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1. Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

2. Exkurs: Modelle zur Entstehung von Unfallen

3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz
4. Anpassung Altere an Performanzeinbussen

5. Als Fazit: Massnahmen
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Frauen haben ein geringeres Unfallrisiko

Unfallwahrscheinlichkeit nach Geschlecht, Nationalitat und Alter in Prozenten 2012
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In jungen und in fortgeschrittenen Jahren ist das Unfallrisiko mit Personenwagen erhéht. Zudem ist fiir Manner die Wahr-
scheinlichkeit hdher, in einen Autounfall verwickelt zu werden, als fiir Frauen. Fir diese Auswertung geht das Forschungsteam
von einer identischen Fahrleistung von rund 7°600 Kilometern pro Jahr aus. QUELLE: FORSCHUNGSPAKET VESPA/HOCHSCHULE LUZERN

Folie 4,14.11.2014



Hochschule Luzern

1. Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

- U-formiger Zusammenhang zwischen verkehrsleistungsbezogenen
Unfallrisiko und Alter (Moser, 2004; Ohnmacht et al., 2014)

- Bezogen auf die Personenkilometer sind unter 25-jahrige und uber
75-jahrige Autofahrer in der Schweiz haufiger in Unfalle verwickelt als
andere Altersgruppen.

- Geringere absolute Unfallzahlen bei alteren Verkehrsteilnehmern u.a. durch
geringere Exposition erklarbar:

- Senioren sind seltener als Autofahrer am Strassenverkehr beteiligt und
die durchschnittliche Fahrleistung pro PW und Jahr ist geringer als bei
jungeren Altersgruppen.

Doch:

Folie 5,14.11.2014
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65+: Deutlich mehr im Auto aktiv unterwegs
30% mehr PW-Kilometer seit 1994

Anteil FUhrerscheinbesitzer
in
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@ tiefe Kofferraumladekante

@ Rundum- und Ubersicht

1994 2000 2005 2010 @ Ein- und Aussteigen
65-79 Jahre

Eigene Darstellung @ Assistenz-Systeme

Quelle: Bundesamt flr Statistik/Raumentwicklung -
MZMV 2010, weiterfiihrende Literatur: ARE (2013)
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Motorisierung der jungen Alten

PW-Nutzung und Tagesdistanzen haben zugenommen

Unterschied zwischen Geschlechtern verschwindet

Gestiegene Bedeutung der jungen Alten als Neuwagenkaufer

‘Demografischer Wandel’

- Alterung der Gesellschaft = héherer Motorisierungsgrad mit PW

- Altersquotient +65 nach BFS:

Bevolkerungsentwicklung Agglomeration Luzern 2013-2035
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Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

Eher Unfallverursacher oder eher Unfallopfer?

VeSPA - Schweiz (Ohnmacht et al., 2014):

Altere werden hiufig als Unfallverursacher statt als
Unfallopfer registriert.
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Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

Was sind typische Unfallursachen?

VeSPA - Schweiz (Ohnmacht et al., 2014):

uberreprasentiert sind Fehler bei der Beachtung von
Verkehrsregeln (Signalisation, Vorfahrt, Kreuzungen)
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Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

Unfallschwere - VeSPA - Schweiz (Ohnmacht et al., 2014):

die Wahrscheinlichkeit schwer verletzt oder getodtet zu
werden, steigt mit zunehmenden Alter
(hier betrachtet nur PW-Unfalle)
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1. Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

Prospektive Entwicklung:

- Zunahme des Anteils adlterer Verkehrsteilnehmer durch
demographischen Wandel (alternde Gesellschaft)

- Gleichzeitig veranderte Mobilitatsbediirfnisse dlterer Generationen im
Zuge gesellschaftlicher Wandlung (mobile Gesellschaft, Schlag, 2008;
Schlag & Beckmann, 2013)

- Kohortenphanomene: deutliche Zunahme von Lenkerinnen in alteren
Altergruppen

- Vergleich von Mikrozensus 1994 vs. 2000 starkster Zuwachs an
Flhrerausweisbesitzer bei Frauen zw. 55-75 Jahren (Moser, 2004)

Folie 11, 14.11.2014
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1. Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends
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Frognose des Anteils alierer Stralienverkehrstoter an allen Stralienverkehrstoten
in der EU-27 bis zum Jahr 2050 (European Transport Safety Council, 2008)
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1. Alter und Verkehrsunfalle: Situation und Trends

Auswirkung auf zukiinftige Verkehrssicherheit:

Anstieg von Verkehrsunfallen alterer PW-Fahrer wahrscheinlich

- Fur Deutschland:
- 2005 in der Gruppe der Uber 64-jahriger Verkehrsteilnehmer erstmals

mehr Verkehrstote zu beklagen als in der bisherigen Risikogruppe der
18 bis 24-Jahrigen (Schade, 2008)

- In der Schweiz:
- 2012 ebenfalls (geringfligig) mehr Verkehrstote in der Gruppe 65+ als in

der Gruppe der 18-24 jahrigen (bezogen auf PW-Lenker)

Folie 13, 14.11.2014
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2. Exkurs: Modellvorstellung zur Entstehung von Verkehrsunfallen

REFERENZ:
Praferierte Comparator
A.Schwierigkeit

- Unfall / Kontrollverlust:
Anforderungen Fahraufgabe >

— Bewaltigungskompetenz

Aufgaben-
schwierigkeit (S)

OUTPUT:
Regulation

- Regulativ - die Anforderung
kann angepasst werden durch
die Fahrweise:
(Geschwindigkeitswahl,
Streckenwahl etc.)

Anforderung
Fahraufgabe (0)

Bewaltigungs Bewaltigungs Anforderung
-fahigkeit (O) -fahigkeit (S) Fahraufgabe (S)

Capability (C) Demand (D)

Safety

Margin
N > |
Kontrolle [« I Kontroll- I »| UNFALL!
C>D | C<D| verlust Kompensation
l durch Andere
v

»Lucky Escape”

Wirkmodell Unfallentstehung, Fuller 2011, adaptiert Ohnmacht et al., 2014)

Folie 14, 14.11.2014
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3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz

REFERENZ:
Praferierte Comparator
A.Schwierigkeit

INPUT:
Aufgaben-
schwierigkeit (S)

OUTPUT:
Regulation

Bewaltigungs 3ewaltigungs Anforderung Anforderung
-fahigkeit (O) -fahigkeit (S) Fahraufgabe (S) Fahraufgabe (O)

Folie 15, 14.11.2014
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3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz

Kritischer Punkt: Bewaltigungsfahigkeit

Fahr-
relevante
Umwelt-
information

Situation

problemfelder Alte

Feedback

Sensorik Kognitive
(GENJEE Verarbei-
Auge;Ohr) tung

erer PW-Fahrer (Schlag, 2008,|- Auszug)

Auge:
Sehscharfe, statisch und
dynamisch
Sichtfeld, peripheres Sehen

Farbsehen
Akkommodation nah/fern,
Fixationssprunge
Adaptation: hell / dunkel
« Blendempfindlichkeit
Ohr:
+ Horschwellen (Lautstarke,
Frequenz)
« Diskriminationsfahigkeit
* Horschaden

Folie 16, 14.11.2014

Vigilanz, Ermidung
Orientierungsgeschwindigkeit
Selektive Aufmerksamkeit
(Komplexitat), Konzentration
Leitsungsfahigkeit
Kurzzeitgedachtnis
Abrufgeschwindigkeit

Langzeitgedachtnis
Umstellungsfahigkeit, Flexibilitat
Differenzierung,
Mustererkennung

Entscheidung /
Handlungsvor-
bereitung

Handlungs-

ausfuhrung

Reaktion: Entscheidungszeit
Probleme bei
Mehrfachtatigkeiten

AusmaB an Reiz-Reaktion-
Automatisierungen

Zdgern, Subjektive Unsicherheit

Reaktion, Bewegungszeit
Beweglichkeit, Verfuigbarkeit von
motorischen Reaktionen
(Muskeln, Gelenke, Wirbelsaule)
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3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz
Beispiele: Laborstudien / Fahrversuche mit Alteren (Weller, 2008)

« Sehscharfe:

Alter N Min Max M (SD) N mit % nicht

(Jahre) Visus < bestanden
0,7

bis 55 20 .50 2.00 1.40 (.39) 1 5.0

64 bis 69 39 .50 2.00 1.15(.34) 3 7.7

70 bis 74 26 40 1.60 .99 (.26) 3 11.5

ab 75 20 32 1.25 78 (23) 8 40.0

« Verengung Gesichtsfeld (Periphere Wahrnehmung):

————— bis 55 Jahre MW = 169,1°
- — - - 64 bis 69 Jahre MW = 150,8°
70 bis 74 Jahre MW = 138,3°
75 Jahre + MW = 137,8°

Folie
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3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz

« Kognitive Verarbeitung:

350

300

250

200

150

Darbietungsdauer [ms]

100

50

UFOV-Untertest Selektive Aufmerksamkeit: Notwendige

bis 55 64 bis 69 70 bis 74 ab 75
Altersgruppen

(Weller, 2008)
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3. Altersbedingte Veranderung in der Fahrperformanz

« Blickverhalten ( - hier Schulterblick auf Autobahnfahrten):

120.07

100.07
80.07

60.07 19 /e
41

40.07

Anteil Situationen mit Schulterblick
(Ausscheren + Einfahren) AB

20.0- T T .

* *

| I 1 1
bis 556 64 bis 69 70 bis 74 ab 75
Altersgruppen (Fahrversuche)

(Weller, 2008)
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4. Anpassung an Leistungseinbussen

REFERENZ:
Praferierte Comparator
A.Schwierigkeit

INPUT:
Aufgaben-
schwierigkeit (S)

OUTPUT:
Regulation

Bewiltigungs Bewiltigungs Anforderung Anforderung
-fahigkeit (O) -fahigkeit (S) Fahraufgabe (S) Fahraufgabe (O)

Folie 20, 14.11.2014
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4. Anpassung an Leistungseinbussen

« subjektive Realisation nachlassender Leistungsfahigkeit in Relation zum
objektiven vorhandenen Leistungsspektrum erfolgt haufig zeitlich versetzt.

« Keine adaquate Kompensation von Leistungseinbussen bzw. eine
nachlaufende, verzogerte Kompensation fuhrt (zumindest zeitweilig) zu
einem sicherheitskritischen Verhaltnis zwischen Anforderung und
Bewaltigungskapazitat (Fuller, 2011)

« Better-than-average Phanomen (optimistic bias):

Was glauben Sie, wie gut bzw. schlecht Sie verglichen mit anderen Fahrerinnen und
Fahrern Ihres Alters abschneiden wirden??

70

60

50

40

H Jingere

m Altere

Antworthaufigkeit in %

0 0 29 1.1
0 . 1 .
deutlich schlechter eher schlechter ungefahr gleich eher besser deutlich besser

Fole  21,14.11.2014 (Richter, Schlag & Weller, 2011)
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4. Anpassung an Leistungseinbussen

REFERENZ:
Praferierte Comparator
A.Schwierigkeit

INPUT:
Aufgaben-
schwierigkeit (S)

OUTPUT:
Regulation

Bewiltigungs Bewiltigungs Anforderung Anforderung
-fahigkeit (O) -fahigkeit (S) Fahraufgabe (S) Fahraufgabe (O)

Folie 22,14.11.2014
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4. Anpassung an Leistungseinbussen

« Leistungseinbussen werden begegnet mit verschiedenen
Kompensationsstrategien

Ausgewahlte Kompensationshandlungen auf unterschiedlichen Ebenen der
Fahraufgabe (Weller et al., 2014):

Eigene Strecke Strategische Ebene
wahlen, um

schwierige

Situation zu

meiden.

Nur auf Haufiger
bekannten Pausen auf
Strecken langeren
fahren. Strecken.

Manoverebene

Uberholen Erst abbiegen, wenn kein anderes
vermeiden. Fahrzeug mehr vorhanden.

Kontrollebene
Langsamer fahren, um Nur gewohnte und

Notwendigkeit schneller bekannte Fahrzeuge
Reaktionen zu vermeiden. fahren.

Folie 23, 14.11.2014
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4. Anpassung an Leistungseinbussen

Empirische Belege flir kompensatorisches Fahrverhalten (u.a. Moser,
2004):

- Angaben des Mikrozensus zu Wegzeiten und -distanzen zeigen mit
zunehmendem Alter eine kontinuierliche Reduktion der Durchschnitts-
geschwindigkeit (ca. 42 km/h fur 20 - 24-J&dhrigen vs. 33 km/h fir lUber 75-
Jéhrigen — PW-Mobilitat)

- Uber 65-]ahrigen bevorzugen tendenziell die relativ verkehrsarmen
Tageszeiten (spaterer Vormittag und mittlerer Nachmittag), sind deutlich
seltener nach Einbruch der Dunkelheit unterwegs.

ABER: Fahrverhalten stellt kein isoliertes Verhalten dar, sondern ist
eingebettet in eine soziale Verkehrssituation. Kénnen Altere tatsichlich die
(Fahr-)Anforderungen selbstbesti t auf eine adaquate Schwierigkeit
regulieren? @

50 km/h in Stadten ? Altere Verkehrsteilnehmer werden als
Verkehrshindernis wahrgenommen.

Folie 24, 14.11.2014
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5. Massnahmen (Beispiele)

Enforcement Education Engineering Economy

Tempo 30 als stadtvertragliches Regellimit (Topp, 2013)

“Der erhdhte Zeitbedarf Alterer wird vor allem dann zum Problem, wenn die
Umgebung hierflr keine Toleranz aufweist - was im StraBenverkehr in hohem
MaBe der Fall ist.™ (Schlag, 2008, S. 31)

Eine hohere Fehlertoleranz und Zeittoleranz durch geringere
Geschwindigkeiten ist also eine ganz wichtige Schliisselgrosse der
Verkehrssicherheit und einer altengerechten und
menschenfreundlichen Verkehrswelt.

Folie 25, 14.11.2014
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5. Massnahmen (Beispiele)

Enforcement Education Engineering Economy

Fahrtraining mit Alteren - positive Ergebnisse in zahlreichen Studien u.a. fir
die Schweiz (Jancke & Casutt, 2012)

« Erhdoht das Bewusstsein und das Wissen um allgemeine und individuelle

fahrbezogene Defizite
» erhoht die Fahrperformanz
» Besitzt hohe gesellschaftliche Akzeptanz

Folie 26, 14.11.2014
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Enforcement

Education

Engineering
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Economy

Strassen(Verkehrsraum-)gestaltung

Fahrzeug (hier Assistenzsysteme)

Assistenz-
systeme

Relevante Designelemente
Faktoren

Periphere
Wahrnehmung

Geteilte
Aufmerksamkeit

Selektive
Aufmerksamkeit

Kontrast-
sensitivitat,
Bewegungs-
wahrnehmung

Informations-
qualitat

Anzahl
Entscheidung

Informations-
fulle

Informations-
qualitat

Winkel von
Strassen
zueinander

Kreuzungstyp
(Kreisverkehr)

Platzierung
Verkehrszeichen

Unterstitzung bei
Linksabbiegen,
Kontrast von
Markierung

Kreuzungs-
assistent

Spurassistent

Hindernis /
Kollisions
warnung

Adaptive Light
Control

Warnung flr Stopp
bei Rechtsverkehr,
Geschwindigkeits-
empfehlung etc.

Warnung bei Spur-
abweichung

Warnung bei
defekten Fahrzeugen,
Velos, Fussganger,
Reaktionsbereitschaft

Erhéhung Sicht unter
schlechten Beding.
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5. Massnahmen (Beispiele)

Enforcement Education Engineering Economy

 Verstarkte Anreize zur freiwilligen Uberprifung der
Leistungsfahigkeit

« Anreizsysteme flr Teilnahme an Fahrtrainings

« Mobilitat (angebote) auch nach Fahrkarriere aufrechterhalten und
attraktiv gestalten

Folie
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& natiirlich: Soziales Umfeld sollte regulieren!
(Bildquelle: beobachter.ch)

Folie 29, 14.11.2014
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