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Ko;rektur:
auf Seite 20 muS es heifien:

Betrachtet man die burchschnittswerte (s. Tab. 14), so fuhren alle
befragten Pkw-Fahrer durchschnittlich 8.700 km bei Dunkelheit,
d.h. ein Drittel ihrer Gesamtfahrleistung erfolgte bei Dunkel-
heit.

auf Seite 21

Tab. 14: bDurchschnittlich gefahrene Jahreskilometerleistung bei
punkelheit von 661 Pkw-Fahrern, unterteilt in ver-
schiedene Gruppen

Fahrergruppen n | X X s P
Fahrer 661 8704.45 6151.5 12935.4
insgesamt

gute 427 9515.59 6602.25 | 14192.41
Nachtseher

schlechte 234 7224.31 4905.0 10113.9 0.01
Nachtseher
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Kurzfassung

Im Winter 1987/88 wurden im Kdlner Stadtgebiet anlédBlich polizei-
licher Verkehrskontrollen von 1086 angehaltenen Pkw-Fahrern 661
fir einen anonymen Sehtest gewonnen. Der Sehtest umfafBite die Ta-
gessehschdrfe und die Dammerungssehschidrfe mit und ohne Blend-
einwirkung. Im Fragebogen wurde nach Sehhilfen, der subjektiven
Sehleistung, der letzten Sehkontrolle, der Jahreskilometerlei-
stung und ihrem Anteill an Dunkelfahrten gefragt.

Wahrend die Mindestnormen, die fiir Fllhrerscheininhaber an die
zentrale Tagessehschéarfe gestellt werden, von nahezu allen unter-—
suchten Pkw~Fahrern erreicht wurden, fielen die Resultate fir die
Dammerungssehschdrfe schlechter aus. Legt man die im BGA-Gut-
achten vorgeschlagenen Mindestwerte zu Grunde, wurden sie ochne
Blendeinwirkung von 90% und mit Blendeinwirkung von 65% erreicht.
Altere Pkw-Fahrer und Brillentriger schnitten besonders schlecht
ab.

Die Befragung ergab, daB ein groBer Teil (80%) sich in kiirzeren
Zeitabstédnden die Augen untersuchen 1i8t, unabhingig vom Alter
und ob Brillentr&dger oder nicht. Diejenigen, die iiber eine
schlechte Dammerungssehscharfe verfiigen, gaben an, signifikant
seltener bei Dunkelheit zu fahren als diejenigen, die bel Nacht
gut sehen konnen.






summary

In the winter of 1987/88, 661 of 1086 car drivers stopped in po-
lice traffic controls in the Cologne municipal area agreed to
participate in an anonymous vision test. The test covered day-
light visual acuity and twilight visual acuity, with and without
glare. The survey posed questions regarding aids to vision, sub-
jective visual capacity, the driver's last vision test, their an-
nual mileage and the share of this taken up up by driving in the
dark.

While almost all drivers tested met the minimum standards requi-
red of driving licence holders for central daylight visual acui-
ty, the results for twilight visual acuity were worse. If the mi-
nimum standard suggested in the Federal Health Office report are
taken as a basis, these limits were achieved in 90% of cases
without glare and 65% with glare. The results for older car dri-
vers and wearers of glasses were particularly poor.

The survey showed that a large percentage (80%) of those questio-
ned have their eyes tested at frequent intervals, irrespective of
their age and whether they wear glasses. Those with poor twilight
visual acuity indicated that they drive significantly less fre-

quently in the dark than those who see well under such condi-
tions.
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1. Zielsetzung

Seit 1962/63 ist in der Bundesrepublik Deutschland fir die Aus-
stellung der Fahrerlaubnis ein Sehtest obligatorisch vorgeschrie-
ben, wozu Mindestanforderungen hinsichtlich der Sehleistung fest-
gelegt wurden. Diesen Sehtest braucht der Kraftfahrer im Laufe
seines Lebens nicht zu wiederholen. Da einerseits die Kraftfahrer
die Fahrerlaubnis meistens in sehr jungen Jahren erwerben, ande-
rerseits sich das Sehvermdgen im Laufe der Lebensjahre allm&hlich
verschlechtern kann, besteht die Frage, ob und ggf. wieviele
Kraftfahrer iiber ein ungeniigendes Sehvermdgen verfiigen. Das Ziel
der Untersuchung war es deswegen, Fahrer aus dem flieBenden Ver-
kehr auf ihr Sehvermdgen zu untersuchen. Von den vielfaltigen
Sehfunktionen wurden die zentrale Tagessehschdrfe und die Damme-—
rungssehscharfe ausgewahlt.

2. Methodik

Mit Hilfe der Schutzpolizei K&1lnl! wurden bei allgemeinen Ver-
kehrskontrollen PKW-Fahrer gebeten, sich einem freiwilligen Seh-
test und einer kurzen Befragung zur Verfigung zu stellen. In dem
Interview wurde nach Sehhilfen, der subjektiven Sehleistung, der
letzten Sehtestung, der Jahreskilometerleistung und der Fahrlei-
stung bei Dunkelheit gefragt (s. Anhang S. 38f). Gleichzeitig
wurde von den angehaltenen PKW-Fahrern, die einen Sehtest aus
welchen Griinden auch immer ablehnten, das Geschlecht, Alter,
Fliihrerscheinalter und die Tatsache, ob Sehhilfen getragen wurden
oder nicht sowie ob im Fiihrerschein die Auflage zum Tragen von
Sehhilfen bestand, festgehalten.

Die Untersuchung fand vom 1. Dez. 1987 bis 10. Feb. 1988 an 26
Tagen an 3 verschiedenen Stellen im linksrheinischen Kdln statt.
Gewdhlt wurden Stunden auBerhalb der Hauptverkehrszeit, d.h. die
Zeit zwischen 9 und 12 Uhr und zwischen 14 und 16 Uhr. Testtage
waren Montag bis Donnerstag. Bei Regen, Nebel oder Schnee wurde
die Untersuchung unter- bzw. abgebrochen.

lgerrn Polizeidirektor H. Grulich und den an den Verkehrskon-
trollen beteiligten Polizeibeamten sei an dieser Stelle fiir
ihre tatkraftige Unterstiitzung dieser Untersuchung sehr herz-
lich gedankt.



Die PKW~Fahrer wurden nacheinander angehalten und gefragt, ob sie
an einem anonymen Sehtest der BASt teilnehmen wollten. Wenn zwel
sich bereit gefunden hatten, wurden sie von zwei Studenten in
Empfang genommen, die sich zuerst die Fragen im Fragebogen beant-
worten lieBen und anschlieBend Fernsicht und Ddmmerungssehschéarfe
testeten. Wahrend dieses Tests, der etwa 10 bis 15 Minuten
dauerte, wurde die Verkehrskontrolle unterbrochen und erst dann
fortgesetzt, wenn die "Getesteten" den Testwagen verlassen hat-
ten. Auf diese Weise war sichergestellt, daB kein angehaltener
PKW-Fahrer Wartezeiten in Kauf nehmen muBte und deswegen eventu-
ell vom Sehtest Abstand nahm.

Durchschnittlich wurden t&gl. 25 Personen getestet, ihnen standen
durchschnittlich 16 Personen, die die Testung aus unterschiedli-
chen Griinden verweigerten, gegeniiber. Fiir die Verkehrskontrollen
waren besonders freundliche Beamte abgestellt worden, so daB die
Kontrollen in einer entspannten Atmosphére stattfanden. Manchen
Beamten gelang es, von 43 kontrollierten Fahrern 36 fiir eine Te-
stung zu iiberzeugen, an anderen Tagen wiederum lehnten iiber zwei
Drittel eine Testung ab. Das Verhdltnis zwischen "Getesteten" und
"Verweigerern" variierte demnach von Tag zu Tag auBerordentlich
(s. Tab. 15 im Anhang). Der Grund lag vermutlich weniger in
Witterungs-oder Tageszeiteinfliissen, sondern war eher von der
Uberzeugungskraft des Polizeibeamten abhingig.

Als Testwagen stand ein GroBraumwagen zur Verfigung, in dem be-

guem Raum fiir 2 Testplatze vorhanden war.

2.1 Testgerate

2.1.1 Tagessehtestgerat

Mit dem Sehtestgerdt R 10 bzw. R 3 von Rodenstock wurde das Seh-
vermogen in der Ferne getestet. Als Sehzeichen wurden hierbei
Ziffern verwendet. Der Priifling sieht normalerweise drei Zeilen
mit 4 Ziffern abnehmender GroBe. Die oberste Zeile wird mit bei-
den Augen (binokular) gelesen, die mittlere Zeile nur mit dem
rechten und die untere Zeile nur mit dem linken Auge. Sieht der
Priifling nur zwei Zeilen, d.h. auBer der oberen nur die mittlere
oder die untere Zeile, bedeutet dies, daB ein Auge eine Sehlei-
stung unter 0,2 hat oder blind ist, oder daB wegen Schielens, um
Doppelbilder zu vermeiden, das Sehvermdgen eines Auges ausge-
schaltet wird. Wird die kleinste Zahl der zweiten oder dritten



Zeile noch gelesen, liegt eine Sehleistung fiir die Ferne von 1,0
vor, wird noch die vorletzte Zahl entziffert, besteht ein Visus
von 0,7 ect. (s. Tab. 1)}.

Tab. 1: Sehzeichen beim Tagessehgerat

Testeinstellung
Seheindruck 1] 2 ] 3 ] 4
Visus
binokular 0,2 0,5 0,7 1,0
rechts 0,2 0,5 0,7 1,0
links 0,2 0,5 0,7 1,0

2.1.2 Nyktometer

Um die Dammerungssehschdrfe und die Blendempfindlichkeit zu un-
tersuchen, wurde der Rodenstock-Nyktometer eingesetzt. Als Seh-
zeichen dient hier die Kontrastfigur nach Hartmann {s. Abb. 1).
Dieses Sehzeichen wird entsprechend eines Visus von 0,1 konstant
gehalten, dafiir wird seine Helligkeit gegeniiber dem Umfeld vari-
iert. Die Kontrastwerte der Sehzeichen finden sich auf der Tab. 2.

Bbb. 1:

Sehzeichen nach Hartmann



Tab. 2: Sehzeichenkontrastwerte des Rodenstock Nyktometers
(Testscheibe 2 - Nr. 3042501)

Kennzahl Leuchtdichte- Richtung
Z (*) verhdltnis
Lz/Lu **
10 (9,8) 1 : 23,5 é
ohne
Blendung 9 ) 1 : 4,87 [}
8 1 : 2,71 -
7 1 2,00
6 1 1,66 k]
5 1 1,46 o
10 (9,8) 1 : 23,5 »
mit
Blendung 9 1 : 4,87 )
8 1 2,71 Y
7 1 2,00 ?
6 1 1,66 ]
5 1 1,46 ®
Lz

* 'Kennzahl Z = 10 log 10 (1- 14 )} flir lineare Auf-
zeichnung der log. Progression der Kontraststufen

Kk Tz
Lu

Sehzeichenleuchtdichte
Umfeldleuchtdichte

Der Proband muBte sich ca. 3 Minuten in dem médBig erhellten Un-
tersuchungsraum adaptieren. Die Messung erfolgte binokluar und
Brillentriger wurden mit ihrer Sehhilfe untersucht. Die Brillen
wurden in dem Zustand belassen, in dem sie sich beim Autofahren
befanden, d.h. sie wurden fiir die Sehtests nicht extra geputzt,
da es das Ziel war, die Fahrer in dem Zustand zu testen, wie sie
gerade am Steuer vorgefunden worden waren. Der Priifling muBte die
Stéllung des Sehzeichens entsprechened der Uhrzeit angeben. Die
letzte, gerade noch richtig erkannte Sehzeichendarstellung galt
als Kontrastschwelle. Diese Kontfaststufe, die dem Probanden zur



Sicherheit dreimal dargeboten wurde, wurde als Leistungsgrenze
notiert.

3. Untersuchungsergebnisse

3.1 Personenkreis

In den 2% Wintermonaten wurden an 26 Wochentagen insgesamt 1086
PKW-Fahrer einer allgemeinen Verkehrskontrolle unterzogen und an-
schlieBend zu einem freiwilligen Sehtest aufgefordert. Von ihnen
nahmen 661 (61%) an dem Sehtest und einer Befragung nach ihrem
Sehvermdgen und ihrer Fahrleistung teil, widhrend dieses 425 (39%)
aus unterschiedlichen Griinden ablehnten.

Wdhrend unter den "Getesteten" 77% Mdnner gegeniiber 23% Frauen zu
finden waren, fanden sich unter den "Verweigerern" weit mehr
Frauen, namlich 37% (s. Tab. 3).

Tab. 3: Geschlechtsverteilung von getesteten und verweigernden
Pkw-Fahrern (n = 1086)

Pkw-
Fahrer Getestete Verweigerer
Ge-
schlecht
Manner 509 263
(77%) (62%)
Frauen 152 158
(23%) (37%)
unbekannt 4
(1%)
insgesamt 661 425
(100%) (100%)

Das Durchschnittsalter der getesteten Fahrer lag bei 42,7, das
der Verweigerer bei 41,2 Jahren. Mianner waren durchschnittlich



etwas &dlter als Frauen, bei den getesteten Fahrern lag das Durch-
schnittsalter bei 43,4, bei den Fahrerinnen bei 40,3 Jahren; bei
den Verweigerern lag es 1 - 2 Jahre niedriger. Ein genaueres Bild
vermitteln die Kurven der Altersgruppen (s. Abb. 2): Unter den
jingeren Jahrgangen iiberwog leicht die Gruppe der "Verweigerer",
widhrend sie bei den &dlteren Jahrgingen leicht unterrepresentiert
war. Die Gruppe der 25- bis 34jdhrigen Frauen lehnten eine
Testung besonders hdufig ab; die Vermutung liegt nahe, daB sie
durch wartende Kinder oder/ und wegen der Mittagessenzubereitung
einen Sehtest aus Zeitgriinden ablehnen muBten. Insgesamt kann
aber festgestellt werden, daB die Kurven der "Getesteten" und der
"Verweigerer" anndhernd parallel verlaufen.

3.1.1 Ablehnungsgrund

Als Grund fiir eine Ablehnung wurde in 84% der Falle fehlende Zeit
angegeben, und in 6% waren kleine Kinder im Auto der Grund fir
eine Ablehnung. 6% waren Auslénder, die wegen unzureichender
Deutschkenntnisse nicht um eine Teilnahme gebeten wurden, weil
sich herausgestellt hatte, daB sie trotz groBer Bereitschaft die
Fragen im Fragebogen schlecht und die Funktionsweise der Testge-
rate nicht verstanden. Zweimal konnte die Polizei (=0,5%) nicht
umhin, ein BuBgeld zu erheben, woraufhin die Bereitschaft an dem
Test teilzunehmen, nicht mehr gegeben war. In 4% der Falle wurde
angegeben, daB am selben bzw. wenige Tage vorher ein Sehtest
durchgefihrt worden war, weswegen kein Interesse bestand, ihn zu
wiederholen. Lediglich 4 Personen (= 1%) gaben expressis verbis
an, an einem Sehtest nicht interessiert zu sein.

3.1.2 Alter und Sehhilfenauflage im Fihrerschein

Von den "Verweigerern" notierte die Polizei das Ausstellungsdatum
im Flhrerschein. Von den "Getesteten" verlangten die Tester kei-
nen Einblick in den Fihrerschein, um den Kandidaten das sichere
Gefiihl zu vermitteln, die Untersuchung sei absolut anonym. Die
Kandidaten wurden nur gebeten anzugeben, ob sie sich zur Erlan-
gung des Fiihrerscheins einem Sehtest unterziehen muBten und ggf.
in welchem Jahr.

Erst seit 1962/63 wurde einvernehmlich in den Lé@ndern der Bundes-
republik Deutschland als eine der Voraussetzungen fiir die Erlan-
gung des Flihrerscheins der Sehtest verlangt. Von den "Getesteten"
hatten 64% den Fiihrerschein 1963 und spdter erlangt, bei den
"Verweigerern" waren es 76%; m.a.W. das Alter des Fiihrerscheins
war unter den "Verweigerern" jlinger als bei den "Getesteten". Es
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verwundert deswegen auch nicht, daB die Auflage, Sehhilfen zu
tragen, bei den "Verweigerern" haufiger anzutreffen war (s. Tab.
4); hatten eine solche Auflage bel den "Getesteten" nur 18%, so
waren es von den "“"Verweilgerern" 26%. Diese Unterschiede waren si-
gnifikant (p < 0,01).

Tab. 4: Sehhilfenauflage im Fiihrerschein bei "Getesteten"
und "Verweigerern"

Sehhilfen-|
auflage
ja nein
Kon-
trollierte
Getestete 17,7% 82,3%
n = 661 (117) (544)
Verweigerer 26,4% 73,6%
n = 425 (112) (313)

Kein Unterschied fand sich aber zwischen der Gruppe der "Ge-
testeten" und der "Verweigerer" in der Feststellung, ob zum Zeit-
punkt der Verkehrskontrolle Sehhilfen getragen wurden. Anndhernd
ein Drittel aller Kontrollierten trug eine Brille bzw. in Aus-
nahmefidllen Kontaktschalen (s. Tab. 5). Das Durchschnittsalter
der Brillentrager betrug 44 Jahre, das der Nichtbrillentréger 3
Jahre weniger.

Tab. 5: Sehhilfen zum Zeitpunkt der Verkehrskontrolle getragen
von "Getesteten" und "Verweigerern"

Sehhilfen
etragen;
ja nein
Kon-
trollierte
Getestete 34,0% 66,0%
n = 661 (225) (436)
Verweigerer 34,6% 65, 4%
n = 425 (147) (278)




Sehr selten fand sich der Umstand, daB trotz der Auflage im Fih-
rerschein, Sehhilfen zu tragen, zum Zeitpunkt der Kontrolle keine
getragen wurden, dies traf in der Gruppe der "Getesteten" sechs-
mal und in der Gruppe der "Verweigerer" dreimal zu.

von den Testpersonen konnten im Vergleich zu den Verweigerern
wesentlich genauere Daten zu ihrer Sehhilfenbenutzung erhoben
werden. So trugen zum Zeitpunkt der Verkehrskontrolle 225 (=35%)
eine Brille. 247 (= 37%) gaben an, tags und/oder nachts Sehhilfen
zu tragen, 10 Personen trugen ihre Brille nur tags und 22 nur

bei Dunkelheit.

Zusammenfassend l&dBt sich feststellen, daB an dem freiwilligen
Sehtest von 1086 zufdllig angehaltenen PXW-Fahrern 661 oder 61%
teilnahmen, wahrend 425 {(39%) diesen meist aus Zeitgriinden ab-
lehnten. In der Gruppe der "Verweigerer" fanden sich signifikant
mehr Frauen als in der der "Getesteten". Da die Verweigerer
durchschnittlich etwas jlinger waren, gab es unter ihnen im Ver-
gleich zu den getesteten Fahrern signifikant mehr, die nach 1963
die Fahrerlaubnis erhielten, und somit auch signifikant haufiger
die Auflage hatten, Sehhilfen zu tragen. Dagegen trug tatsachlich
rd. ein Drittel - gleichgiiltig ob sie getestet wurden oder nicht
- zum Zeitpunkt der Verkehrskontrolle Sehhilfen.

3.2 Ergebnis der Sehtests und der Befradqung

3.2.1 Tagessehschirfe

Nach § 9a der StVZO wird bei den Mindestanforderungen an das
Sehvermdgen danach unterschieden, ob es sich um Fahrerlaubnis-
inhaber oder Fahrerlaubnisbewerber handelt und ob diese ein
bzw. zwel sehfidhige Augen besitzen:

Fiir Fahrerlaubnisinhaber der Klasse 3 (das gleiche gilt fiir
Klasse 1, 4 und 5) ist eine zentrale Tagessehschdrfe bei Beid-
dugigkeit von mindestens 0,4/0,2 vorgeschrieben und bei Ein-
dugigkeit von mindestens 0,6. Fahrerlaubnisbewerber der Klasse
3 missen eine zentrale Tagessehschédrfe von mindestens 0,5/0,2
bei Beid&@ugigkeit und von 0,7 bei Eindugigkeit vorweisen. Der
obligate Sehtest ist bestanden, wenn die zentrale Tagesseh-
schidrfe mit und ohne Sehhilfe fiir die Klasse 3 0,7/0,7
betragt.
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Einen Visus beid&ugig gesehen von nur 0,2 besaBen lediglich

2 Personen und eine Sehleistung von nur 0,5 10 Personen,

mit anderen Worten die erforderliche Mindestnorm fiir die zen-
trale Tagessehscharfe fiir Fahrerlaubnisbewerber erreichten
lediglich 1,8% der getesteten PKW-Fahrer nicht. Eine Sehlei-
stung von nur 0,7 erreichten 10%. Alle i{ibrigen, namlich 88,2%
hatten einen Visus von 1,0 bzw. besser. (Werte iber 1,0 konnten
nicht untersucht werden, s. Tab. 6).

Tab. 6: Tagessehleistung von 661 Personen

Sehleistung beidaugig rechtes Auge linkes Auge
n % n % n %

<. 0,2 —== = 12 1,8 10 i,5

0,2 - < 0,5 2 0,3 i1 1.7 7 1,1

0,5 — < 0,1 10 1,5 25 3,8 27 4,1

0,7 - < 1,0 66 10,0 i29 19,8 58 8,8

2 1,0 583 88,2 484 73,2 559 84,6

Die Anforderungen des obligaten Sehtests fir die zentrale
Tagessehschiarfe, d.h. eine Sehscharfe von 0,7 auf dem rechten
und dem linken Auge, erreichten 88%. Legt man den strengsten
MaBstab an, indem man verlangt, daB alle 12 Ziffern des
Zeichens erkannt werden, m.a.W. daB sowohl binokular als auch
mit dem rechten und dem linken Auge die Sehleistung 1,0 er-

reicht wird, so kamen 66% der gepriiften PKW-Fahrer auf diesen
Wert. )

Gar nicht so selten war der Visus auf einem Auge unter 0,2,
was dem Betroffenen oft nicht bewuBt war.
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3.2.2 Subjektive Sehleistung bei Tage

Subjektiv schétzen 93% der untersuchten PKW-Fahrer ihr Seh-
vermogen am Tag mit "gut" ein, 7% mit "mittelmd@Big” und nur
1 Fahrer mit "ziemlich schlecht" (s. Tab. 7).

Tab. 7: Selbsteinschatzung der Sehleistung am Tage von
661 Pkw-Fahrern

Selbsteinschatzung

der Sehleistung am Tag n %
gut 613 92,17
mittelméaBig 41 7,1
ziemlich schlecht 1 0,2

Von den 48 Personen, die ihre Sehleistung bei Tage nicht mit
"gut" einschitzten, hatten 23 eine einwandfreie Sehleistung,
d.h. sie enlzifferten alle 12 Sehzeichen. Bei den ibrigen la-
gen zwar leichte Sehleistungsdefizite vor, sie erreichten aber
alle die Mindestnormen. Auffallend war noch, daB 22 der 48
Personen Brillentriger waren. So handelt es sich bei ihnen
wahrscheinlich um - was ihre Sehleistung betrifft - ausgespro-
chen kritische Fahrer. Die 12 Personen, deren Tagessehschérfe
unter 0,7 lag, hatten ein Durchschnittsalter von 53 Jahren,
wobei die Jiingste 20 und die Alteste 84 Jahre alt war. Von ih-
nen stuften 3 ihr Sehvermdgen bei Tage mit "mittelmdBig", die
ibrigen mit "gut" ein. Hierbei muB jedoch beriicksichtigt werden,
daB die Antwort aus Opportunitédtsgrinden so ausfallen kann, da
derjenige sich strafbar macht, wenn er zugibt, schlecht zu sehen
und trotzdem fahrt.

3.2.3 Kontrolle des Sehvermégens

Eine weitere Frage betraf die letzte Kontrolle des Sehvermd-
gens, die aber das Dammerungssehen nicht einbezieht. Diese Un-
tersuchung konnte beim Augenarzt, aber auch beim Optiker oder
einer Sehkontrollstelle des ADAC, des Griinen Kreuzes, der Po-
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lizei etc. erfolgt sein. Fir rd. 40% lag die letzte Sehkon-—
trolle maximal 1 Jahr zuriick, bei weiteren rd. 40 % bis drei
Jahre und bei rd. 15% mehr als 3 Jahre. Es fanden sich keine
wesentlichen Unterschiede zwischen den Geschlechtern, den Jin-
geren bzw. Alteren oder den Brillen- bzw. den Nichtbrillentrid-
gern (s. Tab. 8). Auffallend erscheint, daB rd. 30% angaben,

Tab. 8: Letzte Sehkontrolle von 661 untersuchten Pkw-Fahrern

Sehkon-
trolle < ¥ J. %-1J. 1-3 J. 3-5 J.| 5-10J. > 10J.%*
vor

N\,
Per- \\\
sonen-
gruppe
Untersuchte| 28,6% 12,0% 37,5% 10,0% 7,1% 4,8%
insgesamt (189) (79) (248) (686) (47) (32)
n = 661
Manner 28,5% 12,0% 37,7% 9,8% 67,0% 5,3%
n = 509 (145) (61) (192) (50) (34) (27)
Frauen 28,9% 11,8% 36,8% 10,5% 8,6% 3,3%
n = 152 (44) (18) (56) (16) (13) (5)
bis 54 J.. 27,8% 11,6% 38,1% 9,9% 7,5% 5,1%
n = 5§33 (148) (62) (203) (53) (40) (27)
ab 55 J. 32,0% 13,3% 35,2% 10,2% 5,5% 3,9%
n = 128 (41) (17) (45) (13) (1) (5)
Brillen- 29,6% 16,2% 42,9% 7,3% 3,2% 0,8%
trager (73) (40) (106) (18) (8) (2)
tags u./od.
nachts
n = 247
Nicht- 28,0% 9,4% 34,3% 11,6% 9,4% 7,2%
Brillen- (116) (39) (142) (48) (39) (30)
trager -
n = 414
* incl., derjenigen, die sich an keinen Sehtest erinnern

konnten (n = 23).
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innerhalb des vergangenen halben Jahres sich einer Sehkontrol-
le unterzogen zu haben, und zwar unabhéngig davon, ob sie
standige Brillentrager waren oder nicht. Die letzte Gruppe,

die knapp 5% umfaBte, setzt sich aus denen zusammen, die anga-
ben, die letzte Sehkontrolle l&dge mehr als 10 Jahre zuriick

(n = 9) und denjenigen, die sich an keine Sehkontrolle erinnern
konnten (n = 23).

3.2.4 Diammerungssehschiarfe

Zur Zeit gibt es noch keine verbindlich anerkannten Grenzwerte
fir die Dammerungssehschdrfe. Gutachten des Bundesgesundheitsam-
tes "Sehvermdgen und Kraftverkehr" wird als Mindestanforderung
fiir das Dd&mmerungssehen mit und ohne Blendung das Kontrastver-
haltnis 1 : 2,7 empfohlen [10]. Das bedeutet, wer das Kon-
trastverhdltnis 1 : 2,7 (Kennzahl 8 beim Rodenstock-Nykto-
meter) und mehr erkennt, idber eine "ausreichende" Dammerungs-
sehschérfe verfligt. In dieser Untersuchung unterschieden wir
auBerdem zwischen denen, die die Kennzahl 9 und 10 (das ent-
spricht der Kontraststufe 1 : 4,9 bzw. 1 : 23,5) noch erkann-
ten und bezeichneten sie mit "ungeniigend" und denjenigen, die
Uberhaupt keine Kontrastfigur wahrnahmen. Diese wurden als
"schlecht" bezeichnet. Die Abb. 3 gibt die prozentuale Vertei-
lung der Dammerungssehscharfe mit und ohne Blendung wieder.

Dammerungsehen

>10 10 [} 8 ke 3 6 Kennzah!

B ohne Blendung mit Blendung

Abb. 3: Prozentuale Verteilung der Dammerungssehscharfe mit
und ohne Blendung (n = 661 Pkw-Fahrer)
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Die Tabelle 9 macht deutlich, daB 90% der untersuchten PKW-
Fahrer den empfohlenen Grenzwert flir die Dammerungssehschéarfe
ohne Blendung erreicht, von knapp 5% der Untersuchten wurde
die Kennzahlen 9 und 10 noch erkannt und knapp 6% sah auch
diese Kontraststufen nicht mehr. Unter Blendung verschlechter-
te sich di€ Dammerungssehschérfe rapide. Jetzt erreichte nur
noch 65% den empfohlenen Grenzwert und verfiigte somit ilber eine
"ausreichende" Dammerungssehschirfe, wadhrend 20% bis zur
Kontraststufe 1 : 23,5 (Kennzahl 10) noch etwas erkannte,

ihre Ddmmerungssehschédrfe also mit "ungeniigend" eingestuft
werden muBte und 15% gar nichts mehr wahrnahm und demnach

mit "schlecht" bezeichnet wurde.

Tab. 9: Prozentuale Verteilung (n = 661) der Dammerungssehschirfe
mit und ohne Blendung in Kategorien zusammengefaBt

Ddmmerungs- Kennzahl ohne mit
sehscharfe Blendung Blendung
ausreichend 5§ - 8 89,6% 64,6%
ungeniigend a + 10 4,8% 20,1%
‘schlecht > 10 5,6% 15, 3%
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Zwischen Mannern und Frauen gab es keine Unterschiede im Dam-
merungssehen mit und ohne Blendung.
den verschiedenen Altersgruppen (s.
verfiligen rd.

Sie bestanden dagegen bei
Abb. 4): Ohne Blendung

90% der bis 64Jdhrigen liber eine ausreichende
Dammerungssehschdrfe, ab 65 Jahren sank der Prozentsatz auf
fast 60%. Mit Blendung verschlechterte sich die Dammerungsseh-
scharfe schon in friiheren Lebensjahren; von den iber 54J&h-
rigen verfiigte nur noch jeder Dritte und von den iiber 64Jah-

rigen nur noch jeder Vierte iber eine ausreichende Dammerungs-
sehschérfe (s. Tab. 18).

Démmerungssehen
ohne Blendung

>64

35-44

26-34 45-54  55-64 Jehre

ER ausreichend B ungentigend £ schleeht

ausreichend
ungenigend

Keunzahl 5-8
ennzahl 9-10

schlecht Kennzahl >10
Dammerungssehen
mit Blendung
(%
100 “
I P .

Yo
Jahre

35-44

A
18-24  25-34 46-54

I8 nusreichend G0 ungentigend [ schlecht

ausreichend = Kennzahl 5-8

ungenigend = Nennzahl 9-10
schlecht =Kennzah! >10

Abb. 4: Dédmmerungssehschirfe

tersgruppen geordnet in v. H4.

mit und ohne Blendung

nach Al-
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Signifikant unterschiedlich (p < 1%) war die Ddmmerungssehschérfe
von Brillentrdgern und Nichtbrillentragern (s. Abb. 5).

Dies wird besonders deutlich unter Blendeinwirkung: Wahrend
ohne Blendeinwirkung 85% der Brillentriger gegeniiber 93% der
Nichtbrillentridger iiber eine ausreichende Dammerungsehschérfe
verfiigte, waren es unter Blendeinwirkung nur 48% der Brillen-
trdger gegeniiber 75% der Nichtbrillentrdger {(s. Tab. 19). Ein
Grund mag darin zu finden sein, daB die Brillentrédger vor der
Messung nicht darauf hingewiesen wurden, ihre Brille zu reini-
gen, da es das Ziel war, sie so zu testen, wie sie am Steuer
vorgefunden worden waren.

Dammerungssehen
ohne Blendung

(%)

50

0477 Mg
\

.

el U §

>0 10 © 8 T ) & Kannzahl

B Britlentrager [ michtorillentriger

Dammerungssehen
mit Blendung

(%)

60 -y

40

Abb. :

5

B Brillentréger

Michtbrillentréger

Xennzah!

Dammerungssehschédrfe mit und ohne Blendung unterschie-
den nach Brillentr&dgern und Nichtbrillentrdgern in v.Hd.
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3.2.5 Selbsteinschitzung der Dadmmerungssehschirfe

Ihre Da&mmerungssehschédrfe schédtzten die untersuchten PKW-~Fahrer
folgendermafBen ein: 64% bezeichnete es mit "gut", jeder Dritte
stufte es als "mittelmaBig" und 4% mit "ziemlich schlecht" ein
(s. Tab. 10).

Tab. 10: Selbsteinschdtzung der Dammerungssehscharfe von 661
Pkw-Fahrern

Selbst-

einschdtzung n %

gut 421 63,7
mittelmdBig 216 32,7
ziemlich 24 3,6
schlecht

Untersucht man, inwieweit die Selbsteinschadtzung mit den tatsé&ch-
lich gemessenen Werten iibereinstimmt, so findet sich folgendes
Bild: Von denjenigen, die ihre Diadmmerungssehschéarfe als "gut" be-
zeichneten, verfiigten ohne Blendung 93% und mit Blendung 70% auch
tatsachlich lber eine ausreichende Da@mmerungssehschidrfe. Ande-
rerseits waren von denjenigen, die ihre Da@mmerungssehschédrfe als
"mittelmdBig" oder sogar als "ziemlich schlecht" ansahen, die
MeBwerte unter Blendeinwirkung bei etwas weniger als der Halfte
bzw. zwel Dritteln tatsachlich nicht ausreichend (s. Tab. 11).

Tab. 11: Selbsteinschitzung vs.objektive Messung der
Dammerungssehscharfe

Selbsteinschatzung Kennzahl 5-8 Kennzahl > 8 n
der Dammerungsseh-
schérfe o. Bl. |m. Bl. |o. Bl. [m. Bl.

i qut 93% 70% % 30% 421
mittelmaBig 85% 57% 15% 43% 216
ziemlich
schlecht 75% 33% 25% 66% 24
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Als unbedenklich, weil wahrscheinlich besonders vorsichtige Fah-
rer, dirften diejenigen anzusehen sein, die ihre Dammerungsseh-
scharfe unterschatzten, dies waren bei Blendung immerhin 57%
bzw. 33%. Dagegen wédren als gefdhrlich die einzustufen, die ihr
Démmerungssehen ilberschidtzten, dazu gehdrten bei Blendung 30%.

3.2.6 Benutzung von Fahrzeugen zusdtzlich zum PKW

18% gaben in der Befragung an, neben dem PKW noch ein weiteres
motorisiertes Fahrzeug zu benutzen, wobei es sich am haufigsten
um LKWs sowohl iiber als auch unter 7,5 t und um Motorriader han-
delte. Die Altersgruppe, die am haufigsten neben dem PKW noch an-
dere Fahrzeuge fuhr, war 25 - 35 Jahre alt. Unter den Frauen fan-
den sich nur 3%, unter den Mannern dagegen 22%, die auBer dem PKW
noch andere Fahrzeuge lenkte (s. Tab. 20).

3.2.7 Jahreskilometerleistung

Etwas weniger als die Halfte (47%) der Befragten gab an, im Jahr
bis 20.000 km zu fahren, rd. 40% zwischen 20.000 und 50.000 km
und der Rest mehr als 50.000 km (s. Tab. 21).

Die errechnete Jahreskilometerleistung lag bei allen befragten
PKW-Fahrern im Durchschnitt bei 26.000 km; wobei die Frauen mit
14.000 km im Jahr deutlich weniger (p < 1%) als die Manner mit
durchschnittlich 29,000 km fuhren (s. Tab. 22). Die iiber 55-Jah-
rigen fuhren eher weniger als der Durchschnitt und die Alters-—
gruppe der 35 bis 44J&dhrigen wies die héchste durchschnittliche
Jahreskilometerleistung auf (s. Tab. 23). Beachtenswert war wei-
terhin, daB Fahrer mit guter Dammerungssehschirfe durchschnitt-
lich mehr fuhren als solche mit schlechtem, das gleiche gilt fiir
die Nichtbrillentriger gegeniiber den Brillentragern (p < 5%), (s.
Tab, 12).
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ab. 12: Durchschnittliche Jahreskilometerleistung von 661

unterteilt in verschiedene Gruppen

Fahrergruppen n X b3 ) o]
Fahrer 661 25548.65 | 19898.79 | 26820.88
insgesamt

Ménner 509 29053.04 | 20375.0 28796.89 | 0.0000
Frauen 152 13813.16 10034.48 | 13204.51

gute 427 25894.59 | 19923.07 | 26276.21 | 0.0129
Nachtseher

schlechte 234 22579.71 | 156400.0 31165.77
Nachtseher

Brillentrager 237 21708.5 17583.33 [ 18517.28 { 0.0165
(tags u. nachts)

Nichtbrillen- 424 27839.61 19970.49 | 30516.60

trager

18—-24 Jahrige 84 25630.95 | 19558.82 | 32556.72

25-34 " 145 27675.86 | 20315.79 | 31271.17

35-44 o 147 31994.56 | 24960.0 30733.68

45-54 " 157 24053.50 | 19908.33 | 20507.35

55~64 " 85 20141.18 | 15200.0 15091.89

65 u. alter 43 12325,58' 9714.29 } 13184.98

%

= Anzahl der getesteten Pkw-Fahrer

= arithmetische Mittel der Jahreskilometerleistung

= Standardabweichung

= Wahrscheinlichkeit

= Medianwert der Jahreskilometerleistung
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3.2.8 Haufigkeit der Fahrten bei Dunkelheit

Knapp 30% der befragten PKW-Fahrer gaben an, daB hdchstens ein
Viertel aller ihrer Fahrten bei Dunkelheit erfolge, zwei Drittel
meinte, daR sie ein Viertel bis die Hdlfte ihrer Fahrleistung
bei Dunkelheit durchfihren und nur 6% gaben an, liberwiegend bei
Dunkelheit 2zu fahren (s. Tab. 13).

Tab. 13: Prozentualer Anteil der Fahrten bei Dunkelheit
an der Gesamtfahrleistung im Jahr

Fahrten bei Dunkelheit Pkw~Fahrer
in v.H. in v.H. n
bis 25% 28, 3% 187
26 -~ 50% 65,7% 434
51 - 93% 6,1% 40

Betrachtet man die Durchschnittswerte (s. Tab. 14), so fuhren
alle befragten PKW-Fahrer durchschnittlich rd. 5.000 km bei Dun-
kelheit, d.h. ein Finftel ihrer Gesamtfahrleistung im Jahr er-
folgte bei Dunkelheit. Deutlich iliber dem Durchschnitt lagen er-
wartungsgemdf die jungen Fahrer, wobei die 18- bis 24J&hrigen

am hdufigsten bei Dunkelheit fuhren, denn sie legten nur gering-
fligig mehr Kilometer bei Tageslicht als bei Dunkelheit zuriick.
Frauen fuhren bei Dunkelheit signifikant seltener als Minner,
schlechte Nachtseher weniger als gute Nachtseher und Brillen-
trédger seltener als Nichtbrillentréger.
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Tab. 14: Durchschnittlich gefahrene Jahreskilometerleistung bei
Dunkelheit von 661 Pkw-Fahrern, unterteilt in ver-
schiedene Gruppen

Fahrergruppen n X p:d s D
Fahrer 661 5298.80 2001.0 10947.06
insgesanmt

Manner 509 9959.13 7197.5 14246.86 | G.0000
Frauen : 152 4502.93 2803.0 5042.46

gute 427 8859.15 6370.0 12731.44 | 0.0008
Nachtseher

schlechte 234 7377.25 4900.0 14604.39
Nachtseher

Brillentrdger 237 7298.98 5101.25 8111.72 | 0.0089
{tags u. nachts)

Nichtbrillen- 424 9542.98 6600.60 | 15043.80

trager

18-24 Jahrige 84 10323.57 6455.0 14301.33

25-34 " 145 10397.45 7203.75 | 19130.70

35-44 " 147 10083.13 7492.50 | 12540.61

45-54 " 157 8093.35 6240.0 8386.61

55-64 " 85 5858.12 4560.0 5624.56

65 u. &dlter 43 2977.21 1400.0 5102.55

n = Anzahl der getesteten Pkw-Fahrer

X
]

arithmetische Mittel der jdhrlichen Dunkelheitsfahrten in km
& = Medianwert
s = Standardabweichung

p = Wahrscheinlichkeit



4, Diskussion

Es ist unbekannt, wieviele Menschen trotz eines unzureichenden
Sehvermdgens am motorisierten Kraftverkehr aktiv teilnehmen. Zwar
ist seit 1963 zuerst in Bayern und in den kommenden Jahren auch
in den iibrigen Bundesléndern fiir alle Fahrerlaubnisbewerber ein
Sehtest vorgeschrieben, nach dem bestimmte Mindestnormen hin-
sichtlich der Tagessehschidrfe erfiillt sein milissen; doch braucht
dieser Sehtest in der Regel bis zum Lebensende nicht wiederholt
zu werden. Da nun die meisten Fahrerlaubnisbewerber der Klasse 3
um die 20 Jahre alt sind, das SehvermSgen sich aber im Laufe des
Lebensalters langsam verschlechtert, wird teilweise befiirchtet,
daB die Zahl der wegen Sehmiangel ungeeigneten Fahrer nicht uner-
heblich sei [1,2].

Um exakte Zahlen iiber das Sehvermégen der kraftfahrzeugfithrenden
Bevolkerung in der Bundesrepublik zu erhalten, wadre idealer Weise
ein Sehtest an einer representativen Stichprobe ndtig. Hierfiir
fehlen jedoch die rechtlichen Voraussetzungen. Alle bisherigen
Untersuchungen muBten versuchen auf Umwegen das Problem zu ldsen.
Dabei wurden vornehmlich zwei Wege beschritten: Zum einen werden
freiwillige Sehtests angeboten, an denen jeder Kraftfahrer teil-
nehmen kann [3]. Hierbei mufl ungeklart bleiben, inwieweit sich
die Gruppe der "Testwilligen" gegeniiber der der "Testunwilligen"
unterscheidet. Zum anderen wird das Sehvermdgen spezieller Fah-
rergruppen untersucht, z.B. von Berufskraftfahrern [4], von Ver-
kehrsteilnehmern nach einem Unfall [§] oder von Augenarzt-
patienten [6], wobei die Klientel schon durch seine Auswahl nicht
repréasentativ sein kann. So interessant die erhobenen Ergebnisse
oft sind, so wenig eignen sie sich - wie aber oft geschehen - zu
Hochrechnungen und SchluBfolgerungen iiber Sehdefizite in der ge-
samten kraftfahrzeugfiihrenden Bevdlkerung der Bundesrepublik
Deutschland [1,2].

Auch die vorliegende Arbeit ist nicht frei von den aufgefiihrten
Nachteilen. Ein Ziel bestand in dieser Studie, die unselektierte,
tatsdchlich fahrende Bevdlkerung anzuhalten, zu untersuchen und
zu befragen, und einen Sehtest so anzubieten, daB die "Testwilli-
gen" keine Wartezeiten in Kauf nehmen muBten. Inwieweit die
"Freiwilligkeit" zu dem Sehtest durch die Verkehrskontrolle der
Polizei eher unterstiitzt, so daB auch solche Verkehrsteilnehmer
daran teilnahmen, die eine Sehteststelle sonst nicht aufsuchen,
oder aber durch die Anwesenheit der Polizei eher untergraben wur-
de, muB offen bleiben.
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Durch den Zeitpunkt der Testung werden bestimmte Verkehrsteil-
nehmergruppen bevorzugt bzw. vernachlédssigt. Unsere Testung fand
an Wochentagen bei Tageslicht auBerhalb der Verkehrsspitzen statt.
Damit sollte vermieden werden, dafl vornehmlich Berufstdtige, die
dann eventuell aus Zeitgriinden eine Testung ablehnten, durch die
Verkehrskontrolle angehalten wirden. In dieser Untersuchung lehn-
ten knapp 40% einen Sehtest ab oder wurden wie im Falle der Aus-
lander von der Teilnahme wegen Verstdndigungsschwierigkeiten aus-
geschlossen. Die Gruppe der “Verweigerer" unterschied sich von
der der "Getesteten" in bezug auf die Geschlechtszugehorigkeit,
Frauen der Altersgruppe 25 bis 44 Jahre lehnten eine Testung bhe-
sonders h&ufig ab und brachten dafir Zeitgriinde an. Nicht selten
wurden sie von kleinen Kindern im Fond des Wagens begleitet. Da
in keiner uns bekannten Untersuchung der Verdacht geduBert wurde,
daB sich das Sehvermdgen von Frauen von dem der Manner unter-
scheidet, dirften unsere Ergebnise durch die Unterreprasentierung
der Frauen nicht verfilscht sein.

In Bezug auf die Tatsache, ob zum Zeitpunkt der Verkehrskontrolle
Sehhilfen getragen wurden, unterschieden sich die beiden Gruppen
nicht. Nach einer Untersuchung des Instituts fiir Demoskopie
Allensbach [7] trugen 1986 28% standig und 34% gelegentlich eine
Brille. Unter letzteren diirfte eine grofe Gruppe zu finden sein,
die nur eine Lesebrille bendtigt und eine kleinere Gruppe, die
bei besonderen Anlassen, z.B. Autofahren, Sehhilfen tragt. Das
Ergebnis dieser Untersuchung widerspricht demnach nicht der Re-
prasentativumfrage von Allensbach.

Ebenfalls ﬁbereinstimmung mit der Allensbacher Reprasentativ-
umfrage findet sich in der Frage nach der letzten Uberpriifung
der Sehleistung. Bei der Reprédsentativumfrage hatte etwa jeder
zweite Befragte im Jahr der Befragung oder im Vorjahr seine Au-
gen untersuchen lassen, fiir 73% lag der letzte Sehtest etwa 3
Jahre zuriick. In unserer Untersuchung hatten 40% innerhalb der
letzten 12 Monate und 80% innerhalb der letzten 3 Jahre ihre Seh-
leistung untersuchen lassen. In der Allensbacher Untersuchung
wird hervorgehoben, daB im Laufe der Jahre immer mehr Nichtbril-
lentrédger ihre Augen bei verschiedenen Gelegenheiten iberpriifen
lassen, was in unserer Befragung bestatigt wurde, da sich Nicht-

brillentréger nicht seltener als Brillentr&ger einem Sehtest un-
terzogen.

Die Tagessehleistung erbrachte in der vorliegenden Untersuchung
recht gute Werte, da nur 2 Personen eindeutig unter der erforder-
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lichen Mindestnorm fiir Fahrerlaubnisbewerber lagen. Eine Unter-
suchung vom Griinen Kreuz an 842 Besuchern einer Bank [3], die
sich freiwillig einem Sehtest unterziehen konnten, ergab, daB 44
Personen oder 5% die Mindestnorm nicht erreichten. Dieses Kollek-
tiv verfiligte durchschnittlich aber iliber eine deutlich niedrigere
Jahreskilometerleistung als das von uns untersuchte. Es kann ver-
mutet werden, daB die "schlecht Sehenden" sich so verhalten wie
in unserer Untersuchung und weniger fahren als die "gut
Sehenden".

Aus der DDR liegt eine Untersuchung vor, in der durch die Inspek-
tionsgutachterkommission Rostock in den Jahren 1970 - 1981 739
Personen, die dlter als 60 Jahre waren, auf ihre Kraftfahrzeug-
tauglichkeit untersucht worden waren [8]. Es handelte sich nicht
um einen Querschnitt der kraftfahrzeugfahrenden Bevolkerung die~
ser Altersgruppe, sondern um ausgesuchte Falle, die wegen Krank-
heit oder ihres Allgemein- oder Fahrverhaltens zur Untersuchung
geschickt worden waren. Von diesen 739 Personen wurden 18 oder
2,4% vom Augenarzt als "untauglich" klassifiziert, wobei die Min-
destanforderungen in der DDR etwas strenger sind als in der Bun-
desrepublik. Defizite in der Tagessehleistung koénnen demnach als
ein ausgesprochen seltenes Ereignis angesehen werden.

Die Ergebnisse iliber die Dammerungssehscharfe mit und ohne Blend-
einwirkung zeigen deutliche Unterschiede. Ohne Blendeinwirkung
findet sich ein Maximum bei dem Kontrastwert 1 : 1,46, d.h. der
Kennzahl 5 des Nyktometers. Unter Gegenlicht verschiebt sich die
Kurve nach links zu den hdheren Kontrastwerten, zur Kennzahl 7,
und flacht gleichzeitig ab. Die Abb. 6 zeigt eindrucksvoll den
sehr dhnlichen Kurvenverlauf zweier unterschiedlicher Studien,
namlich einer Studie des TUV Rheinland [9] und der hier beschrie-
benen. '

Daf die Dammerungssehschirfe altersabhéngig ist, d.h. sich mit
zunehmendem Alter verschlechtert, ist seit langem bekannt und
oft beschrieben [10,11]. Von unserer Klientel erreichten 37% der
iber 64Jahrigen den empfohlenen Grenzwert ohne Blendung und 77%
mit Blendung nicht. In der oben erwidhnten Untersuchung des TUV
Rheinland waren es von den lber 60Jahrigen 30%, die den Grenzwert
ohne Gegenlicht und 60% die ihn mit Gegenlicht nicht erreichten,
wobei unsere Klientel deswegen schlechter abschnitt, weil in ihr
mehr Altere zu finden waren. Gleichfalls Ubereinstimmung fand
sich in der TUV-Studie und unserer in dem sehr viel schlechteren
Abschneiden der Dammerungssehschiarfe der Brillentrager gegeniiber
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Links Ergebnisse des TUV Rheinland, rechts vorliegende
Untersuchung.

den Nichtbrillentrédgern, besonders bei Gegenlicht. Bei uns er-
reichten 52% der Brillentrédger und 28% der Nichtbrillentriger den
empfohlenen Grenzwert unter Blendeinwirkung nicht, in der TUV-
Studie waren es ca. 40% der Brillentréidger gegeniiber rd. 20% der
Nichtbrillentrédger. U.U. ist das schlechtere Abschneiden unseres
Klientels auch darin zu sehen, daB bei der TV-Studie die Bril-
lentréger moglicherweise aufgefordert wurden, vor dem Test Ihre
Brillen griindlich zu reinigen, was bei unserer Klientel ausdriick-
lich nicht geschah. In einer fritheren Studie der BASt hatten 44%
der Brillentridger gegeniiber 10% der Nichtbrillentridger den Grenz-
wert unter Blendeinwirkung nicht erreicht [11]. Ein Grund fiir das
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schlechte Abschneiden der Brillentrager mag darin zu finden sein,
daB nicht ganz saubere und schon leicht verkratzte Brillengléser
Streulicht verursachten, so daB Defizite im Dammerungssehen
unter Blendeinwirkung besonders deutlich zum Ausdruck kommen.

Aus dem bisher Dargestellten geht hervor, daB zwei Gruppen unter
den Autofahrern besonders hdufig liber eine herabgesetzte Damme-
rungsehschidrfe verfiigen: die Alteren und die Brillentridger. Die
beste Kompensation dieses Defizits wédre die Tatsache, daB diese
beiden Gruppen seltener bei Dunkelheit fiihren. Diese Untersuchung
unterstreicht nun gerade diese Feststellung: Altere und Brillen-
triager, m.a.W. die "schlechten Nachtseher" scheinen sich ihrer
Defizite bewuBt zu sein, denn sie gaben eine deutlich geringere
Fahrleistung bei Dunkelheit an als Jingere und Nichtbrillentra-
ger, also die "guten Nachtseher". Wenn nun, was wir in unserer
Studie nicht hinterfragten, die Dunkelfahrten der "schlechten
Nachtfahrer" vornehmlich in beleuchteten StraBen erfolgen, wiirde
das Risiko der herabgesetzten Dammerungssehschirfe und der er-
hohten Blendempfindlichkeit minimiert. Diese These zu hinterfra-
gen, erscheint als lohnenswertes Ziel einer weiteren Untersu-
chung.

Von einigen Autoren wird immer wieder betont, daf Sehméngel
schleichend einsetzen und von allen Betroffenen nicht bemerkt
wirden, so daB regelmdBige Sehkontrollen vorgeschrieben werden
sollten [1, 2, 6, 13, 14]. In dieser Studie fihren zwei Feststel-
lungen zu anderen SchluBfolgerungen: Die groBe Mehrheit, unabhan-
gig ob jung oder alt, ob Brillentrédger oder Nichtbrillentrager,
1aBt ihr Sehvermdgen in kiirzeren Intervallen kontrollieren, und
die "schlechter Sehenden" fahren seltener als die "besser
Sehenden"”. 0Ob von ersteren weitere Kompensationen stattfinden,
etwa bevorzugtes Fahren zu verkehrsarmen Zeiten, auf bhekannten
StrafBen, bei guter Witterung und ausreichender Beleuchtung, ist
unbekannt. Solange nicht mit Sicherheit nachgewiesen werden kann,
daB visuelle Defizite Einfliisse auf die Zahl der Verkehrsunfille
haben - was nur durch langjédhrige prospektive Studien an grdBeren
Stichproben von Verkehrsteilnehmern mdglich ware [15] - solange
mufB bezweifelt werden, daB ein regelmdBig zu wiederholender Seh-
test die Kosten, den administrativen Aufwand und die EinbuBe an
Lebensqualitédt - sei es durch den erzwungenen Sehtest als solchen
oder durch die Auflagen - rechtfertigen.
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Tab. 15: Datum und Ort der Polizeikontrollen im Stadtgebiet K&1ln
und Anzahl der angehaltenen Pkw-Fahrer

Datum ort Teilnehmer Sehtest-
am Sehtest Verweigerer
01.12.87 | NeuBer Landstr. 13 29
Militarring
08.12.87 " 30 6
09.12.87 " 32 12
10.11.87 " 25 30
15,12.87 " 23 33
16.12.87 " 25 16
05.01.88 | Vorgebirgsstr. 27 13
Slidstadion
06.01.88 " 30 7
07.01 88 " 28 19
11.01.88 | Militdrring _ 25 14
12.01.88 | Vorgebirgsstr. 33 17
13.01.88 " 28 6
14.01.88 " 36 7
18.01.88 | Boltensternstr. 28 10
19.01.88 " 30 ‘ 6
20.01.88 " 24 11
21.01.88 v 24 31
25.01.88 " 28 30
26.01.88 " 21 31
27.01.88 " 27 20
02.02.88 | Vorgebirgsstr. 26 24
03.02.88 " 25 7
04.02.88 " 29 23
08.02.88 | Boltensternstr. 20 15
09.02.88 " 10 4
10.02.88 " 14 4




Tabelle 16: Kontrollierte Pkw-Fahrer nach Geschlecht und Alters-
gruppen unterteilt in Teilnehmer und Verweigerer des
Sehtests

Kontrollierte insgesamt (n = 1086)

Alter 18-24 25-34 35~44 45-54 55-64 65-alter
ins-
gesamt
Getestete 13,0% 22,0% 22,0% 24,0% 13,0% 7,0%
(661} {(84) (145) (147) (157} (85) (43)
Verweigerer] 10,0% 29,0% 25,0% 22,0% 8,0% 6,0%
(425) (43) (123) (107) (93) (34) (85)
Manner insgesamt (n = 772)
Alter 18-24 25-34 35-44 45~54 55-64 65~é1ter
ins-
gesant
Getestete 12,6% 20,6% 21,6% 23,0% 15,1% 7,1%
(509} (64) (105) (110) (117) (77) {36)
Verweigerer] 9,5% 25,9% 23,6% 25,1% 8,0% 8,0%
{263) (25) (68) (62) (66) (21) (21)
Frauen insgesamt (n = 310)
Alter 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-alter
ins-—-
gesamt
Getestete 13,2% 26,3% 24,3% 26,3% 5,3% 4,6%
(152} (20) (40) (37) (40} (8) (7)
Verweigerer| 11,4% 34,8% 27,8% 15,8% 7,6% 2,5%
(158) (18) (55) (44) (25) (12) (4)
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Tabelle 17: Démmerungssehschirfe mit und ohne Blendung von
661 Pkw-~Fahrern

Dammerungssehschérfe

Kenn- Kontrast-
zahl verhdltnis ohne Blendung mit Blendung
n % n %
5 1 1,56 220 33,3 44 6,7
6 1 : 1,7 200 30,3 92 13,9
7 1 2,0 104 16,5 1563 23,1
8 1 2,7 63 9,5 138 20,9
9 1 : 4,9 i8 2,7 75 i1,3
10 1 : 23,58 14 2,1 58 8,8
>10 > 1 : 23,5 37 5,6 101 15,3
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Tabelle 18: Dadmmerungssehschédrfe nach Altersgruppen geordnet mit
und ohne Blendung

chne Blendung

Alter 18-24 25-34 35-44 45-44 55-64 65-&lter
Kenn-
zahl
5 -8 96, 4% 93, 8% 93, 9% 86,0% 88, 2% 62,8%
(81) (136) (138) (135) (75) (27)
9 - 10 2% 3,4% 2,0% 9,6% 2,4% 14%
(1) (5) (3) (15) (2} (6)
> 10 2,4% 2,8% 4,1% 45,0% 9,4% 23,3%
(2) (4) (6) (7) (8) (10}

\\\\Alter 18-24 25-34 35-44 45-44 56-64 65-dlter|
Kenn-
zahl
5 -8 78,6% 79,3% 76,2% 59,2% 36,5% 23,3%
(66) (115) (112) (93) (31) (10)
9 - 10 16,7% 13,8% 13,6% 25,5% 30,6% 30, 2%
(14) (20) (20) (40) (26) (13)
> 10 4,8% 6,9% 10,2% 15,3% 32,9% 46,5%
(4) (10) (15) (24) (28) (20)
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Tabelle 19: Dammerungssehschérfe mit und ohne Blendung von
Brillentrdgern und Nichtbrillentrdgern

Nichtbrillentrager (n = 414)

Dammerungs-—
ehscharfe ohne Blendung mit Blendung
Kennzahl
5 -8
(ausreichend) 92,5% (383) 74,6% (309)
9 + 10
(ungentigend) 2,7% (11) 15,5% (64)
> 10
{schlecht) 4,8% (20) 9,5% {41)

Brillentrager tags oder/und nachts {(n = 247)

.. Démmerungs-—
~sehschérfe ohne Blendung mit Blendung
Kennzahl
5 -8
(ausreichend) 84,6% (209) 47,8% (118)
9 + 10
{ungeniigend) 8,58% (21) 27,9% (69)
> 10
(schlecht) 6,9% (17) 24,3% (60)
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Tabelle 20: Altersgruppen, die zus&tzlich zum Pkw noch
andere Kraftfahrzeuge filihren

Fiihren von Fahrzeugen aulBer
dem Pkw
Altersgruppe Ja Nein
18 - 24 21,4% 78,6%
(18) (66)
25 - 34 29,0% 71%
{42) (103)
35 - 44 17,7% 82,3%
(26) (121)
45 - 54 14,0% 86,0%
(22) (135)
85 - 64 7,1% 92,9%
(8) (79)
65 ~ alter 4,7% 95, 3%
(2) (41)
insgesamt 17,5% 82,5%
(116) (545)
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Tabelle 21: Jahreskilometerleistung von 661 Pkw-Fahrern

km-Gruppe | Jahreskilometer | Fahrer in v.Hd.
1 bis 4.999 6,8
2 65.000~ 9.999 10,1
3 10.000-14.999 16,2
4 15.000-19.999 13,8
5 20.000-29.999 20,4
6 30.000-49.999% 20,9
1 50.000 u. mehr 11,8

Tabelle 22: Jahreskilometerleistung von Frauen und Ménnern

km—-Gruppe (s. Tab. 21)
1 2 3 4 5 6 1
Manner 3,1% 7,3% 13,9% 13,9% 22,8% 24,4% 14,5%
{509) (16) (37) (71) {(71) {(116) {(124) (14)
Frauen 19,1% 19,7% 23,7% 13,2% 12,5% 9,2% 2,6%
(152) (29) (30) (36) (20) (19) (14) (4)

Tabelle 23: Jahreskilometerleistung unter bzw. idber 20.000 km von
verschiedenen Altersgruppen

Alter 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 | 65-alter
km-
Leistung
bis 20,000 48,8% | 39,3 35, 4% 45,9% 58,8% 88, 4%
n = 310 (41) (57) (52) (72) (50) (38)
iiber 20.000 51,2% | 60,7% | 64,5% | 54,1% | 31,2% 11,6%
n = 351 (43) (88) (95) (85) (35) (5)
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~ Bundesanstalt fir Strafenwesen Bergisch Gladbach

Erhebungsbogen
zum Sehvermégen von Pkw-Fahrern

1- 3 |- 1fd. Nr. 111
4 - 9 - Datum der Befragung [:I:I:I:I:I:]

10 - 11 ~ Uhrzeit der Befragung [:[]

12 - 13 - Ort der Befragung []:]

14 1. Geschlecht m [E] W [Q [j
15 - 16 2, Geburtsjahr 19 E]:]

3. Fahren Sie auBler mit dem Pkw noch
mit anderen Kraftfahrzeugen?

17 ja nein E]

18 - 19 Wenn ja, mit welchem

als

4. Um einen Fiihrerschein zu erwerben, muB
man sich seit ca. 20 Jahren einem Sehtest
unterziehen.

Haben Sie einen solchen Sehtest machen

miissen?
20 ja [4 nein [2 -
21 - 22 Falls ja, in welchem Jahr? 19 [:[]

5, Haben Sie im Fiihrerschein die Auflage,
Sehhilfen tragen zu miissen?

23 ja [ nein [ 2 [

6. Trugen Sie eben wahrend des Autofahrens
eine Brille oder Kontaktschalen?

24 ja [ﬂ nein [ﬂ []

7. Sehen Sie tagsiber als Fahrer

gut Y
25 mittelmaBig L2 ]

ziemlich schlecht [3
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8. Tragen Sie bei Dunkelheit in der
Regel als Fahrer eine Brille oder
Kontaktschalen?
26 ja nein ]
3. Sehen Sie bei Dunkelheit als Fahrer
gut (1
27 mittelmiBig 2 1
ziemlich schlecht [3
10. Wieviele Kilometer fahren Sie derzeit
in einem Jahr?
28 - 33 1111
11. Wieviele Kilometer Ihrer Jahreskilometer-
leistung fahren Sie zwischen
34 - 35 5 Uhr und 9 Uhr ..... % 11
36 - 38 g " w18 M ... % (11
39 - 40 16 " " 22 0w .. % 13
41 - 43 22 % v 5 % 1717
12. Wie Sie wissen, ist niemand verpflichtet, sich
sein Sehvermogen regelmé&Big kontrollieren zu
lassen. Trotzdem hatten wir gerne gewuBt, wann
Sie Ihr Sehvermégen das letzte Mal kontrollieren
lieBen:
44 - 45 vor ..... Monaten 1
46 ~ 47 vor ..... Jahren [:[j
48 noch nie [ﬂ weilB nicht [] E]
13. Bemerkungen
49 ~ 50
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51 - 62

14.

Daten-Testgerat R10

obere Zeile [:l:]:l:]
mittlere Zeile E:[:[:[:
untere Zeile E]:j:j:]

63 - 64

65 ~ 66

15.

Daten-Testgerat Nyktometer

a). ohne Blendung

(sl el 7 8] o 10] 19|

b} mit Blendung

[ sl el 7] e[ o 10 19|

]

]




UBERSICHT DER BISHER IN DIESER REIHE ERSCHIENENEN BERICHTE

Nr.

10

Thema

Kurse fur auffdllige Kraftfahrer

Statistische Grundlagen fir die Zuweisung alkoholauffalliger
Kraftfahrer

Jacobshagen

1977 vergriffen

Ortliche Unfalierhebungen
Behrens, Gotzen, Richter, Stirtz, Suren, Wanderor, Weber
1978 vergriffen

Mdglichkeiten zur Verbesserung der Fahrer-
ausbildung
Graf, Keller

1976 vergritfor

Beseitigung von Unfallstetlen
Band 2

Bewertung von Ma8nahmen zur Beseitigung von Unfallstellen
Kldckner

1977 vergriffen
Beeinflussung und Behandlung alkohol-
auffélliger Kraftfahrer

PG ALK

1978 vergriffen

Innerstadtische Planung als EinfluBgréfe
der Verkehrssicherheit

Band 1

Strack, Streich

1978 vergriffen
Gesamtwirkung von unfallinduzierten
Schéden auf den volkswirtschaftlichen
Produktionsprozel

Jager

1977 vergriffen

Einfdhrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band IV

Tell6

Edelmann
1978

Leistungsmdglichkeiten von Kindern im
StraBenverkehr
Fischer, Cohen

1978 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und Wirk-
samkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Graf, Keller

1977 vergriffen

"

12

13

14

15

16

17

18

19

Der EinfluB des Rauchens auf das Fahr-
verhalten und die Verkehrssicherheit
Pupka V.

1877 vergriffen

Innerstadtische Planung als EinfluBgréBe
der Verkehrssicherheit

Band 2

Stengel, Fahnberg, Mérschalk

1978 vergriffen

Innerstadtische Planung als EinfluBgréBe
der Verkehrssicherheit

Band 2

Anlage 1

Stongel, Fahnberg, Marschalk

1978 vergriffen

Einbau- und Anlegeverhalten Sicherheitsgurte
Volks

1978 vergrifien

Beseitigung von Unfalistellen

Band 3

Identifikation von Unfallstellen

Benner, Bock, Brihning, Kisckner, Riediger, Siegener

1978 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 4

Kontrolle des Ausbildungserfolges in
"SofortmafBnahmen am Unfallort™

Jungchen

1978 vergriffen

Nachtuntalle

Eine Analyse auf der Grundlage der Daten der amtiichen
StraBenverkehrsunfallstatistik

Brilhning, Hippchen, WeiBtbrodt

1978

Belastung und Beanspruchung am Steuer
eines Kraftfahrzeuges

Untersuchungen mit MeBfahrzeugen

1AAP-KongreB

1879 vergriffen

Schutzwirkuhg von Sicherheitsgurten
Band 2

Literaturanalyse

Ruter

1978 vergriffen

Untersuchungen von Einzelelementen zur
Erhdhung der Wirksamkeit von
Sicherheitsgurten

Rater, Hontschik, Schicker

1977 vergriffen



20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Analyse des Entwicklungsstandes des
passiven Unfallschutzes fir motorisierte
Zweiradfahrer

Jessl, Ruter

1978 vergriffen

Fahrversuche mit Beta-Rezeptorenblockern
Braun, Reker, Friedel, Kockelke
1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 4

Typologio von VerkehrssicherheitsmaBnahmen

Blischges

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfalistollen mit
Linksabbiegerverkehr

Segnoer, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erklarungsansitze und Modellentwickiung
Karstedt-Henke

1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 3

Auswertung von Gurtunféllen

Appel, Vu-Han

1979 vergriffen

Einfihrung in den motorisierten Straien-
verkehr

Band V

Teil 7

Edelmann, Pfafferott

1879 vergritten

Mitfihren von Feuerléschern in Personen-
kraftwagen

Nicklisch, Krupp
1979

EinfluB auf die Verkehrssicherheit infolge
nachts ausgeschalteter Signalantagen

Kockelke, Haas

1979 vergriffen

EinfluB der psychophysischen Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das
Unfallgeschehen

Lewrenz

1979

Untersuchungen zum Rettuhgswesen
Bericht 5

Beobachtung des Verhaltens am Unfallort

Metreveli

1979

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

1

Einflthrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band Vi

Teil 8

Koch

1979 vergriffen

Réumliches Orientierungsverhalien

von Kraftfahrern

Ellinghaus

1979 vergritfen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 6

Simulation von Rettungssystemen

Riiffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
Band 1

Gurtunfalle

Herzog, Spann

1980

Experimentelle Evaluation des Tibinger
Elterntrainingsprogramms fiir die Verkehrs-
erziehung von Kindern im Vorschulaiter

Limbourg, Gerber
1979

Sicht aus Kraftfahrzeugen
Literaturstudie
EinfluB eingeférbter Scheiben auf die Sicht bei Dunkelheit

Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel
1979

Nutzungskonkurrenz in Verkehrsraumen
Baier, Switaiski, Westenberger, Zindorf
1979 vergriffen

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
FahrerleistungsmeBtfahrzeug

Echterhoff

1980

Sammlung und Bewertung auslandischer
MaBnahmen zur Erhéhung der innerdrtlichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller
1879

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs
Briefs, Lennertz
1978 vergtiffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren™
Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen

aut die Verkehrssicherheit

Gebauer, Buschges

1976 vergriffen



42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

Innerstidtische Planung als EinfluBgréBe
der Verkehrssicherheit

Band 3

EinfluB der Sledlungsentwicklung auf die Verkehrssicherheit
Henning, Uhlenbrock

1980 vergrifien

WirksamkKeit von Lichtsighalaniagen zur
Sicherung von Bahnilibergangen
Erke, Wimber

1980 vergriffen

Kriterien flr Gestaltung, Einsatz und Wirk-
samkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Teil 1-3

Graf, Keller

1980

Untersuchungen zu "Alkoho! und Fahren”
Band 3

Analyse der Unfalldaten

Theoretische Konzeption

Bomsdort, Schmidt, Schwab!

1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalidaten

Untersuchungsjakr 1977

Bomsdort, Schmidt, Schwabl

1980

Zahl und Struktur der Fihrerscheininhaber
in der Bundesrepublik Deutschland
Hautzinger, Hunger, Froy

1880 - vergriffen

Untersuchungen zu " Alkohol und Fahren”
Band §

Literaturauswertung Ober Ursachen der Afkoheldelinquenz
im StraBenverkehr

Gebauer

1980 vergriffen

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersurchungen von AuBerortsunféllen im Landkreis Karlstuhe .
und im Rhein-Neckarkreis

Kohler, Leutwein

1981 vergriffien

Innerstidtische Planung als EinfluBgrofie
der Verkehrssicherheit
Band 4

Sicherheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen
Eichenauer, Streichert, von Winning
1980

Reprasentativbefragung zur praklinischen
Notfallversorgung

Sorgatz, Riegel

1980

52

52a

53

54

55

56

57

57a

58

59

60

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation

Etlauterungen und Anhang A

Heinrich, Hohenadel

1981 vergriffen

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation

Anhang B

Heinrich, Hohenadel

1981 vergrifen

Informelle Zeichengebung im StraBenverkehr
Merten
1981

Informationsverarbeitung und Einstellung
im StraBenverkehr

Bliersbach, Dellen

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzhelm-
tragepflicht
Krupp, Létfelholz, Marburger

1980 vergriffen

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien

Schanz

1981

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergriffen

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrilichen
Fahrradverkehrs

- Anlagen

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergtiffen

Vier-Lénder-Vergleich von KenngréBen
der StraBenverkehrssicherheit
Japan, GrofBbritannien, Niederlande,

Bundesrepublik Deutschland
1981

vergrifien

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 7

Medienanalyse

Schanz, Kutteroff, GroB

1981

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 8

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1978

Bomsdorf, Schmidt, Schwab!

1980



61

62

63

66

67

68

69

70

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 9

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1979

Bomsdarf, Schmidt, Schwabl

1981

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 2

Radfahrerunfalle auf StadistraBen

Knoche

1980 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 7

Organisation und Kosten des Rettungsdienstes

Teil 1und 2

Kohner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 8

Zu Kostenbegriffen im Rettungswesen

Kihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen
Tarife und Tarilsysteme im Rettungsdienst

Kohner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 10

Zur Anwendung des Simulationsmodells Rettungswesen
Anwendung in Katlsruhe

Schmiedel, Puhan, Siegener

1981

Internationale Erfahrungen mit der
Gurtanlegepflicht

Marburger, Krupp, Loffelholz

1982

Verkehrsbewdhrung in Abhédngigkeit von
Leistungsmotivation, Zielsetzungsverhalten
und Urteilsfahigkeit

Sdmen

1982

Methoden und Kriterien zur Uberpriifung
des Erfolges von Aufkldrungskampagnen
Ptaff
1982

Altere Menschen und Verkehrsaufkidrung
Huber
1982 vergriffen

71

72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

Kriterien fOr Gestaltung und Einsatz der
Anlagen des FuBgangerquerverkehrs

Rose, Schénharting, Uschkamp

1982 vergriffen

Flhrung des Radverkehrs im innerortsbereich
Teil 1

EinbahnstraBen

Ruwenstroih, Habermeier

1982

Mdglichkeiten zu einer Neugestaltung

des Fahrerausbildungssystems
Heinrich, Hundhausen
1982

Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der
Begegnung mit Kindern nach der
StVO-Anderung

Kockelke, Ahrens

1982 vergriffen

Wirkungszusammenhang Fahrer - Fahrzeug
Ellinghaus
1982

Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen
Féarber, Pullwitt, Cichos
1982 vergritien

Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schaden im StraBenverkehr

Krupp, Joo

1982 vergri[fcn

Ermittiung der an Fahr-Priifungsorte zu
stellenden Anforderungen

Hampel, Kilppers

1982 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 11

Organisalionsformen Im Flettungsdienst

Kihner

1983

Untersuchungen zum Rettungswesen
Beticht 12

Dokumentationsstudie Rettungsdienst und
Krankentransport

Bonn

1982

Sicherheitsorientierte Ausbildung
von Beruiskraftfahrern

Rater
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82

83

84

85

86

87

88

89

90

91

92

Verhaitensorientierte Verkehrserziehung
im Vorschulalter

Limbourg
1983

Einfllisse von Fahrer- und StraBenmerkmalen
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften
Haas, Herberg

1983

Medienangebote und Mediennutzung

durch Kinder

Orientierungsrahmen fiir Verkehrsaufklarung
Hagen, Beike, Blothner, Kellner

1983

Funktion und Wirkung von Aufklebern
an Personenkraftwagen
Haas

1983 vergriffen

Streuung von Schutzkriterien in
kontrollierten Aufpratlversuchen
gegen die starre 30-Grad - Barriere
Farber

1983 vergriffen

Wirksamkeitsuntersuchung zum
ADAC - Motorradsicherheitstraining
GroBe-Bernd, Niesen

1983 vergriffen

EinfluB von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfallbeteiligte Kraftfahrer
Echterhoft

1983 vergriffen

Kiassifikation und Geféhrlichkeit
von StraBenverkehrssituationen

v. Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp
1983

Untersuchung der Vorfahrtregelung
"Rechts vor Links”
unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit

Kockelke, Steinbrecher
1983

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer
Band 1

Jess!, Flégl, Hontschik, Ruter

1983

Junge Kraftfahrer in Japan

Renge
1983

93

94

95

96

97

98

99

100

101

102

103

104

Fahrung des Radverkehrs im innerortsbereich
Teil 2:

Fufigingerzonen

Harder

1983

Beeinflussung von Lichtsighalaniagen
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz
Bosserhoil, Hubschneider, Leutzbach, Mott, Swiderski, Zmeck
1983

Forderung des sozialen Verstdndnisses
von Grundschilern im StraBenverkehr
Baumgardt- Elms, Kating, Miller

1984

Flhrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil 3;

Knotenpunkt

Angenendt

1984

Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I
Jensch, Schippers, Spoerar
1984

Fihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil 4;

Sicherung in verkehrsberuhigten StraBen

Adelt, Hoffmanns, Kaulen, Richter-Richard

1984

Verkehrssicherheit in Wohngebieten
EinfluBgréBen, Bewertung und Planungshinweise

Cerwenka, Henning- Hager
1984

EinfluBgréBen auf das nutzbare Sehfeld
Cohen
1984

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 13

Ablauforganisation In Rettungsleitstellen

Witte

1984

Untersuchungen zu " Alkoho! und Fahren™
Band 10 :

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1980

Bomsdorf, Schwabl

1984

Akzeptanz flichenhatter
Verkehrsberuhigungsmafnahmen
Bechmann, Hofmann

1984

Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit
Inhaltsanalyse und Folgerungsn

Piafferott

1984



105

106

107

108

109

110

111

112

113

114

115

116

Untersuchungen zu Medikamenten und
Verkehrssicherheit

Norpoth

1984

Fithrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 5:
Radwegtrassen
Ruwenstroth
1984

Schutzkleidung fir motorisierte Zweiradfahrer

Danner, Langwieder, Polauke, Sporer
1984

Zum EinfluB zusétzlicher hochgesetzter
Bremsleuchten auf das Unfaligeschehen

Marburger
1984

Typisierung von StraBen im Innerortsbereich
nach dem Nutzerverhalten

Golle, Molt, Patscha

1985

Uberpriifung des Unfallursachenverzeich-
nisses

Erke

1985

Genauigkeit der amtlichen StraBenverkehrs-
unfalistatistik

Barg, Hautzinger, Otimann, Potderin, Stenger

1985

Verkehrssicherheit von stddtischen Altbau-
gebieten

Miiller, Stete, Topp

1985

Schutzhelme fir motorisierte Zweiradfahrer
Band 2

Otte, Suren

1985

Schutzhelme fir motorisierte Zweiradfahrer
Band 3

Unfallanalyse

Beier, Helbling, Mattern, Schmidt, Schiter, Schuller, Spann
1985

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 11

Gesetzgebung, Polizeiliche Uberwachung und Strafgerichts-
barkeit in der Bundesrepublik Deutschiand

Kerner

1985

Die Haufigkeit von Verkehrssituationen
von Benda

1985 vergriften

117

118

119

120

121

122

123

124

125

126

127

Stichproben- und Hochrechnungsverfahren
fir Verkehrssicherheitsuntersuchungen
Hautzinger

1985

Sicherheitsrelevante Ausstattung von
Fahrrédern

ven der Osten-Sacken, Schuchard
1985

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 12

Die Entwicklung des Alkoholkonsums

in der Bundesrepublik Deutschland

Persy

1985

FuBg#ngersicherheit an Haltestellen
Rainer R. Hamann
1984

Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge
Willing
1985

Verletzung durch einen Kraftfahrzeugunfall
als Ausgangspunkt flir die Sicherheits-
werbung

Echterhoff

1985

Sichere Gestaltung markierter Wege
far Fahrradfahrer
Band 1

Angenendt, Hausen, Jansen, Wutschka
1885

Der EinfluB der Anpassungsfihigkeit

des Auges auf die visuelle Wahrnehmung
Hesse, Krueger, Zdich

1985

Fldchenhafte Verkehrsberuhigung
Unfallanalyse Berlin- Charlottenburg

Brilen, Kahrmann, Senk, Thiel, Werner
1985

Untélle beim Transport gefahricher Giiter
auf der Strafe 1982-1984

Bressin

1985

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 14

Etiektivitat der Erste-Hilfe- Ausbildung

Sefrin, Schafer, Zenk

1986



128

129

130

13

s

132

133

134

135

136

137

138

Untersuchungen zu " Alkohol und Fahren™”
Band 13

Orientierungs- und Verhallensmuster der Kraftiahrer
Kretschmier-Baumel, Karstedt- Henke

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 15

Uberpriifung von Erste-Hilfe- Kasten in Kraftfahrzeugen
Wobben

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 16

Literaturanalyse "Wirksamkeit des Rettungswesens”
Garms - Homolovd, Schaetfor, Schepers

1988

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 17

Unfallursachen bei Untéllen von Rettungsfahrzeugen im Einsatz
Schmiede!, Unterkofler

1986 vergriffen

Bestandsaufnahme von Art und Dauer
der Fahrschulerausbildung.

Flr die Fahrerlaubnisklassen 3, 1 und 1b
Haas

1986

Verbrauch psychotroper Medikamente
durch Studenten

Ergebnis einer Befragung

Jod

1986

Analyse von Unfalldunkelziffern
Lenhart, Siegener
1986

Flachenhatfte Verkehrsberuhigung
Methodenstudie zur Gefahrenbewertung
fur verkehrsberuhigte Bereiche

Fechtel, Ruske

1986

Geschwindigkeitsverhalten auf Mischildchen
Ahrens, Kockelke
1986

Priifverfahren zur Seitenkollision
Versuche mit der Krebsgangbarriere
Pullwitt, Sievert

1986

Fahrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil 6:

Gemeinsame Verkehrsfldchen for FuBgénger und

Radfahrer

Eger, Retzko

1986 vergriffen

139

140

141

142

143

144

145

146

147

148

Bewertung der Lichtsignalsteuerung
mit Hilfe der Verkehrskonflikttechnik

Hotfmann, Slapa
1986

Unfallsituationen und -folgen
von Fahrradfahrern

Alrutz, Otte

1986

Verbesserung der Sichtbedingungen
aus Nutzfahrzeugen

Henseler, Heuser, Kriger

1986

Regelabweichendes Verhalten
von Fahrradfahrern

Kuller, Gersemann, Ruwenstroth
1986

Untersuchung zur Auswirkung der
vortibergehenden Anordnung von Tempo 100
auf Bundesautobahnstrecken im Rahmen des
Abgas-GroBversuchs auf das
Unfallgeschehen

Marburger, Meyer, Ernst

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 18 .

Ersto Hilfo In der Bundesrepublik Deutschland
-Situationsanalyse-

Kuschinsky, Schmidel, Unterkofler

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 19

Effizienz dor Rettungsorganisation

Borjans

1986

Verkehrserziehung in der Primarstufe:
Sozial-kognitive Anforderungen und
Konzeption

Kiting

1086

Statistische Verfahren zur Analyse
qualitativer Variablen

Arminger, Kiister

1986

Einfiihrung in das Arbeiten mit GLIM zur
Analyse mehrdimensionaler Kontingenztateln
mittels loglinearer und Logit-Modelle

Ernst, Bribning

1987



149

150

151

153

154

155

156

157

158

Analyse und Beseitigung von Unfallstellen
im auBerdrtlichen StraBennetz

Kraus, Trapp
1986

Schutzhelme flir motorisierte Zweiradfahrer
Band 4

Helmvisiere

Buser, Christ, Jessl, Stangl

1987

Wirkung von Neuroleptika auf relevante
Aspekte der Fahrtiichtigkeit

bei schizophrenen Patienten
Griibel-Mathy!

1987

Datenbank internationaler Verkehrs- und
Unfalidaten

Brithning, von Fintel, NuSbaum
1987

Fahrerverhaltensuntersuchungen
zur Verkehrssicherheit im Bereich
von Ortseinfahrten

Kockelke, Steinbrecher

1987

Bedeutung, Besonderheiten und
Rekonstruktionen der Mehrfachkollisionen
von Personenkraftwagen

Appel, Otte, Schlichting

1987

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 20

Ermittlung abgestutfter Richtwerte fir die Bereitstellung
von Fahrzeugen im Rettungsdienst

Lenhart, Puhan, Siegener

1987

Sicherheitswidrige und sicherheitsgeméBe
Reaktionen auf den eigenen
Kraftfahrzeugunfall

Echterhoff

1987

Fahrversuche und Labortests unter EinfluB
von Diazepam

Reker

1987

Untersuchungen zu Determinanten
der Geschwindigkeitswahl!

Band 1

Auswertung von Geschwindigkeitsprofilen

auf AuBerortsstrafien

Bald

1987 vergriffen

159

160

161

162

163

164

165

166

167

168

169

Aktion ”Minus 10 Prozent” in Osterreich
Risser, Michalik E
1987

Technikwissen und Fahrverhatten
junger Fahrer

Kuster, Reiter

1987

StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern
und Jugendlichen

Wittenberg, Wintergerst, Passenberger, Biischges
1087

Bedeutung der Fahrstundenzahl far die
Gefahrdung von Fahranféangern

- Methodenentwicklung und Ergebnisse -
Haas
1987

Einsatzkriterien far Anlagen des FuBgénger-
querverkehrs - Ergdnzungsuntersuchung -

Neumann
1987

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 21

Analyse und Beurteilung der Notfalirettung in Berlin
Garms-Homolova

1987

Ein Beitrag zur Beschreibung des Sicherheits-
empfindens von FuBgéngern auf inner-
stadtischen Strafien

Ahrens

1987

Vorher/Nachher-Untersuchungen zu Umbau-
maBnahmen an Ortseinfahrten
im Kreisgebiet Neuss

Kockelke, Rossbander, Steinbrecher
1987

Methodik und Analyse von (simultanen)
Wirksamkeitsuntersuchungen

Brihning, Ernst, Arminger

1987

Blickverhalten und Informationsaufnahme
von Kraftfahrern

Cohen

1987

Untersuchungen zu Determinanten
der Geschwindigkeitswahl

Bericht 2

Streckencharakteristik und Geschwindigkeitswah!
Otten, Schraiff

1988



170

171

172

173

174

Wirksamkeit der Nachschulungskurse
bei erstmals alkoholauffélligen Kraftfahrern
- Bestandsaufnabme nach drei Jahren -

Stephan
1988

Verantwortliches Handeln im StraBenverkehr
- Literaturstudie -

Schmidt

1988

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 22

Analyse und Beurteilung der Notfallrettung in Betlin

Stellenwert des NAW- Dienstes im Einsatzspektrum
des Notfalirettungsdienstes

Hitter

1988

Biomechanische Belastungsgrenzen

Aktualisierte Literaturstudie zur Belastbarkeit des
Menschen beim Aufprall

Giilich

1988

Testverfahren zur Uberprifung des Einflusses
von Arzneimitteln auf die Verkehrssicherheit
Psychologischer Schwerpunkt

Brockner, Peters, Sdmen
1988

174a Testverfahren zur Uberpriifung des Einflusses

175

176

von Arzneimitteln auf die Verkehrssicherheit
Medizinischer Schwerpunkt

Staak, Hobi, Berghaus
1988

Mafinahmen zur Verminderung von auBBerort-
lichen Nachtunfallen

Riith

1088

Wahrnehmungsbedingungen und sicheres
Verhalten im StraBenverkehr:
Situationsiibergreifende Aspekte

Grimm

1988

177 Wahrnehmungsbedingungen und sicheres

178

Verhalten im StraBenverkehr:
Wahrnehmung in konkreten Verkehrs-
situationen

Leutzbach, Papavasiliou

1988

Die Berlicksichtigung privater Nutzen und
Kosten bei der Bewertung von Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen

Willeke, Lewen

1988

179

180

181

182

183

184

185

186

187

188

189

Abschétzung der langfristigen Entwicklung
des Unfallgeschehens im StraBenverkehr

Cerwenka, Matthes, Rommerskirchen
1988

Zur Bedeutung von Verkehrsraumkategorien
fr Verkehrssicherheitsempfehlungen zum
Radfahren von Kindern

Giinther

1988

Sicherheitsbeurteilung kleiner Stadt- PKW
GaBmann, Kiippert
1988

Quantifizierung der passen Sicherheit
Teil 1:

Pilotstudie

Kramer, Glatz, Lutter

1988

Vergleich der Verkehrssicherheit in der Bun-
desrepublik Deutschiand und GrofBbritannien
Leutzbach und andere

1988

Medikamente, Drogen und Alkohol bei ver-
kehrsunfallverletzten Fahrern

Hausmann, Méller, Otte
1988

Curriculum zur Ausbildung motorisierter
Zweiradfahrer

Flugel, Reiter

1988

Untersuchungen zum Verkehrsverhalten und
zur Verkehrssicherheit an Autobahnbaustellen
Kockelke, Rossbander

1988

Das Unfallgeschehen bei Nacht

- Unfallh&ufigkeit, Unfallrisiko und
Unfallstruktur -

Brilhning, Ernst, Schmid

1988

Schutzhelme fur motorisierte Zweiradfahrer
Band 5

Theoretische Simulation zur Verbesserung der Schutzwirkung
Ory, Kdstner

1988

INVUD - Datenbank internationaler Verkehrs-
und Unfalidaten

Entwicklungsstand Frihjahr 1989

Brihning, Dreissus, von Fintel

1989



190 Radfahren - aber sicher!

191

Symposion der Deutschen Verkehrswacht

in Zusammenarboit mit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
am 16./17. November 1987

1989

Sehvermogen von Pkw-Fahrern

Eine empirische Untersuchung tber die Tagessehschérte und
die Dammerungssehschéirfe von Pkw-Fahrern aus dem
Kélner Stadtgebict

Joo Rohrig

1989
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