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Zusammenfassung

Aufgrund einer kontinuierlich wachsenden Zahl von Personen in hoherem Lebensalter
kommt auch der Gruppe dlterer motorisierter Verkehrsteilnehmer eine deutlich steigende
Bedeutung zu. Aus gesellschaftlicher Sicht gilt es, die Mobilitit dlterer Menschen zu si-
chern, indem friithzeitig Antworten darauf gegeben werden, wie der Erhalt und ggf. der
Ausbau der Fahrkompetenz zum sicheren Fiihren eines Kraftfahrzeugs bis ins hohe Al-
ter ermoglicht werden konnen. Dies macht eine Feststellung der Fahrkompetenz durch
unabhingige Dritte notwendig, welche auf Basis einer Evaluation individuelle Riickmel-
dungen und Hinweise zur Kompensation bzw. zum Abbau moglicher Defizite sowie bei
Fahreignungsméngeln geben.

Das Ziel dieser Untersuchung bestand darin, die Fahrkompetenz dlterer Pkw-Fahrer
bei einer Fahrt im Realverkehr zu beobachten und ihnen hierzu ein entsprechendes Feed-
back zu geben. Dabei sollte ein Konzept fiir eine individuelle Fahrkompetenz-Riickmel-
defahrt entwickelt und erprobt werden, bei der zur Erfassung ein neuartiges tabletbasier-
tes Dokumentations- und Bewertungssystem durch amtlich anerkannte Sachverstindige
oder Priifer (aaSoP, im Folgenden ,,Sachverstindige* genannt) von TUV und DEKRA
eingesetzt wird. Auf Basis bereits bestehender Angebote (z. B. Mobilititschecks) und
der Erfahrungen der Sachverstindigen mit der Durchfiihrung der Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung wurde ein Konzept fiir die Durchfiihrung einer Fahrkompetenz-Riickmelde-
fahrt fiir édltere Verkehrsteilnehmer entwickelt und erprobt. Hierfiir wurde die elektro-
nische Fahrkompetenz-Erfassung (elFE), wie sie vergleichbar in der Optimierten Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung zum Einsatz kommen soll, wihrend einer ca. einstiindi-
gen Fahrt im Realverkehr zur Bewertung der Fahrkompetenz durch die Sachverstindi-
gen verwendet. Zusitzlich wurden mithilfe von Fragebdgen weitere Variablen, z. B.
selbst eingeschitzte Fahrkompetenz, Gesundheitszustand, etc., erhoben. Die Bewertung
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Xiv ZUSAMMENFASSUNG

der Sachverstindigen zur Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde ebenfalls erfasst. Ins-
gesamt nahmen 188 Pkw-Fahrer iiber 65 Jahre an der Untersuchung teil. Davon konnten
178 Datensiitze fiir die Analyse verwendet werden.

Es zeigte sich, dass sich die Mehrheit der &lteren Pkw-Fahrer sicher im StraBenver-
kehr bewegen konnte. Wenn Fehler beobachtet wurden, betrafen diese zumeist eine man-
gelhafte Verkehrsbeobachtung oder Geschwindigkeitsanpassung. Besonders hiufig trat
beides an Kreuzungen und bei Fahrstreifenwechseln auf. Das gute Gesamtabschneiden
kann auch dadurch begriindet sein, dass es sich bei den freiwilligen Teilnehmern zumeist
um Altere handelte, die noch sehr fit und wenig durch Krankheiten beeintrichtigt waren.
Entgegen der Befunde anderer Studien konnten keine Hinweise auf den sogenannten low
mileage bias gefunden werden. Fahrer, die eine hohe jahrliche Kilometerleistung hatten,
unterschieden sich im Fehlerwert nicht von Fahrern mit niedriger Kilometerleistung.

Die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde sowohl von den Teilnehmern als auch den
Sachverstindigen als sinnvolle Mafinahme zum Erhalt der lebenslangen Mobilitit be-
wertet. Die Teilnehmer empfanden die Riickmeldung als hilfreich und wiirden wieder an
einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt teilnehmen. Die Erfassung der Fahrkompetenz der
ilteren Verkehrsteilnehmer mit dem Beobachtungsinstrument elFE erwies sich prinzipi-
ell als geeignet. Die erfassten Kategorien bzw. die Bewertungs- und Entscheidungskrite-
rien sollten allerdings noch an die spezifischen Belange dlterer Fahrer angepasst werden.
Auflerdem sind die Sachverstindigen gezielt auf die Besonderheiten zur Erfassung und
Riickmeldung von Fahrkompetenz mittels elFE bei édlteren Verkehrsteilnehmern zu schu-
len.



XV

Summary

As a consequence of the demographic change, the number of elderly drivers will increase
in the future, therefore the group of elderly motorised road users is becoming increasingly
important. However, their fitness to drive is the subject of an ongoing debate. It is there-
fore particularly important to answer the question of how to maintain and, if necessary,
improve the driving competence of elderly needed to drive a motor vehicle safely. This
makes it necessary for the driving competencies to be determined by independent third
parties who provide individual feedback and helpful advice on how to compensate for or
reduce possible deficits.

The aim of this study was to observe the driving competence of elderly car drivers
during a trip in real traffic and to provide them with appropriate feedback. Therefore a
concept for an on-road test with individual feedback was developed and tested, using a
new type of electronic observation tool.

On the basis of already existing measures (e.g. mobility checks) a concept for con-
ducting an one hour on-road test with individual feedback for elderly drivers was deve-
loped and tested. The assessment was done by examiners from TUV and DEKRA, who
had extensive experience evaluating the driving competence of novice drivers in the dri-
ving test. For the assessment, a tablet-based electronic observation tool (elektronische
Fahrkompetenz-Erfassung; elFE) was used, which is going to be deployed in a compa-
rable way in the practical driving test. In addition, to gather various other variables, the
older drivers filled in questionnaires, e.g. self-assessed driving competence and state of
health. Furthermore, the examiners evaluated the on-road driving test. A total of 188 car
drivers of 65 years or older took part in the study. Due to difficulties with the data collec-
tion, only 178 data sets could be used for the analysis.
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It was found that the majority of elderly car drivers were able to drive safely in road
traffic, according to the examiners’ assessment. If errors were observed, these mostly con-
cerned lacking traffic observation or inadequate speed adjustment. Both occurred parti-
cularly frequently at intersections and when changing lanes. The good overall result may
also be due to the fact that the sample consisted of volunteers, who were mostly elder-
ly people who were still fit and enjoy driving. Contrary to the findings of other studies,
no evidence of so-called low mileage bias was found. Drivers who had a high annual
mileage did not differ in their number of errors from drivers with low mileage. The on-
road driving test was evaluated by both participants and examiners, as a useful measure
for maintaining lifelong mobility. The participants found the feedback to be helpful and
would again participate in an on-road driving test. The assessment of the driving com-
petence of older drivers with the electronic observation tool elFE proved to be suitable
in principle. However, the evaluation and decision criteria should still be adapted to the
specific requirements of elderly drivers. In addition, the examiners should be specifically
trained in the special characteristics of recording and reporting driving competence using
elFE for elderly drivers.



KAPITEL 1

BISHERIGE BEFUNDE ZUR
VERKEHRSSICHERHEITSLAGE ALTERER
KRAFTFAHRER

1.1 Aktuelle demografische Entwicklung in Deutschland

Die Bevolkerung in Deutschland ist eine der éltesten in Europa und hinter Japan die
zweitilteste der Welt (Department of Economic and Social Affairs of the United Nations,
2015; Griinheid & Sulak, 2016). Dabei sinkt der Anteil Jiingerer, wihrend der Anteil idlte-
rer Menschen an der Gesamtbevolkerung steigt. Diese Entwicklung vollzieht sich bereits
seit mehreren Jahrzehnten und wird sich langfristig fortsetzen. Mit Verdnderungen in der
Altersstruktur werden auch Auswirkungen auf das Mobilitéitsverhalten spiirbar sein. Wie
in Abbildung 1.1 ersichtlich, gehdrten bereits 2017 knapp 18 Millionen Einwohner in
Deutschland der Generation 65+ an. Dies entspricht 22 % der Gesamtbevolkerung.

Bis zum Jahr 2030 steigt der Anteil der Generation 65+ an der Gesamtbevolkerung
kontinuierlich und wird voraussichtlich einen Anteil von 27 % erreichen (sieche Abbil-
dung 1.2). Dann werden ungefihr drei Millionen Senioren mehr in Deutschland leben als
im Jahr 2017. Aufgrund der geringen Kinderzahl dieser Generation werden sich im Jahr
2030 mit groBBer Wahrscheinlichkeit auch die familidren Unterstiitzernetzwerke von den
heute bekannten in erheblichem MafBle unterscheiden. Dies betrifft insbesondere Abwan-
derungsregionen mit wenig attraktiver Infrastrukturausstattung und Arbeitsplatzdichte.

1



2 BISHERIGE BEFUNDE ZUR VERKEHRSSICHERHEITSLAGE ALTERER KRAFTFAHRER
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Abbildung 1.1  Bevolkerungspyramide Deutschland im Jahr 2017, (in 1.000 Einwohnern,
Datenquelle: DESTATIS, 2015, eigene Berechnungen)

Weitaus stérker als bisher wird die dltere Generation auf professionelle Dienstleister, Ei-
geninitiative und individuelle Mobilitit, u. a. bei der Versorgung mit Waren des tiglichen
Bedarfs und anderen Infrastrukturdienstleistungen, angewiesen sein.

Der Trend der demografischen Alterung der Bevolkerung wird bis zum Jahr 2060 nicht
nur die Bevolkerungsstruktur nachhaltig verdndert haben, sondern auch die Bevolke-
rung insgesamt schrumpfen lassen (vgl. Abbildung 1.3). Nach den Vorausberechnun-
gen des Statistischen Bundesamts werden im Jahr 2060 8,7 Millionen Personen weniger
in Deutschland leben — ein Riickgang gegeniiber dem Jahr 2015 um 11 %. Gleichzeitig
steigt der Anteil betagter Einwohner an der Gesamtbevolkerung Deutschlands. Im Jahr
2060 werden voraussichtlich 32 % der Bevolkerung 65 Jahre und élter sein. Dies ent-
spricht einem Zuwachs von 5,5 Millionen Personen gegeniiber dem Jahr 2017 und damit
einem Anstieg von mehr als 30 %.

Laut dem Deutschen Mobilitdtspanel besalen im Jahr 2016/17 rund drei Viertel der
tiber 70-Jahrigen einen Fiihrerschein und dieser Anteil bleibt voraussichtlich auch im Jahr
2030 bzw. 2060 unveriandert hoch (Eisenmann, Chlond, Hilgert, von Behren & Vortisch,
2018). Zurzeit existieren deutliche Geschlechterunterschiede in der dlteren Generation:
Wihrend 92 % der Minner dieser Altersgruppen einen Fiihrerschein besitzen, liegt der
Anteil bei Frauen nur bei 63 %. Diese Geschlechterunterschiede werden unter jiingeren
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Bevolkerungspyramide 2017 und 2030
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Abbildung 1.2  Bevolkerungspyramide Deutschland im Jahr 2017 und 2030, (Datenquelle:
DESTATIS, 2015, eigene Berechnungen)
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Abbildung 1.3  Bevolkerungspyramide Deutschland im Jahr 2017 und 2060, (Datenquelle:
DESTATIS, 2015, eigene Berechnungen)
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Kohorten geringer. Vor allem der Anteil dlterer Frauen mit Fiihrerschein wird weiterhin
zunehmen.

1.2 Mobilititsverhalten und -risiken alterer motorisierter Verkehrsteilneh-
mer

Insgesamt nimmt die Mobilitit mit dem Alter deutlich ab. Die Anzahl der Wege pro
Tag geht fiir Personen ab 65 Jahren zuriick (Ahrens, Wittwer, Hubrich, Wittig & LieBke,
2015; Ewert, 2016; Poschadel, Falkenstein et al., 2012). Bei Frauen ist der Effekt noch
stdrker ausgeprigt als bei Ménnern. Ein besonders starker Einbruch tritt ab 74 Jahren auf
(Follmer et al., 2010). Dies spiegelt sich auch in der Kilometerleistung wider. Uber 74-
Jahrige weisen die geringste Kilometerleistung aller Altersgruppen auf. Bereits mit dem
Eintritt ins Rentenalter verringert sich aber die tigliche Kilometerleistung um ca. 10 km
(Zmud et al., 2017). Wie nicht anders zu erwarten, verschieben sich durch den Eintritt
ins Rentenalter auch die Wegzwecke. Bereits ab 60 Jahren werden vermehrt Wege zu
Freizeit- statt Wege zu dienstlichen Zwecken unternommen (Follmer, ebenda). Fiir die
tiber 65-Jahrigen trifft dies in noch héherem MaBle zu. Sie unternehmen tiber 90 % ihrer
Wege fiir Freizeitzwecke, zum Einkaufen und fiir private Erledigungen wie Arztbesu-
che. Fahrten zur Begleitung anderer Personen sowie dienstliche Wege bzw. Arbeitswege
nehmen nur einen geringen Teil ein.

Der Anteil des Individualverkehrs mit dem eigenen Pkw liegt bei den ab 65-Jdhrigen
ungefihr zwischen 45 und 60 % der Wege. Je ilter die Fahrer sind, desto mehr werden
allerdings andere Verkehrsmodi, z. B. Fulverkehr oder offentlicher Personennahverkehr
(OPNV), genutzt (Follmer, 2018).

Berichte iiber Unfille von dlteren Pkw-Fahrern fiihren immer wieder zu Diskussionen,
ob sie ein Risiko im Straenverkehr darstellen (Unfallforschung der Versicherer, 2015).
Altere Fahrer sind zwar absolut betrachtet weniger von Unfillen betroffen als jiingere
Altersgruppen (Ichikawa, Nakahara & Taniguchi, 2015; DESTATIS, 2017; Uhr et al.,
2016), allerdings wurden in drei Viertel der Pkw-Unfiélle von Fahrern iiber 75 Jahren
mit Personenschiden, diese selbst als Hauptverursacher festgestellt (DESTATIS, 2017).
Dieser Anteil liegt sogar noch iiber dem der verkehrssicherheitskritischen Gruppe der 18-
bis 21-jahrigen Pkw-Fahrer (72,4 %) — und ist der hochste iiber die Altersspanne hinweg
betrachtet.

Aufgrund methodischer Probleme kann die Unfallhdufigkeit von &lteren Fahrern al-
lerdings iiberschitzt werden. So werden Unfille von &lteren Personen hiufiger gemeldet,
da sie bei gleicher Unfallschwere schwerere Verletzungen erleiden. Dies wird als Ver-
letzlichkeitsfehler (frailty bias) bezeichnet (Kent, Trowbridge, Lopez-Valdes, Ordoyo &
Segui-Gomez, 2009; OECD, 2001; Uhr et al., 2016; Welsh, Morris, Hassan, Charlton &
Fildes, 2006). Altere miissen sich nach einem Unfall hiufiger in drztliche Behandlung
begeben oder der Unfall endet sogar tddlich, was zu einer statistischen Erfassung fiihrt.
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Koppel und Kollegen (2018) zeigten, dass im Vergleich éltere Verkehrsteilnehmer mehr
als doppelt so hidufig von tédlichen Unfillen betroffen sind als mittelalte Verkehrsteilneh-
mer. Insbesondere dltere FuBginger hatten todliche Verletzungen erlitten.

Auflerdem hat sich gezeigt, dass die Fahrleistung die Wahrscheinlichkeit von Fahr-
fehlern und Unfillen beeinflusst. Personen die eine geringe Kilometerleistung haben,
zeigen erhohte Unfallraten (Wenigfahrfehler = low mileage bias; Alvarez & Fierro,
2008; Hakamies-Blomqvist, Raitanen & O’Neill, 2002; Langford, Methorst & Hakamies-
Blomgqvist, 2006). Dies trifft auf Altere besonders zu, da sie generell weniger fahren.
In fritheren Studien wurden 3.000 km pro Jahr als Grenze fiir Wenigfahrer angesehen
(Hakamies-Blomgqvist et al., 2002; Langford et al., 2006), allerdings konnte der Effekt
ebenfalls gefunden werden, wenn die Grenze erst bei 5.000 km gezogen wurde (Langford
et al., 2013). Als Erkldrung wurde herangezogen, dass Fahrer, die selten unterwegs sind,
zum einen geringe Ubung haben und zum anderen hiufiger in unfalltrichtigen Situa-
tionen, z. B. Stadtverkehr, fahren. Vielfahrer sind hingegen vermehrt auf Autobahnen
unterwegs, die sicherer sind (Kontextfehler = context bias; Fastenmeier, 2015).

Verschiedene Studien haben gezeigt, dass dltere Pkw-Fahrer insbesondere Schwierig-
keiten in komplexen Situationen haben, in denen sie zeitkritisch Entscheidungen treffen
miissen (Fastenmeier, 2015; Uhr et al., 2016). Speziell das Befahren von Knotenpunkten
bereitet Probleme. Diese betreffen vor allem das Links- und Rechtsabbiegen, die Be-
achtung von Stoppschildern und die Geschwindigkeitswahl an Kreuzungen (Falkenstein,
Poschadel & Joiko, 2014). Ebenfalls bereitet die Kommunikation mit anderen Verkehrs-
teilnehmern, z. B. das ,Aushandeln‘ der Vorfahrt an Kreuzungen, Probleme (Koppel et
al., 2017).

Altersspezifische Probleme lassen sich auch fiir den Léangsverkehr beschreiben. In
einer Studie von Kennter-Mabiala, Kaussner, Hoffmann und Volk (2016) hielten &ltere
Fahrer deutlich schlechter die Spur als jiingere und zeigten weniger Sicherungsverhal-
ten. Auch in der Unfallstatistik spiegeln sich diese Problemfelder wider: So wurden bei
ilteren Pkw-Fahrern die Missachtung der Vorfahrt und vermehrte Fehler beim Abbiegen,
Wenden und Riickwirtsfahren als typische Unfallursachen registriert (DESTATIS, 2017).
Koppel und Kollegen (2018) stellten bei tddlichen Unfillen, die durch dltere Fahrer ver-
ursacht wurden, eine Fehleinschidtzung der Verkehrssituation und das Nichtbeachten der
Vorfahrt als hdufigste Griinde fest.

1.3 Altersbedingte Einschrankungen und ihre Auswirkungen fiir die Ver-
kehrssicherheit

Als eine Ursache fiir die Fahrfehler und fiir das erhohte Unfallrisiko wird der Abbau der
kognitiven, motorischen und sensorischen Leistungsfihigkeit genannt (Weller, Schlag,
RoBger, Butterwegge & Gehlert, 2015). Im Einklang dazu stellen Uhr et al. (2016) fest,
dass das Unfallrisiko durch ,,Verschlechterungen der rdumlich visuellen Fdhigkeiten, der
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Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung und der Exekutivfunktionen bis um das
3-Fache erhoht ist“ (S. 16).

Besonders die Sehfihigkeit spielt beim Autofahren eine wichtige Rolle (Karthaus,
Willemssen, Joiko & Falkenstein, 2015). Neben den altersbedingten Verschlechterungen
der Sehschirfe und der Kontrastempfindlichkeit kann es zu einer Einschrinkung des Ge-
sichtsfelds kommen (Uhr et al., 2016). Laut Uhr und Kollegen (2016) trigt diese Art der
Einschriankungen in geringem Mafle zur Steigerung des Unfallrisikos bei. Karthaus und
Falkenstein (2016) weisen darauf hin, dass vor allem die bei Alteren weitverbreiteten Au-
generkrankungen, wie Glaukom (griiner Star) und Katarakt (grauer Star), problematisch
seien. Fahrer mit Katarakt waren mehr als doppelt so hiufig schuld an einem Unfall im
Vergleich zu gesunden Fahrern (Owsley, Stalvey, Wells & Sloane, 1999).

Ferner haben iltere Personen Schwierigkeiten bei der Wahrnehmung von Zeit, Ge-
schwindigkeiten und Entfernungen (Poschadel, Falkenstein et al., 2012; Uhr et al., 2016).
Verschiedene Studien konnten zeigen, dass éltere Fahrer grofere Liicken zum Abbiegen
oder Queren wihlen (Alexander, Barham & Black, 2002; Yan, Radwan & Guo, 2007). Es
wird vermutet, dass sie damit unbewusst versuchen, ihre langsameren Beschleunigungs-
zeiten auszugleichen. Dies trifft aber vor allem auf niedrigere Geschwindigkeiten zu.
Bei hoheren Geschwindigkeiten wiéhlen sie dhnlich groBe Liicken wie Jiingere (Petzoldt,
Schleinitz, Krems & Gehlert, 2017; Uhr et al., 2016). Sie machen demnach das Queren
eher von einer konstanten Distanz denn einem zeitlichen Abstand zum sich néhernden
Fahrzeug abhingig, was zu einem erhohten Risiko beim Abbiegen fiihren kann (Scialfa,
Guzy, Leibowitz, Garvey & Tyrell, 1991). Denn die Alteren zeigen das gleiche Verhalten
wie jiingere Fahrer, konnen allerdings nicht mehr so schnell reagieren. Fofanova und Kol-
legen (2011) konnten zeigen, dass dltere Fahrer eher dazu neigen, zogerlich abzubiegen,
was das Problem weiter verscharft.

Zusitzlich problematisch ist eine verringerte Fihigkeit, viele Informationen zugleich
zu verarbeiten und schnell Entscheidungen zu treffen (Poschadel, Falkenstein et al., 2012).
Vor allem bei der Inhibition von irrelevanten Reizen und Automatismen sowie der selek-
tiven Aufmerksamkeit haben Altere hiufiger Probleme als Jiingere (Falkenstein et al.,
2014; Karthaus & Falkenstein, 2016; Schlag, 2008; Uhr et al., 2016). Diese kognitiven
Defizite konnen vor allem bei komplexen Verkehrssituationen Schwierigkeiten mit sich
bringen. Dies zeigt sich auch darin, dass &dltere Fahrer hdufiger an Kreuzungen Unfille
verursachen (Vlahodimitrakou et al., 2013). Ebenfalls mit einem erhohten Unfallrisiko
ist die Abnahme der Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung verbunden (Uhr et
al., 2016).

Auch motorische Einschrankungen kénnen im Alter fiir Schwierigkeiten beim Fah-
ren sorgen. Mit steigendem Alter nimmt die Muskelkraft ab und die Beweglichkeit ist
zunehmend eingeschriankt (Ewert, 2012). Wenn die Kraft nicht mehr ausreichend vor-
handen ist, kann dies zu Problemen bei plotzlichen Bremsmanovern fithren (Karthaus
& Falkenstein, 2016). Allerdings weisen Uhr und Kollegen (2016) darauf hin, dass dies
durch die neuen technischen Unterstiitzungsmoglichkeiten wie Bremskraftverstirker etc.
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nicht mehr eine so grofie Rolle spielt. Weiterhin fiihrt die zunehmende Versteifung des
Nackens dazu, dass dltere Fahrer weniger Spiegel- und Schulterblicke durchfiihren und
daher von hinten herannahende Objekte schlechter wahrnehmen konnen (Chen, Xu, Lin
& Radwin, 2015).

Erkrankungen, die im Alter vermehrt auftreten, konnen die Verkehrssicherheit eben-
falls beeintrdchtigen. Charlton und Kollegen (2010) haben in einer sehr umfangreichen
Literaturanalyse verschiedene Erkrankungen hinsichtlich ihres Risikos fiir Verkehrsunfille
untersucht. Sie geben an, dass vor allem Alkoholmissbrauch, Demenz, Epilepsie, Mul-
tiple Sklerose, psychische Erkrankungen, Schizophrenie, Schlafapnoe und Katarakt das
Unfallrisiko erhohen. Allerdings kann bei Schlafapnoe das Unfallrisiko durch ein Beat-
mungsgerit deutlich gesenkt werden. Auch Uhr und Kollegen (2016) haben eine Abschiit-
zung des Unfallrisikos aufgrund von Erkrankungen, altersbedingten Einschrinkungen so-
wie Medikamenteneinnahme getroffen. Demenz und Schlafapnoe werden von den Auto-
ren zwar als selten eingestuft, aber mit dem hochsten Risiko fiir die Verkehrssicherheit.
Weiterhin stellten sie fiir altersbedingte kognitive Verdnderungen — wie verlangsamte
Informationsverarbeitung, verschlechterte raumlich-visuelle Fihigkeiten und Aufmerk-
samkeitsdefizite — eine erhohte Gefahr fiir Unfille fest. Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Katarakt, Einschrinkungen in der Beweglichkeit und auch Alkoholmissbrauch fiihren
bei élteren Fahrern ebenfalls zu einem erhohten Unfallrisiko.

Allerdings betonen verschiedene Autoren (u.a. Poschadel, Falkenstein et al., 2012;
Schlag, 2008) dass sich ein genereller, linearer und universeller Leistungsabbau bis ins
hohe Alter nicht nachweisen lidsst und dass sich gerade im Alter die Leistungsfdahigkeit
durch eine hohe intra- und interindividuelle Variabilitit auszeichnet (Schlag, 2008, S.78).
Es ist demnach nicht moglich, bestimmte Defizite einem eindeutigen kalendarischen Al-
ter zuzuordnen (Liittje, 2013).

1.4 Ansitze und Méglichkeiten zur Kompensation altersbedingter Fahr-
kompetenzdefizite

Zunehmende Defizite miissen nicht zwangsldufig zu einem hoheren Unfallrisiko fiihren.
Leistungsdefizite lassen sich durch vielfiltige Anpassungen bis zu einem gewissen Grad
kompensieren, vor allem Fahrer mit gering ausgeprégter Fahrkompetenz knnen dadurch
Unfille vermeiden (Poschadel, Falkenstein et al., 2012). Durch diese zum Teil unbe-
wusste Selbstregulation ist eine sichere Teilnahme am Stralenverkehr fiir dltere Personen
mdoglich. Engeln und Schlag (2008b) geben einen Uberblick iiber verschiedene Kompen-
sationsmoglichkeiten, z. B. verhaltensméBige Kompensation. Der Fahrer passt dabei sein
Verhalten an seine reduzierte Leistungsfahigkeit an. Auf Verhaltensebene wird in stra-
tegische und taktische Kompensationsmafinahmen unterschieden (Molnar et al., 2013;
Poschadel, Falkenstein et al., 2012). Die Mallnahmen auf strategischer Ebene betreffen
selbstregulatorische Entscheidungen vor Fahrtantritt, die die Fahraufgabe vereinfachen,
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z. B. genaue Planung der Fahrt und Route. Unter taktischen Kompensationsmafnahmen
sind aktuelle Fahrmanover zu verstehen, die das Risiko einer kritischen Situation mi-
nimieren und anhand der aktuellen Verkehrsumwelt eingeleitet werden, z. B. Vermei-
dung von Ablenkungen wihrend der Fahrt. De Raedt und Ponjaert-Kristoffersen (2000)
konnten zeigen, dass Fahrer weniger Unfille haben, wenn sie strategische Kompensation
einsetzen. Dies traf insbesondere auf Fahrer mit geringerer Fahrkompetenz zu. Demge-
geniiber wurde ebenfalls gezeigt, dass fehlende strategische Kompensation mit héheren
Unfallzahlen einherging. Auch dieser Befund zeigte sich vor allem bei Personen mit ge-
ringerer Fahrkompetenz. Kompensation scheint daher vor allem bei Fahrern mit geringe-
rer Fahrkompetenz ein wirksames Mittel, um die Verkehrssicherheit aufrechtzuerhalten.

Neben den Verhaltensanpassungen gibt es eine Diskussion, ob auch technologische
Unterstiitzung durch Fahrerassistenzsysteme bei élteren Fahrern zur Kompensation al-
tersbedingter Defizite beitragen kann (Eby et al., 2015; Falkenstein et al., 2014; Keski-
nen, 2014). Mittlerweile gibt es eine groe Vielfalt an Assistenzsystemen, die u. a. hel-
fen sollen, Defizite dlterer Pkw-Fahrer auszugleichen. Basierend auf einer Metaanalyse
zur Wirksamkeit von Fahrerassistenzsystemen, unterstreichen Eby und Kollegen (2015)
deren Nutzen fiir die Verkehrssicherheit von élteren Pkw-Fahrern. Sie sehen grofle Un-
terstiitzungsmoglichkeiten fiir dltere Fahrer, vor allem durch Kollisionswarnsysteme, Par-
kassistenten, adaptive Lichtsteuerung und Navigationssysteme. Unterstiitzung fiir diese
Befunde lieferte eine Studie von Kubitzki und Janitzek (2009), in der gezeigt werden
konnte, dass dltere Fahrer zur Verhiitung von Unfillen speziell von einigen Fahreras-
sistenzsystemen, wie dem Notbremsassistenten und dem Kreuzungsassistenten, profitie-
ren. Allerdings muss einschrinkend angemerkt werden, dass Fahrerassistenzsysteme mit
Warnfunktion, z. B. Spurverlassenswarner oder Parkassistent, zu einer kognitiven Uber-
forderung der ilteren Fahrer beitragen konnen (Hoffmann, Wipking, Blanke & Falken-
stein, 2013). Als Barrieren zur Umsetzung der technischen Unterstiitzungsmoglichkeiten
werden jedoch vor allem die hohen Anschaffungskosten und — damit verbunden — die ge-
ringe Verbreitung diskutiert (Falkenstein et al., 2014; Rompe & fsd Fahrzeugsystemdaten
GmbH, 2013). Dadurch kommt es, dass die Systeme und deren Unterstiitzungsmdoglich-
keiten vielen dlteren Fahrern noch unbekannt sind. Diejenigen, die ein Fahrerassistenz-
system nutzen, haben es aus Komfortgriinden und als allgemeinen Beitrag zur Steigerung
der Verkehrssicherheit angeschafft. Allerdings wurde es nicht konkret zur Kompensation
ihrer altersbedingten Defizite gekauft (Gish, Vrkljan, Grenier & van Miltenburg, 2017).
Nach der Nutzung haben diese Fahrer dennoch das Gefiihl, dass die Fahrerassistenzsys-
teme sie hinsichtlich ihrer altersbedingten Verinderungen unterstiitzen.



MASSNAHMEN ZUM ERHALT EINER SICHEREN, LEBENSLANGEN MOBILITAT 9

1.5 MaBnahmen zum Erhalt einer sicheren, lebenslangen Mobilitat

1.5.1 Screeningverfahren

Einen Uberblick iiber MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von ilteren Ver-
kehrsteilnehmern geben Fastenmeier und Gstalter (2014). Sie haben Studien zu MalB-
nahmen zur Beurteilung der Fahrkompetenz in verschiedenen Lindern und deren Wirk-
samkeit bei der Verhiitung von Unfillen zusammengetragen. Bei den Screenings werden
gesundheitliche Tests, Sehtests, kognitive Tests, personliches Erscheinen zur Verldange-
rung der Fahrerlaubnis, Fahrtests und Fahrverhaltensbeobachtungen und letztlich Be-
schrinkungen der Fahrerlaubnis eingesetzt.

In einem Review der einschlédgigen Literatur zu altersbasierten Gesundheitschecks
konnten Siren und Haustein (2015) zeigen, dass &rztliche Untersuchungen keine posi-
tiven Effekte auf die Verkehrssicherheit haben. Reine Sehtests wurden ebenfalls als we-
nig niitzlich eingestuft (Fastenmeier & Gstalter, 2014). Zusitzlich werden in einzelnen
Landern kognitive Tests (z. B. Mini Mental State Examination MMSE, Uhrentest) zur
Entscheidung iiber die Fahrkompetenz von élteren Fahrern herangezogen (Fastenmeier,
Gstalter & Gehlert, 2014; Siren & Meng, 2012). Diese scheinen jedoch nicht ausreichend
zwischen sicheren und unsicheren dlteren Fahrern zu differenzieren. Auch Weller, Schlag
und Gehlert (2014) konstatierten, dass sensorische, motorische und kognitive Tests nicht
ausreichend sind, um zuverldssige Aussagen iiber die Fahrkompetenz von idlteren Pkw-
Fahrern treffen zu kénnen.

1.5.2 Fahrkompetenzbeobachtung und Riickmeldung zur Fahrkompetenz

Statt nur auf kognitive und gesundheitliche Tests zur Vorhersage der Fahrkompetenz zu
vertrauen, sei es aussagekriftiger, diese direkt im Verkehr zu beobachten. Dieser Ansatz
kann sich auch als niitzlich erweisen, um Kompensationsmafnahmen der Fahrer wihrend
der Fahrt zu beobachten.

Die Ergebnisse zum Nutzen von Fahrverhaltensbeobachtungen im Verkehr sind zum
Teil inkonsistent (Uberblick siche Fastenmeier & Gstalter, 2014). So wiesen Fastenmeier
und Gstalter (2014) darauf hin, dass die Zahl der Arbeiten begrenzt ist, die einen Zusam-
menhang zwischen Unfallhdufung und festgestellten Fahrerdefiziten in Beobachtungs-
studien zeigen konnten. Die Autoren fiihrten dies auf das seltene Auftreten von Unfillen
zuriick. Eine der wenigen Studien, die eine sehr umfangreiche Stichprobe untersucht ha-
ben, ist eine Untersuchung von Keall und Frith (2004). Sie haben die Daten von fast
40.000 Fahrern ausgewertet und festgestellt, dass Fahrfehler die Wahrscheinlichkeit ei-
nes Unfalls um bis zu einem Drittel erhohten. Fastenmeier und Gstalter (2014) restimier-
ten daraufhin, dass Fahrverhaltensbeobachtungen ein niitzliches Mittel zur Erfassung
der Fahrkompetenz von &lteren Pkw-Fahrern darstellen konnen. Allerdings sollten sie
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einige Kriterien erfiillen. So spricht sich Brenner-Hartmann (2002) bei einer Fahrver-
haltensbeobachtung fiir eine standardisierte Durchfiihrung und Bewertung aus. Die kon-
trollierbaren Bedingungen, z. B. beobachtete Verhaltensvariablen und Kriterien, sollen
moglichst fiir alle Fahrer gleich gestaltet sein, damit eine grofStmogliche Auswertungs-,
Durchfiihrungs- und Interpretationsobjektivitidt gewéhrleistet ist. Auch Di Stefano und
Macdonald (2010) haben sich fiir eine stirkere Standardisierung insbesondere der Fahr-
troute, aber auch der Vorgehensweisen ausgesprochen, um die Reliabilitdt und Validitit
einer Fahrverhaltensbeobachtung zu erhdhen.

In Untersuchungen zur Fahrkompetenzmessung élterer Fahrer im Realverkehr wurden
verschiedene Methoden eingesetzt. Eines der bekanntesten Instrumente zur Fahrverhal-
tensbeobachtung im Realverkehr ist das TRIP-Protokoll (,,Testride for Investigating Prac-
tical fitness to drive®, de Raedt & Ponjaert-Kristoffersen, 2001). Das Verhalten der Fahrer
wird nicht an einem Punkt der Wegstrecke beurteilt, sondern global anhand verschiede-
ner Verhaltenskompetenzen. Fahrverhalten wird dabei in elf Dimensionen mit Subskalen
erfasst. Damit ist eine sehr detaillierte Erfassung des Fahrverhaltens moglich. Das TRIP-
Protokoll wurde mehrfach tiberarbeitet und an die jeweiligen Erfordernisse von Untersu-
chungen angepasst. In Deutschland wurde das TRIP-Protokoll von Poschadel, Boenke,
Blobaum und Rabczinski (2012) fiir eine Untersuchung der Fahrkompetenz &lterer Au-
tofahrer tibersetzt und modifiziert. Es umfasst hierbei zwolf Kompetenzbereiche, z. B.
Linksabbiegen, Fahrstreifenwechsel, Tempo, vorausschauendes Fahren usw.

Vlahodimitrakou und Kollegen (2013) entwickelten im Rahmen der Candrive / Ocean-
drive - Studie ein elektronisches Beobachtungsinstrument fiir den Einsatz in verschieden-
artigen Fahrumgebungen und zur Langzeitbeobachtung. Als theoretischer Hintergrund
diente die Person-Environment (P-E) Fit theory of driving competence (Willis, 2000)
und Michon’s Modell des Fahrverhaltens (Michon, 1985). Daraufhin wurden sechs Be-
obachtungskategorien definiert: Beobachtung der Verkehrsumwelt, Kommunikation / Si-
gnalgebung, Geschwindigkeitsanpassung, Liickenakzeptanz, Regelbefolgung und Fahr-
zeugpositionierung / Spurposition. Auerdem wurden noch zusitzlich Fahrmandver fest-
gelegt: Verhalten an Kreuzungen, Fahrstreifenwechsel, Einordnen, Fahrmanover bei ge-
ringen Geschwindigkeiten und Fahrmandver bei freiem Fahren (z. B. Geradeausfahren).
Das eingesetzte Verfahren erwies sich als sehr valide und reliabel. Es wurde zur Untersu-
chung der Verinderung der Fahrkompetenz von élteren Fahrern iiber einen Zeitraum von
zwei Jahren eingesetzt (Koppel et al., 2017).

Ferner wurde S. A. F. E. (Standardized Application for Fitness-to Drive Evaluations
Kaussner, Kennter-Mabiala & Volk, 2014; Kennter-Mabiala et al., 2016) zur Erfassung
der Fahrkompetenz von dlteren Fahrern entwickelt. Fahrfehler werden nach taktischen
Fehlern bei der Langsfiihrung (z. B. zu hohe Geschwindigkeit), nach Bedienfehlern bei
der lateralen Kontrolle (z. B. schlechte Spurhaltung) und nach kognitiven Fehlern (z.
B. Nichtbeachtung der Vorfahrt) gegliedert. AuSerdem werden Kollisionen und kritische
Situationen, welche wihrend der Fahrt beobachtet wurden, erfasst (Kaussner et al., 2014).
Die Hintergriinde des S. A. F. E. sind allerdings bisher in der Literatur nur unscharf
beschrieben.
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Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten gehen weiter als Verhaltensbeobachtungen, indem
neben der Erfassung auch ein Feedback zur Fahrkompetenz durch einen Experten, z.
B. einen amtlich anerkannten Sachverstindigen, gegeben wird. Die Durchfiihrung von
Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten wird als eine MaBnahme zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und zum Erhalt der Mobilitit &lterer Fahrer angesehen (Deutscher Ver-
kehrsgerichtstag, 2017).

Poschadel und Kollegen (Poschadel, Falkenstein et al., 2012) untersuchten den Nut-
zen einer Fahrkompetenzriickmeldung im Realverkehr. Die Fahrer erhielten entweder
ein Training mit Riickmeldung oder nur eine Riickmeldung zu ihren Fahigkeiten. Beide
Gruppen konnten ihre Fahrkompetenz stabil iiber einen Zeitraum von einem Jahr hin-
weg verbessern. Die Riickmeldung allein konnte anscheinend die Fahrkompetenz bereits
wirksam verbessern. Auch verschiedene Experten im Bereich Verkehrssicherheit (z. B.
Deutsche Gesellschaft fiir Verkehrspsychologie, Landesverkehrswacht NRW) empfehlen
individuelle Fahrverhaltensbeobachtungen in Kombination mit Trainings und Beratung.
Die existierenden Konzepte werden bisher leider nicht umgesetzt (Fastenmeier, Gstalter,
Rompe & Risser, 2015; Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen e.V., 2016).

1.5.3 Gegenwirtige freiwillige MaBnahmen in Deutschland

Im Gegensatz zu anderen européischen Léandern existiert in Deutschland nach dem erst-
maligen Erwerb des Fiihrerscheins fiir Pkw keine Verpflichtung fiir eine altersabhéngige
Uberpriifung der Fahrkompetenz (Kahvedzica, 2013; Siren et al., 2013). Fiir dltere Fahrer
wird allerdings eine Reihe von MaBnahmen auf freiwilliger Basis angeboten. So bieten
diverse Verkehrssicherheitsorganisationen (z. B. ADAC e. V., ACE Auto Club Europa
e. V., DEKRA, Deutscher Verkehrssicherheitsrat DVR, Verkehrswachten, TUVs) perso-
nenzentrierte MaBnahmen zur Uberpriifung sowie zum Erhalt der Fahrkompetenz ilterer
Fahrer an, die aber derzeit keinem einheitlichen Standard unterliegen. Nicht individuel-
le Beratungs- und Informationsangebote werden von unterschiedlichen Trigern wie dem
DVR und seinen Mitgliedern im Rahmen von Seminarangeboten (,,sicher mobil ) fiir den
Personenkreis 50+ angeboten (siehe Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V.). Hierbei wird
auf Neuerungen im StraBenverkehrsrecht (StVO) oder auf die Auswirkungen gesundheit-
licher Einschriankungen im Alter eingegangen. Ferner werden Hinweise zur Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen gegeben. Auch individuelle Probleme oder allgemeine Proble-
me Alterer im StraBenverkehr werden in den Gruppensitzungen thematisiert. Die Inhalte
der Seminare variieren allerdings von Anbieter zu Anbieter.

Ferner werden Fahrsicherheitstrainings bzw. Trainings auf dem Verkehrsiibungsplatz
durchgefiihrt. Hierbei lernen die Alteren spezifische Gefahrensituationen zu erkennen,
einzuschitzen und entsprechend zu reagieren, z. B. auf plotzlich auftretende Hinder-
nisse. Um verschiedene Einschriankungen zu kompensieren, werden Tipps zur richtigen
Sitzposition oder Lenk- und Blicktechnik gegeben bzw. wird das Fahrzeug entsprechend
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eingestellt. Einige Anbieter bieten zusétzlich Hinweise zur Funktionsweise von Fahreras-
sistenzsystemen und erproben diese mit den Teilnehmern.

Von einigen Anbietern werden auch Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten im Realver-
kehr durchgefiihrt. Zusétzlich zu den Verkehrssicherheitsorganisationen bieten auch Fahr-
lehrer Riickmeldefahrten an. Die dlteren Fahrer werden von Trainern der Verkehrssicher-
heitsorganisationen (in Einzelfdllen auch von Psychologen) bei einer Fahrt im Realver-
kehr begleitet. Nach der Fahrprobe erhalten die &lteren Fahrer ein Feedback zu ihren
Féhigkeiten und Empfehlungen fiir Verbesserungen. Diese Form von Riickmeldefahrten
findet zum Teil in Kombination mit anderen Mafinahmen (z. B. einem Seminar oder ei-
nem Fahrsicherheitstraining) statt. Beispielhaft seien Mobilitdtsberatungen bzw. -checks
auf der Basis individueller, einzelfallbezogener Untersuchungen von DEKRA und TUV
durch amtlich anerkannte Sachverstindige benannt, welche die systematische Begutach-
tung der Fahrkompetenz zum Ziel haben. Als zusitzliche Berater zur individuellen Fahr-
tauglichkeit bzw. Fahreignung — bei Auffilligkeiten im Rahmen der Mobilititschecks —
stehen in den Technischen Priifstellen Verkehrsmediziner und Verkehrspsychologen zu
Verfiigung. Beratungsleistungen werden mithilfe moderner diagnostischer Verfahren zur
Fahrverhaltensbeobachtung, zum Gesundheitszustand sowie zur Leistungsfahigkeit (z. B.
Reaktionsfdhigkeit, Belastbarkeit, Konzentrationsfdahigkeit, Aufmerksamkeit, Sicherheit)
gegeben.

Bei all diesen Mainahmen existiert allerdings derzeit kein einheitliches, standardisier-
tes Vorgehen, sondern es bleibt jedem Anbieter die Ausgestaltung selbst iiberlassen. Wie
bereits ausgefiihrt, wire ein standardisiertes Vorgehen bei der Erhebung der Fahrkompe-
tenz und der entsprechenden Riickmeldung an die Fahrer wiinschenswert.



KAPITEL 2

STUDIE ZUR UBERPRUFUNG DER
FAHRKOMPETENZ ALTERER PKW-FAHRER

2.1 Ziel der Studie

Ziel dieser Studie ist es, die Fahrkompetenz élterer Pkw-Fahrer bei einer Fahrt im Real-
verkehr zu beobachten. Dabei soll ein Konzept fiir eine (teil-)standardisierte Fahrkom-
petenz-Riickmeldefahrt getestet werden, bei der zur Erfassung ein neues tabletbasiertes
Bewertungssystem durch amtlich anerkannte Sachverstindige von TUV und DEKRA
eingesetzt wird. Der Umgang damit und die Riickmeldung der Sachverstindigen an die
Fahrer werden genauer betrachtet. Mithilfe der Riickmeldung soll eine realistische Selbst-
einschitzung der eigenen Fahrkompetenz bei den idlteren Fahrern erzeugt werden. Wei-
terhin sollen sicherheitsabtrédgliche Routinen, die sich im Laufe der Jahre etabliert haben,
thematisiert werden, um so ein Umdenken und sicheres Fahrverhalten der betroffenen
Autofahrer zu fordern.

Im Rahmen dieser Untersuchung sollen folgende Fragen zur Fahrkompetenz élterer
Fahrer beantwortet werden:

» Welche altersbedingten Fahrkompetenzdefizite lassen sich bei dlteren Verkehrsteil-
nehmern ermitteln?

13
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» Welche kompensatorischen Manahmen ergreifen Senioren bewusst bzw. unbewusst,
um weiterhin als motorisierte Verkehrsteilnehmer am Verkehrsgeschehen sicher teil-
nehmen zu kdnnen?

= Uber welche Kenntnisse zu Fahrerassistenzsystemen verfiigen iltere Verkehrsteil-
nehmer, welche Assistenzen werden selbst aktiv genutzt?

» Inwieweit ist bei &lteren Verkehrsteilnehmern die Bereitschaft vorhanden, entgeltli-
che Maflnahmen zur Erfassung ihrer Fahrkompetenz zu nutzen?

Bei der Evaluation einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt mit einem tabletbasierten Be-
wertungssystem soll auf folgende Fragen eingegangen werden:

» Eignen sich ggf. bereits in der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung entwi-
ckelte Bewertungs- und Dokumentationswerkzeuge fiir das Erkennen und Riickmel-
den moglicher Fahrkompetenzdefizite bei Alteren (elFE)?

» Welchen Beitrag konnen individualisierte Hinweise durch unabhéngige Sachverstindi-
ge zum Abbau von moglichen Fahrkompetenzdefiziten leisten?

Zusitzlich soll auf Basis der Bevolkerungszahlen eine grobe Abschétzung tiber den
Bedarf fiir eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt ermittelt werden.

2.2 Methode

2.2.1 Studiendesign

Bei dieser Studie handelt es sich um eine explorative Untersuchung. Es fand keine ran-
domisierte Auswahl der Teilnehmer statt, sondern die Teilnahme an der Untersuchung
erfolgte freiwillig. Wenn Teilnehmergruppen miteinander verglichen wurden, dann han-
delte es sich stets um quasiexperimentelle Vergleiche.

Die Fahrkompetenz der dlteren Fahrer stellt die zentrale Variable in dieser Studie dar.
Ausgehend von Befunden in der Literatur wurden als weitere Einflussfaktoren zum einen
die Jahresfahrleistung und zum anderen selbst berichtete Unfille/kritische Situationen
berticksichtigt. Fahrer mit einer niedrigen Jahresfahrleistung sollten eher Defizite in ih-
rer Fahrkompetenz aufweisen als Fahrer mit einer hohen Jahresfahrleistung. Aus die-
sem Grund wurden Viel- und Wenigfahrer hinsichtlich ihrer Fahrkompetenz miteinander
verglichen (Between-Subject-Design). Bezogen auf die Unfille und kritischen Situatio-
nen wurde angenommen, dass diejenigen, bei denen es gehduft zu Unfillen oder kriti-
schen Situationen kam, eine geringere Fahrkompetenz aufweisen konnten. Zur ndheren
Beschreibung der Stichprobe wurden verschiedene weitere Variablen wie z. B. genutzte
Kompensationsstrategien, korperliche Fitness erhoben.
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2.2.2 Stichprobengewinnung

Die Studienteilnehmer wurden iiber 6ffentliche Anzeigen in Tageszeitungen sowie liber
Aushiénge und Flyer rekrutiert. Die Ansprache sowie die nachfolgenden Untersuchungen
fanden an drei Untersuchungsstandorten (Berlin, Dresden, Leipzig) statt. Es wurden Au-
tofahrer im Alter von 65 Jahren und ilter gesucht, die bereit waren, mit ihrem eigenen
Pkw an einer Studie teilzunehmen. Um in spiteren Analysen zwischen Viel- und We-
nigfahrern diskriminieren zu konnen, wurden einerseits Personen rekrutiert, die tiglich
oder fast tdglich per Pkw unterwegs sind, und andererseits Personen, die nur gelegentlich
(bis zu viermal pro Monat) einen Pkw fahren. Alle Personen, die zwischen den beiden
Extremgruppen lagen, wurden nicht beriicksichtigt.

2.2.3 Erhebungsmaterial

In der Untersuchung wurden drei verschiedene Fragebdgen sowie die elektronische Fahr-
kompetenz-Erfassung (elFE) auf Basis des e-Priifprotokoll zur praktischen Fahrerlaub-
nispriifung in elektronischer Form eingesetzt (Sturzbecher, Morl & Kaltenbaek, 2014).

Die elektronische Fahrkompetenz-Erfassung (elFE). Die Fahrkompetenzen der dlte-
ren Fahrer wurden mithilfe des tabletbasierten Bewertungssystems erfasst, das zukiinftig
so auch bei der praktischen Fahrerlaubnispriifung von Fahrerlaubnisbewerbern eingesetzt
werden soll (Sturzbecher et al., 2014; Sturzbecher, Luniak & Morl, 2016). Die darin ent-
haltenen Fahrkompetenzen werden mithilfe einer systematischen Verhaltensbeobachtung
durch Sachverstindige erfasst.

Basierend auf den Fahrkompetenzmodellen von Donges (1982) und Grattenthaler,
Kriiger und Schoch (2009, nach Sturzbecher et al., 2014), wurden Standards fiir die Ver-
haltensbeobachtung im Fahraufgabenkatalog fiir Fahrerlaubnisbewerber erarbeitet. Die-
ser beinhaltet iibergeordnet acht Fahraufgaben (,,Anforderungsstandards®) und fiinf da-
mit verkniipfte Fahrkompetenzbereiche (,,Beobachtungskategorien*, siche Tabelle 2.1)
sowie Kriterien zur Einschidtzung der Fahraufgabenbewiltigung (,,Bewertungskriterien®,
Sturzbecher et al., 2014; Sturzbecher et al., 2016). Die Fahraufgaben gliedern sich in 17
Teilfahraufgaben und in weitere 33 Situationsklassen. Die gewéhlten Kategorien finden
sich dhnlich auch in nationalen (Kaussner et al., 2014) und internationalen Studien (Raedt
& Ponjaert-Kristoffersen, 2001; Vlahodimitrakou et al., 2013).

Die Bewertungskriterien umfassen fiinf verschiedene Abstufungen: iiberdurchschnitt-
liche Leistung, normale Leistung, leichte Fehler, schwere Fehler und nicht bestanden.
Diese werden im Folgenden noch niher erldutert:

» Uberdurchschnittliche Leistung ist im Fahraufgabenkatalog definiert als ,nicht zu
erwartende, den fahranfiangertypischen Ausbildungsstand iibersteigende Priifungs-
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Tabelle 2.1 Uberblick iiber die Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereiche des
Fahraufgabenkatalogs

Fahraufgaben Fahrkompetenzbereich

Befahren von FEin- und Ausfide-
! lungsstreifen, Fahrstreifenwechsel I Verkehrsbeobachtung

Annéhern an und Befahren von Kur- o
2 2 Fahrzeugpositionierung
ven
Vorbeifahren an Engstellen und

Uberholen 3 Geschwindigkeitsanpassung

Uberqueren von Kreuzungen und
Einmiindungen sowie Rechts- oder

4 Linksabbiegen an Kreuzungen und 4 Kommunikation
Einmiindungen
5 Befahren von Kreisverkehren 5 Fahrzeugbedienung /= umweltbe-

wusste Fahrweise

Heranfahren an und Uberqueren
von Bahniibergiingen, Anndherung

6 an StraBenbahnen sowie Uberholen
und Uberholtwerden von StraBen-
bahnen

Anndhern an und Passieren von
Haltestellen fiir Busse und/oder Stra-
Benbahnen, Fullgédngeriiberwegen,
FuB3géngern und Radfahrern

8 Geradeausfahren

leistung* (Sturzbecher et al., 2016). Diese zeigt sich besonders in unvorhergesehe-
nen Situationen.

» Normale Leistung ist eine erwartungsgemif3e Leistung, bei der durchaus Routine-
fehler passieren diirfen. Diese diirfen aber keine Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit haben.

Leichte Fehler steht fiir ,,ein Fehlverhalten, das eine substanzielle potenzielle Gefihr-
dung von Verkehrsteilnehmern — einschlielich des Bewerbers selbst und der ande-
ren Insassen des Priifungsfahrzeugs - darstellt oder zu einer vermeidbaren Behinde-
rung anderer Verkehrsteilnehmer gefiihrt hat* (Sturzbecher et al., 2016).
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» Schwere Fehler sind durch ein besonders schwerwiegendes Gefidhrdungs- und Schédi-
gungspotenzial charakterisiert, welches sich auf die Insassen des eigenen und/oder
anderer Fahrzeuge auswirkt.

= Nicht bestanden bezeichnet besonders schwere Fehler, die ein sofortiges Nichtbe-
stehen der praktischen Fahrerlaubnispriifung nach sich ziehen wiirden.

Die Dokumentation durch den Sachverstindigen erfolgt, indem die Bewertung eines
Kompetenzbereichs der betreffenden Fahraufgabe zugeordnet wird. Wenn mehrfach bei
einer Kompetenz in derselben Fahraufgabe Bewertungen, z. B. Fehler, vermerkt wurden,
wurde deren Anzahl aufsummiert. Zum Beispiel kann ein Fahrer zweimal die Verkehrs-
beobachtung beim Rechtsabbiegen an einer Lichtsignalanlage vernachlissigt haben. Ba-
sierend auf diesen Kriterien fiir Fahranfinger wurden auch die dlteren Fahrer bewertet.

Aufbauend auf dem Fahraufgabenkatalog wurde das elektronische Priifprotokoll (e-
Priifprotokoll) als Werkzeug entwickelt, um die Fahrkompetenz von Fahrerlaubnisbewer-
bern strukturiert, anwenderfreundlich und zeitgemiB zu erfassen. Eine Studie von Sturz-
becher et al. (2016) zeigte, dass das e-Priifprotokoll ein valides, reliables und praxistaug-
liches Werkzeug im Bereich der Fahranfiangervorbereitung darstellt. Im durchgefiihrten
Projekt wurde dieses tabletbasierte Bewertungssystem als elektronische Fahrkompeten-
zerfassung (elFE) bei dlteren Fahrern eingesetzt.

Fragebogen fiir Teilnehmer. Die Befragung der Teilnehmer gliederte sich in zwei Tei-
le. Jeweils ein Fragebogen wurde vor der Riickmeldefahrt und im Anschluss an die Fahrt
bearbeitet. In der Vorbefragung wurden die demografischen Daten erfasst. AuBerdem
waren Fragen zum Gesundheitszustand und zur Einnahme von Medikamenten sowie zu
sportlichen und geistigen Aktivititen enthalten, um die korperliche und geistige Fitness
der Teilnehmer zu erfassen. Es wurde die Fahrbiografie (z. B. Dauer des Fiihrerscheinbe-
sitzes, Wegzwecke, genutzte Fortbewegungsmittel) und das Unfallgeschehen detailliert
erfragt. AuBerdem sollten die Teilnehmer ihre eigene Fahrkompetenz einschitzen. Sie
sollten weiterhin angeben, welche strategischen und taktischen Kompensationsstrategi-
en sie vor oder wihrend der Fahrt anwenden (in Anlehnung an Molnar et al., 2013;
Poschadel, Falkenstein et al., 2012). Hinzu kamen Fragen nach der Kenntnis und der
Nutzung von verschiedenen Fahrerassistenzsystemen.

Im Fragebogen, der nach der Fahrt bearbeitet wurde, gaben die Teilnehmer an, ob sie
nochmals eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt in Anspruch nehmen wiirden, ob sie die
Hinweise als hilfreich empfanden und welche Auswirkungen die Riickmeldung auf das
eigene Fahrverhalten haben wird. Ferner wurde ihre Meinung zu allgemeinen Mafnah-
men, z. B. Schulungen zum Erhalt der Fahrkompetenz, erfragt. Zusitzlich wurden auch
die Auswirkungen eines Verlusts des Fiihrerscheins erhoben.

Fragebogen fiir Sachverstdndige. Die Sachverstindigen fiillten im Anschluss an die
Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt ebenfalls einen Fragebogen aus. Dieser enthielt Fragen
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zu den Rahmenbedingungen der Fahrt und zur Fahrkompetenz des Teilnehmers. Hier-
bei sollten die Sachverstidndigen basierend auf ihren Beobachtungen einschitzen, ob die
Teilnehmer eine sichere Teilnahme am StraBenverkehr nachgewiesen haben.

Nach Abschluss der gesamten Erhebung wurden die Sachverstindigen zu geeigneten
MaBnahmen zum Erhalt der Fahrkompetenz der &lteren Fahrer befragt. Auerdem soll-
ten sie Optimierungsméglichkeiten sowohl fiir elFE als auch fiir die Riickmeldefahrt als
ganzheitliche Manahme angeben.

Rickmeldebogen. Fiir die Riickmeldung durch den Sachverstindigen wurde ein stan-
dardisierter Bogen erstellt, welcher die Fahraufgaben und Kompetenzbereiche enthielt,
in die die Sachverstdndigen ihre Angaben aus elFE zu iiberdurchschnittlichen Leistungen
und Fehlern iibertragen konnten. Auflerdem war es moglich, freie Bemerkungen einzu-
tragen. Der Riickmeldebogen enthielt zudem noch Tipps zum unfallfreien Fahren. Den
Riickmeldebogen bekamen die Teilnehmer im Anschluss an die Fahrt ausgehéndigt.

2.2.4 Durchfiihrung

Im Vorfeld der Datenerhebung erhielten die Sachverstindigen eine eintdgige Einweisung
und Schulung. Hierbei stand zunichst eine Einfiihrung in die Projektinhalte und die Re-
levanz der Riickmeldefahrt bezogen auf die zukiinftige demografische Entwicklung im
Mittelpunkt. Dies sollte die Sachverstindigen fiir das Thema sensibilisieren. Anschlie-
Bend wurden sie im Umgang mit elFE geschult. AuBBerdem wurden ihnen Hinweise ge-
geben, wie sie den dlteren Fahrern eine umfassende und kompetenz- statt defizitorien-
tierte Riickmeldung geben konnen. Das heift, dass sie nicht nur die Fehler benennen,
sondern vor allem auch die Stirken der Teilnehmer hervorheben sowie eine gesamtheitli-
che Einschitzung zur gezeigten Fahrkompetenz abgeben. Ferner wurden organisatorische
Fragen zum Projektablauf geklért.

Nachdem sich die élteren Fahrer auf den Aufruf zur Teilnahme an der Studie gemeldet
hatten, wurden sie telefonisch kontaktiert und ihre Kontaktdaten und die Fahrleistung er-
fasst. Anhand des Alters (iiber 65 Jahre) und der Fahrleistung (gute Verteilung zwischen
hoher und niedriger Fahrleistung) wurden die Teilnehmer ausgewihlt. Sie bekamen vor
dem Untersuchungstag eine Einverstindnis- und Datenschutzerkldrung sowie die Vorbe-
fragung per Post zugesendet. Diese Unterlagen fiillten sie selbststindig zu Hause aus und
gaben sie vor Beginn der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt ab.

Am Tag der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurden die Teilnehmer vom Versuchs-
leiter begriifit. Es folgte die Kontrolle des Fiihrerscheins und der Zulassungsdokumen-
te des zur Fahrt genutzten eigenen Fahrzeugs. Ferner wurde der aktuelle Kilometer-
stand am Fahrzeug abgelesen. Aulerdem wurden sie dariiber belehrt, dass sie fahrtiichtig
sein miissen. Das heif3t, dass sie nicht unter dem Einfluss von Medikamenten oder Dro-
gen stehen diirfen, die die Aufmerksamkeit wihrend der Fahrt beeintrichtigen. Fiir die
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Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde der eigene Pkw der Teilnehmer genutzt, um ein
realistisches Bild der Fiahigkeiten der dlteren Fahrer im gewohnten Umfeld aufzuzeichnen
und sie nicht durch die Umgewo6hnung auf ein neues Fahrzeug zu verunsichern. Vor dem
Start der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt stellten sich die Sachverstindigen den Teilneh-
mern vor. Sachverstiandiger und Teilnehmer absolvierten die Fahrt anschlieend zu zweit,
ohne den Versuchsleiter.

Die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt dauerte im Schnitt 46 Minuten und fand in den
jeweiligen Stadtgebieten von Berlin, Leipzig und Dresden statt. Die Strecken umfassten
innerstiadtische Bereiche, LandstraBen und Autobahnen. Es wurde keine standardisierte
Strecke vorgegeben. Die Streckenwahl oblag den Sachverstidndigen. Dies geschah dqui-
valent zu einer praktischen Fahrerlaubnispriifung. Die Bewertung der Fahrkompetenz
erfolgte durch die Sachverstindigen der Technischen Priifstelle, die aufgrund ihrer Er-
fahrungen bei der Durchfiihrung der praktischen Fahrpriifung bei Fahranfingern die not-
wendige Fachkompetenz besitzen. Die Beobachtungen zur Fahrkompetenz wihrend der
Fahrt dokumentierte der Sachverstindige anhand von elFE. Die Fahrkompetenz-Riick-
meldefahrten fanden bei iiber 80 % der Teilnehmer bei trockenem Wetter und fliissigem
Verkehr (98,9 %) statt. Es wurden dabei explizit Termine zu Zeiten des Berufsverkehrs
vermieden, um allen &lteren Fahrern dhnliche Bedingungen zu erméglichen. So sollte
vermieden werden, dass ein Teil die Riickmeldefahrt bei starkem und der andere Teil bei
schwachem Verkehrsaufkommen unternahm. Dies hitte moglicherweise zu einer Verzer-
rung gefiihrt, da einige stidrker beansprucht gewesen wéren.

Im Anschluss an die Fahrt werteten die Sachverstindigen ihre Eintragungen in elFE
aus und gaben den Teilnehmern eine individuelle Riickmeldung iiber ihre Fahrkompe-
tenz. Bei dieser wurde noch einmal auf die Stirken und Schwichen bei einzelnen Fahr-
aufgaben und Kompetenzbereichen eingegangen (die Riickmeldung wurde auch schrift-
lich mitgegeben). Die Teilnehmer fiillten anschlieBend den Fragebogen aus und erhielten
eine Aufwandsentschidigung von 35 Euro. Zu diesem Zeitpunkt fand ebenfalls die Be-
fragung des Sachverstindigen durch den Versuchsleiter statt.

2.2.5 Datenanalyse

Die Daten von elFE wurden aus dem Programm ausgelesen und aufbereitet. Aulerdem
wurde die Plausibilitdt der Angaben der Sachverstindigen gepriift. Es war auffillig, dass
— bis auf einen — von den Sachverstidndigen kaum iiberdurchschnittliche Eintragungen
vorgenommen worden waren. Insgesamt gab es 56 Teilnehmer (31,5 %), bei denen kei-
nerlei Eintragungen, weder Fehler noch iiberdurchschnittliche Leistungen, vermerkt wur-
den, da sie anscheinend eine normale, erwartungsgemife Leistung gezeigt hatten.

Um einen Eindruck tiber die problematischen Kompetenzen und Fahraufgaben zu be-
kommen, wurden in der Auswertung die iiberdurchschnittlichen Bewertungen getrennt
von den verschiedenen Fehlerarten analysiert. Bei 60 Teilnehmern (33,7 %) wurden kei-
nerlei Fehler eingetragen.
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Ausgehend von den einzelnen Fehlern wurde ein Fehlerwert pro Teilnehmer berech-
net, um so die Fahrkompetenz der Teilnehmer miteinander vergleichen zu konnen. Hierfiir
wurden fiir die unterschiedlichen Fehlerarten Punkte vergeben. Eine normale Leistung
entsprach einer ,,0°, ein leichter Fehler einer ,,1%, ein schwerer Fehler einer ,,2* und fiir
eine Verkehrsgefihrdung (nicht bestanden) wurde eine ,,3* vergeben. Die Fehlerpunkte
wurden dann mit der Anzahl der jeweiligen Bewertungen multipliziert, um letztlich den
Fehlerwert zu ermitteln. Fiir die Analysen wurde jeweils ein Summenwert der Fehlerwer-
te fiir die jeweiligen Fahraufgaben, Teilfahraufgaben, Situationsklassen und die Kompe-
tenzbereiche gebildet. Die schriftlichen Antworten der Teilnehmer und Sachverstindigen
zu den Fragebogen wurden digitalisiert und anschlieend auf fehlende Angaben sowie
hinsichtlich ihrer Plausibilitét gepriift.

2.3 Deskriptive Ergebnisse: Stichprobencharakteristika

2.3.1 Soziodemografische Merkmale

Insgesamt nahmen 188 Personen an der Untersuchung teil. Die Datensétze von zehn Fah-
rern konnten wegen unvollstandiger oder unplausibler Angaben im Fragebogen bzw. bei
der Datenaufzeichnung nicht verwendet werden. Letztlich konnten die Daten von 178
Teilnehmern in die Analyse einbezogen werden, der Grof3teil davon aus Berlin mit 81
Personen; 48 Personen kamen aus Leipzig und 49 aus Dresden (siehe Tabelle 2.2). Knapp
drei Viertel der Teilnehmer waren Ménner, nur in Leipzig war der Anteil etwas geringer.
Im Mittel waren die Fahrer 71,6 Jahre alt (Min = 65 Jahre; Max = 89 Jahre). Der iiber-
wiegende Teil der Fahrer hatte einen Fach-/Hochschulabschluss, wohnte im stiddtischen
Umfeld und lebte in einem Zweipersonenhaushalt. Nur 10 % waren noch berufstitig. Die
Teilnehmer besallen den Fiihrerschein im Durchschnitt seit 48,4 Jahren (Min = 20 Jahre;
Max = 73 Jahre). Das Alter der Pkw war in allen Stidten vergleichbar und lag bei un-
gefihr sieben Jahren und vier Monaten. Etwa 90 % der Teilnehmer waren Hauptnutzer
ihres Pkw, das heifit, dass hauptséchlich sie das Fahrzeug nutzen. Die wenigsten nutz-
ten den Pkw noch fiir berufliche Zwecke. Fast ein Viertel der Fahrer besa3 einen Pkw
der Kompaktklasse, in Dresden war es sogar knapp ein Drittel. In Leipzig waren iiber
die Hilfte der Fahrzeuge Klein- und Mittelklassewagen. Insgesamt zeigten sich bei den
betrachteten Variablen keine auffilligen Unterschiede zwischen den Stichproben der ver-
schiedenen Stédte.
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Tabelle 2.2  Uberblick iiber die demografischen Merkmale der Teilnehmer

‘ Berlin Leipzig Dresden Gesamt
Personen ‘ 81 48 49 178
Geschlecht minnlich 76,5 % 62,5 % 79,6 % 73,6 %
weiblich 23,5% 37,5 % 20,4 % 26,4 %
Alter in Jahre ‘ M (SD) 70,8 (4,9) 71,5(5,4) 72,9 (6,4) 71,6 (5,5)
Hauptschule 7.4 % 16,7 % 16,3 % 12,4 %
Schulabschluss Mittelschule 16,3 % 12,5 % 14,3 % 14,7 %
Abitur 11,3 % 12,5 % 8.2 % 10,7 %
Fach-/ Hochschule 65,0 % 58,3 % 61,2 % 62,1 %
Wohnort ldndlich 21,0% 25,0 % 12,5 % 19,8 %
onno stadtisch 79,0 % 75.0 % 87.5% 80,2 %
Bewohner im
Haushalt M (SD) 2 (0,6) 2 (0,4) 2(0,6) 2(0,5)
Berufstitig 12,3 % 8,3 % 10,2 % 10,7 %
Fiihrerscheinbesitz
in Jahren M (SD) 48,9 (7,8) 47,0(7,8) 48,8(10,9) 48,4 (8,7)
Bewohner mit ! 27 10 19 26
Fiihrerschein 2 50 38 28 116
3 4 0 1 5
Plw-Alter — (Jah- 6/11 7/10 75 7/4
re/Monate)
Hauptnutzer  des 026%  87.5% 91.8%  910%
Pkw
Pkw-Nutzung - be- 7.5% 10,6 % 10.2% 9,1%
ruflich
Kompaktklasse 22,0 % 18,4 % 30,6 % 23,5 %
Kleinwagen 18,3 % 24,5 % 16,3 % 19,6 %
Mittelklasse 9,8 % 26,5 % 10,2 % 14,5 %
Minivan 8.5 % 12,2 % 16,3 % 11,7 %
Genutzte Pkw SUV 8,5% 8.2 % 4,1 % 7.3 %
nach Fahrzeug- Ge'lé'}ndewagen 7.3 % 4,1 % 4.1 % 5,6 %
segmenten Mini 7,3 % 2,0 % 2,0 % 4,5 %
GrofBraumvan 3,7% 0,0 % 2,0 % 2.2 %
obere Mittelklasse 3,7 % 0,0 % 0,0 % 1,7 %
Utilities 3,7 % 0,0 % 0,0 % 1,7 %
Oberklasse 1,2 % 0,0 % 0,0 % 0,6 %
Sonstiges 6,1 % 4,1 % 14,3 % 7.3 %
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2.3.2 Mobilitatsmerkmale

Die mittlere Jahresfahrleistung der Teilnehmer betrug 8.948,8 km (SD = 7.417,9), al-
lerdings war die Spannweite mit 412 km bis 70.044 km sehr groB3. Da keine Normalver-
teilung der Fahrleistung vorlag, wurde ein nonparametrischer Kruskall-Wallis-Test ge-
nutzt, um die Unterschiede in der Fahrleistung zwischen den Untersuchungsstandorten
zu iiberpriifen. Es bestanden signifikante Unterschiede zwischen den Stidten (H(2) =
6,737;p =,034). In Berlin fuhren die Teilnehmer signifikant weniger als in den ande-
ren beiden Stidten (Mp = 7.386,9 km,SD = 4.638,9; My, = 10.029,5km,SD =
7.508,6; Mp = 10.472,3km,SD = 10.206, 8). Die Teilnehmer wurden in Extrem-
gruppen anhand des 25. und 75. Perzentils der Jahresfahrleistung eingeteilt. Nach die-
sem Vorgehen sind Wenigfahrer Personen mit einer jahrlichen Fahrleistung von maximal
4.537 km. Als Vielfahrer werden Personen bezeichnet, die eine jdhrliche Fahrleistung
von 11.269 km oder mehr angaben.

Der Pkw wurde von den meisten &lteren Fahrern vornehmlich fiir Freizeitausfliige und
Besuche bei Freunden und Verwandten genutzt. Fast 80 % aller Wege werden fiir die-
se beiden Zwecke zuriickgelegt (siche Abbildung 2.1). In Dresden wurde der Pkw noch
etwas haufiger fiir Einkdufe und fiir Vereinstitigkeiten bzw. Hobbys als in den ande-
ren Stidten eingesetzt; wihrend in Leipzig noch 16 % der Fahrten beruflichen Zwecken
dienten.

Anteil der Wegzwecke an den Wegen der letzten Woche
50

43,2
40 358 370359 7 38,0
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£ 30
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a 20 16,116,
103 87 91 8,8 N 112
10 I 7,5512 ) : 646,155 , 6’738 I447,7
) BN 0 fms B EmN N
gesamt Berlin Leipzig Dresden
M zum Einkauf [1Besuch von Freunden und Verwandten
[ Freizeitausflige M Vereinstatigkeit, Hobbys
Arztbesuch & Berufstatigkeit

Abbildung 2.1  Anteil der Wegzwecke an den Wegen der letzten Woche separat nach
Untersuchungsorten (N = 178)

Zwischen Viel- und Wenigfahrern gab es keine auffilligen Unterschiede hinsichtlich
der Wegzwecke (siehe Abbildung 2.2). Bei den Vielfahrern wurden lediglich etwas mehr
Wege fiir Besuche und zu beruflichen Zwecken ausgefiihrt.
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Anteil der Wegzwecke an den Wegen der letzten Woche
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Abbildung 2.2  Anteil der Wegzwecke an den Wegen der letzten Woche separat fiir Wenig- und
Vielfahrer (N =178)

Auflerdem wurde die Haufigkeit von Wegen, die mit dem Pkw aufgrund von bestimm-
ten Aktivititen im letzten Monat getitigt werden mussten, erfragt (siehe Abbildung 2.3).
Wege zur Erledigung von Einkdufen wurden bei mehr als der Hilfte der Teilnehmer
mehrmals die Woche getitigt, gefolgt von Fahrten fiir Aktivititen mit Familie und Ver-
wandten bzw. Freunden. Mehrmals pro Monat nutzten knapp 40 % der é&lteren Fahrer
ihren Pkw fiir Ausfliige oder kulturelle Aktivitdten. Von fast ebenso so vielen Personen
wurde der Pkw mehrmals im Monat fiir Arztbesuche genutzt. Erwartungsgemif} am sel-
tensten wurden Fahrten zu Urlaubszwecken unternommen.

Insgesamt wurde in den meisten Kategorien ungefihr die Hilfte der Fahrten mit einem
Beifahrer absolviert (siche Abbildung 2.4). Es ist auffillig, dass vor allem Arztbesuche in
Begleitung stattfanden. Dies konnte moglicherweise daran liegen, dass die dlteren Fahrer
ihre Beifahrer zum Arzt fuhren.

Die idlteren Fahrer sollten ebenfalls angeben, wie hdufig sie andere Verkehrsmittel ne-
ben dem Pkw einsetzen (siche Abbildung 2.5). Ungefiahr 40 % gingen tédglich und fast
30 % mehrmals die Woche zu Ful}, damit war dies die hiufigste Art der Fortbewegung
neben dem Pkw. Das Fahrrad wurde von einigen der dlteren Fahrer tiglich oder mehr-
mals die Woche genutzt. Bus und Bahn wurden hingegen von einem Viertel mehrmals
im Monat bzw. der Hilfte der Teilnehmer noch seltener genutzt. Dies ist verwunderlich,
da die Erhebung in Stidten stattgefunden hat, in denen ein gut ausgebautes Verkehrsnetz
vorliegt. Der tiberwiegende Teil der Fahrer nutzte weder Motorrad/Moped noch Mitfahr-
gelegenheit oder Taxi.

Der iiberwiegende Teil der dlteren Fahrer (65,0 %) gab an, dass es schwierig wire,
wenn sie ihren Fiihrerschein abgeben miissten. Dennoch erscheint es einem Grof3teil der
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H&ufigkeit von Aktivititen im letzten Monat fur Fahrten mit dem Pkw

Prozent
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Kultur, z. B. Besuch von Kino, Theater, Restaurant
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Abbildung 2.3  Hiufigkeit von Aktivititen, die im letzten Monat die Nutzung des Pkw notwendig
machten (N = 178)

Anteil der Fahrten mit Beifahrer

Prozent
0 20 40 60 80 100

Familie/Verwandte _46,653'4

Freunde und Bekannte _48/5%’7
Arztbesuche 15,7 84,3
Urlaub 42,1 579

Ausfluge/Sightseeing _18,531'7

Kultur, z. B. Besuch von Kino, Theater, Restaurant 45,5 545

m ohne Beifahrer ~ m mit Beifahrer

Abbildung 2.4  Anteil der Fahrten mit und ohne Beifahrer bei Aktivititen, die im letzten Monat
die Nutzung des Pkw notwendig machten (N = 178)
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Nutzungshaufigkeit anderer Verkehrsmittel
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Abbildung 2.5 Nutzungshiufigkeit von anderen Verkehrsmitteln neben dem Pkw (N = 178)

Teilnehmer moglich, den Verlust zu kompensieren. Fiir 18,6 % wire es dennoch unvor-
stellbar, ohne den Fiihrerschein bzw. Pkw auszukommen. Fiir 16,4 % wire der Verlust
dagegen problemlos zu verkraften. Als beste Alternative erschien knapp zwei Drittel der
offentliche Personennahverkehr (OPNV, siche Abbildung 2.6). Ahnlich viele sahen das
Fahrrad als hilfreich an. Beinahe die Hélfte der &lteren Fahrer fand, dass ihnen Angehéri-
ge und Bekannte helfen wiirden. Als weniger hilfreich wurden dagegen Befoérderungs-
service und Taxi sowie die Unterstiitzung durch Vereine erlebt.
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Wie hilfreich sind die Alternativen zum eigenen Pkw?
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Abbildung 2.6  Einschitzung der Alternativen zur Nutzung des Pkw (N = 178)

2.3.3 Gesundheitsbezogene Merkmale der Stichprobe

Der iiberwiegende Teil der &lteren Fahrer schitzte seinen Gesundheitszustand als gut ein
(73,0 %), 2,8 % sogar als hervorragend. Knapp ein Viertel bewertete den Gesundheitszu-
stand als mittelmaBig (23,6 %) und nur ein Fahrer bewertete ihn als schlecht (0,6 %).

Ungefahr drei Viertel der Teilnehmer trugen beim Autofahren eine Brille oder Kon-
taktlinsen (73,6 %). Dariiber hinaus hat ca. ein Fiinftel noch weitere Augenerkrankungen
(21,9 %). Dies betrifft vor allem den grauen (46,5 %, Katarakt, teilweise operiert) und
griinen Star (23,3 %, Glaukom). Fast ein Drittel der Teilnehmer wurde bereits von ande-
ren Personen darauf angesprochen, dass sie schlecht horen wiirden (30,3 %). Ferner hat-
ten 12,9 % der ilteren Fahrer Auflagen fiir die Teilnahme am Stralenverkehr zu erfiillen.
Die Hiilfte nannte dabei, eine Brille tragen zu miissen. Mehrere Teilnehmer machten kei-
ne ndheren Angaben: Jeweils einer sagte, eine Geschwindigkeitsbegrenzung einhalten zu
miissen, ein Automatikgetriebe zu nutzen, einen speziellen Seitenspiegel auf der rechten
Seite oder seinen Blutzucker vor Fahrtbeginn kontrollieren zu miissen.

Als Krankheitsbilder wurden besonders hiufig Diabetes und auch der graue Star (oh-
ne OP) genannt (siehe Abbildung 2.7). Etwas mehr als 10 % der dlteren Fahrer hatten
eine koronare Herzkrankheit, einen Herzinfarkt oder Bluthochdruck. Sehr selten waren
Epilepsie, Parkinson und Multiple Sklerose.

Circa ein Fiinftel der Teilnehmer gab noch weitere Krankheiten an (N = 39). Am
hiufigsten wurden hier Atemwegserkrankungen wie Asthma oder Allergien (30,8 %) ge-
nannt, gefolgt von Arthrose (15,4 %) und Herz-Kreislauf-Erkrankungen (15,4 %). Jeweils
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Krankheiten
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Abbildung 2.7  Einschitzung der Alternativen zur Nutzung des Pkw (N =178)

7,7 % nannten verschiedene Krebserkrankungen, psychische Probleme sowie Erkrankun-
gen der Schilddriise. Der Rest der Nennungen verteilte sich auf einzelne Erkrankungen.
Knapp die Hilfte aller dlteren Fahrer war zum Zeitpunkt der Erhebung wegen der genann-
ten Erkrankungen in Behandlung (46,1 %) und iiber 81,5 % nahmen regelmafig Medika-
mente ein und mehr als 90 % fuhren danach noch mit ihrem Pkw. Bei 16,9 % wurde sogar
wegen verschiedener Erkrankungen eine Behinderung festgestellt.

Auf Basis der Angaben zu den einzelnen Erkrankungen wurde ein Krankheitswert fiir
jeden einzelnen Teilnehmer gebildet. Hierbei wurde das Risikopotenzial fiir jede Krank-
heit anhand der Risikoeinschétzung von Uhr und Kollegen (2016) sowie Charlton und
Kollegen (2010) zwischen null und vier bewertet. Fiir die Risikoeinschitzung wurden von
Uhr und Kollegen sowie Charlton und Kollegen funktionelle Einschrinkungen als risiko-
reich eingestuft, wenn sie nicht oder nicht vollstindig kompensiert werden kénnen. Von
Uhr und Kollegen wurde ,die Bewertung der Bedeutung der verschiedenen Risikofak-
toren [... ] auf der Grundlage des nachgewiesenen Unfallrisikos und des Verbreitungs-
grades (Prdvalenz)” abgeschitzt (Uhr et al., 2016, S. 63). Die Summe der Risiken der
Erkrankungen eines Patienten ergab in unserem Fall den individuellen Krankheitswert.
Insgesamt ein Drittel der dlteren Fahrer hatte einen Krankheitswert von null. Demnach
hatten diese keinerlei Erkrankungen, die mit einem erhohten Verkehrssicherheitsrisiko
einhergehen (z. B. Asthma/Allergien, Bluthochdruck). Eine Person hatte einen Krank-
heitswert von 25. Das heift, dieser Fahrer hatte gleich mehrere sehr stark beeintrichti-
gende Krankheiten. Der Krankheitswert korrelierte gering mit der Selbsteinschitzung des
Gesundheitszustands des Teilnehmers (rs =, 262; p =, 001).
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Sport und Bewegung
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Abbildung 2.8  Hiufigkeit von Sport und Bewegung (N =178)

Nach Angaben der Teilnehmer bewegten sie sich im Schnitt 13,1 Stunden pro Woche
zumindest moderat (SD = 11,2, Min = 0, Max = 60), um die korperliche Fitness
zu erhalten oder zu steigern. Zwolf Personen sagten, dass sie keinerlei Bewegung oder
Sport nachgingen. Knapp 80 % der élteren Fahrer gaben an, sich tdglich bzw. mehrmals
die Woche bei der Hausarbeit zu bewegen (siehe Abbildung 2.8). Ungefihr die Hilfte
nannte tdgliche bzw. Spaziergiinge mehrmals die Woche als Bewegung. Auch Garten-
arbeit wurde von vielen unter mindestens ,,mehrmals pro Woche* angefiihrt. Ungefihr
ein Drittel der Teilnehmer sagte, dass sie mindestens mehrmals die Woche Rad fahren
oder Gymnastik/Fitness betreiben — und weitere ca. 30 % immerhin mehrmals im Mo-
nat. Bei den weiteren Nennungen von Sport und Bewegung (N = 60) wurde von 34,4 %
Schwimmen angegeben, 12,5 % machten spezielle Gymnastik oder Yoga, 10,9 % gingen
Joggen oder Walken und 10,9 % fuhren auf einem Ergometer zu Hause. Weitere 14,1 %
gingen Kegeln/Bowlen, Tischtennisspielen oder Golfen. Im Winter gingen 6,3 % Lang-
laufen oder Skifahren. Die restlichen Nennungen verteilten sich auf einzelne Sportarten.

In Abbildung 2.9 ist die Hiufigkeit von geistigen Beschiftigungen bzw. Freizeit-
beschiftigungen dargestellt. Insgesamt gaben die Teilnehmer an, im Schnitt 19,7 Stunden
pro Woche mit Freizeitbeschiftigungen zu verbringen. Circa drei Viertel der dlteren Fah-
rer lesen oder 16sen Kreuzwortritsel tiglich oder mehrmals pro Woche. Auch Arbeiten
am Computer oder im Internet wurden von fast der Hilfte téglich verrichtet sowie von
mehr als 20 % mehrmals die Woche. Mehrmals in der Woche bzw. im Monat gingen
ca. die Hilfte einer handwerklichen Titigkeit nach oder engagierten sich in einem Ver-
ein. Von den wenigsten Teilnehmern wurde eine Sprache erlernt oder Musik gemacht.
Die Teilnehmer konnten wieder weitere Freizeitaktivitdten angeben (N = 43). Knapp ein
Viertel berichtete, regelmiBig Sport zu treiben (24,1 %). Neunzehn Prozent nannten Gar-
tenarbeit und 15,5 % gingen regelm@Big in Konzerte, Kino oder Kabarett. Viele betreuten
auch Enkelkinder oder halfen der Familie (13,8 %) und 10,3 % gingen noch einer Arbeit
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bzw. ehrenamtlichen Tétigkeit nach. Der Rest der Nennungen verteilte sich auf einzelne
Kategorien.
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Abbildung 2.9  Hiufigkeit von Freizeitaktivititen (N =178)

2.3.4 Berichtete Kompensationsstrategien

Um die strategischen Kompensationsmafinahmen zu erheben, wurden die &lteren Fah-
rer gefragt, wie sie sich auf eine anstehende Fahrt vorbereiten — bzw. was sie vor einer
Fahrt tun, um diese sicher zu gestalten. An erster Stelle steht fiir die Hilfte das korper-
liche Wohlbefinden. Sie vermeiden einen Fahrtantritt, wenn sie sich korperlich unwohl
fiihlen (sieche Abbildung 2.10). Ferner gaben sie an, nur vertraute Fahrzeuge zu nutzen.
Auch achten mehr als 40 % auf die Witterungsbedingungen, selbst wenn nur ca. 20 % der
Teilnehmer das Fahren bei Eis und Schnee vermeiden. Die hohen Geschwindigkeiten auf
einer Autobahn wie auch das Fahren allein sind laut Aussagen der iiberwiegenden Zahl
der Teilnehmer kein Grund, eine Fahrt zu vermeiden.

Die meisten Fahrer berichteten, taktische Kompensationsmainahmen wihrend der
Fahrt einzusetzen. Der iiberwiegende Teil gab an, dass er versucht, bei lingeren Fahr-
ten Pausen einzulegen und Ablenkungen wie Telefonieren, Essen oder Gespriache mit
Mitfahrern zu vermeiden (siehe Abbildung 2.11). Zwischen 25 % und 40 % berichteten
von taktischen Kompensationsmafinahmen wie groflerem Sicherheitsabstand, defensiver
Fahrweise und verringerter Geschwindigkeit, um die Fahrt sicher zu gestalten.

Ausgehend von der Diskussion, dass éltere Fahrer technische Unterstiitzung zur Kom-
pensation ihrer Defizite einsetzen sollten, wurde erfasst, welche Fahrerassistenzsyste-
me bzw. Fahrzeuginderungen zur Verbesserung der individuellen Fahrzeugbedienung
die Teilnehmer kennen und nutzen. Insgesamt ist auffillig, dass zwischen 50 % und ca.
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MaRnahmen vor Fahrtantritt

Prozent

o
[N
o
N
o
o)
o
00
o
=
o
o

Ich vermeide Autofahrten, wenn ich mich korperlich
unwohl fuhle.

Ich fahre ausschlieRlich mit einem vertrauten Pkw.

Ich beziehe in jedem Fall die Witterungsbedingungen in
meine Reiseplanung ein.

Ich plane vor der Fahrt genau die Route, um
unvorhergesehene Schwierigkeiten zu meistern.

Ich vermeide Autofahren, wenn ich Medikamente
genommen habe.

Ich vermeide es, zu StoRzeiten in die Stadt zu fahren.

Nach Maoglichkeit wéhle ich meine Fahrtroute entlang
bekannter Strecken.

Ich vermeide es, bei Eis oder Schnee Auto zu fahren.

Ich vermeide das Autofahren, wenn ich besonders
aufgeregt bin.

Ich vermeide Fahrten bei Nacht oder Dammerung.

Ich wéhle besonders verkehrsarme Zeitpunkte fir meine
Fahrten.

Ich tbe bestimmte Fahrmanover bzw. Fahrsituationen,
um sie spater besser zu meistern.

Ich vermeide es, lange Strecken mit dem Auto zu fahren.
Ich vermeide es, bei Regen Auto zu fahren.

Ich vermeide Autobahnfahrten.

Ich vermeide es, allein Auto zu fahren.

m trifft voll zu trifft meist zu teils, teils ~ mtrifft eher nichtzu W trifft gar nicht zu

Abbildung 2.10  Nutzung von strategischen Kompensationsmaflnahmen vor Fahrtantritt
(Zustimmungsskala, N =178)

70 % der dlteren Fahrer viele der Assistenzfunktionen bzw. Verdanderungsmoglichkeiten
kennen, wenn sie sie auch nicht nutzen (siche Abbildung 2.12). Genutzt werden Assis-
tenzsysteme und Fahrzeuginderungen dagegen nur von 2 % bis 30 % der Fahrer. Am
hiufigsten nutzten die Teilnehmer nach eigener Aussage einen ergonomisch geformten
Sitz, die adaptive Abstands- und Geschwindigkeitsregelung, gefolgt von der intelligenten
Lichtsteuerung. Am seltensten wurden die Fahrzeugénderungen, Pedalanpassung und die
Aufsteh- und Einstiegshilfe eingesetzt. Aulerdem wurden die Teilnehmer gebeten, an-
zugeben, welche technische Unterstiitzung sie noch nutzen und kennen; abgesehen von
denen, die abgefragt wurden. Es wurden insgesamt noch weitere 29 Assistenzsysteme ge-
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MaRnahmen wéhrend der Fahrt
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Abbildung 2.11  Nutzung von taktischen KompensationsmafSnahmen wéhrend der Fahrt
(Zustimmungsskala, N =178)

nannt. Rund die Hilfte der Nennungen entfiel auf die Einparkhilfe bzw. Riickfahrhilfe/-
kamera und ein weiteres Viertel auf die Geschwindigkeitsregelanlage (Tempomat), der
Rest entfiel auf verschiedenste Unterstiitzungsmdoglichkeiten.

2.4 Befunde zur Fahrkompetenz und Verkehrssicherheit

2.4.1 Fremd- und Selbstbewertung der Fahrkompetenz

Globales Selbst- und Fremdbild zu Fahrkompetenzen. Der iiberwiegende Teil der
ilteren Fahrer schitzte seine Fahigkeiten (Fahrkompetenz) als gut ein (siehe Abbildung
2.13, links). Ebenfalls sah die Hilfte der Teilnehmer ihre Fahrkompetenzen auf einem
vergleichbaren Niveau zu anderen Pkw-Fahrern ihrer Altersgruppe. Uber 40 % schitzten
ihre Fahrkompetenz sogar als besser als die der Altersgenossen ein (sieche Abbildung
2.13, rechts).

Diese positive Selbsteinschitzung deckt sich gut mit den Einschédtzungen der Sach-
verstdndigen nach der Riickmeldefahrt. Nach Aussage der Sachverstindigen konnte 94,3 %
der élteren Fahrer insgesamt eine grundsitzlich sichere Teilnahme am Stralenverkehr be-
scheinigt werden. Diese Aussagen bedeuten allerdings nicht, dass sie vollig fehlerfrei ge-
fahren waren. Nur ein geringer Teil (5,7 %) wurde als unsicherer Fahrer eingestuft. Auf
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Abbildung 2.13  Einschitzung der Fahrer zur eigenen Fahrkompetenz (links) im Vergleich zu
anderen Autofahrern ihrer Altersgruppe (rechts, N =178)
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Gibt es Situationen, die Sie heute als schwieriger empfinden als friiher?
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Abbildung 2.14  Einschitzung zu Schwierigkeiten mit bestimmten Verkehrssituationen im
Vergleich zu frither (Zustimmungsskala, N =178)

die Besonderheiten der Gruppe der unsicheren Fahrer wird in einem Extrakapitel néher
eingegangen (siehe Kapitel 2.4.4).

AuBerdem wurden die dlteren Fahrer gefragt, ob es Situationen gibt, die sie heute im
Vergleich zu friiher als schwieriger empfinden. Bei der Mehrheit der Verkehrssituationen
gab der iiberwiegende Teil der dlteren Fahrer an, dass sie zum jetzigen Zeitpunkt ebenso
sicher und einfach Verkehrssituationen meistern konnen wie in jiingeren Jahren (siche
Abbildung 2.14). Lediglich bei Nacht- und Ddmmerungsfahrten gaben knapp 20 % der
dlteren Fahrer an, diese Fahrten im Vergleich zu friiher als schwieriger zu empfinden.
Beinahe 10 % der Teilnehmer berichteten, mit dem Riickwirtsfahren zunehmend Proble-
me zu haben. Ebenso empfanden einige uniibersichtliche Situationen, z. B. Baustellen,
als schwieriger. Zusitzlich wurden die Fahrer gefragt, ob sie weitere Schwierigkeiten
benennen konnen. Insgesamt wurden 34 Schwierigkeiten benannt. Es dominierten Pro-
bleme bei Nisse und Eisglitte in Kombination mit Dunkelheit (32,4 % der Nennungen)
und Schwierigkeiten beim Einparken (17,6 % der Nennungen). Die restlichen Nennungen
verteilten sich auf vielfiltige Situationen, z. B. zu dichtes Auffahren anderer Verkehrs-
teilnehmer oder Uberholen von Radfahrern.

Bewertung dberdurchschnittlicher Fahrkompetenz durch amtlich anerkannte Sach-
verstédndige (mittels elFE). Die tiberdurchschnittlichen Leistungen wurden gesondert
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Verteilung der Giberdurchschnittlichen Leistungen

Anzahl der Teilnehmer
N
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Anzahl der Giberdurchschnittlichen Leistungen

Abbildung 2.15  Anzahl der Teilnehmer pro Anzahl der iiberdurchschnittlichen Leistungen;
mindestens eine iiberdurchschnittliche Leistung (n =25)
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Abbildung 2.16  Anzahl der iiberdurchschnittlichen Leistungen bei verschiedenen Fahraufgaben
fiir die Gesamtstichprobe (N =178)

von den beobachteten Fehlern betrachtet. Insgesamt wurden 237 Eintragungen zu iiber-
durchschnittlichen Leistungen verzeichnet. Bei 153 Personen wurden keinerlei iiberdurch-
schnittliche Leistungen vermerkt. In Abbildung 2.15 sind alle Teilnehmer gezeigt, bei de-
nen mindestens eine iberdurchschnittliche Leistung vermerkt wurde. Der Maximalwert
lag bei 24 iiberdurchschnittlichen Leistungen fiir eine Person.

Neben diesen globalen Einschédtzungen wurden die {iberdurchschnittlichen Leistun-
gen gegliedert nach Fahraufgaben und Kompetenzbereichen betrachtet (siehe Abbildung
2.16). Beinahe 40 % der positiven Eintrige entfielen auf die Durchfiihrung von Fahrstrei-
fenwechseln sowie knapp ein Viertel auf das Uberqueren von Kreuzungen — und ca. ein
Fiinftel auf die Anndherung bzw. das Befahren von Kurven.
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Wie in Abbildung 2.17 zu erkennen, lagen bei den Kompetenzbereichen die Stirken
vor allem bei der Fahrzeugpositionierung. Ein Viertel der Beobachtungen von iiberdurch-
schnittlichen Leistungen war einer sehr guten Verkehrsbeobachtung zuzuordnen. Auf3er-
dem war in knapp einem Fiinftel der Fille eine tiberdurchschnittlich gute Kommunikation
mit anderen Verkehrsteilnehmern und Geschwindigkeitsanpassung zu beobachten.
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Abbildung 2.17 Anzahl der {iiberdurchschnittlichen Leistungen bei verschiedenen
Kompetenzbereichen fiir die Gesamtstichprobe (N =178)

Uberblick zur Bewertung nicht fehlerfreier Fahrkompetenz durch amtlich anerkann-
te Sachverstdndige (mittels elFE). Insgesamt wurden 376 Fehler durch die Sach-
verstindigen beobachtet. Dabei handelte es sich um 276 leichte Fehler, 77 schwere Fehler
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Abbildung 2.18  Anzahl der Teilnehmer pro Anzahl der Fehler je Fehlertyp (N =178)
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und 23 Verkehrsgefdhrdungen.

Betrachtet man die Gesamtzahl der Fehler in Abbildung 2.18, ist zu erkennen, dass
bei einem Dirittel der Teilnehmer keinerlei Fehler beobachtet wurden. Fiir die meisten
wurden unabhingig vom Fehlertyp zwischen einem und drei Fehler wihrend der Fahrt
registriert. Fiir einen Teilnehmer lag die Fehlerzahl bei 21.

Mit Blick auf die einzelnen Fehlertypen, ist auffillig, dass fiir den liberwiegenden
Teil der Teilnehmer keine Verkehrsgefdhrdung und auch kein schwerer Fehler sowie fiir
ca. die Hilfte der Teilnehmer kein leichter Fehler beobachtet wurde. Wenn Gefihrdun-
gen registriert wurden, dann wurden in der Regel ein bis zwei Verkehrsgefidhrdungen pro
Teilnehmer registriert. Der Maximalwert bei den schweren Fehlern lag bei sieben, wo-
bei am hiufigsten ein oder zwei schwere Fehler aufgezeichnet wurden. Bei den leichten
Fehlern wurden am hiufigsten ein bis drei leichte Fehler pro Fahrt beobachtet.

Detaillierte Bewertung nicht fehlerfreier Fahrkompetenz durch amtlich anerkannte
Sachverstdndige (mittels elFE).

Fahraufgaben: Bei der Beobachtung durch die Sachverstiandigen zeigte sich, dass die
ilteren Fahrer vor allem Probleme in Kreuzungsbereichen hatten (siehe Abbildung 2.19).
Verkehrsgefiahrdungen traten vor allem beim Linksabbiegen, aber auch beim Rechtsab-
biegen und Uberqueren von Kreuzungen auf.
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leichter Fehler schwerer Fehler  m Gefdhrdung

Abbildung 2.19  Anzahl der Fehler bei verschiedenen Fahraufgaben fiir die Gesamtstichprobe
(N =178)

Beim Uberqueren wurden auBerdem ca. die Hilfte der schweren Fehler und etwas
mehr als 10 % der leichten Fehler registriert (siehe Tabelle 2.3). Auch beim Linksabbie-
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gen beobachteten die Sachverstindigen 14 % der schweren Fehler; wihrend das Rechts-
abbiegen nicht ganz so problematisch erschien, dort wurden vor allem leichte Fehler
beobachtet. Ferner wurden knapp 50 % der Verkehrsgefihrdungen und 24 % der leichten
Fehler beim Durchfiihren von Fahrstreifenwechseln beobachtet. Auch beim Annéhern an
Kurven kam es zu einigen Verkehrsgefahrdungen. Auffillig waren aulerdem die vielen
leichten Fehler beim Vorbeifahren an Hindernissen.

Tabelle 2.3  Anteile der Fahraufgaben an Leichten Fehlern (A), Schweren Fehlern (B) und
Gefihrdungen (C) in Prozent

Durch- Annihe- Vorbei- 3 Rechts- inks-
3 Uber- echts Links
Befahren fiihren rung/ fahren queren abbiegen abbiegen
vonEin-yon Fahr-  Befahren ~Hindernis von an an
fadelgngs- streifen- von Eng- Kreu- Kreu- Kreu-
streifen wechseln  Kurven stelle zungen  zungen zungen
E|A 25 232 134 22,8 10,5 18,1 9,4
2B 1,3 9,1 9,1 52 532 7.8 14,3
©lc 0,0 47,8 13,0 0,0 43 43 30,4
= | A 2,1 27,8 124 14,4 12,4 21,6 9,3
E B 0,0 0,0 79 53 68,4 2,6 15,8
C 0,0 58,8 17,6 0,0 0,0 59 17,6
| A 9,5 4,8 4,8 0,0 11,9 333 357
N
£|B 5,6 0,0 0,0 0,0 66,7 0,0 27,8
=l c 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0
S| A 0,7 24,8 16,3 34,8 8,5 12,8 2,1
]
s | B 0,0 31,8 18,2 9,1 18,2 22,7 0,0
A c 0,0 50,0 0,0 0,0 50,0 0,0 0,0

Es zeigten sich allerdings grofle Unterschiede zwischen den Beobachtungsorten. In
Berlin wurden iiber die Hilfte der Gefdhrdungen und knapp ein Drittel der leichten Feh-
ler beim Durchfiihren von Fahrstreifenwechseln registriert (Tabelle 2.3, Abbildung 2.20).
Beim Uberqueren von Kreuzungen wurden besonders viele schwere Fehler durch die
Sachverstindigen beobachtet. Zu vielen leichten Fehlern kam es beim Rechtsabbiegen
an Kreuzungen. In Leipzig wurden wie in Berlin viele Fehler an Kreuzungen beobachtet,
wobei hier vor allem das Linksabbiegen mit mehreren Verkehrsgefahrdungen problema-
tisch war (siche Abbildung 2.21). Beim Uberqueren von Kreuzungen wurden zwei Drittel
der schweren Fehler begangen (siehe Tabelle 2.3). Bei den leichten Fehlern entfiel ca. ein
Drittel auf das Rechts- und auf das Linksabbiegen an Kreuzungen. In Dresden wurden
durch die Sachverstiandigen nur zwei Verkehrsgefahrdungen beobachtet (sieche Abbildung
2.22). Auffillig sind hier die vielen leichten Fehler beim Vorbeifahren an einem Hinder-
nis oder einer Engstelle. Ahnlich wie in Berlin war des Weiteren der Fahrstreifenwechsel
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problematisch. Hierauf entfielen fast ein Drittel der schweren und ein Viertel der leich-
ten Fehler (siehe Tabelle 2.3). Ebenfalls beinahe ein Viertel der leichten Fehler passierte
beim Rechtsabbiegen an Kreuzungen — gefolgt vom Uberqueren von Kreuzungen.
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Abbildung 2.20  Anzahl der Fehler bei verschiedenen Fahraufgaben in Berlin (n =81)
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Abbildung 2.21

Anzahl der Fehler bei verschiedenen Fahraufgaben in Leipzig (n =48)
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Abbildung 2.22  Anzahl der Fehler bei verschiedenen Fahraufgaben in Dresden (n =49)

Kompetenzbereiche:

39

Insgesamt ist auffillig, dass die dlteren Fahrer vor allem Pro-

bleme bei der Verkehrsbeobachtung und bei der Geschwindigkeitsanpassung hatten (sie-
he Abbildung 2.23). 40 % der Verkehrsgefdhrdungen, 60 % der schweren Fehler und ein
Drittel der leichten Fehler resultierten aus Méngeln in der Verkehrsbeobachtung (siche

Tabelle 2.4).
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Abbildung 2.23  Anzahl der Fehler bei den Kompetenzbereichen fiir die Gesamtstichprobe (N

=178)
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Insgesamt konnte in einem Fiinftel der Situationen eine Gefiahrdung durch eine fehler-
hafte Geschwindigkeitsanpassung beobachtet und dokumentiert werden. Auflerdem wur-
den knapp 40 % der schweren Fehler in diesem Kompetenzbereich registriert. Leichte
Fehler verzeichneten die Sachverstindigen ebenso bei der Kommunikation mit anderen
Verkehrsteilnehmern sowie bei der Fahrzeugpositionierung.

Tabelle 2.4  Anteile der Kompetenzbereiche an den Fehlerarten: Leichte Fehler (A), Schweren
Fehlern (B) und Gefihrdungen (C) in Prozent

Verkehrs- Fahrzeug- Geschwindigkeits- Kommu-  Fahrzeug-

beobachtung positionierung anpassung nikation  bedienung
A 32,6 13,4 27,9 23,2 2,9
Z2|B 62,3 0,0 37,7 0,0 0,0
©lc 43,5 34,8 21,7 0,0 0,0
= | A 37,1 17,5 9,3 36,1 0,0
E B 78,9 0,0 21,1 0,0 0,0
C 58,8 23,5 17,6 0,0 0,0
& A 50,0 18,4 31,6 0,0 0,0
£ | B 64,7 0,0 353 0,0 0,0
= ]c 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
51 A 24,8 9,2 39,7 20,6 5,7

<

5| B 31,8 0,0 68,2 0,0 0,0
flc 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0

Bei den Kompetenzbereichen zeigten sich weniger Unterschiede zwischen den Ein-
schédtzungen der Sachverstindigen der drei Stiddte als bei den Fahraufgaben. In Berlin
wurden knapp 60 % der Verkehrsgefahrdungen bei der Verkehrsbeobachtung registriert
(siehe Tabelle 2.4, Abbildung 2.24). Generell kam es bei der Verkehrsbeobachtung zu
den meisten Fehlern; so entfielen fast 80 % der schweren Fehler auf diesen Kompetenz-
bereich. Bei den leichten Fehlern wurde jeweils ein Drittel bei der Verkehrsbeobachtung
und bei der Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern dokumentiert. Bei keinem
der dlteren Fahrer wurden durch die Sachverstindigen Fehler bei der Fahrzeugbedienung
bzw. der umweltbewussten Fahrweise beobachtet.

Auch in Leipzig hatten die &lteren Fahrer am meisten Probleme bei der Verkehrsbe-
obachtung (siche Abbildung 2.25). Fast zwei Drittel der schweren und knapp die Hilfte
der leichten Fehler waren dort zu beobachten (siche Tabelle 2.4). Gefiahrdungen wurden
hingegen ausschliellich fiir den Kompetenzbereich Fahrzeugpositionierung registriert.
Die Sachverstindigen beobachteten auerdem knapp 40 % der schweren und knapp 30 %
der leichten Fehler bei der Geschwindigkeitsanpassung. Auch in Leipzig wurden weder
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Abbildung 2.24  Anzahl der Fehler bei den Kompetenzbereichen in Berlin (n =81)
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Abbildung 2.25  Anzahl der Fehler bei den Kompetenzbereichen in Leipzig (n =48)

Fehler bei der Fahrzeugbedienung bzw. umweltbewussten Fahrweise noch bei der Kom-
munikation mit anderen Verkehrsteilnehmern registriert.

In Dresden wurden die meisten Fehler bei der Geschwindigkeitsanpassung beobachtet
(siehe Abbildung 2.26). Beinahe 70 % der schweren Fehler und 40 % der leichten Fehler
wurden in dieser Kategorie beobachtet, ebenso wie eine verkehrsgefahrdende Situation
(siehe Tabelle 2.4). Des Weiteren problematisch war wieder die Verkehrsbeobachtung —
mit einem Drittel der schweren Fehler und einem Viertel der leichten Fehler.

Fiir alle 178 Fahrer wurden die Fehlerkombinationen aus Fahraufgaben und Kom-
petenzbereichen betrachtet und die hiufigsten dargestellt. Es zeigte sich, dass beson-
ders viele Verkehrsgefiahrdungen bei der Verkehrsbeobachtung bei Fahrstreifenwechseln
vorgekommen sind (N =10; 43,5 % der Verkehrsgefihrdungen). Ferner waren Verkehrs-
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Abbildung 2.26  Anzahl der Fehler bei den Kompetenzbereichen in Dresden (n =49)

gefidhrdungen bei der Fahrzeugpositionierung an Kreuzungen (Vorfahrtszeichen N = 4;
17,4 %; Lichtsignalanlage N = 3; 13,0 %) zu beobachten.

Am hiufigsten wurden schwere Fehler bei der Verkehrsbeobachtung (N =28; 36,4 %
der schweren Fehler) und bei der Geschwindigkeitsanpassung (N =10; 13,0 % der schwe-
ren Fehler) bei der Uberquerung an Rechts-vor-links-Kreuzungen durch die Sachverstindi-
gen registriert.

Eine Héaufung an leichten Fehlern trat bei der Verkehrsbeobachtung beim Rechtsab-
biegen an Lichtsignalanlagen auf (N =31; 11,2 % der leichten Fehler). Auerdem wurden
9,4 % der leichten Fehler bei der Geschwindigkeitsanpassung in Kurven (N =26) beob-
achtet. Das Vorbeifahren an einem Hindernis ohne Verkehrszeichenregelung bereitete
ebenfalls Probleme; insbesondere bei der Kommunikation (N =25; 9,1 % der leichten
Fehler) und der Verkehrsbeobachtung (N =21; 7,6 % der leichten Fehler). Ferner erwies
sich die Kommunikation (N =24; 8,7 % der leichten Fehler) und die Geschwindigkeits-
anpassung (N =19; 6,9 % der leichten Fehler) bei Fahrstreifenwechseln als mangelhaft.

2.4.2 Personenmerkmale und Fahrkompetenz.

Fahrkompetenz in Abhdngigkeit zur Fahrleistung Fiir die Untersuchung der Unter-
schiede in der Fahrkompetenz wurde der ermittelte Fehlerwert herangezogen. Es zeig-
te sich, dass bei 60 Teilnehmern keinerlei Fehler verzeichnet wurden (siehe Abbildung
2.27). Fiir die Hilfte der Teilnehmer lag der Fehlerwert zwischen eins und fiinf, wihrend
eine Person einen Fehlerwert von 28 hatte.

Aufgrund dieser schiefen Verteilung wurde fiir die Analyse der Unterschiede in der
Fahrkompetenz zwischen Wenig- und Vielfahrern bzw. den Altersgruppen auf nonpara-
metrische Verfahren zuriickgegriffen. Zwischen den Wenig- und Vielfahrern bestanden
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Abbildung 2.27  Anzahl der Teilnehmer pro Fehlerwert
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keine signifikanten Unterschiede im Fehlerwert (U = 968,0;p = 1,000, siche Abbil-
dung 2.28).

Fahrkompetenz in Abhdngigkeit zur Fahrleistung. Auf Basis eines Mediansplits wur-
den zwei Altersgruppen (< 69Jahre; > 70Jahre) bei den Wenig- und Vielfahrern ge-
bildet. Die Altersgruppen der bis 69-Jidhrigen sowie der iiber und der 70-Jdhrigen unter-
schieden sich nicht signifikant voneinander (M<g9 = 1,9,5D = 2,1, N =41; M>7p =
2,1,SD = 2,9,N =47;U = 906,5;p =,621). Bei den Wenigfahrern zeigte sich die
Tendenz, dass die Teilnehmer bis einschlieBlich 69 Jahre weniger Fehler begingen als die
alteren. Bei den Vielfahrern zeigte sich hingegen genau der gegenteilige Effekt.

In anderen Studien hat sich gezeigt, dass Fahrer iiber 75 Jahre besonders fehleranfillig
bzw. unfalltrdchtig sind (Engin, Kocherscheid, Feldmann & Rudinger, 2010; Fastenmeier
& Gstalter, 2014; DESTATIS, 2017). Daher wurde unabhéngig von der Fahrleistung un-
tersucht, ob sich Fahrer tiber 75 Jahre und dlter (N =50) im Fehlerwert von Fahrern unter
75 Jahren (N =128) unterscheiden; letztere (M = 2,7, SD = 3,6) hatten einen etwas
geringeren Fehlerwert als die {iber 75-Jahrigen (M = 3,1,5D = 3,9), wobei dieser
Unterschied ebenfalls nicht signifikant war (U = 3.133, 0; p =, 826).

Fahrkompetenz in Abhdngigkeit zum Gesundheitszustand. Die iiber 75-Jdhrigen hat-
ten hdufiger Krankheiten, die das Verkehrsrisiko erhthen, was sich in einem signifikant
hoheren Krankheitswert (M = 3,1; SD = 2,7) im Vergleich zu den Fahrern unter 75
Jahren (M = 2,5,5D = 3,1;U = 2.572,5; p =, 037) niederschlgt.

Zwischen dem Fehlerwert und dem Krankheitswert bestand kein signifikanter Zusam-
menhang (rs = —,028;p =, 709). Das heifit, dass die Krankheiten wahrscheinlich kei-
nen Einfluss darauf hatten, wie viele Fehler ein &lterer Fahrer bei der Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt gemacht hat.

2.4.3 Fahrkompetenz und Verkehrssicherheit

Kritische Situationen und Unfélle in Abhédngigkeit von Personenmerkmalen. Die
Mehrheit der Teilnehmer gab an, in keinen einzigen Unfall verwickelt gewesen zu sein
(82,0 %), 15,2 % berichteten von einem Unfall und 2,2 % von zwei Unfillen. Nur eine
Person hat angegeben, in den letzten beiden Jahren drei Unfille gehabt zu haben. Knapp
die Hilfte der Unfille war laut Aussage der Teilnehmer fremdverschuldet (48,5 %). Fast
ebenso viele gaben an, dass der Unfall durch eigene Schuld zustande kam (42,4 %). Nur
wenige berichteten teilverschuldete Unfille (9,1 %).

Auch die kritischen Situationen waren duferst selten. Knapp zwei Drittel der Teilneh-
mer haben keine kritische Situation in der Befragung benannt (64,6 %). Fast ein Fiinftel
erlebte eine kritische Situation (18,5 %) und 10,1 % zwei. Nur ein geringer Teil berichte-
te, dass sie drei (3,9 %), vier (1,1 %) oder fiinf kritische Situationen erlebt hitten (1,7 %).
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Bei den kritischen Situationen gaben 59,7 % an, dass jemand anderes die Schuld dafiir
gehabt hitte, wihrend 27,3 % sagten, sie selbst seien schuld gewesen. Dreizehn Prozent
wiesen jedem Beteiligten eine Teilschuld zu.

Fiir Wenig- und Vielfahrer wurde untersucht, ob jemand in den letzten beiden Jahren
mindestens einen Unfall hatte oder nicht. Bei den Wenigfahrern (22,7 %) gaben doppelt
so viele im Vergleich zu den Vielfahrern (11,4 %) an, einen Unfall gehabt zu haben. Trotz
dieses groBen Unterschieds war der Zusammenhang zwischen Unfillen und Fahrleistung
nicht signifikant (x2(1) = 2,009; p =, 156, ¢ = —0, 151).

Die Fahrer von 75 Jahren und idlter wurden bezogen auf die Unfille mit denen un-
ter 75 Jahren verglichen. Von den iiber 75-Jdhrigen waren 32,0 % in Unfille verwickelt,
wihrend es bei den jlingeren Fahrern 12,5 % waren. Es zeigte sich ein signifikanter Zu-
sammenhang zwischen Alter und Unfillen (x?(1) = 9,272;p =, 002; ¢ = 0, 228).

Kritische Situationen und Unfélle in Abhdngigkeit zur Fahrkompetenz. Die Feh-
lerwerte wurden in vier Kategorien eingeteilt (Fehlerwert von ,,0%, ,,1 bis 2, ,3 bis
4%, iber 5°) und untersucht, ob es einen Zusammenhang dazu gibt, dass Teilnehmer
mindestens von einem Unfall berichteten. Durch einen Chi-Quadrat-Test konnte kein
Zusammenhang zwischen dem Fehlerwert und der Unfallbeteiligung gefunden werden
(x%(3) = 0,387;p =,943; Cramers V = 0,047). Das heiBt, dass der Fehlerwert keine
Hinweise darauf liefert, ob ein Teilnehmer Unfille berichtete oder umgekehrt die Angabe
von Unfillen keine Vorhersage der Fehler ermoglicht.

Das gleiche Vorgehen wie bei den Unfillen wurde bei den kritischen Situationen
gewihlt. Zwischen dem Fehlerwert und der Angabe von kritischen Situationen besteht
kein signifikanter Zusammenhang (x2(3) = 2,259;p =,520; CramersV = 0,113).
Das bedeutet, dass der Fehlerwert auch keine Hinweise auf kritische Situationen liefert
bzw. vice versa

Kritische Situationen und Unfélle in Abhéngigkeit zum berichteten Gesundheitszu-
stand Der Krankheitswert wurde ebenfalls kategorisiert (Krankheitswert von ,,0%, ,,1
bis 2, ,,3 bis 4%, ,iiber 5°) und untersucht, ob ein Zusammenhang dazu besteht, dass
Teilnehmer mindestens von einem Unfall berichteten. Es liel sich kein signifikanter
Zusammenhang zwischen dem Krankheitswert und den Unfillen feststellen (x?(3) =
3,038;p =,386;CramersV = 0,131). Es besteht ebenfalls kein signifikanter Zu-
sammenhang zwischen dem Krankheitswert und der Angabe einer kritischen Situation
(%(3) = 3,531;p =, 317; Cramers V = 0, 141). Mogliche Griinde fiir das Fehlen ei-
nes Zusammenhangs konnten in der erfolgreichen Behandlung der Krankheiten oder in
einer ausreichenden Kompensation der Defizite wihrend des Fahrens liegen.
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2.4.4 Detailanalyse unsicherer Fahrer

Diejenigen, die von den Sachverstindigen als unsichere Fahrer eingestuft wurden, wur-
den gesondert betrachtet. Allerdings waren dies nur zehn Personen, sodass von einem
inferenzstatistischen Vergleich Abstand genommen wurde (siehe Tabelle 2.5).

Tabelle 2.5  Gegeniiberstellung der selbst eingeschitzten Fahrkompetenz und der Einschitzung
durch die Sachverstindigen, ob eine sichere Verkehrsteilnahme gewéhrleistet ist (N =176)

Selbsteinschidtzung Fahrkompetenz
sehr gut gut mittel geniigend ungeniigend gesamt

Sichere ja 9 124 32 1 0 166
Teilnahme nein 0 8 0 2 0 10
gesamt 9 132 32 3 0 176

Problematisch ist, dass der iiberwiegende Teil der als unsicher klassifizierten Fahrer
die eigene Fahrkompetenz als gut einschitzte (80,0 %). Der Rest stufte seine Fahrkom-
petenz als geniigend ein, was eher dem Urteil der Sachverstindigen entspricht (20,0 %).

Diese unsicheren Pkw-Fahrer waren im Schnitt deutlich élter (M = 78,0 Jahre; SD =
4,4, Min = 73; Max = 86) als diejenigen, die als sicher klassifiziert wurden (M =
71,2 Jahre, SD = 5,3). Dabei handelte es sich um sechs Ménner und vier Frauen.
Sie fuhren im Mittel mit 6.496,7 km im Jahr (SD = 4.693, 6) und damit weniger als die
anderen Teilnehmer mit einer mittleren Fahrleistung von 9.024,3 km (SD = 7.546, 7).

Der Fehlerwert lag bei den unsicheren Fahrern bei 4,6 (SD = 4, 7) und bei den als si-
cher eingestuften bei 2,7 (SD = 3, 6). Durch die Sachverstidndigen wurde bei ihnen zwar
keine Verkehrsgefdhrdung beobachtet, aber es wurden Fehlerhaufungen ausgemacht. Al-
le schweren Fehler wurden an Kreuzungen beobachtet, hiervon passierten 64,3 % beim
Uberqueren und 28,6 % beim Rechtsabbiegen. Am héufigsten kam es zu Problemen bei
der Verkehrsbeobachtung und Geschwindigkeitsanpassung beim Uberqueren von gleich-
rangigen Kreuzungen. Beim Linksabbiegen wurden nur 7,1 % der schweren Fehler re-
gistriert. Auch bei den leichten Fehlern ereigneten sich die meisten an Knotenpunkten
(38,9 % beim Rechtsabbiegen), aber auch beim Vorbeifahren an einer Engstelle oder ei-
nem Hindernis (38,9 %). Auch bei der Kurvenfahrt (16,7 %) und beim Fahrstreifenwech-
sel (5,6 %) kam es zu leichten Fehlern. Bei den Kompetenzbereichen waren vor allem
die Verkehrsbeobachtung (71,4 % schwer, 44,4 % leicht) und Geschwindigkeitsanpas-
sung (28,6 % schwer, 5,6 % leicht) mangelhaft. Zu einigen leichten Fehlern kam es bei
der Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern (27,8 %) und der Fahrzeugpositio-
nierung (22,2 %).
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Hinsichtlich der berichteten Unfallzahl unterschieden sich unsichere und sichere Fah-
rer nicht. Der Krankheitswert der unsicheren Gruppe lag etwas hoher als der der restli-
chen Teilnehmer (Mynsicher = 3,5, 5D = 3,1; Mgicher = 2,8,5D = 3,3). Insbe-
sondere berichtete diese Teilstichprobe, von Herz-Kreislauf-Erkrankungen (70,0 %) und
grauem Star (30,0 %) sowie Diabetes (40,0 %, Mehrfachnennungen méglich) betroffen
Zu sein.

2.5 Eignung der MaBnahme Riickmeldefahrt und des Beobachtungsin-
struments elFE

2.5.1 Bewertung der Riickmeldefahrt durch die Teilnehmer

Um eine Einschitzung zur Riickmeldefahrt im Kontext weiterer Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen zu erhalten, wurden die Teilnehmer gefragt, welche Maflnahmen sie zum Er-
halt ihrer Fahrkompetenz in den letzten beiden Jahren in Anspruch genommen haben.
Die meisten dlteren Fahrer berichteten, dass sie Verkehrszeitschriften lesen (57,9 %) und
sich einem Gesundheits- oder Medikamentencheck unterzogen haben (46,1 %). Nur ein
geringer Anteil der dlteren Fahrer hatte in den letzten beiden Jahren an einem prakti-
schen Fahrtraining (10,7 %), einer Beratung (10,7 %) oder an einer Schulung/einem Se-
minar (8,4 %) teilgenommen. Die meisten dieser Angebote dienen eher der Wissensauf-
frischung und -vermittlung; weniger der individuellen Riickmeldung zum Stand der je-
weiligen Fahigkeiten.

Mehr als zwei Drittel (68,5 %) der dlteren Fahrer bewerteten den Bedarf an einer
unabhingigen Einschitzung und Riickmeldung beziiglich ihres Fahrverhaltens als hoch
bzw. sehr hoch. Nur 5,6 % schitzten den Bedarf als gering ein. Der Aussage, dass die
Riickmeldefahrt eine optimale Maflnahme zum Erhalt der Mobilitit ist, stimmten ca.
75 % der Studienteilnehmer zu, gefolgt von einer Art Schulung und einem praktischen
Training auf einer Teststrecke (sieche Abbildung 2.29). Onlineangebote wurden hingegen
als weniger passend erlebt. Dies kann sich natiirlich in einer neuen Generation dlterer
Fahrer d@ndern, wenn der Umgang mit dem Internet noch stédrker als selbstverstindlich
erlebt wird.

Anschlieend wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie eine oder mehrere der genannten
Mafnahmen auch selbst in Anspruch nehmen wiirden. Fast alle wiirden eine der Mal3-
nahmen in Anspruch nehmen (88,8 %). Einige wenige wiirden nur unter bestimmten Be-
dingungen (3,4 %) — wie einer kostenfreien Teilnahme oder beim Kauf eines neuen Fahr-
zeugs — teilnehmen. Einige der élteren Fahrer wiirden keines der Angebote annehmen
(7,9 %).

Bei der Frage, welche Malnahme sie in Zukunft in Anspruch nehmen wiirden, gaben
die meisten an, sie wiirden wieder an einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt im Realver-
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Abbildung 2.29 Bewertung der MaBnahmen zum Erhalt der lebenslangen Mobilitdt durch die
Teilnehmer (Zustimmungsskala, N =178)

kehr teilnehmen wollen (39,5 %). Ungefihr ein Viertel der Nennungen entfiel auf Se-
minar oder Schulung zur Wissensauffrischung (25,3 %) und auf ein Training auf einer
abgesperrten Teststrecke (23,2 %). Fahrerassistenzsysteme wiirden nur wenige in ihren
Pkw einbauen lassen (4,7 %). Auch Gesundheitschecks (4,2 %) und Computertrainings
(3,2 %) wurden selten genannt.

Akzeptierter Preis fir MaBnahmen zum Erhalt der Fahrkompetenz
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Abbildung 2.30  Histogramm fiir den Preis fiir Manahmen zum Erhalt der Fahrkompetenz
(Zustimmungsskala, N =172)

Gefragt nach der Summe, die sie fiir die jeweilige MaBnahme oder einer Kombination
aus MafBnahmen ausgeben wiirden, gaben sie an, dass sie im Schnitt bereit wiren, 93 Euro



EIGNUNG DER MASSNAHME RUCKMELDEFAHRT UND DES BEOBACHTUNGSINSTRUMENTS ELFE 49

zu zahlen. Dreizehn Teilnehmer wiirden kein Geld fiir eine der Maflnahmen bezahlen,
wihrend drei Fahrer 1.000 Euro bezahlen wiirden (Abbildung 2.30). Die meisten wiirden
exakt 50 (27,3 %) oder 100 Euro (24,4 %) ausgeben.

Zusitzlich wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie wieder eine Fahrkompetenz-Riick-
meldefahrt wie diese in Anspruch nehmen wiirden. Mehr als 90 % der Personen gaben
an, dass sie erneut teilnehmen wiirden. Alle bis auf einen dlteren Fahrer sagten, dass sie
die Hinweise und Empfehlungen durch den Sachverstindigen als hilfreich erlebt haben.
Hinsichtlich der konkreten Auswirkungen stimmten knapp zwei Drittel zu, dass sie nun
aufmerksamer fahren wiirden und ebenso einige Schwachstellen erkannt hitten (siche
Abbildung 2.31).
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Abbildung 2.31  Auswirkungen der Riickmeldefahrt auf das Fahrverhalten (Zustimmungsskala,
N =178)

Auflerdem hat die Riickmeldung der Sachverstindigen dazu gefiihrt, dass sich die Teil-
nehmer kompetenter und sicherer fithlen. Als positiv ist anzusehen, dass die Riickmel-
dung anscheinend nicht dazu fiihrt, dass die Fahrer verunsichert wurden und anspruchs-
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volle Manover oder kritische Situationen meiden wollen. Einen klaren Nutzen der Riick-
meldefahrt erkennen die dlteren Fahrer zuerst fiir sich selbst (95,5 %), aber auch fiir die
anderen Verkehrsteilnehmer (49,4 %) und fiir die eigenen Mitfahrer (33,1 %). Nur 1,7 %
meinen, dass sie gar keinen Nutzen erkennen.

2.5.2 Bewertung der Riickmeldefahrt durch die Sachverstédndigen

Alle Sachverstindigen hielten die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt fiir die sinnvollste
MaBnahme, die Fahrkompetenz von élteren Verkehrsteilnehmern zu erfassen, gefolgt von
Schulung oder Seminar zur Wissensauffrischung sowie technischer Unterstiitzung durch
Assistenzsysteme (sieche Abbildung 2.32). Weniger positiv wurden das praktische Trai-
ning auf einer Teststrecke und Gesundheits-/ Medikamentenchecks bewertet. Computer-
und Onlinetrainings schnitten (wie bei den Teilnehmern) am schlechtesten ab. Allerdings
muss einschrinkend darauf hingewiesen werden, dass es sich hierbei lediglich um die
Einschitzung von sechs Sachverstidndigen handelt.
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Abbildung 2.32 Bewertung der Maflnahmen zum Erhalt der lebenslangen Mobilitdt durch die
Sachverstidndigen (Zustimmungsskala, N =6)

Hinsichtlich der Ausgestaltung der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt brachten die Sach-
verstidndigen folgende Verbesserungsvorschlige ein. Es sollten die Grundfahraufgaben,
z. B. Einparken und ggf. auch eine Fahrt bei Dunkelheit, mit in die Beobachtung ein-
bezogen werden, um spezielle Defizite beobachten zu konnen. Bezogen auf die Riick-
meldung wurde angemerkt, dass der Zeitrahmen fiir die Riickmeldung eher grofziigig
gestaltet sein sollte, um auch auf Riickfragen intensiv eingehen zu konnen. Zusitzlich
sollten den ilteren Fahrern bei der Riickmeldung auch noch Hinweise und Moglichkei-



EIGNUNG DER MASSNAHME RUCKMELDEFAHRT UND DES BEOBACHTUNGSINSTRUMENTS ELFE 51

ten zur Verbesserung ihrer Fahrkompetenz empfohlen werden kénnen, z. B. spezielle
Seminare, geeignete Fahrerassistenzsysteme oder auch Broschiiren zur Auffrischung der
Verkehrsregeln.

2.5.2.1 Bewertung des Erhebungsinstruments elFE Drei von sechs Sachverstindi-
gen wiirden elFE bereits in der jetzigen Ausfiihrung fiir eine Fahrkompetenz-Riickmelde-
fahrt einsetzen, wihrend die anderen Verbesserungen vorschlugen. Dabei handelte es sich
vor allem um MaBnahmen zur Arbeitserleichterung. Es wurde vorgeschlagen, dass un-
mittelbar Empfehlungen fiir weiterfilhrende Mainahmen, z. B. Nutzung von bestimmten
Assistenzsystemen, eingetragen werden konnten. Auch wurde angeregt, dass automatisch
eine schriftliche Riickmeldung am Ende der Fahrt, wie bei der optimierten Praktischen
Fahrerlaubnispriifung, erzeugt wird. Diese sei an den entsprechenden Teilnehmerkreis
der Senioren anzupassen.

Neben diesen MaBlnahmen wurde angeregt, dass die Regelkenntnis und nicht nur deren
Befolgung wihrend der Fahrt mit elFE erfasst wird. Zwei Drittel der Sachverstindigen
priferierten eine Variante der Riickmeldefahrt, bei der sie auf dem Beifahrersitz neben
dem édlteren Fahrer Platz nehmen (anstatt auf der Riickbank). Begriindet wurde dies da-
mit, dass es fiir die dlteren Fahrer eine natiirlichere Fahrsituation darstelle. Es zeigt sich
insgesamt, dass elFE prinzipiell zur Erfassung der Fahrkompetenz Alterer geeignet ist,
es aber noch punktueller Anpassungen, z. B. bei den Kriterien zur Bewertung der dlteren
Fahrer, bedarf.

2.5.3 Prognostischer Bedarf an Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten als An-
gebot fiir dltere Kraftfahrer

Um abschitzen zu konnen, welchen Umfang der Bedarf nach einer Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt haben konnte, wurde eine Beispielrechnung angestellt. Hierbei wurde
eine Stichtagslosung zugrunde gelegt: Wiirde im Jahr 2020 eine Fahrkompetenz-Riick-
meldefahrt eingefiihrt werden, sollten alle Fiihrerscheinbesitzer, die im Jahr 1950 gebo-
ren sind, daran teilnehmen. Als Berechnungsgrundlage fiir die Anzahl der betroffenen
Fiihrerscheinbesitzer dient der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer in Deutschland mit 70
Jahren und ilter (Eisenmann et al., 2018) sowie die Zahl der Ménner und Frauen des Jahr-
gangs 1950. Der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer liegt bei ca. 75 %. Auflerdem sind von
den heute lebenden Bundesbiirgern ca. 507.000 Frauen und 463.000 Minner im Jahr 1950
geboren (DESTATIS, 2017). Daraus folgend, wiren im ersten Jahr 729.440 Personen als
potenzielle Zielgruppe einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt vorhanden. Im darauffol-
genden Jahr wiren es wiederum ca. 735.000 Personen, die dem Jahrgang 1951 angehoren.
Wenn die geburtenstarken Jahrgénge der 1960er-Jahre eine Fahrkompetenz-Riickmelde-
fahrt durchfiihren sollen, wéren es wahrscheinlich sogar noch mehr Personen (bis knapp
950.000), die als potenzielle Teilnehmer in Betracht kimen. Wird davon ausgegangen,
dass die Zahl der Kraftfahrer zunimmt, sind perspektivisch in diesen Jahrgéngen sogar
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noch hohere Zahlen zu erwarten. Anschliefend ist ein leichter Riickgang der Zahlen zu
erwarten, da dann die Jahrginge folgen, bei denen die Bevolkerungszahlen gesunken
sind. Allerdings ist mit einer Zunahme der Fiihrerscheinbesitzer insbesondere unter den
ilteren Frauen zu rechnen, was dies ein wenig ausgleichen konnte.



KAPITEL 3

DISKUSSION

Das Ziel dieser Untersuchung bestand in der Bearbeitung von zwei Hauptfragestellungen.
Zum einen sollte die Fahrkompetenz dlterer Pkw-Fahrer bei einer Fahrt im Realverkehr
beobachtet und evaluiert werden. Zum anderen sollte im Rahmen einer Machbarkeits-
studie ein Konzept fiir eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt erprobt werden, bei der ein
neues tabletbasiertes Bewertungssystem durch amtlich anerkannte Sachverstindige der
Technischen Priifstellen von TUV und DEKRA zur Erfassung und Riickmeldung von
Fahrkompetenz eingesetzt wird. In der Folge werden die Ergebnisse fiir beide Fragestel-
lungen diskutiert.

3.1 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse zur Fahrkompe-
tenz alterer Fahrer

Die durchschnittliche Jahresfahrleistung der Teilnehmer war vergleichbar zu der in ande-
ren Studien aus Deutschland (Kennter-Mabiala et al., 2016; Weller et al., 2015). Erwar-
tungsgemdl zeigten sich deutliche Unterschiede in der Jahresfahrleistung zwischen den
Teilnehmern. Auch andere Studien berichten eine hohe Innergruppenvarianz (Antin et al.,
2017; Kennter-Mabiala et al., 2016). Von den élteren Fahrern wurden bevorzugt Fahrten
zu Freizeitzwecken und fiir Besuche unternommen. Laut Follmer et al. (2010) nimmt de-
ren Anteil generell mit Eintritt ins Rentenalter deutlich zu. FuBwege waren neben dem
Pkw die hiufigste Art sich fortzubewegen, gefolgt vom Fahrradfahren. Der OPNV wurde
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hingegen kaum genutzt, obwohl die Teilnehmer liberwiegend im stédtischen Umfeld leb-
ten und an sich iiber eine gute Anbindung verfiigten. Die meisten der &dlteren Teilnehmer
hielten es fiir schwierig, ihren Fiihrerschein abzugeben. Sie denken aber, dass sie den
Umstand durch Fahrten mit dem Fahrrad, OPNV oder auch durch Unterstiitzung durch
Verwandte und Bekannte kompensieren konnten.

Es zeigte sich, dass die Teilnehmer ihre Fahrkompetenz mehrheitlich als gut einschitz-
ten. Die meisten gaben sogar an, besser oder dhnlich gut wie andere Pkw-Fahrer ihrer Al-
tersgruppe zu fahren. Sie duBerten kaum Probleme mit spezifischen Fahrsituationen, nur
Nacht- und Dammerungsfahrten wurden von einem kleinen Teil als schwieriger empfun-
den als friiher. In vielen Studien hat sich gezeigt, dass dltere Fahrer dazu neigen, ihre
Fahrkompetenz zu iiberschitzen (Broberg & Dukic Willstrand, 2014; Horswill, Sulli-
van, Lurie-Beck & Smith, 2013). Diese Befunde stehen mit dem Ergebnis im Einklang,
dass sich fast die Hilfte der Teilnehmer eine bessere Fahrkompetenz als dem Durch-
schnitt ihrer Altersgruppe zuschrieb (Better-than-Average-Phinomen). Richter und Kol-
legen (2011) berichteten vergleichbare Ergebnisse und stellten dariiber hinaus fest, dass
dieses Phidnomen bei dlteren Pkw-Fahrern stérker ausgeprégt ist als bei jiingeren Fahrern.

Die Bewertung der Sachverstindigen fiel allerdings dhnlich positiv aus wie die der
Teilnehmer selbst. Das positive Selbstbild der dlteren Fahrer griindet daher nicht zwin-
gend und ausschlieBlich auf einer verzerrten Selbstbeurteilung. Bei der Bewertung wih-
rend der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt hat sich gezeigt, dass nur bei wenigen Teilneh-
mern eine Haufung von Fehlern bzw. schwere Verkehrsgefihrdungen registriert wurden.
Eine Entlastung der Teilnehmer fand allerdings durch die Vorgabe der Strecke durch den
Sachverstindigen statt. Bei normalen Fahrten muss der Fahrer navigieren, wodurch er
zusitzlich beansprucht wird. Daher ist es moglich, dass die Leistung im realen Straen-
verkehr, zumindest bei unbekannten Strecken, etwas weniger gut wire.

Bei der Beobachtung durch die Sachverstindigen wurden vor allem Probleme an
Kreuzungen und bei Fahrstreifenwechseln festgestellt. Die meisten Verkehrsgefdahrdun-
gen kamen durch eine mangelhafte Verkehrsbeobachtung bei Fahrstreifenwechseln bzw.
falsche Fahrzeugpositionierung an Kreuzungen zustande. Die Ergebnisse stehen im Ein-
klang mit Befunden anderer Studien, welche ebenfalls vor allem Probleme an Knoten-
punkten und bei Fahrstreifenwechseln festgestellt hatten (Kennter-Mabiala et al., 2016;
Kubitzki & Janitzek, 2009; Uhr et al., 2016). Jansch, Johannsen, Otte und Pfund (2015)
zeigten, dass #ltere Fahrer sowohl mehr Unfille beim Uberqueren von Kreuzungen oder
Einmiindungen als auch beim Abbiegen hatten als jiingere Fahrer. Generell hatten die
alteren Fahrer vor allem Defizite bei der Verkehrsbeobachtung und der Geschwindigkeits-
anpassung. Karthaus und Kollegen (2015) beobachteten ebenfalls, dass die dlteren Fahrer
am hdufigsten bei der Verkehrsbeobachtung, z. B. beim toten Winkel, Fahrstreifenwech-
sel, an komplexen Knotenpunkten und beim Linksabbiegen, Defizite erkennen lielen.
Kubitzki und Janitzek (2009) weisen allerdings darauf hin, dass die Art der Unfille bis
auf wenige Ausnahmen, z. B. der Hiaufung von Unfillen an Einmiindungen, durchaus mit
dem Unfallgeschehen der jiingeren Altersgruppen vergleichbar ist. Auffillig war, dass
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bei den Bewertungen starke Abweichungen zwischen den einzelnen Stidten beobachtet
wurden. Mogliche Griinde hierfiir werden in Kapitel 3.1.2 niher beleuchtet.

In anderen Studien wurde der sogenannte low mileage bias beobachtet. Im Gegen-
satz zu den Befunden von Langford und Kollegen (2013) zeigte sich kein Unterschied
in der Anzahl der fehlerhaften Verkehrssituationen — und auch nicht in der Anzahl der
selbst berichteten Unfélle (Hakamies-Blomgvist et al., 2002; Langford et al., 2006) zwi-
schen den Fahrern mit geringer und hoher jihrlicher Kilometerleistung. Betrachtet man
zusitzlich das Alter der Fahrer, unterschieden sich die ,jiingeren* Fahrer (bis 69 bzw.
74 Jahre) ebenfalls nicht im Fehlerwert oder der Anzahl der Unfille im Vergleich zu
den élteren Fahrern. Auch konnten keine Unterschiede zwischen Wenigfahrern und Viel-
fahrern tiber bzw. unter 70 bzw. 75 Jahren gefunden werden. Es konnte auch kein Zu-
sammenhang zwischen Fehlerwert und Unfillen festgestellt werden. Das bedeutet, dass
iltere Pkw-Fahrer, bei denen viele Fehler durch die Sachverstindigen festgestellt wur-
den, nicht zwangsldufig viele Unfille angaben. Es ist darauf hinzuweisen, dass selbst
berichtete Unfille stets Erinnerungsverzerrungen unterliegen (af Wahlberg, 2002, 2011;
af Wahlberg & Dorn, 2015). Dies kann insbesondere bei einem langen Zeitraum, wie
zwei Jahren, zur Unterschitzung fiihren. Leichte Unfille oder auch kritische Situatio-
nen werden noch weitaus héufiger in den Berichten vergessen (Chapman & Underwood,
2000). Je schwerer ein Unfall oder eine kritische Situation war, desto groBer ist die Chan-
ce, dass sie erinnert wird. Generell sind die Angaben zu den Unfillen oder insbesondere
den kritischen Situationen daher mit Vorsicht zu interpretieren.

Neben der allgemeinen Fahrkompetenz der Teilnehmer waren auch deren Kompen-
sationsstrategien von Interesse. Es ist auffillig, dass von den &lteren Fahrern hiufiger
taktische als strategische Kompensationsstrategien angewandt werden. Die wenigsten
Teilnehmer gaben an, die Fahrt im Vorhinein bewusst zu planen oder bestimmte Fahr-
kontexte, z. B. das Fahren allein, zu vermeiden. Dieser Befund steht im Einklang mit den
Ergebnissen von Molnar und Kollegen (2013), auch in dieser Studie wurde festgestellt,
dass eine Alleinfahrt am seltensten Grund zur Vermeidung einer Fahrt war. Als wichtiger
sahen die Teilnehmer der vorliegenden Studie hingegen die Absicherung wihrend der
Fahrt an, z. B. Ablenkungen zu vermeiden oder hiufiger Pausen einzulegen. Bei den Fra-
gen zur Bekanntheit und Nutzung von Assistenzsystemen und Fahrzeugidnderungen hat
sich gezeigt, dass die Pkw-Fahrer sehr gut informiert sind. Allerdings nutzen sie derar-
tige Systeme kaum. Eine Ursache hierfiir kann in der geringen Marktdurchdringung der
Fahrerassistenzsysteme liegen. So konnen nicht alle &dlteren Pkw-Fahrer auf entsprechen-
de technische Systeme zuriickgreifen. Dies lésst sich auch durch das Alter der Fahrzeuge
der Teilnehmer (Durchschnitt sieben Jahre) begriinden. AuBlerdem werden die meisten
(innovativen und verkehrssicherheitsrelevanten) Assistenzsysteme zunichst in der Ober-
klasse oder oberen Mittelklasse verbaut, wihrend die meisten Teilnehmer Fahrzeuge der
Kompaktklasse oder Kleinwagen fuhren.

Ferner existieren aufseiten der dlteren Fahrer einige Bedenken im Umgang mit As-
sistenzsystemen. In einer Befragung (Falkenstein et al., 2014) duBlerten viele, zu viel
Autonomie abgeben zu miissen. An der Technik wurde kritisiert, dass zusitzliche akus-
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tische Signale eher stérend seien. Um die mit einer Nutzung verbundenen Moglichkei-
ten der Unterstiitzung den ilteren Fahrern ndherzubringen, wire es denkbar, im Rah-
men einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt die Bedienung von Fahrerassistenzsystemen
als Bestandteil zu integrieren, um ggf. Nutzungshemmnisse aufseiten der &lteren Fahrer
abzubauen (Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen e.V., 2016). Insgesamt lésst sich
auf Basis dieser Untersuchung feststellen, dass die dlteren Fahrer per se nicht zu einem
erhohten Gefahrenpotenzial fiir die Verkehrssicherheit beitragen. Insbesondere die jun-
gen Alten stellen kaum ein Risiko fiir die Verkehrssicherheit dar. Die interindividuelle
Varianz innerhalb der Gruppe der élteren Fahrer ist sehr hoch, weshalb ein pauschales
Screeningverfahren der Einschitzung der Fahrkompetenz nicht ausreichend gerecht wer-
den wiirde. Auch Fastenmeier und Gstalter (2014) befanden, dass die Fahrverhaltens-
beobachtung im Realverkehr daher ein ideales Mittel darstellt, um auf die individuellen
Stirken und Schwichen der dlteren Fahrer eingehen zu kénnen.

3.1.1 Reflexion der Erprobung eines Konzepts fiir eine Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt mit tabletbasiertem Bewertungssystem

Abgesehen von den Erkenntnissen iiber die Fahrkompetenz der dlteren Fahrer bestand ein
weiteres Ziel der Studie darin, die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt als Malnahme zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit dlterer Verkehrsteilnehmer zu evaluieren. Die Teil-
nehmer bewerteten die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt insgesamt mehrheitlich positiv.
Eine zentrale Komponente der Fahrt ist die Riickmeldung an sich, die auf der Grundlage
einer differenzierten Beobachtung und Dokumentation der individuellen Fahrkompetenz
erfolgt. Durch sie ist es moglich, die Selbsteinschidtzung der dlteren Fahrer und infolge-
dessen auch deren Selbstregulation zu beeinflussen. Es hat sich gezeigt, dass eine geziel-
te und kontingente Riickmeldung besonders wichtig ist (z. B. Narciss et al., 2014; Shute,
2008). In diesem Projekt wurde ein standardisierter Riickmeldebogen entwickelt, welcher
den Sachverstindigen zur Verfiigung gestellt wurde. Dieser war an elFE angelehnt. Das
Riickmeldesystem ermoglicht es den Sachverstindigen, gezieltes Feedback zum Verhal-
ten in konkreten Situationen der Fahrt zu geben. Eine Riickmeldung sollte zu konkreten
Beispielen aus der Fahrt erfolgen, anstatt abstrakte Hinweise zu geben. Dieses Vorgehen
fordert die Akzeptanz des Feedbacks und den Transfer auf das tigliche Fahrverhalten der
ilteren Teilnehmer (Lavalliere, Simoneau, Tremblay, Laurendeau & Teasdale, 2012; Ma-
rottoli et al., 2007). Als eine Moglichkeit zur Verbesserung des Riickmeldebogens sahen
die Sachverstindigen eine elektronische Ausgabe der Ergebnisse im Anschluss an die
Fahrt, um weniger Zeit mit Dokumentation zu verbringen und mehr Zeit fiir den jewei-
ligen Teilnehmer zu haben. Im Rahmen der Studie war dies aus organisatorischen und
technischen Griinden nicht méglich.

Uber den Riickmeldebogen war es moglich, dass die Sachverstindigen Hinweise ge-
ben konnten, wie die Alteren an einer Verbesserung ihrer Fahrkompetenz arbeiten konnen.
Diese Hinweise sowie die Riickmeldung wurden von den ilteren Fahrern als hilfreich
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erlebt. Durch die Riickmeldung seien die Teilnehmer stérker fiir die eigenen Defizite
sensibilisiert worden. Die Befiirchtung, dass die Riickmeldung moglicherweise zu einer
Verunsicherung oder Reaktanz der dlteren Fahrer fiihren kdnnte, hat sich nicht bestétigt.
Im Gegenteil, die Teilnehmer gaben an, sich durch das Feedback nun sicherer im Stra-
Benverkehr zu fiihlen. Die Teilnehmer sahen aulerdem nicht nur einen personlichen Ge-
winn, sondern auch einen Nutzen fiir andere Verkehrsteilnehmer. In einem Folgeprojekt
gemeinsam mit dem Institut fiir Verkehrspsychologie (im Auftrag der Unfallforschung
der Versicherer e. V.) soll sich eingehend mit verschiedenen Arten der Riickmeldung und
deren Auswirkungen beschiftigt werden.

Zu Beginn der Studie — bei der Einfiihrung in den Umgang mit elFE — wurden die
Sachverstindigen ebenfalls dafiir sensibilisiert, dass sie bei der Riickmeldung nicht nur
auf die Fehler eingehen, sondern auch die positiven Leistungen herausstellen. Allerdings
haben die Beobachter, bis auf einen, nur sehr wenige iiberdurchschnittliche Leistun-
gen in elFE vermerkt. Negative Riickmeldungen konnen allerdings besonders bei die-
sen langjdhrigen Fahrern zu Reaktanz fiihren. Diese sind der Meinung, dass sie sich
tagtiglich seit Jahren sicher im Stralenverkehr bewegen. Aus diesem Grund sollten die
Sachverstindigen noch einmal gezielt dahingehend geschult werden, bei einer Fahrkom-
petenz-Riickmeldefahrt mit &dlteren Fahrern auch die positiven Aspekte ausreichend zu
wiirdigen, wie dies auch im Rahmen der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung
erfolgt.

Bei dieser Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt basierte die Teilnahme auf einer freiwilli-
gen Stichprobe. Nicht iiberraschend war daher das Ergebnis, dass die meisten der dlteren
Fahrer im Vergleich zur Privalenz in der altersspezifischen Grundgesamtheit eher wenige
gesundheitliche Einschriankungen hatten (Charlton et al., 2010; Rudinger et al., 2015; Uhr
et al., 2016). Hinsichtlich der Fahrkompetenzdefizite zeigte sich, dass ein Drittel der Fah-
rer keinerlei Fehler beging. Bei den meisten haben die Sachverstindigen einen oder zwei
Fehler beobachtet. Es wurden iliberwiegend leichte Fehler registriert. Moglicherweise hat
die Stichprobe damit besser als die Grundgesamtheit der dlteren Fahrer abgeschnitten.
Auch andere Experten (z. B. Brockmann, 2017) weisen darauf hin, dass vor allem Fahrer
an einer Fahrkompetenziiberpriifung teilnehmen, die es eigentlich gar nicht notig hitten,
und besonders diejenigen, die Defizite bei sich selbst bemerken, eine Uberpriifung scheu-
en. Um dem entgegenzuwirken, wurde im Rahmen der Studie versucht, Teilnehmer zu
akquirieren, die bereits im Verkehr auffillig geworden sind. Allerdings ist es so gut wie
unmoglich, diese Personen zu einer freiwilligen Teilnahme zu bewegen. Eine Zuweisung
durch die Behorden war wiederum aus ethischen und Datenschutzgriinden nicht moglich.

Auch wurde versucht, Personen mit einer leichten kognitiven Beeintriachtigung oder
einer beginnenden Demenz iiber Krankenhduser oder Demenzzentren zu erreichen, da
demenzielle Erkrankungen besonders hiufig zu Unfillen fiihren (z. B. Uhr et al., 2016).
Allerdings stellte sich dies im Projektverlauf ebenfalls als nicht realisierbar heraus, da
die Betroffenen hiufig (selbst bei anfinglichem Interesse) zu groe Bedenken hatten,
sich einer Uberpriifung auszusetzen. Diese Probleme sprechen dafiir, dass nur mit einer
obligatorischen Einfiihrung einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt die wirklich problem-
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trichtigen Fahrer gefunden werden konnen, um ihnen durch die Riickmeldefahrt Emp-
fehlungen und Hinweise an die Hand zu geben, wie auch sie ihre Mobilitit moglichst
lang erhalten kdnnen.

Die Altersgrenze sollte dabei allerdings nicht, wie bei unserer Stichprobe, 65 Jahre,
sondern eher 75 Jahre oder hoher betragen. Denn wie sich gezeigt hat, waren die weni-
gen, die als unsichere Fahrer klassifiziert worden waren, deutlich dlter als diejenigen, die
sicher fuhren. Auch wenn wir fiir die gesamte Stichprobe keine signifikanten Unterschie-
de zwischen élteren und jiingeren Alten im Fehlerwert gefunden haben, hatten die dlteren
doch signifikant hdufiger Unfille.

Das Urteil der Sachverstidndigen iiber die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt fiel insge-
samt sehr positiv aus. Sie gaben an, dass sie eine sinnvolle MaBBnahme zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit dlterer Fahrer darstellt. Auch von verschiedenen Expertengrup-
pen werden Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten empfohlen (Deutscher Verkehrsgerichts-
tag, 2017; Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen e.V., 2016; Uhr et al., 2016). Aller-
dings wird immer wieder darauf hingewiesen, dass die Wirkungen/Effekte von Fahrkom-
petenz-Riickmeldefahrten noch weiter evaluiert werden sollten, z. B., ob sich die Riick-
meldungen auch im Fahrverhalten der élteren Fahrer langfristig widerspiegeln (Uhr et al.,
2016).

Trotz der insgesamt positiven Bewertung durch die Sachverstindigen konnten Punkte
bei der Durchfiihrung der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt bzw. der Bewertung identifi-
ziert werden, die verbessert werden konnen. Es war auffillig, dass einige Sachverstiandige
eine sehr umfangreiche Dokumentation vorgenommen haben, wihrend andere eher kon-
zentriert Eintragungen tétigten. Hier besteht noch der Bedarf nach einer stirkeren Sensi-
bilisierung der Sachverstindigen, dass sie das Fahrverhalten der dlteren Fahrer moglichst
detailliert dokumentieren.

Auf Basis der Auswertungen von elFE liel sich feststellen, dass zwischen den ein-
zelnen Erhebungsstandorten teilweise deutliche Unterschiede in den Bewertungen der
Fahrkompetenz bestanden. Die Riickmeldefahrten fanden nicht auf standardisierten Stre-
cken statt, die Streckenmerkmale variierten sowohl zwischen den Erhebungsstandorten
als auch zum Teil innerhalb eines Erhebungsstandorts. Um eine hohe externe Validitét
zu gewihrleisten, wurde darauf verzichtet, eine Standardstrecke festzulegen. Den Sach-
verstindigen wurden lediglich die Elemente (z. B. Fahrt auf der Landstrafle) und die zu
absolvierenden Fahraufgaben (z. B. Fahrstreifenwechsel) vorgegeben, welche die Strecke
enthalten sollte. Sie hatten daher die Moglichkeit, die Strecke an die ortlichen Gegeben-
heiten (z. B. Baustellen) anzupassen. Zusitzlich kam es ab und an, z. B. durch Staus, vor,
dass ein Element wie die Autobahnfahrt gar nicht gepriift werden konnte, da sonst die
Fahrtzeit erheblich iiberschritten worden wire. Ferner waren die Strecken zwischen den
einzelnen Stadten nur bedingt vergleichbar, auch wenn vorgegeben wurde, welche Merk-
male diese enthalten sollten. Von Experten wird empfohlen, es sollten spezielle Strecken
eingesetzt werden, die fiir den dlteren Fahrer schwierige Elemente wie hiufiges Links-
abbiegen etc. enthalten, um problematische Verhaltensweisen abzubilden (Karthaus &
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Falkenstein, 2016). Als Kompromiss zwischen externer Validitdt und Standardisierung
wire es in der Praxis denkbar, den Sachverstindigen einen Katalog mit Elementen an
die Hand zu geben, die schwierig fiir die édlteren Fahrer sind und in der Fahrt vorrangig
enthalten sein sollten. So erhalten die Sachverstindigen die Moglichkeit, die Fahrtstrecke
dennoch variabel an die Gegebenheiten anzupassen.

Als Basis der Bewertung diente der Fahraufgabenkatalog, der auch fiir Fahranfanger
genutzt wird. Aus den Erfahrungsberichten der Sachverstidndigen ergab sich allerdings,
dass sie teilweise Schwierigkeiten hatten, bei den dlteren Fahrern die gleichen Kriteri-
en wie bei den Fahranfingern anzulegen. Geschwindigkeitsiibertretungen im marginalen
Bereich sind mit Blick auf das Geféhrdungspotenzial weniger kritisch zu bewerten als
sehr hohe Ubertretungen. Ebenso sind diese in der Regel sozial akzeptiert, insbesondere
dann, wenn sie dazu dienen, die eigene Fahrt dem Verkehrsfluss anzupassen. Um eine
bessere Passung fiir das Fahrverhalten der dlteren Fahrer zu gewihrleisten, sollten die
Kriterien an erfahrene Fahrer angepasst werden.

Die Erfahrungen mit der Schulung beziiglich des Umgangs mit elFE am Beginn der
Studie machten deutlich, dass eine umfassende Aus- und Fortbildung der durchfiihrenden
Sachverstindigen im Umgang mit den altersspezifischen Fahrkompetenz-Anforderungen
und im Umgang mit dem tabletbasierten Bewertungssystem notwendig ist.

Probleme zeigten sich auch bei der Gesamteinschitzung der Fahrkompetenz im Fra-
gebogen und den Eintragungen in elFE. Die Einschitzung im Fragebogen korrespon-
dierte nicht génzlich mit den einzelnen Bewertungen in elFE. Im Fragebogen wurden
iltere Fahrer als unsicher eingestuft, obwohl in elFE keine Verkehrsgefihrdungen einge-
tragen wurden. Es zeigte sich, dass es bei diesen Teilnehmern zu Fehlerhdufungen kam.
Anscheinend war eher die Wiederholung von Fehlern fiir die Einstufung als unsicherer
Fahrer entscheidend — und einzelne gravierende Fehler wurden nicht auf ein stabiles Fah-
rermerkmal zuriickgefiihrt.

Auf Basis dieser Erfahrungen haben sich drei Hauptpunkte fiir eine Weiterentwick-
lung und Optimierung der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt mit tabletbasiertem Bewer-
tungssystem herauskristallisiert. Zum Ersten sollte das Bewertungssystem an die spezi-
ellen Erfordernisse einer Bewertung der Fahrkompetenz von ilteren Fahrern angepasst
werden. Zum Zweiten sollte eine umfassende Schulung der Sachverstindigen mit an-
schlieBender Erprobungsphase fiir das tabletbasierte Bewertungsprotokoll erfolgen; und
zum Dritten sollte die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt, zumindest nach einer freiwilli-
gen Erprobungsphase, obligatorisch eingefiihrt werden, da die auffilligen &lteren Fahrer
sonst wahrscheinlich nicht daran teilnehmen.

3.1.2 Erweitertes Konzept fiir eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt

Eine weitere Verbesserung des Konzepts der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wiirde es
darstellen, wenn nicht die Riickmeldefahrt allein angeboten, sondern diese ggf. durch an-
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dere Module ergiinzt werden wiirde. Insbesondere die TUVs und die DEKRA verfiigen
mit interdisziplindren Experten iiber das entsprechende Know-how, um dies zu gewihr-
leisten. In Abbildung 3.1 ist exemplarisch ein modularer Aufbau fiir eine umfassende Be-
treuung der dlteren Fahrer skizziert. Sollten die Sachverstindigen bei der Fahrt im Real-
verkehr Defizite bei der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt feststellen, so wire es denkbar,
dem Teilnehmer zu empfehlen, die Kollegen mit psychologischer und/oder medizini-
scher Expertise aufzusuchen. Bei kognitiven Problemen, z. B. auffilligen Gedéchtnis-
und Wahrnehmungsschwierigkeiten, wire es vorstellbar, die Fahreignung des Teilneh-
mers durch einen Verkehrspsychologen einschitzen zu lassen. Bei physiologischen Ein-
schrinkungen, z. B. motorischen Defiziten, wire eine Weiterempfehlung an die Verkehrs-
mediziner ratsam. Die Fachdisziplinen sollten selbstverstéindlich auch untereinander in
Austausch treten und sich gegenseitig zurate ziehen, wenn Auffilligkeiten bestehen.

Einschrankungen kérperlicher Fitness
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Abbildung 3.1 Modulares und interdisziplindres Konzept fiir eine Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt

Fiir diesen modularen Aufbau wire es notwendig, Schnittstellen zwischen den ver-
schiedenen Disziplinen und ein klares Ablaufschema zu definieren. Ferner wird man
nicht umhinkommen, Kriterien zu erarbeiten, anhand derer eine Empfehlung fiir den
Besuch eines Verkehrspsychologen oder -mediziners erfolgt. Im Anschluss an die um-
fassende Feststellung der Fahrkompetenz und das entsprechende Feedback an die Fah-
rer sollten diese nicht allein gelassen werden. Vorstellbar wiren Trainingsmafnahmen,
die durch Fahrlehrer speziell fiir die édlteren Fahrer angeboten werden, um ihnen so die
Moglichkeit zur Verbesserung ihrer Fahrkompetenz zu geben.

Fiir die Weiterentwicklung des modularen Konzepts der Fahrkompetenz-Riickmelde-
fahrt wire es notig, zu definieren, welcher ,,Anfangsverdacht™ eines Fahrkompetenzde-
fizits seitens der Sachverstindigen das Angebot einer genaueren Abklidrung nach sich
zieht. Im Nachgang wire dann eine umfassende Schulung der Sachverstiandigen erforder-
lich, um ihnen einen Uberblick iiber die spezifischen Einschrinkungen und Krankheiten
der dlteren Fahrer zu vermitteln, damit die Sachverstindigen mdglichst auf eine elabo-
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rierte Wissensbasis zuriickgreifen konnen. Auflerdem miissten sie in der Vermittlung der
sicherlich von den élteren Fahrern nicht immer gewiinschten Riickmeldungen trainiert
werden. Es ist davon auszugehen, dass die dlteren Fahrer nicht unbedingt positiv darauf
reagieren, wenn man sie explizit mit ihren Defiziten konfrontiert und eine genauere Ab-
klarung empfiehlt. Daher benétigt eine solche Vermittlung grofes Fingerspitzengefiihl
seitens der Sachverstidndigen. Die Rolle der Sachverstidndigen sollte in Bezug auf die
Einschitzung der Fahrkompetenz des &dlteren Fahrers als die eines Partners etabliert wer-
den.
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