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I. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Der EinfluB des Wetters auf die Verkehrssicherheit ist be-
reits in der Vergangenheit auf vielfdltige Weise Gegen-
stand der Forschung gewesen., Eine intensive Durchsicht der
Literatur zeigt allerdings, daB dieses Forschungsfeld so-
wohl beziiglich der Wahl der Themen wie auch hinsichtlich
der sie bearbeitenden wissenschaftlichen Disziplinen deut-
liche Schwerpunkte aufweist, die zu gewissen Einseitigkei-
ten in der Betrachtung gefiihrt haben. Gleichzeitig stellt
man fest, daB bestimmte Fragen entweder gar nicht gestellt
oder nur als Randprobleme angegangen worden sind. Da sich
insbesondere die Ingenieurwissenschaften den Problemen der
Auswirkungen des Wetters auf das Fahrverhalten und die Ver-
kehrssicherheit angenommen haben, ist es verstdndlich, das
Fragen zur Gestaltung von Elementen des Fahrzeugs, der
StraBe von Leiteinrichtungen im Vordergrund stehen. Dabei
werden die thematischen Schwerpunkte nicht zuletzt durch
witterungsbedingte Eigenheiten derjenigen Linder bestimmt,
in denen die Untersuchungen durchgefiihrt werden. So domi-
nieren im deutschsprachigen Raum Untersuchungen, die sich
mit der Gefdhrdung durch Regen und Ndsse auseinandersetzen.
In GroBbritannien findet man demgegeniiber eine Vielzahl von
Arbeiten zum Problem des Nebel und aus skandinavischen L&n-
dern stammen Untersuchungen, die sich mit den Auswirkungen

von Schnee auf die Verkehrssicherheit befassen.

Die ingenieurwissenschaftliche Ausrichtung der Forschung hat
zur Folge, daB vornehmlich physikalische Parameter in die
Untersuchungen einbezogen werden. Dem Fahrzeuglenker wird,
sofern er iiberhaupt als GrdBe in die Untersuchungen einbe-
zogen wird, nur eine untergeordnete Rolle zuteil. Unabhdn-
gig von der eben geschilderten verkehrstechnischen For-

schung hat sich ein zweiter Forschungsbereich entwickelt,




der den EinfluB der Witterung auf das Fahrverhalten und die
Verkehrssicherheit ausschlieglich auf der Basis der Wetter-
empfindlichkeit des Fahrers analysiert. Dieser vom Umfang
her eher als bescheiden einzustufende Forschungsbereich wird
vornehmlich von Medizinern, Psychologen und Medizinmeteoro-
logen getragen.

Zwischen den beiden Polen einer eher physikalisch-techni-~
schen Betrachtung der Auswirkungen trivialerl) Witterungs=-

einfliisse und der medizinisch-psychologischen Analyse der
biotropen2) Einfliisse klafft eine wesentliche Forschungs-~

liicke, die die Auseinandersetzung des Fahrers mit den unter-
schiedlichen Witterungsbedingungen im Alltagsverkehr zum Ge-
gensténd hat. So 1ist es zum Verstindnis des witterungsbe-
dingten Anstiegs von Unfallzahlen unerldflich, Kenntnisse
dariiber zu besitzen, wie Kraftfahrer bestimmte Witterungszu-
stdnde hinsichtlich ihrer Gefidhrlichkeit einstufen, und mit
welchen Magnahmen und Verhaltensweisen sie reagieren, um der
vermuteten Gefdhrdung zu begegnen. In eben diese Richtung
zielt die folgende Untersuchung. Mit ihr soll der Versuch
unternommen werden, die "objektiven" Risiken, die sich aus
spezifischen Wetterbedingungen ergeben, zu beschreiben und,
soweit mdglich, zu quantifizieren. Diesem objektiven Risiko
sollen die subjektiven Risikoeinschdtzungen gegeniiberge-
stellt werden. Wie im Verlaufe der Untersuchung gezeigt wer-—
den kann, entsprechen sich objektives Risiko und wahrgenom-
menes Risiko spezifischer Wetterbedingungen keineswegs immer
und es ist daher zu fragen, auf welchen Faktoren die subjek-

tive Risikobewertung der Fahrer basiert und welche Konse-

1) Als "triviale" Witterungseinfliisse bezeichnet man zum
einen Witterungseinfliisse, die eine Veridnderung physika-
lischer Gegebenenheiten im Zusammenspiel von Fahrzeug
und StraBe bewirken, z.B. Regen, Glatteis, Schnee; zum
anderen handelt es sich um solche Witterungsbedingungen,
die den Fahrer in seiner Wahrnehmung der Verkehrsumwelt
optisch einschridnken, z.B, Nebel.

2) Unter "biotropen" Witterungseinfliissen versteht man den
Einflup des Wetters auf den menschlichen Organismus.




guenzen fiir die Verkehrssicherheitsarbeit sich aus den Fehl-

einschdtzungen ergeben.

Um jedoch keine falschen Erwartungen aufkommen zu lassen,
sei an dieser Stelle bereits darauf hingewiesen, daB die Be-
schreibung des objektiven Risikos spezifischer Wetterbedin-
gungen nur in sehr beschranktem Rahmen erfolgen kann und
sich im wesentlichen auf die Erkenntnisse vorhandener Unter-—
suchungen stiitzt. Die besonderen Schwierigkeiten, die sich
der Ermittlung objektiver Risikofaktoren entgegenstellen,
beruhen zum einen auf der Vielzahl der Variablenl), die

den Gefihrdungsgrad bestimmter Wetterbedingungen mitbeein-
flussen. 2Zum anderen erweist es sich als auBerordentlich
schwierig, verl&ipliche Daten iiber die spezifischen Witte-—
rungsbedingungen, die beispielsweise bei einem Unfall ge-
herrscht haben, zu rekonstruieren. Insbesondere bei kurz-
fristig sich verdndernden Witterungsbedingungen wie Nebel,
Glatteis oder Windbden stéBt die Rekonstruktion der Situa-

tion oft auf uniiberwindliche Schwierigkeiten.

Im Zentrum der folgenden Untersuchung steht daher der Fah-—
rer, sein Erleben der verschiedenen Witterungsbedingungen
sowie seine Reaktion auf spezifische Wettersituationen. Ins-
besondere soll verdeutlicht werden, welche Rangplitze die
verschiedenen Wetterbedingungen auf einer Risikobezugsskala
einnehmen, wobei ferner der Versuch unternommen wird, die
Griinde, die zu dieser Rangordnung fithren, aufzuzeigen. Im
Rahmen der Analyse der verschiedenen Witterungsbedingungen
geht es vornehmlich um die Frage, ob und gegebenenfalls in
welchem Umfang spezifische Wetterbedingungen beim Fahrer

1) Die Gefahr, die von einer nassen Fahrbahn ausgeht
wird beispielsweise nicht nur von der Dicke des Was-
serfilms sondern von Eigenschaften der Reifen, der
Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs und dessen Fahrt-
richtung sowie von Eigenschaften der StraBe wie deren
Mikrorauhigkeit oder deren Profilverlauf bestimmt.




Angste oder Befiirchtungen hervorrufen. In einem zweiten
Schritt soll sodann gezeigt werden, inwieweit der Fahrer
Strategien der Vermeidung oder der Anpassung an die Situa-
tion entwickelt.

Das Konzept der Ausfiihrungen zur Risikowahrnehmung und Risi-
koverarbeitung stiitzt sich im wesentlichen auf Erkenntnisse
verschiedener Theorien zur Risikokompensation, wobei mit der
vorliegenden Arbeit der Versuch unternommen wird, zu zeigen,
daB vor allem das wahrgenommene Risiko ein wesentliches Ele-
ment darstellt, das das Verhalten bzw. die Anpassung an die
objektiven Gefihrdungen beeinflugt.

Die vorliegende Untersuchung unternimmt damit den Versuch,
das sozialwissenschaftliche Defizit, das beziiglich der Ana-
lyse des Einflusses der Witterung auf das Verhalten des Fah-
rers im Stragenverkehr existiert, zu verringern, ohne aller-
dings fiir sich in Anspruch nehmen zu wollen, das Defizit mit
dem folgenden Bericht aufgearbeitet zuhaben. Die Untersuch-
ung hat ihre Aufgabe erfiillt, wenn es ihr gelingt, die Dis-~
kussion {iber witterungsbedingte Risiken im StraBenverkehr
neu zu beleben und gleichzeitig einige neue inhaltliche Ak~
zente zu setzen.



IiT. EINFLUSSFORMEN DES WETTERS AUF FAHRER UND VERKEHRS-—
SICHERHEIT

In der Einleitung wurde bereits angesprochen, dag in der
Forschung zwischen zwei Formen des Witterungseinflusses auf
die Verkehrssicherheit unterschieden wird, und zwar zwischen
"biotropen" und sogenannten "trivialen" Einfliissen. Wdhrend
der biotrope EinfluB sich ausschlieBlich auf die Einwirkun-
gen des Wetters auf den menschlichen Organismus bezieht,
werden unter trivialen Witterungseinfliissen "die Sichtbehin-
derung durch Nebel, Schneetreiben usw. verstanden, sowie die
Beeintrdchtigungen des Fahrbahnzustands durch Eis, Schnee-
gldtte, Ndsse und dergleichen".l)

In der folgenden Darstellung sollen biotrope und triviale
Einfliisse des Wetters unabhdngig voneinander behandelt wer-
den, ein Vorgehen, das sich zurecht der Kritik aussetzt, die
kumulativen oder kompensatorischen Effekte, die zwischen
beiden Einfliissen unbestreitbar existieren, zu vernachldssi-
gen. Eine getrennte Betrachtung ist jedoch aus dem Grunde
geboten, da verkniipfte Daten, die sowohl Informationen iber
biotrope Wetterlagen wie auch liber trivial% Wetterbedingun—
gen fiir konkrete Fdlle enthalten, nicht verfligbar sind und
im Rahmen der vorliegenden Arbeit auch nicht erhoben werden
konnten,

Der erste Teil der Arbeit widmet sich daher dem biotropen
EinfluB des Wetters, wobei nicht nur die iﬁ der Wissenschaft
gesammelten Erfahrungen referiert werden sollen, gleichzei-
tig wird vielmehr auf der Basis reprdsentativer Erhebungen
gezeigt, in welchem Umfang und in welcher Form sich Menschen

1) L. Moser, Die Wetterempfindlichkeit am Steuer, in:
Der Verkehrsunfall, September 1976, Heft 9, S. 168.




vom Wetter beeinfluBt fiihlen.

Der zweite Teil der Arbeit widmet sich den trivialen Wit-
terungseinfliissen, wobei hier der Versuch unternommen
wird, mit Hilfe der vorhandenen Literatur und gesonderter
Auswertungen von Unfallstatistiken das durch bestimmte Wit-
terungslagen hervorgerufene Risiko zu bestimmen und gleich-
zeitig die subjektiv empfundene Gefihrlichkeit von Witte-
rungszustinden zu beschreiben.

Die Darstellung erfolgt dabei in einer Weise, die zwar die
verschiedenen Witterungsbedingungen unabhidngig voneinander
analysiert, gleichzeitig werden jedoch durch unmittelbaren
Vergleich Zhnlichkeiten und Besonderheiten der Witterungs-

zustinde besonders deutlich.




1. Der biotrope EinfluB des Wetters

Seit circa 30 Jahren beschiftigen sich Forscher in verschie—
denen europdischen Lindernl)mit dem Problem des biotropen
Einflusses des Wetters auf das menschliche Verhalten. Dabei
beschrdnkt sich das wissenschaftliche Interesse keineswegs
auf die Zusammenhinge zwischen biotropen Wetterlagen und dem
Verkehrsunfallgeschehen. Es konnte vielmehr ebenfalls nach-—
gewiesen werden, daB biotrope Wetterbedingungen auch einen
unmittelbaren EinfluB auf Arbeitsunfidlle sowie die Sterbe-~
und Selbstmordrate ausiiben.2)

Bevor im folgenden untersucht wird, in welchem Umfang und
in welcher Form die Menschen sich heute in Deutschland vom
Wetter beeinfluBt filhlen, 1ist es notwendig, zum einen den

Begriff des biotropen Einflusses niher zu bestimmen. Zum

1) Die folgende Auflistung liefert einen Uberblick iiber
einige bedeutsame Arbeiten auf dem genannten Gebiet:

Autor Untersuchungs- Untersuchungs—
gebiet zeitraum

W.Spann Miinchen 1950 - 1954

L.G.Horvath Budapest 1953

W.K6hn Hamburg 1954

E.King Stuttgart 1956 ~ 1958

R.Runge+G.Malik Hamburg 1968

G.Jendritzky,T.Stahl+

H.Cordes Saarbriicken 1969 -~ 1973

B.Maczynski Polen 1972

2) Zu diesem Ergebnis kommt W.Spann bei einer Analyse
von 43.000 krankheitsbedingten Todesfdllen und 1238
Selbstmorden, erfaft im Zeitraum 1950 - 1954 in
Miinchen.

In: W. Spann, Wetter, Krankheit und Tod, Die Heilkunst,
Nr. 11, 1958, S. 1 - 8.




anderen miissen die kritischen Wetterlagen, die einen bio-
tropen Einfluf ausiiben, definiert werden.

Wie eingangs bereits deutlich wurde, bezeichnet man das Ein-
wirken von Wetterkomponenten auf das physische und psy-
chische Wohlbefinden als Biotropie. iber den Wirkungsmecha-~
nismus der biotropen Reize liegen derzeit noch keine ge-
sicherten Erkenntnisse vor. Es wird vermutet, daf deren Ein-
wirkung iiber das vegetative Nervensystem erfolgt.l)

In der Literatur liegt daher der Schwerpunkt der Betrach-
tung auf den Auswirkungen und Erscheinungsformen der Biotro-
pie, ohne daB sich jedoch hier bisher allgemein akzeptierte
Reaktionsschemata durchgesetzt hitten. Generell darf man da-
von ausgehen, daB die Wetterempfindlichkeit Reaktionen her-
vorruft, die sich in einer Verschlechterung des physischen
oder psychischen Zustands niederschlagen, z.B. in Verlang-

samung, Midigkeit oder Verstimmung.z)

Experimentell erforscht ist in diesem Zusammenhang die durch
biotrope Wetterlagen hervorgerufene Verldngerung der Reak-
tionszeit. Versuche haben Verlingerungswerte von 0,3 bis 0,4
Sekunden3) ergeben, die bei einer Fahrgeschwindigkeit von
100 km/Stunde immerhin Bremswegverldngerungen von 8 -~ 11
Metern ergeben.

1) vVvgl. H. Panzram, Der EinfluB8 biotroper Faktoren auf
Reaktionsfihigkeit und Verkehrsunfille, in: Arzt und
Auto, Nr. 7, 1975, S. 19.

2) L. Moser, Die Wetterempfindlichkeit am Steuer, a.o.o.
S. 169.

3) R. Reiter, Verkehrsunfallziffern und Reaktionszeit

unter dem EinfluB verschiedener meteorologischer und
luftelektrischer Faktoren, Meteorolog. Rundschau, 5,
1952, S.l4; sowie:
R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrsver-
héltnisse, in: Buchreihe der Arbeits- und Forschungsge-
meinschaft £lir StraBenverkehr und Verkehrssicherheit,
Bd. 30, Kdln 1977, S. 96.




Einige Autoren sehen in der Biotropie vornehmlich eine "zu-
sdtzliche Stresskomponente..."”, die 1im allgemeinen nur in
Verbindung mit anderen EinfluBgrdBen in biologischen Syste-
men Fehlreaktionen auslésen kann.,l) Aus einer shnlichen

Sicht beziehen alle Autoren, die die Wirkung der Biotropie
auf das Unfallgeschehen analysieren, ausschlieglich die lei-
stungsverschlechternden biotropen Wetterlagen in ihre Be-

trachtungen ein.

Aussagen zur Frage, ob bestimmte Wetterlagen unter dem Ge-
sichtspunkt der ©Unfallvermeidung besonders giinstig sind,
lassen die vorliegenden Untersuchungen nur in der Form des
Umkehrschlusses zu. Demgedeniiber legen die Ergebnisse der
im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Erhebungen die
Vermutung nahe, daB bestimmte Wetterlagen durchaus eine Ver-
besserung des physischen und psychischen Zustands bewirken,
der sich in erhdhter Aufmerksamkeit oder Munterkeit nieder-—
schlagt.

Letztlich wungekldrt ist bisher auch die Frage, welche Per-~
sonengruppen welche Form von Wetterempfindlichkeit aufwei-
sen. Festzustehen scheint allerdings, daB nicht alle Per-
sonen betroffen sind und daB es nicht nur unterschiedliche
Empfindlichkeitsgrade sondern auch witterungsspezifische
Reaktionen gibt. So unterscheidet Horvath zwischen "allge-
meiner Wetterempfindlichkeit", "Kaltfrontempfindlichkeit",
"Warmfrontempfindlichkeit" uns "Wetterunempfindlichkeit"2).

Andere Untersuchungen sehen den EinfluBf biotroper Wetter-—
lagen vornehmlich auf kranke oder geschwdchte Menschen be-—
schrédnkt, bei denen durch ein labiles Nervensystem oder

einen erkrankten Organismus die natiirlichen Abwehrkrédfte ge-—

1) G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, Der EinfluB des
Wetters auf das Verkehrsunfallgeschehen, Zeitschrift
fiir verkehrssicherheit, 24, 1978, S. 120.

2) L. G. Horvath, Experimentelle Untersuchung der me-
teorologischen und pharmakologischen Faktoren der
Verkehrsunfille (unvertffentliches Manuskript), zit.
nach: L. Moser, a.a.0. S. 169.




schwdcht sind und deren Regulationsvorginge nicht normal
funktionierenl) ., Horvath konnte mit Hilfe von Experimenten
an gesunden minnlichen Versuchspersonen allerdings zeigen,
daB keineswegs nur kranke oder belastete Personen witte-
rungsabhidngige Leistungsver&dnderungen zeigen. Dennoch diirfte
es richtig sein, daB vorbelastete Personen, insbesondere
Herz- und Kreislaufkranke, von witterungsinduzierten Bela-
stungen besonders betroffen sind. Im lbrigen deuten For-
schungsergebnisse darauf hin, daB die Zahl der Wetterfiihli-
gen im Ansteigen begriffen istz), wobei diese Zahlen al-
lerdings auf den MeinungsiuBerungen der Betroffenen basie-
ren. Inwieweit die Wetterfiihligkeit jedoch ein Ph&dnomen dar-
stellt, das dem Betroffenen iiberhaupt transparent sein muB,
ist bisher nicht untersucht worden. Von daher liegen medizi-
nisch prdzise Zahlen iiber das Auftreten von Wetterfithligkeit
nicht vor, und auch die im folgenden Abschnitt berichteten
zahlen stiitzen sich ausschlieBlich auf die bewuBten Erfah-
rungen der Befragten.

Auch hinsichtlich der Bestimmung derjenigen Wetterlagen,
die einen biotropen EinfluR ausiiben, trifft man in der Li-
teratur auf ein differenziertes Bild., Diese Unterschiedlich~-
keit resultiert allerdings weniger daraus, daB verschiede-
ne Meinungen iiber den EinfluB bestimmter Wetterbedingungen
herrschen, Ursache fiir die Darstellungsvielfalt ist vielmehr
die fehlende Verwendung einer standardisierten Typologie des
Witterungsablaufs.

So analysiert King3) die Unfallzahlen auf der Basis der

1) Bericht der Jahrestagung 1978 der Deutschen Gesell-
schaft fur Verkehrsmedizin: Belastungsgrenzen, An-
passung Kompensation des Autofahrers, in: Arzt und Auto,
Nr. 9, 1978, S. 19.

2) Entsprechende Ergebnisse berichtet L. Moser, in:
GUVU-Forschungsergebnisse Nr. 13/1983.

3) E. King, Die Wetterabhingigkeit von Verkehrsunfdllen,
Zeitschrift Ffiir Verkehrssicherheit 7, 1961, S. 19 - 39.




Daubert'schen Wettertypen, die insgesamt 15 unterschiedliche
Witterungskonstellationen beschreiben. Panzraml) wihlt dage—
gen ein von Ungeheuer und Brezowsky entwickeltes Schema von
6 Wetterphasen als Grundlage. Andere Autoren, wie etwa
Horvathz), Runge und Malik3) oder Mockel4) beschrinken ihre

Darstellung auf die von ihnen als biotrop erkannten Wetter-
lagen ohne diese in den Rahmen eines Gesamtkonzeptes des

Wetterablaufs zu integrieren.

Unternimmt man den Versuch, die vielfiltigen Erfahrungen
vereinfachend zusammenzufassen, so liBt sich folgendes fest-
stellen: Biotrope Einfliisse gehen vornehmlich von Front-
durchgédngen und von vertikalen Umlagerungen, die auch als
hochreichende Labilitdt bezeichnet werden, aus. Bei den
Frontdurchgédngen handelt es sich entweder um Aufgleitvor-
génge, bei denen sich wdrmere Luft in der HShe iiber kiltere

Luft schiebt, oder um Abgleitvorginge, die wegen ihrer nach

unten gerichteten Strdmungskomponente eine Tendenz zu Wol-—
kenauflésung bzw. heiterem Himmel zeigen?®).

Flir das Unfallgeschehen scheinen in diesem Zusammenhang ins-

besondere die Aufgleitvorgdnge von Bedeutung zu seinb) .

ly H. Panzram, Der EinfluB biotroper Faktoren auf
Reaktionsfsdhigkeit und Verkehrsunfille, a.a.o.

2} L.G. Horvath, Der EinfluB von Wetterinderungen auf das
Unfallgeschehen, a.a.0.

3) R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrsunfille
~ Auswertungsergebnisse und Konsequenzen, in Bd. XXX
der Buchreihe der Arbeits- und Forschungsgemeinschaft
fir StraBenverkehr und Verkehrssicherheit, 1977.

4) W. Méckel, Skalierung des Wetters zur niheren Bestimmung
der StraBenverkehrsunfille, in: Zeitschrift fir
Verkehrssicherheit, 20, 1974, S. 289 - 294.

5) G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.0., S. 122.

6) Ebenda, a.a.O0., S. 125.




- 12 -

vVor allem das Aufgleiten subtropischer Warmluft - in der Re-
gel handelt es sich in Deutschland um das Aufgleiten tro-
pisch-maritimer Luft aus dem Azoren-Spanien-Raum -, in der
sich hohe Temperaturen und hohe Luftfeuchtigkeit miteinan-
der verbinden, stellt eine stark biotrope Wetterlage dar.
Die Hiufigkeit ihres Auftretens wird flir den Westen und Sid-
westen der Bundesrepublik auf etwa 21 % aller Tage im Jahr
geschitztl),

Hinsichtlich der einzelnen Faktoren, die den biotropen Ein-
fluB des Wetters ausmachen, konzentrieren sich die Ergebnis-
se auf zwei Elemente3), und zwar auf die Auswirkungen von
Infrawellen und auf das Ionenklima, wobei jedoch einige Au-
toren?) die Meinung vertreten, daB das eigentliche bio-
trope Agens noch unbekannt ist.

Bei den Infrawellen handelt es sich um Radiowellen von mehr
als 20 km Wellenlidnge. Es kann als gesichert geltenz), daB
bei gehduftem Auftreten von Infrawellen die Unfallzahlen an-
steigen. Infrawellen treten insbesondere bei Witterungsum-
schldgen in grdBerer Hiufigkeit auf.

1) Bericht {iber die Jahrestagung 1978 der deutschen Ge-
sellschaft fiir verkehrsmedizin, a.a.0., S. 19.

2) Einige Zeit war ein weiterer, dritter, biotroper Faktor
im Gesprdch, und zwar handelte es sich hier um eine Son-
derform des Ozons, Aran genannt. Es wird jedoch heute
vermutet, daB die gefundenen Auswirkungen nicht dem
Arangehalt der Luft, sondern eher dem verdnderten Ionen-
klima zuzuschreiben sind.
vgl. L. Moser, a.a.0., S. 169.

3) Vvgl. G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.O0., S. 122.

4) Entsprechende Untersuchungen liegen aus dem Anfang der
fiinfziger Jahre vor.
Vgl. R. Reiter, Beziehungen zwischen Reaktionszeit des
Menschen, Verkehrsunfallziffer und meteorologischen vor-
gdngen, Miinch.Medizinische Wochenzeitschrift Nr. 1, 1954

3) E. Nagy, Neue Mdglichkeiten zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit beim Fiihren von Kraftfahrzeugen, in: Wissen-
schaftliche Zeitschrift. Hochschule fiir Verkehrswesen
"Friedrich Lizt", Dresden 1974, S. 50 -53.
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Wesentlich weiter entwickelt ist die Erforschung der Verin-
derung des Ionenklimas. Unter JIonenklima versteht man das
Verhdltnis positiver 2zu negativen Ionen. Je grdBer der Ko-
effizient 2zwischen positiven und negativen Ionen ist, desto
ungiinstigere Verhdltnisse bedeutet er fiir den Fahrer. Die
Héhe des Ionenquotienten hdngt allerdings nicht ausschliep-
lich vom Wetter ab. Wie Nagyl)zeigt, spielt die Infrastruk-

tur der Umgebung, wie beispielsweise die Bebauung, die Art
der Beheizung, das Verhdltnis des bebauten Gelidndes zu Griin-
flichen und &hnliches, eine wesentliche Rolle fiir das Ionen-

klima.

Ihre Wirkung entfalten die Ionen iiber die Atmungsorgane, wo-—
bei ein Ansteigen des Ionenkoeffizienten (steigender Uber-
schuB positiver Ionen) eine Verminderung des Blut-pH-Wertes,
eine Erhdhung des Blutdrucks sowie des Sauerstoffverbrauchs
bewirken. Als Ergebnis dieser Verdnderundgen wird das Indivi-
duum gereizter und sensibler, "seine Beweqgungen werden ha-
stig und die Konzentrationsfihigkeit wird auBerordentlich
vermindert"?) .

Die Kenntnisse 1{iber den EinfluB des Ionenklimas haben im
iibrigen dazu gefithrt, daB fiir den Kraftfahrer, der im Fahr-
zeug durch physikalische Gegebenheiten eine weitere Ver-
schlechterung des Ionenklimas in Kauf nehmen muB, Gerdte zur
Verbesserung des Ionenklimas entwickelt worden sind, die ex-
perimentell bei Busfahrern in Budapest eingesetzt worden
sind. Wie Krasznovsky und Bereczky3)berichten, haben die

1) E. Nagy, Neue Mdglichkeiten zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit beim Fiihren von Kraftfahrzeugen, in: Wissen-
schaftliche zeitschrift. Hochschule filir Verkehrswesen
"Friedrich Lizt", Dresden 1974, S. 50 -53.

2) Ebenda, S. 52.

3) S. Krasznovszky + L. Bereczky, Priifung des psycho-
physioclogischen Wirkungsmechanismus der Luftionen bei
Autobusfahrern (unverdffentliches Manuskript), zit. nach
L. Moser, a.a.0.
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eingesetzten Gerdte eine deutliche Verbesserung im Bereich

der Aufmerksamkeitleistung bewirkt.

Eine Verbesserung des Ionenklimas ist auch nach Gewitterre-
gen feststellbar, insofern hat die im Volksmund als reini-
gende Wirkung des Gewitters beschriebene Folge dieser Wet-—

tererscheinung durchaus ihre Berechtigung.

Inwieweit die biotropen Auswirkungen des Wetters iberhaupt
von den Menschen empfunden werden, ist Gegenstand der fol-
genden Ausfiihrungen, bei denen auf Daten verschiedener Be-

fragungen aus dem Jahre 1983 zuriickgegriffen wird.

1.1 In welchem Umfang fiihlen sich die Menschen von Wetter
beeinflugt?

In vorangehenden Abschnitt wurde bereits darauf hingewiesen,
daB die 2zahl der von Wetterfithligkeit betroffenen Menschen
im Steigen begriffen zu sein scheint. So berichtet Moserl)
von Untersuchungen aus der Schweiz, nach denen sich in den
fiinfziger Jahren nur 10%-20% der Bewohner als wetterfiihlig
bezeichneten, widhrend 1973 der entsprechende Anteil bereits
auf 30% gestiegen war. Eine Untersuchung aus Siidbaden ergab
sogar einen Anteil von 46% Wetterfiihligen. Runge schdtzt den
Anteil wetterfiihliger Menschen - allerdings auf der Basis
statistisch nicht gesicherter Untersuchungen - 1977 auf 40%.2)
Die steigenden Zahlen im Verlaufe der vergangenen Jahrzehn-
te sind durchaus erklirbar, wenn man bedenkt, daB zunehmende
Industrialisierung und Umweltverschmutzung durch Abgase eine

Verinderung des Ionenklimas in der oben geschilderten Weise

1) L. Moser, GUVU-Forschungsergebnisse, Ausgabe 13, Mirz
1983.

2) R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrs-
unfille, a.a.0., S. 102.



