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1. Ausgangslage

Fur den Birger, den "Mann auf der StraRe", ist eine Befurchtung selbstverstandlich: Alte
Menschen sind im StraBenverkehr starker gefahrdet als jingere, ja von ihnen geht sogar auch
eine gewisse Gefahr fiir den StraBenverkehr aus. Ein besonders negatives Bild besteht vom
alteren Autofahrer. Nach einer Untersuchung von Ellinghaus & Schlag (1984) meint
immerhin die Hélfte der Kraftfahrer bis 49 Jahre, die &lteren Fahrer seien "Uberfordert™;
ebensoviele glauben, sie seien "unsicher”, mehr als ein Drittel hélt sie gar fur "geféhrlich".

Die Massenmedien haben dieses Thema entdeckt. Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hatte
im Herbst 1992 deshalb Vertreter von Presse, Funk und Fernsehen zu einem Symposium tber
den alten Menschen als Kraftfahrer eingeladen. Diskussionsrunden und Features zu diesem
Problem stehen recht haufig auf dem Programm der Rundfunkanstalten. In einer Sendung des
Deutschlandfunks forderte ein Horer tiber Telefon: "Im Strallenverkehr wéren (weitere
Vorschriften) doch so wichtig. Mindestens ab 70 muB noch mal eine Uberpriifung
vorgenommen werden... mindestens Sehtest, Fahrtest... Es strauben sich einem manchmal die
Haare, wenn man sieht, wie altere Leute autofahren ! So habe ich letztens gesehen einen
Schwerbehinderten, der stellt sein Fahrzeug verkehrswidrig ab, nur um nicht einen so weiten
Weg zum Einkaufsladen zu haben. Ich méchte also, daR alles tberprift wird."

Natdrlich haben sich auch langst Juristen eingeschaltet, die die Moglichkeit oder
Unmaoglichkeit von Altersgrenzen fur Fihrerscheininhaber diskutieren (z.B. Handel 1981).

In der Européischen Gemeinschaft wird ab 1996 ein neuer EG-Fuhrerschein eingefuhrt
werden. Es waren nicht zuletzt VVorbehalte aus Deutschland, die dazu gefihrt haben, dal
besondere Bestimmungen Uber die Kontrolle der Fahreignung von alteren
Fuhrerscheinbesitzern vorerst nicht europaweit eingefiihrt werden. Die deutsche
Bundesregierung wirbt flr die alteren Kraftfahrer mit folgenden Werbespots im Radio:

Sprecher: Immer mehr Menschen sind auch im Alter aktiv und mobil. Viele fahren mit dem
eigenen Auto. Das ist gut so. Die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben setzt Mobilitat
voraus. Dazu Ginter Strack: Viele Menschen in meinem Alter sitzen seit 30 oder 40 Jahren
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hinter dem Steuer. Da hat man seine Erfahrungen. Deswegen verursachen wir auch weniger
Unfélle als die Jungen. Doch altere Menschen brauchen Ricksicht und Verstandnis, auch
wenn sie mal langsamer reagieren oder nicht gleich zurechtkommen. Deshalb: Ricksicht
kommt an !

Ergénzt wird diese MaRnahme durch eine entsprechende Plakataktion.

Befiirchtungen und Angste angesichts der zunehmenden Teilnahme alterer Menschen am
motorisierten StralRenverkehr auf der einen Seite, auf der anderen Seite aber auch Widerstande
gegen zusétzliche Kontrollen und SelektionsmaRnahmen, die &ltere Menschen treffen und
vielleicht diskriminieren konnten, auf der anderen Seite. Das ist der Stand der 6ffentlichen
Diskussion derzeit in Deutschland. Da Politik, auch Verkehrspolitik, aber immer auch auf die
Zukunft hin betrieben werden muR, stellt sich die Frage, ob das der letzte Stand der
Diskussion sein kann, und wie die Weichen fir die Zukunft im kommenden Jahrtausend
gestellt werden sollen. Wir denken, dal} wissenschaftliche Erkenntnisse Hilfestellung fiir eine
zukunftsweisende Entscheidungsfindung geben kdnnten, und wir denken, daf3 eine
internationale Zusammenarbeit der Wissenschaftler die wissenschaftlichen Erkenntnisse
reichhaltiger und praziser machen koénnte.

Gehen wir auf beide Seiten der 6ffentlichen Diskussion im folgenden naher ein: Der &ltere
Mensch als gefdhrdender und gefahrdeter VVerkehrsteilnehmer.

2. Der alte Mensch im Stralenverkehr als Gefahr: Zum rationalen Kern der

Beflirchtungen

Die Angste und Befiirchtungen der Offentlichkeit tiber den &lteren Menschen im
StralRenverkehr beziehen sich auf den &alteren Menschen am Steuer eines Kraftfahrzeuges. In
der Tat werden wir in allen Industriestaaten Europas in den nachsten 30 Jahren eine Erhéhung
des Anteils alterer Kraftfahrer an der Gesamtheit aller Kraftfahrer beobachten kénnen,
entsprechend dem sich verandernden Altersaufbau der Gesellschaft. Wir werden es nicht nur
mit einem grolReren Bevolkerungsanteil &lterer Menschen zu tun bekommen, sondern auch
mit mehr &lteren Menschen, die eine Fahrerlaubnis besitzen und diese auch noch aktiv nutzen
wollen. Zwischen 1986 und 2000 beispielsweise wird sich der Bestand an PKW in
Deutschland (alte Bundeslander) um 4,2 Millionen erhéht haben, davon werden allein 2,6 die
Fahrzeuge alterer Menschen sein. Im selben Zeitraum wird sich der Anteil der
Fuhrerscheinbesitzer in der Altersgruppe der 55jahrigen und alteren Menschen um 85 %
erhéhen (vergl. Hartenstein et al. 1990). Nach der Jahrtausendwende werden die
Veranderungen wahrscheinlich noch dramatischer sein und ein weiteres Anwachsen des
Anteiles alterer Kraftfahrer mit sich bringen. Bei den heute 80jahrigen beispielsweise besitzen
die Frauen nur zu etwa 10 % einen Fuhrerschein. Im Jahre 2010 werden die heute 64jahrigen
80 Jahre alt sein, und unter ihnen werden sich die Frauen mit Fahrerlaubnis verdreifacht
haben. Im Jahre 2025 werden 80 % der 80jahrigen und alteren Frauen im Besitz einer
Fahrerlaubnis sein und nahezu alle Méanner dieser Altersgruppe (vgl. Pfafferott 1994).

Damit wird eine Bevolkerungsgruppe vermehrt als Kraftfahrer in Erscheinung treten, von der
anzunehmen ist, da man bei ihr haufiger auf Leistungsminderungen trifft als bei anderen
Altersgruppen. Wir kennen in der Tat physische und physiologische, psychophysische und
psychische Veranderungen, die mit dem Altern einhergehen und auf die im Strallenverkehr
benoétigten Kompetenzen u.U. einen negativen EinfluR nehmen kénnen. Unter Umsténden soll
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besagen, daR Art und Ausmald der Veradnderung und ihre EinfluBnahme auf verkehrsrelevante
Kompetenzen eine grofRe interindividuelle Variation zeigen. Die Zugehdrigkeit zu einem
bestimmten chronologischen oder kalendarischen Alter besagt an und flr sich noch nichts, da
sich Individuen gleichen chronologischen oder kalendarischen Alters auf der Ebene ihres
biologisch-funktionalen Alters erheblich voneinander unterscheiden kénnen, und das bedingt
auch eine erhebliche Varianz in Bezug auf die Leistungsféhigkeit (Metker et al. 1994).
Deshalb werden generelle MaRnahmen, die sie lediglich am kalendarischen Alter orientieren,
in Deutschland auch von Verkehrsjuristen abgelehnt (s. Bode 1994).

Aber wir kénnen doch sagen, da® mit zunehmendem Alter die Wahrscheinlichkeit fir das
Auftreten der folgenden Erscheinungen ansteigt:Bereich physiologische Leistungskapazitat

= Beeintréchtigungen von Regulationsvorgangen im Organismus und des Herz-
Kreislaufsystems

= Nachlassen der Muskelkrafte und der Beweglichkeit des Gelenksystems

= Schnellere Erschopfung von Kraftreserven

Bereich Sinnesleistungen

= Nachlassen der Sehleistung
= Nachlassen der Horleistung
= Nachlassen der Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit

Bereich psychophysische und psychische Leistungen

= Langsamere visuelle Orientierung

= Verminderte Mehrfach-Reaktionsleistungen

= Verminderte Flexibilitat und Sicherheit der Sensumotorik

= Erschwerte Anpassungs-, Umstellungs- und Entscheidungsprozesse, v.a. unter
Zeitdruck

= Schwierigkeiten bei der Verarbeitung komplexer Anforderungen und dem Erfassen
neuer Situationen

(nach Mathey 1991)

Neuere Untersuchungen sprechen dafir, dal3 &ltere Autofahrer in der Folge dieser
Veranderungen ihre Aufmerksamkeit nicht mehr so gut auf mehrere Aufgaben zugleich
aufteilen konnen (Problem der geteilten Aufmerksamkeit, s. Brouwer 1994), daB sie
LeistungseinbulRen haben im Bereich der Bewegungswahrnehmung und des Abschétzens von
zeitlichen Liicken, und daR sie eingeschliffene, automatisierte Handlungsvollziige nur noch
um den Preis fehlerhaften Handelns bewul3t kontrollieren kdnnen (Gelau, Metker & Trénkle
1994).

Diese im héheren Lebensalter hdufiger anzutreffenden Leistungsminderungen produzieren
Verhaltensprobleme auf "operationaler" Ebene in bestimmten komplizierten
Verkehrssituationen, wie man aus der einschlagigen Unfallforschung heute sicher weil?:

= Einordnen bei Spurwechseln und in Kreuzungssituationen,
= Wende- und Abbiegemandver,
= Bewadltigung von Verkehrskonfliktsituationen,
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= Bewaltigung von Situationen, die eine Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern
notwendig machen.

(Risser et al. 1988; Ellinghaus, Schlag & Steinbrecher 1990)

Man hat frilher angenommen, dal alteren Kraftfahrern die eigenen Leistungsprobleme nicht
bewul3t seien, dal sie ein positives Selbstbild auch bei objektiver Leistungsverschlechterung
aufrechterhalten wiirden. Altere, so die bisherigen Erkenntnisse, neigten dazu, die Rolle ihrer
Fahrerfahrung bei der Kompensation ihrer Leistungsschwachen zu Gberschatzen (z.B. Schlag
1986). Eine neuere Untersuchung (Trankle & Metker 1992) sorgt flr Differenzierungen:
Bestimmte schwierige Fahraufgaben werden von den Alteren realistischerweise auch als
schwieriger zu bewaltigen eingeschétzt. Unter der Bedingung, dal? dltere Kraftfahrer auch
weiterhin in dhnlicher Weise aktiv am Strallenverkehr teilnehmen wie jiingere, nehmen sie
ihre altersbedingten Defizite auch wahr (s. auch Chalupka 1994).

Das lait erwarten, dal? dltere Menschen ihr Fahrverhalten gegentiber friher umstellen, den
gegebenen personlichen Voraussetzungen anpassen. Diese Erwartung entspricht der Realitét.
Es ist bekannt, dal? die alteren Kraftfahrer "ein gutes Fahrtenmanagement betreiben. Das
heil3t, sie fahren nicht zu Zeiten der Rush-Hour, sie suchen sich Strecken aus, auf denen man
angenehmer fahren kann, nicht so lange Strecken, sie fahren weniger und sie fahren nicht bei
Dunkelheit." (Ellinghaus, nach einem Rundfunkmitschnitt)

Das heiRt: In "taktischer" und "strategischer” Hinsicht fahren die Alteren eher besser als die
Jungeren (vgl. Pfafferott 1994).

Neben begriindeten Befiirchtungen gibt es also auch Erkenntnisse, die unsere Angste vor der
vorauszusehenden "Flut" &lterer Kraftfahrer relativieren. Das fordert die Frage heraus, wie es
denn nun - objektiv und wissenschaftlich gesehen - mit der "Gefahrlichkeit" des alteren
Kraftfahrers bestellt ist, wenn man das Unfallgeschehen auf den deutschen Stralen analysiert.

3. Der altere Kraftfahrer als Gefahr: Forschungsstand und Forschungsdefizite
In allen europdischen Landern ist der StralRenverkehr ein Lebensbereich mit herausragender
Bedeutung. Die Lebensgestaltung und Lebensfiihrung in den hochindustrialisierten Landern
ist ohne eine (motorisierte) Mobilitat undenkbar, vielleicht auch unmdglich. Entgegen
landlaufigem Vorurteil ist Mobilitat, gerade die motorisierte, fir altere Menschen besonders
wichtig, in physischer und sozialer Hinsicht lebensnotwendig, sogar eher noch als flr jlingere
Menschen (Gelau et al. 1994). Ballungsraume mit gut ausgebautem OPNV haben meist eine
jlingere Wohnbevolkerung; die Alteren sind in den landlichen Bezirken starker vertreten, wo
oOffentliche VVerkehrsmittel weniger vorhanden sind, und wo deshalb das eigene Fahrzeug
unverzichtbar ist.

Also scheint es so zu sein, daB eine Gruppe der Bevoélkerung mit kraftfahrrelevanten
Leistungsschwéchen einen besonderen Bedarf an eigenen Fahrzeugen hat, eine
mdoglicherweise gefahrliche Kombination.

Den élteren Kraftfahrer als geféahrliche Komponente des heutigen Strallenverkehrs
wissenschaftlichen Studien zu unterwerfen, macht dann Sinn, wenn sich das
Verkehrsverhalten dieser Gruppe als problematisch, und das heif3t: als unfalltréchtig,
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herausgestellt hat. Ein solcher Nachweis macht mehr Schwierigkeiten, als es manch forsch-
eindeutige Stellungnahmen von Betroffenen, Verkehrsplanern und Wissenschaftlern erkennen
lassen. Die Frage nach dem Risiko, das altere kraftfahrende Menschen fir den StraRenverkehr
bedeuten, ist nicht einfach zu beantworten. Das liegt bereits daran, dal3 das Wort Risiko in den
wissenschaftlichen Untersuchungen hierzu in unterschiedlicher Bedeutung gebraucht wird:
Als Begriff flr ein allgemeines Gefahrenrisiko, als Verletzungsrisiko, als Risiko, zu Tode zu
kommen, als Unfallrisiko (Unfallwahrscheinlichkeit) usf.

Wir kdnnen als gesichert annehmen, daf} dann, wenn wir Kraftfahrer nach Altersgruppen
unterscheiden, die Gruppe der Uber 70jahrigen Kraftfahrer ein etwas erhéhtes Unfallrisiko zu
tragen hat, relativ zur Gruppe der "besten” Fahrer, denen im mittleren Lebensalter. Dieses
erhéhte Unfallrisiko erscheint aber nur, wenn man die Unfallbeteiligung élterer
Fahrzeuglenker an ihrer geringeren Verkehrsteilnahme relativiert. Wir wissen namlich, daf}
sich &ltere Menschen (ab 65) nicht nur weniger km im Jahr zurticklegen als jiingere, sondern
auch anteilsmé&Rig davon weniger mit dem Auto. Die Fahrleistung bei den tber 70jahrigen
entspricht nur noch etwa 60 % der 40 - 50jahrigen (ist aber mit durchschnittlichen fast 10.000
km pro Jahr immer noch erstaunlich hoch) (Pfafferott 1994).

Allerdings gibt es in der Forschung sehr unterschiedliche Vorstellungen davon, wie die
Verkehrsteilnahme operationalisiert werden soll: Jahresfahrleistung, durchschnittliche
wadchentliche Fahrstrecke, Anzahl der Fahrten pro Zeiteinheit, L&nge der meisten Fahrten.
Weitere Differenzierungen kénnen sich ergeben, wenn spezifische Exposure-Variablen wie
Tageszeit, Fahrdauer, regionale Gegebeneheiten usw. zusétzlich kalkuliert werden. Es ist
deshalb versténdlich, wenn hinsichtlich der Risikobestimmung gegenwartig kein einheitlicher
Erkenntnisstand zu erreichen ist und die Meinung ber die Unfallbelastung alterer Kraftfahrer
geteilt ist (s. z.B. hierzu folgende, z.T. widersprichliche Veroffentlichungen: Christensen
1983; Luff 1953; Luff & Lutz 1986; Maukisch 1990; Mdckel 1967; Quenault et al. 1968;
Schlag 1986; 1986b; Seib 1990; fir die ehemalige DDR s. Bastian 1988; weltweit s. Kroj
1987).

Zusétzlich erschwerend kommt hinzu, daf Unfallstatistiken unvollstandig und von Ort zu Ort,
von Land zu Land in ihrer Handhabung nicht vergleichbar sind. Vielfach kommen Unfélle mit
Sach- und Personenschaden auch gar nicht zur Anzeige und damit in die Statistik, und zwar in
einem ganz erheblichen MaRe. In Grol3britannien z.B. wurde festgestellt, daf? 30 % der
Unfallopfer, die in Krankenh&usern behandelt wurden, polizeilich nicht erfal3t worden sind.
Noch dramatischer sind die Berichte aus Schweden, nach denen mehr als die Halfte der
Leicht- und sogar der Schwerverletzen nicht in die offizielle Statistik eingegangen sind
(OECD 1985; zit. nach Risser et al. 1988).Wenn wir von einer plausiblen Expositionsgrofie
(gefahrene Kilometer pro Jahr) ausgehen, stellt sich das Unfallrisiko fir die verschiedenen
Altersgruppen nach einer neueren Untersuchung etwa so dar:
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Die Abbildung zeigt jene Beziehung zwischen Alter und Unfallrate, von der man heute in
Deutschland am ehesten ausgehen kann (s. auch Hautzinger & Tassaux 1989). Diese
Beziehung ist aber nur typisch fur die Verhéltnisse in Deutschland. In den USA st ein
wesentlich krasserer Anstieg der Unfallrate im hoheren Lebensalter (bei 70 Jahren und
dartiber) beobachtet worden, was mit dem geringeren Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erklart wird, das die Alteren zum Autofahren zwingt.

Wir konnen ferner davon ausgehen, daf? sich mit steigendem Lebensalter VVerdnderungen in
der Art der Unflle ergeben, daB Altere verstarkt bestimmte Unfalltypen produzieren und bei
anderen daflr weniger in Erscheinung treten: Unfalle aufgrund tiberhohter Geschwindigkeit
oder Alkoholkonsum treten zuriick, Vorfahrtsverletzungen werden haufiger (z.B. Knoflacher
1979):

Die Unfalle, in denen alte Menschen als Kraftfahrer verwickelt sind, sind allerdings in der
Regel weniger schwere Unfalle, was mit der von den Alteren gefahrenen geringeren
Geschwindigkeiten und den typischen Unfallarten zusammenhéngt. Bei vergleichbarer
Unfallschwere tragen die Alteren schwerere Verletzungen davon oder sterben eher, ein
Anzeichen fir erh6hte "Vulnerabilitat" im Alter.

Was den Alteren manchmal vorgehalten wird, ist die Tatsache, daR sie tiberproportional
haufig als Hauptverursacher von Unféllen festgestellt werden. Die iber 75j&hrigen sollen dies
zu ca. 75 % der Félle sein (Pfafferott 1994). Allerdings kann sich darin auch die Wirkung von
Vorurteilen verstecken: Polizeibeamte snd eher geneigt, &lteren Kraftfahrern die Schuld
zuzuschreiben.

Man kann - zumindest fur den Bereich des Strallenverkehrs in Deutschland - keineswegs
behaupten, dal? dltere Kraftfahrer gefahrliche Kraftfahrer seien. Das liegt nicht nur daran, daf}
altere Fahrer ein auf ihre Defizite zugeschnittenes gunstiges Fahrtenmanagement betreiben,
wie wir es von Ellinghaus erfahren haben, sondern auch daran, dal® altere Kraftfahrer generell
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andere Personlichkeitsmerkmale aufweisen als jungere und von daher ein veréndertes
Risikoverhalten zeigen.

In Bezug auf Konzentrationsfahigkeit, Reaktionsschnelligkeit, Raschheit und Sicherheit der
motorischen Reaktion sind die Jiingeren den Alteren sicherlich iberlegen. Aber das
BewuRtsein dieser Uberlegenheit, verstarkt durch eine Glorifizierung der Jugendlichkeit,
paart sich mit Verhaltenstendenzen, die letztlich bei den Jiingeren zu einer wesentlich
geringeren Verkehrsangepalitheit fuhren, als man es bei alteren Kraftfahrern beobachten kann.
Klebelsberg (1982) beschreibt dieses Gegenbild des alteren Kraftfahrers mithilfe der
folgenden Merkmale:

= Unbeschwertheit

= Unbekimmertheit

= Impulsivitat

= Elan

= Expansionsstreben

= Individualismus

= Kraftentfaltung

= Selbstbestatigungsstreben
= Risikobereitschaft.

Was aulRerhalb des StralRenverkehrs zumindest nicht ausschliellich negativ beurteilt werden
mul, kann sich beim Fihren eines Kraftfahrzeuges -verhangnisvoll auswirken. Die Merkmale
des jugendlichen Fahrers sind u.a. daftr verantwortlich, dal die Unfélle der Jingeren eine
geringere "Vermeidungschance" haben als die der Alteren (Praxenthaler 1993).

Die Untersuchung von Risser et al. (1988) kommt zu dem Schlul3, daB "bei alteren Personen
das Dominanzstreben weniger stark ausgepragt ist als bei jungeren Personen, dal} haufiger
Aussagen getroffen werden, die auf soziale Gewissenhaftigkeit schlief3en lassen, und daf die
Emotionalitat gegentiber anderen Verkehrsteilnehmern geringer und nicht aggressiver Natur
ist." (S.133)

Steinbauer & Risser (1987) haben aufgrund der Ergebnisse von Personlichkeitsfragebdgen
Einstellungen und Personlichkeitsfaktoren gefunden, die sich im Alternsprozel in eine
verkehrspsychologisch eher erwiinschte Richtung bewegen (Steinbauer & Risser, 1987, S.
164).

Allerdings mufR man auch bericksichtigen, daR die Gruppe der heute aktiv autofahrenden
alten Menschen innerhalb ihrer Altersgruppe privilegiert ist, namlich hinsichtlich
Bildungsniveau, Gesundheit und Einkommen. Die autofahrenden Alten der Zukunft werden
maoglicherweise nicht mehr in diesem Malie positive VVoraussetzungen mitbringen (Risser et
al. 1988).

Die Aufregung um den alteren Menschen als Kraftfahrer kann zumindest fur die gegenwartige
Gesellschaft in Deutschland durch objektive Forschungsergebnisse nicht gestutzt werden.
Wenn dennoch immer wieder Unsicherheit, Verwirrung und Angst in der Offentlichkeit um
sich greifen, dann auch verursacht durch widerspriichliche wissenschaftliche
Veroffentlichungen zur derzeitigen Situation und durch pessimistische Spekulationen Uber die
Zukunft.
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Die Widerspruchlichkeit des Forschungsstandes ist ein wissenschaftsinternes Problem.

Die Darstellung der &lteren Kraftfahrer als einer hoch risikobelasteten Gruppe wird,
zumindest nach Meinung von Maukisch (1990), durch die vorliegenden Untersuchungen zum
Unfallrisiko Alterer weit weniger gedeckt, als es in ihnen behauptet wird. Der
Ideologieverdacht kdnnte sich auf die folgenden Méangel der Untersuchungen stutzen:

= Bei einer Festlegung des Risikos wird haufiger zwischen Unfallrisiko, Vulnerabilitat
(Verletzungsrisiko) und Todesrisiko nicht deutlich unterschieden.

= Unfallhergénge unter EinschluR der Schuldfrage werden ungeniigend berlcksichtigt.

= Es gibt noch keine differenzierten Informationen dariiber, welche Unfalle mit Alteren
eindeutig auf deren Leistungsdefizite zuriickzufiihren sind.

= Berechnungsgrundlagen fiir die Abschitzung der Fahrleistung Alterer
(Expositonsrate) sind &uRerst unterschiedlich und fiihren zu ganz unterschiedlichen
Ergebnissen.

= Zukunftiges Unfallgeschehen wird unberechtigterweise lineare hochgerechnet.

» Relativierung des gruppenbezogenen Risikos Alterer am Risiko anderer maglicher
Gruppen von Verkehrsteilnehmern werden nicht vorgenommen. usw.

Das letztgenannte Argument der Kritik von Maukisch fuhrt uns zu folgender Vermutung:Die
Betrachtung der Verkehrssicherheit unter dem Aspekt des Verkehrsverhaltens bestimmter
Altersgruppen im allgemeinen und der Gruppe der Alteren im besonderen leistet eher einen
bescheidenen Beitrag zur Gewinnung von Erkenntnissen, die einer Planung von
Verkehrssicherheitsmalinahmen dienen. Denn erstens sind die alteren Kraftfahrer beileibe
nicht die "gefahrlichste” Gruppe von Kraftfahrern, relativ und absolut gesehen, und zweitens
bringen andere gruppenbezogene Betrachtungsweisen als die altersorientierte eine erheblich
groRere Aufklarung des Unfallgeschehens.Auch der Hinweis auf mdgliche zukinftige, von
demographischen Entwicklungen her verénderte Situationen ist nur im Sinne einer vagen
allgemeinen Vorsichtsregel stichhaltig. Die zukinftigen alteren Kraftfahrer sind nicht mehr
die alteren Kraftfahrer des Jahres 1992, 1993 oder 1994. Sowohl ihr Leistungsniveau, als auch
ihre Erfahrungen und persénlichen Einstellungen und Orientierungen kénnten anders als die
der heutigen alteren Kraftfahrer sein. Ihr tatsachlicher Beitrag zum Unfallgeschehen des
Jahres 2020 ist schlecht kalkulierbar; neben Horrorszenarios sind auch ganz andere
begriindbar.

Die Forschung ist auch zu stark fixiert auf den Zusammenhang zwischen Leistungsféhigkeit
und Fahrverhalten. Die Betrachtung der Verkehrssicherheit sollte starker unter dem Aspekt
des Sozialverhaltens als unter dem der Leistung gesehen werden. Folgender Gedankengang ist
flr diese Empfehlung malRgebend:

= Viele Anforderungen der alltaglichen Lebenswelt, auch die des StralRenverkehrs,
bewaltigen wir, ohne unsere Leistungsgrenzen auszuschépfen. Wir handeln mit der
Sicherheit einer erheblichen "Reserverkapazitat™.

= LeistungseinbuBen wirken sich bei vielen Alltagsanforderungen erst dann funktional
reduzierend aus, wenn sie eine Mindestschwelle unterschritten haben; die
LeistungseinbufRen miissen in den meisten Féllen hierzu schon erheblich sein.

= Die Uberwiegende Mehrzahl aller verkehrsauffalligen Kraftfahrer (schatzungsweise
uber 90 Prozent) wird nicht wegen Leistungsproblemen auffallig, sondern wegen
problematischer Personlichkeitsmerkmale, wegen "charakterlicher” Fehlhaltungen,
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mutwilliger Zuwiderhandlungen gegen soziale Regeln usw. Altere Kraftfahrer zeigen
solche problematischen Personlichkeitsmerkmale eher weniger als jungere.

= Unter diesen Pramissen muB auch das Unfallgeschehen betrachtet werden. Neben
einem Zufallsfaktor spielen RegelverstoRe die Hauptrolle bei der Unfallverursachung.

= Der Verkehrssicherheit ist es deshalb am dienlichsten, den Entstehungsbedingungen
fir diese RegelverstoRRe nachzugehen.

= Sofern auch Leistungsprobleme flr RegelverstéRe verantwortlich sind, sind entweder
Selektions- oder Nachschulungsmanahmen im Einzelfalle vorzusehen.

= Das aber gilt flr altere wie flr jingere Kraftfahrer gleichermalien. Generelle
leistungsorientierte SelektionsmalRnahmen ausschliellich fur altere Kraftfahrer sind
nicht begrundbar.

(Vgl. etwa Schlag 1986; Seib 1990)

Unsere Uberlegungen zur Verkehrssicherheit verandern also den Schwerpunkt von der
altersbezogenen Betrachtungsweise zu den Entstehungsbedingungen fiir normverletzendes
Verhalten. Dies ist das aussichtsreichere, aber auch schwierigere Thema und tberdies fur die
gesamte Gesellschaft "kritischer” als das EinschieRen auf eine einzelne Gruppe von
Kraftfahrern mit erhéhtem Unfallrisiko.

Fassen wir an dieser Stelle kurz zusammen:

Einem erheblichem Bedarf dlterer Menschen nach motorisierter Verkehrsteilnahme steht der
Befund alterstypischer Funktionsminderungen in kraftfahrrelevanten Bereichen entgegen. Der
Verdacht, dal &ltere Kraftfahrer gefahrliche Kraftfahrer seien, die gleichwohl nicht auf das
Autofahren verzichten wollen (oder kdnnen), liegt nahe. Es ist eine Pflicht von
Verkehrspsychologen und Alternsforschern, diesem Problem auf den Grund zu gehen und
Perspektiven der Problemldsung zu erarbeiten.

Ich denke, dal® wir dieser Pflicht beim gegenwartigen Forschungsstand mit den folgenden
Argumentationsschritten nachkommen kénnen:

1. Wir kdnnen nachweisen, dal? die Angst vor dem alteren Menschen als Kraftfahrer
zwar einen rationalen Kern hat, aber doch als tibertrieben bezeichnet werden muR.

2. Wir kénnen zeigen, daB besondere SelektionsmaRnahmen oder gar ein genereller
AusschluB &lterer Menschen vom motorisierten StraRenverkehr die Unfallstatistik
nicht wesentlich verbessern wiirde, daR wir eine kaum merkliche Erhéhung der
Verkehrssicherheit mit gravierenden Eingriffen in die Personlichkeitsrechte von
Menschen bezahlen wiirden.

3. Wir missen betonen, daB derzeit nicht serids prognostizierbar ist, ob altere Menschen
am Steuer in der weiteren Zukunft eine Gefahr werden oder nicht.

Wir mussen die Offentlichkeit auch darauf aufmerksam machen, was sich denn sicher sagen
lat, und hier kommen wir zu einem bisher vernachlassigten Punkt. Sicher ist, dal} sich die
Unfallstatistik gunstig beeinflussen liel3e, wenn man sich verstérkt statt mit der Gefahrdung
des StraBenverkehrs durch dltere Menschen mit der Geféahrdetheit &lterer Menschen durch den
StraRenverkehr beschaftigen wiirde. Altere Menschen treten namlich vor allem als Gefahrdete
mit stark erhdhtem Verletzungs- und Todesrisiko in Erscheinung, wobei insbesondere das



Maobilitat im Alter - Literaturhinweise 10

enorme Risiko der &lteren FulRganger auffallt.In dieser Hinsicht sind die dlteren Menschen
heute bereits in der Tat ein erhebliches Problem.

4. Alte Menschen als gefahrdete Personengruppe

Es kann tberhaupt kein Zweifel daran bestehen, daR das Problem des dlteren Menschen im
Strallenverkehr zu allererst ein Problem des Opfers ist, das alte Menschen fir ihre
Verkehrsteilnahme zu erbringen haben. Anderes kann man beispielsweise nicht aus einer
Studie der OECD/WHO uber die Sicherheit &lterer Menschen im StraRenverkehr schlieRRen,
uber die Kroj (1986) berichtet.

In allen 19 Lé&ndern, die an der Studie beteiligt waren, war festzustellen, da die Rate der
Verkehrstoten in der Gruppe der 65jdhrigen und Alteren die Rate in der Gruppe der 25- bis
64jahrigen Ubersteigt. Vor allem bei FuRganger- und Zweiradunfillen sind die Alteren
erheblich tiberreprasentiert. Uber 50 % der getdteten FuRgénger sind in Deutschland
beispielsweise 65 Jahre oder élter, bei einem Anteil von ca. 17 % der Bevolkerung. Das
Risiko alterer Kraftfahrer, einen todlichen Unfall zu erleiden, ist (je nach Land) zwischen 2
und 5 mal so hoch wie das der jingeren Kraftfahrer. Das Risiko, als Fuganger ums Leben zu
kommen, ist bei der Gruppe der Alteren zwischen 4- bis 7fach erhoht.

Die alteren FuRganger sind nicht nur durch die psychophysische Verlangsamung gehandicapt,
sondern auch durch Einschrankungen der Bewegungsfahigkeit. Das Achten auf die eigene,
erschwerte Bewegung zieht Aufmerksamkeit von der Beobachtung des Stralienverkehrs ab
(Problem der geteilten Aufmerksamkeit, s.0.; Brouwer 1994). AuBerdem mangelt es manchen
alten Fullgangern an Wissen und Verstandnis in Bezug auf die geltenden Verkehrsregeln und
Verkehrsablaufe.

Die Prognosen des Unfallgeschehens mit dlteren Menschen als FuBganger gehen allerdings in
eine positive Richtung, weltweit. Das hangt damit zusammen, daf ein Abnehmen der
Verkehrsteilnahme Alterer als FuRganger erwartet wird, denn in Zukunft werden sie ja viel
starker als Autofahrer in Erscheinung treten. Damit wird die Getotetenrate der Alteren
insgesamt abnehmen, dies aber deshalb, weil sie von Schusters Rappen auf das Auto
umsteigen werden.

Es ist also auch aus diesem Blickwinkel verstandlich, wenn der altere Autofahrer so sehr im
Mittelpunkt des Interesses von Offentlichkeit und Forschung steht, die gleichwohl den &lteren
FulRganger als den gegenwaértig Hauptleidtragenden des motorisierten Stralenverkehrs nicht
vergessen wollen.

Und wenn wir dem alten Menschen im Stralenverkehr insgesamt gerecht werden wollen,
mussen wir den Aspekt seiner erhohten Gefahrdetheit durch Unfélle und ihre Folgen betonen.

5. Aspekte eines fairen Problemmanagements

Der gesellschaftliche Konflikt um die Verkehrsteilnahme Alterer liegt m.E. unter anderem
darin begriindet, daB der Aspekt der Gefahrdung durch Altere Gber, der Aspekt der
Gefihrdetheit der Alteren eher unterbetont ist im BewuBtsein der (jingeren) Offentlichkeit.
Das typische Charakteristikum des hoheren Lebensalters, die Verlangsamung der Reaktions-
und Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit namlich, fallt im StraBenverkehr vor allem
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deswegen unangenehm auf, weil es als ein Hindernis fir die eilenden, stets gehetzten
Verkehrsteilnehmer wahrgenommen wird.

Wenn wir aber den Eindruck haben, daR uns die langsamer gewordenen Alten buchstablich
im Wege stehen, so verweist das mehr auf unsere Probleme, im Stral3enverkehr sinnvollen
Regeln zu folgen, als auf das Problem des &lteren Verkehrsteilnehmers. Mit diesen unseren
Regeln, nach denen wir leben, mit unserem Umgang mit Zeit beispielsweise, sollten wir uns
zunachst intensiver beschaftigen und uns dabei die selbstkritische Frage stellen, ob wir éltere
Menschen tberhaupt in unseren "modernen™ StraRenverkehr integrieren wollen.

Wenn wir das wollen, sollten wir das Heil nicht allein bei den Individuen, in einem weiteren
Verkehrserziehungsprogramm (diesmal fur Altere) suchen, sondern gesamtgesellschaftlich
denken.

Der StraRenverkehr ist ein System, in dem die Komponenten untereinander in einer
Wechselbeziehung stehen. Wir sind daran gewohnt, eher auf der Ebene der Komponenten als
auf der der Systemeigenschaften zu denken. So konzentrieren wir uns auf Risikogruppen und
versuchen, diese an das System anzupassen (man denke nur an die Verkehrspadagogik fir
Kinder). Man kdénnte natirlich auch versuchen, das System nach Regeln zu gestalten, die es
Gruppen mit unterschiedlichsten Merkmalen gleichermalen gestatteten, ohne ein
unvertretbares Risiko am (motorisierten) StraBenverkehr teilzunehmen.

Vielleicht ist es einfacher, als man denkt, den &lteren Menschen mit seiner geringeren
Leistungsfahigkeit zu integrieren.

Ich méchte meine Uberlegungen mit Satzen beschlieen, die eine Veroffentlichung von
Risser & Steinbauer (1987) einleiten:"In der Studie ... konnte gezeigt werden, daf eine
Verlangsamung der psychophyschen Funktionen - nicht aber eine Verschlechterung im Sinn
groRerer Fehlerhaftigkeit! - eine der Hauptursachen fur die Probleme alterer
Kraftfahrzeuglenker ist. Eine geringfugige Verlangsamung des Systems Verkehr, die zum Teil
lediglich durch die Einhaltung bestehender Tempolimits erreicht werden kdnnte, wiirde unter
Umsténden ausreichen, um alteren Kfz-Lenkern die Teilnahme am StraRenverkehr zu
erleichtern bzw. fir sie hdhere Sicherheit zu gewahrleisten. "(S. 168)

Die Frage aber ist, wie gesagt, ob wir ein solches System tberhaupt wollen, in das altere
Menschen integrierbar sind.

6. SchluBwort

Der StraRenverkehr ist ein komplexer Lebensbereich, in dem vieles aktualisiert wird, was
soziales Leben tiberhaupt ausmacht: Emotion und Motivation, Kommunikation und
Interaktion, soziale Regeln und Lebensformen einer Gesellschaft usw. Also missen wir das
Problem des alteren Menschen im Strallenverkehr auch als Problem komplexen sozialen
Lebens behandeln. Das komplexe Feld, in dem Verkehrshandeln auftritt, ist das Feld einer
gegebenen Gesellschaft und Kultur. Ohne die gesellschaftliche und kulturelle Perspektive zu
beriicksichtigen, kann u.E. unser Thema nicht sinnvoll - auf Problemldsung bezogen -
behandelt werden. Das ist vor allem der Grund, weswegen wir das Thema des élteren
Menschen im StraRenverkehr kulturiibergreifend untersuchen wollen. Im Kulturvergleich
erfahren wir, was an den Gefahren des StraRenverkehrs kulturabh&ngig und keineswegs
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"naturnotwendig” ist. Und alles, was nicht naturnotwendig, sondern kulturabhangig ist, ist
grundsatzlich veranderbar.
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