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MaBnahmen zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit alterer Kraft-
fahrer

Kurzfassung
“Security is mortals’ chiefest enemy*
William Shakespeare

Entgegen populdren Meinungen, welche alteren
Kraftfahrern ein generelles Gefahrenpotenzial fir
die allgemeine Verkehrssicherheit zuschreiben,
weisen die Unfallstatistiken eher auf eine besonde-
re Gefahrdung dieser Gruppe von Verkehrsteil-
nehmern hin, woraus sich Forderungen nach einer
zielgruppenspezifischen Verkehrssicherheitsarbeit
begriinden.

Kompetentes und damit sicheres Verhalten kann
als Ergebnis der Passung zwischen den individuell
verfligbaren Ressourcen und den Anforderungen
der Umwelt betrachtet werden. Uberschreiten die
Umweltanforderungen die Verhaltenspotenziale
des Individuums, kann es zu Uberforderung kom-
men. Verdeutlichen lasst sich diese Perspektive
durch genaue Betrachtung von Verkehrsunféllen
unter Beteiligung &lterer Kraftfahrer: So spiegeln
die aktuellen Unfallstatistiken aus 2008 wider, dass
ein groBer Teil der Unfélle von Kraftfahrern im Alter
Uber 65 Jahren auf sogenanntes Fehlverhalten in
Knoten, wie z.B. Fehler beim Abbiegen, Ein- und
Ausfahren in Kreuzungen und Vorfahrtbeachtung,
zurlckzufihren sind.

Diese im Vergleich zu jingeren Fahrern haufigere
Verwicklung Alterer in Unfélle dieser Art legt nahe,
dass es in genau diesen Situationen zu einem Un-
gleichgewicht zwischen individuell verfigbaren
Ressourcen und den Anforderungen der Ver-
kehrsumwelt kommt. Beispielsweise kdnnten in
diesen Situationen Beeintrachtigungen der visuel-
len Wahrnehmungsfahigkeit, verlangsamte Reakti-
onszeiten oder auch Einschrankungen der Bewe-
gungsausfihrung zu einer zu langsamen oder
auch falschen Entscheidungsfindung oder Hand-
lungsausfiihrung im StraBenverkehr flihren.

Dieser Perspektive folgend kénnen MaBnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit alterer Kraft-

fahrer zum einen auf Seiten des Individuums an-
setzen und dazu beitragen, die Kompetenzen des
alteren Kraftfahrers zu erhdhen, zum anderen Be-
zug auf den Kontext nehmen, indem durch Anpas-
sungen der Bedingungen der Verkehrsumwelt zur
Sicherheit — nicht nur — &lterer Kraftfahrer beige-
tragen wird.

Personenzentrierte Ansatze zielen dabei auf die
Ausschépfung der individuellen Potenziale zur Auf-
rechterhaltung, Verbesserung oder auch Wieder-
herstellung einer sicheren Verkehrsteilnahme bis
ins hohe Lebensalter. Diese Ansatze umfassen
Trainings- und Rehabilitationsprogramme der
Fahrkompetenz gleichermaBen wie verkehrspada-
gogische Programme, mediale Informationskam-
pagnen oder auch BeratungsmaBnahmen und
Screening-Tests. Eine Schllsselposition kann in
diesem Kontext dem (Haus)-Arzt als Experten hin-
sichtlich Konstitution und Lebensverhéltnissen sei-
nes Patienten und Vertrauensperson zukommen.
In der Regel passen altere Kraftfahrer ihr Fahrver-
halten ihren individuell verfigbaren Kompetenzen
an. Auf diese Weise kénnen altersbegleitende oder
auch mit Erkrankungen oder Medikamentenein-
nahmen einhergehende Veranderungen der kor-
perlichen oder geistigen Leistungsfahigkeit zumeist
erfolgreich kompensiert werden. Personenzentrier-
ten Ansatzen kommt jedoch eine besondere Rele-
vanz flr den kleinen Anteil alterer Fahrer zu, wel-
che keine oder nur unzureichende Kompensation
aufweisen.

Kontextorientierte Anséatze beziehen sich auf MaB-
nahmen, welche eine moglichst optimale Gestal-
tung der Bedingungen der Verkehrsumwelt auf die
Bedirfnisse und Anforderungen Aalterer Kraftfahrer
herbeifihren sollen. MaBnahmen dieser Art zielen
zum Beispiel auf eine Entschleunigung des Stra-
Benverkehrs durch Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen oder auch bauliche MaBnahmen. Auch die Po-
tenziale moderner Fahrzeugtechnik werden unter
dieser Perspektive zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit &lterer Fahrer nutzbar. So kénnen Fahrer-
assistenz- oder Fahrerinformationssysteme den al-
teren Fahrer in komplexen Situationen unterstit-
zen. Dabei ist der Nutzen fur die Verkehrssicher-
heit jedoch stark von der Handhabbarkeit und Be-
dienqualitédt der technischen Hilfsmittel abhangig.
Technologien, welche die Komplexitat der Fahr-
zeugbedienung erheblich erhéhen oder die Auf-
merksamkeit vom StraBenverkehr ablenken, koén-
nen ggf. auch zu einer weiteren Diskrepanz zwi-
schen Anforderungssituation und verfligbaren
Kompetenzen beitragen. Neben diesen eher auf
die individuelle Verkehrsteilnahme als Autofahrer
bezogenen MaBnahmen sind weitere wichtige kon-
textorientierte Ansatzpunkte in alternativen Mobili-



tatsvarianten zum Auto, wie in der Verbesserung
der Attraktivitat von Angeboten des OPNV oder
auch den Bedingungen fir FuBganger und Rad-
fahrer, zu finden.

In diesem Sinne erscheint ein mehrdimensionaler
Ansatz fur die Gestaltung von MaBnahmen zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit alterer Kraftfahrer
am erfolgversprechendsten. Interventionsanséatze
sollten sich gegenseitig erganzen und mdoglichst
sowohl die Ressourcen auf Seiten des é&lteren
Menschen selbst als auch der Umwelt umfassen.

Abstract

Measures to improve road safety for elderly
drivers

“Security is mortals’ chiefest enemy*
William Shakespeare

Contrary to the popular opinion that elderly motor-
ists are a safety hazard to other road users and
accident statistics show that they are actually a
safety hazard for themselves. This situation calls
for road safety efforts that are tailored to this target

group.

Competent and safe behaviour may be regarded
as a match between personal resources and the
requirements of the traffic environment. Environ-
mental conditions that exceed an individual's be-
havioural skills may result in failure to cope with
the situation. A closer look at traffic accidents in-
volving senior motorists will shed more light on this
aspect. For instance, the 2008 accident statistics
show that many accidents involving motorists over
the age of 65 are the result of motorist errors made
at intersections, e.g. when turning off the road, en-
tering and leaving intersections, and yielding the
right of way1.

The fact that elderly motorists are involved in acci-
dents of this kind more often than young motorists
suggests that an imbalance between personal re-
sources and the requirements of the traffic envi-
ronment occurs precisely in these situations. For
example, diminished visual acuity, slower res-
ponses, or even mobility impairments may lead to
slow or wrong decisions or actions in road traffic.
Bearing this in mind, measures for increased road

'Federal Statistical Office (2008). Unfélle von Sen-
ioren im StraBenverkehr, 2007 [Accidents
Involving Older People, 2007]

safety of senior motorists may either be based on a
personal approach that contributes to improving
the skills and abilities of senior road users, or on a
contextual approach that contributes to the safety
of senior motorists and others by adapting the
conditions of the traffic environment.

Person-centred approaches aim to exploit the full
potential of individual road users to maintain, im-
prove or restore traffic safety up to a ripe old age.
These approaches include driver training and re-
habilitation programmes as well as traffic education
programmes, media campaigns, or advisory
measures and screening tests. In this context, the
(family) physician plays a key role as an expert on
his patient’s constitution and lifestyle and as a
trusted person. Senior motorists usually adapt their
driving behaviour to their personal skills and abili-
ties. In this way, they can — in most cases suc-
cessfully — compensate for age-specific, disease-
related or drug-induced changes in their physical
or mental fitness. However, person-centred ap-
proaches are of particular relevance to the small
number of elderly motorists who are not capable or
only insufficiently capable of compensation.
Context-oriented approaches relate to measures
intended to optimally adapt traffic environment
conditions to the needs and requirements of senior
motorists. One of the aims of these measures is to
slow down road traffic by introducing speed limits
or by suitable road designs. In this context, the po-
tentials of modern automotive technology can also
be utilised to improve road safety for senior motor-
ists. For instance, driver assistance or driver infor-
mation systems can help senior motorists master
complex situations. However, the benefit of such
technical aids in terms of road safety depends
largely on how easily they can be handled and op-
erated. Technologies which make vehicle opera-
tion much more difficult and distract motorists may
also widen the gap between the requirements of a
situation and the motorist’s skills. In addition to
these measures, which focus more on individual
motorists, further context-oriented approaches re-
sult from alternative forms of mobility. Examples
include more attractive local public transport ser-
vices or improved conditions for pedestrians and
cyclists.

The most promising approach appears to be a mul-
ti-dimensional approach designed to devise meas-
ures for improved road safety of senior motorists.
Interventional approaches should complement
each other and, if possible, focus on the resources
of both the elderly and their environment.



1 Altere Verkehrsteilnehmer als Ziel-
gruppe der Verkehrssicherheitsarbeit

Altere Kraftfahrer sind aufgrund der bereits ge-
genwartig spurbaren Veranderungen der Bevolke-
rungsstruktur in den westlichen Industrienationen
eine zunehmend relevante Zielgruppe der Ver-
kehrssicherheitsarbeit. Abnehmende Geburtenzah-
len bei gleichzeitig steigender Lebenserwartung
fihren zu einem demografischen Wandel mit deut-
lichem Zuwachs &lterer Personen an der Gesamt-
bevélkerung. Bereits heute ist jeder funfte Einwoh-
ner der Bundesrepublik 65 Jahre oder alter - damit
die Veradnderungen der Bevdlkerungsstruktur be-
reits splrbar und diese werden zunehmend auch
die Verkehrssituation beeinflussen (BUNDESIN-
STITUT FUR BEVOLKERUNGSFORSCHUNG
UND STATISTISCHES BUNDESAMT, 2008;
SCHADE, 2008). Einhergehend mit dem generel-
len Anstieg alterer Personen nimmt jedoch auch
der Anteil an Senioren zu, fir welche die aktive
Teilnahme am individuellen StraBenverkehr mit
dem Auto ein selbstverstandlicher Bestandteil ihres
Lebensstils ist (JANSEN, HOLTE, JUNG & RU-
DINGER, 2001; RUDINGER, 2002, SCHLAG,
2008). So ist der Besitz der Fahrerlaubnis und des
privaten PKWs im Zeitraum von nur einer Genera-
tion, insbesondere auch bei den Frauen zur Regel
geworden (vgl. Bild 1).

I 200G Manne: I 2003 Frauen

Bild 1:
DIW, nach IFMO, 2008)

Mit dem Aspekt der Lebensstile ist auch eine oft-
mals hohe emotionale Bedeutungskomponente
des Autos als Symbol fir individuelle Mobilitat,
Unabhéngigkeit und Erlebnisreichtum verbunden.
Zudem fihrt, insbesondere im landlichen Raum,
ein Mangel an geeigneten und wahrnehmbaren
Mobilitdtsalternativen zu einer weiteren Fokussie-
rung auf die Automobilitdt. DarGber hinaus kann
der individuellen Motorisierung ein steigender Stel-
lenwert zukommen, wenn mit zunehmendem Alter
die korperliche Leistungsfahigkeit nachlasst und
als Folge dessen die Nutzung von Mobilitatsalter-
nativen, wie beispielsweise zu FuB3 gehen, oder
Angeboten des 6ffentlichen Nahverkehrs, schwerer
fallen. In diesem Zusammenhang kann somit die
Bedeutung des Autos auch als technisches Hilfs-
mittel zur Mobilitatserhaltung an Bedeutung ge-
winnen (SCHLAG, 2008; MOLLENKOPF, 2002).

Vor diesem Hintergrund ist fir die Zukunft davon
auszugehen, dass Lebensstil, Freizeit- und Mobili-
tatsgewohnheiten der gegenwartig aktiven jinge-
ren Generationen zu einem weiteren Anstieg der
Mobilitdtsbedulrfnisse alterer Menschen beitragen
werden (Bild 1).

Im Zusammenhang mit der wachsenden Bedeu-
tung der (Auto-)Mobilitdt im héheren Lebensalter
fur die Gesamtverkehrssituation, stellt sich wieder-
holt auch die kontrovers diskutierte Frage nach
dem Gefahrdungspotenzial durch und fiir den alte-
ren Autofahrer. So spiegeln sich die steigende
Verkehrsbeteiligung und die demografischen Ver-
anderungen auch in den Unfallzahlen wider.

Anteil Personen mit Fahrerlaubnis 2003 und Vorausschéatzungen fiir 2025 (Quelle: MID 2002, Vorausberechnungen des



Trotz insgesamt ricklaufiger Tendenzen hat
sich der Anteil alterer Kraftfahrer mit Beteiligung
an PKW-Unféllen mit Personenschéaden in den
letzten zwanzig Jahren, von etwa 4,5% auf 10%
verdoppelt (SCHADE, 2008, STATISTISCHES
BUNDESAMT, 2008). Berlcksichtigt man aller-
dings die Représentation der Alteren in der Ge-
samtbevoélkerung von dber 20%, so ist fir die
Senioren mit 10% weiterhin eine unterproportio-
nale Unfallbeteiligung feststellbar. Ein daraus
folgender Schluss, dass Altere damit auch die
sichereren Autofahrer sind, ist jedoch wenig an-
gezeigt, da diese Zahlen erheblich von einer sel-
teneren Verkehrsteilnahme und geringeren
Fahrleistung innerhalb dieser Altersgruppe be-
einflusst sind (STATISTISCHES BUNDESAMT,
2008). So lasst sich eine verminderte Mobilitat
alterer Menschen und damit auch eine geringere
Gefahrenexposition daran feststellen, dass zum
einen die Aktivitdten insgesamt abnehmend sind
und damit der Anteil an Personen die mindes-
tens einmal am Tag das Haus verlassen in die-
ser Altersgruppe am niedrigsten ist, zudem in-
sgesamt - aber auch speziell mit dem Auto -
weniger Wege pro Tag zuriickgelegt werden
sowie dartber hinaus die durchschnittliche Lan-
ge der Wege im Vergleich zu Jingeren kiirzer
ist (SCHADE, 2008). Weiterhin zeigt sich, dass
altere Fahrer sofern sie denn an einem Unfall
mit Personenschaden beteiligt sind, mit steigen-
dem Lebensalter zunehmend haufiger die
Hauptschuld an der Unfallverursachung tragen.
In der Gruppe der Uber 65-jahrigen Fahrer liegt
der Anteil derjenigen denen die Hauptschuld an
einem Unfall mit Personenschaden zukommt mit
66% nahezu gleich hoch wie der in der Gruppe
der 18-20-jahrigen Fahrer, die bisher als Hochri-
sikogruppe im StraBenverkehr gelten (STATIS-
TISCHES BUNDESAMT, 2008). Bei Betrach-
tung der spezifischen Situationen in welchen al-
tere Fahrer in Unfélle verwickelt sind, oder auch
bei genereller Betrachtung der Verkehrsversto-
Be insgesamt, zeigt sich dass im Vergleich zu
jingeren Altersgruppen NormverstéBe (z.B. Ge-
schwindigkeitstbertretungen, Fahren unter Al-
kohol) seltener vorzufinden sind, wahrend Delik-
te die auf Fahrfehlern beruhen zunehmen. Da-
bei scheinen insbesondere komplexe Anforde-
rungssituationen des StraBenverkehrs, wie Vor-
fahrtsregelungen, oder das Ein- und Ausfahren
in den flieBenden Verkehr alteren Fahrern Prob-
leme zu bereiten (SCHADE, 2008; STATISTI-
SCHES BUNDESAMT, 2008; FASTENMEIER
et al., 2005). Ursachen hierfiir kbnnten zum ei-
nen in alternsbegleitenden Veranderungen der
psychophysischen Leistungsféhigkeit zu suchen
sein, die méglicherweise eine Uberforderung in

Situation mit hohem Anforderungscharakter im
StraBenverkehr begiinstigen kénnten (SCHLAG,
2008), zum anderen aber auch auf die verringer-
te Verkehrsteilnahme und Nutzungshaufigkeit
des Autos zurlckzuflhren sein, die mit einer
tendenziellen Erhéhung fehler- und unfalltrachti-
ger Situationen einhergehen (LANGFORD et al.,
2006; SCHADE, 2008).

Dem Aspekt der alternsbegleitenden Veréande-
rungen, insbesondere der physischen Konstitu-
tion, muss jedoch auch in Zusammenhang mit
der Frage nach dem Gefahrdungspotenzial fir
den alteren Autofahrer selbst Rechnung getra-
gen werden. Aufgrund der mit dem Alternspro-
zess verbundenen geringeren physischen Wi-
derstandsfahigkeit des Organismus, kommt es
zu einer Erhéhung der korperlichen Verletzbar-
keit (Vulnerabilitdt). Damit einhergehend ist das
Risiko bei einem Unfall gleicher Schwere ver-
letzt zu werden, oder gar zu sterben, fir einen
alteren Menschen erheblich héher als bei jlinge-
ren Personen (OECD, 20004). So erlitten im
Jahr 2007 25% der alteren Verkehrsopfer
schwerwiegende Verletzungen, wahrend der
Anteil in der Gruppe der unter 65-jahrigen 15%
betrug. Zudem ist der Anteil der Getdteten an
den Verungliickten in der Gruppe der Senioren
mit 2,6% am hdchsten. Dabei war etwa jeder
zweite getbtete FuBganger und Fahrradfahrer
mindestens 65 Jahre alt; etwa jeder 6. getbtete
PKW-Insasse war im Alter Gber 65 Jahren
(STATISTISCHES BUNDESAMT, 2008). Damit
weisen die statistischen Betrachtungen weit
deutlicher auf die Geféhrdungslage dieser Al-
tersgruppe hin, als auf ein allgemeines Geféhr-
dungspotenzial fur die Verkehrssicherheit wel-
ches von alteren Verkehrsteilnehmern ausgeht.
Zudem st die Gruppe der Uber 65-jahrigen,
mehr noch als jede jingere Altersgruppe, hin-
sichtlich ihrer intraindividuellen, aber auch inter-
individuellen Leistungsfahigkeit und der Verlaufe
von Alterungsprozessen auBerst heterogen, so
dass Ubergeneralisierende allgemeinverbindli-
che MaBnahmen, wie die verpflichtende Uber-
prifung der Fahreignung ab einer bestimmten
Altersgrenze wenig sinnvoll erscheinen (WEST
et al., 2002; EBY et al., 2003).

1.1 Alternsbegleitende Verdnderungen,
Kompensation und potenzielle Prob-
lemfelder alterer Kraftfahrer

Zweifel gegeniber der sicheren Verkehrsteil-
nahme A&lterer Kraftfahrer werden zumeist vor
dem Hintergrund alternsbegleitender Verande-



rungen der psychophysischen Leistungsfahig-
keit diskutiert. Dabei muss zum einen von einer
generellen Zunahme kérperlicher Erkrankungen
und damit verbunden auch Medikamentenein-
nahmen ausgegangen werden, die zum Teil
einzeln oder auch in Wechselwirkung negative
Effekte auf verkehrsrelevante Verhaltensweisen
haben kénnen, zum anderen kdnnen auch al-
terskorrelierte Veranderungsprozesse in ver-
kehrsrelevanten Kompetenzebereichen auftre-
ten (EBY et al.,, 2003, MADEA, MUBHOFF &
BERGHAUS, 2006; KAISER & OSWALD, 2000;
GELAU et al.,1994). Dabei sind insbesondere
Kompetenzen im Bereich der Wahrnehmung der
Verkehrsumwelt, der kognitiven Verarbeitung
verkehrsrelevanter Informationen, der Entschei-
dungs- und Handlungsplanung sowie der Hand-
lungsausfiihrung von mdglichen Einflissen al-
terskorrelierter Veranderungen tangiert (vgl. Bild
2 ELLINGHAUS, SCHLAG & STEINBRECHER,
1990; SCHLAG, 2008). Hier gilt es allerdings
hervorzuheben, dass AusmaB, Geschwindigkeit
und Beginn alterskorrelierter Veranderungen der
Leistungsfahigkeit einer individuell groBen Va-
riation unterliegen (KOCHERSCHEID & RU-
DINGER, 2005). Auch muss insgesamt davon
ausgegangen werden, dass Aaltere Fahrer vor-
handene Leistungseinschrankungen haufig
kompensieren kénnen, indem sie antizipatorisch
ihr Fahrverhalten den vorhandenen Kompeten-
zen anpassen (vgl. WEINAND, 1997; BUR-
GARD, 2005; POSCHADEL, RONSCH-
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HASSELHORN & SOMMER, 2006). Allerdings
kann es in der Interaktion und insbesondere
dann, wenn alternsbedingte Veranderungspro-
zesse, (Multi-)Morbiditdt und (Poly-)Medikation
kumulieren zu nicht mehr kompensierbaren Be-
eintrachtigungen verkehrsrelvanter Kompeten-
zen kommen, die somit einen ernst zunehmen-
den Risikofaktor fir die Verkehrssicherheit alte-
rer Kraftfahrer darstellen kénnen (HOLTE &
ALBRECHT, 2004; BECKER & ALBRECHT,
2003).

Auch wenn die meisten alteren Fahrer gut in der
Lage sind mdgliche alterskorrelierte EinbuBen
innerhalb fahrrelevante Kompetenzbereiche zu
kompensieren, weiBen die spezifischen Situa-
tionen in welchen &ltere Fahrer in Unfélle verwi-
ckelt werden auf bestimmte Problemlagen hin in
welchen Kompensation nur noch unzureichend
gelingt und die Anforderungen der Situation die
individuell verfigbaren Kompetenzen Uber-
schreiten. Hier treten besonders Situationen mit
komplexem Anforderungscharakter und Mehr-
fachbelastung hervor, wie beispielsweise beim
Einfahren in Kreuzungen, Vorfahrtbeachtung,
Spurwechseln, Wende- und Abbiegemandvern
(KAISER & OSWALD, 2000; HOLTE, 2004),
oder auch Situationen, in denen Regelungen
(z.B. Verkehrsschilder, Ampeln) nicht deutlich
oder erst spéat erkannt werden (KIENITZ et al.,
2006).

Situation

Fahrrelevante Umweltinformation

Wahrnehmung: Sinnesorgane

Movdd33d

Kognitive Verarbeitung

Entscheidung und Handlungsvorbereitung

Handlungsausfiihrung

Bild 2: Problemfelder alterer Kraftfahrer im Kontext der Fahraufgabe nach ELLINGHAUS, SCHLAG & STEINBRECHER, 1990.



In &hnlichem Sinne weisen auch die Ergebnisse
des durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen ge-
férderten Forschungsprojektes ,Entwicklung und
Evaluation eines Screening-Tests zur Erfassung
der Fahrkompetenz &lterer Kraftfahrer - SCREE-
MO*“ darauf hin, dass der GroBteil der alteren Auto-
fahrer gute und sichere Autofahrer sind: So lieBen
sich in einer standardisierten Fahrverhaltensbeo-
bachtung von insgesamt 47 Kraftfahrern im Alter
tber 65 Jahren in 70% aller Falle Gber 90% fehler-
freien Fahrverhaltens beobachten. Lediglich inner-
halb der Beobachtungsdimension der ,Sondersi-
tuationen®, in welchen beispielsweise die Beach-
tung von unbeschilderten  Rechts-vor-Links-
Regelungen und Bremsschwellen beurteilt wurde,
zeigte sich ein besonders hoher Fehleranteil von
insgesamt 40% und ab dem 70. Lebensjahr eine
deutlich zunehmende Fehleranzahl (ENGIN et al.,
in Vorbereitung).

Auch wenn nicht davon auszugehen ist, dass jede
Art von kompensativer Handlung das Bewusstsein
in eine Notwendigkeit zur Verhaltensanpassung
voraussetzt, so sind Selbstwahrnehmung, Prob-
lembewusstsein und damit verbunden die Option
zur bewussten Handlungsplanung als Vorausset-
zung fir den gezielten Einsatz von Kompensati-
onsstrategien zu sehen (BALDOCK et al. 2006).
Die Ergebnisse der Studie AEMEIS ,Aeltere Men-
schen im StraBenverkehr” zeigten, dass die Mehr-
zahl der alteren Menschen das Fahren vermied,
wenn sie sich kdrperlich nicht fit fiihlten und zudem
gesundheitliche Aspekte den haufigsten Grund fir
eine Aufgabe des aktiven Autofahrens darstellten.
Darlber konnten in der Studie unterschiedliche
Kompensationsmuster der alteren Fahrer identifi-
ziert werden. Dabei wurde deutlich, dass ein GroB3-
teil der Fahrer mit bestehenden Leistungsdefiziten
ihr Fahrverhalten zugunsten weniger risikoreicher
Fahraufgaben anpasst (funktionale Kompensati-
on), zudem konnten entsprechende Fahrverhal-
tensadnderungen auch bei einem groBen Teil von
Senioren beobachtet werden wenn noch keine Be-
eintrachtigungen des Leistungsvermégens vorla-
gen (praventive Kompensation). Es konnte jedoch
auch eine kleine Gruppe alterer Fahrer identifiziert
werden (5%), die sich dadurch auszeichnete Ver-
anderungen innerhalb der Leistungsfahigkeit zu
ignorieren und ihr gewohntes Fahrverhalten beizu-
behalten. Durch diese dysfunktionale Kompensati-
on, muss davon ausgegangen werden, dass diese
Fahrer einem erhdhten Risiko ausgesetzt sind in
Situationen zu geraten in welchen die Anforderun-
gen der Fahraufgabe die verfligbaren Kompeten-
zen Uberschreiten. Bei dieser Gruppe handelte es
sich voranging um relativ junge altere Fahrer
mannlichen Geschlechts, die sich in ihren Eigen-

schaften sehr stark mit der Gruppe junger mannli-
cher Fahrer dhneln. Dies weist darauf hin, dass ein
sJugendlicher* Fahrstil im Alter im Zweifel zu einer
weniger erfolgreichen Kompensation beitragen
kann (RUDINGER & JANSEN, 2003).

Zusammenfassend ist die sichere Verkehrsteil-
nahme alterer Menschen somit in einem multikau-
salen Bedingungsgefiige zu sehen, welches neben
individuellen Kompetenzen und Kompensationspo-
tenzialen auch Faktoren der Verkehrsumwelt um-
fasst. Eine valide Einschatzung und Beurteilung
der Fahrkompetenz des alteren Menschen und
damit Feststellung fir welche alteren Kraftfahrer
gezielte MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit angezeigt sind, gestaltet sich innerhalb
dieses komplexen Gefliges als duBerst schwierig.
So besteht weiterhin Forschungsbedarf in der Fra-
ge einer validen und praxistauglichen Einschéat-
zung der Fahrkompetenz alterer Verkehrsteilneh-
mer, insbesondere auch vor dem Hintergrund még-
licher vorhandener Kompensationspotenziale (vgl.
u.a. HARGUTT et al. 2006).

Auch missen Interventionsempfehlungen und
MaBnahmen zur Erhaltung und Férderung der Mo-
bilitat alterer Kraftfahrer spezifisch an Bedarf und
Bedirfnissen der Zielgruppe, insbesondere der als
problematisch identifizierte Subgruppen innerhalb
der alteren Kraftfahrer, angepasst werden (POTT-
GIEBER et al., in Vorbereitung).

2 MaBnahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit dlterer Kraftfahrer

Unter systemischer Perspektive kann kompetentes
und damit sicheres Verhalten im StraBenverkehr
als Ergebnis der Passung zwischen individuell ver-
fugbaren Ressourcen und den Anforderungen der
(Verkehrs-)Umwelt betrachtet werden (LINNEWE-
BER, 2003). Uberschreiten die Umweltanforderun-
gen die Verhaltenspotenziale kann es zu Uberfor-
derung kommen und damit die Wahrscheinlichkeit
von Fehlverhalten im StraBenverkehr steigen.
MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
kénnen diesem Versténdnis folgend somit zum ei-
nen auf Seiten des Individuums ansetzen und Utber
eine Optimierung der individuellen Potenziale zu
einer sicheren Verkehrsteilnahme beitragen und
zum anderen Uber Anséatze zur Reduktion der An-
forderungen im Verkehrsgeschehen die Umweltan-
forderungen minimieren (vgl. Bild 3). In &hnlicher
Weise benennt KAISER (1999) als grundlegende
Ziele flr Interventionen im Bereich der Verkehrssi-
cherheit den ,Aufbau von Mobilitdtskompetenz*
und ,Abbau von Mobilitidtsbarrieren”.
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Bild 3:  Ansatzpunkte fur MaBnahmen zur Erhéhung der Ver-

kehrssicherheit

2.1 Personenzentrierte Ansatze

Personenzentrierte Ansatze zielen auf die Aus-
schépfung individueller Potenziale zur Aufrecht-
erhaltung, Verbesserung und Wiederherstellung
einer sicheren Verkehrsteilnahme bis ins hohe Le-
bensalter. Dazu sind MaBnahmen zu zahlen, die
sich zum einen auf die mediale Aufklarung und In-
formation Uber zielgruppenspezifische verkehrssi-
cherheitsrelevante Inhalte beziehen, zum anderen
jedoch auch verkehrspadagogische Programme
und BeratungsmaBnahmen sowie darliber hinaus
direktere Interventionen wie Trainings- und Reha-
bilitationsprogramme. So bestehen mittlerweile
zahlreiche Informations- und Beratungsangebote
fir die Zielgruppe alterer Verkehrsteilnehmer. Zu
den bekannteren ist dabei das Programm ,Altere
aktive Kraftfahrer” bzw. das seit 2008 unter dem
neuen Namen ,Sicher Mobil“ angebotene Prog-
ramm des Deutschen Verkehrssicherheitsrats
(DVR) zu zé&hlen. Bei diesem Programm handelt es
sich um ein Schulungsprogramm welches von
durch den DVR ausgebildeten Moderatoren durch-
gefuhrt wird und in einer Reihe von Veranstaltun-
gen in Form von Gesprachskreisen folgende The-
menbereiche umfasst:

= Leistungsfahigkeit und Gesundheit sowie

= das Miteinander / Konflikte zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern

= Sicht und Wetter
= alte Gewohnheiten und neue Regeln

= Transport von Gepéack in oder auf den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln

= Technik und Ausstattung der verschiedenen
Verkehrsmittel

= Planen von Wegen und Verkehrsmittelwahl
(auch unter Umweltaspekten) (DVR, 2009a).

Angeboten und umgesetzt wird das Programm von
den DVR-Mitgliedern ACE, ADAC, der Akademie

Bruderhilfe-Familienfirsorge, BVF und der DVW.
GemaB dem Jahresbericht des DVR 2008 waren
die ersten Erfahrungen mit dem neuen Programm
und den neuen Medien positiv und es wurden in
2008 etwa 8000 Veranstaltungen mit etwa 96.000
Teilnehmern durchgefiinrt (DVR, 2009b). Bera-
tungs- und TrainingmaBnahmen, welche verstarkt
auf die fahrpraktischen Kompetenzen des élteren
Kraftfahrer zielen werden von Seiten des ADAC in
Form eines ,FahrerFitnessCheck" sowie des Prog-
ramms ,ADAC 60+ Training“ angeboten. Dabei er-
folgt laut Anbieter im Rahmen des ,FahrerFitness-
Check® nach einer intensiven Vorbesprechung eine
Fahrt im eigenen PKW unter Begleitung eines er-
fahrenen Fahrlehrers welche im Anschluss ge-
meinsam analysiert wird und auf deren Grundlage
eine individuelle Beratung stattfindet. Bei dem
ADAC 60+ Training handelt es sich um ein spezifi-
sches Fahrsicherheitstraining fir Aaltere aktive
Kraftfahrer. Dartber hinaus werden auch von An-
bietern wie TUV, MPU-Anbietern sowie einzelnen
Fahrschulen Angebote fiir altere Verkehrsteilneh-
mer — vor allem Autofahrer — unterbreitet. Eine sys-
tematische Evaluation dieser MaBnahmen steht
jedoch fur die Bundesrepublik Deutschland noch
aus. Hinweise auf die Wirksamkeit von Trainings-
und BeratungsmaBnahmen zur Verbesserung
fahrbezogenen Wissens und GitemaBen des
Fahrverhaltens innerhalb von Fahrproben liegen
aus dem U.S.-Amerikanischen Raum vor - Daten
hinsichtlich méglicher Effekte solcher Anséatze auf
die Verkehrssicherheit in Form von Unfallzahlen
und -risiken stehen jedoch aus (KORNER-
BITENSKY et al.,, 2009). Eine haufige Kritik an
freiwilligen personenzentrierten Programmen fir
altere Verkehrsteilnehmer richtet sich auf Selekti-
onseffekte der Teilnehmer. Die Argumentation
stUtzt sich dabei oftmals auf die Annahme, dass
durch die Freiwilligkeit der MaBnahmen nur jene
alteren Kraftfahrer erreicht werden, die intrinsisch
motiviert sind und denen vor diesem Hintergrund
per se eine héhere Selbstreflektionsfahigkeit, Ver-
antwortungsibernahme und Risikowahrnehmung
zuzuschreiben ist - und die eigentliche Risikogrup-
pen innerhalb der é&lteren Kraftfahrer lediglich
durch obligatorische MaBnahmen erreicht werden
kénnen. Vor diesem Hintergrund sollen an dieser
Stelle durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
geférderte Forschungsprojekte beispielhaft vorges-
tellt werden, welche eine Alternative zu obligatori-
schen populationsbasierten Verkehrssicherheits-
maBnahmen darstellen méchten und zu einen
Ausgleich zwischen den individuellen Mobilitats-
wiinschen und —bedurfnissen des alteren Kraftfah-
rers und moglichen Risiken fur die Verkehrssicher-
heit, welche von spezifischen Subgruppen inner-
halb der Population alterer Kraftfahrer ausgehen,



beitragen soll. Insbesondere vor dem Hintergrund,
dass das Vorliegen von Erkrankungen und Medi-
kamenteneinnahmen wichtige Aspekte der siche-
ren Verkehrsteilnahme alterer Menschen darstellen
kénnen, soll der Zugang zur Zielgruppe hierbei
{iber den Einbezug der Arzte geschaffen werden.
Insbesondere der Hausarzt verflgt Gber einen rela-
tiv umfassenden Kenntnisstand der gesundheitli-
chen als auch psychosozialen Situation seiner Pa-
tienten. Dariiber hinaus stellen Arzte fiir ihre Pa-
tienten einen kompetenten und vertrauenswirdi-
gen Ansprechpartner in allen Fragen der Gesund-
heit dar. Mit dem Ziel die positive Beziehung zwi-
schen Arzt und Patient, unter Berlicksichtigung der
medizinischen Expertise des Arztes fir eine geziel-
te Verkehrssicherheitsberatung &lterer Patienten
nutzbar machen zu kénnen, wurde in dem For-
schungsprojekt VeBo ,Verkehrssicherheitsbot-
schaften fir Senioren — Nutzung der Kommunikati-
onspotenziale im allgemeinmedizinischen Behand-
lungsalltag” ein arztliches Fortbildungskonzept
entwickelt (KOCHERSCHEID et al., 2007). Neben
medizinisch-psychologischen Grundlagen der si-
cheren Verkehrsteilnahme é&lterer Kraftfahrer, so-
wie rechtlichen Rahmenbedingungen im Span-
nungsfeld zwischen Aufklarungspflichten und
Schweigepflicht, stand dabei besonders eine Vor-
bereitung der Arzte in kommunikativer Hinsicht im
Vordergrund. Da die Ansprache der Thematik der
Verkehrsteilnahme des alteren Patienten oftmals
als heikel empfunden wird, wird dem Arzt bei der
Durchfiihrung einer Mobilitatsberatung des alteren
Patienten ein hohes MaB kommunikativer Kompe-
tenz abverlangt. Die entwickelte Fortbildungskon-
zeption wurde im Rahmen eines Modellversuchs
erfolgreich regional sowie Uberregional mit der ma-
ximalen Fortbildungspunktzahl zertifiziert und im-
plementiert. Bei den Forschungsarbeiten wurde
zudem deutlich, dass den behandelnden Arzten
oftmals eine geeignete Grundlage zur Beurteilung
der Fahrkompetenz des alteren Patienten und da-
mit ein Anlass zur Thematisierung von Fragen der
sicheren Verkehrsteilnahme fehlt. Vor diesem Hin-
tergrund wurde im Folgeprojekt SCREEMO ,Ent-
wicklung und Evaluation eines Screening-Tests zur
Erfassung der Fahrkompetenz alterer Kraftfahrer*
ein Screening-Test entwickelt, welcher mit sehr ge-
ringem Aufwand eine orientierende Einschéatzung
der Fahigkeiten des Patienten in fahrrelevanten
Leistungsbereichen erlaubt (ENGIN, et al. In Vor-
bereitung). Bei der Entwicklung des Verfahrens
stand dabei im Vordergrund, dass die erfassten
Leistungsbereiche bzw. die eingesetzten Testver-
fahren von den alteren Patienten als bedeutsam
fir das sichere Autofahren wahrgenommen wer-
den und damit dem Patienten ermdglicht wird Ein-

schrankungen, welche sich in den Tests zeigen mit
der eigenen Féahigkeit zum sicheren Autofahren in
Bezug zu setzen. Die primaren Anwendungsziele
des Screening-Tests bestehen somit in einem ar-
gumentativen Nutzen fir den Arzt bei der Vermitt-
lung verkehrssicherheitsrelevanter Aspekte und in
einer verbesserten/realistischeren  Selbstwahr-
nehmung der eigenen Leistungsféahigkeit auf Sei-
ten des Patienten, welche zum einen die Voraus-
setzungen fir erfolgreiches Kompensationsverhal-
tens optimieren soll und zum anderen auch die Ak-
zeptanz gegenlber Verédnderungen des Mobilitats-
verhaltens bis dahin erhéhen soll, gegebenenfalls
auch einen Verzicht auf das aktive Autofahren vor-
zunehmen. Auf Seiten der teilnehmenden Senioren
lieB sich im Rahmen der Forschungsarbeiten eine
hohe Akzeptanz gegeniber Mobilitatsberatungs-
angeboten innerhalb der hausérztlichen Versor-
gung feststellen. Eine nachhaltige Implementierung
einer Mobilitdtsberatung durch den Hausarzt, ge-
gebenenfalls unter Einsatz des entwickelten
Screening-Tests, setzt jedoch auf politischer Ebe-
ne die Klarung der Frage nach einer Finanzierung
dieser arztlichen Leistungen voraus. In ahnlichem
Sinne wie die Forschungsbemihungen der Ar-
beitsgruppe an der Universitat Bonn, sprachen sich
auch die Empfehlungen des 47. Deutschen Ver-
kehrsgerichtstag zu Goslar zur Umsetzung der drit-
ten Fihrerscheinrichtlinie der EU daflir aus, von
einem Gebrauch der Erméchtigung zur populati-
onsbasierten Prifung der Fahrtauglichkeit abzuse-
hen und wiesen auf die Bedeutung der Arzteschaft
in Bezug auf Aufklarung und Beratung alterer Auto-
fahrer zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit hin
(VGT, 2009).

2.2 Kontextorientierte Ansatze

Neben der Optimierung der verfligbaren Kompe-
tenzpotenziale auf Seiten des alteren Kraftfahrers
kann auch durch eine Anpassung der Bedingun-
gen des Verkehrssystems zu einer anforderungs-
rechten Gestaltung der Verkehrsumwelt beigetra-
gen werden. In diesem Zusammenhang spielen
neben technischen Entwicklungen die zu einer ein-
facheren, oder auch sicheren Fahrzeugbedienung
beitragen, auch MaBnahmen einer zielgruppen-
spezifischen Raum- und Verkehrsplanung eine
Rolle. Dabei wird sowohl im Zusammenhang mit
technischen Ldsungen, aber auch mit baulichen
Veranderungen angenommen, dass eine altersge-
rechte Gestaltung im Sinne einer transparenteren
Verkehrsumwelt nicht nur dlteren Menschen nutzt,
sondern alle Verkehrsteilnehmer profitieren kénnen
(SCHLAG & ENGELN, 2005).



Vereinfachung der Fahrzeugbedienung

Besonders vor dem Hintergrund mdglicher alters-
korrelierter Veranderungen, wie etwa Einschran-
kungen der Beweglichkeit und Kraft, kbnnen Ent-
wicklungen aus dem Bereich der Fahrzeugtechnik
far altere Fahrer Entlastungen bei der Bewaltigung
der Fahraufgabe mit sich bringen. Beispielsweise
kann durch Anpassungen der Fahrzeugbauten und
einer héheren Sitzposition zu einer erheblichen Er-
leichterung beim Ein- und Aussteigen in das Fahr-
zeug sowie zu einer besseren Ubersicht der Ver-
kehrsumwelt beigetragen werden. Gut erreichbare
Bedienelemente, die keine herausragenden Anfor-
derungen an die feinmotorischen Kompetenzen
des Fahrers stellen, die einfache Justierung von
Spiegel- und Sitzeinstellungen, sowie eine Uber-
sichtliche Anzeigendarstellung unter BerUcksichti-
gung der visuellen Leistungsfahigkeit des &lteren
Menschen zum Beispiel in Form justierbarere Disp-
lay-Kontraste, kénnen dariber hinaus Entlastun-
gen mit sich bringen. Dabei geht es jedoch nicht
nur um eine Erhdhung der Komfortfunktionen,
sondern auch darum, dass eine komfortable Be-
dienung auch dazu beitragen kann die verfigbaren
Ressourcen auf die Fahraufgabe zu fokussieren
und Ablenkungen und Verzdgerungen, zum Bei-
spiel weil eine ausreichende Fahrzeuglbersicht
nur unter schmerzhaften Mehrfachwendungen des
Kopfes mdoglich ist, zu minimieren. Auch aus dem
Bereich der Assistenzsysteme in PKW lassen sich
Entlastungen fir altere Kraftfahrer ableiten. Bei der
Bewertung dieser Technologien muss jedoch im-
mer die Passung zur Zielgruppe &lterer Fahrer Be-
ricksichtigung finden. So gibt es Entwicklungen
von denen Aaltere Fahrer uneingeschrankt profitie-
ren, andere Technologien kdnnen jedoch unter
Umstanden auch zu einer weiteren Erhéhung der
Anforderungssituation beim Fahren beitragen. So
werden Head-Up-Displays als Hilfe fir altere Fah-
rer kontrovers diskutiert, denn zum einen kdnnte
durch eine Darstellung relevanter Informationen im
Frontsichtbereich des Fahrzeugs einer verléanger-
ten Blickabwendung vom Verkehrsgeschehen ent-
gegen gewirkt werden, andererseits kénnten diese
zusétzlichen Informationen auch zu einer weiteren
Uberlastung der Informationsverarbeitungskapazi-
taten beitragen (RUDINGER, 2002; SCHLAG &
ENGELN, 2005). Desweiteren stellt sich die die
Frage inwieweit Uber technische Ausstattungs-
merkmale zuséatzliche Mobilitéts- bzw. Bedienbar-
rieren geschaffen werden, indem Uber kaum be-
herrschbare Technik zu Gefiihlen der Hilflosigkeit
beigetragen wird (FARBER, 2003).

Fahrzeugautonome Technologien welche einen
Beitrag zur aktiven und passiven Sicherheit beim
Fahren leisten, ohne dass der Fahrer die Assistenz

bewusst wahrnehmen oder bedienen muss, wie
ABS, ASR, ESP oder Bremsassistenten sind al-
tersunabhéngig als MaBnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit positiv zu bewerten. Auch wenn
fahrzeugautonome Fahrerassistenzsysteme nicht
speziell hinsichtlich ihrer Funktionalitdt auf die
Zielgruppe élterer Fahrer hin entwickelt werden, so
ist der Einsatz dieser Technologien insbesondere
vor dem Hintergrund, dass Verkehrsunfalle alterer
Kraftfahrer, aufgrund der erhdhten Vulnerabilitat
schwerwiegendere Folgen aufweisen fir &ltere
Fahrer besonders zu begriBen. Auch kdnnen eine
Reihe von Assistenzsystemen eine Erleichterung
far altere Kraftfahrer darstellen, da sie auf fir die
Nutzergruppe speziell schwierige Fahrsituationen
referieren (WALLENTOWITZ & NEUNZIG, 2005).
Eine gezielte Optimierung von Fahrzeugen auf die
Bedarfe alterer Kraftfahrer hin, im Sinne eines ,se-
niorengerechten* Fahrzeugs, geht jedoch aller
Voraussicht nach an den Anforderungen und
Winschen der Kaufergruppe vorbei und kénnte
zudem eine weitere Stigmatisierung der Zielgruppe
alterer Fahrer mit sich bringen. Zudem muss beim
Einsatz technologischer Hilfen auch in Betracht
gezogen werden, dass diese auch zu einem triige-
rischen Sicherheitsgefihl beitragen kénnen und
moglicherweise weniger sicherheitsrelevante An-
passungen des Fahrverhaltens mit sich bringen
(FARBER, 2003).

GestaltungsmaBnahmen zugunsten einer transpa-
renteren Verkehrsumwelt

Auch wenn fiir eine systematische Anpassung des
Verkehrsraums an die Bedurfnisse Altere Ver-
kehrsteilnehmer in vielen Féllen noch konkretes
Wissen fehlt, so lassen sich doch, beispielsweise
aus der Betrachtung der spezifischen Unfallsitua-
tionen Alterer, MaBnahmen fiir eine weniger komp-
lexe Gestaltung der Verkehrsumwelt ableiten. Da-
bei gilt es generell die Ablenkungs- und Informati-
onsfulle im StraBenverkehr auf ein MindestmaRB zu
reduzieren, um die Aufmerksamkeit alterer Men-
schen auf die notwendigen Verkehrsaufgaben zu
konzentrieren (ACKERMANN & GERLACH, 2005).
Eine Verkehrsumwelt die immer wieder neues
Identifizieren, Interpretieren und bewusstes Ent-
scheiden verlangt kann einer Habituation an die
Anforderungen der Fahraufgabe entgegen stehen
und somit die Anforderungsbelastung stark erhd-
hen. In diesem Sinne kann zum Beispiel eine kon-
sequente Durchforstung des Schilderwaldes zu ei-
ner Reduktion der zur verarbeitenden Informati-
onsmenge beitragen (LIMBOURG, 2005). Auch
kann Uber eine {bersichtlichere Gestaltung von
Knotenpunkten eine Entlastung nicht nur alterer



Kraftfahrer geleistet werden. Dabei sollten die
Merkmale der Verkehrsumwelt, wie Breite und Ge-
staltung von Zufahrten, Beleuchtung, Beschilde-
rung, Markierung und Vorfahrtsregelung eine Ein-
heit bilden und méglichst wenig Anlass zu wider-
sprichlichen Interpretationen bieten. Auch vor dem
Hintergrund sich im Verlauf der Zeit &ndernder
Verhaltensvorschriften und gesetzlicher Rahmen-
bedingungen im StraBenverkehr, wie beispielswei-
se der Regelungen zum Verhalten in Kreisverkeh-
ren, sollte bei der Gestaltung von Verkehrsvor-
schriften berlcksichtigt werden, dass diese von
den Verkehrsteilnehmern einfach verstanden wer-
den kénnen und mdglichst widerspruchsfrei zu be-
kannten Regelungen sind und darUber hinaus in
ausreichendem MaB bekannt gemacht werden
(ACKERMANN & GERLACH, 2005). Als eine wei-
tere wirksame MaBnahme die Bedingungen fir ei-
ne sichere Verkehrsteilnahme altere Kraftfahrer zu
verbessern kann auch eine generelle Entschleuni-
gung des Verkehrs gelten. Dabei gilt manchen Au-
toren die Einfihrung eines Tempolimits auf Auto-
bahnen als hinreichend zielfiihrend, wahrend radi-
kalere Meinungen eine Geschwindigkeit von
30km/h dem Leistungstempo von Senioren als an-
gemessen erachten und vor diesem Hintergrund
fir eine Reduktion der zugelassenen Hdéchstge-
schwindigkeit innerhalb von Ortschaften pladieren
(LIMBOURG, 2005).

Mobilitdtsalternativen

Im Bedeutungszusammenhang gestalterischer
MaBnahmen der Verkehrsumwelt, sollte zukiinftig
verstarkt auch auf Alternativen zur Automobilitat
fokussiert werden. Dabei stellt neben Fragen der
Verflgbarkeit und Barrierefreiheit von Angeboten
des offentlichen Nahverkehrs auch das subjektive
Sicherheitsgefihl &lterer Nutzer einen wichtigen
Aspekt dar. Deutliche Mangel bestehen dabei in
der Bedarfsanpassung fir altere Menschen. Zu
den gravierendsten Mangeln gehéren dabei zu ho-
he Stufen beim Ein- und Ausstieg in o6ffentliche
Verkehrsmittel, weite FuBwege zu Haltestellen,
oder auch schwer zugangliche Gleise, Schwierig-
keiten bei dem Transport von Gepack sowie eine
mangelnde Nutzerkompetenz und einhergehende
Geflhle der Hilflosigkeit bei der Nutzung von Fahr-
kartenautomaten und Anzeigetafeln (ENGELN,
SCHLAG & DEUBEL 2002; RUDINGER et al,
1992).

Fazit

Insgesamt l&sst sich festhalten, dass sich MaB-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit nicht
auf einzelne Ansatzpunkte beziehen sollten, son-
dern integrativ die Verhaltenspotenziale auf Seiten
des &lteren Fahrers selbst und auch die Kontext-
faktoren der Fahrsituation beriicksichtigen sollten.
Zudem sollten VerkehrssicherheitsmaBnahmen fir
altere Fahrer, entgegen populdren Meinungen die
in der Zielgruppe oftmals ein besonderes Risiko fr
die allgemeine Verkehrssicherheit sehen, auf ei-
nen mdglichst langen, aber auch sicheren Erhalt
der Fahrkompetenz zielen und somit einen Beitrag
zur individuellen Lebensqualitat und gesellschaftli-
chen Teilhabe leisten. Neben einem starkeren
Einbezug alterer Menschen in die Planung ver-
kehrssicherheitsrelevanter MaBnahmen und damit
einer bedarfsgerechteren Gestaltung, sollte dabei
auch verstarkt auf die Eigenverantwortung des &l-
teren Fahrers referiert werden. Die Ergebnisse von
Forschungsprojekten welche modellhaft Angebote
zur freiwilligen Selbstpriifung der Fahrkompetenz
unterbreiteten bzw. die Meinung &lterer Fahrer zu
Angeboten dieser Art erfassten, weisen darauf hin,
dass das Interesse innerhalb der Zielgruppe
durchaus vorhanden ist (ENGIN et al., in Vorberei-
tung; KOCHERSCHEID et al., 2007; POSCHADEL
& SOMMER, 2008). Es scheint angezeigt das Ei-
geninteresse élterer Kraftfahrer aufzugreifen und
das Angebot personenenzentrierter Ansétze zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit, wie beispiels-
weise freiwillige Uberpriifungen der Fahrkompe-
tenz und Schulungen zur Erhaltung der Fahrkom-
petenz, auszuweiten.

Bei der Ausarbeitung verkehrsplanerischer Kon-
zepte sollte zukinftig auch verstarkt den zu erwar-
tenden demografischen Verénderungen der Ver-
kehrsteilnehmer Rechnung getragen werden und
durch eine weniger komplexe Gestaltung die Nut-
zungsbedingungen — nicht nur zugunsten alterer
Fahrer — sondern im Sinne eines transgenerationa-
len Designs fir alle Fahrer optimiert werden.

Zudem sollte durch eine starkere Berlicksichtigung
alternativer Mobilitdtsformen zum Auto dazu bei-
getragen werden, dass wenn tatsachlich die Kom-
pensationsspielrdume ausgeschoépft sein sollten,
fur den alteren Menschen geeignete Mobilitatsal-
ternativen verfligbar sind und der Verzicht auf die
Automobilitat nicht gleichbedeutend mit einer Auf-
gabe der Mobilitat ist.
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