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Uber Leistungswandel im Alter
im Hinblick auf Verkehrsfragen*

Von
Frieorica Bscaor

Mit 2 Textabbildungen

Im heutigen GroBstadtverkehr sind Personen des hoheren Lebens-
alters stark gefahrdet. In Westberlin starben im Jahre 1956 von
100000 Personen im Alter von 20—60 Jahren rund 10 an den Folgen
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Abb, 1. Altersverteilung von 300 Verkehrstoten (West-Berlin 1956). Die Werte sind auf
je 100000 Einwohner der betreffenden Dekade bezogen

von Verkehrsunféllen; bei den tiber 70jéhrigen waren es dagegen mehr
als 40 Verkehrstote. Die genauen Werte sind in Abb. 1 wiedergegeben.

Die hohere Verkehrsmortalitdt des alten Menschen ist zum Teil
darin begriindet, dall schwere Verletzungen mit zunehmendem Alter
héufiger todlich enden. Doch sind es in erster Linie die Altersver-
dnderungen der korperlichen und geistigen Leistungsfihigkeit, die in
prophylaktischer Hinsicht besondere Beachtung verdienen. Wie nétig
eine solche nihere Aufklirung des Leistungswandels im Alter im Hin-
blick auf Verkehrsfragen ist, geht auch aus den aktenmiBigen Fest-
stellungen tber das AusmaB des Selbstverschuldens getdteter Ver-
kehrsteilnehmer hervor: Nach den Ermittlungs- bzw. Straftaten war
bei den 60—69jihrigen ein Selbstverschulden in 78%, bei den 70- bis
79jahrigen in 76% und den 80—89jihrigen in 88% der Fille fest-
gestellt worden (gemeinsam mit STOCKHAUSEN, Abb. 2).

* Vortrag auf der Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir gerichtliche und
soziale Medizin in Ziirich, September 1958.
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Geht man der Frage nach der erhohten Verkehrsgefdhrdung alter
Menschen weiter nach, so lassen sich verschiedene Méglichkeiten den-
ken. Es kommen kérperliche Behinderungen, insbesondere Defekte der
Sinnesorgane und des Bewegungssystems in Betracht. Involutions-
psychosen konnen eine Rolle spielen. SchlieBlich ist jener Leistungs-
wandel, der auch bei normaler Alierung eintritt, in Betracht zu ziehen.

Die geistig-seelischen Verdnderungen bei normaler Alterung sind
zweifellos nicht als abgeschwichte Involutionspsychosen aufzufassen.
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Dieser nicht nur verkehrs- Abb. 2. Schuldverteilung bei 300 tédlichen StraBen-
dizinisch bedeut T verkehrsunfillen (West-Berlin 1956). Relativwerte,
mecizinise edeutsame Ia-  pesogen auf die Gesamtzahlen in den betreffenden
genkreis wird seit einigen Jah- Dekaden

ren vorwiegend in angelsichsi-

schen Léndern systematisch bearbeitet. McFARLAND u. a. priiften vor allem An-
derungen der Sinnesleistungen. Sie fanden, da das Hérvermégen — an Verkehrs-
anforderungen gemessen — bis zum 60. Lebensjabr in der Regel nur wenig
beeintrachtigt ist. Die Schwellenwerte fir das Dimmerungssehen steigen da-
gegen schon nach dem 40. Lebensjahr etwas an. Auch das Entfernungs-, Tiefen-
und Farbensehen sowie die SehfeldgroBe erfahren einen altersbedingten Wandel,
genaue Untersuchungsergebnisse sind hierzu nicht mitgeteilt. — Grobe koordi-
native Leistungen wie die Standsicherheit beim Rombergschen Versuch verschlech-
tern sich nach Untersuchungen von Boman und Jaravisro erst nach dem 70. Lebens-
jahr merklich.

[T

Ein besonders augenfilliges, wichtiges Merkmal des modernen Ver-
kehrs ist dessen Schnelligkeit; sie erfordert rasches Reagieren. Neben
den Funktionen der Sinnesorgane beansprucht daher die Zeitkompo-
nente im Ablauf psychomotorischer Funktionen besonderes Interesse.
Gemeinsam mit Kremn durchgefiihrte Reaktionszeituntersuchungen
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an Minnern tber 60 Jahren haben folgende Mittelwerte (in Zenti-
sekunden) ergeben:

Tabelle
60—64 Jahre 65—70 Jahre 70—74 Jahre

Reaktion auf akustischen

Reiz . . . . . . ... 18,42 4 3,55 23,28 + 9,29 26,64 | 8,06
Reaktion auf optischen

Reiz . . . . . . ... 27,53 44,57 30,85 -+ 7,91 34,86 4- 9,56
Wahlreaktion bei

2 optischen Reizen . . . 36,563 4 5,17 38,91 4 6,39 42,14 4- 6,40

Vom 6. zum 8. Lebensjahrzehnt verschlechtert sich also die Reak-
tionszeit im Durchschnitt um rund 1/, sec, wobei aber zu bemerken
ist, daB eine beachtliche Anzahl ilterer Minner Reaktionszeiten er-
zielen, die durchaus innerhalb der Streubreite der Werte jiingerer
Altersklassen liegen.

Es hat sich ferner ergeben, dal die Reaktionsschnelligkeit auch
beim alten Menschen nicht unmittelbar von der Intelligenzhéhe ab-
héngt!. Es besteht allerdings ein indirekter Zusammenhang zwischen
der Qualitdt des Denkens und der Reaktionsschnelligkeit. Mit zuneh-
mendem Alter treten ndmlich abstrakte Denkweisen zugunsten mehr
konkreter Einstellungen zuriick, und parallel zu dieser Entwicklung
nimmt auch die Reaktionsschnelligkeit ab. Wenn es also im Zuge der
biologischen Alterung zu einer merklichen Anderung der Funktions-
weise des Zentralnervensystems kommt, so 148t sich dieser Funktions-
wandel sowohl an den Denkvollziigen als auch den einfachen Willkiir-
reaktionen aufzeigen.

Es wire aber triigerisch, in der nachgewiesenen Anderung bestimm-
ter Einzelfunktionen den hinreichenden Beweis fiir eine verschlechterte
Gesamtleistung erblicken zu wollen. Das Entscheidende ist ja das
ganzheitliche Zusammenspiel der vorhandenen Fahigkeiten im Rahmen
der situativen Erfordernisse. Es ist das Verdienst KURT GOLDSTEINS,
seit 1934 in zahlreichen Arbeiten dargelegt zu haben, wie sich mit der
Anderung mancher Organfunktionen (speziell bei Hirnschédden) neue
Gleichgewichtsformen herausbilden, wobei sich dieses neu eingespielte
Beziehungsgefiige von Person und Situation nicht vom Abbau der
Einzelfunktion her voll einsichtig machen la8t. Auch die methodisch
vollig anders angelegten Arbeiten BARTLETs u. Mitarb. haben gezeigt,
daBl die Integration des Verhaltens im Leistungsvollzug ihre eigenen
Gesetze hat. BarrtiET konnte nachweisen, dafl bei ineinandergreifen-
den Handlungsketten mit gleitender Anpassung an sich dndernde duBere
Erfordernisse keineswegs die isolierte Reaktionszeit, sondern ein opti-
males zeitliches Ineinanderspielen, das sog. Tming, den Ausschlag gibt.

1 fur jiingere Personen nachgewiesen von GOLDFARB.
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Nun lassen sich Handlungsketten, wie sie im Verkehr ablaufen,
experimentell kaum imitieren. Zumal bei alten Leuten sind riskante
Situationen im Experiment nicht vertretbar. Um aber doch einige
Fingerzeige zu der Frage der Leistungsintegration beim psychomoto-
risch verlangsamten, von mancherlei Beschwerden beeintrachtigten
alten Menschen zu erhalten, erschien es berechtigt, unsere Unter-
suchungspersonen {iber ihre eigenen Erfahrungen und Erlebnisse
im StraBenverkehr systematisch zu befragen, insbesondere im Hinblick
auf selbst erlebte Gefahrensituationen und Unfille. Es handelte sich
dabei um 86 Minner zwischen 60 und 85 Jahren, von denen 42 frither
im Dienst der BVG gestanden hatten. Die iibrigen, pensionierte Beamte
und frithere Behordenangestellte, waren nicht in Verkehrsbetrieben
tatig gewesen. Da sich keiner der Untersuchten wihrend der letzten
Jahre als Kraftfahrer betatigt hatte (auch nicht frithere Berufsfahrer),
war die Befragung auf Erfahrungen als Fulligéinger zu beschranken.

Von diesen 86 Mannern hatten 62 weder Unfélle erlitten noch sich
je ernstlich im Verkehr gefdhrdet gefithlt (Gruppe I). 16 Personen
haben angegeben, ernste Gefahrensituationen wiahrend der letzten Jabhre
unverletzt iiberstanden zu haben (Gruppe II). 8 Personen waren bei
Unfillen verletzt worden (Gruppe ITI), darunter war keiner der 42
fritheren BV G-Angestellten.

In Gruppe Il fanden sich nur 2 Personen, die in psychischer und
korperlicher Hinsicht als vllig riistig bezeichnet werden konnten. Doch
kann im Vorhandensein oder Fehlen von korperlichen Mingeln nicht
das entscheidende Kriterium der Gefahrdung erblickt werden, da iiber
die Halfte der Gruppe I dhnliche Befunde wie die bleibenden 14 Personen
der Gruppe IL boten. Die Reaktionszeitwerte waren im Durchschnitt
bei allen 3 Gruppen gleich.

Es war nun aufschluBreich, dafl nur einer aus Gruppe TT angegeben
hat, wegen eines korperlichen Schwichezustandes in eine aktuelle Ver-
kehrsgefahr geraten zu sein. Die iibrigen schilderten ihren Zustand, in
dem sie sich kurz vor der entstandenen (efahr befunden hatten, mit
Worten wie ,,Ich bin ohne zu denken des Wegs gegangen®, ,,... habe
irgendwie die Gedanken verloren®, ,,... war ganz plétzlich, wie aus dem
Boden geschossen, ein Fahrzeug vor mir aufgetaucht’. Es wurde mehr-
fach dariber geklagt, daB im StraBenverkehr nicht selten die,,Ubersicht
verloren geht” und daf sich in solch uniibersichtlichen Situationen
Angstlichkeit und EntschluBlosigkeit einstelle. Verschiedentlich wurde
berichtet, dafl es beim Ubergang von der einen zur anderen Tatigkeit —
etwa beim Absteigen von der StraBenbahn oder nach Verabschiedung
von Bekannten — zu Gefdhrdungen kam.

Als die zentrale subjektive Bedingung, welche beim alten Menschen
eine Verkehrsgefihrdung bewirken kann, schilt sich also die Stérung
der Aufmerksamkeit heraus. Es handelt sich dabei offenbar sowohl um
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spontan auftretende Aufmerksamkeitsstorungen als auch um solche,
die sich bei iiberraschender Reiziiberflutung gleichzeitiz mit einem
Angstaffekt und einer Hemmung in der Antriebssphire ausbilden. Fiir
den Biologen bedarf es keiner besonderen Betonung, daB wir es hier
nicht mit krankhaften Vorgéngen oder ,,Defekten‘ zu tun haben, so
sehr sich solche Aufmerksamkeitsstéorungen im verkehrstechnischen
Sinne als Méngel darstellen. Wir sehen hier vielmehr eine bedauerliche
Diskrepanz zwischen der bionomen und der technischen Ordnung.
Immerhin handelt es sich doch bei dem Verkehrsgeschehen oft um einen
mehr oder weniger sinnarmen Szenenwechsel, dem nun einmal die Dis-
positionen des alten Menschen wenig entgegenkommen.

62 Personen ( Gruppe I) hatten angegeben, trotz regelméBigen Aufent-
halts auf der StraBe niemals ernstlich gefdhrdet worden zu sein. Sie
betonten fast alle, daBl sie im Verkehr stets duBerste Vorsicht walten
lassen, bis zur Kliarung der Verkehrslage jeweils zu warten pflegten,
gefihrliche Ubergéinge und vor allem verkehrsreiche StraBenabschnitte
auBerhalb gesicherter Kreuzungen vermieden und sich ganz bewulBt um
Hilfe bei Polizeibeamten und Passanten bemithten. Sie begriiBten auch
alle technischen Erleichterungen (Ampelbetrieb, Zebrastreifen usw.).

Es ergibt sich also, dafBl bei dlteren Menschen aus den erwihnten
Berufskategorien (ehemalige Beamte usw.) zweifellos wichtige kompen-
satorische Krifte wirksam sind. Selbst bei erheblicher kérperlicher
Behinderung und auch bei beginnendem psychischem Abbau sind diese
Krafte noch gut wirksam. Sie sind nichts ,,Zusétzliches”, , Hinzu-
gekommenes, vielmehr unmittelbarer Ausdruck der geistig-seelischen
Gesamtorganisation und werden sicher von jenen Haltungen und Ge-
wohnheiten, die sich im Laufe des Lebens herausgebildet haben, wesent-
lich mitgeformt. Die Objektivierung solcher Kompensationskrifte und
die Abschitzung ihrer Wirksamkeit ist schwierig. Doch diirfte der
Schwerpunkt einer weiteren Forschung gerade hier zu schen sein,
nicht nur zur Erleichterung der Begutachtung alter Menschen, sondern
auch im Interesse einer Verkehrsplanung, die allen Verkehrsteilnehmern,
auch dem zahlenméBig starken Anteil der élteren, gerecht wird.

Summary

In order to get knowledge on the conditions leading to a growing of
risks for aged people in traffic studies has been made concerning the
speed of psychomotorial functions. Our investigations deal with 86 men
in the age range of 60—85 years. Within this age range an average
decrease of reaction time of 1/, second was found for optic and acoustic
single signals as well as for two alternative optic signals. There was no
direct correlation between the intelligence and the special reaction
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figures. Yet there is a shift in the thinking qualities from an abstract
to a more concrete attitude with growing age. In concurrance reaction
speed decreases, apparently in the same degree for acts of different
complexity. — Further results of the examination were certain distur-
bances of attention, which endanger older persons in sudden emergencies
possibly more than defects of the sensory functions and psychomotorial
slowness. According to some details of the inquiry, however, mechanims
of compensation are to be assumed with the majority of normal aged
people. These mechanisms are determined by attitudes acquired in
younger years. The are, however, difficult to realise. It may be advis-
able not to loose these facts from ones eyes if one wants to contribute
to a higher road security.
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