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Zusammenfassung

Berichte iiber Unfélle von élteren Pkw-Fahrerinnen und Pkw-Fahrern fithren immer wie-
der zu Diskussionen, ob diese ein besonderes Risiko im Straflenverkehr darstellen. Allerdings
ist die individuelle motorisierte Mobilitéat fiir die Alltagsbewéltigung und Lebensqualitét vie-
ler dlterer Personen essenziell. Das Ziel sollte demnach sein, die Mobilitét der Alteren zu
erhalten und gleichzeitig trotzdem die gesamtgesellschaftliche Sicherheit im StraBenverkehr
zu gewahrleisten. Eine geeignete Moglichkeit zur Erreichung dieses Ziels stellen sogenannte
Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten dar. Dabei handelt es sich um Fahrten im Realverkehr, die
von qualifizierten Personen z. B. amtlich anerkannten Sachverstandigen oder Priifern (aaSoP)
begleitet werden. Diese geben anschlielend ihre individuellen Riickmeldungen zur beobach-
teten Fahrkompetenz der élteren Fahrerinnen und Fahrer sowie Hinweise zur Kompensation
bzw. zum Abbau moglicher Defizite und weisen auf mogliche Fahreignungsméngel hin.

Das Ziel dieser Untersuchung bestand darin, ein Konzept fiir eine Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt zu evaluieren sowie die {iberarbeitete Version des tabletbasierten Be-
wertungssystems zur strukturierten Erfassung der Fahrkompetenz &lterer Fahrerinnen
und Fahrer (elektronische Fahrkompetenz-Erfassung, elFE) zu testen. Ein Schwerpunkt
lag dabei in der Erprobung der Angemessenheit von Empfehlungskriterien (z. B. Feh-
leranzahl) fiir weitere Mafinahmen (z. B. Vorstellung beim Verkehrsmediziner, Seminar
zur Wissensauffrischung) zum FErhalt der Fahrkompetenz. Aufbauend auf den Ergebnis-
sen einer vorangegangenen Machbarkeitsstudie wurde das bestehende Konzept fiir die
Durchfithrung einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt weiterentwickelt. Hierfiir wurde der
Fahraufgabenkatalog angepasst und die Dokumentation von medizinischen Auffélligkeiten
sowie altersspezifischer aulergewohnlichen Ereignisse neu in das Konzept aufgenommen. Bei
der Erprobung des Konzepts der Riickmeldefahrt wihrend einer ca. einstiindigen Fahrt im
Realverkehr wurde elFE, vergleichbar mit dem elektronischen Priifprotokoll bei der Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung, zur Beurteilung der Fahrkompetenz &lterer Fahrerinnen und
Fahrer durch aaSoP eingesetzt. Mithilfe von Fragebogen wurden weitere Informationen zu
den Teilnehmenden sowie deren Einschétzung der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt erhoben.
Dartiber hinaus bewerteten die aaSoP elFE sowie die Umsetzung der Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt. Insgesamt nahmen 72 Pkw-Fahrerinnen und Pkw-Fahrer iiber 65 Jahre
in 9 verschiedenen Stéddten in Deutschland an der Untersuchung teil. Davon konnten 61
Datensétze in die Analyse einbezogen werden.

Die Mehrheit der alteren Pkw-Fahrerinnen und Pkw-Fahrer bewegte sich sicher im Stra-
Benverkehr. Festgestellte Fehler betrafen am haufigsten eine unzureichende Verkehrsbeobach-
tung oder Geschwindigkeitsanpassung. Beides trat besonders hiufig beim Geradeausfahren
oder an Kreuzungen auf. Das gute Gesamtergebnis kann auch auf eine gewisse Selbstselekti-
on zuriickgefiihrt werden, da es sich bei den freiwilligen Teilnehmenden zumeist um auffillig
riistige und aktive Altere handelte. Dennoch hitten, basierend auf den zuvor definierten Kri-
terien fiir eine Empfehlung fast ein Viertel der Teilnehmenden eine zusétzliche Mafinahme
zur Verbesserung ihrer Fahrkompetenz empfohlen bekommen miissen. Die guten Gesamtein-
schiatzungen der Fahrkompetenz durch die Sachversténdigen aaSoP widersprechen diesem
Ergebnis, was darauf hindeutet, dass die Empfehlungskriterien noch nicht ganz passgenau
flir die Zielgruppe und den Einsatzzweck sind und daher in einem weiteren Schritt angepasst
werden sollten.

Die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde sowohl von den Teilnehmenden als auch den
aaSoP mehrheitlich als sinnvolle und hilfreiche Mafinahme zum Erhalt der lebenslangen Mo-
bilitdt bewertet, die fast alle auch erneut in Anspruch nehmen wiirden. Die Bewertung der
Mafinahme im Ganzen sowie der Niitzlichkeit und der Funktionen von elFE durch die Sach-
verstdndigen aaSoP fiel insgesamt ebenfalls sehr positiv aus. Das tabletbasierte Bewertungs-
system erwies sich als sehr gut geeignet, die Fahrkompetenz der Alteren zu erfassen. Auf Basis
dieser Ergebnisse kann davon ausgegangen werden, dass eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt
eine erfolgversprechende Mafinahme fiir die dlteren Fahrerinnen und Fahrer und die gesamt-
gesellschaftliche Verkehrssicherheit darstellt.



Summary

Reports on crashes involving older car drivers repeatedly lead to discussions as to whether
they pose a particular risk in road traffic. However, individual motorised mobility is essential
for many older peoples quality of life as well as coping with everyday tasks. The goal should
therefore be to maintain the mobility of older people and at the same time to ensure the safety
of road traffic for society as a whole. On-road tests with individual feedback are a suitable
way to achieve this goal. These are trips in real traffic that are accompanied by qualified
persons, e.g. examiners. They give their individual feedback on the observed fitness to drive
of the older drivers as well as advice on how to compensate for possible deficits or reduce
them.

The aim of this study was to evaluate a concept for an on-road test with individual feedback
and to test the revised version of the tablet-based electronic observation tool (elektronische
Fahrkompetenz-Erfassung; elFE) for the structured recording of the driving competence of
older drivers. Another focus was on testing the appropriateness of recommendation criteria
(e.g. number of errors) for further measures (e.g. seminar to refresh knowledge) to maintain
driving competence.

Based on the results of a previous feasibility study, the existing concept for the implemen-
tation of an on-road test with individual feedback was further developed. For this purpose,
the driving task catalogue was adapted and the documentation of medical issues as well as
age-specific extraordinary events was newly included in the concept. When testing the con-
cept of the on-road test with individual feedback during an approximately one-hour drive in
real traffic, elFE, comparable to the digital test protocol in the practical driving test, was
used by examiners (anerkannte amtliche Sachverstandige oder Priifer, aaSoP) to assess the
driving competence of older drivers. Questionnaires were used to collect further information
on the participants and their assessment of the on-road test with individual feedback. In
addition, the aaSoP evaluated elFE and the implementation of the procedure. A total of 72
male and female car drivers over 65 years of age, in 9 different cities in Germany, took part
in the study. Of these, 61 data sets could be included in the analysis.

The majority of older car drivers moved safely in road traffic. The errors most frequently
found related to insufficient traffic observation or speed adaptation. Both occurred particu-
larly frequently when driving straight ahead or at intersections. The good overall result can
also be attributed to a certain degree of self-selection, as the volunteers were mostly remar-
kably spry and active older people. Nevertheless, based on the previously defined criteria
for a recommendation, almost a quarter of the participants should have been recommended
an additional measure to improve their driving competence. The good overall assessments
of driving competence by the aaSoP contradict this result, which indicates that the recom-
mendation criteria are not yet entirely appropriate for the target group and the purpose and
should therefore be adapted in a further step.

The majority of both the participants and the aaSoP rated the on-road test with individual
feedback as a useful and helpful measure for maintaining lifelong mobility, which almost all
of them would also make use of again. The evaluation of the measure as a whole and of the
usefulness and functions of elFE by the aaSoP was also very positive overall. The digital test
protocol evaluation system proved to be very well suited for recording the driving competence
of the elderly. Based on these results, it can be assumed that the on-road test with individual
feedback is a promising measure for the older drivers and for road safety as a whole.



8 Einleitung

1 Einleitung

In den letzten 20 Jahren hat der Anteil der Personen ab 65 Jahren um ca. 5 Prozentpunkte von 16,9 %
auf 22,1 % zugenommen (Statistisches Bundesamt| 2023). Diese Entwicklung wird sich voraussichtlich
auch in den kommenden Jahren fortsetzen. Aus diesem Grund spielt diese Altersgruppe auch hinsichtlich
ihrer Verkehrsteilnahme und -sicherheit eine immer grofiere Rolle. Insgesamt waren im Jahr 2021 14,5 %
der Beteiligten an Unfillen mit Personenschaden 65 Jahre und é&lter, was gemessen an deren Bevolke-
rungsanteil einer unterproportionalen Beteiligung entspricht. Bei den Pkw-Unféllen mit Personenschaden
waren es hingegen 41,1 %. Von diesen trugen mehr als zwei Drittel (68,2 %) die Hauptschuld an dem
Unfall. Bei den tiber 75-Jdhrigen waren es sogar drei Viertel der beteiligten Seniorinnen und Senioren
(75,9 %) (Statistisches Bundesamt), [2023)).

Auch eigene Berechnungen fiir das Unfallgeschehen im Bundesland Sachsen zeigen, dass Seniorinnen
und Senioren gemessen an ihrem Bevolkerungsanteil bei Unféllen mit Personenschiden im Vergleich zu
anderen Altersgruppen unterreprisentiert sind, auch wenn das Unfallrisiko in den letzten Jahren etwas
gestiegen ist (sieche Abbildung 1).

12.54

10.01

751 Jahr

== 2010
= 2019
504

2.54

Verursachte Pkw-Unfalle (P)/ 1000 Personen

30 50 70
Alter [in Jahren]
Abbildung 1.

Populationsbasiertes Unfallrisiko in Abhéngigkeit des Alters der verursachenden Pkw-Fahrenden fiir die
Jahre 2010 und 2019 in Sachsen.

Betrachtet man hingegen das fahrleistungsbezogene Unfallrisiko fiir die verschiedenen Altersgruppen, so
zeigt sich ein anderer Effekt (siehe Abbildung 2). Die dlteren wie auch die sehr jungen Pkw-Fahrerinnen
und -Fahrer weisen ein deutlich erhohtes Unfallrisiko im Vergleich zu den mittleren Altersgruppen auf.
Der Anstieg des Unfallrisikos bei den &lteren Fahrenden beginnt ab ca. 65 Jahren und steigert sich dann
zunehmend ab 70 Jahren.

Verschiedene Einflussfaktoren kénnen allerdings zu Verzerrungen in der Unfallstatistik dlterer Fahrender
fithren. Die Unfallhdufigkeit &lterer Fahrerinnen und Fahrer wird durch Phinomene wie den Verletzlich-
keitsfehler (frailty bias) {iberschétzt (Kent et al., [2009; Welsh et al.| 2006]). Das bedeutet, dass Unfélle
von &lteren Personen héufiger polizeilich gemeldet werden, da sie bei gleicher Unfallschwere schwere-
re Verletzungen als jlingere Personen erleiden. Dariiber hinaus hat die Fahrleistung einen Einfluss auf
die Wahrscheinlichkeit von Fahrfehlern und daraus resultierenden Unféllen. Personen mit einer geringen
Fahrleistung weisen erhohte Unfallraten auf (Wenigfahrfehler = low mileage bias; (Hakamies-Blomqvist|
let al., [2002; Langford et al.||2006]). Dies gilt insbesondere fiir dltere Menschen, da diese in der Regel weni-
ger fahren. Das kann damit erklirt werden, dass Wenigfahrer zum einen weniger Ubung haben und zum
anderen haufiger in unfalltrachtigen Situationen, z. B. im Stadtverkehr, fahren, wihrend Vielfahrer hau-
figer auf Autobahnen unterwegs sind, die als sicherer gelten (Kontextfehler = context bias

et al1 [2023).

In verschiedenen Studien konnte gezeigt werden, dass &ltere Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer speziell in
komplexen Situationen wie Kreuzungssituationen, in denen sie zeitkritische Entscheidungen treffen miis-
sen, Schwierigkeiten haben (Schleinitz et al., 2020; [Uhr et al., [2016)). Es spiegelt sich ebenfalls in den
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Abbildung 2.

Fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko in Abhéngigkeit des Alters der verursachenden Pkw-Fahrenden fiir
die Jahre 2010 und 2019 in Sachsen.

registrierten Unfallursachen wider, dass dltere Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer haufiger die Vorfahrt oder
den Vorrang anderer Fahrzeuge missachteten als dies in anderen Altersgruppen der Fall war. Auch wurden
héufiger Probleme beim ,,Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Fin- und Anfahren” als Unfallursache bei
jingeren Fahrerinnen und Fahrern registriert. Hingegen seltener zeigten sich im Vergleich zu den anderen
Altersgruppen eine ,nicht angepasste Geschwindigkeit” (5,3 % vs. 13,1 %) sowie ,,Alkoholeinfluss” (1,0 %
vs. 4,0 %) (Statistisches Bundesamt, |2023).

Nachlassende kognitive, motorische und sensorische Féahigkeiten werden als Ursache fiir Fahrfehler und
ein erhohtes Unfallrisiko genannt (Uhr et al., |2016} [Weller et al., 2015). Allerdings betonen verschiedene
Autoren (Poschadel et al [2012; |Schlag, 2008), dass das Ausmafl und die Auswirkungen der Beeintréch-
tigungen im Alter durch eine hohe intra- und interindividuelle Variabilitdt gekennzeichnet sind und ein
linearer oder universeller Leistungsabbau im Alter somit nicht nachweisbar ist (Schlag, 2008, S.27). Ein
Grund fiir die hohe intra- und interindividuelle Variabilitit in der Leistungsfahigkeit ist die Moglichkeit
der Kompensation von Beeintréchtigungen (Karthaus et al.,2023). Nicht abschlieBend geklért ist die Fra-
ge, in welchem Mafle Seniorinnen und Senioren ihre mit der Zeit nachlassende Leistungsfahigkeit sowie
verkehrsrelevante Defizite realistisch einschétzen und in der Konsequenz bewusst kompensieren kénnen.
In der Literatur finden sich kontrire Ergebnisse zu dieser Thematik . Die Position,
dass édltere Fahrerinnen und Fahrer sich selbst gut einschitzen kénnen und sich verantwortungsbewusst
verhalten, wird ebenso vertreten wie die Auffassung, dass éltere Fahrerinnen und Fahrer sich nicht als
Risikofaktor wahrnehmen oder sich in der Selbstwahrnehmung als gleich gut oder besser als gleichaltrige
Fahrer einschétzen — man nennt dies auch den ,Better than average”-Effekt (Richter et al., 2011} |Schlei-|
2020)). Solche Verzerrungseffekte in der Selbstwahrnehmung und -beurteilung erschweren das
Eingestehen von erheblichen Leistungsschwichen. Verbinden sich mit erkrankungs- oder medikamenten-
bedingten Leistungseinschrankungen gleichzeitig eine mangelnde Problemeinsicht oder unverniinftiges
Umgehen mit drztlichen Hinweisen und Ratschligen, entsteht eine gefahrentrichtige Risikokonstellation
fiir die Verkehrssicherheit.
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2 Mafinahmen zum Fahrkompetenzerhalt

Die Frage ist, wie man dltere Fahrerinnen und Fahrer unterstiitzen kann, damit sie moglichst lange sicher
mobil sein kénnen. Es gibt verschiedene Ansétze, die Fahrkompetenz von Seniorinnen und Senioren zu
erhalten. In Schleinitz et al. (2020]) wurden bereits verschiedene Mainahmen zur Fahrkompetenzmessung
(z. B. Screeningverfahren) sowie zum Kompetenzerhalt diskutiert. Die international eingesetzten Scree-
ningverfahren sind sehr vielgestaltig: Meist handelt es sich um gesundheitliche Tests, Sehtests, kognitive
Tests, personliches Erscheinen zur Verlangerung der Fahrerlaubnis, eher selten allerdings um Fahrtests
oder Fahrverhaltensbeobachtungen (Fastenmeier & Gstalter, 20145 Richter et all |2011). In den letzten
Jahren wurde die Einbeziehung der Hausérzte fiir die Durchfithrung von Verkehrssicherheitsberatungen
in Deutschland verstarkt diskutiert. Eine Studie von Schoch und Kenntner-Mabiala (2021) zeigte nun,
dass sich Hausérzte bisher kaum imstande sehen, derartige Gespriche als individualpraventive Maf-
nahme anzubieten, da sowohl die zeitlichen als auch personellen Ressourcen sowie eine entsprechende
Qualifizierung fehlen. Ferner zeigte eine Studie aus der Schweiz, wo bereits verpflichtende arztliche Un-
tersuchungen alle 2 Jahre ab einem Alter von 70 Jahren vorgeschrieben sind, dass diese keinen positiven
Einfluss auf die Unfallbeteiligung bzw. Unfallverursachung der &lteren Fahrerinnen und Fahrer aufwei-
sen (Hertach et al., [2022). Aus den genannten Griinden scheinen arztliche Untersuchungen nicht das
addquate Mittel zur Fahrkompetenzmessung bzw. zum Fahrkompetenzerhalt von &lteren Fahrenden dar-
zustellen. Auch rein wissensbezogene Mafinahmen wie die Vermittlung von Verkehrsregeln stellen keine
ausreichende Moglichkeit zum Erhalt und zur Verbesserung der Fahrkompetenz von dlteren Fahrenden
dar (Castellucci et al., 2020). Bisherige Untersuchungen zeigten ebenfalls immer wieder, dass weder sen-
sorische Tests, wie Sehtests, noch kognitive Testverfahren allein ausreichend sind, um die Fahrkompetenz
von &lteren Fahrenden zuverldssig bewerten zu kénnen (Castellucci et al. |2020; [Fastenmeier & Gstalter]
2014; Siren & Meng} [2012; |Weller et al., [2014).

In verschiedenen Studien wird die Fahrverhaltensbeobachtung als valide Form der Messung der Fahr-
kompetenz von &lteren Fahrerinnen und Fahrern beschrieben (Fastenmeier| 2015; [Fastenmeier et al.|
2023; |Poschadel et al., [2012), da dort das reale Verhalten im natiirlichen Umfeld beobachtet wird und
unter anderem auch z. B. das Kompensationsverhalten mit erfasst werden kann, was bei z. B. compu-
tergestiitzten Testverfahren vernachlassigt wird (Fastenmeier & Strohbeck-Kiihner, [2019). Fahrverhal-
tensbeobachtungen sind seit ldngerem fester Bestandteil der Medizinisch-Psychologischen Untersuchung
(Brenner-Hartmann) [2002; [Fastenmeier & Strohbeck-Kiihner, |2019). Damit sind sie bisher nicht fiir
eine flichendeckende/verdachtsunabhingige Untersuchung von alteren Fahrerinnen und Fahrern ausge-
legt. Als ein niedrigschwelliges Angebot werden sogenannte Fahrkompetenz-Riickmeldefahrten disku-
tiert, welche die Auseinandersetzung mit der eigenen Fahrkompetenz fordern und die Selbstmotivation
zur Verdnderung der Seniorinnen und Senioren unterstiitzen sollen. In den letzten Jahren fanden in
Deutschland verschiedene Entwicklungen zu einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt parallel zu unseren
eigenen Bemiihungen statt. Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) entwickelte und untersuchte in
zwei Forschungsprojekten ebenfalls eine Riickmeldefahrt fiir dltere Fahrerinnen und Fahrer ab 75 Jahren
(Fastenmeier et al., 2023} [Schlag et al., 2019)). Das Konzept dieser Riickmeldefahrt sieht eine einmali-
ge Fahrt im Realverkehr vor. Wéahrend dieser wird das Fahrverhalten durch einen speziell geschulten
Beobachter mittels standardisierter Fahrtbeobachtung auf Grundlage eines Fahraufgabenkatalogs syste-
matisch bewertet und dokumentiert. Fiir die Riickmeldefahrt ist eine Dauer von maximal einer Stunde
mit einer reinen Fahrzeit von ca. 30 bis 35 Minuten vorgesehen. Die Dokumentation der beobachteten
Fahrleistungen erfolgt in Papierform, darunter eine Beobachtungscheckliste, ein festgelegter Streckenver-
lauf fiir die Fahrt am jeweiligen Standort und ein Beobachtungsbogen, zur Dokumentation fehlerhafter
und besonders umsichtiger Verhaltensweisen. Zudem wird ein zusammenfassendes Rating des fahrdy-
namischen Verhaltens und der Verkehrsanpassung vorgenommen. Im Anschluss an die Fahrt erfolgt in
einem Gespréch eine individuelle Riickmeldung zur Fahrkompetenz mit der Préamisse ,Modifikation statt
Selektion”, wobei die Fehleranzahl nicht direkt berticksichtigt wird. Zum Abschluss erhalten die Teilneh-
menden eine Bescheinigung oder Urkunde mit in die Zukunft gerichteten Vorsitzen und Einstellungen.
Als Beobachter kommen verschiedene Berufsgruppen in Betracht. Einerseits sind Fahrlehrerinnen und
Fahrlehrer vorgesehen, da diese flichendeckend den Bedarf decken kénnten, andererseits kommen auch
amtlich anerkannte Sachverstdndige oder Priifer (aaSoP) sowie Verkehrspsychologen in Frage.

Im Rahmen der Entwicklungsarbeit durch die UDV wurden zwei Erprobungsstudien durchgefiihrt. Bei
beiden wurden zwei Riickmeldefahrten im Abstand von einigen Wochen durchgefiihrt, an denen jeweils
eine Experimental- und eine Kontrollgruppe von Fahrenden teilnahmen. Im Gegensatz zur Kontrollgrup-
pe erhielt die Experimentalgruppe nach der ersten Fahrt bereits eine individuelle Riickmeldung. Diese
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Gruppe zeigte bei der zweiten Fahrt signifikant weniger Fehler im Vergleich zur Kontrollgruppe. Die
Ergebnisse der Erprobungsstudien zeigen, dass die Riickmeldefahrt nachweislich die Fahrkompetenz &l-
terer Fahrerinnen und Fahrer verbesserte. Vor allem verbesserten sich das Geschwindigkeitsverhalten,
das Spurverhalten sowie das Verhalten in Vorrang/ Vorfahrt und Situationen mit nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmern und Verkehrsteilnehmerinnen (Fastenmeier et al, 2023). Insbesondere die tiber 80-
Jéhrigen profitierten enorm von der Riickmeldung. Auch die Akzeptanz der Mafinahme fiel hoch aus:
Die Mehrheit der Teilnehmenden war eher oder sehr zufrieden mit der Mafinahme (Fastenmeier et al.
2023} |Schlag et al.. 2019). Trotz der unbestrittenen Erfolge der Riickmeldung als solches, wére eine
weiterfithrende Unterstiitzung durch gezielte Mafinahmen zum Fahrkompetenzerhalt der dlteren Fah-
rerinnen und Fahrer wiinschenswert. TUV und DEKRA vereinigen als einzige auf diesem Feld titige
Organisationen die Kompetenzen von aaSoP, Psychologen und Mediziner unter einem Dach, welche eine
weitere Abklarung oder Intervention bei angrenzenden Professionen ermdoglichen. Die Themenfelder Be-
fahigung und Eignung gehoren zu ihren Kernkompetenzen. Diese jahrzehntelange Erfahrung ermoglicht
es die dlteren Fahrerinnen und Fahrer optimal bei ihrer Selbstiiberpriifung zu unterstiitzen. Durch ihre
Neutralitdt und Unabhéngigkeit im Sinne des Verbraucherschutzes sind sie fur Mafinahmen fiir (éltere)
Verkehrsteilnehmende besonders geeignet.

In dem folgenden Kapitel soll nun das Konzept der Technischen Priifstellen von TUV und DEKRA
beschrieben werden.
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3 Konzept einer Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt

Aufbauend auf der Studie von 2017 (Schleinitz et al., 2020) wurde das Konzept fiir die Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt in den letzten Jahren angepasst und einer erneuten Uberpriifung im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie unterzogen. Im Folgenden soll auf die entscheidenden Schritte in der Weiterentwick-
lung eingegangen werden.

3.1 Anpassung des Fahraufgabenkatalogs

Dem elektronischen Prifprotokoll (ePp) fiir die Praktische Fahrerlaubnisprifung (PFEP) liegt der
Fahraufgabenkatalog (Sturzbecher et al., [2016, [2014)) zugrunde. Dieser wurde mit Hinblick auf die
Besonderheiten &lterer Fahrerinnen und Fahrer sowie fiir die spezifischen Ziele einer Fahrkompetenz-
Riickmeldefahrt adaptiert. Die Struktur aus Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereichen blieb
unverdndert. Der Fahraufgabenkatalog (FAK) fiir die Fahrkompetenz-Erfassung &lterer Fahrender
beinhaltet weiterhin acht Fahraufgaben (,,Anforderungsstandards”) und finf damit verkniipfte Fahr-
kompetenzbereiche (,,Beobachtungskategorien” siehe Tabelle 1, vergleichbar zu (Sturzbecher et al.,|2016],
2014)). Die Fahraufgaben gliedern sich weiterhin in 17 Teilfahraufgaben und weitere Situationsklassen.

Tabelle 1.
Uberblick {iber die Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereiche des Fahraufgabenkatalogs

Nr. Fahraufgabe Nr. Fahrkompetenzbereich

1 Befahren von Ein- und Ausfadelungsstreifen, Fahrstreifenwechsel 1 Verkehrsbeobachtung
2 Anndhern an und Befahren von Kurven 2 Fahrzeugpositionierung
3 Vorbeifahren an Engstellen und Uberholen 3 Geschwindigkeitsanpassung
4 Uberqueren von Kreuzungen und Einmiindungen sowie Rechts- 4  Kommunikation

oder Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmiindungen 5 Fahrzeugbedienung/
Befahren von Kreisverkehren umweltbewusste Fahrweise
6 Heranfahren an und Uberqueren von Bahniibergéingen,

Anniherung an StraBenbahnen sowie Uberholen und

Uberholtwerden von StraBenbahnen
7 Annéhern an und Passieren von Haltestellen fir Busse und/oder

Straflenbahnen, Fufigdngeriiberwegen, FuBBgingern und Radfahrern
8 Geradeausfahren

ot

Auflerdem sind in dem Fahraufgabenkatalog Kriterien zur Einschéitzung der Fahraufgabenbewéltigung
(,Bewertungskriterien”) hinterlegt. Diese Bewertungskriterien wurden — aufgrund der Unterschiede im
Vergleich zur Praktischen Fahrerlaubnispriifung (PFEP) und der Erfahrungen aus der vorangegangenen
Studie (Schleinitz et al., [2020) fiir den Einsatzzweck der Riickmeldefahrt angepasst. So erfolgt anhand des
angepassten Fahraufgabenkatalogs bspw. eine geeignetere — und damit im Vergleich zur PFEP weniger
strenge — Einstufung von Geschwindigkeitsiibertretungen: Wihrend in der PFEP eine Uberschreitung der
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von mehr als 5 km/h mit zeitnaher Korrektur bereits einen
schweren Fehler bedeutet, ist dies dem adaptierten Fahraufgabenkatalog fiir dltere Fahrende zufolge erst
bei einer erheblichen Uberschreitung der zulissigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 10 km/h der Fall.
Mit dieser Anpassung wird dem Umstand Rechnung getragen, dass eine Anpassung an den Verkehrsfluss
im realen Strafenverkehr hiufig mit einer geringfiigigen Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit einhergeht. Das ist im Sinne der Verkehrssicherheit sicherlich nicht erwiinscht, hat aber aufgrund
der weiten Verbreitung unter Pkw-Fahrerinnen und -Fahrern jeden Alters keinen diagnostischen Wert im
Hinblick auf altersbedingte Defizite. Neben dieser verdnderten Einordnung der Fehlerschwere einzelner
Fahrverhaltensweisen erfolgte eine verdnderte Bezeichnung und Definition der Bewertungskriterien. Da-
bei wurde das Ziel verfolgt, Formulierungen ein Stiick weit vom Duktus der Priifungssituation zu l6sen
und so zu geeigneteren Formulierungen im Kontext einer Fahrkompetenzeinschétzung, in der es nicht um
das Bestehen geht, zu gelangen. Die angepassten Bewertungskriterien werden im Folgenden erldutert:

o Uberdurchschnittliches Fahrverhalten beschreibt Fahrverhalten, das mit Blick auf Ausfiihrungs-
kompetenz und -sicherheit das Niveau der vergleichbaren Bezugsgruppe deutlich iibersteigt. In der
Regel handelt es sich dabei um Verhalten, das dazu dient, vorausschauend Fehlverhalten anderer
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Verkehrsteilnehmenden zu kompensieren bzw. um Verhalten, das zur schnellen und zuverlédssigen
Bewiéltigung von plétzlichen Situationsanforderungen im Straflenverkehr zielfithrend beitragt.

e Normales Fahrverhalten beschreibt das zu erwartende Fahrverhalten. Das Fahrverhalten ist regel-
konform bzw. besitzt kein relevantes Gefahrdungspotenzial.

o Abweichendes Fahrverhalten/Leichte Fehler beschreibt Fahrverhalten, das innerhalb bestimmter
Toleranzgrenzen von einer regelkonformen Ausfithrung abweicht. Ein Beispiel fiir solche nicht re-
gelkonformen und bisweilen tolerablen Abweichungen stellt die situationsabhingige Ubertretung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit dar, die einer Anpassung an den Verkehrsfluss dient. Ebenso
gehort in diese Kategorie Fahrverhalten, welches, abweichend vom Fahrverhalten jiingerer Fahre-
rinnen und Fahrer, einer sinnvollen Kompensation natiirlicher altersbedingter Leistungseinbuflen
dient. Ein Beispiel fiir eine kompensationsbedingte Abweichung vom normativen Fahrverhalten
stellt das langsamere und vorsichtigere Herantasten an einen komplexen Kreuzungsbereich dar. Bei
geringfiigig, nicht regelkonformen Abweichungen ist eine Gefihrdung der eigenen Person und/oder
anderer Personen nicht vollstdndig ausgeschlossen, die Wahrscheinlichkeit einer solchen Geféhr-
dung bewegt sich aber auf einem geringen Grundniveau und ist vergleichbar mit dem Grundrisiko
anderer (jingerer) Verkehrsteilnehmendengruppen.

e Schwere Fehler beschreibt Fahrverhalten, das eine schwerwiegende oder besonders schwerwiegen-
de (potenzielle) Gefiahrdung der eigenen Person und/oder anderer Personen darstellt. Bei einer
besonders schwerwiegenden Gefahrdung handelt es sich um besonders schweren Fehler.

Zuséatzlich wurden sogenannte ,auflergewthnliche alterstypische Ereignisse” in den Fahraufgabenkatalog
als Sonderkategorie aufgenommen. Dabei handelt es sich um Verhaltensweisen im Straflenverkehr, die
besonders bei alteren Fahrenden zu beobachten sind, aber sehr selten in jiingeren Altersgruppen vor-
kommen, z. B. Anhalten bei Griin, unangemessen langsame Geschwindigkeit oder Abbremsen bis zum
Stillstand vor einem Abbiegevorgang. Um die aulergew6hnlichen alterstypischen Ereignisse zu definieren,
wurden durch Verkehrspsychologen der TUVs und DEKRA Protokolle fiir Fahrverhaltensbeobachtungen
zur Fahreignung von élteren Fahrenden ausgewertet und eine umfangreiche Beispielsammlung erstellt.
Die aaSoP sollen die aulergewthnlichen alterstypischen Ereignisse gesondert in elFE dokumentieren,
wenn ihnen diese auffallen.

3.2 Weitere Anpassungen speziell fiir dltere Fahrerinnen und Fahrer

Ein wichtiger Punkt ist die Einschidtzung des Gesundheitszustands der édlteren Fahrerin oder des Fah-
rers. Dies dient zu allererst auch der Sicherheit des aaSoP: Sollte er zu der Einschitzung gelangen,
dass der Fahrende nicht fahrtauglich ist, wird die Fahrt nicht angetreten. Der aaSoP soll keinesfalls
einen Mediziner ersetzen, aber er soll vor und wahrend der Fahrt beobachtbare, medizinische Auffallig-
keiten dokumentieren. Hierbei kann es sich um sensorische oder motorische Einschrankungen handeln.
Bei den sensorischen Einschriankungen sind einerseits Einschrankungen beim Sehen, z. B. durch Zusam-
menkneifen der Augen oder durch mangelnde Wahrnehmung von Objekten im peripheren Sichtfeld bei
hoheren Geschwindigkeiten, erkennbar. Andererseits konnen auch Einschrinkungen beim Héren, z. B.
durch schlechtes Verstehen von Anweisungen wihrend der Fahrt oder dem Nichthoéren von Zeichen an-
derer Verkehrsteilnehmer (z. B. Sirene, Hupen, ...), durch die aaSoP festgestellt werden. Noch leichter
erkennbar sind wahrscheinlich motorische Defizite wie eine mangelnde Beweglichkeit, die sich z. B. durch
Probleme beim Ein- und Aussteigen aus dem Fahrzeug oder dem Auslassen des Schulter- oder Spie-
gelblicks duflert. Ferner kénnen eine verlangsamte Reaktion, z. B. bei der Pedalbedienung, ein starkes
Zittern (Tremor) oder eine Gangunsicherheit auf motorische Einschriankungen hindeuten.

Dariiber hinaus wurden Kriterien zum Abbruch der Fahrt definiert. Diese basieren auf jenen, die auch
fir die Fahranfingerinnen und Fahranfinger gelten und wurden entsprechend den Anforderungen fiir
altere Fahrende erweitert. Im Fahraufgabenkatalog selbst sind keine Abbruchkriterien operationalisiert,
weshalb diese separat ergénzt wurden. Die Fahrt kann im Falle einer vom aaSoP festgestellten Gefahrdung
durch die Teilnehmenden abgebrochen werden. Ein weiterer Grund kann auch der Gesundheitszustand
der Fahrerin oder des Fahrers sein, z. B. plotzliches Unwohlsein. Auflerdem kénnen &uflere Einfliisse wie
die Witterungsverhéltnisse, z. B. starker Schneefall oder Glétte, ein technischer Defekt des Pkw oder
ein auflergewOhnliches Ereignis wie ein Unfall, der durch eine andere Verkehrsteilnehmerin oder einen
anderen Verkehrsteilnehmer verursacht wurde und damit nicht im Fahraufgabenkatalog protokolliert
wird, zum Abbruch der Fahrt fiithren.
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3.3 Empfehlungskriterien fiir weitere Mafinahmen

Resultierend aus allen Beobachtungen wahrend der Fahrt entscheidet der aaSoP, ob er der &lteren Fah-
rerin oder dem Fahrer zum Erhalt oder zur Verbesserung der Fahrkompetenz bestimmte Mafinahmen
empfehlen mochte. Verschiedene Kriterien wurden definiert, die zu einer Empfehlung durch den aaSoP
fithren (siehe Abbildung 3). Eines ist die Haufung der Dokumentation von schweren oder besonders
schweren Fehler laut Fahraufgabenkatalog. In der Entwicklungsphase der Riickmeldefahrt wurde im Ex-
pertengremium diskutiert, ab welcher Fehleranzahl von einer relevanten Haufung ausgegangen werden
kann. Es wurde festgelegt, dass der Vorschlag fiir eine Empfehlung ab 4 besonders schweren Fehlern
bzw. 6 schweren Fehlern erfolgt. Ferner wird dem aaSoP von elFE eine Empfehlung vorgeschlagen, wenn
er medizinische Auffialligkeiten, auflergewohnliche altersspezifische Ereignisse oder mangelnde Einsichts-
fahigkeit in den Riickmeldungen vermerkt hat oder wenn die Fahrt aus Griinden, die der Fahrer zu
verantworten hat, abgebrochen wurde. Die letztliche Entscheidung, ob der aaSoP auf diesen Vorschlag
eingeht und tatséchlich eine Empfehlung fiir die Fahrerin oder den Fahrer abgibt, liegt jedoch in seinem
Ermessen. Konkrete Mafinahmen, die seitens des aaSoP empfohlen werden kénnen, sind bspw. der Be-
such bei Verkehrspsychologen oder -medizinern, die Inanspruchnahme von Fahrstunden oder die Nutzung

von Fahrerassistenzsystemen (FAS).
Abbruch der Fahrt AR
Haufung von Fehlern Medizinische
aus dem FAK ﬂ Auffalligkeiten

Empfehlung durch aaSoP

A N

Auftreten auBergewohnlicher,
altersspezifischer Ereignisse

Mangelnde
Einsichtsfahigkeit

Ubersicht Empfehlungskriterien.

Abbildung 3.

3.4 elFE — elektronische Fahrkompetenz-Erfassung

Fiir die PFEP wurde aufbauend auf dem Fahraufgabenkatalog das elektronische Priifprotokoll (ePp) als
Werkzeug entwickelt, um die Fahrkompetenz von Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerbern struktu-
riert, anwenderfreundlich und zeitgemé8 zu erfassen. Eine Studie von Sturzbecher et al.| (2016) zeigte,
dass das ePp ein valides, reliables und praxistaugliches Werkzeug im Bereich der Fahranfiangervorbe-
reitung darstellt. In Anlehnung an dieses erfolgreich getestete und etablierte System sowie die ebenfalls
positiven Erfahrungen aus der vorangegangenen Studie (Schleinitz et al) 2020) wurde auch fur die in
dieser Studie erprobten Riickmeldefahrten fiir dltere Fahrerinnen und Fahrer eine vergleichbare Software,
deren inhaltliche Grundlage der angepasste Fahraufgabenkatalog darstellt, entwickelt: Die elektronische
Fahrkompetenzerfassung (elFE).

Mit Hilfe von elFE kann der aaSoP wéahrend der Fahrt seine Beobachtungen zu iiberdurchschnittlichen
oder abweichenden bzw. fehlerhaften Fahrverhaltensweisen bei konkreten Fahrmanévern systematisch
in eine Matrix eintragen (siehe Abbildung 4). Zusétzlich zur Fahrtdurchfiihrung werden - analog zur
PFEP, jedoch in reduziertem Umfang — die Ausfithrung der Fahrtechnischen Vorbereitung (Anlegen
Gurt, Einstellung Sitz, Tir geschlossen, Sicherheitskontrolle), der Grundfahraufgaben (Riickwértsfahren
sowie Einfahren in eine Parkliicke) sowie des Fahrtechnischen Abschlusses (Sicherung gegen Wegrollen,
Beobachtung des Verkehrs vor und beim Offnen der Tiir) dokumentiert. Zusétzlich zum Fahrverhalten
ermoglicht elFE auch die Dokumentation der medizinischen Auffélligkeiten der dlteren Fahrerinnen und
Fahrer. Dariiber hinaus konnen auflergew6hnliche altersspezifische Ereignisse festgehalten werden, die
im Fahraufgabenkatalog nicht aufgefithrt sind, da sie in der Form fast ausschlielich bei dlteren Fah-
rerinnen und Fahrern zu beobachten sind. Sollte es zu einem vorzeitigen Abbruch der Fahrt kommen,
hat der aaSoP die Moglichkeit, die Ursache in elFE zu dokumentieren. Nach Beendigung der Fahrt gibt
der aaSoP seine Gesamteinschéitzung zur Bewéltigung der einzelnen Fahraufgaben und der Auspriagung
der Kompetenzbereiche ab. Eine Einschétzung der Einsichtsfahigkeit nimmt der aaSoP spéter anhand
seiner Eindriicke wihrend des Riickmeldegespréichs vor. In elFE erfolgt diesbeziiglich eine Abfrage, ob die
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Teilnehmenden ihre wahrend der Fahrt gemachten Fehler selbst angemessen wahrgenommen haben und,
falls dies nicht zutrifft, sie in der Lage waren die externe Riickmeldung ihrer Fehler durch den aaSoP an-
gemessen anzunehmen. Wenn auch dies nicht zutrifft, liegt moglicherweise mangelnde Einsichtsfahigkeit
vor, die die Einschétzung des aaSoP noch einmal beeinflussen kann.

ID: 12234 Name: Elvira Miller Klasse: B @ 2:14:46 10:41 Uhr 62% @) — X

] D Fahrtechnische Vorbereitung @ Grundfahraufgaben © Medizinische Auffalligkeiten O Fahrt @ Fahrtechnischer Abschluss A
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Verkehrsbeobachtung Fahrzeugpositionierung Geschwindigkeitsanpassung Kommunikation
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Fahrstreifenwechsel >

Kurve

Vorbeifahren
Uberholen

Kreuzung
Einmiindung
Einfahren

Kreisverkehr

Schienenverkehr

Haltestelle
FuBgangeriiberweg

Geradeausfahren

2.1 Riickwartsfahren in eine Parkliicke (Langsaufstellung) Fehler
Grundfahraufgaben 2. Einfahren in eine Parkliicke (Quer- oder Schragstellung) Fehlerfrei ]

Abbildung 4.
elFE: Matrix zur Dokumentation der Fahrperformanz.

Aus den Eingaben des aaSoP wird automatisiert ein Riickmeldeprotokoll erzeugt, das zur Aushdndigung
an die Teilnehmenden gedacht ist. Dieses Riickmeldeprotokoll beinhaltet eine Auflistung aller tiber-
durchschnittlichen sowie abweichenden bzw. fehlerhaften Fahrverhaltensweisen, die Gesamtbeurteilung
der Bewiéltigung der definierten Kompetenzbereiche sowie Empfehlungen und weitere Anmerkungen.

3.5 Schulungskonzept fiir die aaSoP

Die aaSoP der Technischen Priifstellen besitzen aufgrund ihrer Erfahrungen mit der Durchfithrung der
PFEP die grundlegende notwendige Fachkompetenz zur systematischen Fahrkompetenzbeobachtung, -
erfassung und -riickmeldung. Zur Vorbereitung auf die Riickmeldefahrt fiir dltere Verkehrsteilnehmende
mit ihren spezifischen Besonderheiten und Anforderungen wurde eine etwa eintagige Schulung konzipiert.
Diese kann in Prasenz oder per Webkonferenz durchgefiihrt werden. Hierbei kénnen auch speziell geschul-
te aaSoP als Multiplikatoren eingesetzt werden, um ausreichend Schulungen fiir die aaSoP anbieten zu
konnen.

Die Schulung stellt zu Beginn die Relevanz einer Riickmeldefahrt fiir &ltere Verkehrsteilnehmende im
Hinblick auf die zukiinftige demografische Entwicklung heraus. Die aaSoP werden zudem angeregt, sich
hinsichtlich ihrer eigenen Erfahrungen, die sie bisher mit dlteren Pkw-Fahrenden gemacht haben, auszut-
auschen. Anschliefend erhalten die aaSoP Informationen dahingehend, welche physischen und kognitiven
Defizite &ltere Fahrerinnen und Fahrer aufweisen kénnen, welche medizinischen Auffalligkeiten beobacht-
bar sein konnen und mit welchen Kompensationsstrategien es vielen &lteren Fahrerinnen und Fahrern
dennoch héufig gelingt, eine sichere Verkehrsteilnahme aufrechtzuerhalten. Anschliefend werden die aa-
SoP in den genauen Ablauf der Riickmeldefahrt eingewiesen und in der Bedienung von elFE geschult.
Auflerdem wird die Bedeutung der Riickmeldung der Fahrkompetenz als Kernstiick der Mafinahme her-
vorgehoben. Es wird erldutert, wie den &lteren Fahrerinnen und Fahrern eine umfassende, addquate
und kompetenz- statt defizitorientierte Riickmeldung gegeben werden kann und wie Empfehlungen fiir
konkrete Mafinahmen ausgesprochen werden kénnen.
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4 Machbarkeitsstudie zur Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt

4.1 Ziel der Studie

Ziel dieser Studie ist es, ein Konzept fir eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt zu evaluieren, sowie die
iiberarbeitete Version des tabletbasierten Bewertungssystems zur Erfassung der Fahrkompetenz (elFE)
dlterer Fahrerinnen und Fahrer zu testen. Die Riickmeldung der aaSoP an die Teilnehmenden ist ein
zentraler Bestandteil. Mithilfe der Riickmeldung soll eine realistische Selbsteinschétzung der eigenen
Fahrkompetenz bei den élteren Personen erzeugt werden. Weiterhin sollen sicherheitsabtriagliche Routi-
nen, die sich im Laufe der Jahre etabliert haben, thematisiert werden, um so ein Umdenken und sicheres
Fahrverhalten der Teilnehmenden zu férdern. Aus diesem Grund befasst sich die Untersuchung auch mit
der Bewertung der Riickmeldung durch die Teilnehmenden. Ferner soll die Gebrauchstauglichkeit von
elFE untersucht werden, um den aaSoP ein funktionales und leicht zu bedienendes Werkzeug an die
Hand zu geben.

4.2 Methode

4.2.1 Erhebungsmaterialien
Fahrkompetenzerfassung mittels elFE

Um die Fahrkompetenz der dlteren Fahrerinnen und Fahrer wiahrend der Riickmeldefahrt in der Mach-
barkeitsstudie erfassen zu kénnen, wurde elFE eingesetzt. Die Funktionalitdten von elFE wurden bereits
in Kapitel 3.4 beschrieben.

Befragung der Teilnehmenden

Im Fragebogen, der im Nachgang der Riickmeldefahrt bearbeitet wurde, schitzten die Teilnehmenden
die erlebte Riickmeldefahrt anhand ausgewahlter Adjektivpaare der Van der Laan-Skala zur Messung
der Akzeptanz (van der Laan et al., 1997) sowie anhand konkreter Aussagen ein. Zudem gaben sie an,
wie sie die Riickmeldung des aaSoP erlebt haben und welche Auswirkungen die Riickmeldung ihres
Erachtens auf ihr zukiinftiges Fahrverhalten haben wird. Des Weiteren sollten sie angeben, ob sie erneut
eine Riickmeldefahrt in Anspruch nehmen wiirden und welchen Geldbetrag sie fiir diese Dienstleistung zu
zahlen bereit wiren. Die Teilnehmenden wurden aulerdem nach konkreten Vorschldgen zur Verbesserung
der Riickmeldefahrt gefragt.

Befragung der aaSoP

Jeder aaSoP beantwortete direkt im Anschluss an jede Riickmeldefahrt einige Fragen, u. a. zu besonde-
ren Rahmenbedingungen dieser Fahrt in Form von besonderen Witterungs- oder Verkehrsbedingungen.
Zudem sollte er angeben, ob er sich wahrend der Fahrt sicher fithlte und ob der Teilnehmende als Fahr-
anfinger im Rahmen einer iiblichen PFEP diese bestanden hétte. Zusammenfassend sollte der aaSoP
einschéitzen, ob der Teilnehmende eine ausreichend sichere Teilnahme am Straflenverkehr nachweisen
konnte und angeben, ob es weitere nennenswerte Fahrer-Charakteristika oder Besonderheiten der eben
absolvierten Riickmeldefahrt gab.

Nach Abschluss aller Fahrten wurde jeder aaSoP in einer Webkonferenz interviewt. Es handelt sich da-
bei zumeist um offene Fragen und einen kleinen Online-Fragebogenteil mit Zustimmungsitems. Bei dem
Interview wurden u. a. der Ablauf und die Dauer der Riickmeldefahrt thematisiert. Auflerdem wurde
der aaSoP gefragt, inwieweit er sich in der Lage fiihlte, den Gesundheitszustand der Teilnehmenden
einzuschéitzen und wie er das Riickmelden der Fahrkompetenz selbst empfand. Zudem bewertete der aa-
SoP anhand verschiedener aus dem Post-Study System Usability Questionnaire (PSSUQ) stammenden
Zustimmungsitems die Bedienung von elFE (Lewis, 1992). Abschlieend wurde nach Optimierungsméog-
lichkeiten sowohl fiir elFE als auch fiir die Riickmeldefahrt als ganzheitliche Mafinahme gefragt.

4.2.2 Stichprobe

Stichprobengewinnung

Die Rekrutierung der Studienteilnehmenden erfolgte fiir neun verschiedene Standorte, die in Abhéngig-
keit der Verfiigharkeit der aaSoP der einzelnen Technischen Priifstellen gewdhlt wurden: Bad Salzungen,
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Chemnitz, Frankfurt a. M, Gielen, Mainz, Miinchen, Miinster, Oldenburg, Sulzbach. Fiir die Studienteil-
nahme wurden Pkw-Fahrerinnen und Pkw-Fahrer im Alter ab 65 Jahren gesucht, die bereit waren, mit
ihrem eigenen Pkw an einer Riickmeldefahrt an einem der genannten Standorte teilzunehmen. Mdogliche
Studienteilnehmende wurden {iber Multiplikatoren wie lokale Seniorenverbdnde, Seniorenbeauftragte,
Oldtimer-Clubs sowie weitere seniorentypische Interessengemeinschaften und Vereine mit Hilfe von Fly-
ern auf die Studie aufmerksam gemacht. Zudem erfolgte die Rekrutierung einiger Teilnehmender {iber
den Bund Deutscher Kriminalbeamter, der vor Beginn der Studie Interesse an einem solchen Angebot fiir
seine Mitglieder geduBert hatte. Da fiir jeden Standort, mit Ausnahme von Miinchen (2 aaSoP), jeweils
ein aaSoP zur Verfiigung stand und jeder aaSoP aus zeitlichen Kapazitatsgriinden héchstens 10 Fahrten
begleiten sollte, waren die verfiigbaren Plitze je Standort auf 10 (bzw. 20 fir Miinchen) und insgesamt
auf 100 begrenzt. Aufgrund des doppelten Platzangebotes war fiir Miinchen die gréfite Teilnehmerzahl zu
verzeichnen (n = 14); eine volle Belegung der 10 verfiigbaren Plitze gab es in Chemnitz und Mainz. Die
wenigsten Teilnehmenden fanden sich in den ldndlich gepridgten Regionen Sulzbach (n = 3), Oldenburg
(n = 2) und Bad Salzungen (n = 2).

Stichprobenbeschreibung

Insgesamt konnten 72 Teilnehmende fiir die Studie rekrutiert werden, woraus 61 vollstdndige Daten-
sitze zum Einbezug in die letztliche Analyse gewonnen werden konnten (siehe Tabelle 2). Die anderen
Datensétze konnten auf Grund von fehlenden Daten nicht einbezogen werden. Knapp zwei Drittel der
Teilnehmenden waren ménnlichen (65,6 %), gut ein Drittel weiblichen Geschlechts (34,3 %). Im Mittel
waren die Fahrerinnen und Fahrer 72,8 Jahre alt (SD = 5,0 Jahre, Min = 65 Jahre; Max = 87 Jahre).
Der iiberwiegende Teil der Fahrerinnen und Fahrer hatte einen (Fach-)Hochschulabschluss (62,3 %) und
wohnte in einer Grofstadt (55,8 %).

Tabelle 2.
Uberblick iiber die demografischen Merkmale der Teilnehmenden

Merkmal Auspriagung Gesamt
Geschlecht mannlich 65,6 %
weiblich 34,4 %
Alter in Jahren M (SD) 72,8 (5,0)
Bildungsabschluss Hauptschulabschluss 8,2 %
Mittlere Reife 21,3 %
Allgemeine Hochschulreife (Abitur) 8,2 %
(Fach-)Hochschule 62,3 %
Wohnortgrofie Landgemeinde - Population unter 5.000 6,6 %
Kleinstadt - Population ab 5.000 19,7 %
Mittelstadt - Population ab 20.000 18,0 %
Kleinere Grofistadt - Population ab 100.000 41,0 %
Grofle Grofistadt - Population ab 500.000 14,8 %
Anzahl Personen im Haushalt M (SD) 1,8 (0,6)

Die Mehrheit der Teilnehmenden schitzte ihren Gesundheitszustand als gut ein (70,5 %), weitere 16,4 %
sogar als sehr gut. Nur 11,5 % der Befragten bewerteten ihren Gesundheitszustand als mittelméBig und
lediglich eine Person beurteilte ihn als schlecht (1,6 %). Knapp drei Viertel der Teilnehmenden gaben an,
beim Autofahren eine Brille oder Kontaktlinsen zu tragen (72,1 %). Dariiber hinaus wurden bei 13,1 %
der Befragten weitere Augenerkrankungen diagnostiziert, die nicht durch eine Sehhilfe korrigiert werden
konnen; bei vier Personen z. B. handelt es sich dabei um einen Grauen oder Griinen Star. Mehr als ein
Viertel der Teilnehmenden (29,5 %) gab an, bereits von anderen Personen darauf angesprochen worden
zu sein, schlecht zu horen. In diesem Zusammenhang gaben 18,0 % der Befragten an, beim Autofahren
ein Horgerdt zu tragen. Keiner der befragten Fahrerinnen oder Fahrer muss, Sehhilfen ausgenommen,
weitere Auflagen fir die Teilnahme am Straflenverkehr erfiillen.

Mobilitatsmerkmale

Wie Tabelle 3 zeigt, besaflen die Teilnehmenden den Fiithrerschein im Durchschnitt seit 52,6 Jahren (SD
= 5,4 Jahre, Min = 40 Jahre; Max = 64 Jahre). Das Alter der verwendeten Pkw lag im Durchschnitt
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bei acht Jahren. 90,2 % der Teilnehmenden waren Hauptnutzer ihres Pkws. Mehr als ein Drittel der
Fahrerinnen und Fahrer fuhr einen Pkw der Kompaktklasse (36,1 %), knapp ein Viertel einen SUV
(23,0 %) und ein Fiinftel einen Pkw der Mittelklasse (19,7 %). Vier Teilnehmende gaben an, Punkte
im Fahreignungsregister zu haben; bei drei Personen handelte es sich dabei um einen Punkt, bei einer
Person um vier Punkte.

Tabelle 3.
Uberblick iiber die Mobilitdtsmerkmale der Teilnehmenden

Mobilitdtsmerkmal Auspriagung Gesamt
Fiihrerscheinbesitz in Jahren M (SD) 52,6 (5,3)
Anzahl Fiithrerscheine im Haushalt 1 31,1 %
2 65,6 %
3 3,3 %
Hauptnutzende des Pkws — 90,2 %
Genutzte Pkw nach Fahrzeugsegmenten Kompaktklasse 36,1 %
Kleinwagen 49 %
Mittelklasse 19,7 %
Minivan 3.3 %
SUV 23,0 %
Gelindewagen 5,6 %
Mini 4,9 %
Grofiraumvan 1,6 %
Utilities 6,6 %
Punkte Fahreignungsregister 0 934 %
1 49 %
2 0,0 %
3 0,0 %
4 1,6 %

Die Teilnehmenden wurden gefragt, wie viele Kilometer sie in der Woche vor der Befragung fiir ver-
schiedene Wegezwecke mit dem Pkw zuriickgelegt haben. Am meisten wurde der Pkw von den &lteren
Fahrerinnen und Fahrern fiir Freizeitausfliige sowie Besuche bei Freunden und Verwandten genutzt. Gut
zwei Drittel der gefahrenen Kilometer (66,5 %) wurden fiir diese beiden Zwecke zuriickgelegt (siehe
Abbildung 5). Am wenigsten wurde der Pkw fiir die eigene Berufstitigkeit und fiir Arztbesuche genutzt.

Die Teilnehmenden sollten ebenfalls angeben, wie hdufig sie andere Verkehrsmittel als den Pkw nutzten
(siehe Abbildung 6). Fast die Hélfte der Befragten (49,2 %) gingen téglich und weitere 27,9 % mehrmals
pro Woche zu Fuf}, womit dies die haufigste Art der Fortbewegung neben dem Pkw war. Das Fahrrad
wurde von je einem knappen Viertel der Teilnehmenden téglich (24,6 %) oder mehrmals pro Woche (23,0
%) genutzt. Offentliche Verkehrsmittel hingegen wurden von insgesamt mehr als zwei Drittel der Teil-
nehmenden seltener als mehrmals im Monat (49,2 %) oder nie (18,0 %) genutzt. Auch Motorrad/Moped,
Mitfahrgelegenheiten und Fahrdienst/Taxi spielten im Mobilitdtsmix der Teilnehmenden eine deutlich
untergeordnete Rolle.
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Anteil der Wegzwecke an den Wegen der letzten Woche
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Abbildung 5.

Anteil der Wegzwecke an den zuriickgelegten Kilometern der letzten Woche in Prozent (N = 61).
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Abbildung 6.
Nutzungshéufigkeit von anderen Verkehrsmitteln als dem Pkw in Prozent (N = 61).
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4.2.3 Durchfithrung

Die aaSoP wurden mit Hilfe einer gekiirzten, etwa dreistiindigen Version der Schulung auf die Teilnahme
an der Studie vorbereitet. Zusétzlich zu den generellen Schulungsinhalten hinsichtlich der Durchfithrung
der Riickmeldefahrt und der Benutzung von elFE erhielten die aaSoP dabei eine Einfithrung in die
Projektinhalte sowie iiber die Ziele der Studie und es wurden organisatorische Fragen zum Ablauf der
Studie geklart.

Nachdem sich die dlteren Fahrerinnen und Fahrer, die iiber die Aufrufe auf die Studie aufmerksam ge-
worden waren, bei der Studienleitung gemeldet hatten, wurden diese telefonisch kontaktiert und ihre
Kontaktdaten erfasst sowie Termine abgestimmt. Die Vorbefragung erfolgte in Form eines Onlinefrage-
bogens oder, auf Wunsch der Teilnehmenden, telefonisch. Vor dem Untersuchungstag bekamen sie eine
Einverstdndnis- und Datenschutzerklarung per Post zugesandt. Diese Unterlagen fiillten sie selbststéndig
zu Hause aus und gaben sie vor Beginn der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt ab.

Am Tag der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt erfolgte zunéchst eine ca. 15-miniitige BegriiBung durch den
aaSoP, in welcher dieser sich den Teilnehmenden vorstellte und den Fiihrerschein sowie die Zulassungs-
dokumente des zur Fahrt genutzten eigenen Fahrzeugs kontrollierte. Ferner erfolgte ein augenscheinlicher
Sicherheitscheck des genutzten Fahrzeugs. Fiir die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde der eigene Pkw
der Teilnehmenden genutzt, um ein realistisches Bild der Fahigkeiten der dlteren Fahrerinnen und Fahrer
im gewohnten Fahrzeug aufzuzeichnen und sie nicht durch die Umstellung auf ein neues Fahrzeug zu ver-
unsichern. Der aaSoP nahm auf dem Beifahrersitz Platz, um eine moglichst gewthnliche Fahrsituation
nachzustellen. Die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt fand in den jeweiligen Stadtgebieten der vertrete-
nen Standorte statt und dauerte ca. 45 Minuten. Es wurde keine standardisierte Strecke vorgegeben.
Die Streckenwahl oblag, dquivalent zum Vorgehen in der PFEP, dem aaSoP. Allerdings wurden die aa-
SoP darum gebeten, nach Méoglichkeit mit jedem Teilnehmenden die gleiche Strecke zu fahren, damit
wenigstens innerhalb der einzelnen Untersuchungsstandorte eine gewisse Vergleichbarkeit gegeben ist.
Auflerdem sollte die Strecke moglichst die Elemente Innenstadtfahrt, Landstrafie und Autobahn enthal-
ten, sowie fur dltere Fahrerinnen und Fahrer schwierige Situationen enthalten. Wenn ein Teilnehmender
allerdings angab, eines der Elemente, z. B. Autobahn, nie zu nutzen, konnte dies weggelassen werden.
Seine Beobachtungen zur Fahrkompetenz dokumentierte der aaSoP wéihrend der Fahrt anhand von elFE.

Im Anschluss an die Fahrt wertete der aaSoP seine Eintragungen in elFE aus und gab der Fahrerin
oder dem Fahrer eine individuelle Riickmeldung {iber seine Fahrkompetenz. In dem ca. 15-miniitigen
Riickmeldegesprach wurde noch einmal auf die Starken und Schwéchen bei einzelnen Fahraufgaben und
Kompetenzbereichen eingegangen. Direkt im Anschluss an die einzelne Riickmeldefahrt fiillte der aaSoP
die Nachbefragung aus. Die Nachbefragung der Teilnehmenden fand im Nachgang online oder telefonisch
statt. Abschliefend wurden den Teilnehmenden jeweils 35 € als Aufwandsentschidigung iiberwiesen und
sie bekamen das Riickmeldeprotokoll zugesandt. Nach Ende aller Fahrten wurden die aaSoP einzeln
hinsichtlich ihres Gesamteindrucks zur Riickmeldefahrt unter Nutzung von elFE in einer Webkonferenz
befragt.

4.2.4 Datenanalyse

Die Daten von elFE wurden aus dem Programm ausgelesen und anschliefend aufbereitet. Aulerdem wur-
de die Plausibilitdt der Angaben der aaSoP gepriift, dabei war auffillig, dass kaum tiberdurchschnittliche
Eintragungen vorgenommen worden waren. Insgesamt wurden 372 Bewertungen durch die aaSoP geté-
tigt. Bei 8,2 % (n = 5) der Teilnehmenden waren keinerlei Bewertungen verzeichnet, da sie anscheinend
eine normale, erwartungsgeméfe Leistung gezeigt hatten. Eine Person erhielt 19 Bewertungen. Um einen
Eindruck tiber die problematischen Kompetenzbereiche und Fahraufgaben zu bekommen, wurden in der
Auswertung die iiberdurchschnittlichen Bewertungen getrennt von den verschiedenen Fehlerarten analy-
siert.

Ausgehend von den einzelnen Fehlern wurde ein Fehlerwert pro Teilnehmer oder Teilnehmerin berechnet,
um so die Fahrkompetenz miteinander vergleichen zu kénnen. Hierfiir wurden fiir die unterschiedlichen
Fehlerarten Punkte vergeben. Eine normale Leistung entsprach einer ,,0”, abweichendes Fahrverhalten
einer ,,1”, ein schwerer Fehler einer ,2” und ein besonders schwerer wurde mit einer ,,3” bewertet. Die
Fehlerpunkte wurden dann mit der Anzahl der jeweiligen Bewertungen multipliziert, um letztlich den
Fehlerwert zu ermitteln.

Die Antworten der Teilnehmenden aus den Onlinefragebogen wurden auf fehlende Angaben sowie hin-
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sichtlich ihrer Plausibilitat gepriift. Die Interviewprotokolle der Nachbefragungen der aaSoP wurden
digitalisiert und die Antworten inhaltlich ausgewertet und ggf. zu Kategorien zusammengefasst.

4.3 Ergebnisse

4.3.1 Einschatzung der Fahrkompetenz
Subjektive Einschiatzung der Fahrkompetenz durch die Teilnehmenden

Einschdtzung vor der Rickmeldefahrt. Mit 70,5 % schatzte der Uiberwiegende Teil der alteren Teil-
nehmenden die eigenen Fahigkeiten (Fahrkompetenz) als ,gut” ein (siehe Abbildung 7, links). Keine
Person schéatzte ihre Fahrkompetenz als ,, geniigend” oder ,,ungeniigend” ein. Ebenfalls schéitzten insge-
samt 63,7 % der Teilnehmenden den Stand ihrer Fahrkompetenz im Vergleich zu anderen Fahrenden
ihrer Altersgruppe als ,deutlich besser” oder ,eher besser” ein (sieche Abbildung 7, rechts).

Wie schatzen Sie den Stand Ihrer
Fahigkeiten (Fahrkompetenz) im Vergleich
zu anderen lhrer Altersgruppe ein?

Wie schatzen Sie generell den Stand Ihrer
Fahigkeiten (Fahrkompetenz) ein?
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Abbildung 7.
Einschéitzung der Teilnehmenden zur eigenen Fahrkompetenz generell (links) sowie im Vergleich zu
anderen Fahrerinnen und Fahrern ihrer Altersgruppe (rechts, N = 61).

Auflerdem wurden die Teilnehmenden gefragt, ob es Situationen gibt, die sie heute im Vergleich zu
frither (vor ca. 15 Jahren) als schwieriger empfinden. Bei der Mehrheit der Verkehrssituationen gab
der iiberwiegende Teil der dlteren Fahrerinnen und Fahrer an, dass sie diese zum jetzigen Zeitpunkt
ebenso sicher und einfach meistern kénnen wie in jiingeren Jahren (sieche Abbildung 8). Lediglich bei
Nacht- und Dammerungsfahrten gab die Mehrheit der &lteren Fahrerinnen und Fahrer (62,3 %) an,
diese im Vergleich zu frither als schwieriger zu empfinden. Jeweils mehr als 20 % der Teilnehmenden
berichteten zudem, im Zusammenhang mit uniibersichtlichen Situationen, (mehrspurigen) Kreuzungen
sowie kreuzenden Radfahrern bzw. Fufigingern mehr Probleme als frither zu haben. Auflerdem gaben
jeweils mehr als 10 % der Teilnehmenden an, Riickwirtsfahren, Uberholmanéver, Ein-/Ausparken sowie
Wende-/Rangiermanover mittlerweile als schwieriger zu empfinden. Zusétzlich wurden die Fahrerinnen
und Fahrer gefragt, ob sie weitere Schwierigkeiten benennen konnen, die iiber die konkret aufgelisteten
hinausgehen. Insgesamt wurden dabei drei zusétzliche Schwierigkeiten benannt: ,starkes Abbremsen bei
Gefahr”, Autobahn fahren” und ,Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer”.
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Gibt es Situationen, die Sie heute als schwieriger emptinden als triher?
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Abbildung 8.
Einschitzung der Teilnehmenden zu Schwierigkeiten mit bestimmten Verkehrssituationen im Vergleich
zu frither (Zustimmungsskala, N = 61).

Einschdtzung nach der Rickmeldefahrt. Nach dem Absolvieren der Riickmeldefahrt wurden die Teilneh-
menden gefragt, wie sie ihre dabei gezeigte Fahrkompetenz selbst eingeschétzt hitten (sieche Abbildung
9, links). Dabei gaben 77,0 % der Befragten an, dass sie ihre gezeigte Fahrkompetenz als ,sehr gut”
oder ,, gut” eingeschétzt hiatten. Keine Teilnehmerin oder kein Teilnehmer hétte die gezeigte Fahrkompe-
tenz als ,schlecht” oder ,sehr schlecht” eingeschétzt. Damit fiel die Einschéitzung der konkret wéihrend
der Riickmeldefahrt gezeigten Fahrkompetenz etwas schlechter aus als die Einschitzung der globalen
Fahrkompetenz im Vorfeld der Riickmeldefahrt, bei der insgesamt 83,6 % eine gute oder sehr gute Ein-
schitzung abgegeben hatten (siehe Abbildung 7, links).

Erginzend wurden die Teilnehmenden gefragt, wie die Bewertung ihrer Fahrkompetenz durch den aaSoP
im Riickmeldegesprich ausfiel (siehe Abbildung 9, rechts). Dabei gaben in Summe 77,0 % der Befragten
an, dass ihre gezeigte Fahrkompetenz vom aaSoP als ,sehr gut” oder ,,gut” eingeschitzt wurde, was
sich mit der Selbsteinschidtzung deckt. Eine Person gab an, dass ihre gezeigte Fahrkompetenz durch
den aaSoP als ,schlecht” bewertet wurde. Bei differenzierter Betrachtung der Einschitzung als ,sehr
gut” oder ,gut” fallt auf, dass mehr Teilnehmende durch den aaSoP mit ,sehr gut” bewertet wurden
(18,0 %) als dies bei der Selbsteinschitzung der Fall war (9,8 %). Insgesamt stimmten die Selbst- und
Fremdeinschatzung allerdings weitestgehend {iberein.
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Wie hatten Sie Ilhre wahrend der
Rickmeldung gezeigte
Fahrkompetenz selbst eingeschatzt?

Wie fiel die Bewertung lhrer
Fahrkompetenz durch den aaSoP aus?
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Abbildung 9.
Einschitzung der in der Riickmeldefahrt gezeigten Fahrkompetenz durch die Teilnehmenden sowie
Wahrnehmung der vom aaSoP erhaltenen Bewertung (N = 61).

Globale Finschitzung der Fahrkompetenz durch die amtlich anerkannten Sachverstindigen oder Priifer.
In 32,8 % der Falle gaben die aaSoP direkt im Anschluss an die Riickmeldefahrt an, dass der Teilneh-
mende als Fahranfingerin oder Fahranfinger im Rahmen einer iiblichen PFEP diese bestanden hétte.
Dariiber hinaus hielten die aaSoP es in insgesamt 86,9 % der Falle fiir vertretbar, dem Teilnehmen-
den eine ausreichend sichere Teilnahme am Straflenverkehr zu attestieren. Die aaSoP wurden zudem
befragt, welche Mafinahmen oder besonderen Bedingungen sie mit der Erteilung ihrer zustimmenden
Einschéitzung verkniipfen wiirden. Die gegebenen Freitextantworten (n = 26) wurden anhand ihrer Ahn-
lichkeit zusammengefasst und zu konkreten Empfehlungen kategorisiert (sieche Abbildung 10). So wurde
am hiufigsten angegeben, dass der Teilnehmende seine Verkehrsbeobachtung (n = 8), seine Geschwin-
digkeitsanpassung (n = 6) oder seine Selbstreflexion (n = 5) verbessern sollte. Zudem wurden Hinweise
gegeben sowie eine ruhigere Fahrweise und in einem Fall eine Erlduterung der Fahrerassistenzsysteme
(FAS) durch eine Fahrschule empfohlen. Zudem konnten die aaSoP in Freitextform angeben, was sonst
noch wichtig zu wissen sei, um die Ergebnisse der einzelnen Riickmeldefahrten richtig einordnen zu kon-
nen. In den Antworten (n = 24) wurde mehrfach angegeben, dass es sich bei den Teilnehmenden um
fitte, aktive Fahrerinnen oder Fahrer handelte (n = 5), dass sie ein gutes Fehlerbewusstsein (n = 3) und
eine sehr gute Fahrweise (n = 3) hatten. Ebenfalls wurde aber bei jeweils zwei Personen ein hektischer
Fahrstil sowie fehlende Einsicht angemerkt.

Bewertung tberdurchschnittlicher Fahrverhaltensweisen durch aaSoP (mittels elFE). Die iiberdurch-
schnittlichen Fahrverhaltensweisen wurden gesondert von den beobachteten Fehlern betrachtet. Insge-
samt wurden lediglich 12 Eintragungen zu iiberdurchschnittlichen Fahrverhaltensweisen bei Fahrten von
10 Personen vorgenommen. Bei 51 Personen wurden keinerlei iiberdurchschnittliche Fahrverhaltensweisen
vermerkt. Differenziert nach Kompetenzbereichen und Fahraufgaben ist festzustellen, dass die meisten
iiberdurchschnittlichen Fahrverhaltensweisen fiir den Kompetenzbereich ,Verkehrsbeobachtung” (n = 9)
verzeichnet wurden, gefolgt von Geschwindigkeitsanpassung (n = 2) sowie Fahrzeugbedienung und um-
weltbewusste Fahrweise (n = 1). Bei den Fahraufgaben stach die Fahraufgabe ,Geradeausfahren” mit
sieben Nennungen heraus (sieche Abbildung 11).
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Haben Sie vom Sachverstandigen Hinweise oder
Empfehlungen zur Durchfiihrung weiterer MalRnahmen erhalten?

3,8%

30,8 %

15% [ Verkehrsbeobachtung verbessern

' . Geschwindigkeitsanpassung verbessern
Il selbstreflexion verbessern
B Ruhigere Fahrweise
[T Hinweise geben

Erlduterung FAS durch Fahrschule

19,2 %

Abbildung 10.

Anteile der von dem aaSoP angegebenen Bedingungen fiir eine sichere Verkehrsteilnahme der
Teilnehmenden (n = 26).
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Befahren von Linksabbiegen Rechtsabbiegen Uberqueren Kreisverkehr Geradeausfahren
Einfadelungsstreifen
Ein- und Ausféadeln, Kreuzung, Einmtindung, Kreis- Geradeaus-
Fahrstreifenwechsel Einfahren verkehr fahren

Abbildung 11.

Anzahl der tiberdurchschnittlichen Fahrverhaltensweisen nach Fahraufgaben fiir die Gesamtstichprobe
(N = 61).
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Bewertung nicht fehlerfreier Fahrverhaltensweisen durch aaSoP (mittels elFE). Insgesamt wurden 360
Fehler der Teilnehmenden durch die aaSoP dokumentiert. Dabei handelte es sich um 129 Fehler der
Einstufung ,,Abweichendes Fahrverhalten/ Leichte Fehler”, um 178 ,schwere Fehler” und 53 , besonders
schwere Fehler”. Bei fiinf Fahrerinnen und Fahrern wurden keinerlei Fehler verzeichnet. Bei einer Person
hingegen wurden 19 Eintragungen vorgenommen. Fiir den {iberwiegenden Teil der Fahrerinnen und
Fahrer (59,0 %) wurden keine besonders schweren Fehler durch die aaSoP registriert (siche Abbildung
12). Am héaufigsten wurden zwischen 1 und 4 Eintragungen zu abweichenden Fahrverhaltensweisen und
(besonders) schweren Fehlern vorgenommen.

Vier Teilnehmende machten jeweils vier besonders schwere Fehler, 14 Teilnehmende machten mindestens
6 schwere Fehler (inklusive besonders schwerer Fehler). Da es drei Teilnehmende gab, auf die beide dieser
Kriterien zutrafen, handelte es sich insgesamt um 15 Fahrerinnen und Fahrer (24,6 %), die die festge-
legte kritische Schwelle hinsichtlich der Fehleranzahl iiberschritten. Der in elFE hinterlegte Algorithmus
schlug fiir diese Fahrer die Empfehlung einer weiteren diagnostischen oder fahrverhaltensverbessernden
Mafinahme vor.

Verteilung der Fehleranzahl
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o
1

abweichendes Fahrverhalten
. schwere Fehler
. besonders schwere Fehler

Anzahl der Teilnehmenden
o S

7 8 9

N IIIIIIIIll...
LIS R R B R E—
c 1 2 3 4 5 6

Anzahl der Fehler

Abbildung 12.
Anzahl der Teilnehmenden pro Anzahl an Fehlern (N = 61).

Fahraufgaben: Bei der Beobachtung und Dokumentation durch die aaSoP zeigte sich, dass die dlteren
Fahrerinnen und Fahrer vor allem Fehler beim Geradeausfahren machten (sieche Abbildung 13). Bei
30,0 % aller dokumentierten besonders schweren Fehler, 32,0 % aller schweren Fehler und 43,4 % aller
abweichenden Fahrverhaltensweisen handelt es sich um Eintragungen zu dieser Fahraufgabe. Neben dem
Geradeausfahren traten besonders schwere Fehler gehiuft beim Uberqueren von Kreuzungen oder Ein-
miindungen (19,6 %) sowie beim Linksabbiegen (21,6 %) auf. Hinsichtlich der schweren Fehler wurde
ebenfalls eine Hiufung in Kreuzungsbereichen, insbesondere beim Rechtsabbiegen (18,0 %) und auch
beim Durchfithren von Fahrstreifenwechseln (8,4 %) gefunden. Auch abweichende Fahrverhaltensweisen
traten am hiufigsten in komplexen Situationen wie dem Linksabbiegen (12,4 %) und dem Uberqueren
von Kreuzungen (10,0 %) auf.
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Abbildung 13.
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Kompetenzbereiche: Insgesamt fallt auf, dass schwere und besonders schwere Fehler vor allem bei der Ver-
kehrsbeobachtung und der Geschwindigkeitsanpassung auftraten (siehe Abbildung 14). Ungefihr zwei
Drittel der schweren Fehler und der besonders schweren Fehler resultierten aus Méngeln in der Ver-
kehrsbeobachtung (siehe Tabelle 4). In Zusammenhang mit den Kompetenzbereichen Kommunikation
und Fahrzeugbedienung / umweltbewusste Fahrweise traten jeweils nur ein schwerer Fehler und kein be-
sonders schwerer Fehler auf. Bei den abweichenden Verhaltensweisen machten diese Kompetenzbereiche
hingegen jeweils 23,2 % aus und waren damit eher iberdurchschnittlich vertreten.

Kompetenzbereiche

abweichendes Fahrverhalten . schwerer Fehler . besonders schwerer Fehler

T T T T T
Verkehrs- Fahrzeug- Geschwindigkeits- Kommunikation Fahrzeugbedienung,
beobachtung positionierung anpassung umweltbewusste Fahrweise

1204

100 1

80

60 A

Anzahl

40 A

20

Abbildung 14.
Anzahl der Fehler nach Kompetenzbereichen fiir die Gesamtstichprobe (N = 61).

Tabelle 4.
Anteile der Kompetenzbereiche an den Fehlerarten in Prozent

Verkehrs. Fahrzeug- Gesch\.mndlg— Kommuni- Fahrzeugbedienung,
e keits- . umweltbewusste
beobachtung positionierung kation .
anpassung Fahrweise
abweichendes
Fahrver- 3,9 23,8 27,0 23,8 23,8
halten
schwerer
Fehler 57,3 10,7 30,9 5,6 5,6
besonders
schwerer 66,0 5,7 28,3 0,0 0,0
Fehler

Fehlerkombinationen: Zusammenfassend wurden die Fehlerkombinationen aus Fahraufgaben und Kom-
petenzbereichen betrachtet. Es zeigte sich, dass Fehler bei der Geschwindigkeitsanpassung beim Ge-
radeausfahren 26,4 % aller besonders schweren Fehler ausmachten. Besonders schwere Fehler bei der
Verkehrsbeobachtung zeigten sich vermehrt beim Rechtsabbiegen an Kreuzungen ohne vorfahrtregeln-
de Verkehrszeichen (,rechts-vor-links“), beim Uberqueren von Kreuzungen, die mit Verkehrszeichen (n
= 5) oder rechts-vor-links (n = 4) geregelt sind, sowie beim Links- und Rechtsabbiegen an ampelge-
regelten Kreuzungen (je n = 3). Es zeigte sich zudem, dass knapp ein Viertel der schweren Fehler
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bei der Geschwindigkeitsanpassung beim Geradeausfahren auftraten (n = 41). Schwere Fehler bei der
Verkehrsbeobachtung zeigten sich schwerpunktméfig beim Rechtsabbiegen an mit Verkehrszeichen gere-
gelten Kreuzungen (n = 18; 10,1 % aller schweren Fehler) sowie bei Fahrstreifenwechseln (n = 15; 8 4
% aller schweren Fehler). Eine Haufung von abweichenden Fahrverhaltensweisen trat beim Geradeaus-
fahren bei der Fahrzeugbedienung (n = 25; 19,8 % aller abweichenden Fahrverhaltensweisen) und der
Geschwindigkeitsanpassung (n = 20; 15,9 % aller abweichenden Fahrverhaltensweisen) auf.

Fehlerhaufigkeit im Zeitverlauf: Es wurde ergénzend betrachtet, zu welchen Zeitpunkten wéhrend der
Fahrt die Fehler der élteren Fahrerinnen und Fahrer auftraten bzw. in elFE vermerkt wurden (siehe
Abbildung 15). Hierbei wurden nur Eintragungen betrachtet, die bis zu einer maximalen Dauer von 50
Minuten getétigt wurden. Einige aaSoP dokumentierten auch zu einem spéteren Zeitpunkt, welche aber
fir diese Auswertung entfernt wurden, da davon auszugehen ist, dass die Fahrt zu diesem Zeitpunkt
bereits beendet war und nur noch nachtrigliche Dokumentationen stattfanden. Dabei zeigte sich, dass
der iiberwiegende Anteil der Fehler in den ersten 20 Minuten der Fahrt beobachtet wurde. Im weiteren
Fahrtverlauf ging, insbesondere ab einer Fahrzeit von 30 Minuten, die Anzahl der Eintragungen stark
zuriick.

Fahrverhalten im Zeitverlauf

25 -
20 -
C Bewertung
Q 15-
% Uberdurchschnittliches Fahrverhalten
L
= abweichendes Fahrverhalten
3 " @ schwerer Fehler
c |
< @ besonders schwerer Fehler
5 -
O -

0- 6- 11- 16- 21- 26- 31- 36- 41- 46-
5 10 15 20 25 30 35 40 45 49
Minute

Abbildung 15.
Anzahl der eingetragenen iiberdurchschnittlichen und fehlerhaften Fahrverhaltensweisen im zeitlichen
Verlauf der Fahrt.

Fahrkompetenz in Abhéngigkeit vom Alter

Fiir die Untersuchung der Unterschiede in der Fahrkompetenz wurde der ermittelte Fehlerwert heran-
gezogen. Es zeigte sich, dass bei 5 Teilnehmenden keinerlei Fehler verzeichnet wurden (sieche Abbildung
16, links). Fiir ca. die Halfte der Fahrerinnen und Fahrer lag der Fehlerwert zwischen eins und zehn,
wahrend eine Person einen Fehlerwert von 30 hatte.

Auf Basis eines Mediansplits wurden zwei Altersgruppen (< 72 Jahre und > 73 Jahre) gebildet. Die
Altersgruppen der bis 72-Jéhrigen (n = 30) sowie der iiber und 73-Jéhrigen (n = 31) unterschieden sich
signifikant voneinander (¢ = -2,263; p = ,027; d = 0,58, siche Abbildung 16, rechts).
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Verteilung Fehlerwert Berechneter Fehlerwert
20+
8.
154
6.
s
— (0]
G =y
£ g
>
2- I I 5-
01 I IIIII 0
6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 bis 72 Jahre ab 73 Jahre
Berechneter Fehlerwert Altersgruppe
(ohne tberdurchschnittliches Fahrverhalten) Fehlerbalken 95% ClI

Abbildung 16.
Verteilung des Fehlerwertes (links) und Mittelwertsvergleich der Altersgruppen (rechts), N = 61.

Fahrtechnische Vorbereitung und fahrtechnischer Abschluss

Fahrtechnische Vorbereitung: Die Fahrtechnischen Vorbereitungen (N = 61) wurden von der tiberwiegen-
den Mehrheit der Teilnehmenden (99,2 %) richtig ausgefiihrt. Bei zwei Personen traten dabei Probleme
auf; einmal beim Anlegen des Gurtes und einmal bei der Sicherheitskontrolle.

Fahrtechnischer Abschluss: Der Fahrtechnische Abschluss wurde bei 42 Fahrten durchgefiihrt bzw. ent-
sprechend dokumentiert. Davon wurden 37 fahrtechnische Abschliisse richtig durchgefiihrt; bei drei Fahr-
ten erfolgte die Sicherung gegen Wegrollen nicht ordnungsgemé$, bei zwei Fahrten war die Beobachtung
des Verkehrs vor und beim Offnen der Tiir ungeniigend.

Grundfahraufgaben: Die Grundfahraufgaben ,Riickwértseinfahren in eine Parkliicke* (Léngsaufstellung,
N = 40) und ,Einfahren in eine Parkliicke (Quer- oder Schragstellung, N = 58) wurden in 92,5 % bzw.
94,8 % der Fille korrekt ausgefiihrt.

4.3.2 Bewertung der Riickmeldefahrt
Bewertung der Riickmeldefahrt durch die Teilnehmenden

Bereitschaft zur Teilnahme an Mafnahmen zum Erhalt der Fahrkompetenz. Um eine Einschidtzung zur
Riickmeldefahrt im Kontext weiterer Verkehrssicherheitsmafinahmen zu erhalten, wurden die Teilneh-
menden im Vorfeld der Riickmeldefahrt gefragt, welche Maflnahmen zum Erhalt ihrer Fahrkompetenz
sie in den letzten beiden Jahren in Anspruch genommen haben. Die meisten dlteren Fahrerinnen und
Fahrer berichteten, dass sie sich z. B. im Internet oder in Zeitschriften selbststéindig iiber Anderungen
der StVO informierten (57,4 %), technische Hilfsmittel im Fahrzeug (z. B. Fahrerassistenzsysteme, spezi-
elle Spiegel) nutzten (37,3 %) oder sich einem Gesundheits- oder Medikamentencheck unterzogen hétten
(24,6 %). Nur ein geringer Anteil der alteren Fahrerinnen und Fahrer hatte sich in den letzten beiden
Jahren einem praktischen Fahrtraining (6,6 %), einem Seminar zur Wissensauffrischung (4,9 %), einem
Onlinetraining (4,9 %) oder einer Probefahrt im Realverkehr (3,3 %) unterzogen.

Nach der Riickmeldefahrt wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie spéter (z. B. in 5 Jahren) erneut eine
Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wie diese in Anspruch nehmen wiirden. Insgesamt 96,7 % stimmten dem
zu, 13,1 % davon kniipften diese Zustimmung an Bedingungen (z. B. wenn sie in 5 Jahren noch so lange
Strecken fahren). Gefragt nach der Summe, die sie fiir das Angebot der Riickmeldefahrt auszugeben
bereit wéren, gaben sie im Durchschnitt 27 € an. Sechzehn Teilnehmende wiirden kein Geld fir die
Riickmeldefahrt bezahlen. Die am hiufigsten genannte Geldsumme war ein Betrag von 50 € (n = 13);
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der hochste genannte Preis betrug 80 € (siehe Abbildung 17).

Akzeptierter Preis fir Riickmeldefahrt

30+ 0€

50 €
20
30¢€
20€
104
25€

10€ 80 €

. 35€ 40€ 59 € 70€ .
o4 | | Il B

Preisangaben in Euro

Prozent

Abbildung 17.
Héufigkeit der von den Teilnehmenden genannten Geldbetrége, die sie fiir eine Riickmeldefahrt zu
zahlen bereit wiren (N = 61).

Globale Bewertung der Riickmeldefahrt. Die &lteren Fahrerinnen und Fahrer sollten ihre Einschétzung
zur Riickmeldefahrt als Ganzes anhand der Adjektivpaare der Van der Laan-Skala zur Messung der
Akzeptanz abgeben (van der Laan et al., 1997). Dabei schitzten sie diese iberwiegend als niitzlich,
angenehm, gut, nett, wirksam, erfreulich und hilfreich ein (sieche Abbildung 18).

Bewertung der Rahmenbedingungen der Riickmeldefahrt. Uber 90 % der Teilnehmenden gaben an, die
Dauer der Riickmeldefahrt als ausreichend sowie deren Ablauf als sinnvoll empfunden zu haben (siehe
Abbildung 19). Zudem gaben iiber 80 % an, dass sie sich bei der Riickmeldefahrt sicher und genauso
konzentriert wie auch sonst beim Fahren gefiihlt haben und die Anforderungen der Strecke mit denen
ihrer gewohnten Fahrwege vergleichbar waren. Keiner fiihlte sich nervos aufgrund des aaSoP auf dem
Beifahrersitz und nur ca. 5 % fiihlten sich durch Gespriache mit diesem abgelenkt. Zudem gaben alle
Teilnehmenden in einem zusétzlichen, bindren Item an, dass der Durchfithrungsmodus, bei dem der
aaSoP wihrend der Riickmeldefahrt auf dem Beifahrersitz Platz nimmt, ihrer Meinung nach der am
besten geeignete ist.
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Ich finde, die Rickmeldefahrt war...
nutzlich nutzlos
angenehm unangenehm
gut schlecht
nett lastig
wirksam unwirksam
erfreulich argerlich
hilfreich wertlos

i 2 3 4 5

Abbildung 18.

Bewertung der Riickmeldefahrt durch die Teilnehmenden anhand von Adjektivpaaren der Van der
Laan-Skala zur Messung der Akzeptanz (N = 61).
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Abbildung 19.

Bewertung der Rahmenbedingungen der Riickmeldefahrt durch die Teilnehmenden (N

weder noch . [-4-) . trifft gar nicht zu

61).
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Bewertung der Rickmeldung durch den aaSoP. Die Riickmeldung durch den aaSoP schétzte die iiber-
wiegende Mehrheit der Teilnehmenden als hilfreich, respektvoll und wertschétzend ein (siehe Abbildung
20). Die Ansichten beziiglich des richtigen Zeitpunkts der Riickmeldung waren ambivalent. So gaben
27,8 % der Teilnehmenden an, dass der aaSoP bereits wahrend der Fahrt Riickmeldung geben sollte,
40,9 % lehnten das ab. Hingegen waren 19,7 % der Befragten der Meinung, dass sie eine Riickmeldung
wihrend der Fahrt nervos machen wiirde, 65,5 % verneinten dies.

Bewertung der Rickmeldung der aaSoP

Prozent
0 20 40 60 80 100

Die Rickmeldung des Sachverstandigen habe ich als | _ .
respektvoll und wertschatzend erlebt.
Die Riickmeldung des Sachverstdndigen war | _ .
hilfreich.
Der Sachverstandige sollte bereits wéhrend der | - _
Fahrt Rickmeldung geben.
Eine Ruckmeldung des Sachverstandigen wahrend der | - —
Fahrt wirde mich nervés machen.

. trifft voll und ganz zu [-2-] weder noch . [-4-] . trifft gar nicht zu

Abbildung 20.
Bewertung der Riickmeldung der aaSoP durch die Teilnehmenden (N = 61).

Nahezu alle Befragten (98,4 %) gaben an, dass der aaSoP ihnen die Bewertung anhand konkreter Situa-
tionen erklaren konnte. 93,4 % gelang es, sich wihrend des Riickmeldegespréichs wieder in diese konkreten
Situationen zuriickzuversetzen. Gut die Hélfte der Befragten (52,0 %) gab an, vom aaSoP Hinweise und
Empfehlungen zur Durchfiihrung weiterer Mafinahmen erhalten zu haben. 97,1 % davon empfanden
die Empfehlungen als hilfreich. 14,8 % gaben an, dhnliche Riickmeldungen wie vom aaSoP bereits von
Personen aus dem Familien- oder Bekanntenkreis erhalten zu haben.

Bewertung des Finflusses der Rickmeldefahrt. Befragt nach dem Einfluss, den die erlebte Riickmelde-
fahrt auf ihr Fahrverhalten haben wird, gaben ca. zwei Drittel der Teilnehmenden an, eigene Schwach-
stellen erkannt zu haben und in Zukunft noch aufmerksamer zu fahren (siche Abbildung 21). Beinahe die
Halfte der Teilnehmenden berichtete, fiir mogliche altersspezifische Probleme beim Fahren sensibilisiert
worden zu sein und sich nun kompetenter zu fithlen.
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Welche der nachfolgenden Aussagen sind als Ergebnis
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Ich werde in Zukunft noch aufmerksamer fahren. 4

Ich habe eigene Schwachstellen erkannt. 4

Ich bin fir mégliche altersspezifische Probleme |
beim Autofahren sensibilisiert worden.

Ich fihle mich kompetenter. -

Ich werde beim Autofahren in Zukunft besonders
anspruchsvolle Manover (z.B. Gberholen wahrend des A
Befahrens mehrspuriger Kreuzungen) meiden.

Ich werde in Zukunft vorsichtiger fahren.

Ich habe mir vorgenommen, mit Hilfe geeigneter
MaRknahmen (z.B. Training, Schulung) an meinen -
Schwachstellen zu arbeiten.

Ich werde beim Autofahren in Zukunft kritische
Situationen (z.B. Fahrten bei Dunkelheit oder im 4
Berufsverkehr) meiden.
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Abbildung 21.
Bewertung von Aussagen zum Ergebnis der Riickmeldefahrt durch die Teilnehmenden (N = 61).

Verbesserungsvorschlige der Teilnehmenden. Insgesamt gaben 15 Teilnehmende an, sich Verbesserun-
gen bzw. Anpassungen der Riickmeldefahrt zu wiinschen. In den offenen Antworten wiinschten sich
jeweils drei Personen, dass in der Riickmeldefahrt Manover geiibt und Hinweise sofort gegeben werden
sollten; zwei Personen wiinschten sich eine langere Dauer der Fahrt. Eine Person gab an, dass ihr die
Autobahnfahrt gefehlt habe, eine weitere Person wiinschte sich theoretische Fragen. Die anderen Anmer-
kungen beinhalteten keine spezifischen Verbesserungsvorschldge, sondern allgemeine Kommentare zur
Riickmeldefahrt oder zur Einschitzung der eigenen Leistung.

Bewertung der Riickmeldefahrt durch die aaSoP

Bewertung der Rahmenbedingungen der Rickmeldefahrt. Beziiglich der addquaten Dauer der Riickmel-
defahrt fielen die Einschétzungen unterschiedlich aus. Wahrend 8 von 10 aaSoP die veranschlagte Dauer
von 90 Minuten als passend beurteilten, fand einer dies zu kurz, da fiir das Vorgesprach mehr Zeit einge-
plant werden sollte und wiederum einer schétzte, insbesondere bei fitten Fahrerinnen und Fahrern, auch
75 Minuten als ausreichend ein. Insgesamt zeigten sich jedoch keine grofieren Abweichungen beziiglich
der benétigten bzw. gewiinschten Zeit fir die Riickmeldefahrt. Die Mehrheit der aaSoP (n = 8) bevor-
zugt das Sitzen auf dem Beifahrersitz wihrend der Riickmeldefahrt, wihrend die anderen zwei aaSoP
den Riicksitz préaferieren wiirden. Diese schétzten insbesondere die Mdoglichkeiten zur Beobachtung der
Blicke der Teilnehmenden als begrenzt ein, wenn sie auf dem Beifahrersitz sitzen. Sie gaben allerdings
an, dass man dem mit einem zusétzlichen Spiegel dieser Einschrankung begegnen konnte. Bei 93,4 % der
Fahrten haben sich die aaSoP sicher gefiihlt, sodass sich keine grundlegenden Sicherheitsbedenken der
aaSoP beim Mitfahren in den Pkws der Teilnehmenden ergaben. Alle aaSoP fiihlten sich in der Lage, den
allgemeinen Gesundheitszustand der Teilnehmenden zumindest grundlegend einzuschétzen. Zwei aaSoP
gaben speziell an, dass sie die Teilnehmenden beim Gehen beobachtet haben, um Hinweise auf evtl.
vorhandene motorische Einschrankungen bekommen zu kénnen.

Bewertung des Riickmeldegesprichs. Die Antworten in Abbildung 22 zeigen, dass es dem Grofiteil der
aaSoP nicht schwerfiel oder unangenehm war, den élteren Fahrerinnen und Fahrern addquate Riickmel-



34 Machbarkeitsstudie zur Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt

dungen zu geben und Mafinahmen zu empfehlen. Befragt nach Moglichkeiten, die ihnen bei Schwierigkei-
ten helfen kénnten, wiinschten sich zwei aaSoP Hinweise zum Umgang mit uneinsichtigen Teilnehmenden
und ein aaSoP wiinschte eine Schulung fiir psychologische Auffilligkeiten. Als Besonderheiten, auf die bei
der Kommunikation mit dlteren Fahrerinnen und Fahrern geachtet werden miisse, gaben die aaSoP u. a.
an, dass es notig sei, die Fahrerfahrung zu wiirdigen, Kritik im Sinne von Hinweisen sensibel anzusprechen
sowie hervorzuheben, dass es sich um keine Priifung handelt.

Schwierigkeit des Rickmeldegesprachs

Anzahl
9 2 4 & 8 10

e ssavane Rockmetaung v geoer, | NN
adaquate Rickmeldung zu geben.
Mir war es unangenehm dem Teilnehmer sein Ergebnis | _
zurlickzumelden.
Mir war es unangenehm dem Teilnehmer geeignete
MaRnahmen zur Verbesserung seiner Fahrkompetenz zu A _ -
empfehlen.

Ich fand es schwierig, dem Teilnehmer geeignete
MaRnahmen zur Verbesserung seiner Fahrkompetenz zu A _ -

empfehlen.

. trifft gar nicht zu . [4] weder noch . [2] . trifft voll und ganz zu

Abbildung 22.
Schwierigkeit des Riickmeldegesprachs aus Sicht der aaSoP (N = 10).
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4.3.3 Bewertung des Erhebungsinstruments elFE
Globale Bewertung von elFE

Bei der Auswertung des Post-Study System Usability Questionnaires (PSSUQ (Lewis, 1992)) zeigte sich,
dass elF'E von den aaSoP iiberaus positiv bewertet wurde (siehe Abbildung 23). Bezogen auf die einzelnen
Skalen des Fragebogens wurden sowohl hinsichtlich der Niitzlichkeit des Systems, der Informationsqua-
litdt als auch der Schnittstellenqualitdt sehr hohe Zustimmungswerte erreicht.

PSSUQ Gesamtwert T
|—<H

PSSUQ Mittelwerte

Informationsqualitat

Schnittstellenqualitat —

Nutzlichkeit des Systems

1 2 3 4 s 6 7
1 = trifft voll und ganz zu, 7 = trifft gar nicht zu

Abbildung 23.
Bewertung von elFE mittels PSSUQ (N = 10).

Auch auf Ebene der einzelnen Items fand sich nahezu durchweg diese positive Einschitzung wieder (siehe
Abbildung 48). Die meisten Befragten waren mit elFE und ihren Funktionen und Méglichkeiten zufrieden,
fanden die Bedienoberflache angenehm und die Anordnung der Bedienelemente klar sowie Informationen
leicht zu finden. Die Bedienung von elFE fanden die meisten Befragten einfach zu erlernen, komfortabel
und schnell. Teilweise mittlere Zustimmung gab es beziiglich des Vorhandenseins aller erwarteten Funk-
tionalitdten und der Eindeutigkeit der Informationen zu elFE. Ebenfalls eine mittelméflige und eine eher
negative Einschéitzung erfolgte beziiglich der Méglichkeit, bei der Benutzung von elFE gemachte Fehler
leicht und schnell korrigieren zu kénnen.
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Bewertung von elFE
Anzahl

N}
N
Fo
oo
N
o

Ich glaube, ich kénnte mit elFE schnell produktiv |
arbeiten.

Es war einfach, die Bedienung von elFE zu |
erlernen.

elFE war einfach zu bedienen. q

Insgesamt bin ich zufrieden wie einfach elFE zu |
bedienen ist.

Die Bedienung von elFE ist komfortabel. 4

Die Anordnung der Informationen auf dem Display |
war klar.

Ich mochte es, die Bedienoberflache zu nutzen. 4

Insgesamt war ich mit elFE zufrieden. 4

Ich konnte mit Hilfe von elFE die Eintragungen |
schnell erledigen.

Die Bedienoberflache von elFE war angenehm. 4

Es war leicht, die benétigten Informationen zu |
finden.

elFE hat alle Funktionen und Mdglichkeiten, die |
ich erwartete, die es haben sollte.

Die Informationen (z. B. Bildschirmmeldungen und |
andere Dokumentation) zu elFE waren eindeutig.
Wenn ich bei Benutzung von elFE einen Fehler

machte, konnte ich ihn leicht und schnell
korrigieren.

. trifft voll und ganz zu . 2 3 . 4 . 5 . 6 . trifft gar nicht zu

Abbildung 24.
Bewertung von elFE durch die aaSoP, Einzelitems PSSUQ (N = 10).

Verbesserungsvorschliage

Befragt nach konkreter Kritik und Verbesserungsvorschligen wurde von einer Person angemerkt, dass
Parken als Grundfahraufgabe diagnostisch nicht sinnvoll sei und stattdessen lieber Wenden gepriift wer-
den sollte. Ein aaSoP wiinschte sich einen Hinweis, was genau bei der Sicherheitskontrolle erwartet wer-
de. Weitere geduflerte Wiinsche sind die Ermoglichung von Nachtragungen, die Implementierung eines
Pause-Knopfs, ein chronologischer Verlauf und eine direkte Ausgabe als PDF. Des Weiteren wurde an-
geregt, die medizinischen Auffilligkeiten um die Kategorie ,,Diabetiker” zu erweitern, das Eintragen von
Empfehlungen wihrend der Fahrt zu erméglichen und eine Priifung, ob der Teilnehmende Anweisungen
addquat umsetzt, zu integrieren. Zudem wiinschten sich einzelne aaSoP eine genauere Situationsbeschrei-
bung in elFE und die Moglichkeit fiir Freitext. Fiir eine bessere Akzeptanz bei den alteren Fahrerinnen
und Fahrern wurde angeregt, die Bezeichnung , Fehler* im Riickmeldeprotokoll zu vermeiden sowie eine
individuelle schriftliche Riickmeldung einzufiihren.
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5 Diskussion

Das Ziel dieser Machbarkeitsstudie bestand darin, das Konzept fiir eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt
zu evaluieren sowie die iiberarbeitete Version des tabletbasierten Bewertungssystems zur Erfassung der
Fahrkompetenz (elFE) dlterer Fahrerinnen und Fahrer unter realen Bedingungen zu testen.

5.1 Einschitzung der Fahrkompetenz

Insgesamt wurde die Fahrkompetenz der dlteren Fahrerinnen und Fahrer als sehr gut bewertet, mehr
als ein Drittel erfiillten auch die strengeren Anforderungen der PFEP, die insbesondere regelkonformes
aber sozial toleriertes Verhalten bei Fahranfingern kritischer bewertet und iiber 80 % der Alteren wurde
eine sichere Verkehrsteilnahme attestiert, auch wenn einige Fehler beobachtet wurden. Die spezifische
Auswertung der Fahrkompetenzbereiche zeigte, dass vor allem die Verkehrsbeobachtung und Geschwin-
digkeitsanpassung problematisch waren, wobei am héufigsten Geschwindigkeitsiiberschreitungen beim
Geradausfahren und an Kreuzungen aufgetreten sind. Kreuzungsbereiche gelten generell als problema-
tisch fiir dltere Fahrerinnen und Fahrer (Schlag et al. [2019; [Uhr et al., [2016]). Insgesamt zeigte sich,
dass Fehler bei der Geschwindigkeitsanpassung vor allem beim Geradeausfahren und Probleme bei der
Verkehrsbeobachtung speziell an Kreuzungen und Einmiindungen auftraten. Die Haufigkeit bei diesen
beiden Fahraufgaben ist sicherlich auch dadurch konfundiert, dass sie besonders zahlreich im Strafien-
verkehr vorkommen, wiahrend z. B. Kreisverkehre in vielen Regionen deutlich seltener vorhanden sind.

Auf Grund der Bewertungen durch die aaSoP hétte - bezogen auf die vorher festgelegten Empfehlungskri-
terien - knapp ein Viertel der Teilnehmenden eine Empfehlung fiir eine weiterfiihrende Mafinahme erhal-
ten missen, am haufigsten wegen unzureichender Geschwindigkeitsanpassung. Allerdings wurde von den
aaSoP geduflert, dass es sich zumeist um ein Problem der Regeltreue anstelle mangelnder Fahrkompetenz
handelte. Dies deutet auf eine Beta-Fehler-Inflation hin, d. h. dass bei Befolgung der Empfehlungskri-
terien fiir zu viele Altere eine Empfehlung ausgesprochen werden wiirde, obwohl sie eigentlich keiner
weiteren diagnostischen Abkldrung bediirfen. In Folge der Machbarkeitsstudie sollte eine Anhebung des
Fehlerschwellenwertes erwogen werden. Auflerdem soll der aaSoP die Moglichkeit erhalten, die Empfeh-
lungen begriindet abzuwéihlen, wenn er keine Notwendigkeit fiir die Empfehlung weiterer Mafinahmen
sieht.

Allerdings sollte man auch Erkenntnisse zu riskantem Fahrverhalten im Alter berticksichtigen (Holtel
2018). In dieser Studie wurde ein Zusammenhang zwischen dem Lebensstil alterer Fahrender, deren
Unfallgefihrdung und einem nachléssigen Umgang bei der Regelbefolgung im Stralenverkehr gefunden.
Danach erhoht sich das Unfallrisiko von Seniorinnen und Senioren bei einem aktiven Lebensstil, der mit
dem Wunsch nach Abwechslung und hoher emotionaler Bedeutung des Fahrzeugs verbunden ist. Fir
zwei stark aktive Lebensstiltypen sind der Fahrspafl und eine sportliche, rasante Fahrweise (inklusive
Ubertretung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit) wichtig. Eine Riickmeldefahrt bewertet konkret be-
obachtbares Fahrverhalten. Dabei sind neben einem funktionalen Kompetenzbereich (,,Kénnen*/ ,skills*)
auch motivationale Faktoren (,Wollen“/ ,wills“) beteiligt. Die zweite Komponente schliefit auch die sta-
bile Umsetzungsfihigkeit eigener Vorsitze und die Bereitschaft zur Einhaltung von Vorschriften mit ein.
Das Konzept der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt konzentriert sich allerdings vorwiegend auf die erste
Komponente, das Kénnen. Der motivationale Kompetenzbereich ist stirker auf die Uberpriifung von
personlichkeitsabhédngigen Faktoren, die mit dem Fahrverhalten zusammenhéngen, ausgerichtet. Es gibt
zumindest eine Subgruppe unter den &lteren Fahrerinnen und Fahrern, bei denen die Tendenz, aufregende
und mitunter risikoreiche Situationen/Erfahrungen zu suchen, verzerrte verkehrsrelevante Einstellungen
oder eine besonders ausgeprigte emotionale Bedeutung des Autofahrens (,Fahrspafl“; Moglichkeit zur
Selbstdarstellung) auch eine wesentliche Rolle bei der Umsetzung der Fahraufgabe spielt. Wenn der aa-
SoP den Verdacht hinsichtlich einer derartig gelagerten Motivation bezogen auf die &dltere Fahrerin oder
den Fahrer hegt, kann eine Empfehlung fiir eine diagnostische Abklarung durch eine Verkehrspsychologin
oder einen Verkehrspsychologen von TUV und DEKRA durchaus sinnvoll sein.

Zusétzlich wurde die Fehlerh&ufigkeit im Verlauf der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt betrachtet. Es war
erkennbar, dass diese im Verlauf der Fahrt abgenommen hat. Dies konnte bereits ein erster Hinweis
darauf sein, dass sich einige Altere an die ungewohnte Situation der Beobachtung gewohnt haben und
sicherer geworden sind.

Uberdurchschnittliches Fahrverhalten wurde von den aaSoP eher selten vermerkt. Ein Grund hierfiir
liegt moglicherweise in den bereits sehr hohen Standards des Fahraufgabenkatalogs. Die meisten er-



38 Diskussion

wiinschten Fahrverhaltensweisen werden als ,normal“ beurteilt. Uberdurchschnittliches Fahrverhalten
findet nur statt, wenn z. B. auf Fehler anderer Verkehrsteilnehmer reagiert werden muss oder spezielle
Situationen, wie z. B. die Vorfahrtsregelung durch einen Polizeibeamten, gemeistert werden miissen. Um
ein iiberdurchschnittliches Fahrverhalten zu zeigen, miissen daher auch die entsprechenden Situationen
im Straflenverkehr auftreten. Dies kann zu der geringen Zahl der tiberdurchschnittlichen Bewertungen
beigetragen haben. Dennoch ist es wichtig, auch besonders gutes Fahrverhalten zu bewerten und in der
Riickmeldung an die Seniorinnen und Senioren zu honorieren. Allerdings sollten die aaSoP darauf hin-
weisen, dass man diese Bewertung auf Grund der Seltenheit der Ereignisse nur selten erreichen kann, um
einer Enttduschung auf Seiten der Teilnehmenden vorzubeugen.

5.2 Bewertung der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt und elFE

Die Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt wurde insgesamt sowohl von Teilnehmenden als auch aaSoP positiv
bewertet. Die Teilnehmenden schétzten die Dauer als angemessen und den Ablauf als sinnvoll ein. Fast
alle wiirden in fiinf Jahren noch einmal eine Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt in Anspruch nehmen. Ferner
zeigten sie sich mit der Riickmeldung des aaSoP auflerordentlich zufrieden. Die iiberwiegende Mehrheit
empfand diese als hilfreich und die Kommunikation des aaSoP als wertschitzend und respektvoll. Ahnlich
wie in der vorangegangenen Studie (Schleinitz et al.l 2018)) gab die Mehrheit der Teilnehmenden an, durch
die Riickmeldung fiir eigene Schwachstellen sensibilisiert worden zu sein und in Zukunft noch aufmerk-
samer fahren zu wollen. Somit konnten die Ziele der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt - die Motivation
zur Auseinandersetzung mit dem eigenen Fahrverhalten sowie zur Verdnderung spezifischer Aspekte -
bei den meisten Teilnehmenden erreicht werden.

Ein zentraler Bestandteil fiir das weitere Gelingen der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt stellt die Schulung
der aaSoP dar. Das Schulungskonzept sollte anhand der Ergebnisse dieser Machbarkeitsstudie aktualisiert
werden.

Auch die Bewertungs- und Dokumentationssoftware elFE wurde von den aaSoP als hilfreiches Werkzeug
eingestuft. Die Darstellung und Bedienschnittstelle wurden als komfortabel und leicht bedienbar erlebt.
Sicherlich trug die Vertrautheit der aaSoP mit dem ePp aus der PFEP zu dieser Bewertung bei, da elFE
maBgeblich auf dem Design und der technischen Umsetzung des ePp fufit.

Auch bei den beiden Studien der UDV wurde das Konzept der Fahrkompetenz-Riickmeldefahrt duflerst
positiv bewertet (Fastenmeier et al. 2023} (Schlag et al., [2019). Ebenfalls konnte in beiden Studien eine
Wirksamkeit der Riickmeldung iiber die Dauer von drei Monaten hinsichtlich der Reduktion der Fehler
nachgewiesen werden. Aus den genannten Griinden kann davon ausgegangen werden, , dass eine Riick-
meldefahrt fiir die dlteren Fahrerinnen und Fahrer eine gewinnbringende Verkehrssicherheitmafinahme
darstellt.
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