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Plattform fiir eine zukunftsorientierte Mobilitét Q

Moderne Urbanitat gefahrdet Senioren und grenzt sie aus
Studien zur Mobilitatssicherung von Senioren

Das Bild in der Offentlichkeit ist verzerrt: Senioren gelten bei vielen als tibermassige
Unfallverursacher. Betagte sind jedoch weitaus gefahrdeter als gefahrlich, wie die
vom Verkehrsclub der Schweiz VCS erarbeitete Studie «Senioren und
Verkehrssicherheit» zeigt. Untersuchungen zeigen auch, dass die moderne
Verkehrsinfrastruktur ~ &ltere  Menschen ausgrenzt. Hier finden sie eine
Zusammenfassung der VCS-Studie und ein Papier zum Forschungsprojekt der
Bergischen Universitat Wuppertal zur Mobilitatssicherung alterer Menschen im
Strassenverkehr. (Sprachen: de und fr)

Weitere Informationen:
Verkehrsclub der Schweiz VCS http://www.verkehrsclub.ch

Séme A

L’'urbanité moderne met en danger les personnes du age

Etude de I’ATE : les seniors et la sécurité routiere

Le public a souvent une image faussée de la réalité: les ainés sont surtout percus
comme de potentiels fauteurs d'accidents de la route. Pourtant, les ainés sont plus
souvent en danger que dangereux comme le démontre I'étude de 'ATE « les seniors
et la sécurité routiere ». Par ailleurs, les infrastructures routieres actuelles ne sont
pas adaptées a l'intégration des personnes agées. Vous trouverez ici un résumé de
I'étude, de méme qu’'un rapport de l'université de Wuppertal (Allemagne) sur la
sécurité des personnes agées dans la circulation. (langue : allemand et francais)

Pour plus d'informations:
Association Transports et Environnement (ATE) http://www.ate.ch/
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im Jahr 2000

Kurzfassung

Senioren und Verkehrssicherheit —
von der Analyse zur Prdvention

Die Studie «Senioren und Verkehrssicherheit» richtet sich an Organi-
sationen und Fachpersonen, welche in der Verkehrssicherheitsarbeit
und/oder Seniorenarbeit aktiv sind und sich in die Thematik vertiefen
mochten. Ziel der Studie war, mittels Unfall- und Literaturanalysen so-
wie Expertenbefragungen das Unfallgeschehen und die Ursachen von
schweren Seniorenunfallen zu beschreiben, um daraus Riickschlisse fiir
eine wirksame Unfallpridvention auf folgenden Ebenen abzuleiten: Ver-
halten der Senioren, Verhalten der tibrigen Verkehrsteilnehmer, Infra-
struktur, Fahrzeug und Kontrollen. Im vorliegenden Bericht bezeichnet
der Begriff Senioren die Menschen im Alter 65+.

Rahmenbedingungen

Bevolkerungsstruktur und Mobilitatsverhalten im Wandel

Das Mobilitatsverhalten dndert sich im Alter grundlegend. Es domi-
nieren noch klarer die «Freizeitwege» (60—80 %). Die Autonutzung be-
schrankt sich mehr und mehr auf das Mitfahren, im Nahverkehr wird
vermehrt der 6ffentliche Verkehr (OV) benutzt. Demgegeniiber bleiben
unsere Fusswegdistanzen tiber die gesamte Lebenszeit hinweg relativ
konstant bei ca. 1,5 km pro Tag. Bezogen auf die Unterwegszeit (oder
die Anzahl Wege) dominieren bei den dlteren Menschen — wie bei den
ganz jungen Altersgruppen — ganz klar die Fusswege.

Vor allem ab 80 geht auch der Mobilitatsgrad deutlich zuriick.
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Aufgrund der demographischen Entwicklung — der Bevolkerungsanteil

der Gruppe der Senioren wird in 30 Jahren rund 50 % grosser sein als

heute — und der stark anwachsenden Fuhrerausweisquote (von 52 auf

90 %) werden sich je linger, je mehr Senioren im Strassenverkehr be-

wegen. Die Auswirkungen dieser Entwicklung sind per saldo schwer

vorauszusagen. Voraussehbar ist hingegen, dass...

— deutlich mehr Autokilometer von Senioren zuriickgelegt werden.

— die Durchschnittsgeschwindigkeit abnehmen wird (Senioren fahren
langsamer).

- seniorentypische Fehler (z.B. Vortrittsmissachtung) zu-, nicht senio-
rentypische Fehler (z.B. alkoholbedingte) abnehmen werden.

- die Anzahl Konfliktsituationen zwischen Senioren und Senioren wie
uberhaupt die Anzahl Konfliktsituationen mit Beteiligung von Senio-
ren, die als Fussgianger, Autolenker oder Velofahrer auf Fremdfehler
weniger gut kompensatorisch reagieren konnen, zunehmen wird.

— mehr verletzlichere Verkehrsteilnehmer (v.a. zu Fuss) unterwegs sein
werden.

Die demographischen Zahlen werden durch die gesundheitliche Ent-

wicklung relativiert: Wir werden nicht nur ilter, sondern wir altern

auch gesuinder. Es werden in Zukunft mehr altere, vergleichsweise aber
auch fittere Menschen mobil sein.

«Schwidchen der Senioren» ...

Der Alterungsprozess verlduft individuell sehr unterschiedlich. Fiir die
Verkehrssicherheit des einzelnen Seniors ist also vielmehr das biologi-
sche als das chronologische Alter von Bedeutung. Im Alter verschlech-
tern sich vor allem folgende fiir die sichere Verkehrsteilnahme bedeu-
tenden Fertigkeiten: Sehfihigkeit, Sensomotorik, Aufmerksamkeit,
Leistungsgeschwindigkeit, Ausdauer, Konzentrationsfahigkeit, Belas-
tungsfahigkeit in Stresssituationen, Muskelkraft, motorische Koordina-
tionsfahigkeit, Beweglichkeit und Horfahigkeit. Bei gesunden Senioren
besonders im Vordergrund stehen dabei das nachlassende Sehverméogen
und die verminderte Leistungsgeschwindigkeit.

Das Sehvermogen kann beeintrichtigt sein durch die Einengung des
Gesichtsfeldes, die geringere dynamische und statische Sehschirfe, die
Verschlechterung des Dammerungs- und Nachtsehens und die erhohte
Blendempfindlichkeit. Verschiedene Autoren weisen darauf hin, dass
letztlich das Zusammenspiel zwischen kognitiven Funktionen und der
Sehleistung, also der zweckmaissige Einsatz der Augen, fur die Ver-
kehrssicherheit viel bedeutender ist als die Sehleistung allein.

Die Hirnleistungsfunktionen bleiben bei einer gesunden Person auch im
hoheren Alter weitgehend intakt. Hingegen ist eine zunehmende leichte
Verlangsamung der Informationsaufnahme und -verarbeitung zu beob-
achten, und neue Inputs bleiben weniger lange im Arbeitsgedachtnis
gespeichert. Solange geniigend Zeit vorhanden ist, weisen Senioren eine
hohe Handlungszuverlissigkeit aus und bewiltigen auch als Autofah-
rende die Fahraufgaben mit durchschnittlichem Anforderungscharak-
ter ebenso gut wie die Jiingeren. Muss hingegen eine schwierige oder
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sich unerwartet entwickelnde Situation (z.B. neue Verkehrsfithrung)
unter Zeitdruck bewaltigt werden, stossen Senioren deutlich frither an
die Leistungsgrenze.

Verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten beginnen oft schleichend und
treten im Alter zunehmend haufiger auf. Fiir die Verkehrssicherheit als
besonders problematisch erscheinen Demenz- und Augenerkrankun-
gen, aber auch die krankheitsbedingte (Poly-)Medikation (v.a. Schlaf-
mittel). Bei Demenzerkrankungen problematisch ist, dass diese in der
Regel nicht «<kompensierbar» sind und die verkehrsrelevanten Auswir-
kungen von Aussenstehenden (Arzt, Angehorige, Fahrlehrer) festgestellt
werden miussen. Die hohe Relevanz von (Demenz-)Erkrankungen wird
deutlich durch die Unterteilung der Senioren (als Fahrzeuglenkende) in
drei Gruppen, wie sie Seeger (2005) vorgenommen hat: In «Gesunde
bis 80-85 Jahre», welche in der Regel die altersbedingten Veranderun-
gen recht lange kompensieren kénnen. In «Gesunde Hochbetagte ab
80-85», welche in den meisten Fillen rechtzeitig freiwillig aufs Fah-
ren verzichten. Und in «Verkehrsmedizinisch Kranke», die ein grosses
Unfallrisiko darstellen, weil sie oftmals ihre Defizite nicht rechtzeitig
erkennen kénnen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass bei einigen fiir die sichere Ver-
kehrsteilnahme wichtigen Voraussetzungen mit fortschreitendem Alter
mehr und mehr Defizite auftreten. Dass sich dies nicht stirker im Un-
fallgeschehen niederschligt, liegt zu einem grossen Teil am erfolgrei-
chen Kompensationsverhalten der gesunden Senioren.

...und «Stdrken der Senioren»

Fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit von Senioren letztendlich
entscheidend ist nicht die Frage, wie gross der Leistungsabbau im Alter
ist, sondern wie gut dieser kompensiert werden kann. Die Statistiken
belegen eindriicklich das sehr ausgeprigte und wirkungsvolle Kompen-
sationsverhalten der Senioren, das den Prinzipien der Selektion (Aus-
wahl/Verzicht oder Veridnderung der Ziele), der Optimierung (Opti-
mierung der Mittel bei gleich bleibenden Zielen) und der Kompensation
(neue Ressourcen bei gleich bleibenden Zielen) folgt.

Sicherheitsrelevante Kompensationsstrategien der Senioren als Autofah-

rer, Velofahrer und Fussgianger bestehen im Wesentlichen aus:

— dem flexiblen Umgang mit Mobilitdtsbediirfnissen (beispielsweise
indem Fahrten bei Dunkelheit vermieden oder ersatzlos auf Auto-,
Velofahrten oder Fusswege verzichtet wird).

— der Anpassung des Fahrverhaltens (indem z.B. allgemein langsamer
gefahren wird).

— der verkehrsregeltreuen Einstellung und der geringen Risikoakzeptanz.

— der Verbesserung der Fahrfertigkeit und der Sicherheit beim Gehen.

Eine erfolgreiche Kompensation setzt realititsgerechte Wahrnehmung

voraus, die vielfach nur bedingt gegeben ist: weil viele altersbedingte
Veranderungen meist schleichend erfolgen und nicht «weh tun», weil
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die bisherige Unfallfreiheit falschlicherweise als Sicherheitsgarantie in-
terpretiert wird, weil wichtige Einsichten wegen des drohenden Mobili-
tatsverlustes (Autoverzicht) verdrangt werden usw.

Eine wichtige Kompensationsstrategie beruht auf der geistigen und kor-
perlichen Aktivitat. Muskeln, Motorik und auch die geistige Leistungs-
fahigkeit konnen selbst im hohen Alter wirksam trainiert werden und
tragen zur Erhohung der Verkehrssicherheit zu Fuss, auf dem Rad wie
auch am Lenkrad bei. Nicht nur Autofahrende sollten daher den Rat-
schlag von Cohen beherzigen: «Es ist besser einen Tag zu frith aufzu-
horen. [...] Bis zu diesem Zeitpunkt sollte der Senior iiben, tiben und
nochmals tiben. Aktivitit verzogert die biologische Alterung, hilt sie
aber nicht ganz auf.» (Cohen, 2000, S.134)

Das Unfallgeschehen

Das Unfallgeschehen im Alter 65+

2004 verloren 122 Senioren ihr Leben auf Schweizer Strassen, jeder
Zweite von ihnen (59) beim Zufussgehen, 35 im Auto, 17 auf dem Velo
und 6 auf einem motorisierten Zweirad.

Beim Quervergleich mit dem gesamten Unfallgeschehen treten die Fuss-
gangerunfille und Velounfille der Senioren besonders deutlich hervor:
62 % aller 2004 in der Schweiz todlich verungliickten Fussginger und
40 % aller todlich verungliickten Velofahrer waren tiber 65 Jahre alt.

Mit welchem individuellen Verkehrsmittel gelangen Senioren am sichers-
ten von A nach B? Kilometerbezogen sind die Senioren am sichersten
mit dem Auto unterwegs. Der gleiche Weg zu Fuss oder auf zwei Ra-
dern ist fiir die Senioren deutlich risikoreicher. Werden die kollektiven
Verkehrsmittel mit einbezogen, fahren die Senioren am sichersten mit
dem offentlichen Verkehr (2004: 0 getotete, 1 schwer verletzter Senior).
Das Risiko hiangt hier fast ausschliesslich davon ab, wie gefahrlich die
Fussetappen zu und von den Haltestellen des offentlichen Verkehrs
sind. Doch reicht das kilometerbezogene Risiko alleine noch nicht aus
fur eine Aussage uber die «sicherste Verkehrsmittelwahl». So fahrt ein
Senior sicherheitsmissig deutlich besser, wenn er zu Fuss im Quartier-
laden einkauft, als wenn er mit dem Auto eine deutlich weitere Strecke
zu einem Einkaufszentrum zuriicklegen muss, dies trotz hoherem Kilo-
meterrisiko zu Fuss. Tatsachlich ist die einzelne Etappe als Autolenker
fiir Senioren bis 79 rund dreimal gefihrlicher als die einzelne Fussetap-
pe. Erst ab der Altersklasse 80+ tibersteigt das Pro-Fussetappen-Risiko
dasjenige am Lenkrad.

Besonders gravierend wirkt sich die altersbedingt zunehmende Verletz-

lichkeit beim Zufussgehen und Velofahren aus.

Senioren als Autolenkende
Die absolute Anzahl Unfille pro Alterskategorie nimmt gegen oben
stark ab und das Pro-Kopf-Risiko bleibt — anders als beim Zufussge-
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hen — im Vergleich zu den andern Altersgruppen relativ konstant. Diese
Zahl verschleiert aber das Risiko, das vom ilteren Lenker ausgeht, weil
der Anteil der «Automobilen» im Seniorenalter (noch) gering ist, weil
sie weniger weite Strecken im Auto zurticklegen und dabei erst noch o6f-
ters von einer (sichereren) Person chauffiert werden. So waren von den
«80+» im Jahr 2000 «nur» 25 % im Besitz eines Fiithrerausweises. Wah-
rend das bereits iiberdurchschnittliche Risiko fiir die 75- bis 79-jahri-
gen Lenker demjenigen der 20- bis 24-Jahrigen entspricht, verdoppelt es
sich bei der Altersklasse 80+ gleich nochmals. Ein noch krasseres Bild
der Unfallrisikoentwicklung ergibt der leistungsbezogene Vergleich. Die
uber 80-jahrigen Lenker haben pro gefahrenen Auto-Kilometer gegen-
uber den 40- bis 65-Jdhrigen ein 14faches Verletzungsrisiko. Auch vom
Kilometer-Risiko darf jedoch noch nicht direkt auf die Fahrfahigkeit
der Senioren geschlossen werden, weil diese Risikozunahme stark von
der erhohten Verletzlichkeit gepragt ist und zudem weitere Indikatoren
berticksichtigt werden mussten.

Im Vergleich zu den Jiingeren verunfallen Senioren seltener auf gerader
Strecke und in Kurven, haufiger an Einmiindungen und Kreuzungen.
Trotzdem stehen auch bei den Senioren, wenn auch deutlich weniger
stark ausgeprigt als bei den Jingeren, Selbstunfille und Unfille auf
kreuzungsfreien Strassenabschnitten bei Unfalltyp und Unfallstelle an
erster Position.

Als Autolenker verunfallen Senioren — bedingt durch ihr Mobilitats-
verhalten — fast ausschliesslich an niederschlagsfreien Tagen, fast nie
bei Dammerung, selten in der Nacht und weniger hiufig wihrend der
«dunklen» Jahreshalfte.

Bei den moglichen Mingeln, welche der Polizist vor Ort im Unfallpro-
tokoll eintragen kann, sind sehr grosse Unterschiede zwischen den Se-
nioren und den jiingeren Altersgruppen festzustellen. Nicht unter den
zehn haufigsten «Seniorenmingeln», hingegen an 2. bzw. 7. Stelle bei
den jiingeren Lenkern, sind «Alkohol» und «Uberschreiten der Hochst-
geschwindigkeit». Bei den Senioren deutlich hdufiger bemangelt wurden
Unaufmerksamkeit und Vortrittsmissachtungen. «Unaufmerksamkeit»
ist wie bei Jingeren der am haufigsten genannte Mangel. Unter den prob-
lematischsten Vortrittsmissachtungen zu finden sind «Missachtung des
Vortritts mit festem Signal (Stopp, kein Vortritt)», «Missachten der An-
haltepflicht am Fussgidngerstreifen», «Vortrittsmissachtung beim Links-
abbiegen» und «Vortrittsmissachtung bei der Ausfahrt».

Ewert (2006) hat fiir Kollisionen mit getoteten Personen mit PW-Betei-
ligung nach verschiedenen Altersgruppen die Eigen- und die Fremdge-
fahrdung berechnet und festgestellt, dass bei Unfillen mit Beteiligung
von Seniorenlenkern vor allem sie selbst und ihre ebenfalls betagten
Passagiere gefahrdet sind, ums Leben zu kommen.

Senioren als zu Fuss Gehende
Die Senioren als zu Fuss Gehende bilden in mancher Hinsicht einen
Schwerpunkt im Unfallgeschehen: Jeder zweite todlich verungliickte Se-
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nior war zu Fuss unterwegs. 62 % aller todlich verunfallten Fussganger
sind im Seniorenalter. Die Fussgianger sind die einzige Gruppe, in der
auch in absoluten Zahlen die schweren Unfille mit steigendem Alter
(bis und mit 80- bis 84-Jihrige) zunehmen. Parallel dazu wird das Zu-
fussgehen im Alter zur haufigsten und zugleich unentbehrlichsten auto-
nomen Mobilitidtsform.
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Quellen: BFS 2005

Die Anzahl schwerer Fussgiangerunfille pro Alterskategorie steigt ab
60 Jahren stetig an und erreicht bei der Gruppe der 80- bis 84-Jahrigen
ihren Hohepunkt. Gegeniiber den 40- bis 64-jihrigen haben die 75- bis
79-jahrigen Fussgianger ein vierfaches, die tiber 80-jahrigen sogar ein
achtfaches (und kilometerbezogen ein 20-mal hoheres!) Risiko, schwer
oder todlich verletzt zu werden.

Es dominieren die Unfille auf gerader Strecke und der Unfalltyp, bei
welchem der Fussginger die Strasse queren will und von einem gera-
deaus fahrenden Fahrzeug erfasst wird. Knapp die Hilfte der schwer
verunfallten Senioren befand sich auf dem Fussgingerstreifen.
Senioren verunfallen zu Fuss mehrheitlich an niederschlagsfreien Tagen
und deutlich haufiger in der «dunklen» Jahreshilfte und in jedem drit-
ten Fall in der Nacht oder bei Dammerung.

Nur bei jedem sechsten Unfall lag der alleinige Mangel beim zu Fuss
gehenden Senior selber. Am Verhalten der Senioren am haufigsten be-
mingelt wurde unvorsichtiges Uberqueren der Strasse. Bei 72 von 100
schweren Unfillen mit Senioren zu Fuss lag der alleinige Mangel beim
Kollisionsgegner!

Senioren als Radfahrende

Das Pro-Kopf-Risiko nimmt trotz deutlich sinkender absoluter Zahl
der schweren Unfille nur wenig ab. Weil die Wegldngen im Alter stark
abnehmen, steigt das Pro-Kilometer-Risiko betrachtlich: Die Velokilo-
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meter sind ab 70 doppelt so gefahrlich und ab 75 rund neunmal gefahr-
licher als zwischen 40 und 64. Trotz erhohter Unfallgefahrdung und
Verletzlichkeit trugen sechs von sieben schwer verunfallten Senioren
keinen Helm.

Besonders haufig sind die Selbstunfille (31 %), die Unfille beim Rich-
tungswechsel (32 %) und beim Queren (14 %). Senioren verunfallten als
Radfahrende fast ausschliesslich bei Tageslicht, an Tagen ohne Nieder-
schlige und tiberwiegend zwischen April und September.

In jedem fiinften Fall wurde eine Vortrittsmissachtung oder das Nicht-
beachten eines Rotlichts oder Signals als Mangel protokolliert. Wurde
ein Senior auf dem Velo bei einer Kollision schwer verletzt oder getotet,
lag der polizeilich festgestellte Mangel zu 43 % alleine beim Kollisions-
gegner und zu 38 % alleine beim Velofahrer.

Erkldrungen zum Unfallgeschehen im Auto, auf dem Velo und zu Fuss
Die oben ausfiihrlicher beschriebenen Schwichen — insbesondere die
hohere Verletzlichkeit, die verminderte Leistungsgeschwindigkeit (Zeit-
mangel bei Reiziiberflutung und grossem Handlungsbedarf), die nach-
lassende Sehfihigkeit und verkehrssicherheitsrelevante Krankheiten,
aber auch Einbussen beziiglich Kraft und Motorik — sind massgebliche
Faktoren fiir das erhohte Risiko im Alter.

Nebst diesen verkehrsmittelunabhingigen Problemen muss verkehrs-
mittelspezifisch differenziert werden. Am Lenkrad speziell problema-
tisch sind unbekannte, unerwartete, komplexe, sich schnell dandernde
Situationen, die unter Zeitdruck bewiltigt werden miissen. Beim Velo
lauten die entsprechenden Stichworte: tiefe Velohelmtragquote, Schwie-
rigkeiten beim Linksabbiegen und mangelnde Kommunikation mit dem
Fahrverkehr. Bei den zu Fuss gehenden Senioren konzentrieren sich die
Probleme auf die Uberquerung der Strasse, mit oder ohne Fussginger-
streifen, verscharft durch eingeschriankte Kompensationsmoglichkeiten
gegeniber Fremdfehlern.

Ebenso zentral fiir die Erklirung des Unfallgeschehens sind die oben
beschriebenen Stiarken (Kompensationsstrategien), welche die Senioren
in die Lage versetzen, ihre altersbedingten Schwichen teilweise oder
vollstindig zu kompensieren — vorausgesetzt, die Schwichen werden
realitdtsgerecht und rechtzeitig wahrgenommen.

Bei jedem zweiten Unfall mit schwer verunfallten Senioren war der Kol-
lisionsgegner Mitverursacher. Das erhohte Unfallrisiko im Alter erklart
sich also zu gleichen Teilen durch Fehlverhalten von Senioren und Fehl-
verhalten anderer Fahrzeuglenker, welches die Senioren weniger gut
zu kompensieren vermogen. Besonders negativ auf die Verkehrssicher-
heit wirken sich dabei Vortrittsmissachtung am Fussgangerstreifen, zu
schnelles Fahren, Unaufmerksamkeit und fehlende Riicksicht gegeniiber
den Senioren aus.
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Quelle: BFS, Unfallstatistik der Schweiz 2003 und 2004, Auswertung bfu, Darstellung VCS

Ein fehlertolerantes Verkehrsumfeld (Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Knotengestaltung, Kollisionseigenschaften der Fahrzeuge) und optimier-
te Polizeikontrollen (Geschwindigkeit, Vortrittsmissachtung Fussganger-
streifen, Ablenkung) wirken kompensatorisch auf die altersbedingten
Defizite, vermindern das Risiko des Fehlverhaltens der iibrigen Verkehrs-
teilnehmer und helfen, die Verletzungsschwere zu senken, wenn es zu
einem Unfall kommt. (Ausfuhrlicher unter Massnahmen, unten)

Massnahmen zur Unfallverhiitung

Die bisherige seniorenspezifische Verkehrssicherheitsarbeit konzentrier-
te sich oft auf die alteren Verkehrsteilnehmer selber, in der Regel auf den
Senior am Lenkrad, und zielte mithin auf die Anpassung der Senioren
an die Verkehrsverhiltnisse ab. Fiir eine ganzheitliche und wirkungs-
orientierte Verkehrssicherheitsarbeit ist aber die Anpassung des Verkehrs
an die Moglichkeiten der Senioren ebenso zentral.

Nebst ihrer positiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit darf
man sich von den hier untersuchten Verkehrssicherheitsmassnahmen
auch Synergien erhoffen: in Form eines gesundheitspolitisch erwiinsch-
ten Beitrags zur Erhaltung der individuellen Mobilitat und, damit ver-
bunden, der sozialen Integration.

Education

Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit der Senioren sollten auf-
grund der Unfallzahlen bei den zu Fuss Gehenden bereits ab 65 ein-
setzen, wihrend in den Bereichen Auto- und Velofahren eine Konzen-
tration auf die Altersgruppe ab 75 Jahren sinnvoll ist. Wobei es sich
empfiehlt, mit der Kommunikationsarbeit frither einzusetzen, namlich
dann, wenn noch Raum zur Bildung neuer Gewohnheiten vorhanden
1st.
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Wie konnen verkehrssicherheitsrelevante Einstellungs- und Verhaltens-
verdanderungen erreicht werden?

Individuelle Ansprache (Beratung, Kurse, Trainings)

Motivation
Interesse an Verkehrssicherheitsfragen wecken

Allgemeine Sensibilisierung
Information iiber altersbedingte Einschrankungen und Kompetenzen

Korrekte Selbsteinschdtzung
Selbstkritische Beurteilung von Verkehrskompetenzen und

Gesundheit/Indikatoren zur Selbsterkennung

Information iiber Handlungsmoglichkeiten

Diverse Kompensationsstrategien (inkl. Schutzverhalten und
Verbesserung der allgemeinen kdrperlichen und geistigen
Leistungsfahigkeit)

Umsetzung
Einstellungs- und Verhaltensverdanderungen

Seniorenseitige Massnahmen sollten sich tiber alle Verkehrsarten hinweg
jeweils auf die drei Pfeiler «Erkennung der Schwichen», «Minimierung
der Schwichen» und «Maximierung der Stiarken» abstiitzen. Die Ziele
von fiir alle Senioren geltenden Massnahmen lassen sich so umreissen:

Forderung von Kompensationsstrategien (Selektion, Optimierung
und Kompensation). Einschrinkung und flexibler Umgang mit Mo-
bilitat, Anpassung Fahrverhalten, Verbesserung der Fahrfihigkeit
und Verkehrssicherheit durch korperliche und geistige Aktivitat.
Regelmassige Kontrollen der Seh- und Horfahigkeit und Verwendung
von Seh- und Hérhilfen.

Frithzeitiges Erkennen von verkehrssicherheitsrelevanten Gesundheits-
problemen und vorsichtiger Umgang mit (Mehrfach-)Medikation.
(Senioren informieren sich aktiv tiber Apotheke, Arzt, Packungsbei-
lage.)

Fiir Senioren am Lenkrad:

Forderung der flexiblen Verkehrsmittelwahl gemass Verkehrssicher-
heitskriterien. Rechtzeitiges (Alter 65-75) Umdenken und Umsteigen
vom aktiven Autofahren auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs.
Forderung der realitatsgerechten Selbsteinschatzung und Kompensa-
tionsstrategien im Auto zur Minimierung der Schwichen und Maxi-
mierung der Starken.

Sensibilisierung im Umfeld der Senioren (Familienangehérige, Senio-
ren-Organisationen) in Bezug auf die Anzeichen von verkehrsrele-
vanten Krankheiten.
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Fiir Senioren zu Fuss:

— Verhaltensstrategien fiir mehr Sicherheit beim Queren an gesicherten
(Fussgingerstreifen) und ungesicherten Stellen.

— Verbesserung der Sichtbarkeit.

Fiir Senioren auf dem Rad.:
— Motivation zum Helmtragen und bessere Sichtbarkeit am Tag.
— Verhaltensstrategien zur Vermeidung von gefahrlichen Situationen.

In der Regel mochten dltere Menschen nicht als Senioren oder Rentner

angesprochen werden. Sie bilden zwar eine sehr heterogene Gruppe,

sind aber meist anspruchsvoll, konsumerfahren, kritisch und wissbegie-

rig. Sie haben ein grosses Bediirfnis nach Sicherheit, Qualitit, Komfort

und Integration. Ausgrenzende oder auf den Defiziten des Alterwerdens

aufbauende Anspracheformen stossen auf Ablehnung. Angezeigt ist...

— Respekt vor ihrer Lebensleistung und ihrem Wissen zu zeigen,

— intergenerative Ansprache («Come together» von Alt und Jung),

— der Einsatz von Senioren als Multiplikatoren (eine zu grosse Alters-
schere fuhrt in diesem Bereich eher zu Misstrauen),

— eine Ansprache, die der geistigen und korperlichen Fitness gerecht
wird,

— oder auch die indirekte Ansprache; z.B. tiber den Nutzenaspekt oder
beliebte Seniorenthemen wie Mobilitit und Gesundheit.

Generell besteht ferner ein Interesse an Massnahmen zur Verkehrsauf-

klarung, wobei auch hier altersgemischte Angebote bevorzugt werden.

Beliebt sind ebenfalls Angebote zur Uberpriifung der eigenen Fihigkei-

ten und Fertigkeiten.

Das Gesetz verlangt von den Fahrzeuglenkern ein besonders riicksichts-
volles Verhalten gegeniiber Kindern, Gebrechlichen und ilteren Men-
schen. Analog zur etablierten Sicherheitsarbeit zum Schutze der Kinder
sollte die Pravention ausgebaut werden, welche fiir Verstindnis gegen-
tiber den Senioren (v.a. dltere Fussgianger und Radfahrer) wirbt und
entsprechende Handlungsanweisungen vermittelt.

Grundsitzlich erh6hen die meisten edukativen Verkehrssicherheitsmass-
nahmen, welche sich an Fahrzeuglenkende richten, auch die Senioren-
sicherheit. Im Speziellen profitieren Senioren aber von Massnahmen,
die Aufmerksambkeit, Fahrtiichtigkeit und angepasste Geschwindigkeit
der anderen Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten.

Engineering

Es gibt eine ganze Reihe von wirksamen Massnahmen im Bereich Infra-
struktur, welche die nachlassende Leistungsfahigkeit der Senioren (teil-
weise) zu kompensieren vermogen, diese vor gefahrlichem Verhalten
der ubrigen Verkehrsteilnehmer schiitzen und gleichzeitig auch einen
wichtigen Beitrag zur Forderung der Mobilitidt von Senioren leisten, die
sich ansonsten nicht mehr auf die Strasse getrauen. Der Seniorensicher-
heit am meisten forderlich sind dabei die Vereinfachung und Verlang-
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Anderungen

samung des Verkehrs sowie baulich-organisatorische Massnahmen zur
Sicherung von Fussgingerquerungen.

Da die meisten schweren Seniorenunfille (Velo und Fuss) sich auf
Hauptverkehrsachsen ereignen und Senioren als Autolenker am ehesten
auf ebendiesen iiberfordert sind, schliessen wirksame Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen die Hauptverkehrsachsen mit ein.

Am Lenkrad kommen den Senioren Massnahmen entgegen, welche den
Verkehr vereinfachen und die Fahraufgabe in nacheinander folgende
Schritte aufteilen. Zum Beispiel lichtsignalgeregelte Kreuzungen, gesi-
chertes Linksabbiegen oder Kreisel.

Zu Fuss sind wichtig: ein optimales Fusswegnetz, eine angepasste Fahr-
geschwindigkeit und seniorengerechte Querungshilfen, welche gute
Sicht und Sichtbarkeit gewihrleisten, die zu querende Strecke reduzieren
bzw. unterteilen oder durch Lichtsignalregelung die Senioren vor dem
Fahrverkehr zuverlassig schiitzen (z. B. Gehwegnasen oder Mittelinsel).
Was das Velo betrifft, sind Wegnetze mit konfliktarmen Querungen
und Massnahmen zur Sicherung des Linksabbiegens auf Hauptstrassen
besonders empfehlenswert.

Im doffentlichen Verkebr fahren die Senioren am sichersten. Massnah-
men, welche die OV-Beniitzung fiir Senioren erleichtern und das Um-
steigen fordern, erhohen auch die Sicherheit. Bedingung fiir sichere Se-
nioren-Wege mit OV-Benutzung sind aber auch sichere Fusswege zu den
Haltestellen.

Die hohe Verletzlichkeit der Senioren als Autoinsassen und als Fussgin-
ger oder Velofahrer, welche mit einem Auto kollidieren, konnte durch
die bevorzugte Wahl von Autos mit optimalem Insassen- und Fussgan-
gerschutz (nach Euro NCAP) spiirbar vermindert werden. Verschiedene
Komfort-Elemente eines Personenwagens unterstiitzen zudem eine ent-
spanntere Autofahrt ab Einstieg und erleichtern damit den Senioren als
Autolenkern, sich besser auf die Fahraufgabe zu konzentrieren.

Enforcement

Zum Schutz der zu Fuss gehenden und Velo fahrenden Senioren
braucht es vor allem eine intensivierte Geschwindigkeitsiiberwachung
in Tempo-30-Zonen und auf Hauptstrassen sowie Kontrollen des ru-
henden Verkehrs, wenn die Seniorensicherheit (z. B. Sichtbarkeit) tan-
giert ist.

Weil der Selbsterkennung und der Kompensation von verkehrsmedi-
zinisch relevanten Krankheiten enge Grenzen gesetzt sind, muss die
Friherkennung durch Fachleute optimiert werden. Am sinnvollsten
erscheint eine Optimierung, die an die bisherigen Abklarungen durch
den Hausarzt ankniipft. Eine flichendeckende Schulung beztiglich Friih-
erkennung von Demenzerkrankungen und weiterentwickelte, standar-
disierte Testverfahren sind zwei Beispiele hierfiir.

Finf Massnahmen, die einen Beitrag zur Seniorensicherheit leisten wiir-

den, befinden sich im aktuellen Massnahmenkatolog von Via sicura:
Bessere Hinweise auf Medikamentenverpackungen und Informations-
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pflicht bei der Abgabe von Medikamenten. Die periodische Uberprii-
fung der Fahreignung (fiir alle Altersklassen). Die Erleichterungen fur
die Feststellung der Fahrunfihigkeit. Und die Normierung der Fahreig-
nungs-Voraussetzungen.

Forschungsbedarf

Als Folge des demographischen Wandels und des sich andernden Mo-
bilitatsverhaltens der Senioren interessiert das Thema «Senioren und
Verkehrssicherheit» heute starker als gestern, und es wird morgen noch
wichtiger sein als heute. Angesichts der bestehenden Forschungsliicken,
insbesondere beim Fuss- und Veloverkehr und der Bevolkerungsent-
wicklung, erscheinen weitergehende Untersuchungen — iiber Unfallge-
schehen, unfalltrachtiges «Normalverhalten», die mobilitdtseinschran-
kende Wirkung der Verkehrsunsicherheit und die bessere Vernetzung
der Akteure fiir eine wirkungsvolle Pravention — als sehr empfehlens-
wert.
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Les habitudes
de mobilité
des seniors en 2000

Résumé

Les seniors et la sécurité routiére — de ’analyse
d la prévention

D’étude «Les seniors et la sécurité routiére» s’adresse aux organisations
et aux spécialistes actifs dans les domaines de la sécurité routiére ou
du troisieme age. Cette étude a pour but de définir les circonstances et
les causes des accidents graves des seniors sur la base d’une analyse de
la documentation d’accidents et d’'une enquéte aupres des experts, afin
d’en tirer des conclusions permettant de réaliser un travail de prévention
efficace a divers niveaux: comportement des seniors, comportement des
autres acteurs de la circulation, infrastructure, véhicules et controles.
La désignation seniors utilisée dans le présent document se référe aux
personnes de 65 ans et plus.

Conditions-cadres

Evolution de la structure de la population et des habitudes

de mobilité

Les habitudes de mobilité changent fondamentalement avec ’age. Ainsi,
dans cette catégorie d’age, les transports pour les loisirs dominent nette-
ment (60-80 %). De méme, les déplacements en voiture se font plutot en
qualité de passagers et on accorde la préférence aux transports publics
(TP) pour les courtes distances. Par contre, la distance moyenne parcou-
rue a pied reste relativement constante tout au long de I’existence: environ
1,5 km par jour. Comparés aux autres modes de déplacement, la marche
domine clairement (en temps de déplacement, ainsi qu’en nombre de tra-
jets) — tout comme chez les trés jeunes segments de la population. C’est
surtout a partir de I’age de 80 ans que la mobilité diminue nettement.
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Du fait de I’évolution démographique — la proportion de seniors dans la
population devrait augmenter de 50 % ces 30 prochaines années — et de
la forte progression du taux de détenteurs de permis de conduire (qui
passera de 52 % a 90 %), le nombre de seniors dans la circulation rou-
tiere ne fera qu'augmenter. Les véritables incidences de cette évolution
sont difficilement prévisibles. Par contre, on peut d’ores et déja prédire
que:

— les ainés circuleront nettement plus en voiture,

— la vitesse moyenne du trafic routier baissera (les seniors roulent plus
lentement),

— les fautes typiques des ainés (p. ex. inobservation du droit de priorité)
augmenteront et les fautes non typiques des ainés (p.ex. I’alcool au
volant) diminueront,

— les situations conflictuelles entre seniors augmenteront, ainsi que
toutes les situations conflictuelles impliquant des seniors (en tant que
piétons, conducteurs ou cyclistes), du fait de leur faculté réduite de
compenser les fautes de conduite des autres acteurs du trafic,

- la circulation routiére comportera davantage d’acteurs vulnérables
(surtout parmi les piétons).

Toutefois, 1’évolution de la santé relativise quelque peu les statistiques

démographiques: Non seulement notre espérance de vie ne cesse d’aug-

menter, mais encore, nous vieillissons en meilleure santé. Ainsi, s’il est
vrai que la catégorie des ainés va augmenter, elle comportera aussi une
proportion plus grande de personnes en bonne santé.

«Les faiblesses des seniors»...

Le vieillissement est un processus qui differe fortement d’une personne
a une autre. En termes de sécurité routiere, c’est davantage 1’age bio-
logique qui est déterminant, plutdt que 1’age réel. Avec I’age, plusieurs
facultés nécessaires pour circuler en toute sécurité diminuent. Il s’agit
principalement de la vue, des capacités sensori-motrices, de I’attention,
de la rapidité, de I’endurance, de la concentration, de la résistance au
stress, de la force musculaire, de la coordination motrice, de la mobilité
et de ’oute. Chez les adultes en bonne santé, les principales diminutions
des facultés concernent la vue et la rapidité.

Ainsi, la vue peut étre diminuée par une réduction de I’angle de vision,
de la netteté dynamique et statique, de la baisse de la vision crépuscu-
laire et nocturne, ainsi que par une sensibilité accrue a I’éblouissement.
Pour certains auteurs, les interactions entre les fonctions cognitives et
la vue (autrement dit, I'utilisation judicieuse des yeux) sont bien plus
importantes pour la sécurité routiere que les facultés visuelles pures.

Méme a un age avancé, les fonctions intellectuelles d’une personne en
santé restent intactes. Cependant, on constate un léger ralentissement
de l’enregistrement et du traitement des informations. De méme, les
nouvelles informations restent moins longtemps dans la mémoire de
travail. Dans la mesure ou ils disposent du temps nécessaire, les seniors
font preuve d’une grande fiabilité d’action et, en matiére de conduite
automobile, sont capables, dans des situations d’un niveau d’exigence
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normal, de fournir des prestations aussi bonnes que celles des jeunes.
Par contre, lors de situations inattendues (p.ex. modification de la di-
rection du trafic) ou dans 'urgence, les seniors atteignent plus rapide-
ment leurs limites.

Les maladies préjudiciables a la sécurité routiere n’apparaissent souvent
que de maniére insidieuse et sont plus fréquentes avec I’age. Les mala-
dies les plus dangereuses en matiére de sécurité routiére sont les démen-
ces et les maladies de la vue, ainsi que les troubles secondaires liés aux
médications (p.ex. somniféres). Le probléeme des démences est qu’elles
ne peuvent pas étre compensées par d’autres facultés et qu’elles doivent
étre constatées par d’autres personnes (médecins, parents, moniteur
d’école de conduite). La classification des seniors en trois catégories,
comme I’a fait Seeger (2005), illustre bien 'importance des maladies
cérébrales: la classe des «moins de 80-85 ans en santé», lesquels sont
en principe capables de compenser les handicaps de ’age, les «tres agés
de plus de 80-85 ans, lesquels cessent de conduire le plus souvent vo-
lontairement et a temps, et les «inaptes a la circulation pour cause de
maladie», lesquels présentent de graves risques d’accidents, parce que
leurs déficits ne sont souvent pas identifiés a temps.

En résumé, les déficits physiques et intellectuels pouvant avoir une inci-
dence sur la sécurité routiére s’accumulent avec 1’age. S’ils ne se tradui-
sent pas davantage par des accidents, cela est en partie du au fait que les
seniors en santé sont capables de les compenser par d’autres aptitudes.

... et «les atouts des seniors»

En termes de sécurité routiere, ce n’est pas tant la diminution des capa-
cités avec I’age qui est déterminante, mais bien davantage la faculté de
les compenser. Les statistiques démontrent fort bien P’efficacité des fa-
cultés de compensation des seniors qui repose sur des principes de choix
(sélection / renoncement ou modification de Pobjectif), d’optimisation
(optimisation des moyens pour un objectif constant) et de compensa-
tion (nouvelles ressources pour un objectif constant).

Les stratégies de compensation des seniors en tant qu’automobilistes,

cyclistes ou piétons consistent principalement en:

— une approche souple des besoins de mobilité (p.ex. en sachant renon-
cer aux déplacements de nuit),

— une adaptation du style de conduite a ses aptitudes (p.ex. en roulant
d’une maniere générale plus lentement),

— un respect rigoureux des regles de la circulation et une réduction
maximale des risques,

— ainsi qu’en une préparation optimale de ’équipement avant les dépla-
cements.

Cependant, pour étre efficace, ce travail de compensation requiert une
bonne perception de ses réelles aptitudes, ce qui n’est pas toujours le
cas et ce, pour diverses raisons: parce que les handicaps dus a I’age ap-
paraissent imperceptiblement, parce qu’un passé d’automobiliste sans
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accident est souvent interprété (a tort) comme une garantie de sécurité,
parce qu’on préfére ne pas admettre son handicap a I’idée de devoir re-
noncer a une partie de sa mobilité, etc.

Une autre stratégie de compensation efficace consiste a maintenir une
bonne activité physique et mentale. Il est possible d’entrainer efficace-
ment les performances musculaires, motrices et intellectuelles méme
a un age avancé, ce qui contribue a davantage de sécurité, tant a pied,
a vélo, qu’au volant. Les automobilistes ne devraient pas étre les seuls
a suivre le conseil de Cohen «Mieux vaut arréter un jour trop tot [...]
Mais jusqu’a ce jour-la, les seniors devraient exercer, exercer et exercer
encore. A défaut de pouvoir stopper le vieillissement biologique, I’acti-
vité parvient a le freiner valablement.» (Cohen, 2000, p. 134)

Les accidents de la circulation

Les accidents des 65 ans et +

En 2004, 122 seniors ont perdu la vie sur les routes de Suisse, dont pres
de la moitié (59) comme piétons, 35 au volant, 17 a vélo et 6 sur un
deux-roues a moteur.

Comparée a I’'ensemble des accidents de la circulation, ’incidence des
accidents des seniors en tant que piétons ou cyclistes est particuliere-
ment marquée: en 2004, 62 % des piétons tués en Suisse et 40 % des
cyclistes tués avaient 65 ans ou davantage.

Avec quel véhicule particulier les seniors peuvent-ils se déplacer de A a
q p p p

B dans des conditions de sécurité maximales? En comparaison des ki-
lometres parcourus, les seniors sont plus en sécurité en voiture. Mais le
méme chemin parcouru a pied ou a vélo est nettement plus dangereux.
Si ’on prend en considération les transports publics, c’est avec eux que

p p p > q

les ainés sont le plus en sécurité (en 2004: 0 senior tué, 1 senior grie-
vement blessé). Dans ce cas, le risque est presque uniquement lié aux
dangers que comporte le trajet a pied entre le domicile et la station des
transports publics. Toutefois, une comparaison des risques au kilomeétre
ne permet pas a elle seule de désigner le moyen de transport le plus sur.
En effet, un senior est nettement plus en sécurité s’il va faire ses achats
a pied dans le magasin de quartier que s’il se rend en voiture a un centre
commercial distant. Il faut savoir qu’un trajet en voiture d’un automo-
biliste senior de la tranche d’age 65-79 ans est trois fois plus dangereux
qu’un trajet a pied (abstraction faite de la distance parcourue). Ce n’est
qu’a partir de la tranche d’age 80 ans et + que le trajet parcouru a pied
est plus dangereux que celui effectué au volant de sa voiture.

La vulnérabilité liée a Page se manifeste de maniere plus aigué dans les

déplacements a pied ou a vélo.

Les seniors au volant
Plus 'on monte dans les catégories d’age, plus le nombre absolu d’acci-
dents diminue et le risque par individu reste relativement constant —
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contrairement a ce que on observe chez les piétons. Ces chiffres sont
cependant trompeurs quant aux risques qu’encourent les automobilis-
tes agés, étant donné que leur proportion est (encore) faible pour leur
catégorie d’age, que les trajets parcourus sont moins longs et que, trés
souvent, ils se font conduire par une autre personne (plus stre). Ainsi,
en 2000, seuls 25 % de la catégorie 80 ans et + possédaient un permis
de conduire. Alors que les risques, déja supérieurs a la moyenne, de la
catégorie 75 a 79 ans rejoignent ceux qu’encourent la tranche d’age 20 a
24 ans, les risques de la catégorie 80 ans et + doublent. Une comparai-
son des statistiques risques/kilomeétre laisse apparaitre des différences
plus marquées encore. Les risques de blessures par kilometre parcouru
des 80 ans et + sont 14 fois plus grands que ceux de la catégorie 40 a 65
ans. Cependant, le facteur risques/kilomeétre ne permet pas a lui seul de
tirer des conclusions sur les aptitudes de conduite des seniors. D’autres
facteurs doivent également étre prise en compte, tels que la plus grande
vulnérabilité physique de cette classe d’age.

Comparés aux conducteurs plus jeunes, les seniors ont plus rarement
des accidents sur les trongons rectilignes et dans les virages, mais plus
fréquemment aux intersections et aux débouchés. Bien qu’ils se manifes-
tent de maniére moins marquée que chez les plus jeunes automobilistes,
les pertes de maitrise et les accidents sur des trongons sans intersections
sont en téte des types d’accident et des localisation d’accident.

En raison des habitudes de conduite des seniors, les accidents dans les-
quels les automobilistes seniors sont impliqués ont lieu presque exclu-
sivement les jours sans précipitations, presque jamais au crépuscule,
rarement de nuit et moins souvent pendant la moitié «sombre» de 'an-
née.

On dénote de grandes différences entre les fautes, relevées par la police
dans les constats d’accidents, commises par les ainés et celles commises
par les conducteurs plus jeunes. Ainsi, le «taux d’alcoolémie excessif» et
le «dépassement de la vitesse autorisée» ne figurent pas parmi les fautes
des seniors les plus courantes, alors qu’ils occupent respectivement la 2¢
et 7¢ place chez les conducteurs plus jeunes. Chez les seniors, les fautes
le plus souvent relevées sont I'inattention et I'inobservation du droit de
priorité. Tout comme chez les plus jeunes conducteurs, «I’inattention»
est la faute le plus souvent relevée. Les principales inobservation de la
priorité sont «inobservation de la priorité en présence de signaux fixes»
(stop, cédez-le-passage), «inobservation de I’obligation de s’arréter aux
passages piétons», «inobservation de la priorité en obliquant a gauche»
et «inobservation de la priorité en débouchant sur la chaussée princi-
pale».

Pour tous les cas de collisions mortelles avec des voitures, Ewert (2006)
a calculé les taux de mise en danger par sa propre faute et par la faute
des autres selon les catégories d’age et a constaté que les conducteurs se-
niors et les passagers seniors sont les plus susceptibles d’y perdre la vie.
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Les seniors piétons

A bien des égards, les seniors a pied sont un élément considérable des
statistiques d’accidents de la route: un senior tué sur deux se déplagait
a pied. 62 % des piétons tués figurent dans la catégorie seniors. Les pié-
tons constituent le seul groupe d’acteurs de la circulation dans lequel le
nombre absolu d’accidents graves augmente avec ’age (jusqu’a un age
de 80 a 84 ans). Parallelement a cette évolution, les déplacements a pied
deviennent, avec I’age, la forme de mobilité majeure.
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Le nombre d’accidents graves chez les piétons augmente continuelle-
ment avec les catégories d’age a partir de 60 ans et atteint son pic avec
le groupe de 80 a 84 ans. Comparé au groupe des 40 a 64 ans, le groupe
des piétons de 75 a 79 ans présente un risque quatre fois plus élevé de
blessures graves ou mortelles et celui des 80 ans et + un risque huit fois
plus élevé (et méme 20 fois plus élevé par kilomeétre parcouru).

Les accidents sur des rectilignes et ceux ou le piéton est heurté en traver-
sant la chaussée par un véhicule empruntant une trajectoire rectiligne
dominent nettement. Pres de la moitié des seniors grievement blessés se
trouvaient sur un passage piétons. Les accidents touchant des seniors
ont lieu en majorité les jours sans précipitations et le plus souvent du-
rant la moitié «sombre» de I’année. En outre, prés d’un tiers ont lieu de
nuit ou au crépuscule.

Seul un accident sur six est dii uniquement a la faute d’un piéton senior.
Le faute la plus fréquente commise par les ainés est due au manque de
prudence en traversant la chaussée. Les 72 % des accidents graves impli-
quant des piétons seniors sont dus a la seule faute de la partie adverse!

Les seniors cyclistes

Malgré un nombre absolu d’accidents graves nettement moindre, le ris-
que par individu ne baisse que faiblement. Parce que la longueur des
trajets effectués diminue fortement avec I’age, le risque / km augmente
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fortement: a partir de 70 ans, le kilomeétre a vélo est une fois plus dan-
gereux que pour la catégorie des 40-64 ans et a partir de 75 ans, il Pest
environ neuf fois plus. Malgré un risque d’accident et une vulnérabilité
plus élevés, six cyclistes seniors sur sept victimes d’un grave accident ne
portaient pas de casque.

Les accidents dus a une perte de maitrise du véhicule (31 %) sont par-
ticulierement fréquents, de méme que ceux qui surviennent suite a un
changement de direction (32 %) et en traversant la chaussée (14 %). Les
accidents des cyclistes seniors se produisent presque exclusivement de
jour, durant les journées sans précipitation et principalement entre avril
et septembre.

Dans un cas sur cing, la faute relevée était I'inobservation du droit de
priorité ou le non-respect de la signalisation lumineuse (feu rouge) ou
fixe. Les accidents entrainant des blessures graves ou la mort du senior
a vélo étaient, selon les statistiques policiéres, attribuables dans 43 %
des cas a la seule faute de la partie adverse et dans 38 % des cas a celle
du cycliste.

Genése de l’accident en voiture, a vélo et a pied

Les faiblesses des ainés mentionnées plus haut — en particulier leur
grande vulnérabilité, la rapidité diminuée (manque de temps lorsque
les événements se précipitent ou en cas d’urgence), la baisse de I’acuité
visuelle et ’apparition de maladies préjudiciables a la sécurité routiére,
mais également le manque de force et la motricité réduite — sont des
facteurs de risque accru déterminants chez les seniors.

A ces probléemes indépendants du mode de transports s’en ajoutent
d’autres, spécifiques au moyen de transports utilisé. Ainsi, en voiture, les
situations inconnues, inattendues, complexes ou changeant rapidement
et qui doivent étre maitrisées instantanément sont particulierement cri-
tiques. A vélo, ce sont principalement 'usage trop rare du casque, les
difficultés a obliquer a gauche et la mauvaise communication avec les
autres acteurs du trafic qui pausent problémes. Chez les piétons, les pro-
blémes se situent principalement au niveau de la traversée de la chaussée
— avec ou sans passage piétons — a quoi s’ajoute une faculté trés limitée
de compenser les fautes des autres usagers de la route.

Pour comprendre la genése d’un accident, il faut également tenir compte
des atouts (stratégies de compensation) que les seniors mettent en jeu
pour compenser partiellement ou entierement leurs faiblesses dues a
’age — pour autant que ce travail s’accompagne d’une bonne perception
de leurs réelles aptitudes.

Dans un accident sur deux entrainant de graves blessures pour les se-
niors, les tiers impliqués portaient une part de responsabilité. Le risque
élevé d’accident chez les personnes dgées est dii autant aux fautes des
seniors eux-mémes, qu'aux fautes des autres que les ainés arrivent diffi-
cilement a compenser. Ainsi, les statistiques de sécurité routiere laissent
apparaitre les graves effets de I'inobservation du droit de priorité sur les
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passages pour piétons, des exces de vitesse, I'inattention et le manque
d’égard envers les ainés.
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Source: OFS; Statistique d’accidents en Suisse en 2003 et 2004, dépouillement par le bpa, présentation par 'ATE

Un environnement qui tolére les fautes (limitations de vitesse, concept
de nceuds de trafic, extérieur peu agressif des véhicules en cas de col-
lision) et contrdles policiers optimisés (vitesse, respect de la priorité
aux passages piétons, changements de direction) exercent un effet com-
pensatoire sur les déficiences, réduisent les risques de fautes de la part
des autres usagers de la route et contribuent a diminuer le nombre de
blessés graves en cas d’accidents. (Davantage de détails ci-aprés sous
«Mesures préconisées»)

Mesures de prévention des accidents

Jusqu’ici, le travail de sécurité routiére s’adressant aux personnes agées
se concentrait souvent sur les usagers de la route seniors uniquement et
presque exclusivement sur les ainés automobilistes. Il visait une meilleu-
re adaptation des seniors aux conditions de la circulation. Mais pour
qu’une approche globale de la sécurité des transports soit efficace, celle-
ci doit impérativement intégrer I'adaptation du trafic aux possibilités
des seniors.

En outre, on peut s’attendre a ce que les mesures préconisées produisent
non seulement des effets positifs sur la sécurité routiére, mais également
des effets de synergie: sous la forme d’une contribution a la préserva-
tion de la mobilité individuelle et de I'intégration sociale qui en dépend
dans une large mesure — toutes deux souhaitables d’un point de vue de
santé publique.

Education

Compte tenu des statistiques d’accidents des piétons, les mesures d’amé-
lioration de la sécurité des seniors devraient déja s’appliquer aux 65 ans
et +, alors que dans les domaines voiture et cyclistes, il serait plus judi-
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aux seniors

cieux de se concentrer sur la catégorie 75 ans et +. Toutefois, il est
recommandé de commencer tot le travail de communication pour per-
mettre de prendre de nouvelles habitudes.

Comment parvenir a changer 1’état d’esprit et les comportements pour
accroitre la sécurité routiere?

Communication directe
(conseils, cours de formation, entrainement)

Motivation
Susciter de Uintérét pour les questions de sécurité routiére

Travail de sensibilisation générale
Informations sur les handicaps et les aptitudes liées a 'age

Apprendre a s’évaluer correctement
Evaluation critique de ses aptitudes routiéres et de sa santé/indices
permettant ce travail d’auto-évaluation

Informations sur les possibilités d’agir
Les diverses stratégies de compensation (y compris les mesures
protectrices et lamélioration des facultés physiques et mentales)

Mise en ceuvre
Changement d’état d’esprit et de comportement

Les mesures de prévention s’adressant aux seniors s’appliquent a tous

les modes de transports et reposent sur trois piliers: «Identifier les fai-

blesses», «Réduire les faiblesses» et «Maximiser les atouts». Les ob-
bl

jectifs des mesures qui s’adressent a I’ensemble des ainés peuvent étre

résumés comime suit:

Favoriser I’adoption de stratégies de compensation (sélection, opti-
misation et compensation). Limiter ses déplacements aux situations
les plus stres (flexibilité), adapter ses habitudes de conduite, amélio-
rer ses aptitudes de conduite et accroitre la sécurité routieére par le
maintien de ’activité physique et mentale.

Contrdler régulierement les facultés visuelles et auditives et faire usa-
ge des auxiliaires optiques et acoustiques.

Identifier a temps les problemes de santé préjudiciables a la sécu-
rité routiere et faire preuve de prudence en cas de (poly) médication.
(S’informer activement aupres de son pharmacien ou de son médecin,
lire les notices d’emballage).

Pour les seniors au volant

Encourager a choisir le mode de transports en fonction de critéres
de sécurité. Se préparer a ’avance (entre 65 et 75 ans) a passer des
transports individuels aux transports publics.
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— Encourager a évaluer ses réelles aptitudes et a adopter des straté-
gies de compensation visant a minimiser les faiblesses au volant et a
maximiser les atouts.

— Sensibiliser I'environnement des seniors (parents, organisations de
seniors) a apparition de signes de maladies préjudiciables a la sécu-
rité routiere.

Pour les seniors a pied

— Stratégie de comportement pour davantage de sécurité en traversant la
route dans les endroits sécurisés (passages piétons) et non sécurisés.

— Etre mieux visible.

Pour les seniors a vélo
— Encourager a porter le casque et a étre mieux visible de jour.
— Stratégie de comportement pour réduire les situations dangereuses.

En regle générale, les personnes dgées n’aiment pas se faire traiter de se-
niors ou de retraités. Ils forment en effet un groupe tres hétérogene. La
plupart d’entre eux sont a la fois exigeants, expérimentés, critiques et
avides de savoir. IIs recherchent la sécurité, la qualité, le confort et 'in-
tégration. Un discours marginalisant ou mettant en évidence les handi-
caps liés a Page passe généralement mal. Mieux vaut:

— Respecter leur passé et leur savoir, et engager un dialogue inter-géné-
rations.

— Admettre la diversité de cette catégorie de population (regrouper les
seniors dans une seule catégorie ne permet pas un discours crédi-
ble).

— Adopter un discours qui tienne compte des aptitudes mentales et
physiques.

— Adopter un discours indirect, p.ex. mettant en évidence les aspects
pratiques, ou encore la mobilité et la santé.

— Présenter des mesures d’éducation routiere spécifiques aux différen-
tes classes d’age. [’évaluation de ses capacités et facultés réelles ren-
contre également un vif intérét.

La loi exige de la part des automobilistes un comportement respectueux
a Pégard des enfants et des personnes fragiles et 4gées. Le travail de pré-
vention visant a davantage de compréhension envers les seniors (princi-
palement les piétons et cyclistes agés) devrait étre calqué sur le travail
de protection des enfants dans la circulation, lequel est déja bien établi.
En principe, la plupart des mesures d’éducation routiére qui s’adressent
aux automobilistes ont également des effets bénéfiques sur la sécurité
des seniors. Les seniors profitent en particulier de mesures qui encou-
ragent ’attention, la stireté de conduite et une vitesse adaptée de la part
des autres acteurs du trafic.

Infrastructure

Il existe toute une série de mesures efficaces dans le domaine de I’infra-
structure qui permettent de compenser (partiellement) la baisse de per-
formances des seniors, les protégeant ainsi des comportements dan-
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gereux des autres acteurs du trafic et leur garantissant également de
conserver leur mobilité (sans quoi, ils ne se risqueraient plus a prendre
la route). Les mesures favorisant le mieux la sécurité des ainés sont la
simplification et le ralentissement du trafic, ainsi que les aménagements
facilitant la traversée de la route par les piétons.

Les mesures de modération du trafic incluent les axes principaux, étant
donné que la plupart des accidents graves des seniors (a vélo et a pied)
se produisent sur ces axes et que les seniors au volant sont le plus sou-
vent «dépassés par les événements» sur ces trongons.

La sécurité des seniors au volant est améliorée par des mesures qui
simplifient le trafic et qui fractionnent les opérations de conduite. Par
exemple la signalisation lumineuse des intersections, manceuvre «obli-
quer a gauche» sécurisée ou rond-point.

La sécurité des seniors piétons est améliorée par: un bon réseau de
voies piétonnes, des vitesses maximales adaptées et une infrastructure
de franchissement de la route adaptée aux seniors, laquelle offre une
bonne visibilité, réduit la distance a traverser en la divisant en portions,
ainsi que par des dispositifs lumineux qui protégent efficacement les
seniors du trafic (ilots centraux, etc.).

La sécurité des seniors cyclistes est améliorée par des réseaux de pistes
et bandes cyclables comportant peu d’intersections, ainsi que par des
mesures ou la manceuvre «obliquer a gauche» est sécurisée sur routes
principales.

Dans les transports publics, 1a sécurité des seniors est maximale. Des
mesures facilitant Iutilisation des transports publics par les seniors et
invitant a passer de la voiture au train améliorent encore leur sécurité.
La sécurité du chemin du domicile a la station des TP est déterminante
pour la sécurité globale des déplacements en TP.

La généralisation des voitures offrant une protection optimale des pas-
sagers et des piétons (selon les normes Euro NCAP) pourrait diminuer
sensiblement les risques de blessures des seniors passagers, piétons ou
cyclistes. En outre, divers éléments de confort favorisent une conduite
détendue et permettent aux seniors de se concentrer davantage sur le
trafic.

Application des lois

La protection des seniors piétons et cyclistes exige des controles de vi-
tesse fréquents dans les zones 30 km/h et sur les routes principales,
ainsi qu’un controle du stationnement des véhicules, lorsque celui-ci
influence la sécurité des seniors (visibilité).

Parce que 'auto-évaluation de ses facultés et le pouvoir de compensation
des maladies préjudiciables a la sécurité routiére ont aussi leurs limites,
le dépistage précoce par des spécialistes doit étre optimisé. Le plus judi-
cieux serait de compléter le travail du médecin de famille de mesures
additionnelles. Ainsi, une formation généralisée en matiere de dépistage
précoce des démences séniles et le développement et la standardisation
des procédures de dépistage en sont deux exemples.

Résumé Etude de 'ATE «Les seniors et la sécurité routiére»



Cinq des mesures contenues dans I’actuel catalogues de mesures de Via
sicura permettraient d’améliorer la sécurité des seniors, a savoir: des
mises en garde plus claires sur les notices d’emballages des médica-
ments, un contrdle périodique des aptitudes de conduite (pour toutes les
classes d’age), faciliter la procédure de détermination de I’incapacité de
conduire, ainsi que 'adoption de normes définissant I’aptitude a pren-
dre le volant.

Pousser davantage la recherche dans ce domaine

Du fait de P’évolution démographique et de la modification des habitu-
des des seniors en matieére de mobilité, la question des «seniors et de la
sécurité routiere» est aujourd’hui davantage d’actualité et le sera davan-
tage encore demain. En considération des recherches lacunaires dans le
domaine de la mobilité cycliste et piétonne et de I’évolution de la popu-
lation, il semblerait judicieux de mener des études plus approfondies sur
la genése des accidents, les risques inhérents aux «comportements nor-
maux», les effets réducteurs de mobilité produits par I'insécurité face
au trafic, ainsi que sur une meilleure mise en réseau de tous les acteurs
pour une meilleure prévention.

Etude de ’ATE «Les seniors et la sécurité routiére» Résumé
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