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2 Vorbemerkung

Menschen wollen auch im hohen Alter mobil bleiben und sich im Verkehrsalltag sicher fuhlen.
Die zunehmende Alterung der Gesellschaft wird einen erheblichen Einfluss auf die Mobilitat und
das Unfallgeschehen haben. Bereits heute sind die Folgen von StraBenverkehrsunfallen mit Be-
teiligung von Senioren alarmierend. Seit 1996 steigt deren Verungliicktenzahl im Vergleich zum
gesamten Unfallgeschehen Uberproportional an. Knapp ein Viertel aller getoteten Verkehrsteil-
nehmer, Uber die Halfte der getoteten Fullganger sowie die Halfte der getoteten Radfahrer sind
Senioren.

Diese Broschure fasst die wesentlichen Ergebnisse einer Studie der Unfallforschung der Versiche-
rer (UDV) zusammen. Sie zeigt die Probleme, mit denen altere Menschen im StralRenverkehr kon-
frontiert sind, stellt das subjektive Sicherheitsempfinden von Senioren dem tatsachlichen Unfall-
geschehen gegenuber und beschreibt MalRnahmen fur eine alters- und altengerechte Mobilitat.
Daruber hinaus wird auch ein Ausblick gewagt, wie sich das Unfallgeschehen in den nachsten 20
bis 40 Jahren zu Lasten der Senioren verschieben wird.

Diese Broschure soll dazu beitragen, schon heute die richtigen Weichen zu stellen, damit auch in
Zukunft eine sichere Mobilitat fir dltere Menschen gewahrleistet werden kann.
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4 Einleitung

1 Einleitung

Als 3ltere Menschen (,Senioren) gelten in
Deutschland meist Menschen ab dem 65. Le-
bensjahr. Diese Altersdefinition ist jedoch eine
statistische Zuschreibung. Denn altere Men-
schen definieren sich selbst nach anderen
Aspekten, die vorrangig den individuellen Bio-
grafien, psycho-physischen Kompetenzen und
Lebenswelten entsprechen. Vor allem der indi-
viduelle Abbauprozess flihrt dazu, dass die sub-
jektive Einschatzung des eigenen Alterns meist
unterschatzt wird. Der Anteil der Senioren
an der Bevolkerung in Deutschland steigt seit
Anfang der 90er Jahre kontinuierlich an. Er lag
zur letzten Jahrhundertwende bei 16 % und
betragt derzeit etwa 19 % der Gesamtbevol-
kerung. In den kommenden Jahrzehnten wird
sich diese Entwicklung aufgrund der sinkenden
Geburtenraten verscharfen: 2030 werden nach
aktuellen Prognosen des Statistischen Bundes-
amtes mehr als ein Viertel, 2050 bereits rund
ein Drittel der Bevolkerung 65 Jahre alt oder
alter sein.

Menschen wollen - auch im hohen Alter -
mobil bleiben. Sie wollen sich im Verkehrsalltag
sicher fuhlen und sich sicher verhalten. ,Mobil
sein“ sichert eine autonome Lebensgestaltung.
Dazu gehoren im Wesentlichen die Pflege pri-
vater Kontaktnetzwerke und die Erledigung
personlicher Bedlrfnisse des Alltags.

Jedoch sind die Folgen von Stral3enverkehrs-
unfdllen mit Beteiligung von Senioren bereits
heute alarmierend. Seit 1996 steigt deren Ver-
ungliicktenzahl im Vergleich zum gesamten
Unfallgeschehen Uberproportional an. Im Jahr
2008 wurden in Deutschland rund 1.070 al-
tere Menschen bei Stralenverkehrsunfallen
getotet, etwa 11.300 schwer und 32.150 leicht
verletzt. Knapp ein Viertel aller Getoteten, Uber
die Halfte der getoteten FuRganger sowie die
Halfte der getoteten Radfahrer waren Senioren.

Diese Entwicklungen lassen eine Veranderung
der Struktur des Unfallgeschehens im Stra-
RBenverkehr erwarten. Deshalb hat die Unfall-
forschung der Versicherer (UDV) eine Studie
JVerbesserung der Verkehrssicherheit alterer
Verkehrsteilnehmer” [1] in Auftrag gegeben, die
vom Buiro furr Stadt- und Verkehrsplanung Dr-Ing.
Reinhold Baier GmbH in Zusammenarbeit mit
HommerichForschung erarbeitet wurde. Im Zen-
trum der Studie standen folgende Aspekte:

= die Ermittlung und Gegenlberstellung von
objektiven Gefahrdungspotenzialen und
subjektiven Gefahrdungswahrnehmungen
von dlteren Menschen,

= die Entwicklung von Gefahrdungsprognosen
auf der Grundlage von Szenarien, mit denen
sich das erwartbare Spektrum zukinftiger
Entwicklungen abbilden ldsst, sowie

= die Ableitung von Malinahmen und Empfeh-
lungen fir eine alters- und altengerechte Mo-
bilitat in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur,
Fahrzeugsicherheit und Verkehrsverhalten.

2 Mobilitat und Alter

Mobil sein ist unabhangig vom Alter ein Grund-
bedurfnis aller Menschen. Jedoch hangt eine
aktive Teilnahme am Stralsenverkehr neben der
Verfugbarkeit angemessener und bezahlbarer
Verkehrsmittel psycho-physiologischen
Fahigkeiten des Verkehrsteilnehmers ab.

von

Die altersbedingten Entwicklungen weisen in-
dividuell eine stark differierende Dynamik auf,
so dass sich die Altersklasse der alteren Men-
schen als sehr heterogen darstellt [2]. Man
kann bei zunehmendem Lebensalter keines-
falls von einer gleichmaRigen Verminderung
der Wahrnehmungs- und Leistungsfahigkeit
ausgehen. Insbesondere die psychologische
Alternsforschung lasst weder einen generellen
(alle Leistungsbereiche umfassenden) noch
universellen (alle Personen betreffenden)
Abbau von Kompetenzen im Alter erkennen.



Auch kann es sein, dass bestimmte Funktions-
bereiche frih und rasch schwacher werden,
wahrend andere Uber einen langeren Lebens-
zeitraum hinweg vergleichbar gut ausgebildet
bleiben [3]. Teilweise kompensieren Senioren
durch ihre Lebenserfahrung und lange Fahr-
praxis einige altersbedingte korperliche De-
fizite, z. B. indem sie sich im StraRenverkehr
defensiv verhalten [3].

In der Regel lasst die Verkehrsteilnahme im Alter
nach. Die durchschnittliche taglich zurlckge-
legte Wegelange reduziert sich bereits ab dem
Alter von etwa 50 Jahren, wie Bild 1 aus der neue-
ren Studie zur Mobilitdt in Deutschland [4] deut-
lich zeigt: mit zunehmendem Alter der Senioren
verscharft sich diese Entwicklung. Hauptgrund
ist das Wegfallen von Arbeitswegen durch den
Ubergang bzw. den Eintritt in den Ruhestand.

Beider durch HommerichForschungim Auftrag
der UDV durchgefiihrten reprasentativen Be-
fragung in der Stadt Berlin konnten zusatzliche
Erkenntnisse lber das Mobilitatsverhalten von
Senioren gewonnen werden. Anhand der Post-
leitzahlen und der ermittelten sicheren und
unsicheren Stadtteile ist eine altersgewichte-
te Zufallsstichprobe von etwa 6.750 Senioren
angeschrieben worden. An der schriftlichen
Befragung beteiligten sich 2.760 Personen. Die
Ricklaufquote betrug somit 41 %. Die wesent-
lichen Erkenntnisse zur Mobilitat lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

= Befragte mit hohem Aktivitatsniveau sind
junger, haufiger mannlich, berufstatig, mit
Hochschulreife oder -abschluss ausgestattet,
nicht auf eine Gehhilfe angewiesen und im
Besitz eines Fahrrads.

= Zwei Drittel der Befragten besitzen einen Fiih-
rerschein, 80 % davon steht ein Pkw zur Verfi-
gung. Ein Fahrrad besitzen 52 % der Befragten
oder kdnnen auf eines von Verwandten oder
Freunden zurtickgreifen. Frauen, allein Leben-
den und Befragten mit Mobilitatseinschran-
kungen stehen seltener ein Pkw und/oder
ein Fahrrad zur Verfligung als anderen. Einen
Flhrerschein flr ein motorisiertes Zweirad
haben etwa 16 % der Befragten und nur 8 %
von ihnen haben ein entsprechendes Zweirad.
Eine Zeitkarte fiir den OPNV haben 34 % der
Befragten selbst oder kdnnen sie von anderen
Verwandten bzw. Freunden leihen.

= Mehr als zwei Drittel der Befragten (70 %)
ist bei der Teilnahme am StraBenverkehr auf
Hilfsmittel zum Ausgleich korperlicher Defizite
angewiesen. Am haufigsten liegt eine Seh-
schwéche (62 %) vor, die mit einer Brille oder
Kontaktlinsen korrigiert wird (Bild 2). Medika-
mente, die sich negativ auf die Verkehrstiich-
tigkeit auswirken konnen, muss ein Flinftel der
Befragten regelmaRig einnehmen. Fast jede/r
zweite Uber 80-Jahrige (45 %) benotigt eine
Gehhilfe. Gleichzeitig sind auf solche Hilfen an-
gewiesene Senioren insgesamt seltener unter-
wegs als andere dltere Menschen. Eine Studie
der Bundesanstalt fiir Straenwesen (BASt) [5],

60

0

9,0
"

T T T
unter 18 18-29 30-39 40-49

Durchschnittliche Verkehrsleistung
[km/(Pers - Tag)

Altersklasse

T T
50-59 60-64 65

T
-69 70-74 75-79 80 und mehr

Bild 1: Durchschnittliche téglich zuriickgelegte Wegeldnge nach Altersklassen (Quelle: MiD 2002)



6 Mobilitat und Alter

in der der Einfluss von Krankheit und Medika-
menteneinnahme auf das Mobilitatsverhalten
und Unfallgeschehen untersucht wurde, zeigt:

- Sowohl Alter als auch Krankheit bedingen
gegenliber den Gesunden eine Einschran-
kung des Mobilitatsverhaltens, das Alter im
starkeren Maf3e als die Krankheit.

- Der Zusammenhang zwischen Alter und Au-
tofahren ist meistens groRer als der zwischen
Medikamenteneinnahme und Autofahren.

- Das Risiko, in einen Autounfall verwickelt zu
werden, ist flr Personen mit mehr als einer
Krankheit 2,6 mal so hoch wie fur Gesunde.

- Ingesamt I3sst sich sagen, dass Menschen ab
60 Jahren bei Krankheiten deutlich starker in
ihrem Verkehrsverhalten beeintrachtigt sind als
Jungere. Daruiber hinaus sind Manner in diesem
Zusammenhang starker gefahrdet als Frauen.

= Zu Ful gehen bleibt bis ins hohe Alter die
mafigebliche Art der Fortbewegung. Auto und

Fahrrad werden zunehmend seltener benutzt.

Diese Faktoren haben Einfluss auf das Mobili-
tatsverhalten alterer Verkehrsteilnehmer und
somit auch auf ihre Sicherheit.

3 Objektive und subjektive
Sicherheit der Senioren

3.1 Subjektive Sicherheit

Bezogen auf die Unfallgefahr wird das Fahrrad
am hdufigsten als eher unsicheres bzw. sehr
unsicheres Verkehrsmittel beschrieben. 26 %
der Befragten, die ein Fahrrad nutzen, fuhlen
sich bei Nutzung dieses Verkehrsmittels sehr
bzw. eher unsicher (Bild 3). Von den befragten
FulRgangern geben 14 % an, sich in dieser Rol-
le hinsichtlich der Unfallgefahr eher bzw. sehr
unsicher zu fuhlen. Beim zu Fuf8 gehen und
beim Bus fahren ist mit steigendem Alter eine
deutliche Zunahme der subjektiv empfun-
denen Unsicherheit festzustellen: Uber ein
Viertel der Uber 80-Jahrigen fuhlt sich zu FuR
unsicher und jeder Siebte beim Bus fahren —
dies ist in beiden Fallen eine Verdoppelung
gegenuber den 65- bis 70-Jahrigen. Bei den
ubrigen Arten der Verkehrsteilnahme bleiben
die Anteile mit hoherem Alter etwa gleich, bei
den Pkw-Mitfahrern geht der Anteil um die
Halfte zuruick.

Beanspruchte Hilfen

Bild 2: Inanspruchnahme von Hilfsmitteln zum Ausgleich korperlicher Defizite



Es bestehen folgende Zusammenhange:

= Frauen gaben haufiger als Manner an, sich
unsicher zu fuhlen.

= Befragte mit Gehhilfe und solche, die auf
Medikamente angewiesen sind, fihlen sich
als FulRganger und als Nutzer des 6ffent-
lichen Nahverkehrs haufiger unsicher als
andere Befragte.

= Bei den Fahrradfahrern geht die Unsicher-
heit mit zunehmender Nutzungshaufigkeit
zurtick.

Darliber hinaus wurden Nutzer verschiedener
Verkehrsmittel nach der Einschatzung ihrer
Sicherheit in bestimmten Situationen im Stra-
Renverkehr befragt.

Die bereinigte Anzahl der Antworten in 3.1.1
bis 3.1.4 weicht von den Kollektiven im Bild 3
ab, da nicht alle Nutzer des jeweiligen Ver-
kehrsmittels ihre Einschatzung abgegeben ha-
ben.

3.1.1 Befragte Fahrradfahrer

Die befragten Fahrradfahrer (n=800) bewerten die

folgenden Situationen und Bereiche als unsicher:

= auf der Fahrbahn von HauptstraRen ohne
Radweg bzw. Fahrradstreifen (75 %),

= beim Linksabbiegen in eine andere Stral3e
(56 %),

= in EinbahnstralRen, die fir Fahrradfahrer in
Gegenrichtung frei gegeben sind (47 %),

= an Einmindungen anderer Strafsen und
Grundstiickszufahrten (46 %),

= im Kreisverkehr (46 %),

= auf Busspuren, die flr Fahrradfahrer frei
gegeben sind (43 %).

93 % der befragten Radfahrer meiden die Verkehrs-
teilnahme mit dem Fahrrad unter bestimmten
Umstanden. Dazu gehdren insbesondere:

= glatte und rutschige Strallen und Wege,

= StraRen mit hohem Schwerverkehrsanteil,

= unebene oder beschadigte Stralken und Wege,
= schlechte Sicht sowie

Verkehrsmittel_unsicher

Bild 3: Bewertung der Nutzung von Verkehrsmitteln als sehr bzw. eher unsicher im Hinblick auf die Unfallgefahr



8 Objektive und subjektive Sicherheit der Senioren

= StralBen mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von mehr als 70 km/h fur Kfz.

Dabei ist das Meidungsverhalten bei Frauen

starker ausgepragt als bei den befragten Man-

nern. Sie geben auch haufiger als Manner an,

sich unsicher zu fuhlen.

3.1.2 Befragte FuBgéanger

Die befragten FuRgdnger (n=1.950) schatzen

folgende Verkehrssituationen als eher bzw.

sehr unsicher ein:

= Gehwege und Burgersteige, die von Fuligangern
und Fahrradfahrern benutzt werden (66 %),

= Uberquerung einer Kreuzung ohne Ampel (51 %),

= Uberquerung von StraRen mit StraRenbahn-
gleisen (49 %),

= Gehwege und Blrgersteige, auf denen Autos
parken (47 %).

Die subjektive Unsicherheitim Hinblick auf die Un-
fallgefahr steigt mit zunehmendem Alter. Frauen
geben signifikant haufiger an, sich unsicherer zu
fiihlen als Manner. Die Unsicherheit nimmt mit
abnehmendem Aktivitatsniveau signifikant zu.

Die Uberquerung einer StraBe mit StralRen-
bahngleisen (Bild 4) wird von Befragten in
westlichen Stadtteilen Berlins, in denen keine
StraBenbahnen verkehren, deutlich haufiger
als unsicher eingeschatzt als von Befragten, die
im Ostteil Berlins leben, wo Strallenbahnen zu
den am hdufigsten genutzten Verkehrsmitteln
gehoren.

Unter folgenden Umstdanden wird die Teil-
nahme am StralRenverkehr als FuRganger von
mehr als einem Drittel der Befragten jeweils
gemieden:

= glatte und rutschige Wege (Schnee, Glatteis,
Regen),

= unebene oder beschadigte Wege (Kopfstein-
pflaster, Schlaglocher) sowie

= schlechte Sicht (Dammerung, Dunkelheit,
Nebel).

Hierbei handelt es sich Uberdurchschnittlich
haufig um Altere, Frauen und Befragte, die auf
eine Gehhilfe oder auf Medikamente, die die
Verkehrstlchtigkeit beeintrachtigen konnen,
angewiesen sind.

Bild 4: Ungesicherte Uberquerung einer StraRe mit StraBenbahngleisen



3.1.3 Befragte Fahrer von Personenkraftwagen

Sehr bzw. eher unsichere Bereiche sind nach

Einschatzung der befragten Pkw-Fahrer

(n=1.160) vor allem:

= Baustellen (31 %),

= StralRen mit StraRenbahnverkehr (30 %),

= das Uberholen eines anderen Verkehrsteil-
nehmers auf der Landstrafe (28 %) und

= Linksabbiegen ohne Ampel (20 %).

Frauen flhlen sich signifikant haufiger unsicher
als Manner. Im Hinblick auf regionale Diffe-
renzen ist festzuhalten, dass Befragte aus west-
lichen Stadtteilen ,Straen mit Strallenbahn-
verkehr” signifikant unsicherer einschatzen.

Unter bestimmten Umstanden nehmen bis
zu zwei Dritteln der Befragten lieber nicht als

Pkw-Fahrer am StralRenverkehr teil. Dazu geho-

ren insbesondere:

= glatte und rutschige StrafRen (Schnee, Glatt-
eis, Regen) und

= schlechte Sicht (Dédmmerung, Dunkelheit,
Nebel).

In dieser Gruppe sind altere Befragte und
Frauen Uberdurchschnittlich haufig vertreten.

Fahrerassistenzsysteme geben Sicherheit!

Am starksten verbreitet sind mit Uber 80 % der
Nennungen Systeme zur Fahrzeugstabilisierung
wie ABS und ESP. Die Halfte der Fahrzeuge ver-
flgt Uber Anzeigen zur Gefahrenwarnung wie
AuRentemperaturmesser oder Reifendruckkon-
trolle. Uber 40 % besitzen eine (Halb-)Automatik,
rund ein Drittel verfligen uber ein Navigations-
system oder eine Einparkhilfe. Systeme zur Ab-

Altere Verkehrsteilnehmer fiihlen sich , eher unsicher* oder ,sehr unsicher* als: ...

auf Gehwegen, die von Rad-

66%

fahrern mit benutzt werden

beim Uberqueren einer
Kreuzung ohne Ampel

| 51%

beim Uberqueren einer Strale
mit StraRenbahngleisen

FuRgénger

| 49%

auf Gehwegen,
auf denen Autos parken

| 47%

tbrige Nennungen < 30

auf der Fahrbahn von Hauptstraen
ohne Radweg / Fahrradstreifen

75%

beim Linksabbiegen
in eine andere StralBe

| 56%

in EinbahnstraRen, die fiir Fahrradver-
kehr in Gegenrichtung frei gegeben sind

| 48%

an Einmundungen anderer Stralen

| 46%

und Grundstiickszufahrten

Radfahrer

im Kreisverkehr

| 46%

auf Busspuren, die fur Rad-

| 42%

fahrer frei gegeben sind
tbrige Nennungen < 40

in Baustellen

|31%

auf Strallen mit StraBenbahnverkehr

| 30%

beim Uberholen eines anderen Ver-
kehrsteilnehmers auf der Landstrale

Autofahrer

| 28%

tibrige Nennungen < 20

Bild 5: Bereiche und Situationen, in denen dltere Menschen sich als FuRganger, Fahrradfahrer oder Auto-

fahrer am unsichersten fiihlen (Quelle: eigene Befragung dlterer Menschen in Berlin [1])
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Objektive und subjektive Sicherheit der Senioren

standswarnung und -kontrolle waren mit 11 % in
Fahrzeugen vorhanden. Einer deutlichen Mehr-
heit von 80 % bis 90 % derjenigen Senioren, die
uber einen Pkw mit einem oder mehreren Fahrer-
assistenzsystemen verfuigen, gibt dieses System
subjektiv Sicherheit. ABS und ESP halten alle Nut-
zer flr sicherheitsrelevant, Abstandswarnung
und -kontrolle dagegen nur rund zwei Drittel.
3.1.4 Befragte Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel

Die am haufigsten als unsicher empfundenen

Bereiche und Situationen aus Sicht der Nutzer

der 6ffentlichen Verkehrsmittel (n=1.600) sind:

= Zugange zu Haltestellen, die Uber Gleise
fihren (49 %),

= Einstieg in das Fahrzeug bzw. Ausstieg aus
dem Fahrzeug (25 %).

Frauen schatzen die Zugange zu Haltestellen, die
uber Gleise fuhren, sowie die Wege, die zu Hal-
testellen und Bahnsteigen flihren, deutlich hau-
figer als sehr bzw. eher unsicher ein als Manner.

3.2 Objektive Sicherheit:
Erkenntnisse aus dem
Unfallgeschehen

Im Auftrag der UDV ist eine Sonderauswer-
tung aller in Deutschland polizeilich erfassten
Unfalle mit Personenschaden und schwerwie-
gendem Sachschaden fir den Zeitraum 2001
bis 2006 durch das Statistische Bundesamt im
Rahmen der Studie [1] durchgefiihrt worden.
Der Analyse lagen somit etwa 2,1 Millionen
Unfalle mit Personenschaden und 0,6 Millionen
Unfalle mit schwerwiegendem Sachschaden
zugrunde. Dabei wurden u. a. Zusammenhan-
ge zwischen dem Alter des Hauptverursachers,
der Anzahl von Unfallen und deren Folgen (Un-
fallschwere, Unfallkosten) untersucht.

Die Entwicklung der Verungliicktenzahlen ver-
lauft bei dlteren Menschen langjdhrig ungiin-
stiger als im Durchschnitt aller Altersklassen.

Die Zahl der jahrlich verunglickten alteren
Menschen in Deutschland stieg von 1991 bis
2006 kontinuierlich um 27 % an und betrug
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Bild 6: Entwicklung der Verungliickten

(Datenquelle: Zeitreihen des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)



2006 knapp 43.000 Personen. Gleichzeitig ging
die Anzahl der Getoteten um etwa ein Drit-
tel auf 1.154 Personen zurlick, die Anzahl der
Schwerverletzten stagnierte bei etwa 11.000
Personen und die Anzahl der Leichtverletzten
nahm um etwa die Halfte auf Uber 30.000
Personen zu (Bild 6). Der Zuwachs betrifft da-
mit ausschlieBlich die Anzahl leichtverletzter
Personen. Im gleichen Zeitraum war bei der
Anzahl aller im StraRenverkehr verunglickten,
getoteten, schwer- und leichtverletzten Per-
sonen ein kontinuierlicher Rickgang festzu-
stellen.

Unter Beriicksichtigung der demografischen
Entwicklung relativiert sich das Verhiltnis
der Verungliicktenzahlen, fillt jedoch bei al-
teren Menschen weiterhin ungiinstiger aus.
Im Hinblick auf die Verungliicktenbelastung
—d. h.die Anzahl aller verletzten und getoteten
Verkehrsteilnehmer bezogen auf 100.000 Ein-
wohner der jeweiligen Altersklasse — ergeben
sich bei allen Kategorien mit Ausnahme der
Leichtverletzten bei den alteren Menschen

langjahrige Riickgange (Bild 7). Die langjahrigen
Entwicklungen liegen fir dltere Menschen in
Bezug auf Getotete etwa auf gleichem Niveau
wie im Gesamtdurchschnitt, fallen jedoch bei
Schwer- und Leichtverletzten und damit auch
bezogen auf die Verungliickten insgesamt un-
gunstiger aus.

Auch im Kontext der Verungliicktenbelastung
bleibt zudem der Zusammenhang gultig: je
schwerer die Verletzung ist, desto mehr altere
Menschen sind anteilig betroffen.

Bezogen auf ihren Bevélkerungsanteil verur-
sachen dltere Menschen grundsatzlich weni-
ger Unfille und Unfallkosten als die Gesamt-
bevélkerung.

Die einwohnerbezogene Unfallbelastung al-
terer Menschen betrug im Mittel der Jahre
2001 bis 2006 rund 2,6 Unfalle je 1.000 Ein-
wohner der Altersklasse (Bild 8) und war damit
etwa halb so hoch wie die mittlere Unfallbe-
lastung der Gesamtbevdlkerung (5,5 Unfalle je
1.000 Einwohner). Gleiches gilt fir die Unfall-
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Bild 7: Entwicklung der Verungliicktenbelastungen

(Datenquelle: Zeitreihen des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)
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kostenbelastung. Bild 8 verdeutlicht, dass sich
dieser glinstige Zusammenhang mit hoherem
Alter weiter verstarkt.

Auch bezogen auf die Verkehrsleistung lagen
Unfallbelastung und Unfallkostenbelastung im
betrachteten Zeitraum jeweils rund 20 % unter
den mittleren Werten fir die Gesamtbevolke-
rung.

Je schwerer die Verletzung, desto mehr al-
tere Menschen sind anteilig betroffen: Altere
Menschen weisen ein deutlich héheres Risiko
als andere Altersklassen auf, bei Verkehrsun-
féllen getotet oder schwer verletzt zu werden.
2006 waren rund 10 % der im Stralenverkehr
verunglickten Personen 65 Jahre oder dlter.
Der Anteil der bei Verkehrsunfallen schwer ver-
letzten alteren Menschen lag 2006 bei 15 %
aller Schwerverletzten (rund 10.800 Personen).
Deren Getotetenanteil betrug etwa 23 % aller
Getoteten (1.154 Personen). Auch in diesem
Zusammenhang ist eine langjahrig negative
Entwicklung festzustellen: Die genannten An-
teile lagen noch 2001 mit fast 8 % bei allen
Verungluckten, 11 % bei den Schwerverletzten

und etwa 18 % bei den Getoteten deutlich un-
ter den aktuellen Werten (Bild 9).

Dabei spielt die Art der Verkehrsteilnahme eine
erhebliche Rolle: Im Jahr 2006 waren rund 51 %
der getoteten und 28 % der schwer verletzten
FuBganger sowie 48 % der getoteten und 22 %
der schwer verletzten Fahrradfahrer 65 Jahre
oder alter, demgegenuber ,nur” 17 % der geto-
teten und 12 % der schwer verletzten Personen
als Fahrer oder Mitfahrer im Auto. Alle Werte
haben im langjahrigen Verlauf zugenommen,
wie Bild 9 verdeutlicht.

Die Unfallschwere dlterer Menschen ist iiber-
durchschnittlich hoch.

Senioren verursachen im Vergleich zum Durch-
schnitt aller Altersklassen tendenziell mehr
Unfalle auf Innerortsstrallen und etwa halb so
viel auf Autobahnen. Letzteres korreliert mit
den zuriickgelegten Wegelangen alterer Men-
schen. Die Unfallschwere der von Senioren
verursachten Unfalle mit Personenschaden be-
tragt 28 Getotete je 1.000 Unfalle mit Perso-
nenschaden, sie ist somit etwa 63 % hoher als
die mittlere Unfallschwere (Bild 10).

Einwohnerbezogene Unfallbelastung [U/1000 E]

400

- 300

- 200

Einwohnerbezogene Unfallkostenbelastung [€/E]

T T T T T T T
unter 18 18-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80 ur;]d
menr
Altersklasse

T T T T T 0

T T
unter 18 18-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80 unhd
menr

Altersklasse

Bild 8:

Mittlere Unfall- und Unfallkostenbelastung (2001 bis 2006) nach Altersklassen

(Datenquelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)



Innerorts stellt sie mit 16 Getoteten je 1.000
Unfalle mit Personenschaden etwa das 2,3fache
und auf LandstralSen das 1,5fache des Durch-
Mit zuneh-
mendem Alter der Senioren steigt die Unfall-

schnitts aller Altersklassen dar.

schwere signifikant an. Hauptverursacher im

Alter von 80 Jahren oder mehr haben etwa 43
Cetotete pro 1.000 Unfalle mit Personenscha-
den zu verantworten, wahrend jiingere Senioren
im Alter von 65 bis 69 Jahren und noch jlingere
Verkehrsteilnehmer nur etwa die Halfte oder
noch weniger davon zu tragen haben (Bild 11).

Entwicklung der Verungliickten im Alter von 65 Jahren und mehr (1991 - 2006)
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Bild 9: Anteile der dlteren Menschen an Verungliickten nach Art der Verkehrsteilnahme

(Datenquelle: Zeitreihen des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)
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Unfallschwere [GT/1.000 U (P)]
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Bild 10: Gegeniiberstellung der Unfallschwere der Senioren als Hauptverursacher im Vergleich zu allen
Hauptverursachern und nach Ortslage (Datenquelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundes-

amtes; eigene Darstellung)
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Bild 11: Unfallschwere nach Alter des Hauptverursachers
(Datenquelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)
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Bild 12: Verteilung der einwohnerbezogenen Unfallkosten-
belastung nach Ortslage, Unfalltypen und Alters-
klassen im Mittel der Jahre 2001 bis 2006
(Datenquelle: Sonderauswertung des Statistischen
Bundesamtes; eigene Darstellung)

Bestimmte Verkehrssituationen weisen fiir al-

tere Menschen ein hoheres Risiko auf als fiir

andere Verkehrsteilnehmer.

Insbesondere komplexe Verkehrssituationen wei-

sen flr altere Menschen ein erhohtes Risiko auf:

= So nimmt auf InnerortsstralBen der Anteil der
Uberschreiten-Unfalle (Unfalltyp 4), insbeson-
dere bei Unfallen mit Getoteten, mit hoherem
Alter zu, parallel dazu ist bei diesem Unfalltyp
[6] eine altersspezifische Zunahme der Unfall-
kostenbelastung zu verzeichnen (Bild 12).

= Auf Autobahnen nehmen die Anteile der Unfal-
le und der Unfallkostenbelastung im Langsver-
kehr (Unfalltyp 6) mit hoherem Alter zu, bei den
Fahrunfallen (Unfalltyp 1) dagegen ab (Bild 12).

= Auf LandstralBen nimmt demgegentber
der Anteil der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle
(Unfalltyp 3) mit héherem Alter deutlich zu,
wahrend der Anteil der Abbiegeunfalle (Un-
falltyp 2) tber alle Altersklassen weitgehend
konstant bleibt und der Anteil der Fahrunfalle
(Unfalltyp 1) abnimmt; auch hier zeigen sich
vergleichbare Zusammenhange im Hinblick
auf die Unfallkostenbelastung (Bild 12).

DieProblematikkomplexerVerkehrssituationen

flr altere Menschen zeigt sich auch bei den

Charakteristika der Unfallstellen:

= Innerorts und auf LandstralBen nimmt der
Anteil der Unfalle an Kreuzungen und Ein-
mundungen mit hcherem Alter zu, wahrend
der Anteil der Unfalle bei Gefalle oder in
Kurven abnimmt. Dies ist auBerorts starker
ausgepragt als innerhalb von Ortschaften.

= Auf Autobahnen nimmt der Anteil der Unfal-
le an Anschlussstellen und Autobahnknoten-
punkten mit hoherem Alter zu, der Anteil der
Unfalle auf der Strecke dagegen ab.

= Unfdlle ereignen sich mit steigendem Alter
haufiger an FuBgdngerlberwegen (,Zebra-
streifen”) und signalisierten Fulgangerfurten.

= Auf Autobahnen nehmen Unfdlle an Arbeits-
stellen mit zunehmendem Alter der Haupt-
verursacher anteilig zu.
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Mit dem Alter nimmt das Fehlverhalten der
Fahrzeugfiihrer zu.

Bei 69 % der 18- bis 65-jahrigen, 71 % der 65-
bis 75-jahrigen und 88 % der uber 75-jahrigen
Autofahrer ist ein Fehlverhalten ursachlich fur
den Unfall. Ab einem Alter von 75 Jahren ergibt
sich damit bei Autofahrern eine deutliche Zu-
nahme des Fehlverhaltens.

Hauptverursacher von Unfallen kommen mit
hoherem Alter zunehmend selbst zu Schaden,
insbesondere auf InnerortsstraBBen.

Die mitdem Alter des Unfallhauptverursachers
zunehmende Hohe der Unfallkosten je 1.000

Unfalle mit Personenschaden resultiert un-
abhangig von der Ortslage (Innerortsstrafen,
LandstraRen oder Autobahnen) uUberwiegend
aus der Verletzungsschwere des verungliickten
Hauptverursachers selbst (Bild 13).

Die Unfallkosten von Hauptverursachern stei-
gen insbesondere auf Landstraen und Inner-
ortsstrallen mit zunehmendem Alter stark an.
Innerorts nehmen die Anteile der Hauptver-
ursacher an den Gesamtunfallkosten mit ho-
her werdendem Alter zu. Im Alter von 80 Jah-
ren und mehr nehmen diese Anteile bei allen
Strallenkategorien zu.
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Bild 13: Unfallkosten der Hauptverursacher und iibrigen Beteiligten nach Altersklassen im Mittel der

Jahre 2001 bis 2006

(Datenquelle: Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes; eigene Darstellung)



Das tageszeitliche Unfallgeschehen folgt qua-
litativ dem Mobilitatsverhalten dlterer Men-
schen.

Der tageszeitliche Verlauf im Verunglickten-
aufkommen entspricht in seiner zeitlichen
Auspragung qualitativ der tageszeitlichen Mo-
bilitatskurve alterer Menschen [4]. Anders als
bei den Ubrigen Altersklassen — hier zeigen sich
deutliche Spitzen des Verunglicktenaufkom-
mens zwischen 15 und 18 Uhr — sind die Auf-
kommensspitzen bei den alteren Verkehrsteil-
nehmern nur schwach ausgepragt. Am spaten
Vormittag (9 bis 12 Uhr), auRerhalb der Haupt-
verkehrszeit, zeigt sich ein leichtes Maximum,
anschlieBend bleibt das Verunglicktenauf-
kommen bis in den Nachmittag (15 bis 18 Uhr)
hinein annahernd gleich hoch.

Der Anteil der Unfalle, die bei Dammerung oder
Dunkelheit sowie bei schlechten StralRenzustan-
den (feuchtnasser oder winterglatter Fahrbahn)
verursacht werden, nimmt mit zunehmendem
Alter kontinuierlich ab. Befragungsergebnisse
in Berlin bestatigen, dass altere Menschen un-
abhangig vom Fortbewegungs- bzw. Verkehrs-
mittel eine aktive Teilnahme am Verkehr bei
schlechten Witterungsbedingungen vermeiden.

Das objektive Risiko korreliert, wie Bild 14 ver-
deutlicht, qualitativ nur teilweise mit den subjek-
tiven Aussagen. Vor allem das im Verkehrsmittel-
vergleich hohe Risiko, im Auto zu verungliicken
und dabei getdtet oder schwer verletzt zu wer-
den oder zu Fuf getotet zu werden, wird subjek-
tiv offenbar nicht wahrgenommen.

Subjektive Bewertung der Verkehrs-

teilnahme durch altere Menschen
Befragung Berlin, Antworten: ,Sehr/eher unsicher”

26 % Fahrrad
14 % zu Fu
3% I Pkw-Fahrer
8% . Pkw-Mitfahrer

motorisiertes

7% Zweirad

oo
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9% [l u-Bahn | Sonstige | <1%

Objektives Risiko

alterer Verkehrsteilnehmer
Unfallstatistik Berlin 2001-2006, Verkehrsmittelanteile
bei Verungliickten, Getdteten und Schwerverletzten
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Bild 14: Subjektive Bewertung der Sicherheit von Verkehrsmitteln im Vergleich zum objektiven Unfall-

geschehen bei dlteren Menschen

(Datenquelle: Befragung alterer Menschen in Berlin und Unfallstatistik Berlin; eigene Darstellung)
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3.3 Gegeniiberstellung von
subjektiver und objektiver
Sicherheit

Die Gegenuiberstellung umfasst Erkenntnisse aus:

= der durchgeflhrten Befragung der Senioren
in Berlin (subjektive Sicherheit),

= der Auswertung der Unfallstatistik in Berlin
und bundesweit sowie der Literatur (objek-
tive Sicherheit).

Auf Grundlage raumlich bezogener Aussagen
aus der schriftlichen Befragung erfolgte eine
Ortsbesichtigung von ausgewahlten Stralen-
abschnitten sowie ein Abgleich mit dem tat-
sachlichen Unfallgeschehen anhand der Un-
falltypenkarten aller Unfélle (1-Jahres-Karte)
und der Unfélle mit Personenschaden (3-Jah-
res-Karte) wie in Bild 15.

Darliber hinaus ist eine Gegenlberstellung
der benannten unsicheren bzw. verbesserten
Situationen/Bereiche subjektiven
EmpfindenderBefragten hinsichtlichihrerSicher-
heit im Stralenverkehr und den Erkenntnissen

mit dem

aus der amtlichen Verkehrsunfallstatistik und
aus vorherigen Untersuchungen vorgenommen
worden. Nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer
(Radfahrer und Fuligdnger) haben ein Sicher-
heitsgefuhl, das sich von dem der Autofahrer
deutlich unterscheidet (vgl. 3.3.1 und 3.3.2).

3.3.1 Nicht motorisierte adltere Verkehrs-

teilnehmer

Aus Verkehrsunfalldaten (2000 bis 2006) zum
Fallbeispiel Berlin geht hervor, dass altere
Fahrradfahrer als Hauptverursacher leicht er-
hohte Anteile im Vergleich zu jlingeren Fahr-
radfahrern bei Fahrunfallen (Unfalltyp 1), Ab-
biegeunfallen (Unfalltyp 2) und Einbiegen-/
Kreuzen-Unféllen (Unfalltyp 3) aufweisen.
Unfalltyp 3 betrifft allein rund ein Drittel,
Kreuzungsunfille (Unfalltypen 2 und 3 zu-
sammengenommen) betreffen rund 43 % der
registrierten Unfalle. Dies stimmt mit dem
hohen subjektiven Gefahrdungspotenzial als
Fahrradfahrer beim Linksein- bzw. -abbiegen
uberein.

Fur FuBganger ergaben sich ubereinstim-
mende Ergebnisse im Hinblick auf die
subjektive und objektive Sicherheit beim
Uberqueren einer StraRe (fehlende Uberque-
rungshilfen) unter verschiedenen Rahmenbe-
dingungen.

Zur subjektiv besonders hoch bewerteten Un-
sicherheit auf Gehwegen, die von Fullgangern
und Fahrradfahrern gemeinsam benutzt wer-
den, sowie solchen, auf denen Autos parken,
konnten im Rahmen der Untersuchung keine
Daten ausgewertet werden.

unsichere_Uberquerungsstelle

Bild 15: Unfalltypenkarte (3-Jahres-Karte) und Fotoaufnahme einer Unfallhdufung mit Uberschreiten-

Unféllen sowie einer von Befragten benannten unsicheren Verkehrssituation



3.3.2  Fahrer von Personenkraftwagen
Einige von Pkw-Fahrern subjektiv als unsicher
bewertete Situationen konnen nicht eindeu-
tig durch die objektiven Erkenntnisse aus der
Bundesunfallstatistik belegt werden:

= Innerorts ist im Hinblick auf Unfalle mit Per-
sonenschaden (Kat. 1-3) keine altersbedingte
Zunahme der Abbiege-Unfalle (Unfalltyp 2)
sowie Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle (Unfall-
typ 3) mit dlteren Verkehrsteilnehmern als
Hauptverursacher festzustellen. Im Hinblick
auf Unfalle mit schwerwiegendem Sachscha-
den (Unfallkategorie 4) steigt der Anteil der
Unfalle des Unfalltyps 3 bei den tber 50-Jah-
rigen innerorts jedoch an. Auf LandstraRen
nimmt der Anteil des Unfalltyps 3 mit dem
Alter in allen Unfallkategorien zu, wahrend
der Anteil des Unfalltyps 2 altersunabhangig
gleich bleibt.

= Das ,Linksabbiegen ohne Ampel“ wird nur
von 20 % der Befragten als unsicher bewer-
tet. Das bedeutet, dass sich die Mehrheit der
Pkw-Fahrer der tatsachlichen Unfallgefahr
eines fehlenden Linksabbiegerschutzes nicht
bewusst ist.

= Das ,Uberholen eines anderen Verkehrs-
teilnehmers auf der LandstralRe” wird als
unsicher empfunden, obwohl der Anteil der
durch Senioren verursachten Unfalle im
Langsverkehr auf LandstralRen mit zuneh-
mendem Alter abnimmt und der Anteil der
Unfallursache ,,Uberholen” altersunspezifisch
uber alle Jahrgange gleich bleibt.

Eine mogliche Erklarung ist, dass subjektiv als
unsicher empfundene Verkehrssituationen
(z. B. Uberholen auf LandstraRen) nach Mog-
lichkeit gemieden oder durch Risiko kompen-
sierendes Verhalten der Autofahrer (z. B. er-
hohte Aufmerksamkeit und Verringerung der
Fahrgeschwindigkeit bei anderen Fahrmano-
vern) gemeistert werden [7].

Die subjektiven Bewertungen stimmen hin-
sichtlich der Unfallursachen aber durchweg gut
mit den objektiven Erkenntnissen Uberein. Die
vorliegenden Erkenntnisse werden vor allem im
Hinblick auf komplexe Verkehrssituationen in
Knotenpunktbereichen  (Vorfahrtregelungen,
Ein- und Ausfahrsituationen auf Autobahnen)
auch von Wiebusch-Wothge [8] bestatigt.

4 Gefahrdungsprognosen

Ausgehend von den Analyseergebnissen er-
folgte eine vorsichtige Prognose zur kinftigen
Entwicklung der Verkehrssicherheit alterer
Verkehrsteilnehmer, die auf die Zeithorizonte
2020, 2030 und 2050 bezogen wurde. Unter Be-
rlicksichtigung der Mobilitatsentwicklung [9],
der demografischen Entwicklung [10], der
heutigen Verkehrssicherheitskennziffern und
Annahmen zur zuklnftigen Umsetzung von
verkehrssicherheitsrelevanten
in den Bereichen Infrastruktur und Fahrzeug-
technik wurden Mobilitats- und MaRnahmen-
szenarien abgeleitet und schlieBlich zu drei
Gesamtszenarien verknlpft, die als Basis fir
unterschiedliche Varianten der Gefahrdungs-
prognosen [1] dienten:
= Das Szenario ,Gleitender Ubergang und
Forderung einer motorisierten Individualitat”
beruht einerseits auf einer weiterhin zuneh-
menden Motorisierung und Mobilitat (auch
bei dlteren Menschen) und stellt andererseits
verkehrsplanerische und fahrzeugtechnische
Malnahmen zur Erhohung der Verkehrssi-
cherheit im Autoverkehr in den Vordergrund.
= Das Szenario ,Dynamische Anpassung und
Forderung einer sicheren Nahmobilitat“ steht
demgegenuber flr eine Kehrtwende in Rich-
tung nachlassender Motorisierung und (Auto-)
Mobilitat und stellt Malinahmen zur Siche-
rung der Nahmobilitat in den Vordergrund.
= Das Szenario ,Status Quo und Fortfiihrung
heutiger Praxis” stellt den Referenzfall fir die
oben genannten Gesamtszenarien dar.

MalBnahmen
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Es zeigt sich, dass bis zum Jahr 2030 in allen
drei untersuchten Gesamtszenarien keine nen-
nenswerten Unterschiede zu verzeichnen sind,
da die wirksameren MaRnahmen (Bild 16) lan-
ge Vorbereitungs- und Durchfiihrungszeiten
erfordern.

Erst mit fortschreitender Umsetzung der
Malknahmen ergeben sich bis 2050 deut-
liche Unterschiede zwischen den Szenarien.
Das Mallnahmenszenario ,Forderung einer
motorisierten Individualitat” zeigt dabei die
starksten Wirkungen. Dies ist vorrangig auf
die langfristige MalBnahmenwirksamkeit im
AuRerortsbereich
auch innerorts Ubersteigen seine Wirkungen
diejenigen des Szenarios ,Forderung der
Nahmobilitat”. Letzteres entfaltet nur inner-
orts seine uber das Basisszenario ,Fortfih-
rung heutiger Praxis“ hinausgehende Wir-
kung.

zuruckzufuhren, jedoch

Im Hinblick auf altere Verkehrsteilnehmer
fallen die Unterschiede noch deutlicher zu
Gunsten des MaRnahmenszenarios ,Forde-
rung einer motorisierten Individualitat® aus.
Dies lasst sich vor allem damit begriinden,
dass die MaBnahmen im Bereich der Fahrer-
assistenzsysteme bis 2050 am stdrksten zur
Reduzierung von Verungliuckten — insbeson-
dere Getoteten, aber auch Schwerverletzten —
beitragen. Altere Verkehrsteilnehmer sind in
diesen Unfallkategorien besonders stark ver-
treten.

Mit den in beiden MaRnahmenszenarien , For-
derung der Nahmobilitat® und ,Fortflhrung
heutiger Praxis” zu Grunde gelegten Malnah-
menbundeln wird selbst Uber den Zeithorizont
2030 hinaus nicht viel mehr als ein Ausgleich
der durch Demografie und Mobilitatsentwick-
lung bis 2050 zu erwartenden, weiter anwach-
senden Unfallkosten durch verungliickte altere
Menschen erzielt.

5 MaRnahmen zu Gunsten
alterer Verkehrsteilnehmer

Die Ergebnisse der Studie geben deutliche Hin-

weise auf kinftige Handlungsfelder. Fur fol-

gende Problembereiche mussen insbesondere

Losungen gefunden werden:

= Vereinfachung des infrastrukturellen Auf-
baus des Verkehrssystems, um Fahraufgaben
maoglichst in aufeinander folgende Schritte
aufzuteilen,

= Verlangsamung des Verkehrsablaufs, um
verzogerte Wahrnehmungsleistungen und
Reaktionen zu kompensieren und Fehler
revidierbar zu machen (Stichwort ,Fehler
verzeihendes Verkehrssystem®),

= Verbesserungen bei der Gestaltung und
dem Betrieb von Knotenpunkten in Richtung
besserer Erkennbarkeit, Orientierung, Uber-
sichtlichkeit, ausreichender Raumzeiten und
teilweise Auflosung von komplexen Knoten-
punkten in ein Netz von Einmiindungen oder
Kreisverkehren,

= friihzeitige, gut dosierte Information (,Vor-
warnung") bei insgesamt geringerer Informa-
tionsdichte,

= Verbesserungen der Erkennbarkeit und Les-
barkeit von Verkehrszeichen, Markierungen,
Leitsystemen und Verkehrsanlagen.

Kernaspekte betreffen die Verlangsamung,
Vereinfachung und verbesserte ,Lesbarkeit”
des Verkehrsgeschehens. Diese Aspekte gelten
unabhdngig von der Art der Verkehrsteilnahme
alterer Menschen und sind auch fur Nutzer von
offentlichen Verkehrsmitteln relevant.

Die Ergebnisse der Gefahrdungsprognosen

haben insbesondere die Wirksamkeit der fol-

genden Malinahmen belegt:

= Einflhrung und konsequente Ausweitung
des Einsatzes von Fahrerassistenzsystemen,
die verlangsamte, unzureichende oder
fehlerhafte Wahrnehmungs- und Reaktions-



leistungen kompensieren helfen und bei be-
stimmten Teilleistungen assistieren konnen,

= Sicherung der Abbiege-, Einbiege- und Kreu-
zungsvorgange in Knotenpunkten fir Auto-
fahrer und Radfahrer (inner- wie aulerorts),

= Geschwindigkeitsbeschrankung auf innerort-
lichen HauptverkehrsstralRen, vor allem zur
Verbesserung der Sicherheit von FuRgangern
und Fahrradfahrern,

= Sicherung von Uberquerungsstellen fir Ful3-
ganger (auch durch Freimachen und -halten
von Sichtfeldern),

= Bau bzw. Markierung von Radverkehrs-
anlagen (vor allem innerorts, auch zwecks
raumlicher Trennung des Fahrradverkehrs
vom Fufdgangerverkehr zu Gunsten der sub-
jektiven Sicherheit von FuRBgangern) sowie

= Malnahmen zur Einhaltung der zulassigen
Geschwindigkeit und zur Umsetzung einer

,selbsterklarenden” Strallengestaltung auf
AuBerortsstralRen.

Aus dem Vergleich der durch die einzelnen
MaBnahmen — jeweils vollstandige Umset-
zung vorausgesetzt — vermeidbaren Unfallko-
sten bezogen auf dltere Menschen ergibt sich
das in Bild 16 dargestellte Ranking der drei je-
weils wirksamsten MaBnahmen. Es beruht auf
einem Wirksamkeitsfaktor, der in Relation zu
der je nach Ortslage vorliegenden Malnahme
mit der geringsten Wirksamkeit (Wirksam-
keitsfaktor = 1) auf Basis der vermeidbaren
Unfallkosten ermittelt wurde und damit eine
Gewichtung der einzelnen MaRnahmen im
Vergleich zueinander erlaubt.

Es zeigt sich, dass unabhdngig von der Ortslage
einer ,, automatischen Notbremse” die hochste

MalRnahmen
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85
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StralRengestaltung

Sicherung des Linksabbiegens
an Knotenpunkten fur Kfz-Fahrer
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Bild 16: Wirksamkeitsfaktoren der MaBnahmen nach Ortslage (Quelle: eigene Berechnungen)
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Wirksamkeit zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit von alteren Verkehrsteilnehmern
zugeschrieben werden kann.

Innerorts belegen die infrastrukturbezogenen
MaRnahmen ,Sicherung von Uberquerungs-
stellen” sowie ,Sicherung des Linksabbiegens
an Knotenpunkten fur Kfz-Fahrer” den zweiten
und dritten Rang. Auf Landstralen sind der
zweite und dritte Rang ebenfalls von infra-
strukturbezogenen MaRnahmen — ,Selbster-
klarende Stralengestaltung” und ,Sicherung
des Linksabbiegens in Knotenpunkten fir Kfz-
Fahrer—belegt. Auf Autobahnen dagegen sind
neben der Malnahme einer ,automatischen
Notbremse” zwei weitere fahrzeugtechnische
MafBnahmen am wirksamsten.

Eine vergleichbare Bedeutung weisen die einzel-
nen Maldnahmen in Bezug auf die Verkehrssicher-
heit insgesamt, d. h. altersgruppen-Ubergreifend,
auf. Es zeigt sich damit, dass die wirksamsten
MalRnahmen etwa gleichgewichtig auch allen
anderen Altersgruppen zu Gute kommen.

Altere Menschen sind unabhangig vom Ver-

kehrsmittel weniger beweglich und reaktions-

schnell als Jungere. Daher werden aufRerdem

folgende grundlegende Anforderungen an die

Verkehrs- und Verkehrsraumgestaltung zuneh-

mend wichtiger:

= Barrierefreiheit,

= 6ffentliche Sicherheit (Uber Verkehrssicher-
heit hinaus),

= Bedienerfreundlichkeit von privat genutzten
Fahrzeugen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

= Berticksichtigung niedriger Geh- und Fahr-
geschwindigkeiten sowie eingeschrankter
Beweglichkeit und langerer Reaktionszeiten
bei der Verkehrssteuerung,

= seniorenspezifische Mobilitatsangebote im
offentlichen Personenverkehr sowie wei-
tergehende Angebote fir individualisierte
Mobilitatsdienstleistungen, insbesondere im
Bereich der Pflege-, Hol- und Bringdienste.

6 Zusammenfassung und
Forschungsbedarf

Es sind vor allem die komplexen Situationen,
die von alteren Verkehrsteilnehmern selbst
als kritisch beurteilt werden. Die vorliegende
Studie hat gezeigt, dass sich hier objektive Be-
funde und subjektive Aussagen der Altersgrup-
pe weitgehend treffen.

Die seit Langerem festzustellende Zunahme
der Unfallzahlen bei dlteren Menschen muss
jedoch — nicht nur vor dem Hintergrund der
demografischen differen-
zierter bewertet werden. Die Unfallanalysen
haben beispielsweise verdeutlicht, dass dltere
Verkehrsteilnehmer als Hauptverursacher
von Verkehrsunfallen in erster Linie selbst
schwere Verletzungen bis hin zur Todesfolge
erleiden.

Entwicklung -

Probleme des altersbedingten Leistungsab-
baus im Stralenverkehr erfordern kompen-
satorische MalBnahmen, deren Wirksamkeit
in Gefahrdungsprognosen fir drei Zeit-
horizonte 2020, 2030 und 2050 auf der Basis
kombinierter Demografie-, Mobilitats- und
MaBnahmenszenarien quantifiziert wurden.
Es zeigt sich, dass eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fur altere Menschen lang-
fristigunverzichtbarist, willman den anderen-
falls anwachsenden volkswirtschaftlichen
Schaden zumindest ausgleichen, wenn nicht
weiter verringern. Verdeutlicht haben die
Szenarienberechnungen andererseits, dass
die vermeidbaren Kosten ein erhebliches
Potenzial fiur Investitionen in das Verkehrs-
system zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit darstellen.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit al-
terer Verkehrsteilnehmer tragen Manahmen
im Bereich der Fahrerassistenz (vor allem im
Sinne des ,teilautonomen” Fahrens), infra-



strukturelle MaBnahmen zur Sicherung von
Abbiege-, Einbiege und Kreuzungsvorgangen,
die zunehmende Umsetzung einer ,selbst-
erklarenden” StralRengestaltung auf Land-
stralen sowie Malnahmen zur Einhaltung und
Anpassung der Fahrgeschwindigkeiten an die
Anforderungen von Fahrradfahrern und FuR-
gangern innerorts am wirksamsten bei. Diese
MaRnahmen kommen zugleich allen Verkehrs-
teilnehmern zu Gute.

Weitergehender  Untersuchungsbedarf er-

schlielt sich aus dem abgeschlossenen Vorha-

ben in Bezug auf folgende Aspekte:

= Verkehrssicherheit und Verhalten alterer
FuRganger wahrend der Fahrbahniiberque-
rung bei unterschiedlichen verkehrlichen und
infrastrukturellen Rahmenbedingungen
(z. B. Vorhandensein, Art und Gestaltung/
Dimensionierung gesicherter Uberquerungs-
stellen, Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr,
StraBenquerschnittsgestaltung, Art der
stadtebaulichen Nutzungen),

= Verkehrssicherheit und Verhalten alterer
Radfahrer bei unterschiedlichen verkehr-
lichen und infrastrukturellen Rahmenbe-
dingungen (z. B. Vorhandensein, Art und
Lage von Radverkehrsanlagen im StraBen-
querschnitt, Angebote flr links abbiegende
Radfahrer, Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr),

= Verkehrssicherheit und Verhalten alterer
Kraftfahrer an Knotenpunkten in Abhangig-
keit von Ausbaustandards und sonstigen
Gegebenheiten,

= Auswirkungen von altersbedingten Leistungs-
minderungen und Erkrankungen auf die
Verkehrssicherheit von alteren Verkehrsteil-
nehmern,

= Rahmenbedingungen und Methoden fir
eine erfolgreiche Ansprache von eigenstan-
dig in Privathaushalten lebenden alteren
Menschen im Hinblick auf Verkehrssicher-
heit.

Die genannten Aspekte betreffen teilweise
geltende Regelwerke.
Ergebnisse aus den Untersuchungen kdnnten
damit gezielt zu deren Anpassung an die spe-
zifischen Anforderungen alterer Verkehrsteil-
nehmer genutzt werden.

verkehrstechnische
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