Altere Menschen im Strassenverkehr

Ampel-Gelbphasen zu kurz fiir dltere PKW-Fahrer

Von Dipl.-Psych. Dr. Roland Schoeffel, GF SD&C GmbH Seniorengerechtes Design und Consulting

Nach den Verwaltungsvorschriften zu § 37 der STVO miissen
die Gelbphasen von Ampeln eine bestimmte Dauer haben, da-
mit die Fahrer ihre Autos rechtzeitig vor einer roten Ampel zum
Stehen bringen konnen. Die menschliche Reaktionszeit wird
dabei beriicksichtigt, aber die zurzeit in den Vorschriften fest-
gelegten Zeiten orientieren sich an Reaktionszeitmessungen,
die mit 20- bis 30-jahrigen Personen gemacht wurden, als man
die sehr viel lingeren Reaktionszeiten Alterer noch nicht kann-
te. Die U-Kurve der Schadenshaufigkeit mit dem Alter, die be-
kanntermaBen auf Vorfahrts-und Vorrangfehlern beruht, spie-
gelt deswegen nur einen Effekt der lingeren Reaktionszeiten
Alterer wider und verdeckt ihr eigentlich besseres Fahrverhal-
ten. Uber eine Nachbesserung der Dauer der Gelbphasen ergi-
be sich heute deswegen die Mdoglichkeit, die Unfallhaufigkeit
um geschatzte 10% zu reduzieren.

Die Bedeutung der Reaktionszeit
fur die Gelbphase

In den Verwaltungsvorschriften zu § 37
der STVO ist fiir die Gelbphase bei Am-
peln auf StrafSen mit 50 km/h eine Dau-
er von 3 Sekunden vorgeschrieben. Fragt
man sich, warum gerade 3 Sekunden
angesetzt wurden, so stellt man fest,
dass diese Zeit auf einer genauen Analy-
se des Reaktionsvermoégens von Fahrern
und des Bremsverhaltens von Fahrzeu-
gen beruht. 2 Sekunden sind dabei fiir
den Bremsweg gedacht, 0,8 Sekunden
ftir die Vorbremszeit und 0,2 Sekunden
fiir die menschliche Reaktionszeit [1].

r = die menschliche Reaktionszeit
v = die sog. Vorbremszeit
b = die Bremszeit

Als ,Reaktionszeit r* wird dabei ein
komplexer psychomotorischer Vorgang
im Menschen zusammengefasst. Ange-
fangen mit dem Sehen, Wahrnehmen
und Erkennen des Ampel-Umschaltens
und weiter {iber die Informationsverar-
beitung und eine Situations- und Gefah-
renbewertung bis hin zu einem Ent-
scheidungs- und Ausfithrungsprozess,
der dann schnell und doch feinjustiert
den Fuff aufs Bremspedal bringt,
braucht jede dieser Stufen eine mess-
und bestimmbare Zeit.

Nach dem Beriihren der Bremse beginnt
der technische Teil. Die Bremsleistung
schwillt dann entsprechend dem Druck

auf der Bremse an und wird an die
Fahrzeugrdder weitergegeben. Die Zeit
vom Beriihren des Pedals bis zum Errei-
chen des mittleren Bremsdrucks be-
zeichnet man als ,, Vorbremszeit v.”

Die ,,Bremszeit b” ist schlie8lich die Zeit,
die das Fahrzeug dann bei gedriickter
Bremse bis zum Stehenbleiben benétigt.

Fahrt ein Fahrzeug 50 km/h schnell,
dann legt es in 1 Sekunde 13,8 Meter zu-
riick. Bei einer Geschwindigkeit von 50
km/h benétigt ein Fahrzeug einen
Bremsweg von 25 Metern, womit 2 Se-
kunden Zeit fiir den reinen Bremsweg b
ausreichen, weil 2 x 13,8 = 27,6 Meter
Wegstrecke entsprechen. Wegen der
Vorbremszeit und der vom Menschen
benotigten Reaktionszeit ist diese Weg-
strecke vor der Ampel aber um eine Se-
kunde zu verlangern. Damit liegt 41 m
vor der Haltelinie der Ampel eine fiktive
»Entscheidungslinie”, bei deren Errei-
chen der Fahrer die Ampel gerade noch
bei Gelb passieren kann. Im Allgemei-
nen befindet sich ein Fahrzeug zum
Zeitpunkt des Umschaltens von Griin
auf Gelb aber deutlich vor oder hinter
dieser Linie, so dass die Entscheidung
nur selten kritisch ist. Mancher Fahrer
mag die Entscheidungslinie aber schon
einmal als Moment der Entscheidung
zwischen Bremsen und Durchfahren ge-
spiirt haben.

Die Messung der Reaktionszeit

Die ersten Reaktionszeitmessungen
wurden bereits im ersten Weltkrieg bei
der Auslese von Minnern fiir die flie-
gende Truppe vorgenommen, und seit-
dem wurden zahlreiche Apparate fiir
Reaktionszeitmessungen entwickelt, mit
denen Psychologen die verschiedensten
Aspekte des Reagierens untersucht ha-
ben. Die wichtigsten Ergebnisse sind,
dass die Reaktionszeit davon abhingt,
ob das gezeigte Signal akustisch oder
optisch vorgegeben wird, dass die An-
zahl und Verteilung der Signale im
Raum eine Rolle spielt, dass wichtig ist,
ob nur eine Reaktionstaste oder mehrere
vorhanden sind, und auch, ob mit der
Hand oder dem Fufs zu reagieren ist.
Auch fand sich meist eine etwas lingere
Reaktionszeit der Frauen. Fiir die Reak-
tionszeit wie an einer Ampel kamen bei
diesen Studien {iber alle Teilnehmer re-
gelmifig Werte von um die 0,2 Sekun-
den (= 200 msec) heraus.

Nun wurden all diese Untersuchungen
aber mit jungen Rekruten, Berufsanwiér-
tern oder mit an den Universitaten leicht
verfiigbaren Studenten und Studentin-
nen durchgefiihrt, und dltere Erwachse-
ne waren nur selten dabei. Systemati-
sche Studien zur Erfassung von Alte-
rungseffekten der Reaktionszeit fehlten
bis 1998 vollkommen.

Der demografische Wandel und
die Reaktionszeit Alterer

Mitte der neunziger Jahre wurde man
sich des kommenden demografischen
Wandels bewusst, und das statistische
Bundesamt wies darauf hin, dass schon
in wenigen Jahren die Halfte der deut-
schen Bevolkerung tiber 50 Jahre alt sein
wiirde. Die Industrie begann, sich fiir
die Alteren als Kunden zu interessieren,
und es wurde klar, dass die meisten
Ké&ufer von teuren Fahrzeugen tiber 50
Jahre alt sind, und dass auch tiber 80-
jahrige noch am Stralenverkehr teil-
nehmen.

In vielen Liandern zeichnet sich heute ein
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Abb. 1: Die U-Kurve der Schadenshaufigkeit mit dem Alter bei Vorfahrts-
verstoBen (rot). Zum Vergleich die Kurve bei GeschwindigkeitsverstoRen

(blau).

dhnlicher demografischer Trend zu sehr
viel mehr Alteren ab. Die Europaische
Gemeinschaft und einzelne Industrieun-
ternehmen lielen deswegen bereits Un-
tersuchungen zum Alterungsprozess
durchfithren.

Die Universitdt Delft veroffentlichte
1998 einen Bericht tiber die fiir das Pro-
duktdesign relevanten Charakteristika

dlterer Personen, in dem auch die Reak-
tionszeiten mit zunehmendem Alter
dargestellt wurden. Wahrend die mittle-
re einfache visuelle Reaktionszeit der 20-
30-jahrigen den bekannten Werten von
um die 200 msec fritherer Untersuchun-
gen entsprach, fand sich fiir tiber 80-
jahrige eine deutlich langsamere Reakti-
onszeit mit einem Schwankungsbereich
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Abb. 2: Die von verschiedenen Altersgruppen bei 50 km/h bendétigten
Brems-, Vorbrems- und Reaktionszeiten.

von bis zu 819 msec fiir Manner und 906
msec fiir Frauen. Die Forscher folgerten,
dass man diese Verlangsamung bei der
Produktgestaltung unbedingt beachten
miisse [2].

Zwischen 2000 und 2005 entstand sogar
eine internationale Norm, die die Be-
riicksichtigung der Charakteristika der
Alteren bei der Produktgestaltung ver-
langt. Sie wurde von 21 Landern unter-
stiitzt und verabschiedet [3]. Jedoch hat
diese Norm heute noch nicht alle wich-
tigen Bereiche des Lebens erreicht. Die
Hersteller von Automobilen priifen ihre
Fahrzeuge zwar inzwischen mit speziel-
len Alterssimulationsanziigen [4] und
haben die verdnderten Charakteristika
der Alteren mit zahlreichen Innovatio-
nen kompensiert. Der fiir die Ampelan-
lagen und die Verkehrsgestaltung zu-
stindige Gesetzgeber hinkt aber hinter-
her und hat auf diesem Gebiet seine
Schulaufgaben noch nicht gemacht.

Der Reaktionszeit-Effekt in der U-
Kurve

Die Zahl der Verkehrstoten in Deutsch-
land ist zwar in den letzten Jahren deut-
lich zuriickgegangen, aber immer noch
gibt es jedes Jahr rund 2 Mio. Unfille
mit rd. 400.000 Verletzten. Knapp ein
Viertel der getdteten Verkehrsteilneh-
mer ist tiber 65 Jahre alt, was die Versi-
cherer als ,alarmierend” bezeichnen [5].
Die Alteren sind dabei allerdings haufi-
ger Opfer als Téter [6].

Etwas Licht in die Ursachen der Unfille
bringt die Auswertung der Verkehrsver-
stofle. Die Berichte des Kraftfahrtbun-
desamtes schliisseln diese auf und ent-
halten auch Informationen zum Ge-
schlecht und zum Alter.

Der hiufigste Fahrfehler ist der Ge-
schwindigkeitsverstofs mit rd. 44%. Hier
liegen beide Geschlechter etwa gleich-
auf. Betrachtet man die Geschwindig-
keitsverstofie {iber das Alter, so gibt es
hier mit zunehmendem Alter eine im-
mer geringere Haufigkeit (siehe Abb. 1).

Sowohl bei Méannern wie bei Frauen
sind Vorfahrtsverstofie der zweithédu-
figste Fahrfehler (12,9% bei Frauen, 7,2%
bei Mannern). Uber das Alter betrachtet
zeigt sich bei diesem Verstofs die be-
kannte U-Kurve, d.h. eine Abnahme der
Héufigkeit bis etwa zum 60-sten Lebens-
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jahr und danach ein Ansteigen mit zu-
nehmendem Alter [6]. Frauen produzie-
ren hier iiber alle Jahrgdnge mehr Ver-
stofie als Manner.

Tendenziell wird heute diese U-Kurve
der Vorfahrtsverstofie ins Zentrum der
offentlichen Diskussion gertickt, wenn
iiber dltere Autofahrer diskutiert wird,
obwohl die Geschwindigkeitskurve we-
gen der grofleren Fallzahl mehr Gewicht
haben sollte. Doch es erscheint den
meisten plausibler, dass der Mensch mit
zunehmendem Alter ein immer schlech-
terer Autofahrer wird. Die signifikant
haufigeren Vorfahrtsverstofse von Frau-
en werden dabei gleich mit ignoriert. Sie
widren auch schwer zu interpretieren,
denn man miisste sich ja fragen, warum
Frauen sich nur bei der Vorfahrt
schlechter als Manner verhalten, wah-
rend sie dann bei den Geschwindig-
keitsbegrenzungen auf freier Strecke ge-
nauso gut wie Ménner sind.

Berticksichtigt man die mit dem Alter
physiologisch lingeren Reaktionszeiten,
lassen sich die Unterschiede der Kurven
allerdings als Reaktionszeit-Effekt erkla-
ren (sieche Abb. 2). Die dlteren Verkehrs-
teilnehmer werden an den Ampeln
schlichtweg tiberfordert, denn wo man-
che Altere 906 msec zum Reagieren
brauchen, stellt der Staat ihnen nur 200
msec zur Verfiigung. Schon ab einem
Alter von 30 Jahren reicht die fiir die Re-
aktion zur Verfligung gestellte Zeit ei-
gentlich nicht mehr zum Anhalten aus,
aber zwei Griinde wirken dem Unfallge-
schehen zunichst noch entgegen. Zum
einen spielt die Dauer der Gelbphase
von 3 Sekunden nur eine Rolle, wenn
die Ampel zu einem kritischen Zeit-
punkt umschaltet, wenn der Fahrer mit
seinem Fahrzeug genau 41 m vor der
Ampel ist, er also die Entscheidungslinie
gerade erreicht hat. Zum anderen kann
die fehlende Reaktionszeit durch eine
Kompression der Vorbrems- und
Bremsphase kompensiert werden, also
durch heftigeres Bremsen. Die Daten
sprechen allerdings dafiir, dass ab einer
Reaktionszeit, wie sie dem Durch-
schnittswert der tiber 60-Jdahrigen ent-
spricht, die vorhandenen Kompensati-
onsmoglichkeiten nicht mehr ausrei-
chen.

Der Reaktionszeit-Effekt wird des weite-
ren dadurch bestétigt, dass sich die be-
kannte etwas ldngere Reaktionszeit der
Frauen direkt in den haufigeren Vor-
fahrtsfehlern widerspiegelt, wahrend
sich bei den Geschwindigkeitsverstéfien
kein Unterschied zwischen den Ge-
schlechtern zeigt.

Fazit

Die vorhandene Regelung der Ampel-
Gelbphasen konnte mit dem Argument
verteidigt werden, dass édltere Fahrer ihr
Fahrverhalten eben an die vorhandenen
Gelbphasen anpassen und langsamer
fahren miissen. Eine freiwillige Redukti-
on der Geschwindigkeit vor Ampeln
durch die Alteren wire da sicher hilf-
reich, wiirde allerdings den innerstadti-
schen Verkehrsfluss erheblich ver-
schlechtern.

Die vorhandene Regelung der Ampel-
Gelbphasen in der Weise, dass lediglich
die Unter-30-jahrigen eine ihrem Reakti-
onsvermogen entsprechende Bremsmog-
lichkeit haben, diskriminiert allerdings
alle Alteren und insbesondere die etwas
reaktionslangsameren Frauen, denn di-
rekt um die Entscheidungslinie herum
haben Altere physiologisch bedingt kei-
ne faire Chance, ihr Fahrzeug rechtzeitig
zum Stehen zu bringen. Die durch den
Reaktionszeit-Effekt vom Staat so regel-
recht provozierten und in Kauf genom-
menen Unfille widersprechen eigentlich
dem Sinn der StVO, die ja nicht nur fiir
eine physiologische Elite sondern fiir
alle Verkehrsteilnehmer gleichermafsen
gelten soll.

Im Hinblick auf die sich weiter verschér-
fende demografische Entwicklung ist
dem Gesetzgeber daher dringendst zu
empfehlen, in den Verwaltungsvor-
schriften zur STVO die Dauer der
Gelbphasen der Ampeln um 1 Sekunde
zu verldngern, also bei den Gelbphasen
vor Rot fiir 50 km/h die Gelbphase von
3 sec auf 4 sec zu verbessern. Positiv in
Aussicht gestellt werden kann dafiir ei-
ne Reduzierung der Unfallzahlen um
geschitzte 10%.
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