-
scheinverzichts feststellen, daB die Verlustédngste weitaus
gravierender zu sein scheinen als die tatsdchlich erlebten
EinbuBen. Inwieweit diese Bewertung das Ergebnis einer nlich-
ternen Betrachtung der verdnderten Situation oder das Resul-~
tat verdrédngender und schiitzender Gedédchnisarbeit ist, musB
an dieser Stelle allerdings offenbleiben., Ebenfalls muB
offenbleiben, inwieweit die emotional starke Bindung der
aktiven Fahrer an das Auto die Hervorhebung funktionaler

und scheinbar unverzichtbarer Vorteile des Autofahrens be-—

glinstigt.

1) F.M. Carp; On Becoming an Exdriver:
Prospect and Retrospect, in: Gerontologie, Vol. 11,
1971, S. 101-103.
Vgl.: Carp hat eine Gruppe von 709 Ex-Fahrern mit dem
Durchschnittsalter 67,5 Jahre untersucht.
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4, Das Bild des &lteren Fahrers in der Offentlichkeit

Die Offentlichkeit unterscheidet sehr deutlich zwischen Fah-
rern verschiedener Altersklassen. Diese Aussage wird im Ver-
laufe dieses Kapitels nachdriicklich bestdtigt. Die als Stereo-
type zu bezeichnenden Vorstellungen sind nicht nur das Er-
gebnis persdnlicher Erfahrungen, die man selbst in dem ent-
sprechenden Alter oder mit den Angehdrigen bestimmter Al-
tersgruppen gemacht hat. Sie sind in erheblichem Umfang auch
das Ergebnis eines Meinungsbildungsprozesses, der aus viel-
fdltigen Quellen gespeist wird. So dirfte die Zuschreibung
negativer Eigenschaften filir den &lteren Kraftfahrer nicht
zuletzt einer generell eher negativen Bewertung des Alters
durch die Gesellschaft entspringen. Diese wiederum ist das
Ergebnis gesamtgesellschaftlicher Wertvorstellungen, in de-
nen Leistungsfihigkeit, Wettbewerb und Jugendlichkeit einen
hohen Stellenwert besitzen.

Die stereotypen Vorstellungen lber bestimmte Altersgruppen
beeinflussen nicht nur die Art, in der die Angehdrigen die-—
ser Gruppen wahrgenommen werden. Sie liben vielmehr auch
einen direkten EinfluB auf das Verhalten aus, indem Erwar-
tungen und Reaktionsmuster in konkreten Situationen in den
Verkehrsalltag hineingetragen werden. Diese Wirkung ist

in manchen F&llen durchaus wilinschenswert und kann der
Verkehrssicherheit dienen. So bedient sich beispielsweise
die Verkehrssicherheitsarbeit derartiger stereotyper Zu-
schreibungen von Eigenschaften, etwa in der Form: "Kinder
sind unberechenbar" oder "Alte sind unaufmerksam", um die
ibrigen Verkehrsteilnehmer zu einem Verhalten zu veran-
lassen, das die Fehler der genannten Gruppen antizipiert.
Wie die folgenden Ausfihrungen zeigen werden, deutet sich
fiir den Bereich der &lteren Kraftfahrer an, daB bei dieser
Gruppe die Stereotypisierung nicht so sehr dem Versténdnis,
sondern eher der Ausgrenzung &lterer Fahrer zu dienen
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scheint. Um dieses deutlich zu machen, wird im folgenden
der Versuch unternommen, die Vorstellungen, die Uber Fahrer
verschiedener Altersklassen herrschen, anhand zugeschrie-
bener Eigenschaften sichtbar zu machen. Da Konflikte zwi-
schen den Altersgruppen in diesem Zusammenhang in starkem
MaBe aus der Diskrepanz zwischen dem Selbstverstdndnis
(Selbstbild) und dem Fremdbild resultieren, wird insbeson-
dere flr die &lteren Fahrer zwischen diesen beiden Blick~-
winkeln zu unterscheiden sein.

Um deutlich zu machen, wie differenziert in der Offentlich-
keit die Wahrnehmung von Kraftfahrern unterschiedlicher
Altersklassen ist, zeigt Tabelle 35 die Beurteilung dieser
Gruppen von Autofahrern unterschiedlichen Alters aus der
Sicht eines repridsentativen Querschnitts der Gesamtbevdlke-

rung.

Wie Tabelle 35 deutlich macht, erhalten die 40-50 Jahre
alten Fahrer die mit Abstand positivste Beurteilung. Dieser
Gruppe werden {liberwiegend positive Eigenschaften zugeschrie-
ben. Negative Merkmale werden kaum zur Beschreibung gewdhlt.
Umgekehrt ist es sowohl fiir die jlngeren wie flir die &dlteren
Fahrer. Ihnen werden hdufiger negative Eigenschaften als

positive zugeschrieben.

Betrachtet man die beurteilten Altersklassen im einzelnen,
so zeigt sich fir die jungen Fahrer, daB deren Bild in Uber-
widltigender Weise von der Eigenschaft "risikobereit" domi-
niert wird. Mehr als 8 von 10 Befragten wdhlen diese Eigen-
schaft als typisch aus, um die jungen Fahrer zu beschreiben.
Desweiteren wird diese Gruppe durch Merkmale wie "gefdhrdet
andere™ und "unsicher" charakterisiert.

Das negative Bild, das liber den &dlteren Fahrer herrscht,
wird demgegeniiber vornehmlich durch die Eigenschaften "lang-
sam", "unsicher" und "ilberfordert" geprdgt. Gleichzeitig
gilt die Gruppe der Alteren als deutlich vorsichtiger und
riicksichtsvoller als die jungen Fahrer.

Die Kraftfahrer der mittleren Altersklasse gelten vor allem




- 86 —

als "verninftig", "aufmerksam", "vorbildlich" und "vorsich-

tig".

Tabelle 35: Beurteilung der Kraftfahrer verschiedener

Altersklassen durch die Gesamtbevdlkerung;
N=2000

Beurteilte Gruppe: Kraftfahrer im Alter:

20-30 Jahre 40-~50 Jahre 65 Jahre u.&.

Hiufigkeit der Zuordnung

positiver und. negativer

Eigenschaftenl)

vorbildlich (+) 9% 42% 11%
vorsichtig (+) 9% 41% 30%
vernilinftig (+) 17% 66% 17%
aufmerksam (+) 26% 53% 16%
ricksichtsvoll (+) 7% 38% 25%
tiberfordert (=) 25% 8% 41%
langsam () 2% 7% 58%
unsicher (-) 32% 3% 44%
risikobereit (=) 83% 8% 3%
gefdhrdet andere (-) 44% 4% 25%

Differenz zwischen
positiven und_negativen
Eigenschaften?! -118 +210 -72

1)

2)

Aus einer vorgegebenen Liste von 10 Eigenschaften konnten die Be-
fragten bis zu drei Eigenschaften pro Gruppe auswéhlen. Jede Ei-

genschaft konnte jeder Gruppe zugeordnet werden. Die in der Liste
enthaltenen Eigenschaften waren in der Interviewvorlage nicht ge-
trennt nach positiven und negativen Eigenschaften geordnet, son-

dern zufillig gemischt.

Die Differenz zwischen positiven und negativen Eigenschaften zeigt
an, in welchem Umfang die Zuschreibung positiver oder negativer
Eigenschaften fiir die jeweilige Gruppe iliberwiegt. Positive Werte
zeigen an, daB die Zuschreibung positiver Eigenschaften dberwiegt,
negative Werte zeigen an, daB die Zuschreibung negativer Eigen-
schaften {iberwiegt. Alle Eigenschaften werden hierbei als gleich-
wertig behandelt.
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In welchem Umfang diese Beurteilung davon geprdgt ist,

welcher Altergruppe der Urteilende selbst angehért, soll

im folgenden dargestellt werden.

4.1 Das Selbstbild des &dlteren Fahrers

Flir die Beschreibung des Selbstbilds dlterer Fahrer ergeben
sich drei unterschiedliche Ansatzpunkte: Um zu erkennen, wie
sich das Selbstbild des dlteren Fahrers von dem jlingerer
Fahrergruppen unterscheidet, ist es in einem ersten Schritt
erforderlich, die Selbstbilder der verschiedenen Altersgrup-
pen miteinander zu vergleichen. Der zweite Analyseschritt
zum Verstidndnis des Selbstbildes &dlterer Fahrer besteht da-
rin, herauszuarbeiten, wie die Senioren sich selbst (Selbst-
bild) und die Fahrer anderer Altersklassen (Fremdbilder) be-—
arteilen. Dieser Vergleich gibt vor allem AufschluB darlber,
welche Distanzen die &lteren Fahrer im Verhdltnis zu den

anderen Fahrern wahrnehmen.

Der dritte und letzte Schritt der Analyse besteht schlieB-
lich darin, das Selbstbild der dlteren Fahrer mit dem Bild
zu vergleichen, von dem sie selbst glauben, daB andere die-—
ses Bild von ihnen haben (vermutetes Fremdbild). Wie die Er-
gebnisse zeigen werden, dient diese etwas umsté&ndlich zu
beschreibende Prozedur dazu, auf die erhebliche Diskrepanz
aufmerksam zu machen, die zwischen dem Selbstbild der &d1-
teren Fahrer und den ihrer Meinung nach existierenden Vor-
stellungen der Umwelt liber sie existieren.

Alle drel Facetten zusammen liefern ein Bild des &dlteren
Fahrers, das sich deutlich von dem jlngerer unterscheidet
und in dem sich die altersspezifischen Fahrprobleme wider-—
spiegeln.

Bereits der Vergleich der Selbstbilder verschiedener Alters-—
gruppen verdeutlicht, wie unterschiedlich sich die Fahrer

persdnlich einstufen.
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Tabelle 36: Selbstbilder verschiedener Autofahrer-

Altersgruppen
Selbstbildl) ger Altersgruppe der:
20-30 jiZhrigen 40-50 j&hrigen der {ber 65
jdhrigen

vorbildlich (+7 9% 41% 23%
vorsichtig (+) 10% 38% 57%
vernldnftig (+) 27% 71% 38%
aufmerksam (+) 37% 57% 24%
riicksichtsvoil (+) 9% 40% 38%
dberfordert (=) 22% 6% 22%
langsam {(-) 3% 5% 45%
unsicher (=) 27% 3% 20%
risikobereit (=) 82% 4% 0%
gefdhrdet andere (-) 35% 2% 15%
Differenz-Score =77 +227 +78
vgl. Tabelle 35 N=303 n=476 N=119

Wie Tabelle 36 zeigt, entwickeln die einzelnen Altersgruppen
ein sehr unterschiedliches Selbstverstédndnis. Die jiingeren
Fahrer akzeptieren weitgehend die Zuweisung negativer Eigen-—
schaften wie etwa die der Risikobereitschaft. Die Angehdri-
gen der mittleren Altersklasse verfiligen lUber ein iiberwdlti-
gend positives Selbstverstdndnis und die &lteren Kraftfahrer
sehen sich ebenfalls eher positiv.

Wihrend die Angehdrigen der mittleren Altersklasse sich
selbst vor allem als "verninftig" und "aufmerksam" ein-
stufen, schreiben sich die Senioren gehduft die Eigenschaft
"vorsichtig" zu.

Es ist jedoch nicht nur die Wahl der zugeschriebenen Eigen-
schaften, die die &lteren Fahrer von jlingeren unterscheidet.
Ein Vergleich der Tabellen 35 und 36 zeigt, daB bezliglich
der Einordnung der jilingeren Fahrergruppen der 20-30 jdhrigen
und der 40-50 j&hrigen durch die Offentlichkeit und deren
jeweiligem Selbstbild nur eine mdRige Diskrepanz besteht.

Wie zu erwarten, erweist sich das jeweilige Selbstbild als

1) Aus datentechnischen Grinden decken sich bewertende und
bewertete Altersklassen nicht v&llig. Die 20-30 jdhrigen
werden von Fahrern bis 29 Jahre bewertet; die 40-50
j&hrigen werden von 30-49 jihrigen bewertet und die iber

65 géhrigen werden von Personen, die 60 Jahre und &lter
sind, bewertet.
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tendenziell positiver als die Meinung der Offentlichkeit.
Demgegeniiber weicht das Selbstbild der &lteren Fahrer fun-—
damental von den Vorstellungen ab, die in der Offentlichkeit
liber die Senioren im Verkehr herrschen. Auf diese Diskrepanz
wird im weiteren Verlauf der Diskussion noch ndher eingegan-
gen werden.

Um zu erkennen, wie die &dlteren Fahrer sich selbst im Ver-
h&dltnis zu anderen Fahrergruppen einstufen, ist es nun
zweckmdBig, das Selbstbild der Alteren mit deren Vorstel-—

lungen Uber die Ubrigen Fahrergruppen zu vergleichen.

Tabelle 37: Altere Fahrer beurteilen sich selbst und

andere:
Altere Fahrer beurteilen
N=jeweils 119 ...gich selbst ...Fahrer mittleren ...junge Fahrer
(Selbstbild) Alters (Fremdbild 1) (Fremdbild 2)
vorbildlich (+) 23% 41% 7%
vorsichtig {+) 57% 37% 6%
vernlnftig (+) 38¢ €7% 8%
aufmerksam (+) 24% 55% 25¢
riicksichtsvoll (+) 38% ’ 34% 5%
dberfordert {(~} 22% 8% 35%¢
langsam (=) {5% 23 1%
unsicher (=) 20% 3% 26%
risikobereit (=) 0% 10% 88¢
gef&hrdet andere (-) 15% 7% 55%

Differenz zwischen
positiven und negativen
Eigenschaften +78 +204 -154
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Wie die Tabelle zeigt, halten sich &dltere Kraftfahrer selbst
weitaus h&dufiger filir vorsichtig und auch fir rilicksichtvoller
als andere Kraftfahrer.

Gleichzeitig akzeptieren sie, daB die mittlere Altersgruppe
besser zu beurteilen ist als die eigenen Altersgenossen. Die
bessere Beurteilung der mittleren Altersgruppe wird vor al-
lem anhand der hdufigeren Zuweisung der Eigenschaften "auf-
merksam" und "verninftig" fir diese Gruppe sichtbar.

Die Zuschreibung negativer Eigenschaften konzentriert sich
bei den Senioren im wesentlichen auf die Dimensionen "lang-
sam”, hier unterscheiden sie sich nach ihrem eigenen Selbst-
verstdndnis wesentlich von allen anderen Altersklassen. Die
Frage, ob dabei die Eigenschaft "langsam” von den Alteren
eher pogitiv oder negativ bewertet wird, kann an dieser Stel-
le nicht beantwortet werden. Intensivgesprédche mit alten
Fahrern lassen die Vermutung zu, daB der Begriff "langsam"
durchaus positiv besetzt ist und inhaltlich in der Ndhe von
"besonders vorsichtig" angesiedelt ist.

Gleichzeitig macht Tabelle 37 deutlich, daB die Senioren ein
ausgeprédgtes negatives Meinungsbild iliber junge Fahrer haben.
Dieses negative Bild geht deutlich {iber dasjenige hinaus,
das in Tabelle 35 von der breiteﬁ Offentlichkeit berichtet
wurde. So halten Altere im Vergleich zu sich selbst junge
Fahrer hdufiger fiir liberfordert oder unsicher, und sie sind
nahezu einhellig der Meinung, junge Fahrer seien als "ri-
sikobereit” und "gefdhrdend fir andere" einzustufen.
Gefahren im Verkehr resultieren nach Meinung der Alteren
vornehmlich aus dem Fehlverhalten Jlingerer, das eigene Ver-
halten wird eher in Richtung "vorsichtig" interpretiert.
Nachdem die bisherigen Ausfiihrungen deutlich gemacht haben,
daB Hltere Kraftfahrer zum einen dazu neigen, iUber sich
selbst ein stark ins Positive verschobenes Selbstversténdis
zu entwickeln und gleichzeitig die Gefdhrdungen im Verkehr
weitgehend den Jiingeren anzulasten, bleibt die abschlieBende
Frage zu klidren, inwieweit die Alteren sich ihres von der
6ffentlichen Meinung abweichenden Bildes bewuBt sind. Hierzu

liefert Tabelle 38 einige Hinweise.
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Tabelle 38: Wie &dltere Fahrer glauben, daB andere sie sehen
(Vermutetes Fremdbild)

Vermutete zugi§chriebene Selbstbild

Eigenschaften
vorbildlich (+) 7% 23%
vorsichtig (+) 31l% 57%
verninftig (+) 10% 38%
aufmerksam (+) 15% 24%
riicksichtsvoll (+) 11% 38%
iberfordert (-) 55% 22%
langsam (=) 69% 45%
unsicher (-) 56% 20%
risikobereit (=) 2% 0%
gefdhrdet andere (-) 42% 15%

Differenz zwischen positiven
und negativen Eigenschaften -150 +78

1l) Die Daten entstammen im Gegensatz zu denen der Tabellen 36
37 einer zusé&tzlichen Intensivbefragung

Es zeigt sich, daB vermutetes Fremdbild und Selbstbild ex-
trem voneinander abweichen. Vor allem hinsichtlich der Zu-
schreibung der Eigenschaften "unsicher" und "Uberfordert"
besteht eine groBe Diskrepanz zwischen dem Selbstverstédndnis
der Alteren und deren vermuteter Sicht der anderen. DaB die-
ses vermutete Fremdbild negativ Uberzeichnet ist, verdeut-—
licht bereits ein Blick auf die weit weniger negative Bewer-
tung durch die Offentlichkeit, wie sie in Tabelle 35 darge-
stellt wurde. Noch deutlicher wird diese Tatsache im folgen~-
den Abschnitt 4.2 bei der Beurteilung des &dlteren Fahrers
aus der Sicht jlngerer werden. Verknlipft man dieses Ergebnis
mit den vorangehenden dieses Abschnittes , so ist festzu-
stellen, daB die &dlteren Fahrer von sich selbst ein posi-
tives Selbstbild haben und sich gleichzeitig weitgehend
falsch beurteilt oder miBverstanden fihlen. Nach ihrem Ver-—
stdndnis werden Unsicherheiten im StraBenverkehr weniger
durch Angeh&rige der &lteren Fahrergruppe sondern vornehm-—

lich durch jlingere Fahrer hervorgerufen.
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DaB sich dieses Selbstverstdndnis nicht mit den Vorstel-

lungen der Ubrigen Altersgruppen deckt, wird im folgenden
deutlich werden.

4.2 Der dltere Fahrer aus fremder Sicht

Die Beurteilung des &lteren Fahrers hdngt wesentlich vom
Alter desjenigen ab, der ihn beurteilt. Wie die folgende
Tabelle 39 zeigt, schwdcht sich die negative Beurteilung mit
zunehmendem Alter ab.

Tabelle 39: Fremdbild &lterer Fahrer/Alter

Alter...
(Fremdbild) (Selbstbild)
-29 30-49 50-59 60 Jahre u.d
Altere Fahrer sind...
vorbildlich (+) 9% 6% 12% 23%
vorsichtig (+) 20% 27% 26% 57%
vernlinftig (+) 13% 12% 20% 38%
aufmerksam (+) 10% 13% 17% 24%
riicksichtsvoll (+) 19% 22% 29% 38%
dberfordert (-) 49% 50% 34% 22%
langsam (-) 64% 57% 60% 45%
unsicher (=) 56% 49% 41% 20%
risikobereit (=) 2% 3% % 0%
gefdhrdet andere (-) 34% 29% 14% 15%

Differenz zwischen

positiven und

negativen Eigen-—

schaften -134 ~108 -47 +79
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Sichtbar wird diese Tendenz anhand der Globalscores (Diffe-—
renz zwischen positiven und negativen Eigenschaften). Zwar
liberwiegt in allen Fremdbildern die Zuordnung negativer Ei-
genschaften. Hinsichtlich der Intensit&t ergeben sich
zwischen den verschiedenen Altersgruppen jedoch deutliche
Unterschiede. So ist das Fremdbild der alten Kraftfahrer
zwar bei allen geprigt durch die Eigenschaften "langsanm",
"unsicher" und iliberfordert", der Umfang jedoch, mit dem die-
se Eigenschaften den Senioren zugeschrieben werden, nimmt
mit steigendem Alter tendenziell ab. Auf der anderen Seite
zeigt die Tabelle, daBf mit zunehmendem Alter ein Anwachsen
der Zuschreibung positiver Eigenschaften zu verzeichnen ist.
Vergleicht man, wie Minner und Frauen &ltere Kraftfahrer be-
urteilen, so stellt man fest, daB Frauen die Alteren gering-—
fiigig positiver beurteilen.

Dieses Ergebnis diirfte im wesentlichen damit zusammenhdngen,
daB den Frauen die defensivere Fahrweise der Alteren in stdr-
kerem MaBe entspricht als den Mdnnern.

Stidrker als vom Geschlecht wird die Einstellung, die man ge-
geniiber &lteren Kraftfahrern entwickelt, jedoch vom Ausbil-—
dungsniveau beeinfluBt. Wie Tabelle 40 am Beispiel einiger
ausgewdhlter Eigenschaften zeigt, sinkt mit besserer Ausbil-

dung die Zuschreibung positiver Eigenschaften:

Tabelle 40: Fremdbild dlterer Fahrer/Ausbildung

Ausbildung

Volksschule Volksschule Realschule Abitur/

o. Lehre m. Lehre Fachschule OUniversitdt
Ausgewéhlte zuge-—
schriebene Eigen-
schaften
vorsichtig 32% 31% 31% 24%
verninftig 21% 18% 15% 14%
aufmerksam 17% 17% 15% 12%

N=461 N=790 N=542 N=206
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Gegeniliber anderen Variablen erweist sich die Beurteilung
der dlteren Fahrer als relativ invariant, d.h. die Vorstel-
lungen lber diese Gruppe sind weitgehend homogen und haupt-
sdchlich vom Alter selbst bestimmt.

4.3 Der dltere Fahrer aus der Sicht des Gesetzgebers

In der Bundesrepublik bestehen keine besonderen Vorschriften
oder spezielle Regelungen filir dltere Kraftfahrer, sieht man
einmal von den regelmdBigen amtsdrztlichen Untersuchungen
ab, denen sich allein Berufskraftfahrer unterziehen miissen.
Eine Uberpriifung findet ausschlieBlich fiir diejenigen Fahrer
statt, die in erheblichem Umfang auffdllig geworden sind,
d.h. schuldhaft in Unfdlle verwickelt waren oder wiederholt
gegen wichtige Regeln verstofen haben. Die Zuwelsung zu ei-
ner solchen ﬁberprﬁfung ist jedoch nicht altersabhéngig,
sondern wird flir alle Altersklassen in gleicher Weise durch-
gefiuhrt. Die hierbei angewendeten Eignungsrichtlinien wurden
1982 liberarbeitet, wobei unter anderem festgelegt wurde, daB
die Zuweisung zu medizinisch-psychologischen Untersuchungen
"auf das notwendige MaB beschrédnkt" wird.l)

Die Entziehung der Fahrerlaubnis - und auch diese Regelung
gilt fir alle Altersklassen - gilt juristisch als "Instru-
ment der Gefahrenabwehr".2) Die Verwaltungsbehdrde muB nach
§4 StraBenverkehrsgesetz (StVG) die Entziehung dann anord-
nen, wenn "sich jemand als ungeeignet zum Filhren von Kraft-
fahrzeugen erweist".3) §15b der StraBenverkehrs-Zulassungs-

Ordnung (StVZ0) regelt in der Folge die "Entscheidung oder

1) * Unfallverhiitungsbericht 1983, S. 28.

2) H. Rauschning, Der alternde Kraftfahrer, in: 6.
Deutscher Verkehrsgerichtstag 1968, S. 40.

3) 1Im Strafverfahren kann daneben eine Entziehung der
Fahrerlaubnis nach §69 Strafgesetzbuch (StGB) in
Betracht kommen.
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Einschrdnkung der Fahrerlaubnis" und die Anordnung von
Auflagen. Diese Regelung wird anlaBbezogen wirksam, d.h.
weitere Prifungen erfolgen, wenn AnlaB zu der Annahme
mangelnder Eignung zum Flihren eines Kraftfahrzeugs besteht.
Diese Regelung ist weder auf bestimmte Altersgrenzen abge-—
stellt noch sind periodische Wiederholungsuntersuchungen

vorgesehen.

Anders verhdlt es sich bei der Fahrerlaubnis zur Fahrgast-
befdrderung, die jeweils befristet filir eine Dauer von nicht
mehr als drei Jahren erteilt wird (§15f StVvZO). Danach hat
der Erlaubnisinhaber nachzuweisen, daB er die in Anlage XVII
zur StVZO0 genannten "Mindestanforderungen an das Sehvermd-
gen" (Sehschédrfe und Farbsinn) erfillt und daB keine geisti-
gen und korperlichen Eignungsméngel vorliegen.

Im Regelfall wird also das Vorhandensein der Eignung als
Fahrer bis zum Gegenbéweis vermutet. Fir die &dlteren Fahrer
bedeutet dies, daB sie solange im Besitz der Fahrerlaubnis
bleiben, wie sie nicht negativ auffallen. Das "Grundprinzip
der Fahrtauglichkeitsbeurteilung ist das der Negativaus-
lese“.l) Das bedeutet, daB immer der konkrete Einzelfall

zu prifen ist. Dies gilt selbst dann, wenn der statistische
Nachweis eines erhdhten Gef&hrdungspotentials flr eine spe-
zifische Gruppe vorliegt. Aus der Erkenntnis, daB in einem
Kollektiv (z.B. flir den &dlteren Fahrer) bestimmte Mdngel
(z.B. Sehprobleme) gehduft auftreten, "kann nicht gefolgert
werden, daB der Einzelne flr die Teilnahme am motorisierten
Verkehr ungeeignet ist".2)
In der konkreten Handhabung des Einzelfalls wird wegen der
méglicherweise besonderen Konsequenzen fir den Betroffen

3)

"Zurlickhaltung bei der Beurteilung” empfohlen.

l) W.B6cher, 1974,a.a.0., S.5.

2) H. Lewrenz, Das neue Gutachten "Krankheit und Kraft-
verkehr", in: KongreBbericht 1981 der "Deutschen
Gesellschaft fir Verkehrsmedizin e.V., Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 31, 1981,
S. 15-18.

3) Lewrenz, ebenda.
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Wihrend also der Gesetzgeber seine Eingriffe auf diejenigen
F&lle beschrdnkt, in denen der (dltere) Verkehrsteilnehmer
auffiliig geworden ist, werden von verschiedenen Gruppen
periodische medizinisch-psychologische Untersuchungen ge-
fordert.l) Von einem unbedenklichen Ergebnis soll hierbei
die Weitererteilung des Flhrerscheins abhédngig gemacht wer-
den.

Derartigen Vorschligen wird h3ufig entgegengehalten, daB

bei solchen Pflicht-Reihenuntersuchungen der organisato-
rische und der Arbeitsaufwand in keinem vertretbaren Ver-—
h&ltnis zum Nutzen stehen. Stattdessen seien die praktischen
Arzte aufzufordern, verkehrsmedizinischen Uberlegungen bei
dlteren Kraftfahrern mehr Bedeutung zu schenken und gegebe-
nenfalls auf Probleme aufmerksam 2zu machen.z)

Eingrenzende medizinische Forderungen zielen auf die Ver-
pflichtung zu regelmiBigen Sehtests, die durch Augendrzte
oder im Grobtest auch durch verschiedene andere Instituti-
onen durchgeflihrt werden kdnnten. So stellen periodische
Priifungen des Sehverm&gens ab dem 70. Lebensjahr den ein-
zigen altersbezogenen Priifungsvorschlag im Rahmen der Richt-

linien zur Einfihrung eines EG-Fliherscheins dar.3)

Daf die &dlteren Kraftfahrer derartigen Priifungen nicht sehr

positiv gegeniliberstehen, verdeutlicht Tabelle 41.4)

1) Z.B. W. Michiels, L'appreciation de l'apitude 3 conduire
des personnes agées en bonne saut&, in: Therapeutische
Umschau, Band 31, Heft 9, 1974, S. 597-600.

2) W. Spann, Im Alter nicht mehr fahrtauglich? in: Arzt-
liche Praxis, Nr. 53, 1978, S. 1l6l3.
oder K. H&ndel, 1981. Altersgrenzen flir Fahrerlaubnisin-
haber?, in: Zeitschrift £filir Gerontologie, 14, 1981,
S. 304-307.

3) Vgl. B. Friedel, Kdrperlich - geistige Eignung von
Kraftfahrzeugfiihrern im EG-Bereich, in: Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 31, 1981.

4) Vgl. hierzu auch Abschnitt 2.1.1 {ber das SehvermSgen.
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Tabelle 41: Beurteilung mdglicher KontrollmaBnahmen liber
die Leistungsfédhigkeit &dlterer Fahrer/Alter

Alter

-29 30-49 50-59 60 Jahre u.d&.

1. Einfihrung eines
jédhrlichen Sehtests
fir alle Fahrer 1
iiber 65 Jahre a1gl) 449 423 27%

2. Einflhrung einer
jé&hrlichen Gesund-—
heitsuntersuchung
flir alle Fahrer
liber 65 Jahre 32% 30% 22% 15%

3. Einfihrung einer
jédhrlichen Fahr-—
probe fir alle
FPahrer {liber
65 Jahre 31% 25% 15% 138

1) MEHRFACHNENNUNGEN:
Es waren drei Items
aus einem Katalog
von 10 Items auszu-
wadhlen N=303 N=476 N=156 N=119

Die dlteren Kraftfahrer stimmen mehrheitlich mit denen Uber-—
ein, die in diesem Bereich auf Selbstkontrolle und gege-
benenfalls auf eine Selbstselektion unter den &dlteren Fah-
rern vertrauen. Die geringe Neigung, die eigene Fahrfdhig-
keit im Alter durch Tests unter Beweis zu stellen, dlrfte
nicht zuletzt das Ergebnis des positiven Selbstbildes sein,
das die &dlteren Fahrer von sich selbst entwickeln. Auf der
anderen Seite hat die vorliegende Untersuchung gezeigt, daB
die dlteren Fahrer durchaus auf den Abbau der Leistungs-
fdhigkeit z.B. durch Fahrtverzicht oder Verschiebung rea-
gieren. Zweifelhaft ist allerdings, ob die Risikominderungs-

strategien tatsdchlich ausreichen, auftretende Midngel zu
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kompensieren. Die unterschiedliche Beurteilung der Situati-
on wird nicht zuletzt daran deutlich, daB in verschiedenen
Lindern sehr unterschiedliche Regeln in diesen Fragen zur
Anwendung kommen. Wie diese im einzelnen aussehen und wie
sie sich auswirken, soll im folgenden Abschnitt kurz skiz-

ziert werden.
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5. Regelungen und MaBnahmen fir dltere Kraftfahrer im
internationalen Vergleich

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die Situation &lterer
Kraftfahrer in der Bundesrepublik analysiert worden ist,
soll im folgenden dargestellt werden, mit welchen Regelungen
und MaBnahmen andere Lédnder den Problemen der alten Kraft-
fahrer begegnen.

Hierbei sollen zunédchst die Regelungen, die den Flihrer-—
scheinbesitz bzw. dessen Befristung und Verldngerung be-
treffen, diskutiert werden. Hieran schlieBt sich eine Dar-—
stellung von MaBnahmen an, die gezielt bezogen auf die &l-
teren Fahrer durchgefiihrt worden sind. Die Vielfalt der
Regelungen, die in den verschiedenen Lidndern Giltigkeit be-—
sitzen, zeigt, daB bis heute kein Konsens darliber besteht,
in welchem Umfang alte Fahrer als Problemgruppe gesehen wer-
den. Vor dem Hintergrund dieser Tatsache wird auch die Un-
terschiedlichkeit der Regelungen, ob und gegebenenfalls

wie die Leistungsfdhigkeit dlterer Kraftfahrer Uberprift
werden soll, verstdndlich.

5.1 Fihrerscheinerneuerung

Bedingt durch die Tatsache, daB die Regelungen der ver-—

schiedenen Linder in hohem MaBe uneinheitlich sind, erweist
es sich als zweckméBig, die relevanten Regelungen lédnderbe-—
zogen darzustellen. Beginnen wir mit den europédischen Nach-

barn:

- Frankreich
In Frankreich werden den Fihrerscheininhabern der Flhrer-
scheinklassen A und B (den deutschen FlUhrerscheinklassen

1l und 3 vergleichbar) keine Auflagen gemacht. Inhaber
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der Fidhrerscheinklassen C + D (LKW und Personenbefldrde-—
rung) missen sich ab 60 Jahre alle zwei Jahre einer
medizinischen Untersuchung unterziehen.

Ab 76 Jahre ist sogar eine jdhrliche Untersuchung er-
forderlich.

Niederlande

In den Niederlanden gelten keine besonderen Vorschriften
fir dltere Fahrer. Allerdings ist hier zu beachten, daB
alle Fahrer ab 18 Jahre im 5 jdhrigen Rhythmus den Fith—-
rerschein erneuern miissen.

Diskutiert wird in den Niederlanden die Einflihrung perio-

discher medizinischer Kontrollen ab 60 Jahre.

Osterreich

In Osterreich gibt es eine speziell altersbezogene Rege-
lung ausschlieBlich filir dltere Flhrerscheinbewerber. Be-

werber, die 65 Jahre und &dlter sind (das sind allerdings
nur 0,05% aller Bewerber), missen nicht nur wie jeder
Fihrerscheinbewerber ein &drztliches Gutachten, sondern
dariiberhinaus ein Gutachten einer verkehrspsychologischen
Untersuchungsstelle beibringen.

Filhrerscheinerneuerung und Aufkldrung in periodischen Ab-
stédnden werden jedoch von vielen Experten gefordert.

Schweiz

In der Schweiz haben sich seit 1977 alle 70 j&hrigen und
dlteren Fahrer im Abstand von 2 Jahren zu einer vertrau-—
ensdrztlichen Kontrolluntersuchung vorzustellen, die in
der Regel allerdings anhand eines Zeugnisformulars vom
Hausarzt vorgenommen wird.

Ein solches medizinisches Gutachten miissen auch alle Be-
werber ab 65 Jahre vorlegen.
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~ Ddnemark

In D&nemark muB seit 1966 jeder Flihrerscheinbesitzer, der
das 70. Lebensjahr erreicht hat, seinen Flhrerschein er-
neuern lassen und dazu eine medizinische Bestdtigung vor-
legen. Darliber hinaus wird dlteren Bewerbern der Fihrer-
schein nur zeitlich begrenzt erteilt: 65-69 jdhrigen
Fihrerscheinneulingen fir 5 Jahre, 70 jdhrigen fir 4 Jah-
re, 71 jdhrigen flr 3 Jahre, 72-79 jdhrigen flir 2 Jahre
und 80 j&hrigen und &lteren filir 1 Jahr.

— Schweden

Wie in der Bundesrepublik Deutschland keine Vorschriften.
Jedoch - &dhnlich wie in den Niederlanden ist eine Flhrer-—

scheinerneuerung alle 10 Jahre fir alle verbindlich.

— Norwegen

In Norwegen ist eine periodische Filihrerscheinerneuerung
alle 10 Jahre vorgesehen, zu welcher ein medizinischer
Test erforderlich ist. Ab 73 Jahre ist ein solcher Test

j&hrlich abzulegen.

- Italien

In Italien ist ab dem 50. Lebensjahr die Dauer der Fihrer-—
scheingliltigkeit von 10 auf 5 Jahre verkiirzt. Zur Verldn-
gerung sind zum Teil medizinische Untersuchungen durchzu-

fdhren.

- Griechenland

Hier gelten Regelungen, die weitgehend mit denen fir
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Italien Ubereinstimmen.

DDR

In der DDR ist eine &rztliche Pflichtuntersuchung im 60.
Lebensjahr vorzunehmen. Ab dem 65. Lebensjahr ist perio-
disch alle zwei Jahre eine solche Untersuchung durchzu-

fiihren.

Israel

In Israel haben sich alle Kraftfahrer ab 65 Jahre und Be-—
rufskraftfahrer ab 50 Jahre im Zweijahresabstand einer
drztlichen Priifung mit Sehtest und allgemeinmedizischer
Untersuchung zu unterziehen.

Erfahrungen mit diesen Regelungen zeigen, daB bei der
Hdlfte der Fille Verldngerungen ohne alle Probleme er-
folgen.

Usa

In den USA sind die Regelungen zur Fiihrerscheinerneuerung
von Bundesstaat zu Bundesstaat unterschiedlich. Dabei ist
es in einer Reihe von Staaten lblich, daB die &dlteren
Fahrer bei jeder Erneuerung des Fiihrerscheins Fahrproben
(road tests) abzulegen haben.

Generell haben sich dltere Fahrer hdufiger einer Fihrer-

scheinerneuerung zu unterziehen als jlingere Personen.

Kanada

In Kanada besteht die Pflicht fiir alle Fahrer ab 80 Jahre,
sich einem jdhrlichen Wiederholungstest zu unterziehen.
Diese Verpflichtung gilt flir LKW- und Busfahrer bereits
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ab dem 65. Lebensjahr. Zudem kann schuldig unfallbeteilig-
ten Fahrern, die 70 Jahre oder &lter sind, eine praktische
und theoretische Prifung, ein Seh- und ein Zeichenerken-

nungstest abverlangt werden.

Die schlaglichtartige Beleuchtung der Regelungen in den ver-
schiedenen Lindern macht deutlich, daB weder einheitliche
Vorstellungen dariiber herrschen, ab welchem Alter MaBnahmen
eingefihrt werden sollten, noch zeichnet sich in irgendeiner
Weise ein klares Bild dariliber ab, welche MaBnahmen als

ZweckmdBig anzusehen sind.

Ahnlich heterogen und unergiebig sind auch die wenigen Eva-
luierungsstudien, die sich mit dem Erfolg einzelner Maf-
nahmen befassen. So kommen Christensenl) u.a. in einer
Untersuchung von 1976 filir Norwegen zu dem Ergebnis, daB die
in Norwegen praktizierte periodische Fiihrerscheinerneuerung
mit medizinischen Tests nur sehr begrenzten Sicherheitswert

hat. Ahnliches stellen Zaidel und Hochermann2>

aufgrund
einer Evaluierungsstudie flir Israel fest. Sie kommen zu

dem Ergebnis, daB dem Erfolg und der Aussagekraft medizi-
nischer Wiederholungsuntersuchungen fir &ltere Fahrer
Grenzen gesetzt sind.

Kritisch wird auch die Wiederholung von Fahrpriifungen (dri-
ving test) beurteilt. So berichten Johnstone und Young3),
die 1000 wegen Auff&dlligkeit angeordnete Priifungswieder-—
holungen mit mehrheitlich &lteren Fahrern untersuchten, das
die Testleistungen oft nur wenig besser waren als bei uner-
fahrenen Anfingern. Dabei spielte es eine wesentliche Rolle,
daB Erfahrene h8ufig Fahrgewohnheiten zeigten, die nicht un-

bedingt unsicher waren, die aber von den Prilifern ungilinstig

1) P. Christensen, A. Glad, F.0. Pedersen: The Safety Value
of Driver Licence Renewals, Oslo, Institute of Transport
Economics, 1976.

2) D.Zaidel + W. Hochermann, a.a.0O., 1983.
3) R. Johnstone und G. Young, Do you think at your age,

it is right?, in: Drive and Trail, Nr. 68, 1981, S.
10-11.
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bewertet wurden. Die Autoren folgern, daB tats&chlich re-
levante Mingel bei den Alteren eher in das Gebiet der Medi-
zin fallen.

Andere Untersuchungen zeigen, daB nach der erneuten Ablegung
der Fahrpriifung eine verbesserte Verkehrsbewdhrung zu re-
gistrieren war. Seigel), die zu diesem Ergebnis in der
Schweiz kam, h&#lt daher erneute Fahrpritifungen bei Alteren
fiir ein "taugliches Instrument zur Hebung der Verkehrs-
sicherheit“.z)

Ob Fahrproben, medizinische Untersuchungen oder andere MaB8-
nahmen flir dltere Fahrer eine Erh&hung der Sicherheit be-
deuten und ab welchem Alter derartige MaBnahmen eingesetzt
werden sollten, wird sich erst auf der Basis weiterer Unter-
suchungen entscheiden lassen.

5.2 Aufkldrung und Information

In den meisten Lindern hat es in den letzten Jahren keine
speziellen Aufklirungsaktionen, Schulungsprogramme oder In-
formationsveranstaltungen fiir dltere Kraftfahrer gegeben.
Diese Situation entspricht der in der Bundesrepublik. In
einigen Ldndern, wie z.B. in Schweden und Kanada, existieren
Broschiiren und anderes Informationsmaterial, mit dessen
Hilfe versucht wird, der besonderen Unfallgefd@hrdung der
Senioren insbesondere als FuBgdnger entgegenzuwirken.

Eine Ausnahme bilden in diesem Zusammenhang die USA. Dort
sind spezielle Erziehungs- und Aufkldrungsprogramme auf
breiter Basis Ffilir Altere zum sicheren Fahren entwickelt und

eingesetzt worden. Gleichzeitig wurde dort im Rahmen eines

1) Uta-Eva Seige, Die Wiederholung der Fahrprifung zur Be-
urteilung der weiteren Fahrtauglichkeit bei alten und
kranken Leuten, in: Zeitschrift fir Verkehrssicherheit,
Heft 4, 1977, S. 156-161.

2) Ebenda, S. 161.
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ersten landesweiten "advanced driver education"-Programms,
das als Pilotprojekt in Kalifornien, Illinois, Florida und
Virginia mit Uber 10.000 Teilnehmern im Alter von 55 Jahre
und mehr durchgefiihrt wurde, Erfahrungen liber den Erfolg
derartiger MaBnahmen gesammelt. Den an dem Projekt betei-
ligten &dlteren Fahrern wurden widhrend 6 Sitzungen Infor-
mationen gegeben, um das Verkehrswissen auf den neuesten
Stand zu bringen und die Fahrfédhigkeit zu verbessern und

so den dlteren Menschen zu erm8glichen, als Kraftfahrer
ldnger aktiv zu bleiben.l)

Die KRurzzeit-Effekte der Erziehungsprogramme £iir dltere
Kraftfahrer werden in amerikanischen Untersuchungen positiv
bewertet, lber Langzeiteffekte liegt bisher kein gesichertes
Wissen vor. Im Ubrigen gilt hier der gleiche Hinweis, der
bereits im Zusammenhang mit der Flihrerscheinerneuerung ge-
troffen wurde, daB es weiterer Forschung bedarf, um die
Effekte der durchgefiihrten MaBnahmen abschdtzen zu kdnnen.

1) vgl. M. Seaton, 55 alive/mature driving, in: Proceedings
of the twenty-third conference of the american asso-
ciation for automotive medicine 1979, S. 235-241,.
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III. EIN BLICK IN DIE ZUKUNFT

1. Fakten, Forderungen und Prognosen

Das erste Kapitel der Untersuchungsergebnisse hat in einem
statistischen Ausblick auf das Jahr 2000 bereits beschrie-
ben, wie sich Fihrerschein—- und Fahrzeugbesitz bei den &1-
teren bzw. den &dlter werdenden Mitblirgern entwickeln wer-—
den. Im folgenden sollen, ausgehend von den dort geschil-~
derten Basisdaten, die wichtigsten Ergebnisse zusamenge-
stellt werden, wobei bei den fiir das Jahr 2000 prognosti-
zierten Zahlen zu beachten ist, daB es sich hier um Schétz-
werte handelt, die von einer Vielzahl von Faktoren beein-
fluBt werden. Verinderungen der Rahmenbedingungen k&nnen
die ausgewiesenen Werte nachhaltig verdndern. Bei einer
ungestdrten Entwicklung bis zur Jahrtausendwende ist jedoch
damit zu rechnen, daB die genannten Werte in ihrer Tendenz

Giiltigkeit besitzen.

Auf der Basis vorliegender Bestandszahlen und Schdtzungen
ftir die Zukunft, erscheinen die folgenden Aussagen zur zu-

kiinftigen Entwicklung vertretbar:

- die Wohnbevdlkerung wird bis zum Jahre 20001)von 61,7
Mio (1982) auf 59,1 Millionen sinken

- die Zahl der Alteren (60 Jahre und mehr) wirdl) von
12,1 Mio im Jahre 1982 bis zum Jahre 2000 auf 13,1 Mio
zunehmen.

- das verflgbare Einkommen wird,zyenn auch mit abge-—
schwidchter Tendenz, ansteigen.

~ der PKW-Bestand wird sich von 2%56 Mio im Jahre 1983 auf
28,4 Mio im Jahre 2000 erhdhen.

- die %ahl der verfligbaren PKW und Kombi pro 1000 Eigwgyner
wird von 391 (1982) auf 481 im Jahre 2000 steigen. )

1) Arbeitsgemeinschaft BevOlkerungsfragen, a.a.0., 1983.

2) Quelle: P. Cerwenka und S. Rommerskirchen, Aufbereitung
globaler Verkehrsprognosen fiir die Fortschreibung der
Bundesverkehrswegeplanung, Prognos, Basel, 1983.
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— der Anteil der PKW-Besitzer, die 60 Jahre und &dlter sind,
wird steigen.

-~ die Alteren werden 20 — 25% der Fihrerscheinbesitzer aus-
machen.

- die durchschnittliche PKW-Jahresfahrleistung, die im
Jahre 1982 13,112 Kilometer bitrug, wird im Jahre 2000
geringfligig niedriger liegen. )

- die Fahrtzwecke werden im Jahre 2000 mehrheitlich (40%)
der Freizeit, zu 31% dem Geschdfts- und Berufsleben und
zu 29% Besorgungen o.d.“’dienen.

Die zu erwartenden quantitativen Verdnderungen im Fahrzeug-—
bestand sind somit nicht so gravierend wie etwa die der ver-—
gangenen 25 Jahre, wenn man sich vor Augen fihrt, daf der
PKW-Bestand in der Zeit von 1960 bis 1983 von rund 4 auf
24,6 Millionen gestiegen ist.

Wie bereits festgestellt, wird die Situation im Jahre 2000
durch einen erheblich gr8Beren Anteil dlterer Fahrer ge-
kennzeichnet sein, wobei ein gravierender Unterschied zu
heute darin bestehen wird, daB sich unter diesen mit stetig
wachsender Tendenz Frauen befinden werden. Das Anwachsen

der Zahl &lterer Frauen am Steuer wird dabei auch nach dem
Jahre 2000 noch anhalten.

Die zahlenmdBige Entwicklung und die in dieser Untersuchung
ermittelten Verhaltensmuster der &dlteren Fahrer werden einen
direkten EinfluB auf das Verkehrsgeschehen haben. Es ist
ferner anzunehmen, daB Regierung und Beh&rden MaBnahmen

und Regelungen treffen werden, die der verdnderten Situation
Rechnung tragen.

Mit welchen Verédnderungen im einzelnen gerechnet werden
kann, soll im folgenden plakativ und ohne den Anspruch auf
Vollstédndigkeit und unter Verzicht auf statistische Ergeb-
nisse aufgezeigt werden. Verschiebungen und Verdnderungen

im Unfallgeschehen bleiben dabei ausgeklammert. Sie werden
im folgenden Kapitel behandelt.

1) Quelle: ADAC, StraBenverkehr 2000, Eine Studie des ADAC
iber die zukinftige Entwicklung des StraBenverkehrs und
seiner sozio-dkonomischen Rahmenbedingungen, Miinchen,
1979.

2) Quelle: P. Cerwenka und S. Rommerskirchen, a.a.0., 1983.
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AuBerdem ist bei allen Aussagen zu berlicksichtigen, daB

der steigende Anteil &dlterer Fahrer nur ein EinfluBfaktor

auf das Verkehrsgeschehen ist. Der EinfluB anderer hier

nicht angesprochener Faktoren kann zu anderen Konseguenzen

fihren.

Die folgende Darstellung, der unbestreitbar ein gewisses
spekulatives Moment innewohnt, unterscheidet dabei zwischen
fahrerbezogenen, automobilbezogenen und straBen- und rege-

lungsbezogenen Verdnderungen:

1. Es wird in Zukunft defensiver gefahren werden.

Durch das Anwachsen des Anteils dlterer Fahrer und insbe-
sondere durch den hdheren Anteil weiblicher Kraftfahrer

wird sich ein defensiverer Fahrstil durchsetzen.

2. Es wird weniger schnell gefahren werden.

Herausragendes Charakteristikum &lterer Fahrer ist deren
langsamere Fahrweise. Durch das Anwachsen der Zahl &lterer
Fahrer sinkt nicht nur statistisch der Geschwindigkeits-
durchschnitt. Die gréBere Zahl dlterer Fahrer bt in ge-
wissen Grenzen einen verkehrsberuhigenden EinfluB aus.
Verstédrkt wird diese Tendenz durch den geringeren Zeit-

druck von Freizeitfahrten, deren Anteil stetig wédchst.

3. Die Zahl der VerkehrsverstdBe wird relativ zurlickgehen.

Altere fahren regelkonformer und sind stidrker an Regeln
orientiert, so wird die quantitative Zunahme &lterer
Fahrer zu einem Absinken der durchschnittlichen Zahl der

VerstdBe pro Fahrer filihren.
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4, Der relative Anteil von PKW-Fahrten am Tag wird stei-
gen, bei gleichzeitiger Tendenz zur Entzerrung von

Verkehrsspitzen.

Die Zunahme &lterer Fahrer bewirkt eine Verlagerung auf
Fahrten bei Tageslicht, da Altere das Risiko von Nacht-
fahrten meiden. Gleichzeitig wird die Strategie der Risi-~
kovermeidung zur Verlagerung der Fahrzeiten auf verkehrs-—
schwichere Zeiten fihren. Dies gilt um so mehr, als Altere
im Regelfall in der Zeitplanung weniger stark durch ex-

terne Rahmenbedingungen gebunden sind.

5. Das Anwachsen der Zahl der PKWs wird nicht zu einer

weiteren Ballung der Fahrten zu Ferienzeiten fdhren.

Die Ballung wird m8glicherweise sogar verringert durch
die Tatsache, daB generell Zeitplanungen flexibler wer-

den.

6. Es wird kein spezifisches Automobil fiir Altere

gewlinscht.

Die heutige Ausstattung der Automobile wird weitgend als
akzeptabel und komplett empfunden. Altere haben kaum von
der Mehrheit abweichende Ausstattungswilnsche. Spezielle
Fahrzeuge fir Altere haben keine Chancen, da sich die Al-

teren dann ausgegrenzt fiihlen.

7. Zentrale Bedeutung beim Automobilkauf wird (weiterhin)

der FahrzeugSkonomie zukommen.

Es wird sich ein beachtlicher Kduferkreis dlterer Auto-
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fahrer entwickeln. Wirtschaftlichkeit und Benzinverbrauch
werden auch fiir diese Gruppe von zentraler Bedeutung

sein.

8. Bequemlichkeit der Autos wird wichtiger sein als deren

Leistung.

Altere Fahrer legen in verstdrktem MaBe Wert auf begueme
Fahrzeuge, wobeli dies vor allem den Sitz- und Federungs-—
komfort betrifft. Beschleunigung und HOchstgeschwindigkeit
stellen dagegen nur Kriterien untergeordneter Bedeutung
dar.

9, Die Entscheidung zur Anschaffung eines PKW wird weit-—

gehend unabh&ngig vom Nutzungsumfang sein.

Fiir die Alteren ist der entscheidende Punkt beim Automo-
bilbesitz dessen Verfiigbarkeit. Der Nutzungsumfang sinkt
zwar mit steigendem Alter, nur von einem kleineren Teil

wird jedoch generell auf das eigene Fahrzeug verzichtet.

10. Es wird altersbezogene Sehtests geben.

Die Tendenz, Risiken durch staatlich verpflichtende Kon-
trollmaSnahmen zu begegnen, wird sich in Zukunft nicht
verringern. AuBerdem stoBen die von Fachleuten empfohlenen
Sehtests in der Offentlichkeit auf breite Akzeptanz.

11l. Es werden altersbezogene Gesundheitstests empfohlen

und angeboten werden.

Im Gegensatz zu den unter Pkt. 10 angesprochenen Sehtests
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werden Gesundheitstests nicht verpflichtend werden, da
ihre Akzeptanz geringer und ihre Notwendigkeit weniger
deutlich ist.

12. Es wird keine altersabhidngige Fihrerscheinobergrenze

Die Risikovermeidungsstrategie und der freiwillige Ver-
zicht auf das Auto der &dlteren Fahrer lassen es in Ver-
bindung mit dem "Gewohnheitsrecht" des zeitlich unbe-
grenzten Flhrerscheinbesitzes unwahrscheinlich erscheinen,

daB der Gesetzgeber eine solche Grenze definiert.

13. Es wird auf allen StraBen Geschwindigkeitsbegren-~

zungen geben.

Durch das Anwachsen der Zahl &dlterer Fahrer und des An-—
teils der Frauen am Steuer erhdht sich die Akzeptanz von
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Diese werden politisch
durchsetzbar und von den genannten Gruppen auch eher ein-—

gehalten.

Die folgenden drei Punkte weisen auf MaBnahmen im StraBen-
bereich hin, die im Zuge der Zunahme &lterer Fahrer sinnvoll
wdren, lber deren tatsédchliche Realisierung jedoch heute
kaum etwas ausgesagt werden kann. Die Formulierung der Aus-

sagen weicht daher bewuBft von den vorangegangenen ab.

14. Der h&here Anteil é&dlterer Fahrer legt eine Ausweitung

und Verbesserung der StraBenbeleuchtung nahe.

Um Sicht-~ und Blendungsprobleme der dlteren Kraftfahrer zu
verringern, erscheint es sinnvoll, ergénzend zum heutigen

Stand, weitere Strecken zu beleuchten.
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15. Es wire empfehlenswert, Kreuzungs- und Einmindungs-
bereiche so umzugestalten, daB sie Alteren weniger
Probleme bereiten.

Komplexe Einmindungen und Kreuzungen ilberfordern den &l-

teren Fahrer und bedeuten eine erhebliche Unfallgefdhr-

dung. Durch bauliche Verdnderungen kénnen hier Erleich~
terungen und zusitzliche Sicherheit geschaffen werden.

Insbesondere muB dabei der langsameren Orientierungs-—

leistung der Alteren Rechnung getragen werden.

16. Es widre empfehlenswert, beim Aufbau der Beschilderung
und Wegweisung das Leistungsvermdgen und die F&hig-
keiten dlterer Kraftfahrer zu beriicksichtigen.

Altere Fahrer bewegen sich zwar vorwiegend auf vertrauten

Wegen, in fremder Umgebung haben sie jedoch bescnders gros-

se Probleme. Wegweisung und regelnde Beschilderung sollten

daher so ausgelegt und angeordnet werden, daB auch Altere
die Informationen rechtzeitig wahrnehmen und verarbeiten

k&nnen.
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2. Zukilinftige Entwicklungen des Unfallgeschehens

An dieser Stelle Aussagen dariiber treffen zu wollen, wie die
Unfallbilanz des Jahres 2000 aussehen wird, wdre unserids,
zu zahlreich sind die Komponenten, die auf Unfallh&ufigkeit,
Unfallstruktur und Unfallschwere einwirken.

Aus diesem Grunde soll hier in Form eines Katalogs von Aus-
sagen dargestellt werden, welche SchluBfolgerungen aus den
erkennbaren Entwicklungen ableitbar sind. Da die Konsequen-—
zen zum Teil gegenldufig und in ilhren qualitativen und quan-
titativen Auswirkungen nicht absché&tzbar sind, muB auch auf
eine Bilanz der erwarteten Entwicklung verzichtet werden.
Stattdessen sollen zundchst die Elemente aufgezeigt werden,
die einen positiven EinfluB auf die Unfallbilanz ausliben
kdnnen (Aussage 1-4). Es folgen dann zwei Aussagen (5+6)

zur Verlagerung in der Unfallstruktur. AbschlieBend werden
diejenigen Entwicklungstendenzen beschrieben, die sich ne-~
gativ auf das Unfallgeschehen auswirken.

Positiv auf die Unfallbilanz werden folgende Elemente ein-~

wirken:

L. Durch das Absinken des generellen Geschwindigkeits-—
niveaus wird sich die Unfallschwere verringern.

Die Zunahme &lterer und weiblicher Fahrer wird das Ab-

sinken des Geschwindigkeitsniveaus bewirken.

Da die durchschnittliche Unfallschwere wesentlich vom Ge-

schwindigkeitsniveau beeinfluBt ist, kann mit einer Ver-

ringerung der Unfallschwere gerechnet werden.
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2. Die bei den Alteren stattfindende Umstrukturierung
der Verkehrsgewohnheiten, die eine Verlagerung vom
PuBgénger zum Autofahrer beinhaltet, wird die Zahl

der FuBgidngerunfédlle reduzieren.

Bedingt durch die Tatsache, daB mehr Altere Wege mit dem
Auto zuriicklegen statt zu FuB zu gehen, wird sich deren

hohe Gesamt-Unfallzahl als FuBgédnger reduzieren.

3. Bedingt durch die Tatsache, daB mehr dltere Menschen
Erfahrungen als FuBginger und Kraftfahrer haben, ist
mit einem wachsenden GefahrenbewuBtsein dlterer FuB-
gdnger zu rechnen.

Die Aussage geht davon aus, daB sich aufgrund der Er-—

fahrungen aus der Kraftfahrer- und der Fufigédngerperspek-

tive eine verbesserte gegenseitige Einschdtzung ent-

wickelt.

4. Der Riickgang des Anteils junger Fahrer wird zu einer

relativen Verringerung der Unfallzahlen fiihren.

Da junge Fahrer iiberdurchschnittlich hdufig in Unfédlle
verwickelt sind (Anfdngerrisiko + Jugendlichkeitsrisiko},
wirkt sich eine Verminderung dieser Gruppe positiv auf

die Unfallstatistik aus.

In den Auswirkungen schwer zu beurteilen sind die absehbaren

Umstrukturierungen im Unfallgeschehen:

5. Alleinunfdlle und insbesondere Unf&lle durch Abkommen

von der Fahrbahn werden relativ zurlickgehen.

Bedingt durch den Riickgang des Anteils junger Fahrer wird

der Anteil dieser Unfdlle sich vermindern.
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6. Unfdlle an Kreuzungen und Einmlindungen werden zu-
nehmen.

Durch das Anwachsen der Zahl dlterer Fahrer wird der An-

teil der Unfdlle in Kreuzungen und an Einmiindungen zu-

nehmen, die durch Vorfahrtverletzungen oder unachtsames

Ab- oder Einbiegen zustandekommen.

Negative Auswirkungen sind durch folgende Gegebenheiten zu

vermuten:

7. Die Zunahme &dlterer Fahrer wirkt sich negativ auf das
Unfallgeschehen aus.

Da die sichersten Fahrer diejenigen der mittleren Alters-—

gruppen sind, flhrt eine Vergr&Berung der Gruppe der Al-

teren zu einer Erh&Shung der Unfallziffern und der durch-

schnittlichen Unfallschwere.

(Dieser Effekt wird gegebenenfalls teilweise oder komplett

dadurch kompensiert, daB die Risikogruppe "junge Fahrer"

sich vermindert).

8. Das Anwachsen der Fahrleistungen &dlterer Fahrer wirkt
sich negativ auf die Unfallh&dufigkeit aus.

Hier gelten die gleichen Argumente wie £fir Punkt 7.

9. Die durchschnittlichen Unfallfolgen werden ansteigen.
Bedingt durch die Tatsache, daB Altere eine hdéhere Ver-
letzungsschwere und Mortalitdtsrate bei vergleichbaren
Unfidllen aufweisen als Jlngere, ist mit dem Anwachsen
der Zahl der &dlteren Fahrer mit schwereren Verletzungs-
folgen und einer hdheren Verkehrsunfallsterblichkeit zu

rechen.
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Wie die Ausfiihrungen zeigen, ist weder zu erwarten, daB sich
die Probleme der Verkehrssicherheit in Zukunft von selbst
ldsen, noch muB beflirchtet werden, daB die Zunahme &dlterer
Fahrer auf unseren StraBen ein nicht eingrenzbares Gefihr-
dungspotential beinhaltet. Ver&dnderungen wird es geben, Ver-
&nderungen, auf die der Gesetzgeber und die mit Verkehrs-—
sicherheitsarbeit befaBten Organisationen sich einstellen
missen. Manches deutet dabei darauf hin, daB das Automobil
von den Alteren zu einem lédngeren Erhalt von Mobilitdt und
Kontakten genutzt und insofern als eine Bereicherung ihres
Lebens empfunden wird.
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Iv. PRAKTISCHE LEBENSHILFE

— Tips und Hinweise fiir dltere Kraftfahrer -

Die Untersuchung hat gezeigt, daB eine erhebliche Zahl spe-
zifischer Probleme fir den &dlteren Fahrer existiert, so das
es naheliegt, dieser Fahrergruppe konkrete Tips und Hinweise
an die Hand 2zu geben. Ziel der Bemlhungen ist es, den &lteren
Fahrerﬁ zu helfen, Schwierigkeiten und Probleme rechtzeitig
zu erkennen und ihnen - sofern dies méglich ist ~ Hinweise

zu deren Bewdltigung liefern.

Wie im folgenden deutlich wird, betrifft ein Teil der an-
gesprochenen Probleme keineswegs ausschlieBlich alte Fah-
rer, nur besitzen diese Probleme im Regelfall fir diese Al-

tersgruppe grdBeres Gewicht oder treten hdufiger dort auf.

Besondere Bedeutung erhdlt die Verbreitung von Hinweisen
dadurch, daB der dltere Fahrer normalerweise in Eigenver-
antwortung lber Fahreignung und Fahrverzicht entscheidet. -
Diese Entscheidung setzt gute Informationsgrundlagen, auf-

merksame Selbstbeobachtung und eine selbstkritische Haltung

voraus. Wie die Untersuchung gezeigt hat, erweist sich ins-
besondere der letztgenannte Punkt als kritisch, insofern
die erforderliche selbstkritische Haltung, die die auftre-
tenden LeistungseinbuBen registriert und eingesteht, im Al-
ter vielfach verklimmert. Es muB daher das vorrangige Ziel
zuklinftiger Aufkl&rungsaktionen sein, das kritische Selbst~
bewuBtsein dlterer Fahrer zu stdrken. Voraussetzung hierfiir
ist es, den &dlteren Fahrer
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- auf m&gliche Probleme hinzuweisen,

- die Warnzeichen, die sich mit spezifischen

Problemen verbinden, zur Kenntnis zu bringen

- und schlieBlich Hinweise dafir zu liefern,

was zu tun ist.

Eben dieser Dreiteilung in "Problem”, "Warnzeichen" und

die Frage "Was tun?" folgt die folgende Aufstellung.



Problem Warnzeichen Was tun?
1. Sehen
1.1 Minderung der Seh- - Unschérfen; - regelméBige Sehtests (alle 2-3

schérfe

~ Verschwimmen, besonders bei
bewegten Gegenstdnden

—~ geh&duft spdtes Reagieren

- geh&duftes Auftreten kriti-
scher Situationen

ACHTUNG:
Schleichender ProzeB, deshalb
selbst schwer bemerkbar.

Jahre), z.B. kostenlose Grobtests
bei Verkehrswacht, Automobil-
clubs, TUV oder gleich zum Augen-
arzt.

~ Ein Vergleich mit anderen ver-
mittelt manchmal erstes "Aha"-
~-Erlebnis (z.B. Kennzeichen-
-Erkennen).

- meist durch Brille oder
Rontaktlinsen ausgleichbar: Die
autofahrergerechte Brille hat
einen schmalen Rand und schmale
Bligel. Sie ist aus einem Mate-
rial, das Lichtreflexe vermei-
det und besitzt entspiegeltes
Glas. Ersatzbrille im Hand-
schuhfach.
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Problem

Warnzeichen

Was tun?

1.2

Minderung der Seh- | - kontrastidrmere Gegemsténde

schirfe in der Dam-
merung und bei
Nacht

werden spédter erkannt.

- gehduft spétes Reagieren

- ACHTUNG: Korrektur nicht méglich:

~ Ddmmerungssehtests sind bei
manchen Augendrzten inzwischen
méglich.

- getdnte Scheiben unglinstig.

- getdnte Brille unglinstig.

— auf Sauberkeit von Brille und

Scheiben (AuBen- und Innenver-—
schmutzung) achten.

- 0¢T -

~ auf richtige Einstellung und
Sauberkeit. der Scheinwerfer
achten (Lichtprilfaktionen).

- ggf. auf Dammerungs- und
Nachtfahrten verzichten.

- bei Dd&mmerung und Dunkelheit
langsamer fahren.
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1.3 Blendempfindlich- - das Auge schmerzt bei Vgl. Punkt 1.2.
keit Blendung durch entgeyen-
kommende Fahrzeuge. — kein Fahrzeug mit zu stark abge-
flachter Windschutzscheibe wih-
— das "schwarze Loch" nach len, da dies flir die Sicht und
Begegnung mit beleuchteten Blendungsverhdltnisse unglinstiger
Fahrzeugen besteht ldnger: ist.
Die Anpassung an wechselnde
Lichtverhdltnisse dauert ~ Windschutzscheibe sollte mdg-
ldnger. lichst wenig zerkratzt sein (Streu-
licht).
~ vermehrt Spiegelungen auf
nasser Fahrbahn ~ die wichtigsten Anzeigeinstrumente
sollten gut lesbar sein, damit beim
Wechsel vom Blick nach drauBen auf
die Armaturentafel geringe An-
passungsverzdgerungen auftreten.
- ggf. Fahrten bei Nisse einschrén-
ken oder verschieben.
1.4 Einengung des Blick- - Nicht mehr alles mitbekom- — Durch langsames Fahren "Tunnel-

feldes (Sehen im
peripheren Bereich
ggf. verschédrft
durch nachlassende
Beweglichkeit von
Hals und Nacken).

men, was rechts und links der
Fahrbahn geschieht:

Andere Verkehrsteilnehmer er-
scheinen {iberraschend und

plétzlich auf der Fahrbahn oder

in Kreuzungen.

effekt" vermeiden.

Auf keinen Fall Alkohol: Alkohol
engt das Gesichtsfeld zusdtzlich
ein.

Auf gute Rundumsicht bei der Fahr-
zeugwahl achten.

Fahrzeug mit rechtem AuBenspiegel
versehen.
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Problem Warnzeichen Was tun?

2. Reaktionsf&hig- - h&dufiger Ulberraschende ~ Reaktionsvermdgen liberpriifen
keit Situationen, Beinahe- lassen (TUV, Automobilclubs,
Verringerung der Unfédlle Arzt)

Reaktionsge-
schwindigkeit - Gefihl, daB die anderen - langsamer und auf Abstand

und der Ange-
messenheit der
Reaktionen.

immer schlechter fahren
und einen zu Notmandvern
zwingen.

- andere geben hédufiger
Warnzeichen.

~ v{ibersehen" von Bevor-
rechtigten trotz sub-
jektiv sorgfédltiger Be-
obachtung.

- auf der Autobahn iiberholt
werden, ohne den Uber-—
holer vorher im Spiegel
bemerkt zu haben.

fahren.

- sich mOgliche Situationsent-—
wicklungen vorher immer einmal
vergegenwidrtigen (mentales
Training).

- sich kOrperlich und geistig fit
halten, z.B. durch soziale Akti-
vitdten, Beweglichkeits-
ibungen etc.

- ggf. Fahrten einschrédnken oder
aufgeben.
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Problem

Warnzeichen

Was tun?

3.

3.1

Beweglichkeit

allgemein nach-
lassende Muskel
kraft und Ge-
schmeidigkeit
(u.a. verstdrkt
durch rheuma-
tische oder an-
dere Erkran-
kungen).

- Bewegungen fallen schwerer,
werden z.T. gemieden.

- Ein- und Aussteigen er-
schwert bzw. mit vermehrter
Anstrengung verbunden.

bei der Wahl des Fahrzeugs
auf Baumerkmale und Komfort
achten:

nicht zu niedrige Bauhdhe des
Fahrzeugs.

groBe Tilrdffnungen.
anatomiegerechte Sitze, die

allerdings auch richtig ein-
gestellt werden miissen.

€2t —

leichte Erreichbarkeit aller
Bedienungselemente.

Servoaggregate wie Servo-
lenkung, Servobremse.

Automatikgetriebe (auch hin-
sichtlich Konzentration und
Reaktionsfédhigkeit glinstig,
da weniger Betdtigungshand-
lungen vom Fahrer verlangt
werden) .

elektrisches Schiebedach.
elektrische Fensterheber.

Sitzheizung.



Problem Warnzeichen Was tun?

3.2 Steifigkeit der - verminderte Beweglichkeit - koOrperlich fithalten, Bewe-
Nackenmuskeln in Schulter- und Nacken- gungstiibungen.
und Halswirbel. partie.
- hd@ufiger und besonders auch
- Kopfdrehung erschwert (be- bei l&ngeren Fahrten zwi-
sonders problematisch beim schendurch leichte gymnasti-
Ausfahren, Einfahrem, Spur- sche Ubungen mit Nackenkrei-
wechsel, Uberholen, Wen- sen und Schulterrollen.
den).

- gute Rundumsicht im Fahrzeug,
gute Ausspiegelung, richtige
Einstellung der Rilickspiegel.

- ¥ZT -



Problem

Warnzeichen

Was tun?

4, Leistungsfédhigkeit,
Konzentration und
koérperlich-geistige

FitneB

- Ermidung tritt schon nach
kiirzester Zeit ein, Anzeichen:

- hdufiges G3hnen, Lidschwere,
Trockenheitsgefihl im Mund,
Augenbrennen, "Sand in den
Augen", Spannungs- und Stei-
figkeitschmerzen in Riicken
und Gliedern, Frd&steln, Dop-
peltsehen, beginnende Gleich-
gliltigkeit.

- abruptes Kuppeln und Bremsen,
Verzicht auf Blinkerbetdti-
gung u.a.

- Uberforderungsgefiihl, Verkehrs-
situationen werden immer schwe-
rer zu bewdltigen.

- alles l&duft zu schnell ab.

- Uberforderungs- und StreBsi-
tuationen vermeiden.

- héufiger Pausen (alle 2 Stun-
den) mit k&rperlicher Betdti-
gung bei weiteren Fahrten.

-~ sich generell k&rperlich und
geistig fithalten. Z.B.: Be-
wegung und gymnastische
Ubungen entspannen die Mus-
keln, ein momentan erhdhter
Puls bewirkt eine Sauerstoff-
anreicherung des Blutes, ein
besser erndhrtes Gehirn und
dadurch eine verbesserte Kon-
zentrationsfédhigkeit.

- Richtige Erndhrung: sich weder
hungrig noch libersdttigt ans
Lenkrad setzen.

- Gegebenenfalls Arzt konsul-
tieren und seinem Rat folgen.

- &¢t1 -



Problem

Warnzeichen

Was tun?

5.

Krankheiten und

Medikamentenge~

brauch

Reduzierter Gesund-
heitszustand, chro-
nische Erkrankungen

Unpé&dBlichkeiten,
akute Erkrankungen

Erkrankungen am
Herz~Kreislauf-
system

Krankheitszeichen

Krankheitszeichen
Unwohlsein
Wetterwechsel

Allgemeine Miidigkeitsge-
fihle, rascheres Ermtiiden.
Herzflattern, Beklemmungen
beim Fahren.
Schwindelanfdlle am Steuer
Bei Bluthochdruck Kopf-
schmerzen, Ohrensausen,
gelegentliche Seh-, HOr-
oder Gleichgewichtsstdrungen
im Gefolge.

Vom Arzt bezliglich des Auto-
fahrens beraten lassen und

den Rat akzeptieren.

ggf. vorilibergehender oder
dauerhafter Fahrverzicht.

Auf das kdérperliche Befinden
absolut Rilicksicht nehmen.
Fahrten verschieben, auf
Fahrten verzichten.

Bei Frontdurchgdngen Fahrten
verschieben.

drztlichen Rat einholen.

Sensible Selbstbeobachtung
und absolute Ricksichtnahme
auf das Befinden.

Bei Problemen Fahrt unter-
brechen, verschieben, ver-
zichten. .
Blutdruck/Puls kontrollieren.

- 921 -




Problem

Warnzeichen

Was tun?

5.4

Medikamentenge-
brauch (Alteren
werden z.Teil
gehduft und oft
stdrkere Mittel
verordnet)

- Den Arzt nach der Vertrag-
lichkeit der verordneten Me-
dikamente mit dem Autofahren
fragen.

- Bel gleichzeitiger Einnahme
verschiedener Medikamente nach
den Kombinationseffekten
fragen.

—~ Beipackzettel beachten.

- Verzicht auf Selbstmedi-~
kation.

- Achtung bei Hausmitteln, viele
von ihnen enthalten Alkohol.

- Bei Unwohlsein Fahrt verschie-
ben oder verzichten.

- L2T -



Problem

Warnzeichen

Was tun?

6.

Verlangsamte Orien-

tierung und Ent-

scheidungsverhalten

- sich hdufiger verfahren
(Suchverkehr bringt zu-
sdtzliche Gefahren).

~ Verzdgerung und Verwirrung
in komplexeren Situationen,
z.B. an Kreuzungen.

~ Sich nicht sicher sein, was
richtig ist.

— Der Verkehrsablauf drédngt
dauernd zu liberhasteten
Entscheidungen.

- Gute Fahrtvorbereitung, gute
Streckenplanung anhand neuer
Landkarten, Beifahrer evtl. ein-
beziehen.

- Verkehrsinformationen aufmerksam
verfolgen.

- Sich auf kompliziertere Situati-
onen gedanklich vorbereiten.

- Schwierigkeiten gegebenenfalls
meiden, Fahrten einschrédnken und
z.B. innerst@dtisch auf andere
Verkehrsmittel umsteigen (Park
and Ride nutzen).

- 8¢1 -

-~ Sich nicht drdngeln lassen bei
der Uberblicksgewinnung, zlgig
selbst entscheiden.

- Zahl der notwendigen Entschei-
dungen und Fahrhandlungen re-
duzieren, z.B. auch durch Ge-
triebeautomatik und andere Er-
leichterungen.




Problem

Warnzeichen

Was tun?

7.

Liicken im Verkehrs-
wissen und Verkehrs-
verstdndnis

(Fahren gelernt zu
einer Zeit, als der
StraBenverkehr noch
ganz anders aussah)

- Unverstdndnis einzelner neuer
Regeln und Verkehrszeichen.

- gehduft "pldtzliche, uner-
wartete" oder "unerkldrbare"
Ereignisse.

- Weiterbildungsangebote aktiv
nutzen.

~ Eventuell gezielt freiwillig
einige Stunden Fahrschulunter-
richt besuchen oder einige Fahr-
stunden nehmen.

- Mit anderen eigene Verkehrser-—
fahrungen und Verkehrsprobleme
diskutieren.

- Lernbereitschaft und Lernfihig-
keit aktiv erhalten.

62T ~



Problem

z

Warnzeichen

Was tun?

8.

Angemessene Selbst-

einschdtzung und
selbstkritische

Haltung

- sich vermehrt iliber andere
Verkehrsteilnehmer &rgern.

- sich vermehrt von anderen
angegriffen fiihlen.

- hdufige Verstidndnislosig-
keit fir das Verhalten
anderer.

Alle Warnzeichen beachten.

"Gewissenserforschung" betrei-
ben.

Leistungsfihigkeit und Befinden
kontrollieren. :

Aktive Teilnahme am Leben, sich
fithalten.

Bereit sein, Verdnderungen und
Einschrdnkungen zu akzeptieren.

Die Anforderungen an die eigene
Leistungsfdhigkeit anpassen.

Gezielt kritische Verkehrslagen
meiden.

Den Fahrstil anpassen: defensiv
und nicht zu schnell fahren.

Zeit- und Raumreserven beim
Fahren schaffen.

Gelassenheit entwickeln.

- 0€T -
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Die vorangegangene Aufstellung kann nicht f£lr sich in An-
spruch nehmen, alle Probleme &dlterer Fahrer angesprachen

zu haben, sie stellt vielmehr den Versuch dar, einige be-
sonders kritische Aspekte in den Blickpunkt zu riicken und
die Betroffenen zum Nachdenken anzuregen.

Gleichzeitig wird allerdings auch deutlich, daB8 von den
aufgezeigten Problemen keineswegs nur die &lteren Fahrer
betroffen sind. Viele Aspekte k&nnen auch bereits flir jin-
gere Fahrer bedeutsam sein.

Bezliglich der Vermittlung des erforderlichen ProblembewuBt-
seins bei den Betroffenen ergibt sich im lbrigen eine be-
achtliche Schwierigkeit. Erfahrungen deuten darauf hin, das
insbesondere bei den Alteren diejenigen am besten ansprech-
bar sind, die ohnehin aktiver und auch selbstkritischer
sind, bei denen im Grunde also weniger Bedarf fUr Hinweise
der verschiedensten Art besteht. Vieles deutet darauf hin,
daB gerade diejenigen &dlteren Fahrer am gchwersten zu er-
reichen sind, flr die aufkldrende Hinweise besonders notwen-
dig erscheinen. Hier geeignete Wege der Informationsver-
mittlung und Ansprache zu entwickeln, ist eine bedautsame
Aufgabe flir die Zukunft.
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Vi METHODISCHER ANHANG

1. Datenquellen

Die vorliegende Untersuchung stiitzt sich auf eine Reihe
unterschiedlicher Datenquellen. Neben der Auswertung von
Primdrdaten, die speziell fiir die vorliegende Arbeit erhoben
wurden, erfolgten themenbezogene sekundirstatistische Aus-
wertungen von Unfalldaten sowie eine intensive Analyse der
zum bearbeiteten Thema vorliegenden Literatur.

Im einzelnen wurden folgende Datenquellen verwendet:

1. Primdrdaten

1.1 Ergebnisse einer Gruppendiskussion
1.2 Intensivgespréche

1.3 Reprdsentativerhebung

1.4 Schriftliche Befragung auslédndischer

Institutionen

2. Sekunddrstatistische Daten

2.1 Unfalldaten des Landes NRW des Jahres 1983.

Im folgenden sollen die Datenquellen und deren Auswertung

kurz beschrieben werden:
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Zu 1.1 Gruppendiskussion

Am 17.1.1984 fand eine Gruppendiskussion mit 7 &dlteren
Kraftfahrern statt. Das Alter der noch aktiven Fahrer lag
zwischen 61 und 70 Jahren. Das Gesprdch wurde auf Tontriger
aufgezeichnet und inhaltlich ausgewertet. Die Diskussion
diente als Basis der Strukturierung der Intensivgespré&che

sowie der Reprédsentativerhebung.

Zu 1.2 Intensivgespréche

Mit 109 Kraftfahrern im Alter von 59 bis 77 Jahren wurden

im Zeitraum vom 4.6.1984 bis 6.7.1984 anhand eines Ge-
sprédchsleitfadens Einzelgesprdche zum Thema Alter und Fahren
durchgefiihrt. Diese Gesprdche wurden auf Tontrdger aufge-
zeichnet und anschlieBend von psychologisch geschultem Per-—
sonal qualitativ ausgewertet.

Die Auswahl der Befragten erfolgte anhand von Quotenvorga-—
ben, die der Teilnahme Alterer als Fahrzeugfihrer im Verkehr

entsprechen.

Zu 1.3 Reprédsentativbefragung

In der Zeit vom 29.5.-6.6.1984 wurde eine Représentativbe—
fragung zum Thema "Alter und Fahren" im Rahmen einer Mehr-
themenumfrage durchgefiihrt. Der Befragung war ein Pretest
vorausgegangen, mit dessen Hilfe das Erhebungsinstrument
kontrolliert und verbessert werden konnte.

Als Auswahlverfahren liegt der Erhebung ein Random=-Route-
Verfahren auf der Basis eines Netzes im ADM-Mastersample
zugrunde.
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Die StichprobengrdBe betrug N= 2000, die Teilgesamtheit der
Flihrerscheinbesitzer lag bei 64%.
Die Stichprobe ist reprdsentativ fir die BevSlkerung der

Bundesrepublik Deutschland.

Zu 1.4 Schriftliche Befragung ausldndischer Institutionen

An eine Reihe staatlicher Institutionen und mit Verkehrs-
fragen befaBten Forschungsinstitutionen im Ausland wurde
ein Fragebogen verschickt, mit dessen Hilfe, die jeweilige
rechtliche und faktische Situation &dlterer Kraftfahrer er-—
mittelt werden sollte.

Informationen kamen aus den Lindern:

Ddnemark, England, Frankreich, Israel, Kanada, Niederlande,

Osterreich, Schweden, Schweiz.

Die Riicklaufquote der Fragebogen lag bei 70%.

Zu 2.1 Unfalldaten des Landes Nordrhein-Westfalen des
Jahres 1983

Auf der Basis der amtlichen Unfallstatistik des Landes Nord-
rhein-Westfalen wurden alle PKW-~-Unf&lle mit Personenschaden
des Jahres 1980 differenziert nach Altersklassen des Haupt-
beschuldigten ausgewertet.

In die Auswertung gingen insgesamt 62.441 Unf&dlle ein. Be-
zogen auf die Art der analysierten Unfdlle und die beschrie-

benen Region handelt es sich um eine Totalerhebung.
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Die Auswertung der Reprdsentativerhebung sowie der Unfall-
statistiken erfolgte per EDV. Gruppendiskussion, Intensiv-—
gesprdche und die Rlickantworten der verschiedenen Institu-
tionen im Ausland wurden ausschlieflich inhaltlich-guali-
tativ ausgewertet.
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