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Vorwort und Verdankungen

Auf die Frage, wie es ihm gelinge, tiber all die Jahre ein so hervorragen-
der Pianist zu bleiben, antwortete der damals 80-jahrige Arthur Rubin-
stein, dass er sein Repertoire verringert habe, haufiger iibe und einige
Kunstgriffe anwende, z.B. das Tempo von besonders schnellen Sitzen
ein wenig verlangsame.

Viele Senioren wissen sich offensichtlich zu helfen: Auch im Verkehr
haben sie Kompensationsstrategien entwickelt, die nicht wenige Paral-
lelen zu Rubinsteins Rezepten aufweisen, beruhend auf den Prinzipien
von Selektion (Auswahl/Verzicht oder Verianderung der Ziele), Opti-
mierung (Optimierung der Mittel bei gleich bleibenden Zielen) und
Kompensation (neue Ressourcen bei gleich bleibenden Zielen nutzen).
Zwar sind die zunehmenden Schwichen im Alter uniibersehbar. Sie
wiirden sich viel stirker negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken,
wiren sie nicht begleitet von den ebenfalls sehr ausgepragten Stirken
der Senioren: ihrer Erfahrung, Regeltreue und der Moglichkeit, eigene
Kompensationsstrategien zu entwickeln.

Ein zentraler Aspekt der beim Verhalten der Senioren ansetzenden Ver-
kehrssicherheitsarbeit besteht daher darin, diese individuellen Kom-
pensationsstrategien zu optimieren — am besten frithzeitig, wenn noch
geniigend Raum fur Veranderungen besteht —, aber auch Grenzen zu
definieren. Senioren konnen, meist krankheitsbedingt, bereits bei der
notigen realitdtsgerechten Selbsteinschitzung tiiberfordert sein.

Die offentliche Diskussion triagt oft zu einem verzerrten, stark von Ein-
zelereignissen gepragten Bild der «Senior am Steuer»-Problematik bei.
Leicht wird dabei tiberblendet, dass Senioren viel mehr gefihrdet als
gefahrlich sind.

Sie sind oftmals nicht in der Lage, das Fehlverhalten anderer gentigend
schnell zu kompensieren, und viel verletzlicher, wenn es zu einem Unfall
kommt.



Unsere Verkehrssicherheitsarbeit muss daher darauf bedacht sein, den
Verkehr mittels kompensatorisch wirkender Massnahmen besser an die
nachlassenden Moglichkeiten der Senioren anzupassen!

Und zu mehr Sicherheit in der Seniorenmobilitdt konnen wir alle unse-
ren Beitrag leisten: unmittelbar als riicksichtsvoller Verkehrsteilnehmer
und mittelfristig als politischer Entscheidungstriager, umsetzende Be-
horde oder Fachperson, in den Bereichen Infrastruktur, Fahrzeugtech-
nik, Verhalten der tibrigen Verkehrsteilnehmer und Kontrolle.

Am besten, wir erkennen darin einen wichtigen Teil der eigenen Alters-
vorsorge. Selbststandig mobil zu sein, ist und bleibt ein Grundbediirfnis.

An dieser Stelle meinen besonderen Dank aussprechen mochte ich Herrn
Dr. phil. Uwe Ewert, Herrn Steffen Niemann und Herrn Dr. phil. Ste-
fan Siegrist von der Schweizerischen Beratungsstelle fiir Unfallverhii-
tung bfu, fir die wissenschaftliche Beratung und fiir die umfangreichen
Auswertungen der Unfallstatistiken des Bundesamtes fir Statistik aus
den Jahren 2003 und 2004.

Ganz herzlich danken mochte ich auch folgenden Fachexpertinnen
und -experten, die Zeit fanden, einen kritischen Blick auf die Arbeit
zu richten, und mit ihren wertvollen Inputs, aus jahrelanger Erfahrung
schopfend, eine unverzichtbare Unterstiitzung fiir meine Arbeit geleistet
haben:

Herr Prof. Dr. Amos S. Cohen, Psychologisches Institut der Universitat
Ziirich

Herr Dr. Christoph Merkli, IG Velo Schweiz

Herr Alain Rouiller, VCS Verkehrs-Club der Schweiz

Frau Ruth Schild, Pro Senectute

Herr Thomas Schweizer, Fussverkehr Schweiz

Herr Dr. Rolf Seeger, Institut fiir Rechtsmedizin, Universitat Zirich
Herr Dipl.-Ing. Christoph Stoberl, Kuratorium fir Verkehrssicherheit
Osterreich KfV

Michael Rytz, VCS Verkebrs-Club der Schweiz

Bern, im Oktober 2006
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Ziel der Studie

Ziel der Studie

Ziel der Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» ist es, mittels Unfall-

analysen, Literaturstudium und Expertenbefragungen Antworten auf

die folgenden Fragen zu erhalten:

a) Durch welche Massnahmen, die auf das Verhalten der Senioren
abzielen, ldsst sich schweren oder todlichen Unfillen von Senioren
wirksam vorbeugen? (Hauptfokus der Studie)

b) Welche Massnahmen, die auf das Verhalten der ibrigen Verkehrs-
teilnehmer abzielen, dienen demselben Zweck?

¢) Welche Massnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Fahrzeug, Kon-
trollen sind fiir die Erhohung der Seniorensicherheit von Bedeutung,
und auf welche Schnittstellen zu den edukativen Massnahmen ist zu
achten?

Zielgruppe

Die Studie richtet sich an Organisationen und Fachpersonen, welche in
der Verkehrssicherheitsarbeit und/oder Seniorenarbeit aktiv sind und
mehr tiber die Thematik erfahren mochten (z.B. Pro Senectute, Fahr-
lehrer, Arztinnen und Arzte, Verkehrsplanerinnen und -planer, Polizei,
Politik und Verwaltung) und an die Mitglieder der Verwaltungskom-
mission des Schweizerischen Fonds fiir Verkehrssicherheit FVS.

Wer sind die Seniorinnen und Senioren?

Im vorliegenden Bericht bezeichnet der Begriff Senioren (der Einfachheit
halber sind die Seniorinnen «mitgemeint») die Menschen im Alter 65+.
Das chronologische Alter ist methodisch eine unverzichtbare Hilfsgros-
se fur statistische Vergleichbarkeit. Fir die individuelle Sicherheit des
einzelnen Seniors bei der Teilnahme am Strassenverkehr ist indessen
nicht das chronologische, sondern das biologische Alter bzw. sind die
aktuellen gesundheitlichen Voraussetzungen massgebend.
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Rahmenbedingungen

Mobilitdtsverhalten der Senioren im Jahr 2000

Das Mobilitdatsverhalten dndert sich im Alter grundlegend. Die er-
werbsarbeitsbedingten Wege fallen mehrheitlich weg. Es dominieren
die «Freizeitwege» (60—-80 %). Dass die Senioren weniger unterwegs
sind, liegt vor allem am markanten Riickgang der Autofahrten (55- bis
59-Jahrige = 30 km, 65- bis 69-]Jdhrige = 16 km, 80+ = 6 km pro Tag).
Die Autonutzung beschrinkt sich mehr und mehr auf das Mitfahren,
im Nahverkehr wird vermehrt der o6ffentliche Verkehr (OV) benutzt.
Demgegeniiber bleiben unsere Fusswegdistanzen tiber das gesamte Le-
ben relativ konstant bei ca. 1,5 km pro Tag.
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Quelle: BFS, Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000, eigene Darstellung
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Die Werte in der Grafik oben sind fiir die Beurteilung der Sicherheit
wichtig, weil sie Aussagen iiber das «Pro-Kilometer-Risiko» ermogli-
chen.

Fur die Beurteilung der Exponiertheit darf aber auch die Unterwegszeit
oder die Anzahl Wege und Etappen nicht ausser Acht gelassen werden:
Bezogen auf die Unterwegszeit (oder die Anzahl Wege) dominieren bei
den dlteren Menschen — wie bei den ganz jungen Altersgruppen — ganz
klar die Fusswege.
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Quelle: BFS, Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000, eigene Darstellung

Im Mikrozensus ebenfalls erfasst wird der Mobilitatsgrad. Er gibt da-
riber Auskunft, wie viele Personen am Stichtag ihre eigenen vier Wan-
de verlassen haben. Der Mobilitdtsgrad lag bei den 65- bis 69-Jahrigen
bei 82 %. Vor allem ab 80 geht er deutlich zuriick (69 %).

Der Mikrozensus beschreibt das Mobilitdtsverhalten, sagt aber beispiels-
weise nichts dartiber aus, welche Rolle das subjektive (Verkehrs-)Sicher-
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heitsempfinden bei der Wahl des Verkehrsmittels oder beim Verzicht
auf Mobilitdt gespielt hat, und lasst damit ein zentrales Gesellschafts-
anliegen ausser Acht:

Mobilitat ist die Voraussetzung fiir dltere Menschen, ein selbststandiges
Leben zu fihren, und von daher ein Grundbediirfnis. Es gilt, sie zu er-
halten und zu diesem Zweck die Sicherheit zu erhéhen.

Bevélkerungsstruktur und Mobilititsverhalten im Wandel

Unsere Lebenserwartung steigt laufend an (1998/2003 lag die Lebens-
erwartung bei Geburt bei 82,8 Jahren fiir Frauen und 77,2 Jahren fir
Minner) und gleichzeitig ist die Geburtenhaufigkeit seit lingerem riick-
laufig (Geburtenziffer liegt heute bei 1,4). Dies sind die Hauptgriin-
de dafiir, dass der Bevolkerungsanteil der Gruppe der Senioren in der
Schweiz laufend zunimmt und in 30 Jahren rund 50 % grosser sein
wird als heute.

1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040
11% 14% 14% 15% 17 % 20% 23% 24%

Quelle: Statistisches Jahrbuch Schweiz 2005, Entwicklung und Szenario Trend

Heute und in Zukunft im Wandel begriffen ist aber nicht nur die Be-
volkerungsstruktur, sondern auch das Mobilitatsverhalten, namentlich
was die Autobenutzung im Alter anbelangt. Aktives Autofahren setzt
Fuhrerausweis und Autoverfiigbarkeit voraus. Beide Parameter wurden
auch im «Mikrozensus Verkehrsverhalten» fur das Jahr 2000 erfasst.
Als Unterscheidungskriterium dient dem Mikrozensus dabei, ob im
Haushalt ein Auto immer, nach Absprache oder nicht verfiigbar ist.
Die Autoverfiigbarkeit durch Car-Sharing-Modelle wie Mobility wurde
nicht berticksichtigt.

Autoverfiigbarkeit

Wer einen Fithrerausweis hat, dem steht meist auch ein Auto im Haus-
halt zur Verfiigung. Einzig bei den Jugendlichen (18-24) verfiigt nur
jede zweite Person mit Fuhrerausweis auch immer iiber ein Auto. Ab
30 Jahren bis 80+ liegt die permanente Autoverfugbarkeit fiir Personen
mit Fithrerausweisbesitz ziemlich konstant bei 80 %. (Moser, 2004)

Fiihrerausweisbesitz

In dreissig Jahren werden nicht wie heute 51,7 % der Seniorinnen und
Senioren im Besitz eines Fiihrerausweises sein, sondern rund 90 %! (Die
Fuhrerausweisquote der Altersklasse 36-45 wird sich «nach oben»
verschieben, vgl. Tabelle unten). Bei der heutigen Generation der Se-
nioren gibt es grosse Unterschiede zwischen Frauen und Miannern. Die
alteren Frauen besitzen heute mehrheitlich noch keinen Fithrerausweis.
Vier von funf Auto fahrenden Senioren waren im Jahr 2000 méannli-
chen Geschlechts. Bei der «neuen Generation der Alten» wird dieser
geschlechtsspezifische Unterschied deutlich geringer sein.

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Rahmenbedingungen
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Quelle: Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000

Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen von morgen

Aufgrund der demographischen Entwicklung — der Bevolkerungsanteil
der Gruppe der Senioren wird in 30 Jahren rund 50 % grosser sein als heu-
te (Szenario Trend) — werden sich je langer, je mehr Senioren im Strassen-
verkehr bewegen, wobei die Zahl der Autofahrten am meisten zunimmt:
Im Jahr 2000 waren 51,7 % der Senioren im Besitz eines Fiihrerscheins;
das Bild wird sich stark dndern, wenn die jetzige Altersklasse 36—45 mit
ihrer Fihrerausweisquote von 90 % das Seniorenalter erreicht.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit von morgen

Die Auswirkungen dieser Entwicklung auf die Sicherheit sind per saldo

schwer vorauszusagen.

- Es werden deutlich mehr Autokilometer von Senioren zurickgelegt
werden (hohere Exposition, mehr Seniorenunfille im Auto)

- Mehr Senioren mit Fiihrerscheinbesitz bedeutet auch mehr Verkehrs-
erfahrenheit, was sich auch auf die Verkehrssicherheit zu Fuss und
per Velo positiv auswirken durfte.

- Die Durchschnittsgeschwindigkeit wird abnehmen (Senioren fahren
langsamer)

- Seniorentypische Fehler (z.B. Vortrittsmissachtung) werden zu-, nicht
seniorentypische Fehler (z.B. alkoholbedingte) werden abnehmen.

- Die Anzahl Konfliktsituationen zwischen Senioren und Senioren
(Auto/Auto, Auto/Fussginger, ...) wird zunehmen. Die Kumulation
von leistungsschwiacheren Automobilisten verringert die Wahrschein-
lichkeit, dass ein Lenker auf Fremdfehler kompensatorisch reagieren
kann. Bereits Anfang der 90er-Jahre hatte Cohen die These von der
Hyperadditivitdt bei nachlassender Leistung des Individuums und
zunehmender Zahl von Senioren formuliert. Das heisst, dass die
nachlassende Handlungszuverlassigkeit am Lenkrad und die einge-
schrankten Moglichkeiten, auf die Fehler der anderen zu reagieren,
in Kombination die Verkehrssicherheit nicht additiv, sondern hyper-
additiv herabsetzen (Cohen, 2000).
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- Mehr verletzlichere Verkehrsteilnehmer (v.a. als zu Fuss Gehende)
werden unterwegs sein.

Gesetzliche Bestimmungen

Welche gesetzlichen Bestimmungen, die sich explizit zu Senioren dussern,
sind fur die Verkehrssicherheit von spezieller Bedeutung? Das schweize-
rische Verkehrsrecht hilt fiir den Senior als Verkehrsteilnehmer sowohl
spezifische Pflichten als auch Rechte fest. Das Gesetz richtet sich generell
an die Fahrzeuglenkenden mit Bestimmungen zum Schutze der Senioren
wie auch an die Senioren als Fahrzeuglenkende mit Bestimmungen zum
eigenen Schutz und zum Schutze der tibrigen Verkehrsteilnehmer.

Verhalten gegeniiber Senioren

SVG, Art. 26, Abs. 2: Besondere Vorsicht ist geboten gegeniiber Kin-
dern, Gebrechlichen und alten Leuten, ebenso wenn Anzeichen dafiir
bestehen, dass sich ein Strassenbeniitzer nicht richtig verhalten wird.
Im konkreten Fall konnte die besondere Vorsicht beispielsweise da-
rin bestehen, als Autolenker in vorausschauender Fahrweise auf iltere
Menschen besonders zu achten und situativ angepasst zu verlangsamen,
Bremsbereitschaft zu erstellen oder anzuhalten.

Fahreignung im Alter (PW)

Gemaiss Verkehrszulassungsverordnung (VZV SR 741.51) miissen sich
alle 70-jahrigen Fithrerausweisinhaber alle zwei Jahre einer Kontroll-
untersuchung unterziehen. Die meisten Kantone haben diese Untersu-
chungen den Hausirzten tibertragen.

Gemaiss VZV Art. 6 haben grundsitzlich alle Bewerber und Inhaber
des Fiihrerausweises je nach Fiihrerausweiskategorie die jeweiligen me-
dizinischen Mindestanforderungen zu erfillen.

In Art. 14, Abs. 4 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG) wird auf das Mel-
derecht des Arztes eingegangen. Danach kann jeder Arzt bei Zweifel an
der Fahreignung seines Patienten diesen den zustandigen Behorden mel-
den. «Jeder Arzt kann Personen, die wegen korperlicher oder geistiger
Krankheiten oder Gebrechen oder wegen Siichten zur sicheren Fithrung
von Motorfahrzeugen nicht fihig sind, der Aufsichtsbehorde fiir Arzte
und der fiir Erteilung und Entzug des Fithrerausweises zustandigen Be-
horde melden.»

Altersbedingte Leistungseinbussen -
«Schwichen der Senioren»

Wir werden nicht nur alter, sondern wir altern auch gesiinder. Es wer-
den also in Zukunft zwar mehr dltere Menschen mobil sein, gleichzeitig
werden diese im Altersvergleich aber auch fitter sein als in der Vergan-
genheit. (Ewert, 2006)

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Rahmenbedingungen
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Der Alterungsprozess, auf den in den Studien immer wieder hingewie-
sen wird, verlauft individuell sehr unterschiedlich. Fiir die Gesundheit
und die davon abhingende Verkehrssicherheit des einzelnen Seniors ist
also vielmehr das biologische als das chronologische Alter von Bedeu-
tung. Trotzdem ist, um statistische Aussagen zu machen, das chronolo-
gische Alter unverzichtbar.

Altersbedingter Leistungsabbau

Alt werden ist keine Krankheit. Es ist natiirlich, dass auch beim «gesun-
den» Altern das psychophysische Leistungsvermogen generell abnimmt,
wenn auch dieser Prozess individuell wiederum sehr unterschiedlich
verlauft.

Fir die sichere Verkehrsteilnahme stellt die Verschlechterung folgen-
der Fertigkeiten im Alter ein Problem dar (Draeger & Klockner, 2001;
Ewert, 2006; Jancke, 2005; Cohen, 2001; Limbourg, 1999):

— Verschlechterung der Sehfahigkeit; Eingeschrianktes peripheres Sehen
(Einengung des Gesichtsfeldes), geringere dynamische und statische
Sehschirfe, Verschlechterung des Dammerungs- und Nachtsehens
und erhohte Blendempfindlichkeit (in Kombination problematisch,
verzogerte Dunkelanpassung)

— verminderte Flexibilitat und Sicherheit der Sensomotorik (die Fahig-
keit, gleichzeitig verschiedene Vorginge mit den Sinnen wahrzuneh-
men und zu verarbeiten, lasst nach)

- zunehmende Einengung der Aufmerksamkeit (Anpassungs-, Umstel-
lungs- und Entscheidungsprozesse werden erschwert)

— kognitiv verlangsamte und reduzierte Aufnahme von Informationen
und verliangerte Entscheidungszeit

— Verlangsamung der Reaktionen

— verminderte Konzentrationsfihigkeit

— grossere Stresssensibilitat (verringerte Belastungsfahigkeit)

— schnellere Ermudbarkeit

— Nachlassen der Muskelkrifte

— nachlassende motorische Koordinationsfahigkeit

- verringerte Beweglichkeit

— Verschlechterung der Horfahigkeit

Gemiss einer umfangreichen deutschen Studie stehen bei der Beurtei-
lung der Fahrfihigkeit bei den gesunden Senioren folgende Gesichts-
punkte im Vordergrund: Sehvermogen, Leistungsgeschwindigkeit, Ge-
fahr der Uberforderung bei komplexen Situationen (Ellinghaus, Schlag &
Steinbrecher, 1990, zitiert in Haag-Dawoud & Maag, 1994).

Sehvermogen

Eine ausreichende Sehschirfe ist u.a. Voraussetzung fiir vorausschau-
endes Fahren (frithzeitige Fussganger-, Velo- und Motorraderkennung,
Signalisation, ...), aber auch fiir die korrekte Einschitzung von Ge-
schwindigkeiten.

Besonders markant verschlechtert sich die Sehfahigkeit bei Dunkelheit!
Die Sehschirfe nimmt ab, Blendempfindlichkeit und Wahrnehmungs-
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schwelle steigen an (Cohen, 2001). Nach einer Studie von Ellinghaus
haben die Halfte der untersuchten 70-jahrigen Fahrer im Dammerungs-
sehtest bei Blendung ihre Sehfihigkeit praktisch verloren.

Von den Messergebnissen der Sehtests darf jedoch nicht automatisch
auf die Fahrkompetenz geschlossen werden. Das Sehen sollte immer
auch als ein komplexer visueller Wahrnehmungsprozess betrachtet wer-
den. Verschiedene Autoren weisen in diesem Zusammenhang darauf
hin, dass das Zusammenspiel zwischen anderen kognitiven Funktionen
und der Sehleistung viel bedeutender ist als die einfache Sehleistung
(z.B. Reaktionszeit auf einen visuellen Reiz, die visuell gefithrte senso-
motorische Leistung oder selektive Aufmerksamkeit): Im Strassenver-
kehr zahlt daher nicht nur das visuelle Potential, sondern noch mehr
der zweckmaissige Einsatz der Augen (Cohen, 2000). Fur die Fahreig-
nung hingegen als zwingend und nicht kompensierbar sind die Mindest-
Anforderungen an die Sehscharfe und das Gesichtsfeld zu betrachten
(Haag-Dawoud & Maag, 1994).

Leistungsgeschwindigkeit

Rolf Seeger betont, dass bei einer gesunden Person die Hirnleistungs-
funktionen auch im hoheren Alter weitgehend intakt bleiben, «wobei
allerdings eine zunehmende leichte Verlangsamung der Informations-
aufnahme und -verarbeitung zu beobachten ist.» (Seeger, 2005, S.13).
Auch koénnen Senioren den Input nur fir eine kiirzere Zeit im Arbeits-
gedachtnis speichern. (Cohen, 2001)

Verschiedene Studien unterstreichen, dass Fahraufgaben mit durch-
schnittlichem Anforderungscharakter von alteren Fahrern ebenso gut
wie von jungeren Fahrern bewiltigt werden. Anders ausgedriickt: die
Senioren weisen, sofern geniigend Zeit vorhanden ist, eine hohe Hand-
lungszuverlassigkeit aus.

Zum Problem wird die Langsamkeit der Senioren dann, wenn der Ver-
kehr zu schnell wird. Das heisst vor allem dann, wenn die Mobilitats-
Aufgabe in einer schwierigen neuen Situation und unter Zeitdruck be-
wiltigt werden muss. Amos Cohen bezeichnet den Zeitfaktor als eine
der grossten Hiirden fiir Senioren im Verkehr und verweist auf eine be-
sondere Problematik: «Heimtiickisch kann es dann werden, wenn sich
die Verkehrslage anders als erwartet entwickelt. In solchen Situationen
erreichen die Senioren ihre Leistungsgrenzen relativ schnell, weil eine
rasche Umstellung besonders schwierig ist.» (Cohen, 2000, S.132)

Zusitzlich verschirft wird das Problem Langsamkeit bei Uberlagerung
mit dem Problem Sehschwiche. Wenn aufgrund von Sehschwichen an-
dere Verkehrsteilnehmer oder Verkehrssituationen nur mit Verzégerung
richtig erfasst werden, verbleibt auch weniger Zeit fiir Informationsver-
arbeitung und Reaktion.

Dass die doch sehr deutlich zum Vorschein kommenden altersbedingten
Schwichen sich nicht starker im Unfallgeschehen widerspiegeln, kann
zu einem grossen Teil dem Kompensationsverhalten zugeschrieben wer-
den. (Vgl. folgendes Kapitel zur Kompensation)

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Rahmenbedingungen
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Differenzierung nach Verkehrsbeteiligung

In der Mehrheit der Studien liegt der Hauptfokus beim Thema Senioren
und Gesundheit auf einer allgemeinen Beurteilung oder auf einer Beur-
teilung der Fahreignung als Autolenker. Wihrenddem Gesundheitszu-
stand und Leistungsfahigkeit auf alle Verkehrsarten tibertragen werden
konnen, besteht bei der Frage nach den verkehrsmittelspezifischen Aus-
wirkungen im Bereich Velo- und Fussverkehr noch Forschungsbedarf.
Zwar sind beim Autofahren im Schnitt die hoheren Anforderungen zu
erfilllen. Anderseits miissen Fusswege auch von Senioren mit schlechte-
rem Gesundheitszustand zu bewailtigen sein.

Bei den zahlreichen Selbstunfillen der Senioren kénnten auch die er-
hohte Ermuidbarkeit und die nachlassende Konzentrationsfahigkeit im
Alter eine nicht zu unterschitzende Rolle spielen — eine Vermutung, die
naher untersucht werden miisste.

Verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten

Verschiedene verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten treten mit zu-
nehmendem Alter 6fter auf. Rund 10 bis 20 % der iiber 70-jihrigen
Lenker weisen verkehrsrelevante medizinische Probleme auf. (Seeger,
2005)

Nachfolgend sind die haufigsten Gesundheitsprobleme aufgelistet, fir
die ein Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen nachgewiesen werden
konnte:

. Demenz

. Augenerkrankungen (grauer/gruner Star)

. Neurologische Erkrankungen (z.B. nach Schlaganfall)

. Diabetes

. Herz- und Kreislauferkrankungen

. Nierenerkrankungen

Medikamente (Schlafmittel, insbesondere Benzodiozipine) — Polyme-
dikation!

(Ewert, 2006)

N LA W

In einer Studie der Verkehrsmedizinischen Abteilung des Instituts fiir
Rechtsmedizin Zirich wurden 149 tiber 70-jahrige verunfallte oder im
Strassenverkehr auffillig gewordene Autolenker untersucht. Danach
stehen fiir die Einschrinkung der Fahreignung folgende Krankheiten
im Vordergrund:

— Demenzerkrankungen (48 %)

— Augenerkrankungen mit nachlassendem Sehvermogen (24 %)

— Kreislauferkrankungen, Einschrankung nach Schlaganfall (7 %)

— Ohne verkehrsrelevantes Krankheitsbild (5 %)

(Seeger, 2005)

Allein die Diagnose einer Krankheit reicht aber noch nicht aus, um die
Fahrfihigkeit zu beurteilen. Das individuelle Risiko kann nur anhand
der daraus resultierenden funktionalen Einschrankungen beurteilt wer-
den.

Rahmenbedingungen VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit»



Demenzerkrankungen sind bei Personen tber 70 die wichtigste ver-
kehrsmedizinische Krankheit. Sie steigt im hoheren Lebensalter rasch
an: 70-Jahrige 2 bis 3 %, 80- bis 85-Jahrige 20 bis 25 %. Die Demenz
ist mit einer Abnahme der Gedachtnisleistung und des Denkvermogens
verbunden. Sie hat unter anderem zur Folge, dass Verhaltensweisen
und Handlungen, die aus mehreren Schritten oder Sequenzen bestehen,
nicht mehr geplant und vollzogen werden konnen. Bereits die ersten
Jahre der Demenz konnen sich auf das Unfallrisiko negativ auswirken,
wenn auch erst wenig, jedoch mit deutlichem Anstieg ab Ende des drit-
ten Jahres (Staplin et al., 1998, zitiert in Ewert, 2006). Seeger (2005)
kam in seinen Analysen zum Schluss, dass fiir die Verkehrssicherheit
auch Demenzerkrankungen in einem sehr frithen Stadium bereits prob-
lematisch sind.

Demenzerkrankungen sind in der Regel nicht «<kompensierbar». Es feh-
len die dazu notwendige Einsichtsfahigkeit, Lernfihigkeit und reali-
tatsgerechte Wahrnehmung. Die Beurteilung, ob eine sichere Verkehrs-
teilnahme gewihrleistet ist, kann also nicht dem demenzerkrankten
Senior selber tiberlassen werden, sondern muss extern (Arzt, Angehori-
ge, Fahrlehrer) erfolgen.

Bei arztlich begleiteten Fahrproben bei leichtgradig Demenzerkrank-
ten wurden besonders hiufig beobachtet: Nichteinhalten der Fahrspur,
fehlende Geschwindigkeitsgestaltung/zu langsam ausserorts, zu schnell
innerorts und in Quartieren), zogerndes, unsicheres oder falsches Ver-
halten an Verzweigungen, Nichtgewahren des Vortritts, Nichtwahrneh-
men oder Fehlinterpretieren von Lichtsignalen, abrupte Spurwechsel
ohne seitliche Beobachtung und ohne Zeichengebung, Nichtwahrneh-
men von vortrittsberechtigten Fussgidngern sowie grobe Manovrier-
fehler und fehlende Beobachtung beim Hinausfahren aus Parkflachen.
(Seeger, 2005)

... und deren Kompensation - «Stdrken der Senioren»

Fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit von Senioren letztendlich
entscheidend ist nicht die Frage, wie gross der Leistungsabbau im Alter
ist, sondern, wie gut dieser kompensiert werden kann.

Ein berithmtes Beispiel fir erfolgreiche Kompensation kommt aus der
Musikwelt, vom damals 80-jahrigen Pianisten Arthur Rubinstein. Auf
die Frage, wie es ihm gelinge, uber all die Jahre ein so hervorragen-
der Pianist zu bleiben, antwortete Rubinstein, dass er sein Repertoire
verringert habe (Selektion), dass er diese Stiicke haufiger tibe (Opti-
mierung) und dass er einige Kunstgriffe anwende, z.B. das Tempo von
besonders schnellen Sitzen ein wenig verlangsame (Kompensation).
Auch im Mobilitatsverhalten haben die Senioren ihre eigenen Kompen-
sationsstrategien entwickelt, die nicht wenige Parallelen zu Rubinsteins
Strategie aufweisen und dem Prinzip von Selektion (Auswahl/Verzicht
oder Verinderung der Ziele), Optimierung (Optimierung der Mittel
bei gleich bleibenden Zielen) und Kompensation (neue Ressourcen bei
gleich bleibenden Zielen nutzen) folgen.

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Rahmenbedingungen
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Kompensations-
strategien der Senioren
als Autofahrer, Velo-
fahrer und zu Fuss
Gehende

14

Kompensationsstrategie

Verhalten der Senioren

Bemerkungen

Einschrankung/flexibler
Umgang mit Mobilitats-
bediirfnissen

Vermeiden Fahrten
in der Nacht
oder bei Ddmmerung

Vgl. Unfallzahlen

Vermeiden Fahrten
bei schlechter Witterung

Vgl. Unfallzahlen

Vermeiden Fahrten
in Stosszeiten

Senioren bevorzugen verkehrs-
drmere spdtere Vormittage und
mittlere Nachmittage

Vermeiden Fahrten in nicht
vertrauter Umgebung

Vermeiden Strecken mit
heiklen Verkehrssituationen
im Auto, per Velo oder

zu Fuss

Auch zu Fuss meiden Senioren
gefdhrliche Stellen und nehmen
teilweise grosse Umwege in
Kauf, um Strassen an fiir sie
sichereren Stellen zu queren

Verzichten ofters auf Auto-,
Velofahrten oder Fusswege

Der Anteil der Senioren, welche
wahrend einem Tag das Haus
nicht verlassen, nimmt im Alter
zu und liegt ab 80 Jahren bei
31% (BFS/ARE 2001)

Verzichten ersatzlos auf
Auto-, Velofahrten oder
Fusswege

Der gesunde Hochbetagte

kann in den meisten Féllen
seine Defizite erkennen und
verzichtet bei Erreichen der
Leistungsgrenze oftmals
freiwillig auf das Fahren und
vermeidet so den meist als sehr
einschneidend empfundenen
amtlich verordneten Ausweis-
entzug

Anpassung
Fahrverhalten

Verzogern frither und
verlangsamen Tempo in
komplexen Situationen

Fahren allgemein lang-
samer (und defensiver)

Senioren liberschreiten selte-
ner die Hochstgeschwindigkeit
und sind auch sonst langsamer
im Auto unterwegs; gemdss
Mikrozensus 2000 betrug die
Durchschnittsgeschwindigkeit
der {iber 75-)ahrigen 33 km/h
gegeniiber 42 km der 20- bis
24-)ahrigen (Moser, 2004)

Fahren kiirzere Strecken
und machen ldngere Fahr-
pausen

Konzentrieren sich auf das
Wesentliche;

Senioren beziehen Gefah-
renmomente friiher ein

Vorausdenkende/vorausschau-
ende Fahrzeuglenkung, Vermei
dung von Uberbelastung durch
Konzentration auf Hauptaufga-
be; die Erfahrung hilft, das fiir
die Fahraufgabe Wesentliche
leichter, schneller und genauer
zu erfassen

Einstellung

Sind regelbewusster,
vernunftbetonter mit gerin-
gerer Risikoakzeptanz

Senioren verursachen sehr
wenige geschwindigkeits- und
alkoholbedingte oder auf
besonders risikoreiche Fahr-
mandver zuriickzufiihrende
Unfalle

Rahmenbedingungen
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Kompensationsstrategie | Verhalten der Senioren Bemerkungen Kompensations-
strategien der Senioren

Verbesserung der Fahr- | Halten sich korperlich fit,

fertigkeit und der Sicher- | besuchen Fahrberatungen, als Autofahrer, Velo-
Lo fahrer und zu Fuss
heit beim Gehen Fahrkurse, Nachschulungen Gehende

Aus: Seeger 2005, Schlag 2001, Cohen 2005 u. a.

Verschiedene Untersuchungen belegen, dass Senioren grundsitzlich in
der Lage sind, einen Teil ihrer Leistungseinbussen zu kompensieren,
und dadurch das Unfallrisiko vermindern konnen (Hubacher & Ewert,
1997). Auch aufgrund des Verkehrsverhaltens und der Unfallzahlen ist
klar zu belegen, dass das Kompensationsverhalten sehr verbreitet und
auch sehr wirkungsvoll ist.

Hohe Verkehrsregeltreue

Senioren halten sich (iberdurchschnittlich gut) an die Verkehrsregeln.
«Befunde beztiglich Einhaltung von Verkehrsvorschriften durch altere
Menschen sind eindeutig: Sie sind die <Musterschiiler> im Strassenver-
kehr.» (Biner & Ewert, 1994, S.5) Nebst der niichterneren und ver-
nunftbetonteren Einstellung zum Fahren wirkt sich fir die Senioren
ein verkehrsregelngetreues Verhalten auch kompensatorisch positiv aus.
Fir die Motivation der Senioren bedeutet dies beispielsweise, dass sie
die gesetzlichen Hochstgeschwindigkeiten einhalten, weil sie regelnbe-
wusster sind, aber auch weil sie sich bei zu schnellem Fahren eher tiber-
fordert fithlen.

Ein hohes Regelbewusstsein ist zwar tiberaus wichtig fir die Verkehrs-
sicherheit, indes noch nicht eine ausreichende Voraussetzung fiir regel-
konformes Verhalten: Wird ein Rotlicht oder ein Fussganger tibersehen,
niitzt auch ein hohes Regelbewusstsein nicht weiter.

Setzt die Kompensation rechtzeitig ein?

Wichtige Voraussetzungen fiir die erfolgreiche Kompensation sind re-
alitatsgerechte Wahrnehmung, das Eingestehen von Defiziten und die
Lernfahigkeit.

Das Erkennen der eigenen Leistungseinbussen wird durch verschiedene

Umstinde erschwert:

1. Weil viele altersbedingte Veranderungen meist schleichend erfolgen
und meist nicht «weh tun», werden sie von den Senioren oft nicht
rechtzeitig wahrgenommen. Auch fiir Krankheit im Alter ist ein meist
schleichender Beginn und chronischer Verlauf typisch (BASt Bundes-
anstalt fiir Strassenwesen, 2001). Autofahrende erkennen ihre Beein-
trachtigungen oft nur unzureichend, manchmal erst nach gehauften
Konfliktfillen. Zudem tiberschitzen Senioren ihre Sehleistungen und
unterschitzen deren Verschlechterung. (Ellinghaus, Schlag & Stein-
brecher, 1990, zitiert in Schlag & Engeln, 2001)

2. Es besteht die Gefahr, dass man die bisherige Unfallfreiheit falsch-
licherweise als Sicherheitsgarantie interpretiert und dass wichtige
Einsichten wegen des drohenden Mobilitdtsverlustes (Autoverzicht)
verdrangt werden.
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3. Zwischen dem Fremdbild und dem Selbstbild der dlteren Menschen
bestehen erhebliche Diskrepanzen. Wahrend Senioren das Fremdbild
von dlteren Autofahrern oft negativ tiberzeichnen, fallt die Selbstbe-
urteilung in der Regel sehr positiv aus. (Christ & Brandstitter, 2005,
zitiert in Jancke, 2005; Bachli-Biétry, 1993)

Die Grafiken zum Risiko im Altersverlauf zeigen, dass die grosste Kom-
pensationswirkung aus dem Mobilitdtsverzicht resultiert. Ab 75 Jahren
nehmen das «Pro-Fithrerausweis-Risiko» und das «Pro-Fussgianger-
Risiko» stark zu und konnen auch durch Mobilitdtsverzicht nicht mehr
vollstandig kompensiert werden.

Das Pro-Kilometer-Risiko, das bei den Senioren als Lenker oder Fuss-
ganger ab 75 Jahren erheblich zunimmt, verdeutlicht das Ausmass des
ungenutzten Potenzials der Kompensationsstrategien bzw. die Grenzen
der Senioren, was die ausreichende Anpassung an den Verkehr betrifft.

Die obgenannten Erkenntnisse basieren auf Mittelwerten und ermég-
lichen noch keine Aussagen iiber Kompensationserfolge in einzelnen
Gruppen.

Unterteilung in drei Gruppen nach Alter und Gesundheit

Eine differenziertere Sicht tiber die Kompensationserfolge erlauben die
Untersuchungen der Verkehrsmedizinischen Abteilung des Instituts fir
Rechtsmedizin in Ziirich mit 149 tiber 70-jahrigen Autolenkern, welche
aufgrund eines Unfalles oder Auffalligkeiten untersucht wurden. Einen
neuen Ansatz verfolgt Seeger (2005), indem er die auffillig geworde-
nen Senioren in drei Gruppen aufteilt und zum Schluss kommt, dass
die meisten Unfille von Senioren auf verkehrsrelevanten Krankheiten
griinden und dass die «Gesunden Senioren» ihre Leistungseinbussen
weitgehend erfolgreich kompensieren konnen.

- Gesunde bis 80/85
Unfallrisiko: allgemein gering, Risiko bei fehlender Einsicht trotz
Leistungsabbau.
«Die Fahreignung ist bei gesunden Personen bis zu einem Alter von
80 bis 85 Jahren meist nicht eingeschriankt, und die physiologischen
altersbedingten Veranderungen konnen recht lange kompensiert wer-
den.»

— Gesunde Hochbetagte ab 80 bis 85
Unfallrisiko: «Der gesunde Hochbetagte kann in den meisten Fillen
seine Defizite erkennen und verzichtet bei Erreichen der Leistungs-
grenze oftmals freiwillig auf das Fahren.»

- Verkehrsmedizinisch Kranke
Unfallrisiko: gross, v.a. wenn nicht rechtzeitig erkannt. Bei %4 der
verunfallten Senioren war die Fahreignung nicht mehr gegeben!
In den Untersuchungen von Seeger (2005) wurden bei einem Anteil
von 10 bis 20 % der tiber 70-jahrigen Lenker verkehrsrelevante me-
dizinische Probleme festgestellt. Auf die gesamte Bevolkerung bezo-
gen, liegt der Anteil von Demenzerkrankten bei ca. 10 %.
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Verkehrs-
Gesunde Senioren Verunfallte medizinisch
(gesunde Senioren bis 80/85 und gesunde Hochbetagte) Senioren kranke
Senioren

Quelle: Seeger 2005, eigene Darstellung

Aktivitat verzogert den altersbedingten Leistungsabbau

Der altersbedingte Leistungsabbau verlduft nicht nach vorgegebenem
«Fahrplan», sondern wird massgeblich durch das eigene Verhalten be-
einflusst!

Lutz Jancke geht in seinem Beitrag «Fahren im Alter aus neuropsycho-
logischer Sicht» u.a. auf die Bedeutung des Lernens und Ubens im Alter
ein und stellt, mit Absicht etwas provokant, die Frage: «Existiert wirk-
lich ein negativer Zusammenhang zwischen vielen kognitiven Leistun-
gen und dem Alter (je adlter desto schlechter)? Sind die im Durchschnitt
schlechteren Leistungen im Alter eher ein Effekt eines lang andauern-
den mangelnden kognitiven Trainings im Erwachsenenalter?» (Jancke,

2005, S.37)

Verschiedene Autoren weisen auf den Aspekt des lebenslangen Lernens
und Ubens hin und bestitigen den positiven Zusammenhang von geis-
tigen und korperlichen Aktivititen mit dem Gewinn an Verkehrssicher-
heit im Alter. Cohen schreibt Bezug nehmend auf die autofahrenden Se-
nioren: «Es ist besser einen Tag zu frith aufzuhoren. [...] Bis zu diesem
Zeitpunkt sollte der Senior tiben, tiben und nochmals iiben. Aktivitat
verzogert die biologische Alterung, hilt sie aber nicht ganz auf.» (Co-
hen, 2000, S.134)

Wie bei Limbourg & Reiter nachzulesen ist, gilt dieser Ratschlag auch
fiir Senioren zu Fuss und per Rad: «Einen weiteren wichtigen Beitrag
zur Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren stellt die Verbes-
serung ihrer allgemeinen korperlichen und geistigen Leistungsfahigkeit
dar. Altere Menschen sollten so lange wie moglich beweglich und <fit>
bleiben. Haufiger zu Fuss gehen oder Radfahren sind Beispiele fur be-
wegungsfreudige Mobilitdtsformen, die einen Beitrag zur Verbesserung
der korperlichen Fitness leisten konnen.» (Limbourg & Reiter, 2001,
S.223)

Auch Mertens (2000) weist auf die hohe Bedeutung physischer und psy-
chischer Aktivitaten im Alter hin. Zwischen 50 und 70 Jahren verliert
der Mensch ein Drittel an Muskelmasse, wenn er nichts dagegen un-
ternimmt. Muskeln wie auch geistige Leistungsfiahigkeit konnen durch
Fitness-Aktivitaten auch im Alter wirksam trainiert werden.

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Rahmenbedingungen
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Das Unfallgeschehen

(Beschreibung und Erklarung)

Unfallgeschehen im Alter 65+

Hinweise zur Methodik

Beschreibung und Erklarung des Unfallgeschehens stiitzen sich im We-
sentlichen auf die Statistiken der Strassenverkehrsunfille, das im Mikro-
zensus 2000 erhobene Verkehrsverhalten und die Bevolkerungsstatisti-
ken von ARE und BFS ab. Als weitere Quellen dienen diverse in- und
auslandische Studien sowie Expertenbefragungen.

Eine differenzierte Betrachtung ist unumganglich, weil sich das Unfall-

geschehen je nachdem sehr unterschiedlich prasentiert:

— Gesamtzahl der verungliickten Senioren oder nur die schweren Senio-
renunfille? Aus Sicht der Verkehrssicherheit ist die Zahl der schwer
bzw. todlich verletzten Personen die zentrale Grosse.

— Absolute Unfallzahlen oder bezogen auf Fahrleistung, Bevolkerung,
Fuihrerscheinbesitz? Fir die Bestimmung von Unfallschwerpunkten
sind absolute Zahlen wichtig. Um Schwachstellen im Verkehrssystem
aufzudecken, sind hingegen die relativen Kenngrossen unverzichtbar.
Interessanter als die Feststellung, dass die schweren Autounfille im
Seniorenalter absolut gesehen immer seltener werden, ist das Risiko
pro Senior respektive das Risiko pro zuriickgelegten Kilometer.

— Alle Senioren oder die Altersgruppen 65-69, 70-74, 75-79, 80+?

— Risiko im Auto, zu Fuss oder auf dem Velo? Unser Zweck bedingt
auch eine verkehrsmittelspezifische Betrachtungsweise.
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Uberblick nach Verkehrsbeteiligung

2004 verloren 122 Senioren ihr Leben auf Schweizer Strassen, jeder
Zweite von ihnen (59) beim Zufussgehen, 35 im Auto, 17 auf dem Velo
und 6 auf einem motorisierten Zweirad.

300
250
200 [
150 [ *-
.
100 | | T —
50 | | e e ] _
I
o
zu Fuss Auto- Beifahrer Velo Mofa Motorrad andere
lenker (Auto) Fahrzeuge
(v.a. Sachen-
transport)

Quelle: BFS 2005

Mit welchem individuellen Verkehrsmittel gelangen Senioren bei gege-
bener Strecke am sichersten von A nach B?

Kilometerbezogen sind die Senioren mit Abstand am sichersten mit
dem Auto unterwegs. Der gleiche Weg zu Fuss oder auf zwei Ridern
ist fur die Senioren deutlich risikoreicher. Die Unterschiede nehmen ab
70 Jahren stark zu: Ein tiber 70-Jdhriger, der zu Fuss geht, hat ein rund
dreimal hoheres Risiko, verletzt oder getotet zu werden, als wenn er die
gleiche Strecke mit dem Auto zuriicklegt. Die Differenzen verkleinern
sich beim Vergleich der zeitlichen Exposition: Mit welchem Verkehrs-
mittel sind die Senioren pro Stunde Unterwegszeit am sichersten?
Werden die kollektiven Verkehrsmittel mit einbezogen, fahren die Se-
nioren am sichersten mit dem OV. (Die Unfallstatistik 2004 weist 0
getotete und 1 schwer verletzten Senior im OV aus.) Das Weg-Risiko
hangt also fast ausschliesslich davon ab, wie gefiahrlich die Fussetappe
zum und vom OV ist.
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Verunfallte (Verletzte

und Getétete)

pro 1 Million Kilometer

20

2000

auf dem
Motorrad

auf dem Velo
zu Fuss

im Auto e
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60-64 65-69 70-74 75-79 8o+

Quellen: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000, Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000, eigene Berechnungen

Der obige Sicherheitsvergleich nach Verkehrsmittel geht von«gegebener
Strecke» aus und beurteilt das Unfallrisiko nach der kilometerabhingi-
gen Exposition. Tatsachlich bestehen fur viele Wege oder Wegetappen
im Alter keine wirklichen Alternativen zwischen Start und Ziel. Bei-
spielsweise bei den Wegen von zu Hause zum Wohnort von Verwandten
und Freunden, zur nichsten OV-Haltestelle, zum wochentlichen «Dorf-
treff», zum Hausarzt, in die Kirche usw. Gleichzeitig gibt es auch vie-
le weniger fixe Wegziele, unter denen eine Auswahl getroffen werden
kann. Fillt dabei die Wahl auf das naher gelegene Ziel, ist dies unter
Umstidnden verkehrssicherheitsrelevanter als die Wahl des Verkehrsmit-
tels: So gewinnt ein Senior deutlich mehr Sicherheit, wenn er zu Fuss im
Quartierladen einkauft, als wenn er mit dem Auto eine deutlich weitere
Strecke zu einem Einkaufszentrum zuriicklegen muss, dies trotz hohe-
rem Kilometerrisiko zu Fuss.

Weil die durchschnittliche Weg- oder Etappenliange — ein Weg kann aus
einer oder mehreren Etappen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln be-
stehen — mit dem Auto deutlich grosser ist als per Velo oder zu Fuss,
ergibt sich ein neues Bild des Risikovergleichs zwischen den Verkehrs-
mitteln (Grafik unten). Demnach ist die einzelne Etappe als Autolenker
fiir Senioren bis 79 rund dreimal gefihrlicher als die einzelne Fussetap-
pe. Erst ab der Altersklasse 80+ iibersteigt das Pro-Fussetappen-Risiko
dasjenige am Lenkrad.
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Quellen: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000, Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000, eigene Berechnungen

Die spezielle Exponiertheit der Senioren

Nimmt im Seniorenalter die Wahrscheinlichkeit zu, im Verkehr schwer
zu verungliicken — als Velofahrer, zu Fuss, im Auto, auf Velo oder Mo-
fa/Motorrad?

Die Fussgingerunfille der Senioren bilden auch beim Quervergleich des
gesamten Unfallgeschehens den Schwerpunkt: 62 % aller getoteten Fuss-
gangerinnen und Fussginger waren iiber 64 (Velo 40 %, Auto 15 %).

Anteil schwer verletzter | Anteil getdteter
Senioren Senioren

Zu Fuss 33% 62 %

Auto (Lenker + Mitfahrer) 11% 15%

Velo 14% 40 %

Mofa 6% 11%

Motorrad (inkl. Kleinmotorrad) 3% 4%

Quelle: BFS 2005

Verletzungsschwere

Senioren verunglicken verhiltnismassig seltener, erleiden dabei aber
tiberdurchschnittlich oft schwere/tédliche Verletzungen. Die hohe Ver-
letzlichkeit ist am deutlichsten sichtbar bei den zu Fuss Gehenden (982
Getotete pro 10000 Verunfallte mit leichten oder schweren Verletzun-
gen) und bei den Velofahrenden (507). Ab 75 Jahren nimmt das Todes-
risiko im Strassenverkehr deutlich zu (65-69 = 294, 85+ = 906).

Die Case fatality (C.f.) beziffert die Wahrscheinlichkeit, die fiir eine
verunfallte und dabei verletzte Person besteht, an den Verletzungsfol-
gen zu sterben. Die Case fatality lag bei den Senioren im Jahr 2004 bei
461 (461 Getotete pro 10000 Verunfallte). Das Todesrisiko ist damit
dreimal hoher als bei den Verkehrsteilnehmern junger 65 (C.f. = 146).

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Unfallgeschehen im Alter 65+

Verunfallte (Verletzte
und Getétete)

pro 1 Million Etappen
2000

mmmm auf dem Velo

zu Fuss

s im Auto (Lenker)

Anteile der verletzten
und getoteten Senioren
gemessen am gesamten
Unfallgeschehen 2004
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Case fatality
der Senioren nach
Verkehrsmittel

Case fatality
der Senioren
2004

75+
65-74
Mittel

Die Zunahme der Verletzungsschwere im Alter hat zur Folge, dass auch
bei gleichem Verhalten der Verkehrsteilnehmer sich die Anzahl der
schwer Verunfallten im hoheren Alter rein aufgrund der Case fatality
vervielfacht, was, wie die Tabelle unten zeigt, bei allen Verkehrsmitteln
der Fall ist. Absolut betrifft die Zunahme der C.f. aber die Velofahrer
und Fussganger viel starker als die andern.

Case fatality
Personenwagen 257
Motorrader, Kleinmotorrader 379
Motorfahrrader 86
Fahrrader 507
Fussganger 982
Quelle: BFS 2005, eigene Berechnung
1500
1200
900
600
300 [ N1
o
zu Fuss, zu Fuss, nicht ~ Velo, in Knoten Velo, auf Autolenker
auf Fussganger- auf Fussganger- freier Strecke
streifen streifen

Quelle: bfu 2005, eigene Darstellung

Entwicklung der Unfallzahlen

Die allgemeine Entwicklung der Unfallzahlen der letzten 25 Jahre (bis
2004) mit einer deutlichen Abnahme der Unfille mit schweren Verlet-
zungen gilt mehr oder weniger auch fiir die Senioren:

2004 verunfallten rund 2,5-mal weniger Senioren im Strassenverkehr
als 1980. In der gleichen Zeitspanne hat der Bevolkerungsanteil der
Senioren sogar leicht zugenommen.

Entgegen dem allgemeinen Trend waren in den letzten 10 Jahren mehr
Motorrad- und Fahrradunfille zu verzeichnen.

Wie verdndert sich das Unfallrisiko mit dem Alter?

Ab 75 Jahren nimmt das «Pro-Kopf-Risiko», im Strassenverkehr tod-
lich zu verungliicken, deutlich zu. Deutlich weniger stark verdndert sich
das (durchschnittliche!) Risiko, sich im Strassenverkehr schwer zu ver-
letzen.

Unfallgeschehen im Alter 65+ VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit»



In den Kapiteln Auto, Velo, Fuss wird die Altersabstufung weiter nach
Verkehrsmitteln und nach «Pro-Kilometer-Risiko» differenziert.
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Quelle: BFS 2005, eigene Berechnungen

Weitere Merkmale der Seniorenunfalle
In welchen Bereichen unterscheiden sich Seniorenunfille von den iibri-
gen? Was gilt, unabhingig vom Verkehrsmittel, fiir alle Senioren?

Die folgenden Aussagen (und Kapitel Auto, Fuss, Velo) basieren auf Aus-
wertungen der Unfalljahre 2003 und 2004 durch die Beratungsstelle fiir
Unfallverhiitung bfu im Jahr 2006. Ausgewertet wurden die Unfallzah-
len des Bundesamtes fiir Statistik mit schwer verletzten oder getoteten
Personen, jeweils differenziert nach den Altersgruppen 65-74 und 75+,
teilweise im Vergleich mit der Gruppe jinger 65. Innerhalb der beiden
Seniorenaltersgruppen waren in der Regel keine auffallenden Unter-
schiede bezuglich Haufigkeitsverteilung innerhalb der Unfallkategorien
festzustellen, weshalb sie zur Gruppe 65+ zusammengefasst wurden.

Geschlecht

Insgesamt verungliicken etwa gleich viele Senioren wie Seniorinnen.
Weil der Frauenanteil aufgrund der hoheren Lebenserwartung aber
deutlich hoher ist, heisst dies, dass die Manner auch im Seniorenalter
ein deutlich hoheres Risiko aufweisen, im Strassenverkehr schwer zu
verunglicken. Manner verungliicken deutlich hdufiger im Auto oder
auf dem Velo, was zu einem grossen Teil auf ihre grossere Exposition
zurlickzufithren ist. Nur zu Fuss besteht fiir Seniorinnen ein hoéheres
Unfallrisiko. (Vgl. folgende Kapitel)

Witterung, Lichtverhaltnisse, zeitliche Verteilung (Unfallzeit)

Senioren sind iiberwiegend bei Tageslicht und bei trockenen Wetter-
verhdltnissen unterwegs und verunfallen dementsprechend unter die-
sen Bedingungen bedeutend haufiger. Besonders ausgepriagt — fast
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Verunfallte
im Strassenverkehr
2004

Verunfallte
pro 100000
Einwohner

mmmm schwer Verletzte

pro 100000
Einwohner

mmmm Getotete
pro 1 Million
Einwohner
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Die 10 hdufigsten
Mangel der Senioren
im Vergleich

mit den 9 hdufigsten
der Gruppe

unter 65 Jahren
(prozentuale
Nennhéufigkeit)

Jiingere (-65)

Senioren (65+)
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ausschliesslich — ist der Unterschied bei Velo- und Autofahrten (vgl.
folgende Kapitel). Gegenlaufig ist die Verteilung der Unfalle nach Un-
fallmonat. Zu Fuss Gehende verunfallen mehrheitlich in der dunklen
Jahreshilfte, Fahrzeuglenker dagegen in der hellen Jahreshilfte. (Vgl.
folgende Kapitel)

Mogliche Unfallursachen/Mangel

Die Angaben der Schweizerischen Unfallstatistik zu den mutmasslichen
Mingeln und Einflissen sind rechtlich nicht verbindlich. Die Polizei,
welche den Unfall aufnimmt, trigt den Befund (keinen bis maximal
drei Mangel/Einfliisse) nach personlichen Einschiatzungen ein.

Unter den 10 haufigsten Mingeln bei Senioren figurieren die 9 haufigs-

ten der Gruppe junger als 65. Es bestehen aber erhebliche Unterschiede

in der Reihenfolge!

- Bei der Gruppe <65 ganz oben stehen die Probleme Geschwindigkeit,
Alkohol und Linienfithrung/Einspurung.

- Bei den Senioren am haufigsten bemangelt wurden Fussgiangerver-
halten, Vortrittsmissachtung und die Gesundheit

- Bei Jiingeren und Alteren ein Hauptproblem sind Unaufmerksamkeit
und Ablenkung

Nur bei Senioren unter den ersten zehn rangiert «Nichtbeachten Sig-

nalisation», bei den Jiingeren ist es, auf Rang 9 (4 %), die «Mangelnde

Fahrpraxis».
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Schwer Verletzte oder Getotete, eigene Gruppenbildung. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und
2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS

Weil bei ihnen beziiglich Unfallpravention der grosste Handlungsbedarf
besteht, werden die Senioren-Verkehrsmittelgruppen Autolenkende, zu
Fuss Gehende und Radfahrende im Folgenden noch differenzierter un-
tersucht.
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Senioren als Autolenkende

Die Kapitel zu Auto, Fuss und Velo folgen demselben Aufbau und sind
unterteilt in «Unfallzahlen Schweiz» (Beschreibung des Unfallgesche-
hens) und «Erklarungen zum Unfallgeschehen» (Unfallzahlen Schweiz,
Erkenntnisse aus Studien und Interpretationen, im Zentrum das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer).

Unfallzahlen Schweiz

Risiko im Altersverlauf

Die Anzahl Unfille pro Alterskategorie nimmt gegen oben stark ab
(Tabelle 1). Insgesamt entfillt bis heute ein relativ geringer Anteil auf
Senioren, und das Pro-Kopf-Risiko (Tabelle 2) bleibt — anders als beim
Zufussgehen — im Vergleich zu den andern Altersgruppen relativ kon-
stant. Diese Zahl verschleiert aber das Risiko, das vom alteren Lenker
ausgeht, weil der Anteil der Automobilen im Seniorenalter (noch) gering
ist, weil sie weniger weite Strecken im Auto zuriicklegen und dabei erst
noch oOfters von einer (sichereren) Person chauffiert werden. So waren
von den 80+ im Jahr 2000 «nur» 25 % im Besitz eines Fuhrerauswei-
ses. Wihrend das bereits tiberdurchschnittliche Risiko fir die 75- bis
79-jahrigen Lenker demjenigen der 20- bis 24-Jahrigen entspricht, ver-
doppelt es sich bei der Altersklasse 80+ gleich nochmals (Tabelle 3). Ein
noch krasseres Bild der Unfallrisikoentwicklung ergibt der leistungsbe-
zogene Vergleich (Tabelle 4). Die tiber 80-jahrigen Lenker haben pro
gefahrenen Auto-Kilometer gegeniiber den 40- bis 65-Jdhrigen ein 14fa-
ches Verletzungsrisiko.

Werden bei Vergleichen alle Unfille mit Verletzten gezahlt, fithrt dies
zur Unterschitzung der Problematik der Senioren, weil aufgrund der
hoheren Sterblichkeit die Anteile der schwer Verletzten und insbesonde-
re der Getoteten stark ansteigen.

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Unfallgeschehen — Senioren als Autolenkende
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Umgekehrt werden Seniorenunfille mit Verletzungsfolgen haufiger der
Polizei gemeldet, was wiederum zu einer nicht genau bezifferbaren Uber-
schitzung der im Strassenverkehr verletzten Senioren fihren kann.

Tabelle 1: Absolute Unfallzahlen
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Quelle: BFS 2005

Tabelle 2: «Pro-Kopf-Risiko»
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Quelle: BFS 2005, eigene Berechnungen
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Tabelle 3: «Pro-Autofahrer-Risiko»
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Quelle: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000 und Mikrozensus Verkehrsverhalten, eigene Berechnungen

Tabelle 4: «Pro-Kilometer-Risiko»
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Quelle: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000 und Mikrozensus Verkehrsverhalten, eigene Berechnungen

Unfalltyp und Unfallstelle

Altersunabhingig dominieren auch bei den Senioren Selbstunfille und
Unfille auf kreuzungsfreien Strassenabschnitten. Im Vergleich zu den
Jungeren verunfallen Senioren seltener auf gerader Strecke und in Kur-
ven, haufiger an Einmiindungen und Kreuzungen. Bei den Jiingeren ste-
hen die Unfille auf gerader Strecke und in Kurven oft im Zusammen-
hang mit Alkohol, Geschwindigkeit, Dunkelheit. Weil diese Faktoren
bei Senioren bedeutend weniger ins Gewicht fallen, wire eine deutli-
chere Abnahme der Unfille auf kreuzungsfreien Strecken zu erwarten
gewesen.
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Im Vergleich zwischen todlich verungliickten Lenkern iiber und unter
70 Jahren konnte Ewert (2006) bei den Senioren die deutlichste Uber-
vertretung bei folgenden vier Unfalltypen feststellen: Frontale Kollisio-
nen mit entgegenkommenden Fahrzeugen (17 % /12,6 %), Unfille beim
Richtungswechsel (mit Abbiegen nach links) mit querendem Fahrzeug
(10,8 % /4 %), Unfille beim Queren von links (4,5 %/2 %) und von
rechts (4 % /1,9 %).

Unfalltyp
(Anzahl schwer 150
Verungliickter)
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Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
Unfallstelle
(Anzahl schwer 120
Verungliickter)
100
80
60
40
20
Parkplatz/ Einmiindung Kreuzung  gerade Strecke Kurve

Nebenanlage

Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Witterung und Lichtverhiltnisse, Unfallmonat und Tageszeit

Senioren als PW-Lenkende verunfallen mehrheitlich bei «guten» Sicht- und
Witterungsverhaltnissen. Diese Verteilung ist ein Abbild der Exposition
und verdeutlicht das Kompensationsverhalten der alteren Autofahrer, die
bei schlechten Sichtverhiltnissen in der Regel auf Autofahrten verzichten.
Im jahreszeitlichen Vergleich verungliicken deutlich mehr Senioren in
den hellen Monaten April bis September. Auch hier besteht eine Kor-
relation zur Exposition, welche im Zusammenhang mit Mobilitatsver-
zicht in dunklen Monaten und einem hoheren (Freizeit-)Mobilititsbe-
diirfnis in der hellen Jahreshalfte steht.

Die gefidhrlichste Tageszeit ist der Mittag (42 %), gefolgt vom Abend
(38 %). Die Hauptspitzen der Unfille decken sich mit den Zeiten, an
denen auch am meisten Senioren unterwegs sind (Mikrozensus).
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Schneefall Regen keine Niederschlage

Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Dammerung Nacht Tag

Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Unfallmonat
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Riickhaltesystem
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Schwer verletzte oder getdtete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Riickhaltesystem
Nur jeder 9. verunfallte Senior war, wo ein Riickhaltesystem und die
Gurtentragpflicht bestanden, nicht angegurtet.

[ keine Tragpflicht/kein System

unbekannt
I nein

ja

Schwer verletzte oder getdtete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Mingel

Deutlich haufiger als bei Jiingeren wurden bei den Senioren Unauf-
merksamkeit und Vortrittsmissachtungen bemingelt. «Unaufmerk-
samkeit» ist wie bei Jiingeren der am haufigsten genannte Mangel.
Unter den problematischsten Vortrittsmissachtungen zu finden sind
«Missachtung des Vortritts mit festem Signal (Stopp, kein Vortritt)»,
«Missachten der Anhaltepflicht am Fussgiangerstreifen», «Vortritts-

missachtung beim Linksabbiegen» und «Vortrittsmissachtung bei der
Ausfahrt».

Auch «Einflussfaktoren aus medizinischer Sicht» werden bei den Senio-
ren deutlich haufiger angefiihrt.
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Nicht unter den zehn ersten «Seniorenmingeln», hingegen an zweiter
bzw. siebter Stelle der haufigsten Mingel der jiingeren Lenker sind «Al-
kohol» und «Uberschreiten der Hochstgeschwindigkeit».
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Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+.

Auswertung bfu, Darstellung VC

Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
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Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+.

Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
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Selbstunfille
(137 Unfille)

Die drei hdufigsten
Mangel bei
Kollisionen auf
Seiten Senior

Mangelverteilung

Die Maingelverteilung erlaubt eine Anniherung an die «Schuldfrage»
und gibt Aufschluss dartber, wie oft Senioren fiir einen Unfall mitver-
antwortlich waren.

Bei schweren Unfillen mit Senioren am Lenkrad wurden von der Polizei
deutlich haufiger Mingel auf Seiten der Senioren festgestellt.

Bei 89 % aller Selbstunfille lag der Mangel/die mogliche Ursache bei
den Seniorenlenkern selber.

Bei 67 % der Kollisionen wurde ausschliesslich der lenkende Senior be-
mangelt.

kein Mangel bei Senior

[T Mangel bei Senior

Schwer verletzte oder getotete PW-Lenker, 65+. Quelle: Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Momentane Unaufmerksamkeit 18,2%
Momentaner Schwachezustand 17,5%
Nichtanpassen an die Linienfiihrung 11,7 %
Anderer Bedienungsfehler 10,9 %
Anderer Einflussfaktor aus medizinischer Sicht 10,2 %

Quelle: Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS
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I beide Partner bemingelt
[0 nur Senioren beméngelt

nur Kollisionsgegner bemdngelt

Schwer verletzte oder getétete PW-Lenker, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Missachtung des Vortritts mit fester Signalisation (Stopp, kein Vortritt) |27,2%

Momentane Unaufmerksamkeit 13,6 %
Missachtung des Vortritts beim Linksabbiegen vor Gegenverkehr 6,8 %

Quelle: Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS

Selbst- und Fremdgefihrdung

Senioren sind ab 75 Jahren weit tiberdurchschnittlich stark gefiahrdet.
Doch sind sie auch tiberdurchschnittlich gefahrlich?

Wenn Senioren als PW-Lenker einen Unfall verursachen, ist rund jedes
zweite Opfer (schwer verletzt oder getotet) ein Senior. Am haufigsten
handelt es sich dabei um den Lenker selbst, gefolgt von Mitfahrern und
Velofahrern/Fussgiangern im Seniorenalter. Uberdurchschnittlich hiufig
sind Kollisionen zwischen Senioren und Motorradfahrern. (bfu, 2005)
Ewert (2006) hat fiir Kollisionen mit getoteten Personen mit PW-Betei-
ligung nach verschiedenen Altersgruppen die Eigen- und die Fremdge-
fahrdung berechnet und festgestellt, dass bei Unfillen mit Beteiligung
von Seniorenlenkern vor allem sie selbst und ihre ebenfalls betagten
Passagiere gefihrdet sind, ums Leben zu kommen. Mit zunehmendem
Alter sinkt die Fremdgefihrdung im Verhiltnis zur Eigengefihrdung.
Bei den jungen Lenkern (20-24) konnte Ewert eine deutlich hohere Ge-
fahrdung fir die anderen Verkehrsteilnehmer feststellen, sowohl abso-
lut als auch relativ. (Vgl. nachstehende Tabelle)
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Kollisionen
(147 Unfille)

Die fiinf hdufigsten
Mangel bei
Selbstunfillen
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Anzahl getotete
Personen
1992-2004

Anzahl bei
Unféllen von
Lenkern dieser
Alterskategorie
getdtete andere
Verkehrs-
teilnehmer

Anzahl getGtete mm—
Lenker dieser
Alterskategorie
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Quelle: Aus Ewert 2006, Senioren als motorisierte Verkehrsteilnehmer

Erklarungen zum Unfallgeschehen im Auto

Fir die Erklarung des (seniorenspezifischen) Unfallgeschehens spielen
gleichermassen die altersspezifischen Schwichen und die altersspezifi-
schen Stirken ein bedeutende Rolle.

Fiir die Verkehrssicherheit besonders relevant erscheinen:

1. Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)

2. Verminderte Sehfihigkeit

3. Verminderte Leistungsgeschwindigkeit (kognitiv verlangsamte und
reduzierte Aufnahme von Informationen und langere Entscheidungs-
zeit, besonders in komplexen, unerwarteten Situationen)

4. Erfolgreiche Kompensationsstrategien und Fahrkompetenzen

5. Motorik und Beweglichkeit

Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)
Der hohe Selbstverschuldungsgrad und das hohere Pro-Kilometer-Risiko
deuten darauf hin, dass die mit dem Alterungsprozess in Verbindung
stehenden Krankheiten und altersbedingte Leistungseinschrankungen
sich trotz Kompensationsstrategien und rigoroser Einschrinkung der
Fahrbediirfnisse erheblich auf die sichere Teilnahme am Strassenver-
kehr auswirken.

Weniger negativ erscheint die Entwicklung in der Gruppe mit «gesundem
Leistungsabbau». Das ungiinstige Kilometer-Risiko-Bild wird durch
die Senioren mitgepragt, die an verkehrssicherheitsrelevanten Krank-
heiten leiden und deren Fahreignung bereits vor dem Unfall nicht mehr
gegeben war. Aufgrund der Ergebnisse von Seeger (2005) — namlich,
dass die ca. 80 % gesunden Senioren nur ca. /3 der Seniorenunfille
verursachen — kann davon ausgegangen werden, dass die Differenz zwi-
schen dem Pro-Lenker-Risiko der gesunden Senioren und demjenigen
der Jungeren deutlich kleiner ausfallt.
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Verminderte Sehfiahigkeit

Verschiedene Autoren gehen davon aus, dass ein wesentlicher Anteil
an den Einschrankungen der Fahreignung im Alter durch die Ver-
minderung des Sehvermogens bedingt ist (Haag-Dawoud & Maag,
1994; Bourauel, 2000; Schlag, 2001; Ewert, 2006). Verschiedene
Indikatoren zum Sehvermogen sind dabei fiir die sichere Verkehrs-
teilnahme relevant, insbesondere die dynamische Sehscharfe und das
periphere Sehen; aber auch die statische Sehschirfe, das Damme-
rungssehen, die Blendempfindlichkeit oder das Farbsehen haben ihre
Bedeutung.

Eingeschranktes Sehvermogen erschwert unter anderem vorausschau-
endes Fahren und das Erkennen von kleineren oder weiter entfernten
Objekten/Situationen mit entsprechenden Auswirkungen auf Wahr-
nehmung und Zeit fiir die Reaktion. Ein Mangel, der von der verlang-
samten Wahrnehmungs- und Reaktionsfihigkeit der Senioren tiberla-
gert wird. Besonders markant verschlechtert sich die Sehfahigkeit bei
Dunkelheit. Da Senioren bei schlechten Sichtverhaltnissen in der Regel
auf Fahrten verzichten und dementsprechend relativ selten bei Dunkel-
heit oder Niederschlag verunfallen, riickt fir die Verkehrssicherheit
der mogliche Einfluss von anderen Indikatoren zur Sehfiahigkeit — wie
die dynamische Sehschirfe oder das periphere Sehen — etwas mehr ins
Zentrum.

Verminderte Leistungsgeschwindigkeit: Uberforderung in komplexen,
schnellen, unerwarteten Situationen

Der Zeitfaktor stellt sich als eine der grossten Herausforderungen fiir
die Senioren heraus.

Die auffillig hiufigen Unfille der Senioren im Zusammenhang mit ver-
schiedenen Formen von Vortrittsmissachtungen, Studien mit Beobach-
tungen des Fahrverhaltens und die verkehrssicherheitstibergreifenden
Erkenntnisse (Psychologie, Gerontologie) untermauern diese These. Se-
nioren fahren sicher, wenn ihnen geniigend Zeit zur Verfiigung steht.
Hingegen werden Senioren in sich schnell verindernden, unerwarteten
und komplexen (mit gleichzeitig zu bewiltigenden Anforderungen) Si-
tuationen Ofter iiberfordert.

In folgenden Situationen sind Senioren besonders oft iiberfordert:

- Auffahrt auf eine Autobahn

- Knotensituation im Stadtverkehr

- Rechtsvortritt, Rotlicht und Stopp-Strasse

- Rechts- und Linksabbiegen

- komplexe Kreuzungen und Einmiindungen

- Situationen, bei denen Regelungen oder Interaktionserfordernisse nicht
deutlich oder erst spit erkennbar sind

(Schlag, 2001; Jancke, 2005)

Fastenmeier ermittelte folgende Fahrprobleme, welche vor allem in kom-
plexen Situationen auftraten:

- schwankendes Geschwindigkeitsverhalten

— fehlerhafter Seitenabstand

- Spurungenauigkeit
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- geringes Kommunikationsverhalten
- mangelndes sicherndes Verhalten
(Fastenmeier, 1995, zitiert in Jancke, 2005)

Erfolgreiche Kompensationsstrategien — mit Verbesserungspotenzial

Wie bereits im Kapitel zur Kompensation ausfithrlich beschrieben, ist

das Kompensationsverhalten eine ausgewiesene Starke der Senioren.

Es besteht aus einer Einschrinkung der Gesamtmobilitit, dem Ver-

zicht auf Fahrten bei ungiinstigen Verhiltnissen (gute Sicht, geringes

Verkehrsaufkommen), der Anpassung des Fahrverhaltens (langsamer,

kiirzere Strecken, vorausschauender) und einer der Verkehrssicherheit

zutraglichen Einstellung (hohe Verkehrsregeltreue, geringe Risikoakzep-

tanz).

Durch die rigorose Einschrankung der Fahrbedurfnisse tragen die Se-

nioren ganz erheblich zur Reduktion der Unfallzahlen von Senioren als

Autolenkern bei. Gleichzeitig sind damit auch zwei problematische As-

pekte verbunden:

1. Der Verzicht auf die Befriedigung von Fahrbediirfnissen bedeutet
auch eine Einschrinkung der Ubungsméglichkeiten.

2. Die kilometerbezogene, vergleichsweise hohere Gefihrdung zu Fuss
kann dazu fiithren, dass beispielsweise der Fihrerausweisentzug im
Endeffekt zu einer Erhohung des Senioren-Unfallrisikos fiihrt.

Letztlich ist aber auch das sehr ausgeprigte Kompensationsverhalten
noch nicht ausreichend, damit das «Pro-Lenker-Risiko» im Alter (ab
75 Jahren) konstant bliebe.

Gleichzeitig liegt in diesem Bereich auch noch ein grosses Potenzial
brach: Zum einen in der rechtzeitigen und selbstkritischen Erkennung
der eigenen Leistungseinbussen und zum anderen in der Optimierung
der Kompensationsstrategien.

Motorik und Beweglichkeit

Waihrenddem die nachlassende Korperkraft, auch dank fahrzeugseiti-
ger Unterstiitzung (Automat, Servolenkung) weniger ein Problem fiir
die Verkehrssicherheit ist, wird die nachlassende Beweglichkeit im Rii-
cken- und Nackenbereich in verschiedenen Quellen als Problem genannt
(Seeger, 2005). Sie ist eine mogliche Ursache in den fiir Senioren typi-
schen Problembereichen Autobahnauffahrt und verschiedene Formen
von Vortrittsmissachtungen.
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Senioren als zu Fuss Gehende

Unfallzahlen Schweiz

Die Senioren als zu Fuss Gehende bilden in mancher Hinsicht einen

Schwerpunkt im Unfallgeschehen:

- Jeder zweite todlich verungliickte Senior war zu Fuss unterwegs.
62 % aller todlich verunfallten Fussgianger sind im Seniorenalter.

- Zu Fuss unterwegs, besteht fiir die Senioren das hochste Risiko, bei
einem Unfall zu sterben: Rund jeder zehnte Unfall verlduft todlich
(Case fatality).

- Im Alter wird das Zufussgehen zur haufigsten Mobilitatsform. Die
taglichen Fusswegdistanzen bleiben bis ins hohe Alter konstant (bei
ca. 1,5 km).

- Die zu Fuss Gehenden sind die einzige Gruppe, in der auch in absolu-
ten Zahlen (Tabelle 1) die schweren Unfille mit steigendem Alter (bis
und mit 80- bis 84-Jihrige) zunehmen.

Risiko im Altersverlauf

Die Anzahl schwerer Fussgiangerunfille pro Alterskategorie steigt ab
60 Jahren stetig an und erreicht bei der Gruppe der 80- bis 84-Jahrigen
ihren Hohepunkt (Tabelle 1).

Noch krasser sind die Unterschiede beim «Pro-Kopf-Risiko»: Gegentii-
ber den 40- bis 64-jihrigen haben die 75- bis 79-jdhrigen zu Fuss Ge-
henden ein vierfaches, die tiber 80-jahrigen sogar ein achtfaches (und
kilometerbezogen ein 20-mal hoheres!) Risiko, schwer oder todlich ver-
letzt zu werden.
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Tabelle 1: Absolute Unfallzahlen

Schwer Verunfallte
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Tabelle 2: «Pro-Kopf-Risiko»
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Quelle: BFS 2005, eigene Berechnungen

38 Unfallgeschehen - Senioren als zu Fuss Gehende VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit»



Tabelle 3: «Pro-Kilometer-Risiko»

Verunfallte zu Fuss
12 Gehende pro
1 Million Kilometer
2000
10
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6
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Quelle: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000 und Mikrozensus Verkehrsverhalten, eigene Berechnungen
Selbstunfille
In den Verkehrs-Unfallstatistiken nicht enthalten sind die Selbstunfille
der Fussginger. Aufschliisse iiber die todlichen Selbstunfille gibt die
Todesursachenstatistik des Bundesamtes fur Statistik (2006):
In den Jahren 1995 bis 2003 sind in der Schweiz 40 Senioren (65+) als
Fussganger bei Stiirzen (Selbstunfillen) auf Strassen und Wegen todlich
verunglickt.
Vergleicht man den Mittelwert der neun Unfalljahre der Todesursa-
chenstatistik mit den Strassenverkehrsunfillen 2000 (76 Getotete), er-
gibt sich ein Verhailtnis von 17:1 zwischen todlichem Kollisionsunfall
und Selbstunfall.
Todliche Selbst-
10 unfélle zu Fuss
(Anzahl Getotete
nach Sturz auf
8 Strasse oder Weg)
1995-2003
6
4
2

65-69 70-74 75-79 80-84 85-89 90-110

Quelle: BFS, Todesursachenstatistik der Schweiz 2006
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Unfalltyp
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Unfallstelle
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Unfalltyp und Unfallstelle

Es dominieren die Unfille auf gerader Strecke und der Unfalltyp, bei
welchem der Fussginger die Strasse queren will und von einem gerade-
aus fahrenden Fahrzeug erfasst wird. Deutlich seltener erfolgt die Kol-
lision beim Abbiegen des Fahrzeuges und sehr selten bei Kollisionen
im Langsverkehr. Knapp die Hilfte der schwer verunfallten Senioren
befand sich auf dem Fussgingerstreifen (45 %). Senioren verunfallen
haufiger auf dem Fussgingerstreifen als Jingere (33 %).
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Schwer verletzte oder getotete Fussganger, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,

Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Witterung und Lichtverhiltnisse, Unfallmonat und Tageszeit

Im Vergleich zum Unfallgeschehen mit dem Velo oder im Auto ereignen
sich zwar auch beim Zufussgehen die meisten Unfille bei guten Sicht-
verhiltnissen, also an niederschlagsfreien Tagen und bei Tageslicht. Die
Anteile der Unfille bei Regen und bei Dimmerung oder Nacht sind
aber bedeutend hoher, und der Anteil der Fussgiangerunfille mit un-
ginstigen Lichtverhiltnissen liegt bei 28 %.

Ganz anders als beim Unfallgeschehen mit Auto oder Velo verhilt es
sich mit den Unfallmonaten. In der dunklen Jahreshilfte verungliicken
deutlich mehr zu Fuss, am meisten in den zwei dunkelsten Monaten
Dezember und Januar. Drei Viertel der Unfille ereigneten sich in den
Mittags- und Abendstunden, nur wenige in der Nacht.
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Schneefall Regen keine Niederschlage

Schwer verletzte oder getotete Fussganger, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Schwer verletzte oder getdtete Fussganger, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Unfallmonat
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Tageszeit
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Kollisionen
(510 Unfille)
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Schwer verletzte oder getotete Fussgdnger, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Abend 71 156 227
Mittag 74 131 205
Morgen 37 84 121
Nacht 14 5 19

Schwer verletzte oder getdtete Fussgdnger, 65+Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Mangelverteilung

Nur bei jedem sechsten Unfall lag der alleinige Mangel beim zu Fuss
gehenden Senior selber. In 72 % lag der alleinige Mangel bei schweren
Unfillen mit Senioren zu Fuss beim Kollisionsgegner!

Am Verhalten der Senioren am hiufigsten bemingelt wurden unvor-
sichtiges Uberqueren der Strasse (18 %) und Nichtbenutzung des Fuss-
gangerstreifens (6 %).

I beide Partner beméngelt
777 nur Senioren beméngelt

nur Kollisionsgegner
bemangelt

Schwer verletzte oder getotete Fussgdnger, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Erklarungen zum Unfallgeschehen zu Fuss

Erklaren lasst sich das (seniorenspezifische) Unfallgeschehen zu Fuss in
erster Linie mit den altersbedingten Einschrankungen und dem Fehl-
verhalten von Fahrzeuglenkern. Aus den altersbedingten Leistungsein-

bussen resultieren vor allem Schwierigkeiten bei der Uberquerung der
Fahrbahn.

Fiir die Verkehrssicherheit besonders relevant erscheinen:

1. Fehlverhalten der Fahrzeuglenker

2. Eingeschriankte Moglichkeiten, die Fehler der Fahrzeuglenkenden zu
kompensieren

. Verminderte Sehfahigkeit und Horvermogen

. Eingeschriankte Motorik und Beweglichkeit

5. Verminderte Leistungsgeschwindigkeit (kognitiv verlangsamte und
reduzierte Aufnahme von Informationen und langere Entscheidungs-
zeit, besonders in komplexen, rasch dndernden, unerwarteten Situa-
tionen)

. Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)

. Verhalten beim Uberqueren der Fahrbahn

. Sichtbarkeit

. Kompensationsstrategien-Training

RENNON

O 0 N O\

Fehlverhalten der Fahrzeuglenker

In 72 % lag der alleinige Mangel beim Kollisionsgegner. Hierzu hat
Bonfranchi-Simovic folgende Beobachtungen festgehalten: «Die Fahr-
zeuglenker scheinen den Alteren gegeniiber deren Vorrang nicht anzuer-
kennen. Ganz anders sieht ihr Verhalten gegeniiber Kindern (bis ca. 14
Jahre) aus.» (Bonfranchi-Simovic, 2000, zitiert in Drager & Klockner,
2001, S.46)

Auch bei Beobachtungen am Fussgiangerstreifen von Biner & Ewert
(1994) wurde als gravierendstes Problem genannt, dass die Autofahrer
zu selten halten, wenn iltere Leute am Strassenrand warten. /3 hielt an,
Y5 wurde zum Abbremsen gezwungen, /5 hielt nicht an, verlangsamte
auch nicht und zwang somit die Senioren zum Warten oder zur Eile.
Sehr problematisch erscheint das Fehlverhalten im Zusammenspiel mit
den eingeschriankten Moglichkeiten der Senioren, die Fehler der Fahr-
zeuglenkenden zu kompensieren.

Eingeschrankte Moglichkeiten, die Fehler der Fahrzeuglenkenden

zu kompensieren

Die «doppelte Sicherheit» der jiingeren Fussginger (1. auf den Fahr-
verkehr achten und 2. notfalls im letzten Moment sich mit schnellen
Schritten aufs Trottoir zu retten) entfallt bei Senioren. Sie sind auf das
korrekte Verhalten der Fahrzeuglenker viel stirker angewiesen. Eine
Moglichkeit, diesen Verlust auszugleichen, besteht allein in einem vor-
beugenden Verhalten, indem die Strasse erst gequert wird, wenn auf
beiden Fahrbahnen kein Auto kommt oder dieses still steht.

Verminderte Sehfihigkeit und Hoérvermogen

Fiir die Orientierung und Gefahrenerkennung spielt beim Zufussgehen
nebst dem Sehen auch das Horen eine wichtige Rolle fiir das sichere
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Queren der Strasse. Ausreichende Sehfihigkeit ist eine Voraussetzung
fur das Erkennen von Fahrzeugen und die korrekte Einschitzung be-
zuglich Distanz und Geschwindigkeit.

Zehnpfennig (2003) fuhrt das oft genannte plotzliche Hervortreten der
(dlteren) Fussganger hinter einem (Sicht-)Hindernis u.a. auf ihre man-
gelnde optische und akustische Wahrnehmung zurtick.

Eingeschrankte Beweglichkeit und Motorik

Fehlende Beweglichkeit bei der Kopfdrehung erschwert die Beobach-
tung des Fahrverkehrs. Unsicherheit beim Gehen kann zu zogerlichem
Verhalten fithren und lenkt ab, z.B. wenn gleichzeitig der Verkehr be-
obachtet und der Trottoirrand gemeistert werden soll.

Verminderte Leistungsgeschwindigkeit

Die seniorenspezifische, kognitiv verlangsamte und reduzierte Auf-
nahme von Informationen und der Mehrbedarf an Entscheidungszeit,
besonders in komplexen, rasch dndernden, unerwarteten Situationen
erschwert auch das sichere Zufussgehen. Besonders dann zum Beispiel,
wenn die (objektiv) sicheren Fussgiangerbereiche verlassen werden miis-
sen und die Senioren bei der Strasseniiberquerung mit dem schnellen
Fahrverkehr konfrontiert werden.

Biner & Ewert fassen aufgrund der fiir die Uberquerung der Strasse
erforderlichen Verhaltensabschnitte zusammen: «Das Uberqueren der
Strasse erfordert Fahigkeiten in den Bereichen Wahrnehmung, Informa-
tionsverarbeitung, Gedichtnis, Entscheidungsfindung und Mobilitit.
Diese Tatigkeiten miissen aufgrund des sich standig andernden Verkehrs
unter Zeitdruck ausgefithrt werden.» (Biner & Ewert, 1994, S. 6)

Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)
Aufgrund des Krankheitsbilds und der Auswirkungen auf das Fahrver-
halten von Demenzerkrankten, der nicht zu unterschitzenden Anfor-
derungen beim Uberqueren der Fahrbahn und der Abhingigkeit von
Fusswegen als oft letzter autonomer Mobilitidtsform kann die These
aufgestellt werden, dass verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten auch
massgeblich auf die Sicherheit beim Zufussgehen zurtickwirken. (For-
schungsbedarf)

Verhalten beim Uberqueren der Fahrbahn

Nur bei jedem sechsten Unfall lag der alleinige Mangel beim zu Fuss ge-
henden Senior selber. Es wire jedoch ein Fehlschluss daraus abzuleiten,
dass der Senior nur auf diese 17 % der Unfille durch sein personliches
Verhalten Einfluss nehmen konne.

Aufgrund von Beobachtungen am Fussgingerstreifen kamen Biner &
Ewert (1994) zu folgenden Schlussfolgerungen zum Verhalten der Senio-
ren:

— Altere Fussginger geraten hiufig auf der zweiten Strassenhilfte in
kritische Situationen, was darauf zurtickgefithrt wurde, dass die Ver-
kehrssituation auf der zweiten Strassenhilfte wesentlich komplexer
ist und mehr Fehler seitens der zu Fuss Gehenden begangen werden
konnen: z. B. mangelhafte Wahrnehmung der Fahrzeuge, mangelhaf-
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te Planung des Querungsvorgangs, Uberschitzen der eigenen Gehge-
schwindigkeit, Unterschitzen der Geschwindigkeit der Autos.
— Altere Fussginger mit Fahrerfahrung haben weniger Probleme beim
Queren der Strasse als Fussgianger ohne Fahrerfahrung.
Wenn die letzte Feststellung ihre Giiltigkeit behilt, konnte sich dies in
Zukunft positiv auf das Fussgangerverhalten auswirken, weil sich die
Zahl der Fussgianger im Besitz eines Fiithrerausweises in den niachsten
dreissig Jahren von 52 % auf ca. 90 % erhohen wird.

In einer anderen Studie wurde festgestellt, dass im Vergleich zu den Jin-
geren die Senioren die Strasse auf dem Fussgingerstreifen vorsichtiger
und zogernder Uiberqueren (auch wenn kein Auto kommt) und weniger
oft vor fahrenden Fahrzeugen queren, also auch deutlich mehr Autos
und Zweirdder passieren lassen, bevor sie die Strasse tiberqueren (Bon-
franchi-Simovic, 2000, zitiert in Drager & Klockner, 2001).

Simma & Rau stellten fest, dass es trotz ansonsten ausgepragtem Regel-
bewusstsein auch Situationen gibt, in denen sich Senioren auffallend oft
regelabweichend verhalten: Nur eine Minderheit konnte richtiges Ver-
halten beim Uberqueren der Strasse benennen. (Simma & Rau, 1999,
zitiert in Drager & Klockner, 2001)

Sichtbarkeit

(Nicht nur) Senioren sind hdufig in dunkler und nicht farbiger Beklei-
dung unterwegs im Strassenverkehr. Der vermehrte Einsatz von heller
oder farbiger Kleidung oder reflektierenden Accessoires konnte u.a. in
folgenden Schwerpunkten unfallverhiitend wirken: 28 % der Fussgin-
gerunfille ereignen sich bei Dimmerung und in der Nacht. Meist liegt
der Fehler beim Lenker, welcher den Vortritt absichtlich nicht gewahrt
oder den zu Fuss Gehenden tibersehen hat. Oft werden altere Fussgan-
ger von Senioren am Lenkrad tibersehen.

Kompensationsstrategien (Grenzen und Chancen)

Im Vergleich zu den sehr vielfiltig praktizierten Kompensationsstrate-
gien beim Autofahren sind die Handlungsmoglichkeiten fiir Senioren
zu Fuss aufgrund mangelnder Alternativen viel stirker eingeschrankt:
Einerseits sind die Wege von zu Hause z. B. zum Einkauf meist gegeben
und andererseits Umwege tiber sichere Fusswege oft nicht zumutbar und
auch im Widerspruch zur hohen Distanzempfindlichkeit des Fussver-
kehrs. Fiir viele Senioren ist das Zufussgehen das letzte tibrig bleibende
Fortbewegungsmittel, um selbststindig mobil zu bleiben (manchmal
besteht die Alternative der — oft sichereren — Autobenutzung). Bei Re-
gen wiahrend den dunkleren Monaten zu Hause zu bleiben ist keine gute
Alternative.

Potenziale zur Kompensation bestehen in den Bereichen Verhalten (Ver-
kehrserfahrenheit nimmt automatisch zu durch Anstieg der Fithreraus-
weisquote) und korperliche sowie geistige Fitness, die davon abhingt,
ob Senioren als Verkehrsteilnehmer und/oder in ihren Freizeitbeschafti-
gungen aktiv bleiben (iiben, tiben, iiben).
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Senioren als Radfahrende

Unfallzahlen Schweiz

Risiko im Altersverlauf

In absoluten Zahlen und auch pro Kopf sinkt die Zahl der schwer ver-
unfallten Velofahrenden im Seniorenalter deutlich, das Pro-Kopf-Risiko
hingegen nimmt nur wenig ab, wobei das Risiko fir todliche Veloun-
falle im Alter grosser wird. Die Weglangen nehmen hier im Alter stark
ab (ab 75 fiinfmal weniger Velokilometer als vor 65). Die Velokilometer
sind aber ab 70 doppelt so gefahrlich und ab 75 rund neunmal gefahrli-
cher als zwischen 40 und 64! (Tabelle 3)

Tabelle 1: Absolute Unfallzahlen
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Quelle: BFS 2005
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Tabelle 2: «Pro-Kopf-Risiko»
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Quelle: BFS/ARE, Unfallstatistik 2000 und Mikrozensus Verkehrsverhalten, eigene Berechnungen

Unfalltyp und Unfallstelle

Im Zentrum stehen nebst den Selbstunfillen (31 %) die Unfille beim
Richtungswechsel (32 %) und Queren (14 %).

Etwas mehr als die Hilfte der Unfille ereignen sich auf gerade Strecke
(inkl. links Ein- und Abbiegen von Strassen auf Fussgangerbereich oder
umgekehrt) oder in Kurven, die andere Hailfte bei Einmiindungen und
auf Kreuzungen. Das Verhiltnis (6:4) zwischen Unfillen auf gerader
Strecke zu Unfillen in Knoten ist bei den Senioren identisch mit dem bei
Jungeren (bfu, 2005).
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Schwer verunfallte
Velofahrende pro
100 000 Einwohner
2004

I Getotete
[T schwer

Verletzte

Verunfallte Velo-
fahrende pro

1 Million Kilometer
2000

I Getotete
[ Verletzte
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Schwer verletzte oder getotete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
Unfallstelle
(Anzahl schwer 120
Verungliickter)
100
80
60
40
20
|
Platz/ offen  Parkplatz/  Kurve Kreuzung Ein- gerade
Verkehrs- Nebenanlage miindung  Strecke
flache

Schwer verletzte oder getotete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Witterung und Lichtverhaltnisse, Unfallmonat und Tageszeit

Senioren verunfallten 2003 und 2004 fast ausschliesslich bei Tageslicht,
niederschlagsfreiem Wetter und tiberwiegend in der hellen Jahreshalfte
April bis September, mehrheitlich zur Mittagszeit, abends und sehr sel-
ten in der Nacht.
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250
200
150
100
50
||
Schneefall Regen keine Niederschlage

Schwer verletzte oder getdtete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,

Auswertung bfu, Darstellung VCS

250

200

150

100

50

Ddmmerung

Nacht

Tag

Schwer verletzte oder getdtete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,

Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Witterung
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Lichtverhiltnisse
(Anzahl schwer
Verungliickter)
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Unfallmonat
(Anzahl schwer
Verungliickter)

Tageszeit
(Anzahl schwer
Verungliickter)

50

40

30

20

) 1T n

o
Jan. Feb. Marz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.

Schwer verletzte oder getdtete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Mittag 75 45 120
Abend 52 32 84
Morgen 32 17 49
Nacht 5 1 6

Schwer verletzte oder getdtete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS

Helm
Sechs von sieben schwer verunfallten Senioren trugen keinen Helm!

Mangelverteilung

Bei 61 % aller Kollisionen trug der Fahrzeuglenkende zumindest eine
Mitschuld am Unfall. In 39 % der Unfille lagen die von der Polizei
festgestellten Mangel alleine auf Seiten des Velo fahrenden Seniors. In
jedem funften Fall wurden Senior und Kollisionsgegner gleichzeitig be-
maingelt.

Bei 98 % aller Selbstunfille lag der Mangel/die mogliche Ursache bei
den Seniorenlenkern selber.
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Selbstunfille
(81 Unfille)
I Kkein Mangel bei Senior
Mangel bei Senior
Kollisionen
(162 Unfille)
I beide Partner beméngelt
7777 nur Senioren bemingelt
nur Kollisionsgegner bemdngelt
Schwer verletzte oder getdtete Velofahrer, 65+. Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004,
Auswertung bfu, Darstellung VCS
Mogliche Unfallursachen/Mingel
Am haufigsten erfasst wurde ein Mangel in Zusammenhang mit einem
Fehlverhalten des Velofahrenden (32 %), wobei kein einzelner Man-
gel besonders hervorstach (Beispiele aus dieser Gruppe sind Befah-
ren eines Trottoirs, Nichtanpassung an Linienfithrung, zu nahes
Aufschliessen, ...). Ebenfalls oft bemingelt wurden Vortrittsmissach-
tungen (19 %) und Unaufmerksamkeit (11 %).
Schwer verletzte
oder getotete
Velofahrer, 65+
Diverses Fehlverhalten 32%
Vortrittsmissachtungen/Nichtbeachtung 19%
Unaufmerksamkeit/Ablenkung 11%
Fahrzeugmangel 4%
Gesundheit 4%

Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Erklarungen zum Unfallgeschehen auf dem Rad

Als Erklarung fur das (seniorenspezifische) Unfallgeschehen auf dem
Rad kommen in erster Linie altersbedingte Einschrankungen, das ver-
besserungsfihige Schutzverhalten und das Fehlverhalten der Fahrzeug-
lenker in Frage.

Fiir die Verkehrssicherheit besonders relevant erscheinen:

1. Fehlverhalten der tibrigen Fahrzeuglenker (Geschwindigkeit, Ablen-
kung, nicht angepasstes Verhalten gegeniiber Velofahrer)

2. Nichttragen des Velohelms (unterdurchschnittliches Schutzverhalten
bei tiberdurchschnittlicher Verletzlichkeit) und mangelnde Sichtbar-
keit am Tag

3. Altersbedingte Einschrankungen bei Sehfiahigkeit, Motorik und
Leistungsgeschwindigkeit und daraus resultierende Probleme beim
Linksabbiegen (kognitiv verlangsamte und reduzierte Aufnahme von
Informationen sowie Entscheidungszeit, besonders in komplexen,
rasch dndernden, unerwarteten Situationen)

4. Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)

5. Kompensationsstrategien (praktizierte Starken und ungenutzte Po-
tenziale)

6. Nicht immer regelgetreues Verhalten

Fehlverhalten der iibrigen Fahrzeuglenker

Das Velounfall-Risiko ist zu einem wesentlichen Teil durch das Fehlver-
halten der Ubrigen Fahrzeuglenker begriindbar. Bei 61 % aller Kollisi-
onen trug der Fahrzeuglenkende zumindest eine Mitschuld am Unfall.
Zu 41 % lag der alleinige Mangel beim Fahrzeuglenkenden.

Allgemein auf den Fahrradverkehr bezogen, liegen die risikoerhohen-
den Faktoren seitens der Motorfahrzeuglenker schwergewichtig in un-
angepasstem Verhalten (iibersetzte Geschwindigkeit, dichte Uberhol-
manover, Ablenkung und mangelnde Gefahrenkognition) (Walter et
al., 20095).

Nichttragen des Velohelms

Das Sicherheitspotenzial durch das vermehrte Tragen eines Velohelms
ist bei den Senioren besonders hoch. Sechs von sieben schwer verunfall-
ten Senioren trugen keinen Helm.

Besonders ungiinstig wirkt sich hier die Kombination von unterdurch-
schnittlichem Schutzverhalten mit tiberdurchschnittlicher Verletzlich-
keit aus.

Das Unfallgeschehen widerspiegelt sich auch in der tiefen Helm-Trag-
quote der Senioren: 2004 trug nur jeder 9. Senior (60+) einen Helm. In
der Stichprobe von 2005 wurde erfreulicherweise eine Verdoppelung
der Tragquote auf 23 % festgestellt. Damit liegen die Senioren aber
immer noch deutlich unter der durchschnittlichen Helmtragquote von
34 % (bfu, 2005).

Ein zweiter Aspekt des Schutzverhaltens betrifft die Sichtbarkeit am
Tag. Die bessere Sichtbarkeit am Tag konnte in der Mehrheit der Un-
falle zum Tragen kommen. (Unfille; fast ausschliesslich tagsiiber, 23
Kollisionen, Mangel ofters beim Kollisionsgegner.)
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Altersbedingte Einschrankungen bei Sehfihigkeit, Motorik

und Leistungsgeschwindigkeit

Seben/Horen: Wie beim Zufussgehen sind gutes Sehen und Hoéren
wichtig fiir die Orientierung und Gefahrenerkennung. Ausreichende
Sehfahigkeit ist eine Voraussetzung fir das Erkennen von Fahrzeugen
und die korrekte Einschitzung bezuglich Distanz und Geschwindig-
keit.

Motorik: Im Vergleich zum Zufussgehen und dem Autofahren kommt
der Motorik beim sicheren Velofahren eine hohere Bedeutung zu. «[...]
Radfahrer sind im Wesentlichen durch Einschrankungen der korper-
lichen Beweglichkeit und eine geringere Geschwindigkeit von Bewe-
gungsablidufen beeintrachtigt.» (BASt, 2001, S. 65) Auf motorische Pro-
bleme weist auch Walter hin und hilt fest, dass Senioren nicht selten ei-
nen unsicheren und ungeschickten Fahrstil zeigen(Walter et al., 2005).

Leistungsgeschwindigkeit: Die seniorenspezifische, kognitiv verlang-
samte und reduzierte Aufnahme von Informationen und der Mehrbe-
darf an Entscheidungszeit, besonders in komplexen, rasch dndernden,
unerwarteten Situationen erschweren auch das sichere Radfahren.
Wihrenddem die Velofahrgeschwindigkeit reduziert und Zeit fiir die
Wahrnehmung gewonnen werden kann, bleibt das Geschwindigkeits-
verhalten der Gibrigen Verkehrsteilnehmer konstant schnell.

Die obgenannten Einschrinkungen stehen in engem Zusammenhang
mit den Problemen beim Linksabbiegen.

Linksabbiegen: Abbiegevorginge auf dem Rad — vor allem Linksabbie-
gen —, wenn Kopf bzw. Oberkorper gedreht und gleichzeitig ein Hand-
zeichen gegeben und das Gleichgewicht gehalten werden muss, bereiten
den Senioren Probleme. Eine Befragung und Beobachtung bei ilteren
Radfahrern in Bonn ergab: Obwohl nur von wenigen genannt, bereitet
das Umdrehen wihrend der Fahrt Probleme. Die Beobachtungen zei-
gen, dass sich iltere Radfahrer relativ wenig in verschiedene Richtun-
gen orientieren. Besonders beim Abbiegen wird die Orientierung nach
hinten (Schulterblick) vernachlassigt. Ebenfalls Probleme bereiten den
Senioren: Anfahren, Spurhalten und Auf- und Absteigen beim Radfah-
ren (Drager & Klockner, 2001).

Vermehrte Auswirkungen von Krankheiten (Demenz, Medikamente)
Aufgrund des Krankheitsbilds und der Auswirkungen auf das Fahr-
verhalten von Demenzerkrankten (u.a. mangelnde Selbsteinschitzung),
der nicht zu unterschitzenden Anforderungen beim Linksabbiegen oder
bei Vortrittsregelungen kann die These aufgestellt werden, dass sich
sicherheitsrelevante Krankheiten auch massgeblich auf die Sicherheit
beim Velofahren auswirken.

Kompensationsstrategien

Die ausgesprochen seltenen Unfille bei Nacht, Dimmerung, Regen,
wihrend dunklen Monaten geben einen Hinweis auf die Kompensa-
tionsstrategie durch Verzicht auf Fahrten bei ungtinstigen Verhaltnis-
sen. Gleichzeitig ist dieses Verhalten nattirlich auch daraus zu erkla-
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ren, dass Velofahren bei Nacht und Regen deutlich weniger attraktiv
1St.

Andere Strategien sind, dass Hauptstrassen nach Moglichkeit gemieden
werden, wie Befragung und Beobachtung bei dlteren Radfahrern in
Bonn zeigten (Sticht, 2000, zitiert in Drager & Klockner, 2001), oder
dass Senioren an grosseren Kreuzungen ofters auch indirekt und ge-
meinsam mit den Fussgiangern links abbiegen.

Die Forderung solcher angepasster Verhaltensweisen und die Aufrecht-
erhaltung oder Verbesserung der korperlichen und geistigen Fitness bil-
den einen wichtigen Beitrag, die Sicherheit auf dem Rad zu erhohen,
ohne dabei die Mobilitit einzuschrinken. Ubungsmoglichkeiten fiir
das praktische Verkehrsverhalten driangen sich insbesondere fiir velo-
unerfahrene Senioren und jene auf, die sich nach lingerer Pause wieder
aufs Fahrrad setzen wollen.

Nicht immer regelgetreues Verhalten

Oft festgestellt wurde ein Mangel in Zusammenhang mit Vortrittsmiss-
achtungen (19 %) oder einem anderen Fehlverhalten des Velofahrenden
(32 %), bei welchem kein einzelner Mangel besonders hervorstach. Ver-
besserungsfiahig sind auch, wie dies von Steffen et al. festgestellt wer-
den konnte, das Beobachten und die Kommunikation mit dem iibrigen
Fahrverkehr: «Trotz ausgeprigtem Regelbewusstsein gibt es auch Situa-
tionen, in denen sich Senioren auffallend oft regelabweichend verhalten:
beispielsweise kein Zeichen beim Abbiegen oder kein Orientieren nach
hinten.» (Steffen et al., 1999, zitiert in Drager & Klockner, 2001)
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Zusammenfassung und Schlussfolgerungen
im Hinblick auf die Massnahmen

Das Gesamtbild des Unfallgeschehens der Senioren ist gepragt

- von den altersbedingten Schwichen wie von den seniorenspezifischen
Stiarken

- von den Fehlern der Senioren wie von den Fehlern der tibrigen Ver-
kehrsteilnehmer

— von der hohen Verletzlichkeit

- von grossen individuellen Unterschieden

- von der exponentiellen Zunahme des Risikos ab 75 und der tiberaus
hohen Gefahrdung ab 80

- von einer relativ geringen Gefihrdung der tibrigen Verkehrsteilneh-
mer durch die Senioren

— von verkehrsmittelspezifischen Problemen

- vom Unfallschwerpunkt der Senioren als zu Fuss Gehenden und der
gleichzeitig hochsten Abhingigkeit von der Fortbewegung zu Fuss
mit eingeschriankten Kompensationsmoglichkeiten

- von den Grenzen der sicheren Verkehrsteilnahme und dem drohen-
den Mobilitatsverlust

Fur die Erklirung des Unfallgeschehens spielen gleichermassen das
Verhalten der Senioren, das Verhalten des tibrigen Fahrverkehrs, Infra-

struktur und Fahrzeugtechnik sowie die Kontrolltitigkeit eine entschei-
dende Rolle.

Verhalten der Senioren

Auf dem altersbedingten Leistungsabbau und Krankheiten im Alter
griinden die bedeutendsten verkehrssicherheitsrelevanten Schwichen
und die erhohte Gefihrdung zu Fuss, im Auto oder auf dem Velo. Be-
sonders problematisch wirken sich aus

- verminderte Sehfihigkeit

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit»  Unfallgeschehen - Zusammenfassung/Schlussfolgerungen
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- verminderte Leistungsgeschwindigkeit: Zeitmangel bei Reiziiberflu-
tung und grossem Handlungsbedarf (Uberforderung in komplexen,
sich rasch entwickelnden, unerwarteten Situationen)

- vermehrte Auswirkungen von verkehrssicherheitsrelevanten Krank-
heiten (Demenz, Medikamente)

- Einschriankungen in Motorik, Kraft und Beweglichkeit

Waihrend die Grundproblematik allen Verkehrsmitteln gemeinsam ist,

gibt es auch verkehrsmittelspezifische Schwichen, die sich tiberdurch-

schnittlich auf das Unfallgeschehen auswirken: Zu Fuss sind die Que-
rung der Strassen (mit und ohne Fussgiangerstreifen) und fehlendes Be-
achten des Fahrverkehrs aus Seniorensicht das Hauptproblem. Auf dem

Velo wirken sich die geringe Velohelmtragquote, das Linksabbiegen und

manchmal fehlende Kommunikation mit dem Fahrverkehr negativ aus.

Die Autolenkenden sind haufiger iiberfordert in komplexen Knotensitu-

ationen, bei schnellem und dichtem Verkehr und in unerwarteten, bzw.

sich schnell andernden Situationen, verunfallen aber absolut dennoch
am haufigsten auf kreuzungsfreier Strecke.

Das Unfallgeschehen wiirde ein komplett anderes Bild abgeben, wiirden
die drastischen Schwiachen im Alter nicht von den gleichfalls sehr aus-
gepragten Stdrken der Senioren begleitet:

Durch ein Biindel von Kompensationsstrategien vermogen die Senio-
ren ihre altersbedingten Schwichen teilweise oder vollstindig zu kom-
pensieren, immer vorausgesetzt, die Schwichen wurden realititsgerecht
und rechtzeitig wahrgenommen:

- Einschrankung oder flexibler Umgang mit den Mobilitdtsbediirfnissen
Anpassung des Fahrverhaltens

Hohe Verkehrsregeltreue und geringe Risikoakzeptanz

- Verbesserung der Fahrfertigkeit (inkl. Verhalten zu Fuss)

In den zwei Handlungsfeldern «Erkennung der Schwichen» und «For-
derung der Stiarken» sind noch viele Optimierungsmoglichkeiten be-
ziiglich Seniorenverhalten erkennbar.

Verhalten des iibrigen Fahrverkehrs

Bei jedem zweiten Unfall mit schwer verunfallten Senioren war der Kol-
lisionsgegner Mitverursacher. Das erhohte Unfallrisiko im Alter erklart
sich also nicht nur dadurch, dass die Senioren haufiger Fehler begehen,
sondern zu gleichen Teilen durch das Fehlverhalten der tibrigen Fahr-
zeuglenkenden, welches die Senioren weniger gut zu kompensieren ver-
mogen. Besonders negativ auf die Verkehrssicherheit wirken sich dabei
Vortrittsmissachtung am Fussgiangerstreifen, zu schnelles Fahren, Un-
aufmerksamkeit und fehlende Riicksicht gegentiber den Senioren aus.

Fehlertolerantes Verkehrsumfeld und Kontrolle

Obwohl Senioren sich durch ein sehr verkehrsregelbewusstes und de-
fensives Mobilitatsverhalten auszeichnen und ihre Mobilitatsbediirfnis-
se oft der Verkehrssicherheit unterordnen, sind sie mit zunehmendem
Alter iberdurchschnittlich gefahrdet.

Dies zeigt sehr deutlich, dass nebst Massnahmen zum Verhalten der
Senioren und der tbrigen Verkehrsteilnehmer auch wirkungsvolle
Massnahmen fiir ein fehlertoleranteres Verkehrsumfeld (Geschwin-
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digkeitsbegrenzungen, Knotengestaltung, Kollisionseigenschaften der
Fahrzeuge) und optimierte Polizeikontrollen (Geschwindigkeit, Vor-
trittsmissachtung Fussgangerstreifen, Ablenkung) unverzichtbar sind.
Dies entsprechend dem Ansatz von «Vision Zero» oder der Verkehrssi-
cherheitspolitik des Bundes «Via sicura».
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zu Fuss

als Autolenker per Velo

Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS
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Schwer verunfallte
Senioren
2003 und 2004

777 Fehlverhalten
beim Senior

I rehlverhalten
beidseitig

77 Fehlverhalten
beim Kollisions-
gegner

Selbstunfall
ohne Mangel
bei Senior
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Massnahmen zur Unfallverhiitung

Um die Verkehrssicherheit fiir Altere zu verbessern, konzentrierte sich
die Verkehrssicherheitsarbeit der Vergangenheit oft auf die dlteren Ver-
kehrsteilnehmer selber, in der Regel auf den Senior am Lenkrad, also
auf die Anpassung der Senioren an die Verkehrsverhiltnisse. Fir eine
ganzheitliche und wirkungsorientierte Verkehrssicherheitsarbeit ist aber
die Anpassung des Verkehrs an die Moglichkeiten der Senioren ebenso
zentral. (Vgl. auch Schlussfolgerungen Unfallgeschehen; Bachli-Biétry,
1993; Draeger & Klockner, 2001). Die vorgeschlagenen Massnahmen
beinhalten deshalb die folgenden Bereiche:

— Verhalten der Senioren (education)

- Verhalten der tibrigen Fahrzeuglenker (education)

— fehlertolerantes Umfeld und Kontrolle (engineering und enforcement)

Nebst ihrer positiven Auswirkung auf die Verkehrssicherheit darf man
sich von den Massnahmen auch Synergien erhoffen: in Form eines ge-
sundheitspolitisch erwiinschten Beitrags zur Erhaltung der individuel-
len Mobilitat und, damit verbunden, der sozialen Integration.

Erzieherische und kommunikative Massnahmen
(education)

Elemente der Verkehrssicherheitsarbeit zur Verhaltensbeeinflussung
der Senioren

Uber welche Schritte in der Verkehrssicherheitsarbeit konnen verkehrs-
sicherheitsrelevante Einstellungs- und Verhaltensveranderungen erreicht
werden? Nachfolgend werden wichtige Elemente in «chronologischer»
Abfolge aufgelistet, beginnend bei der Motivation der Senioren. (Vgl.
auch BASt, 2001; Schlag, 2001)
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Motivation: Die Wirksamkeit der Verkehrssicherheitsarbeit steht und
fallt damit, ob sich die Senioren durch das Angebot angesprochen fiih-
len bzw. sich nicht interessieren oder gar bewusst davon abwenden. Das
Interesse an Verkehrssicherheitsfragen hangt wesentlich davon ab, ob
1. das Angebot bediirfnisgerecht ist und 2. wie die Senioren angespro-
chen werden. Gefragt sind also eine zielgruppengenaue Bedirfnisermitt-
lung (Social Marketing) und eine seniorengerechte Ansprache (vgl.
Kapitel Anspracheformen), in welcher das Defizitmodell tabu ist und
jede Ausgrenzung vermieden wird.

Die Vorstellung, dass man umso wahrscheinlicher eines Tages vom
Lenken eines Fahrzeugs absehen muss, je linger das vergonnte Leben
ist, muss schon im jungen Alter reifen. Damit betroffene Senioren den
Fahrausweis tatsichlich abgeben, muss eine freiwillige Entscheidung
aus Vernunftgriinden durch frithzeitige Aufklirung begtinstigt werden
(Cohen, 2006).

Allgemeine Sensibilisierung und individuelle Selbsteinschitzung: Auf
die allgemeine Sensibilisierung tber altersbedingte Verkehrsprobleme
muss auf individueller Ebene eine selbstkritische und realitatsgerechte
Beurteilung der eigenen Verkehrskompetenzen und des eigenen Gesund-
heitszustandes folgen. Dazu braucht es auch einfache Indikatoren, die
der Senior selber erfassen kann, um auf seine nachlassende Leistungsfa-
higkeit zu schliessen, z.B. das gehdufte Auftreten von uberraschenden
Situationen.

Ist aufgrund vorliegender Krankheiten eine korrekte Selbsteinschiatzung
durch den Senior selber nicht moglich, ist eine erweiterte Sensibilisie-
rung in seinem Umfeld, z.B. bei den Familienangehorigen, sinnvoll.

Information iiber Handlungsmaoglichkeiten: Die von vielen Senioren
praktizierten Kompensationsstrategien (Selektion, Optimierung und
Kompensation) zeigen bereits eine Vielzahl wirksamer und senioren-
gerechter Handlungsmoglichkeiten auf. Es geht also vor allem darum,
diesen zu einer weiteren Verbreitung zu verhelfen und sie zu optimieren,
z.B. durch den personlichen Austausch unter Senioren iiber selbst erleb-
te Schwierigkeiten und positive Erfahrungen.

Die Massnahmen sollten dabei auf Schwichen (erkennen) und Kompe-
tenzen (fordern) aufbauen. Empfehlenswert ist dabei die Betonung von
Eigenverantwortung und Selbstpriifung (mit unterstiitzenden Informa-
tionsquellen).

Einstellungs- und Verhaltensveranderungen (Umsetzung): Erfolgreich
ist der Sensibilisierungs- und Lernprozess letztlich erst dann, wenn
er durch Einstellungs- und Verhaltensveranderungen auch umgesetzt
wird.

Flichendeckend und individuell: Die Massnahmen zum Verhalten
sollten sich sowohl flichendeckend (Kampagne, massenmedial) an mog-
lichst viele Senioren richten als auch auf individueller Ebene (Kurse, Be-
ratung) ansetzen. Der Idealfall wire dann erreicht, wenn die individuel-
len und meist nachhaltigeren Angebote in der Breite angeboten werden
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Wichtige Elemente
zur Unterstiitzung
eines sicheren
Verkehrsverhaltens
der Senioren

konnten (Bildung Netzwerk, Koordination der Aktivititen, Einbezug
von Freiwilligenarbeit).

Alter: Aufgrund der relativen Risikokennziffern scheint es sinnvoll, die
Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit der Senioren auf die tiber
75-Jahrigen zu konzentrieren. Wobei es sich empfiehlt, mit der Kom-
munikationsarbeit frither einzusetzen, nimlich dann, wenn noch Raum
zur Bildung neuer Gewohnheiten vorhanden ist; um sich mit dem si-
cherheitsbedingten Autoverzicht auseinander zu setzen, um rechtzeitig
die Vorteile des sicheren OV nutzen zu lernen und um weitergehende
Mobilitdtsstrategien zu entwickeln.

Aufgrund der absoluten Zahlen sind bei den zu Fuss Gehenden wir-
kungsvolle Massnahmen bereits ab 65 Jahren angebracht.

Individuelle Ansprache (Beratung, Kurse, Trainings)

Motivation
Interesse an Verkehrssicherheitsfragen wecken

Allgemeine Sensibilisierung
Information iiber altersbedingte Einschrankungen und Kompetenzen

Korrekte Selbsteinschdtzung
Selbstkritische Beurteilung von Verkehrskompetenzen und
Gesundheit/Indikatoren zur Selbsterkennung

Information iiber Handlungsmaoglichkeiten

Diverse Kompensationsstrategien (inkl. Schutzverhalten und
Verbesserung der allgemeinen korperlichen und geistigen
Leistungsfahigkeit)

Umsetzung
Einstellungs- und Verhaltensveranderungen

Ziele fiir die seniorenseitigen Massnahmen

Innerhalb der drei iibergeordneten Handlungsfelder «Erkennung der
Schwichen», «Minimierung der Schwichen» und «Maximierung der
Starken» werden im Folgenden Ziele fir Massnahmen in der Verhaltens-
pravention formuliert. Den Zielen zu Grunde liegen die Schwerpunkte
des Unfallgeschehens unter Beriicksichtigung von Gefahrenpotenzial
und Verbreitung einzelner Risikofaktoren.
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Problemfelder

Verhaltensziele und mégliche Massnahmen

— Verminderte Leistungsge-
schwindigkeit

— Einschrankungen in Motorik,
Kraft und Beweglichkeit

Férderung von Kompensationsstrategien (Selektion,

Optimierung und Kompensation)

Einschrankung und flexibler Umgang mit Mobilitat,

Anpassung Fahrverhalten, Verbesserung der Fahrfa-

higkeit und Verkehrssicherheit durch Aktivitat, z.B.:

— Informationsportal fiir Senioren/Anlaufstelle fiir
personliche und unverbindliche Verkehrssicher-
heitsberatung (Gesundheits-Check, Fahrtest, Fahr-
tipps, Alternativen, ...)

— Kurstatigkeiten zur Férderung der Kompensations-
strategien (von Erfahrungsaustausch bis Training)

— lokale, verkehrskundliche Fiihrungen

— Kampagne

Verminderte Sehfahigkeit und
vermindertes Horvermogen

Regelmdssige Kontrollen der Seh- und Horfahigkeit
und Verwendung von Seh- und Horhilfen

Auswirkungen von verkehrs-
sicherheitsrelevanten
Krankheiten und der Einnahme
von Medikamenten

Frithzeitiges Erkennen von verkehrssicherheits-
relevanten Gesundheitsproblemen und vorsichtiger
Umgang bei (Mehrfach-)Medikation (Senioren

informieren sich aktiv iber Apotheke, Arzt, Packungs-

beilage)

Vgl. sonst unter Senioren allgemein

Problemfelder

Verhaltensziele und mégliche Massnahmen

Nicht mehr kompensierbare
Uberforderung beim Lenken
eines PWs

Forderung der flexiblen Mobilitatswahl

— Friihzeitige (Alter 65-75) Verkehrsmittelwahl und
-nutzung nach Verkehrssicherheitskriterien tiber-
denken und neu organisieren

— Rechtzeitiges Umsteigen vom aktiven Autofahren
auf die Nutzung des &ffentlichen Verkehrs

Verminderte Leistungs-
geschwindigkeit

Forderung der realititsgerechten Selbsteinschdtzung

und Kompensationsstrategien zur Minimierung

der Schwichen und Maximierung der Stérken (vgl.

oben «alle Senioren»)

Beispiele fiir Kompensationsstrategien beim Auto-

fahren:

— Meiden von Fahrten bei Ddmmerung, Nacht,
schlechter Witterung, viel Verkehr, unbekannten
Strecken

— lange Strecken mit Pausen unterbrechen

— Ablenkung und Hektik vermeiden

— freiwilliger Autoverzicht statt amtlich verordneter
Ausweisentzug

Verkehrsrelevante Krankheiten,
welche die korrekte Selbst-
wahrnehmung des betroffenen
Seniors selber erschweren bzw.
verunmdoglichen (Demenz)

Sensibilisierung im Umfeld der Senioren (Familien-
angehorige, Senioren-Organisationen) iiber

die Anzeichen von verkehrsrelevanten Krankheiten
Eine weitere wichtige «externe Kontrollinstanz»
bilden die Hausarzte (vgl. folgendes Kapitel iiber
Gesetz und Kontrollen)

Vgl. sonst unter Senioren allgemein
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Senioren als
zu Fuss Gehende

Senioren
als Velofahrende

Problemfelder

Verhaltensziele und mogliche Massnahmen

Verhalten beim Uberqueren
der Fahrbahn

Verhaltensstrategien fiir mehr Sicherheit

beim Queren an gesicherten (Fussgingerstreifen)

und ungesicherten Stellen

— Verstarkte Kommunikation mit anderen Verkehrs-
teilnehmern

— Konsequente Anwendung der Blickabsicherung
nach links und rechts, Strategien fiir das sichere
Queren (warten, bis Fahrzeuge auf beiden Seiten
still stehen)

— Wahl giinstiger Querungsstellen

Sichtbarkeit in der Nacht und
der Dédmmerung

Verbesserung der Sichtbarkeit
Helle, leuchtende Farben fiir Kleidung/Accessoires in
Kombination mit reflektierenden Materialien

Vgl. sonst unter Senioren allgemein

Problemfelder

Verhaltensziele und mégliche Massnahmen

Schutzverhalten:
— Nichttragen des Velohelms
— Sichtbarkeit am Tag

— Motivation zum Helmtragen
— Bessere Sichtbarkeit am Tag (Kleidung,
reflektierende Materialien, Tageslicht)

— Probleme beim Linksabbiegen
— Nicht immer regelgetreues

Verhaltensstrategien zur Vermeidung von gefahrli-
chen Situationen (z.B.):

Verhalten — Empfehlungen zum sicheren Linksabbiegen

— verstdrkte Kommunikation mit anderen Verkehrs-
teilnehmern

— spezielle Informationen und Trainingsmoglichkeiten
fiir die Gruppe der Ungeiibten, also Senioren, die

das Radfahren wieder aufnehmen

Vgl. sonst unter Senioren allgemein

Wirkungsvolle (seniorengerechte) Anspracheformen

Wer ist heute alt? Wie sehen sich die von den anderen als alt Bezeichne-
ten selber? Wie mochten sie angesprochen werden, wie nicht? Grund-
satzlich definiert die Literatur kein festes Alter, sondern spricht von
einer Gruppe, die heterogener nicht sein konnte. Dieser Umstand wie-
derum fiihrt dazu, dass es eine grosse Herausforderung ist, alle dlteren
Personen anzusprechen.

In der Literatur, die sich mit Seniorenmarketing beschaftigt, wird in der
Regel von der Generation 50+ gesprochen, insbesondere auf der Titel-
zeile, wenn es um die Ansprache von Senioren geht. Liest man weiter,
stellt man fest, dass naturlich auch die tiber 60-Jahrigen gemeint sind.
«Generation 50+» ist der am hdufigsten verwendete Begriff und be-
schreibt eine immer grosser werdende Zielgruppe (Grunder & Rutis-
hauser, 2004). Dass sich gerade diese Bezeichnung durchgesetzt hat,
ist allenfalls damit zu erkldren, dass in dieser Bezeichnung das Wort
Senior nicht vorkommt. Denn das Wort Senior wird von den Personen
Anfang 60 haufig als beleidigend empfunden, schreibt Pawelek (2003)
in seiner Abhandlung tiber das Seniorenmarketing. Interessant ist seine
Vermutung, dass die Bezeichnung Generation 50+ auch auf Ablehnung
stossen konnte. Altere Menschen fiihlen sich nicht nur 10 bis 15 Jahre
jinger, als sie sind, sondern glauben auch, dass sie jinger aussehen als
ihre Altersgenossen (Grunder & Rutishauser, 2004).
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Damit eine effektive und zielgerichtete Ansprache stattfinden kann,
muss man iiber das Zielpublikum so viel wie moglich wissen.

Die Zielgruppe 50+ ist anspruchsvoll, konsumerfahren, kritisch und
hat ein hohes Informationsbediirfnis. Sie hat ein hohes Bediirfnis nach
Sicherheit, Qualitidt, Komfort und Integration. Diese Bediirfnisse sind
auch Grundlagen der Verkehrssicherheit und konnen somit fiir die An-
sprache von Senioren tibernommen werden. Um die dltere Generation
richtig respektive effektiv anzusprechen, sind Kommunikationseck-
punkte zu beachten:

Kommunikationsregeln

Altere Menschen mochten nicht als Senioren oder Rentner angespro-
chen werden. Es ist wichtig Respekt vor ihrer Lebensleistung und ihrem
Wissen zu zeigen (Wild, 2005). Moglich wire ein indirektes Anspre-
chen der Zielgruppe, indem man z. B. den Nutzenaspekt oder den Wert
in den Vordergrund stellt. Die Ansprache sollte ihrer geistigen und kor-
perlichen Fitness gerecht werden. Eine gute Ausgangslage schafft das
«Come together» von Alt und Jung, also die intergenerative Werbung
(Kaiser, 1998). Diese Form der Ansprache macht nicht nur Sinn, um ge-
meinsame Aktivitaten zu lancieren, sondern bei dieser Ansprache fihlt
sich auch niemand diskriminiert und gleichzeitig spricht man zwei Ziel-
gruppen mit einem hohen Unfallpotenzial an.

Fur 4dltere Personen sind Fakten von Wichtigkeit, die klar und kurz for-
muliert sein sollten. Anglizismen sind noch ein Tabu (Grunder & Rutis-
hauser, 2004), aufgrund mangelnder Sprachkompetenz. Dies wird sich
jedoch in den nachsten 20 Jahren sicher dndern.

Vertriebswege und Beratung

Die Vertriebswege, die sich im Seniorenmarketing bewihrt haben, sind
auch interessant fiir die Verkehrssicherheitsarbeit. Die Printmedien und
Prospektmaterial werden von dlteren Menschen gerne gelesen. Auch die
Fernsehwerbung hat bei Senioren tiber 60 Jahre besonders gute Chan-
cen. Sie sitzen mit Abstand am meisten vor dem Fernseher, fast doppelt
so viel wie z.B. die 40- bis 49-Jahrigen. Dieses Medium ist fiir unse-
ren Zweck aufgrund der hohen Kosten nur eingeschriankt nutzbar. Das
Mailing ist auch bei den Senioren die erste Wahl. Des Weiteren ist der
Brief fir Senioren, die nach Ausscheiden aus dem Berufsleben nicht
mehr so viel Post erhalten, ein gutes Werbeinstrument.

Die Tatsache, dass die dltere Bevolkerung fast alle gangigen Werbemit-
tel uberdurchschnittlich nutzt, zeigt, dass man fur diese Zielgruppe
vorerst keine neuen Werbeabsatzmarkte entwickeln muss, sondern die
klassischen Werbetrager altersgerechter zuschneiden sollte.

Auch die Beratung spielt im Seniorenmarketing im Bereich Verkehrs-
sicherheit eine wichtige Rolle. Neben dem Einsatz von dlteren Media-
toren, und Alteren als Multiplikatoren (Kaiser, 2005), kommt es auf
Kompetenz an sowohl im Produkteverkauf wie auch im Rahmen der
Verkehrssicherheitsarbeit. Eine zu grosse Altersschere fiihrt in diesem
Bereich eher zu Misstrauen.
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Bevorzugte Themen

Mobilitat und Gesundheit stehen ganz weit oben auf der Beliebtheits-
skala der Themen bei Senioren (Contoli & Sammet, 2004). Diese Vor-
liebe muss man nutzen, denn beide Themen sind fiir die Verkehrssicher-
heit von enormer Bedeutung, da sie im Prinzip ein Problemfeld der Ver-
kehrssicherheit ausmachen. Uber diese beiden Themen kann ein neues
Bewusstsein zum Thema Verkehrssicherheit aufgebaut werden, zumal
die Mobilitit primir von der Gesundheit abhingt. Denn die Mobili-
tat ist nur dann aufrechtzuerhalten, wenn man gesund ist und bleibt.
Regelmaissige praventive Massnahmen im Gesundheitsbereich konnen
also gleichzeitig auch eine Priavention im Bereich Verkehrssicherheit
sein. Ohne dass man diese als solche benennen miisste. Bei diesen bei-
den Themen besteht die grosse Chance, dank dem Interesse der ilteren
Menschen viel Aufkldrungsarbeit und Sensibilisierung in Sachen Ver-
kehrssicherheit zu leisten.

Generelles Interesse an Verkehrsaufklarung

Bei einer nicht-reprasentativen Untersuchung «Verkehrsaufklarung al-
terer Menschen» von der Bundesanstalt fiir Strassenwesen wurde fest-
gestellt, dass generell ein Interesse an Massnahmen zur Verkehrsaufkla-
rung vorhanden ist. Altersgemischte bzw. intergenerationelle Angebote
werden bevorzugt, ebenso stadtteilbezogene Angebote. Ein besonderes
Interesse bestand an der Uberpriifung der eigenen Fihigkeiten und Fer-
tigkeiten (Kaiser, 2005): ein interessanter Ansatz fur daran ankniipfen-
de Aufklirungs- respektive Priaventionsarbeit zum Thema Verkehrssi-
cherheit. Zusatzlich ist eine gewisse Sensibilitit gefragt in der Form der
Ansprache, der Themen, der Vertriebswege und der Beratung, welche
ganz stark von den dafir zustindigen Personen abhangt, nicht zuletzt
von deren Alter.

Massnahmen zum Verhalten der iibrigen Fahrzeuglenker

Durch welche Massnahmen, die auf das Verhalten der tbrigen Ver-
kehrsteilnehmenden abzielen, konnen Unfille mit schwer verletzten Se-
nioren wirksam vermieden werden?

Da die Senioren — mit Ausnahme der Auto fahrenden — ihre Verkehrs-
unfille mehrheitlich nicht selbst verursachen, ist ihre Verkehrssicherheit
zu einem sehr hohen Prozentsatz von der Riicksichtnahme aller tibrigen
Verkehrsteilnehmer abhingig. Es ist deshalb auch wichtig, die jiingeren
Altersgruppen fur die dlteren Verkehrsteilnehmer zu sensibilisieren.

Das Gesetz verlangt von den Fahrzeuglenkern ein besonders riicksichts-
volles Verhalten gegentiber Kindern, Gebrechlichen und dlteren Men-
schen. Analog zur etablierten Sicherheitsarbeit zum Schutze der Kinder
sollte die Pravention ausgebaut werden, welche fiir Verstandnis gegenti-
ber den Senioren (v.a. dltere Fussganger und Radfahrer) wirbt und ent-
sprechende Handlungsanweisungen vermittelt. Beispiel Verhalten am
Fussgangerstreifen: Konsequentes Einhalten des Fussgiangervortritts
(Anhaltequote bei Senioren kleiner als bei Kindern) und vollstandiges
Anhalten am Fussgdngerstreifen. Stets mit dem Ziel der Integration al-
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terer Menschen und der Vermeidung eines «Generationen-Krieges» auf
den Strassen.

Schliesslich sei auch darauf hingewiesen, dass Massnahmen sich nicht
ausschliesslich auf Unfallzahlen abstiitzen sollten, sondern auch dort
Massnahmen gerechtfertigt sein konnen, wo sich die Senioren subjektiv
gefihrdet fithlen, obwohl die objektive Gefihrdung relativ gering ist,
zum Beispiel durch den Fahrverkehr oder fahrzeugihnliche Gerite in
Fussgingerbereichen.

Grundsatzlich erhohen die meisten der edukativen Verkehrssicherheits-
massnahmen, welche sich an Fahrzeuglenkende richten, auch die Senio-
rensicherheit. Weil die Senioren fiir sicheres Verkehrsverhalten mehr
Zeit benotigen und auf Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmer oft
nicht schnell genug reagieren konnen, profitieren sie insbesondere von
Massnahmen, welche Aufmerksamkeit, Fahrtiichtigkeit und angepasste
Geschwindigkeit der anderen Verkehrsteilnehmer gewihrleisten.

Planerische und technische Massnahmen (engineering)

«Die traditionelle Verkehrserziehung ist somit eher auf Konditionie-
rung, Anpassung an die Verhiltnisse und Disziplinierung ausgerichtet.
[...] Bisher nur in Ansitzen und eher theoretisch als praktisch verfolgt
wird die Anpassung der technischen und juristischen Aspekte des Stras-
senverkehrs an die Bediirfnisse von alteren Menschen (und Kindern)
insbesondere als Fussginger. [...] Eine wirksame Verkehrssicherheitsar-
beit musste also vor allem bei den Entscheidungstrigern in Politik und
Verwaltung ansetzen.» (Draeger & Klockner, 2001)

Bereich Infrastruktur

Es gibt eine ganze Reihe von wirksamen Massnahmen im Bereich In-
frastruktur, welche die nachlassende Leistungsfahigkeit der Senioren
(teilweise) zu kompensieren vermogen oder Letztere vor gefahrlichem
Verhalten der iibrigen Verkehrsteilnehmer schutzen.
Infrastrukturmassnahmen erhohen nicht nur die Sicherheit der Senio-
ren, sondern leisten auch einen wichtigen Beitrag zur Forderung der
Mobilitit von Senioren, die sich ansonsten nicht mehr auf die Strasse
getrauen. Der Seniorensicherheit am meisten forderlich sind dabei die
Vereinfachung und Verlangsamung des Verkehrs sowie baulich-organi-
satorische Massnahmen zur Sicherung von Fussgingeriiberquerungen.

Vereinfachung und Verlangsamung des Verkehrs

Die Handlungszuverldssigkeit des Seniors als Fahrzeuglenker hingt
vom Verhaltnis der Leistungsfahigkeit zu den Anforderungen der Fahr-
aufgabe und der fiir Reaktionen verfiigbaren Zeit ab. Sie kann durch
geeignete Infrastrukturmassnahmen, welche den Verkehr verlangsamen
und vereinfachen, positiv beeinflusst werden.
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Mit Bezug auf die Senioren formuliert Cohen die allgemeine Forderung
zur Vereinfachung: «Nimmt die Leistungsfihigkeit des Durchschnitts-
lenkers ab, muss man die Anforderungen der Fahraufgabe vereinfa-
chen und eine menschengerechte Umwelt konstruieren.» (Cohen, 2000,
S.134)

Wirksam sind bauliche Massnahmen zur Herabsetzung der Wahrschein-
lichkeit von tiberraschenden Situationen (z.B. komplexe Knotenpunkte
durch ein Netz von T-férmigen Abzweigungen oder Kreisel ersetzen).

Parallel zur Vereinfachung pladieren Limbourg & Reiter auch fiir eine

Verlangsamung: <Tempo 30 als Stadtgeschwindigkeit wire fir iltere

Kraftfahrer, aber auch fiir dltere Fussgianger und Radfahrer eine wichti-

ge unfallpriventive Massnahme.» (Limbourg & Reiter, 2001, S.222)

Die Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten steht auch bei Krimer im

Zentrum: «Eine geringfigige Verlangsamung des Systems Verkehr kann

Alteren nicht nur eine Teilnahme am motorischen Strassenverkehr er-

leichtern, sondern erhoht zugleich die Sicherheit aller Verkehrsteilneh-

merinnen und Verkehrsteilnehmer (aller Altersstufen).» (Kramer, 2004,

5.17)

Auch im Bereich des Unfallschwerpunktes der Fussquerungen spielt die

Geschwindigkeit des Fahrverkehrs in unterschiedlichen Aspekten die

zentrale Rolle:

- Es verbleibt mehr Zeit zur Beobachtung des Fussverkehrs durch den
Autolenker und umgekehrt. Die Kommunikation zwischen Senioren
zu Fuss und dem Fahrverkehr wird erleichtert.

- Die Anhaltebereitschaft nimmt mit abnehmender Fahrgeschwindig-
keit stark zu (Robatsch, 1997).

- Anhalteweg, durchschnittliche Kollisionsgeschwindigkeit und Ver-
letzungsschwere nehmen tiberproportional ab.

Da die meisten schweren Seniorenunfille (Velo und Fuss) sich auf Haupt-

verkehrsachsen ereignen und Senioren als Autolenker am ehesten auf

ebendiesen Uiberfordert sind, schliessen wirksame Verkehrsberuhigungs-
massnahmen die Hauptverkehrsachsen mit ein.

Infrastruktur-Massnahmen nach Verkehrsart

Im Auto: Den seniorenspezifischen Problemen kommen Massnahmen
besonders entgegen, welche den Verkehr vereinfachen, die Fahraufga-
be in nacheinander folgende Schritte aufteilen und dadurch komplexe
Verkehrssituationen mit gleichzeitig auftretenden Anforderungen ver-
meiden:

Lichtsignalgeregelte Kreuzungen

Gesichertes Linksabbiegen

Kreisel

Richtungsgetrennte Fahrspuren

(Vgl. auch Ewert, 2006; Cohen, 2000)

Zu Fuss: Die Hauptgefihrdung der Senioren als zu Fuss Gehenden liegt
beim Uberqueren der Fahrbahn. Nebst der Fahrgeschwindigkeit (vgl.
oben) sind seniorengerechte Querungshilfen fiir die Sicherheit notwen-
dig. Diese miussen eine gute Sicht und Sichtbarkeit gewahrleisten, die
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zu querende Strecke reduzieren bzw. unterteilen oder durch Lichtsignal-

regelung die Senioren vor dem Fahrverkehr zuverlassig schiitzen:

- abgesenkte Bordsteine

- Mittelinseln

- Gehwegnasen

— ausreichend lange Grinphasen an Ampeln. Bei der Programmierung
von Lichtsignalanlagen ist die deutlich langsamere Gehgeschwindig-
keit von Senioren zu berticksichtigen: Beim Gehen betrigt die durch-
schnittliche Geschwindigkeit der 45- bis 64-Jahrigen 4,1 km/h, bei
den 75- bis 84-Jahrigen liegt diese bei 2,7 km/h (Sammer, 1996,
zititiert in VCO, 1999).

- akustische Ampelsignale

Nebst den Querungshilfen sind auch Fussgangerbereiche und das Fuss-
wegnetz von grosser Bedeutung: Bei vielen Senioren ist die Reichweite
zu Fuss stark eingeschriankt. Wenn das Lenken eines Autos oder eines
Velos zu gefihrlich wird, ist das Zufussgehen (in Kombination mit OV)
die letzte autonome Mobilitatsform der Senioren. Sichere und direkte
Wegnetze sind deshalb gerade hier von hoher Bedeutung. Sichere Uber-
querungsmoglichkeiten fir Senioren machen dann Sinn, wenn sie auch
am richtigen Ort stehen, also der Wunschlinie moglichst vieler Senioren
entsprechen.

Auf dem Velo: Der Planung und Realisierung von Wegnetzen mit kon-
fliktarmen Querungen kommt auch beim Veloverkehr eine hohe Bedeu-
tung zu. Auf Hauptstrassen besonders empfehlenswert sind Massnah-
men zur Sicherung des Linksabbiegens.

Im offentlichen Verkebr OV: Der OV ist auch fiir Senioren das sicherste
Fortbewegungsmittel. Massnahmen, welche die OV-Beniitzung fiir Se-
nioren erleichtern und das Umsteigen fordern, erhohen auch die Sicher-
heit. Bedingung fiir sichere Senioren-Wege mit OV-Benutzung sind aber
auch sichere Fusswege zu den Haltestellen! Fiir eine seniorengerechte
OV-Infrastruktur von Bedeutung sind zudem Niederflur, dichte Takt-
fahrpliane, kurze Wege zu den Haltestellen und soziale Sicherheit.
(Limbourg & Reiter, 2001)

Bereich Fahrzeuge

Fussgianger- und Insassenschutz

Durch ihre hohere Verletzlichkeit besteht bei Senioren — auch bei sehr
niedrigen Geschwindigkeiten — ein deutlich grosseres Risiko, dass sie
sich als Autoinsassen oder als Fussganger bei einer Kollision mit einem
Auto schwer verletzen.

Autos mit gutem Insassen- und Fussgingerschutz (nach den Bewer-
tungskriterien von Euro-NCAP) konnen dieses Risiko massgeblich ver-
mindern. Damit die Wahl der Konsumenten 6fters auf sichere Autos
fallt und fur Automobilhersteller in Zukunft ein gutes Abschneiden im
Fussgdngerschutztest zum Muss wird, sind entsprechende Sensibilisie-
rungskampagnen bei den Konsumenten entscheidend.
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Komfort

Verschiedene Komfort-Elemente eines Personenwagens unterstiitzen eine
entspanntere Autofahrt ab Einstieg und erleichtern damit den Senioren
als Autolenkern, sich besser auf die Fahraufgabe zu konzentrieren. Lo-
gischerweise sind deshalb auch die folgenden Komfort-Massnahmen im
Fahrzeugbereich der Verkehrssicherheit zutraglich:

Eine ausreichende Sitzhohe erleichtert den Einstieg, ein Automatikge-
triebe spart Kraft und vereinfacht die Fahraufgabe, eine Servolenkung
reduziert den Krafteinsatz auch beim Parkieren, gut verstellbare Sitze
und Lenkrader verhelfen zu einer ergonomischeren Sitzhaltung.

Legislative Massnahmen, Kontrolle und Uberwachung
(enforcement) - inkl. drztliche Abkldrungen

Massnahmen zur Verstiarkung der polizeilichen Kontrollen (namentlich
Geschwindigkeitskontrollen) und entsprechende neue Gesetzesbestim-
mungen dienen sowohl dem Schutze der Senioren vor der Gefahrdung
durch den Fahrverkehr als auch dem Schutz der tibrigen Verkehrsteil-
nehmer und der Senioren selbst vor der Gefihrdung durch nicht mehr
fahrtaugliche Senioren am Lenkrad (verkehrsmedizinische Kontrollen).

Polizeikontrollen

SVG, Art. 26, Abs. 2 verlangt: «Besondere Vorsicht ist geboten gegenii-
ber Kindern, Gebrechlichen und alten Leuten, ebenso wenn Anzeichen
dafir bestehen, dass sich ein Strassenbentitzer nicht richtig verhalten
wird.» Bei jedem zweiten Unfall mit schwer verunfallten Senioren war
der Kollisionsgegner Mitverursacher. Eine Verdichtung der Polizeikon-
trollen nach Sicherheitskriterien in Kombination mit Informationskam-
pagnen ist fiir eine massgebliche Erhohung der Verkehrssicherheit un-
umganglich. Zum Schutz der zu Fuss gehenden und Velo fahrenden
Senioren braucht es vor allem eine intensivierte Geschwindigkeitsiiber-
wachung in Tempo-30-Zonen und auf Hauptstrassen. Die Kontrolle
des ruhenden Verkehrs ist besonders sicherheitsrelevant bei illegal abge-
stellten Fahrzeugen, welche ein Ausweichen auf die Fahrbahn erzwingen
oder Sicht und Sichtbarkeit bei Fussgingeriibergiangen beeintriachtigen.

Optimierung der drztlichen Abklarungen

(Vgl. in Kapitel «... und deren Kompensation») Verkehrsmedizinisch
kranke Senioren sind als Autolenkende eine sehr bedeutende Risiko-
gruppe (Seeger, 2005). Weil der Selbsterkennung und der Kompensation
von verkehrsmedizinisch relevanten Krankheiten enge Grenzen gesetzt
sind, muss die Fritherkennung durch Fachleute optimiert werden. Am
sinnvollsten erscheint eine Optimierung, die an die bisherigen Abkla-
rungen durch den Hausarzt ankniipft. Die Vorteile sind das flichenhafte
Netz, die regelmissigen Untersuchungen, die fiir Seniorenlenker ab 70
obligatorisch werden, und ein Arzt, der seinen Patienten gut kennt und
dessen Vertrauen geniesst. Nachteilig auswirken kann sich das Vertrau-
ensverhaltnis, wenn sich konkret die Frage des Fiihrerausweis-Verzichts
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stellt. Die kurze Zeit, die der Arzt fir die Feststellung der Fahrtaug-

lichkeit hat, und die fehlenden Moglichkeiten fiir praktische Fahrtests

zeigen auch gewisse Grenzen der hausidrztlichen Untersuchungen auf.

Daher sollte im Zweifelsfalle nicht die Fahrerlaubnis erteilt, sondern

eine weitergehende Abklarung der Fahreignung durch den Hausarzt in

die Wege geleitet werden (vgl. unten).

Maoglichkeiten zur Verbesserung der Qualitat der obligatorischen haus-

arztlichen Untersuchung und der Triage (Seeger, 2005; Ewert, 2006):

- Flachendeckende Schulung der Hausarzte bezuglich Fritherkennung
von Demenzerkrankungen.

- Fragen zur Fahreignung sollten auch zwischenzeitlich bei anderen
Arztbesuchen stattfinden.

- Second Opinion: Einschaltung einer zweiten Instanz, wenn der Haus-
arzt Fahruntauglichkeit feststellt (viele Fehldiagnosen). Bestehen Zwei-
fel an der Fahreignung, sollte der Lenker einer verkehrsmedizinischen
Abklarungsstelle im Kanton zugewiesen werden.

- Einfiihrung standardisierter Testverfahren und Verbesserung der Fra-
gebogen zur Fahreignung von Senioren.

- Kantonale Einsetzung von verkehrsmedizinisch geschulten Vertrau-
ensidrzten oder einer Abklirungsstelle fiir die Beurteilung von Len-
kern mit zweifelhafter Fahreignung nach obligater Untersuchung
durch den Hausarzt.

Gesetzesdanderungen

In seiner Pilotstudie zum Unfallgeschehen der PW-Lenker 70+ kommt
Ewert (2006) zum Schluss, dass keine Notwendigkeit besteht, das schwei-
zerische System der zweijahrlichen Kontrollen grundsitzlich zu verschar-
fen. Als empfehlenswert erachtet wird aber eine regelmaissige obligatori-
sche Kontrolle der Sehfahigkeit bereits vor dem 70. Altersjahr.

Funf Massnahmen, welche die Seniorensicherheit durch Gesetzesande-
rungen verbessern wollen, finden sich im Massnahmenkatolog von Via
sicura:

- Bessere Hinweise auf Medikamentenverpackungen: Mit einem Hin-
weis (z.B. Piktogramm) wird auf die fahrfihigkeitsbeeintrichtigen-
de Wirkung des Medikamentes aufmerksam gemacht. (Via sicura,
Massnahme Nr. 405)

- Informationspflicht bei Abgabe von Medikamenten: Arzteschaft und
Apotheken werden explizit verpflichtet, die Patientinnen und Patien-
ten auf die fahrfiahigkeitsbeeintrachtigende Wirkung von Medikamen-
ten und Kombinationen von Medikamenten aufmerksam zu machen.
(Via sicura, Massnahme Nr. 406)

- Periodische Uberpriifung der Fahreignung: Der Fiithrerausweis soll
befristet werden. Die Geltungsdauer des Fiihrerausweises soll nur ver-
lingert werden, wenn deren Inhaberinnen und Inhaber die Fahreig-
nung mittels Sehtest und Selbstdeklaration oder Kontrolluntersu-
chung nachweisen. (Via sicura, Massnahme Nr. 510)

- Erleichterungen fiir die Feststellung der Fahrunfihigkeit: Mittels
eines geeigneten Gerits sollen die polizeilichen Kontrollorgane die
Fahrunfihigkeit von Lenkenden an Ort und Stelle feststellen kon-
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nen, unabhingig davon, was zur Fahrunfihigkeit gefiihrt hat. (Via
sicura, Massnahme Nr. 512)

- Normierung der Fahreignungs-Voraussetzungen: Die korperlichen
und psychischen Mindestvoraussetzungen fiir die Teilnahme am
Strassenverkehr werden den heutigen Anforderungen angepasst.
Die erforderlichen kognitiven und charakterlichen Voraussetzun-
gen werden erstmals rechtsatzmassig definiert. (Via sicura, Mass-
nahme 509)

Forschungsbedarf

Infolge des demographischen Wandels und des sich andernden Mobili-
tatsverhaltens der Senioren interessiert das Thema «Senioren und Ver-
kehrssicherheit» heute starker als gestern, und es wird morgen noch
wichtiger sein als heute. Angesichts der heute bestehenden Forschungs-
liicken und des erwidhnten Wandels erscheinen weitergehende Untersu-
chungen — tiber Unfallgeschehen, unfalltriachtiges «Normalverhalten»,
die mobilitatseinschrinkende Wirkung der Verkehrsunsicherheit — im
Hinblick auf eine wirkungsvolle Privention als sehr empfehlenswert.
Da die Verkehrssicherheitsforschung bisher stark auf die Senioren als
Autolenkende fokussierte, besteht insbesondere fiir die Bereiche Senio-
ren zu Fuss und per Velo Nachholbedarf. Die in der Schweiz durch
die Polizei ausgefiillten Unfallprotokolle bilden zweifellos eine wichti-
ge Basis fiir die Beschreibung der Unfille. Gleichzeitig sind aber Ursa-
chen wie z.B. Mudigkeit und Unaufmerksamkeit kurz vor dem Unfall,
die dabei unter Umstinden eine massgebliche Rolle gespielt haben, im
Nachhinein nicht mehr prizis rekonstruierbar. Um der tatsichlichen
Tragweite der Ursachen ndher zu kommen, sind Resultate aus weiteren
Untersuchungen mit unterschiedlichen Methodiken zweifellos hilfreich.
Eine Kollision kommt meistens bei einer Konstellation von ungiinstigen
Bedingungen vor, der in der Regel auch ein Handlungsfehler voraus-
geht. Ebenso wichtig wie die Umstinde vor dem Unfall sind daher Er-
kenntnisse zum so genannten Normalverhalten.

Die folgende Liste ist eine nicht vollstindige Aufzahlung von beim Ver-
fassen der vorliegenden Arbeit aufgetauchten Bereichen, welche fiir die
Optimierung der Priavention von Interesse wiren:

- Beobachtungen zu konflikttrachtigen Verhaltensweisen zu Fuss (Stras-
seniiberquerungen) und auf dem Velo, jeweils in Abhingigkeit von
der Strassenraumgestaltung und dem Verhalten des Fahrverkehrs
(Geschwindigkeit).

- Beobachtungen zu den Kompensationsstrategien zu Fuss und auf
dem Rad (z.B. Alternativen zum Linksabbiegen auf dem Rad, Sicher-
heitsgewinn durch Umwege zu Fuss).

- Weitergehende Analysen tiber die Auswirkungen des altersbedingten
Leistungsabbaus und der verkehrssicherheitsrelevanten Krankheiten
auf das sichere Velofahren und Zufussgehen.

- Ursachenforschung zu den Unfillen am Lenkrad auf kreuzungsfreier
Strecke, u.a. in Abhingigkeit von den Einflussgrossen Mudigkeit,
Leistungsgeschwindigkeit und Sehfihigkeit.
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Weitergehende Erkenntnisse tiber die erfolgreiche Ansprache der Se-
nioren von heute, inklusive entsprechender Evaluation bereits umge-
setzter edukativer Massnahmen.

Griuinde fur den Mobilitdtsverzicht, insbesondere zu Fuss.
Evaluation bestehender und neuer seniorenspezifischer Mobilitdts-
formen. Senioren ansprechende Taxi-Angebote, muskelbetriebene
Fortbewegungsmittel (z.B. Dreirad fiur Senioren), Elektrofahrzeuge
oder Hilfen zu Fuss (z.B. Rollator).

Weitere Erkenntnisse iiber die Voraussetzungen zur flexibleren Ver-
kehrsmittelwahl und deren unfallvermindernde Wirksambkeit.
Formulierung einer vernetzten und interdisziplinaren Verkehrssi-
cherheitsarbeit, welche wichtige Fachgebiete starker miteinander ko-
ordiniert (Mobilitatsverhalten, Gesundheit, Verhalten Verkehrsteil-
nehmer, Infrastruktur, OPNV, Raumplanung, ...) und die Akteure
besser in die Ziele der Verkehrssicherheit und Mobilitatsforderung
mit einbindet.
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im Jahr 2000

Kurzfassung

Senioren und Verkehrssicherheit —
von der Analyse zur Prdvention

Die Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» richtet sich an Organi-
sationen und Fachpersonen, welche in der Verkehrssicherheitsarbeit
und/oder Seniorenarbeit aktiv sind und sich in die Thematik vertiefen
mochten. Ziel der Studie war, mittels Unfall- und Literaturanalysen so-
wie Expertenbefragungen das Unfallgeschehen und die Ursachen von
schweren Seniorenunfallen zu beschreiben, um daraus Riickschlisse fiir
eine wirksame Unfallpridvention auf folgenden Ebenen abzuleiten: Ver-
halten der Senioren, Verhalten der tibrigen Verkehrsteilnehmer, Infra-
struktur, Fahrzeug und Kontrollen. Im vorliegenden Bericht bezeichnet
der Begriff Senioren die Menschen im Alter 65+.

Rahmenbedingungen

Bevolkerungsstruktur und Mobilitatsverhalten im Wandel

Das Mobilitatsverhalten dndert sich im Alter grundlegend. Es domi-
nieren noch klarer die «Freizeitwege» (60—80 %). Die Autonutzung be-
schrankt sich mehr und mehr auf das Mitfahren, im Nahverkehr wird
vermehrt der 6ffentliche Verkehr (OV) benutzt. Demgegeniiber bleiben
unsere Fusswegdistanzen tiber die gesamte Lebenszeit hinweg relativ
konstant bei ca. 1,5 km pro Tag. Bezogen auf die Unterwegszeit (oder
die Anzahl Wege) dominieren bei den dlteren Menschen — wie bei den
ganz jungen Altersgruppen — ganz klar die Fusswege.

Vor allem ab 80 geht auch der Mobilitatsgrad deutlich zuriick.
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Aufgrund der demographischen Entwicklung — der Bevolkerungsanteil

der Gruppe der Senioren wird in 30 Jahren rund 50 % grosser sein als

heute — und der stark anwachsenden Fuhrerausweisquote (von 52 auf

90 %) werden sich je linger, je mehr Senioren im Strassenverkehr be-

wegen. Die Auswirkungen dieser Entwicklung sind per saldo schwer

vorauszusagen. Voraussehbar ist hingegen, dass...

— deutlich mehr Autokilometer von Senioren zuriickgelegt werden.

— die Durchschnittsgeschwindigkeit abnehmen wird (Senioren fahren
langsamer).

- seniorentypische Fehler (z.B. Vortrittsmissachtung) zu-, nicht senio-
rentypische Fehler (z.B. alkoholbedingte) abnehmen werden.

- die Anzahl Konfliktsituationen zwischen Senioren und Senioren wie
uberhaupt die Anzahl Konfliktsituationen mit Beteiligung von Senio-
ren, die als Fussgianger, Autolenker oder Velofahrer auf Fremdfehler
weniger gut kompensatorisch reagieren konnen, zunehmen wird.

— mehr verletzlichere Verkehrsteilnehmer (v.a. zu Fuss) unterwegs sein
werden.

Die demographischen Zahlen werden durch die gesundheitliche Ent-

wicklung relativiert: Wir werden nicht nur ilter, sondern wir altern

auch gesuinder. Es werden in Zukunft mehr altere, vergleichsweise aber
auch fittere Menschen mobil sein.

«Schwidchen der Senioren» ...

Der Alterungsprozess verlduft individuell sehr unterschiedlich. Fiir die
Verkehrssicherheit des einzelnen Seniors ist also vielmehr das biologi-
sche als das chronologische Alter von Bedeutung. Im Alter verschlech-
tern sich vor allem folgende fiir die sichere Verkehrsteilnahme bedeu-
tenden Fertigkeiten: Sehfihigkeit, Sensomotorik, Aufmerksamkeit,
Leistungsgeschwindigkeit, Ausdauer, Konzentrationsfahigkeit, Belas-
tungsfahigkeit in Stresssituationen, Muskelkraft, motorische Koordina-
tionsfahigkeit, Beweglichkeit und Horfahigkeit. Bei gesunden Senioren
besonders im Vordergrund stehen dabei das nachlassende Sehverméogen
und die verminderte Leistungsgeschwindigkeit.

Das Sehvermogen kann beeintrichtigt sein durch die Einengung des
Gesichtsfeldes, die geringere dynamische und statische Sehschirfe, die
Verschlechterung des Dammerungs- und Nachtsehens und die erhohte
Blendempfindlichkeit. Verschiedene Autoren weisen darauf hin, dass
letztlich das Zusammenspiel zwischen kognitiven Funktionen und der
Sehleistung, also der zweckmaissige Einsatz der Augen, fur die Ver-
kehrssicherheit viel bedeutender ist als die Sehleistung allein.

Die Hirnleistungsfunktionen bleiben bei einer gesunden Person auch im
hoheren Alter weitgehend intakt. Hingegen ist eine zunehmende leichte
Verlangsamung der Informationsaufnahme und -verarbeitung zu beob-
achten, und neue Inputs bleiben weniger lange im Arbeitsgedachtnis
gespeichert. Solange geniigend Zeit vorhanden ist, weisen Senioren eine
hohe Handlungszuverlissigkeit aus und bewiltigen auch als Autofah-
rende die Fahraufgaben mit durchschnittlichem Anforderungscharak-
ter ebenso gut wie die Jiingeren. Muss hingegen eine schwierige oder
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Krankheiten

Erfolgreiche
Kompensations-
strategien...

... setzen korrekte
Selbstbeurteilung
voraus

sich unerwartet entwickelnde Situation (z.B. neue Verkehrsfithrung)
unter Zeitdruck bewaltigt werden, stossen Senioren deutlich frither an
die Leistungsgrenze.

Verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten beginnen oft schleichend und
treten im Alter zunehmend haufiger auf. Fiir die Verkehrssicherheit als
besonders problematisch erscheinen Demenz- und Augenerkrankun-
gen, aber auch die krankheitsbedingte (Poly-)Medikation (v.a. Schlaf-
mittel). Bei Demenzerkrankungen problematisch ist, dass diese in der
Regel nicht «<kompensierbar» sind und die verkehrsrelevanten Auswir-
kungen von Aussenstehenden (Arzt, Angehorige, Fahrlehrer) festgestellt
werden miussen. Die hohe Relevanz von (Demenz-)Erkrankungen wird
deutlich durch die Unterteilung der Senioren (als Fahrzeuglenkende) in
drei Gruppen, wie sie Seeger (2005) vorgenommen hat: In «Gesunde
bis 80-85 Jahre», welche in der Regel die altersbedingten Veranderun-
gen recht lange kompensieren kénnen. In «Gesunde Hochbetagte ab
80-85», welche in den meisten Fillen rechtzeitig freiwillig aufs Fah-
ren verzichten. Und in «Verkehrsmedizinisch Kranke», die ein grosses
Unfallrisiko darstellen, weil sie oftmals ihre Defizite nicht rechtzeitig
erkennen kénnen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass bei einigen fiir die sichere Ver-
kehrsteilnahme wichtigen Voraussetzungen mit fortschreitendem Alter
mehr und mehr Defizite auftreten. Dass sich dies nicht stirker im Un-
fallgeschehen niederschligt, liegt zu einem grossen Teil am erfolgrei-
chen Kompensationsverhalten der gesunden Senioren.

...und «Stdrken der Senioren»

Fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit von Senioren letztendlich
entscheidend ist nicht die Frage, wie gross der Leistungsabbau im Alter
ist, sondern wie gut dieser kompensiert werden kann. Die Statistiken
belegen eindriicklich das sehr ausgeprigte und wirkungsvolle Kompen-
sationsverhalten der Senioren, das den Prinzipien der Selektion (Aus-
wahl/Verzicht oder Veridnderung der Ziele), der Optimierung (Opti-
mierung der Mittel bei gleich bleibenden Zielen) und der Kompensation
(neue Ressourcen bei gleich bleibenden Zielen) folgt.

Sicherheitsrelevante Kompensationsstrategien der Senioren als Autofah-

rer, Velofahrer und Fussgianger bestehen im Wesentlichen aus:

— dem flexiblen Umgang mit Mobilitdtsbediirfnissen (beispielsweise
indem Fahrten bei Dunkelheit vermieden oder ersatzlos auf Auto-,
Velofahrten oder Fusswege verzichtet wird).

— der Anpassung des Fahrverhaltens (indem z.B. allgemein langsamer
gefahren wird).

— der verkehrsregeltreuen Einstellung und der geringen Risikoakzeptanz.

— der Verbesserung der Fahrfertigkeit und der Sicherheit beim Gehen.

Eine erfolgreiche Kompensation setzt realititsgerechte Wahrnehmung

voraus, die vielfach nur bedingt gegeben ist: weil viele altersbedingte
Veranderungen meist schleichend erfolgen und nicht «weh tun», weil
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die bisherige Unfallfreiheit falschlicherweise als Sicherheitsgarantie in-
terpretiert wird, weil wichtige Einsichten wegen des drohenden Mobili-
tatsverlustes (Autoverzicht) verdrangt werden usw.

Eine wichtige Kompensationsstrategie beruht auf der geistigen und kor-
perlichen Aktivitat. Muskeln, Motorik und auch die geistige Leistungs-
fahigkeit konnen selbst im hohen Alter wirksam trainiert werden und
tragen zur Erhohung der Verkehrssicherheit zu Fuss, auf dem Rad wie
auch am Lenkrad bei. Nicht nur Autofahrende sollten daher den Rat-
schlag von Cohen beherzigen: «Es ist besser einen Tag zu frith aufzu-
horen. [...] Bis zu diesem Zeitpunkt sollte der Senior iiben, tiben und
nochmals tiben. Aktivitit verzogert die biologische Alterung, hilt sie
aber nicht ganz auf.» (Cohen, 2000, S.134)

Das Unfallgeschehen

Das Unfallgeschehen im Alter 65+

2004 verloren 122 Senioren ihr Leben auf Schweizer Strassen, jeder
Zweite von ihnen (59) beim Zufussgehen, 35 im Auto, 17 auf dem Velo
und 6 auf einem motorisierten Zweirad.

Beim Quervergleich mit dem gesamten Unfallgeschehen treten die Fuss-
gangerunfille und Velounfille der Senioren besonders deutlich hervor:
62 % aller 2004 in der Schweiz todlich verungliickten Fussginger und
40 % aller todlich verungliickten Velofahrer waren tiber 65 Jahre alt.

Mit welchem individuellen Verkehrsmittel gelangen Senioren am sichers-
ten von A nach B? Kilometerbezogen sind die Senioren am sichersten
mit dem Auto unterwegs. Der gleiche Weg zu Fuss oder auf zwei Ra-
dern ist fiir die Senioren deutlich risikoreicher. Werden die kollektiven
Verkehrsmittel mit einbezogen, fahren die Senioren am sichersten mit
dem offentlichen Verkehr (2004: 0 getotete, 1 schwer verletzter Senior).
Das Risiko hiangt hier fast ausschliesslich davon ab, wie gefahrlich die
Fussetappen zu und von den Haltestellen des offentlichen Verkehrs
sind. Doch reicht das kilometerbezogene Risiko alleine noch nicht aus
fur eine Aussage uber die «sicherste Verkehrsmittelwahl». So fahrt ein
Senior sicherheitsmissig deutlich besser, wenn er zu Fuss im Quartier-
laden einkauft, als wenn er mit dem Auto eine deutlich weitere Strecke
zu einem Einkaufszentrum zuriicklegen muss, dies trotz hoherem Kilo-
meterrisiko zu Fuss. Tatsachlich ist die einzelne Etappe als Autolenker
fiir Senioren bis 79 rund dreimal gefihrlicher als die einzelne Fussetap-
pe. Erst ab der Altersklasse 80+ tibersteigt das Pro-Fussetappen-Risiko
dasjenige am Lenkrad.

Besonders gravierend wirkt sich die altersbedingt zunehmende Verletz-

lichkeit beim Zufussgehen und Velofahren aus.

Senioren als Autolenkende
Die absolute Anzahl Unfille pro Alterskategorie nimmt gegen oben
stark ab und das Pro-Kopf-Risiko bleibt — anders als beim Zufussge-
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hen — im Vergleich zu den andern Altersgruppen relativ konstant. Diese
Zahl verschleiert aber das Risiko, das vom ilteren Lenker ausgeht, weil
der Anteil der «Automobilen» im Seniorenalter (noch) gering ist, weil
sie weniger weite Strecken im Auto zurticklegen und dabei erst noch o6f-
ters von einer (sichereren) Person chauffiert werden. So waren von den
«80+» im Jahr 2000 «nur» 25 % im Besitz eines Fiithrerausweises. Wah-
rend das bereits iiberdurchschnittliche Risiko fiir die 75- bis 79-jahri-
gen Lenker demjenigen der 20- bis 24-Jahrigen entspricht, verdoppelt es
sich bei der Altersklasse 80+ gleich nochmals. Ein noch krasseres Bild
der Unfallrisikoentwicklung ergibt der leistungsbezogene Vergleich. Die
uber 80-jahrigen Lenker haben pro gefahrenen Auto-Kilometer gegen-
uber den 40- bis 65-Jdhrigen ein 14faches Verletzungsrisiko. Auch vom
Kilometer-Risiko darf jedoch noch nicht direkt auf die Fahrfahigkeit
der Senioren geschlossen werden, weil diese Risikozunahme stark von
der erhohten Verletzlichkeit gepragt ist und zudem weitere Indikatoren
berticksichtigt werden mussten.

Im Vergleich zu den Jiingeren verunfallen Senioren seltener auf gerader
Strecke und in Kurven, haufiger an Einmiindungen und Kreuzungen.
Trotzdem stehen auch bei den Senioren, wenn auch deutlich weniger
stark ausgeprigt als bei den Jingeren, Selbstunfille und Unfille auf
kreuzungsfreien Strassenabschnitten bei Unfalltyp und Unfallstelle an
erster Position.

Als Autolenker verunfallen Senioren — bedingt durch ihr Mobilitats-
verhalten — fast ausschliesslich an niederschlagsfreien Tagen, fast nie
bei Dammerung, selten in der Nacht und weniger hiufig wihrend der
«dunklen» Jahreshalfte.

Bei den moglichen Mingeln, welche der Polizist vor Ort im Unfallpro-
tokoll eintragen kann, sind sehr grosse Unterschiede zwischen den Se-
nioren und den jiingeren Altersgruppen festzustellen. Nicht unter den
zehn haufigsten «Seniorenmingeln», hingegen an 2. bzw. 7. Stelle bei
den jiingeren Lenkern, sind «Alkohol» und «Uberschreiten der Hochst-
geschwindigkeit». Bei den Senioren deutlich hdufiger bemangelt wurden
Unaufmerksamkeit und Vortrittsmissachtungen. «Unaufmerksamkeit»
ist wie bei Jingeren der am haufigsten genannte Mangel. Unter den prob-
lematischsten Vortrittsmissachtungen zu finden sind «Missachtung des
Vortritts mit festem Signal (Stopp, kein Vortritt)», «Missachten der An-
haltepflicht am Fussgidngerstreifen», «Vortrittsmissachtung beim Links-
abbiegen» und «Vortrittsmissachtung bei der Ausfahrt».

Ewert (2006) hat fiir Kollisionen mit getoteten Personen mit PW-Betei-
ligung nach verschiedenen Altersgruppen die Eigen- und die Fremdge-
fahrdung berechnet und festgestellt, dass bei Unfillen mit Beteiligung
von Seniorenlenkern vor allem sie selbst und ihre ebenfalls betagten
Passagiere gefahrdet sind, ums Leben zu kommen.

Senioren als zu Fuss Gehende
Die Senioren als zu Fuss Gehende bilden in mancher Hinsicht einen
Schwerpunkt im Unfallgeschehen: Jeder zweite todlich verungliickte Se-
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nior war zu Fuss unterwegs. 62 % aller todlich verunfallten Fussganger
sind im Seniorenalter. Die Fussgianger sind die einzige Gruppe, in der
auch in absoluten Zahlen die schweren Unfille mit steigendem Alter
(bis und mit 80- bis 84-Jihrige) zunehmen. Parallel dazu wird das Zu-
fussgehen im Alter zur haufigsten und zugleich unentbehrlichsten auto-
nomen Mobilitidtsform.
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Quellen: BFS 2005

Die Anzahl schwerer Fussgiangerunfille pro Alterskategorie steigt ab
60 Jahren stetig an und erreicht bei der Gruppe der 80- bis 84-Jahrigen
ihren Hohepunkt. Gegeniiber den 40- bis 64-jihrigen haben die 75- bis
79-jahrigen Fussgianger ein vierfaches, die tiber 80-jahrigen sogar ein
achtfaches (und kilometerbezogen ein 20-mal hoheres!) Risiko, schwer
oder todlich verletzt zu werden.

Es dominieren die Unfille auf gerader Strecke und der Unfalltyp, bei
welchem der Fussginger die Strasse queren will und von einem gera-
deaus fahrenden Fahrzeug erfasst wird. Knapp die Hilfte der schwer
verunfallten Senioren befand sich auf dem Fussgingerstreifen.
Senioren verunfallen zu Fuss mehrheitlich an niederschlagsfreien Tagen
und deutlich haufiger in der «dunklen» Jahreshilfte und in jedem drit-
ten Fall in der Nacht oder bei Dammerung.

Nur bei jedem sechsten Unfall lag der alleinige Mangel beim zu Fuss
gehenden Senior selber. Am Verhalten der Senioren am haufigsten be-
mingelt wurde unvorsichtiges Uberqueren der Strasse. Bei 72 von 100
schweren Unfillen mit Senioren zu Fuss lag der alleinige Mangel beim
Kollisionsgegner!

Senioren als Radfahrende

Das Pro-Kopf-Risiko nimmt trotz deutlich sinkender absoluter Zahl
der schweren Unfille nur wenig ab. Weil die Wegldngen im Alter stark
abnehmen, steigt das Pro-Kilometer-Risiko betrachtlich: Die Velokilo-
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meter sind ab 70 doppelt so gefahrlich und ab 75 rund neunmal gefahr-
licher als zwischen 40 und 64. Trotz erhohter Unfallgefahrdung und
Verletzlichkeit trugen sechs von sieben schwer verunfallten Senioren
keinen Helm.

Besonders haufig sind die Selbstunfille (31 %), die Unfille beim Rich-
tungswechsel (32 %) und beim Queren (14 %). Senioren verunfallten als
Radfahrende fast ausschliesslich bei Tageslicht, an Tagen ohne Nieder-
schlige und tiberwiegend zwischen April und September.

In jedem fiinften Fall wurde eine Vortrittsmissachtung oder das Nicht-
beachten eines Rotlichts oder Signals als Mangel protokolliert. Wurde
ein Senior auf dem Velo bei einer Kollision schwer verletzt oder getotet,
lag der polizeilich festgestellte Mangel zu 43 % alleine beim Kollisions-
gegner und zu 38 % alleine beim Velofahrer.

Erkldrungen zum Unfallgeschehen im Auto, auf dem Velo und zu Fuss
Die oben ausfiihrlicher beschriebenen Schwichen — insbesondere die
hohere Verletzlichkeit, die verminderte Leistungsgeschwindigkeit (Zeit-
mangel bei Reiziiberflutung und grossem Handlungsbedarf), die nach-
lassende Sehfihigkeit und verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten,
aber auch Einbussen beziiglich Kraft und Motorik — sind massgebliche
Faktoren fiir das erhohte Risiko im Alter.

Nebst diesen verkehrsmittelunabhingigen Problemen muss verkehrs-
mittelspezifisch differenziert werden. Am Lenkrad speziell problema-
tisch sind unbekannte, unerwartete, komplexe, sich schnell dandernde
Situationen, die unter Zeitdruck bewiltigt werden miissen. Beim Velo
lauten die entsprechenden Stichworte: tiefe Velohelmtragquote, Schwie-
rigkeiten beim Linksabbiegen und mangelnde Kommunikation mit dem
Fahrverkehr. Bei den zu Fuss gehenden Senioren konzentrieren sich die
Probleme auf die Uberquerung der Strasse, mit oder ohne Fussginger-
streifen, verscharft durch eingeschriankte Kompensationsmoglichkeiten
gegeniber Fremdfehlern.

Ebenso zentral fiir die Erklirung des Unfallgeschehens sind die oben
beschriebenen Stiarken (Kompensationsstrategien), welche die Senioren
in die Lage versetzen, ihre altersbedingten Schwichen teilweise oder
vollstindig zu kompensieren — vorausgesetzt, die Schwichen werden
realitdtsgerecht und rechtzeitig wahrgenommen.

Bei jedem zweiten Unfall mit schwer verunfallten Senioren war der Kol-
lisionsgegner Mitverursacher. Das erhohte Unfallrisiko im Alter erklart
sich also zu gleichen Teilen durch Fehlverhalten von Senioren und Fehl-
verhalten anderer Fahrzeuglenker, welches die Senioren weniger gut
zu kompensieren vermogen. Besonders negativ auf die Verkehrssicher-
heit wirken sich dabei Vortrittsmissachtung am Fussgangerstreifen, zu
schnelles Fahren, Unaufmerksamkeit und fehlende Riicksicht gegeniiber
den Senioren aus.
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Ein fehlertolerantes Verkehrsumfeld (Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Knotengestaltung, Kollisionseigenschaften der Fahrzeuge) und optimier-
te Polizeikontrollen (Geschwindigkeit, Vortrittsmissachtung Fussganger-
streifen, Ablenkung) wirken kompensatorisch auf die altersbedingten
Defizite, vermindern das Risiko des Fehlverhaltens der iibrigen Verkehrs-
teilnehmer und helfen, die Verletzungsschwere zu senken, wenn es zu
einem Unfall kommt. (Ausfuhrlicher unter Massnahmen, unten)

Massnahmen zur Unfallverhiitung

Die bisherige seniorenspezifische Verkehrssicherheitsarbeit konzentrier-
te sich oft auf die alteren Verkehrsteilnehmer selber, in der Regel auf den
Senior am Lenkrad, und zielte mithin auf die Anpassung der Senioren
an die Verkehrsverhiltnisse ab. Fiir eine ganzheitliche und wirkungs-
orientierte Verkehrssicherheitsarbeit ist aber die Anpassung des Verkehrs
an die Moglichkeiten der Senioren ebenso zentral.

Nebst ihrer positiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit darf
man sich von den hier untersuchten Verkehrssicherheitsmassnahmen
auch Synergien erhoffen: in Form eines gesundheitspolitisch erwiinsch-
ten Beitrags zur Erhaltung der individuellen Mobilitat und, damit ver-
bunden, der sozialen Integration.

Education

Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit der Senioren sollten auf-
grund der Unfallzahlen bei den zu Fuss Gehenden bereits ab 65 ein-
setzen, wihrend in den Bereichen Auto- und Velofahren eine Konzen-
tration auf die Altersgruppe ab 75 Jahren sinnvoll ist. Wobei es sich
empfiehlt, mit der Kommunikationsarbeit frither einzusetzen, namlich
dann, wenn noch Raum zur Bildung neuer Gewohnheiten vorhanden
1st.
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Wie konnen verkehrssicherheitsrelevante Einstellungs- und Verhaltens-
verdanderungen erreicht werden?

Individuelle Ansprache (Beratung, Kurse, Trainings)

Motivation
Interesse an Verkehrssicherheitsfragen wecken

Allgemeine Sensibilisierung
Information iiber altersbedingte Einschrankungen und Kompetenzen

Korrekte Selbsteinschdtzung
Selbstkritische Beurteilung von Verkehrskompetenzen und

Gesundheit/Indikatoren zur Selbsterkennung

Information iiber Handlungsmoglichkeiten

Diverse Kompensationsstrategien (inkl. Schutzverhalten und
Verbesserung der allgemeinen kdrperlichen und geistigen
Leistungsfahigkeit)

Umsetzung
Einstellungs- und Verhaltensverdanderungen

Seniorenseitige Massnahmen sollten sich tiber alle Verkehrsarten hinweg
jeweils auf die drei Pfeiler «Erkennung der Schwichen», «Minimierung
der Schwichen» und «Maximierung der Stiarken» abstiitzen. Die Ziele
von fiir alle Senioren geltenden Massnahmen lassen sich so umreissen:

Forderung von Kompensationsstrategien (Selektion, Optimierung
und Kompensation). Einschrinkung und flexibler Umgang mit Mo-
bilitat, Anpassung Fahrverhalten, Verbesserung der Fahrfihigkeit
und Verkehrssicherheit durch korperliche und geistige Aktivitat.
Regelmassige Kontrollen der Seh- und Horfahigkeit und Verwendung
von Seh- und Hérhilfen.

Frithzeitiges Erkennen von verkehrssicherheitsrelevanten Gesundheits-
problemen und vorsichtiger Umgang mit (Mehrfach-)Medikation.
(Senioren informieren sich aktiv tiber Apotheke, Arzt, Packungsbei-
lage.)

Fiir Senioren am Lenkrad:

Forderung der flexiblen Verkehrsmittelwahl gemass Verkehrssicher-
heitskriterien. Rechtzeitiges (Alter 65-75) Umdenken und Umsteigen
vom aktiven Autofahren auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs.
Forderung der realitatsgerechten Selbsteinschatzung und Kompensa-
tionsstrategien im Auto zur Minimierung der Schwichen und Maxi-
mierung der Starken.

Sensibilisierung im Umfeld der Senioren (Familienangehérige, Senio-
ren-Organisationen) in Bezug auf die Anzeichen von verkehrsrele-
vanten Krankheiten.

Kurzfassung VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit»



Fiir Senioren zu Fuss:

— Verhaltensstrategien fiir mehr Sicherheit beim Queren an gesicherten
(Fussgingerstreifen) und ungesicherten Stellen.

— Verbesserung der Sichtbarkeit.

Fiir Senioren auf dem Rad.:
— Motivation zum Helmtragen und bessere Sichtbarkeit am Tag.
— Verhaltensstrategien zur Vermeidung von gefahrlichen Situationen.

In der Regel mochten dltere Menschen nicht als Senioren oder Rentner

angesprochen werden. Sie bilden zwar eine sehr heterogene Gruppe,

sind aber meist anspruchsvoll, konsumerfahren, kritisch und wissbegie-

rig. Sie haben ein grosses Bediirfnis nach Sicherheit, Qualitit, Komfort

und Integration. Ausgrenzende oder auf den Defiziten des Alterwerdens

aufbauende Anspracheformen stossen auf Ablehnung. Angezeigt ist...

— Respekt vor ihrer Lebensleistung und ihrem Wissen zu zeigen,

— intergenerative Ansprache («Come together» von Alt und Jung),

— der Einsatz von Senioren als Multiplikatoren (eine zu grosse Alters-
schere fuhrt in diesem Bereich eher zu Misstrauen),

— eine Ansprache, die der geistigen und korperlichen Fitness gerecht
wird,

— oder auch die indirekte Ansprache; z.B. tiber den Nutzenaspekt oder
beliebte Seniorenthemen wie Mobilitit und Gesundheit.

Generell besteht ferner ein Interesse an Massnahmen zur Verkehrsauf-

klarung, wobei auch hier altersgemischte Angebote bevorzugt werden.

Beliebt sind ebenfalls Angebote zur Uberpriifung der eigenen Fihigkei-

ten und Fertigkeiten.

Das Gesetz verlangt von den Fahrzeuglenkern ein besonders riicksichts-
volles Verhalten gegeniiber Kindern, Gebrechlichen und ilteren Men-
schen. Analog zur etablierten Sicherheitsarbeit zum Schutze der Kinder
sollte die Pravention ausgebaut werden, welche fiir Verstindnis gegen-
tiber den Senioren (v.a. dltere Fussgianger und Radfahrer) wirbt und
entsprechende Handlungsanweisungen vermittelt.

Grundsitzlich erh6hen die meisten edukativen Verkehrssicherheitsmass-
nahmen, welche sich an Fahrzeuglenkende richten, auch die Senioren-
sicherheit. Im Speziellen profitieren Senioren aber von Massnahmen,
die Aufmerksambkeit, Fahrtiichtigkeit und angepasste Geschwindigkeit
der anderen Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten.

Engineering

Es gibt eine ganze Reihe von wirksamen Massnahmen im Bereich Infra-
struktur, welche die nachlassende Leistungsfahigkeit der Senioren (teil-
weise) zu kompensieren vermogen, diese vor gefahrlichem Verhalten
der ubrigen Verkehrsteilnehmer schiitzen und gleichzeitig auch einen
wichtigen Beitrag zur Forderung der Mobilitidt von Senioren leisten, die
sich ansonsten nicht mehr auf die Strasse getrauen. Der Seniorensicher-
heit am meisten forderlich sind dabei die Vereinfachung und Verlang-
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Anderungen

samung des Verkehrs sowie baulich-organisatorische Massnahmen zur
Sicherung von Fussgingerquerungen.

Da die meisten schweren Seniorenunfille (Velo und Fuss) sich auf
Hauptverkehrsachsen ereignen und Senioren als Autolenker am ehesten
auf ebendiesen iiberfordert sind, schliessen wirksame Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen die Hauptverkehrsachsen mit ein.

Am Lenkrad kommen den Senioren Massnahmen entgegen, welche den
Verkehr vereinfachen und die Fahraufgabe in nacheinander folgende
Schritte aufteilen. Zum Beispiel lichtsignalgeregelte Kreuzungen, gesi-
chertes Linksabbiegen oder Kreisel.

Zu Fuss sind wichtig: ein optimales Fusswegnetz, eine angepasste Fahr-
geschwindigkeit und seniorengerechte Querungshilfen, welche gute
Sicht und Sichtbarkeit gewihrleisten, die zu querende Strecke reduzieren
bzw. unterteilen oder durch Lichtsignalregelung die Senioren vor dem
Fahrverkehr zuverlassig schiitzen (z. B. Gehwegnasen oder Mittelinsel).
Was das Velo betrifft, sind Wegnetze mit konfliktarmen Querungen
und Massnahmen zur Sicherung des Linksabbiegens auf Hauptstrassen
besonders empfehlenswert.

Im doffentlichen Verkebr fahren die Senioren am sichersten. Massnah-
men, welche die OV-Beniitzung fiir Senioren erleichtern und das Um-
steigen fordern, erhohen auch die Sicherheit. Bedingung fiir sichere Se-
nioren-Wege mit OV-Benutzung sind aber auch sichere Fusswege zu den
Haltestellen.

Die hohe Verletzlichkeit der Senioren als Autoinsassen und als Fussgin-
ger oder Velofahrer, welche mit einem Auto kollidieren, konnte durch
die bevorzugte Wahl von Autos mit optimalem Insassen- und Fussgan-
gerschutz (nach Euro NCAP) spiirbar vermindert werden. Verschiedene
Komfort-Elemente eines Personenwagens unterstiitzen zudem eine ent-
spanntere Autofahrt ab Einstieg und erleichtern damit den Senioren als
Autolenkern, sich besser auf die Fahraufgabe zu konzentrieren.

Enforcement

Zum Schutz der zu Fuss gehenden und Velo fahrenden Senioren
braucht es vor allem eine intensivierte Geschwindigkeitsiiberwachung
in Tempo-30-Zonen und auf Hauptstrassen sowie Kontrollen des ru-
henden Verkehrs, wenn die Seniorensicherheit (z. B. Sichtbarkeit) tan-
giert ist.

Weil der Selbsterkennung und der Kompensation von verkehrsmedi-
zinisch relevanten Krankheiten enge Grenzen gesetzt sind, muss die
Friherkennung durch Fachleute optimiert werden. Am sinnvollsten
erscheint eine Optimierung, die an die bisherigen Abklarungen durch
den Hausarzt ankniipft. Eine flichendeckende Schulung beztiglich Friih-
erkennung von Demenzerkrankungen und weiterentwickelte, standar-
disierte Testverfahren sind zwei Beispiele hierfiir.

Finf Massnahmen, die einen Beitrag zur Seniorensicherheit leisten wiir-

den, befinden sich im aktuellen Massnahmenkatolog von Via sicura:
Bessere Hinweise auf Medikamentenverpackungen und Informations-
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pflicht bei der Abgabe von Medikamenten. Die periodische Uberprii-
fung der Fahreignung (fiir alle Altersklassen). Die Erleichterungen fur
die Feststellung der Fahrunfihigkeit. Und die Normierung der Fahreig-
nungs-Voraussetzungen.

Forschungsbedarf

Als Folge des demographischen Wandels und des sich andernden Mo-
bilitatsverhaltens der Senioren interessiert das Thema «Senioren und
Verkehrssicherheit» heute starker als gestern, und es wird morgen noch
wichtiger sein als heute. Angesichts der bestehenden Forschungsliicken,
insbesondere beim Fuss- und Veloverkehr und der Bevolkerungsent-
wicklung, erscheinen weitergehende Untersuchungen — iiber Unfallge-
schehen, unfalltrachtiges «Normalverhalten», die mobilitdtseinschran-
kende Wirkung der Verkehrsunsicherheit und die bessere Vernetzung
der Akteure fiir eine wirkungsvolle Pravention — als sehr empfehlens-
wert.

VCS-Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» Kurzfassung
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