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Unfallgeschehen alterer Verkehrs-
teilnehmer

Zusammenfassung

Das Fahrverhalten @ndert sich mit zunehmendem
Alter. Damit andern sich auch die Risiken. Neben
den jungen Fahranfangern im Alter von 18 bis etwa
25 Jahren stellen Fahrer Uber 75 Jahre eine be-
sondere Problemgruppe dar. Mit zunehmender
Zahl alter Fahrer (demographische Entwicklung
plus Zunahme der Fahrerlaubnisinhaber in dieser
Altersgruppe) besteht hier in naher Zukunft akuter
Handlungsbedarf.

Ansatzpunkte gibt es im gesamten Mensch-Ma-
schine-Umwelt-System. Fahrzeuge mussen ver-
mehrt im Hinblick auf alte Fahrer konstruiert und
optimiert werden. Die Infrastruktur muss den Be-
dirfnissen einer eindeutigen Verkehrsfihrung an-
gepasst werden. Aber nur, wenn der Mensch selbst
geeignet ist, als Fahrer am Strallenverkehr teilzu-
nehmen, ist ein Gewinn bei der Verkehrssicherheit
zu erwarten. Dies muss gewahrleistet werden.
Wichtig ist, dass die Problematik der alten Fahrer
als solche erkannt wird und schnell eine tragfahige
Losung fir die Zukunft gefunden wird.

Einleitung

In unserer heutigen Gesellschaft ist die individuelle
Mobilitdt ein hohes Gut. Das eigene Fahrzeug ist
mittlerweile ein Standard, auf den auch im Alter
nicht verzichtet wird. Gerade alltagliche Erledigun-
gen wie das Einkaufen oder der Arztbesuch werden
insbesondere fiir &ltere Personen durch das eigene
Auto deutlich erleichtert. Unbestritten ist aber auch
der Einfluss des zunehmenden Alters auf das Fahr-
verhalten. Faktoren wie langere Reaktionszeiten,
nachlassende Sehkraft und Horfahigkeit, Ein-
schrankungen bei der Beweglichkeit und nachias-
sende Kraft fihren zu Limitationen beim sicheren
Flhren eines Kraftfahrzeugs und bei der Teilnahme
am ,modernen” Stralenverkehr. Auch der Einfluss
von Medikamenten darf nicht unterschatzt werden.
Die wachsende Zahl alterer Autofahrer hat diese
Personengruppe zu einer interessanten und finanz-

starken Zielgruppe fir die Automobil- und Zuliefer-
industrie gemacht. Insbesondere die Entwickiung
neuer Assistenzsysteme, aber auch die verstarkte
Beachtung ergonomischer Gesichtspunkte, z. B.
bei der Gestaltung von Armaturen und Anzeigeele-
menten, sind hierauf zurlickzufUhren.

Um mehr Uber Unfalle mit Beteiligung alterer Fah-
rer herauszufinden und daraus Erkenntnisse zur
Erhaltung der Mobilitat bis ins hohe Alter zu gewin-
nen, fihrte die DEKRA-Unfallforschung eine In-
depth-Studie auf Basis von 141 Unféllen durch.

Allgemeine Statistik

Die demographische Entwicklung in der Bundesre-
publik Deutschland zeigt, dass durch die niedrige
Geburtenrate von etwa 1,3 Geburten pro Frau
(Stand 2005, [1]) langfristig ein deutlich gréRerer
Anteil an alteren Personen in Deutschland lebt. Die
traditionelle Glockenform der Bevolkerungspyrami-
de besteht bereits heute nicht mehr. Bild 1 zeigt die
Altersverteilung der Bevdlkerung im Jahr 1950
sowie die erwartete Verteilung fir das Jahr 2050.

Fir den Begriff Alter gibt es eine Vielzahl wissen-
schaftlicher Definitionen. Wann aber eine Person
alt ist, gilt dagegen als individuell unterschiedliche
Gréfe. In der vorliegenden Studie wurde die Voll-
endung des 65. Lebensjahrs gewahlt. Dies ent-
spricht der momentanen Grenze der Sozialversi-
cherung fur Manner. Spatestens ab diesem Alter
beginnt fir die meisten Deutschen die nachberufli-
che Lebensphase. Ins besondere fir Betrachtun-
gen im Bereich des Strallenverkehrs ist dies inter-
essant, da die Verkehrsteilnahme von Uber 65-
Jahrigen primar privater Natur ist. Auch nimmt die
Zahl altersbedingter Erkrankungen zu.

Die Gruppe der Uber 65-Jahrigen wird so zukiinftig
aus zweierlei Griinden vermehrt aktiv fahrend am
Strallenverkehr teilinehmen: Zum einen gibt es
immer mehr Personen in dieser Altersgruppe und
zum anderen wachst die Zahl derer, die einen Fih-
rerschein besitzen. 2015 werden ca. 90 % der Gber
80-jahrigen Manner einen Fiihrerschein besitzen,
2025 haben dann auch ca. 90 % der iiber 80-jahri-
gen Frauen einen Fihrerschein.

Betrachtet man ausschliellich die Zahl der im
Stralenverkehr getoteten Personen und teilt diese
in Altersgruppen auf, so ergibt sich hierbei kein
Indiz fiir eine besondere Problematik. Ganz im Ge-
genteil, die Zahlen sinken sogar mit zunehmendem
Alter. Ursé&chlich hierfir ist aber die mit zunehmen-
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Bild 1: Bevolkerungsentwicklung in Deutschland [1]
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Bild 2: Zahl der getdteten Fahrerinnen und Fahrer nach Alters-
gruppe [1]
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Bild 3: Hauptverursacher von Pkw-Unfallen mit Personenscha-
den [1]

dem Alter stark zurlickgehende Verkehrsteilnahme,
Bild 2.

Untersucht man dagegen die Hauptverursacher
von Unféllen mit Personenschaden, so ergibt sich
ein grundiegend anderes Bild. Ab einem Alter von
75 Jahren wird sogar der hohe Anteil der jungen
Fahranfanger Uberschritten. Bild 3 zeigt die Vertei-
lung der Hauptverursacher von Unfallen mit Perso-

Bild 4: Hauptursachen von Unféllen je 1.000 Beteiligten [1]

nenschaden bezogen auf die Gesamtzahl an die-
sen Unféllen Beteiligter je Altersgruppe und Ge-
schlecht. Diese Auswertung macht deutlich, dass
Handlungsbedarf besteht.

Eine weitere Auswertung der amtlichen Statistik
macht deutlich, dass sich auch mit zunehmendem
Alter die Unfalitypen dndern. Wahrend bei jungen
Menschen die nicht angepasste Geschwindigkeit
die Hauptursache schlechthin ist, sind es bei alte-
ren Personen komplexe Verkehrssituationen wie
das Abbiegen, die zu Unfallen fihren, Bild 4.

DEKRA-Unfallauswertung

Um ein genaueres Bild des Unfaligeschehens aite-
rer Verkehrsteilnehmer zu erhalten, hat die
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Bild 5: Altersverteilung innerhalb der DEKRA-Studie
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Bild 6: Zum Unfall fuhrende Situation

DEKRA-Unfallforschung im Rahmen einer Studie
141 unfallanalytische Gutachten zu Unfallen ausge-
wertet, an denen mindestens ein Fahrer oder eine
Fahrerin im Alter von 65 oder mehr Jahren beteiligt
war. Als Erhebungsgebiet wurden dabei die Lander
Baden-Wirttemberg und Sachsen ausgewahit.

Die Altersverteilung in der Studie steht im Einklang
mit der demographischen Verteilung der Gesamt-
bevélkerung und der abnehmenden Verkehrslei-
stung mit zunehmendem Alter,

Die Geschlechterverteilung entsprach den Erwar-
tungen. So standen 18 Fahrerinnen 115 Fahrern
gegenuber. Auch bei dieser Studie waren es primar
die komplexen Verkehrssituationen, in denen &ltere
Verkehrsteilnehmer Unfalle verursachten (Bild 6).
Bei den Unfallen im ruhenden Verkehr handelt es
sich um so genannte Kleinkollisionen, also z. B.
,-Rempler” beim Ein- und Ausparken.

Ein sehr eindeutiges Bild ergibt sich bei der Aus-
wertung der Unfallschuld. Auch wenn man hier die
66 Kleinkollisionen herausrechnet (41 nicht nach-
weisbar, 25-mal schuldig), haben die alteren Ver-
kehrsteilnehmer weitaus haufiger die Schuld. Die
Diskrepanzen zur amtlichen Statistik lassen sich
damit erkiaren, dass nicht nur Unfalle mit Perso-
nenschaden untersucht wurden.

Bei der Untersuchung der duReren Einflisse wurde
deutlich, dass sich eine (iberwiegende Zahl der Un-
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Bild 7: Schuldfrage bei den untersuchten Unféllen
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Bild 8: Verteilung des Unfallgeschehens auf Ortslage und Be-
leuchtungsverhéltnisse

falle tagsuber im innerdrtlichen Bereich ereignete.
Dies lasst sich mit der bei alteren Personen haufig
beobachteten Kompensation erklaren. So werden
wegen nachlassender Dammerungs- und Nacht-
sehscharfe nur noch tagsiiber Fahrten unternom-
men, bekannte, wohnortnahe Strallen werden be-
vorzugt.

Weitere Erkenntnisse

Bei sehr vielen der untersuchten Unfélle lag eine
Uberforderung der alten Verkehrsteiinehmer vor.
Die Uberforderungen betrafen dabei sowoh! die er-
forderlichen Reaktionszeiten und das schnelle Er-
fassen der Verkehrssituation als auch korperliche
Féahigkeiten wie z. B. die Moglichkeit fiir einen wir-
kungsvollen Schulterblick.

In etlichen Fallen kam es zu einer ,Umkehrreak-
tion”. Dabei wird nach einer Kollision ein gegenlau-
figer Gang eingelegt und mit Vollgas zurlickgefah-
ren. Die hierdurch entstandenen Schaden waren in
den meisten Fallen bedeutend hoher als der ur-
springliche Schaden.
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Bei Kleinkollisionen kam es sehr haufig zu einer
Unfallflucht. Auf die Flucht von Zeugen angespro-
chen wurden mehrmals Reaktionen wie ,ich habe
noch nie einen Unfall gebaut — Sie wollen mir etwas
anhangen” zu Protokoll gegeben. Aber auch die
Angst um den Fiihrerschein spielte eine Rolle.

MaRnahmen zur Mobilitatserhaltung

Um &lteren Personen die individuelie Mobilitat mit
dem eigenen Pkw mdglichst lange zu ermdoglichen,
ist es erforderlich, die Fahrzeuge entsprechend
auszuristen. So erleichtert eine hohe Sitzposition
in Kombination mit weit 6ffnenden Tiren und
grofRen Tirdffnungen das Ein- und Aussteigen. Sta-
bile Haltegriffe im vorderen Dachbereich oder an
der A-Saule konnen hierbei eine weitere Hilfestel-
lung geben.

Die Instrumentenanordnung muss klar und kon-
trastreich sein. Rote, griine und blaue instrumen-
tentafelbeleuchtungen mégen designtechnisch ihre
Berechtigung haben, die Ablesbarkeit, nicht nur
durch altere Personen, wird dadurch aber stark he-
rabgesetzt. Seitens der Automobil- und Zulieferin-
dustrie sollte physiologischen Gesichtspunkten
eine hdhere Gewichtung eingerdumt werden als
designtechnischen.

Die Bedienung der Komfortsysteme sollte einfach
und eindeutig sein. Einknopfbedienung und Me-
gadisplay mdgen Verkaufsargumente fur Technik-
freaks sein, viele altere Personen sind damit aber
Uberfordert. Sinnvolle Funktionen werden so falsch
oder gar nicht genutzt, die ganze Aufmerksamkeit
gilt der Technikbedienung und nicht mehr dem
Strallenverkehr.

Parkassistenzsysteme entlasten den Fahrer beim
Einparken. Allerdings muss die akustische Distanz-
anzeige eindeutig vorne und hinten zugeordnet
werden kdnnen. Zusatzlich muss die gewahlte Ton-
frequenz in einem Bereich liegen, der auch von den
meisten alteren Personen gehdrt werden kann.

Distanzregelung und Nachtfahrassistent konnen
zukiinftig deutliche Entlastungen fir die Fahrer
bringen und evtl. sogar wieder die Mobilitat bei
Dammerung und Dunkelheit ermdglichen.

Aber auch auf infrastruktureller Seite sind Mal3nah-
men erforderlich. So ist eine klare Verkehrsfiihrung
mit eindeutiger Signalisation bei weitem nicht ber-
all gegeben.

Ein effektiver und altersgerechter Ausbau des
OPNV kann eine Alternative zum eigenen Fahrzeug
bieten, ohne dass dadurch das Mobilitatsbediirfnis
eklatant eingeschrankt wird. Allerdings wird auch
der beste OPNV bei &lteren Leuten keinen Anklang
finden, wenn diese den OPNV nicht schon in jiin-
geren Jahren regelmafig genutzt haben.

Basis einer sicheren Verkehrsteilnahme ist die rich-
tige Einschatzung der eigenen Fahigkeiten. Oft-
mals wird von Angehdrigen &lterer Personen er-
kannt, dass die Fahreignung fraglich ist, was dann
aber bei den Betroffenen auf wenig Akzeptanz
stoft. Hier sind fiir alle Seiten tragfahige Losungen
erforderlich.

Diskussionspunkte

Ein Entzug der Fahrerlaubnis bei Erreichen einer
bestimmten Altersgrenze, wie es in einigen Léndern
gehandhabt wird, ist sicher nicht als sinnvoll zu er-
achten. Vielmehr muss jedem Fahrer bewusst sein,
dass das Flihren eines Fahrzeugs eine verantwor-
tungsvolle Aufgabe darstellf — in jedem Alter.

Ansétze, die Mobilitdt zu gewahrleisten und gleich-
zeitig die Fahreignung zu priifen, gibt es viele. Die
Palette reicht vom Angebot freiwilliger Untersu-
chungen und Schulungen (ber regelmalige Ge-
sundheitskontrollen bis hin zum oben genannten
Fahrerlaubnisentzug mit Erreichen einer Alters-
grenze. Welcher Ansatz sich letztendlich durchset-
zen wird, ist eine politische Entscheidung.
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