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Gender Disclaimer

Aus Grunden der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung der
Sprachformen mannlich, weiblich und divers (m/w/d) verzichtet. Samtliche
Personenbezeichnungen gelten gleichermalen fur alle Geschlechter.



Abstract

With psychological driving behaviour observations, it is possible to identify individual
strengths and weaknesses of older drivers (e.g. Schlag, 2008; Fastenmeier, Gstalter,
Rompe & Risser, 2015). But simpler forms of driving observations can also be
informative, e.g. so-called feedback drives in real traffic (e.g. Poschadel et al., 2012).
In order to maintain the mobility of older drivers as long as possible and possibly even
improve it, a qualified feedback drive for senior citizens was developed in SV project
5085-16 and the associated feedback concept was successfully evaluated (Schlag,
Zwicker & Gehlert, 2019b). This should help to influence the seniors with regard to their
self-assessment, make them aware of their driving behaviour and driving errors and, if
necessary, show them the correct courses of action. The aim of the present project
was to further develop this still predominantly experimental feedback drive in a
practice-oriented manner, to carry it out in an empirical study and to evaluate its
effectiveness scientifically.

Crucial points that had to be taken into account for a large-scale practical application
were first of all the development of an adequate catalogue of driving tasks, a
construction of suitable test routes based on this catalogue, as well as a system of
observation categories and, if necessary, additional surveys. In addition, a training
concept (including exemplary procedures and materials) for the
implementers/facilitators had to be developed. The same applied to the feedback
following the trip, which was taken over from the previous project. It should be kept in
mind that such a practice-oriented feedback drive cannot meet strict scientific
requirements (as is the case, for example, with a psychological driving behaviour
observation), but must nevertheless meet minimum criteria with regard to
standardisation, etc.

As a result of this project, a practicable, largely standardised procedure for qualified
feedback drives for senior citizens is available. This includes a modular catalogue of
driving tasks for nationwide route constructions as well as materials for training the
implementers/facilitators, for the observation procedure, for the use of survey
instruments and for the design of the feedback. In order to tailor the wealth of available
material to the target group, the results of the project were divided into two reports.
The present research report concentrates on the project background, the scientific
basis as well as the evaluation of the feedback drives carried out. Another report
essentially presents the instruments that have been developed for a nationwide
practical application (Fastenmeier, Plewka & Gstalter, 2022b). It includes an instruction
manual or guideline for the later implementers, respectively the instructors of those
who will later carry out the qualified feedback drives, and all necessary documents for
the implementation of qualified feedback drives (driving task catalogue, manual,
observation checklist, feedback guide, relevant training documents).

The main scientific objective of this work was to prove the effectiveness of the feedback
with regard to the driving behaviour of senior citizens. For this purpose, a classic
experimental design was chosen (before-after study with control group and



randomisation). The data collected came from 216 test rides in Munich and Ingolstadt
with 54 test persons per test group. The central hypothesis of the study could be
convincingly confirmed with this method: The participants in the experimental group
(with feedback) improved their driving behaviour significantly more than the control
group. These differences only became apparent on the second trip (i.e. after the
feedback), while after the first trip - as expected - no group differences emerged. The
improvements brought about by the treatment are consistently statistically significant
and in the vast majority of cases of considerable effect size. It is noteworthy here that
those over 80 years of age benefited particularly strongly from the feedback. This basic
pattern runs through all levels of data evaluation: on total error counts, groupings of
error types and single forms of errors. The same result is seen when comparing the
errors for the routes in both cities separately and also within the routes (innercity vs.
motorway). The effectiveness of the present feedback concept has thus been
comprehensively demonstrated.

So overall, a clear recommendation can be made for the nationwide use of the present
feedback drive. The following should be noted: Our subjects certainly represent a
selective sample of good drivers, which led to a ceiling effect, i.e. after the first drive
one could have assumed that there was only a very small potential for improvement.
However, this expectation was not confirmed; despite the already good starting
position, relevant improvements in driving behaviour were achieved in the second trip.
From a national perspective, the seniors in question will certainly differ from our
respondents in terms of motivation, health, social status and driving ability, and
possibly also in terms of insight and willingness to change. Conversely, however, this
opens up much greater scope for improvement than in our "good" sample.

The designed feedback drive is based on the premise of "modification instead of
selection", it is directed exclusively at the question of the ability of senior citizens driving
a car to operate a vehicle safely, not at testing the aptitude, i.e. the physical and mental
requirements for driving a car. The feedback drive is also not - and cannot be - a test.
The determination of a certain number of mistakes/faults during a driving observation
does not mean that such a drive has been passed or failed. Despite all efforts to
standardise the feedback drive (training of the drive observers, comparable routes,
similar implementation ...), inter-individual differences in the assessments of the drive
observers involved became apparent. The feedback drive, on the other hand, is
intended to help improve the knowledge, attitudes and practical driving skills of senior
citizens. It is motivating and supportive according to the principle of "communication at
eye level", is based on neutral observation, not on preconceived evaluation, and allows
the participants - in order to avoid reactance - to first draw their own conclusions before
tips and recommendations are given. It is a joint consideration and explanation of
possible mistakes and behaviours, of intentions that can be developed from them and
a realistic assessment of how behavioural intentions can best be implemented. Last
but not least, there is also the question of possible behavioural and mobility alternatives.
As should become clear here: The feedback designed is demanding and requires a
minimum of psychological-pedagogical competence on the part of those carrying it out.



Kurzfassung

Mit psychologischen Fahrverhaltensbeobachtungen ist es mdglich, individuelle
Starken und Schwachen alterer Fahrer zu identifizieren (z.B. Schlag, 2008;
Fastenmeier, Gstalter, Rompe & Risser, 2015). Aber auch einfachere Formen von
Fahrtbeobachtungen koénnen informativ sein, z.B. sog. Riuckmeldefahrten im
Realverkehr (z.B. Poschadel et al., 2012). Um die Mobilitat alterer Kraftfahrer
moglichst lange zu erhalten und sie u.U. sogar zu fordern, wurde im SV-Projekt 5085-
16 eine qualifizierte Rickmeldefahrt flr Senioren entwickelt und das damit verbundene
Ruckmeldekonzept erfolgreich evaluiert (Schlag, Zwicker & Gehlert, 2019b). Dies soll
dazu beitragen, die Senioren hinsichtlich ihrer Selbsteinschatzung zu beeinflussen, sie
auf ihr Fahrverhalten und ihre Fahrfehler aufmerksam zu machen und ihnen ggfs. die
korrekten Handlungsweisen aufzuzeigen. Ziel des vorliegenden Projektes war es,
diese noch vorwiegend experimentelle  Rickmeldefahrt  praxisgerecht
weiterzuentwickeln, in einer empirischen Studie durchzuflihren und ihre Wirksamkeit
wissenschaftlich zu evaluieren.

Zentrale Punkte, die fur einen grof¥flachigen Praxiseinsatz bericksichtigt werden
mufdten, betrafen zunachst die Frage nach einem adaquaten Fahraufgabenkatalog,
eine darauf fullende Konstruktion geeigneter Teststrecken sowie ein System von
Beobachtungskategorien und ggfs. Zusatzerhebungen. Dariber hinaus mufte ein
Schulungskonzept (inkl. exemplarischen Vorgehens und Materialien) fur die
Umsetzer/Moderatoren erarbeitet werden. Selbiges galt fir die sich an die Fahrt
anschlieBenden Ruckmeldungen, die aus dem Vorganger-Projekt Ubernommen
wurden. Zu bedenken ist, dass eine solchermalien praxisgerecht gestaltete
qualifizierte Rickmeldefahrt nicht strengen wissenschaftlichen Ansprichen (wie z.B.
bei einer psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung) gentigen kann, sich solchen
MafRstaben dennoch annahern muss, in dem sie Kriterien hinsichtlich einer
Standardisierung (Beobachtungsinstrumente, Beobachterverhalten,
Streckenerstellung, Richtlinien fur férdernde Rickmeldung) entspricht.

Als Ergebnis dieses Projekts liegt ein praxistaugliches, weitgehend standardisiertes
Verfahren zu qualifizierten Rickmeldefahrten fir Senioren vor. Dies umfal3t einen
modularen Fahraufgabenkatalog fiur bundesweite Streckenerstellung sowie
Materialien zur Schulung der Umsetzer/Moderatoren, zum Beobachtungsverfahren,
zum Einsatz von Erhebungsinstrumenten und zur Gestaltung der Ruckmeldung. Um
die Fulle des vorhandenen Materials zielgruppengerecht zuzuschneiden, wurden die
Ergebnisse des Projekts in zwei Berichte aufgeteilt. Der vorliegende
Forschungsbericht  konzentriert sich auf den  Projekthintergrund, die
wissenschaftlichen Grundlagen sowie die Evaluation der durchgefihrten
Ruckmeldefahrten. Ein weiterer Bericht stellt im Wesentlichen die Instrumente vor, die
flr einen bundesweiten Praxiseinsatz entwickelt worden sind (Fastenmeier, Plewka &
Gstalter, 2022b). Er ist eine Handlungsanweisung bzw. ein Leitfaden fur die spateren
Umsetzer bzw. die Ausbilder derjenigen, die spater die qualifizierten Rickmeldefahrten
durchfuhren sollen und enthalt alle notwendigen Unterlagen zur Durchfuhrung
qualifizierter Ruckmeldefahrten (Fahraufgabenkatalog, Manual,
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Beobachtungscheckliste, Rickmeldeleitfaden, relevante Schulungsunterlagen).

Das wissenschaftliche Hauptziel dieser Arbeit war der Nachweis der Wirksamkeit der
Rickmeldungen im Hinblick auf das Fahrverhalten der Senioren. Dazu wurde ein
klassisches  Versuchsdesign gewahlt (Vorher-Nachher Untersuchung  mit
Kontrollgruppe, Randomisierung). Die erhobenen Daten stammen aus 216 Fahrten in
Minchen und Ingolstadt mit je 54 Probanden pro Versuchsgruppe. Die zentrale
Hypothese der Studie konnte mit dieser Methode Uberzeugend bestatigt werden: Die
Teilnehmer der Experimentalgruppe (mit Rickmeldung) verbesserten ihr
Fahrverhalten signifikant mehr als die Kontrollgruppe. Diese Unterschiede zeigten sich
erst bei der zweiten Fahrt (also nach der Rickmeldung), wahrend nach der ersten
Fahrt — wie erwartet — keine Gruppendifferenzen auftraten. Die Verbesserungen durch
das Treatment sind durchgangig statistisch bedeutsam und in den allermeisten Fallen
von erheblicher Effektgrofie. Bemerkenswert ist hierbei, dass insbesondere die Gber
80-jahrigen besonders stark von der Rlickmeldung profitierten. Dieses Grundschema
zieht sich durch alle Ebenen der Datenauswertung: auf Gesamtfehlerzahlen,
Gruppierungen von Fehlertypen und einzelne Fehler. Dasselbe Ergebnis zeigt sich,
wenn man die Fehler fir die Strecken in beiden Stadten getrennt vergleicht und auch
innerhalb der Strecken (Innenstadt versus Autobahn). Die Wirksamkeit des
vorliegenden Ruckmeldekonzepts ist damit umfassend nachgewiesen.

Insgesamt a3t sich also eine klare Empfehlung fur den bundesweiten Einsatz der
vorliegenden Rickmeldefahrt geben. Angemerkt sei Folgendes: Unsere Vpn stellen
sicherlich eine selektive Stichprobe guter Fahrer dar, was zu einem Deckeneffekt
gefuhrt hat, d.h., nach der ersten Fahrt hatte man annehmen kdnnen, dass nur ein
sehr geringes Verbesserungspotenzial vorhanden ware. Diese Befurchtung hat sich
allerdings nicht bestatigt, trotz der schon guten Ausgangslage konnten in der zweiten
Fahrt relevante Verbesserungen im Fahrverhalten erreicht werden. Bundesweit
betrachtet werden sich die in Frage kommenden Senioren hinsichtlich Motivation,
Gesundheit, sozialem Status und Fahrvermogen sicherlich von unseren Vpn
unterscheiden, maoglicherweise auch hinsichtlich Einsicht und
Veranderungsbereitschaft. Umgekehrt erdffnen sich damit aber noch wesentlich
groliere Verbesserungsspielrdume als bei unserer ,guten“ Stichprobe.

Die konzipierte Rickmeldefahrt steht unter der Pramisse ,Modifikation statt Selektion®,
sie richtet sich ausschlielich auf die Frage nach der Befahigung von autofahrenden
Senioren zur sicheren Bedienung eines Fahrzeugs, nicht auf die Uberprifung der
Eignung, also der korperlichen und geistigen Anforderungen, die zum Flhren eines
Fahrzeugs gestellt werden. Die Ruckmeldefahrt ist auch keine Prifung — und kann es
auch nicht sein. Die Ermittlung einer bestimmten Fehlerzahl bei einer
Fahrtbeobachtung bedeutet nicht, dass eine solche Fahrt bestanden oder nicht
bestanden wurde. Selbst bei einer Fahrtbeobachtung mit gré3tmaoglicher Trennscharfe
lieRe sich keine Aussage darlUber machen, wer in Zukunft als mdglicherweise
gefahrlicher Verkehrsteilnehmer gelten wirde — ein ,individuelles Unfallrisiko“ 1af3t sich
nicht schatzen.
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Die Ruckmeldefahrt soll demgegentber helfen, Wissen, Einstellungen und
fahrpraktische Fahigkeiten von Senioren zu verbessern. Sie ist motivierend und
fordernd nach dem Prinzip ,Kommunikation auf Augenhdhe®, basiert auf neutraler
Beobachtung, nicht auf vorgefasster Bewertung, laf3t die Teilnehmer — um Reaktanz
zu vermeiden — zunachst eigene Schluldfolgerungen ziehen, ehe Tipps und
Empfehlungen ausgesprochen werden. Sie ist ein gemeinsames Abwagen und
Erlautern von etwaigen Fehlern und Verhaltensweisen, von Vorsatzen, die daraus
entwickelt werden koénnen und einer realistischen Abschatzung, wie sich
Verhaltensintentionen am besten umsetzen lassen. Nicht zuletzt stellt sich auch die
Frage nach moglichen Verhaltens- und Mobilitatsalternativen. Wie hier deutlich werden
sollte: Die konzipierte Rliickmeldung ist anspruchsvoll und verlangt ein Mindestmal? an
psychologisch-padagogischer Kompetenz der Durchfuhrenden.
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1 Zur Einordnung dieser Arbeit

Die hier geschilderte Forschungsarbeit ist eine Fortsetzung des UDV-Projekts
Elektronisches Riickmelde-Instrument tUber Kompetenzen Alterer (ERIKA) (Schlag,
Zwicker & Gehlert, 2019a) bzw. Entwicklung und Evaluation einer Ruckmeldefahrt fur
Senioren (Schlag, Zwicker & Gehlert, 2019b). Deren Arbeit hatte gezeigt, dass Fahrten
von Senioren mit einer entsprechend konzipierten Riickmeldung zu ihren Starken und
Schwachen zu Verbesserungen im Fahrverhalten fuhren. Aufgabe des hier
geschilderten Projektes war es, die dort angewendete Methodik und das
Gesamtprozedere qualifizierter Ruckmeldefahrten in eine praxistaugliche Form im
Sinne einer potenziellen bundesweiten Umsetzung zu bringen. Dazu wurden wichtige
methodische Komponenten weiterentwickelt (Fahraufgabenkatalog, Manual,
Beobachtungscheckliste) und in einem Ausbildungsseminar mit ausgewahlten
Fahrlehrern durchgearbeitet. Die derart geschulten Fahrlehrer begleiteten dann
Senioren, die nach Zufall einer Experimental- bzw. Kontrollgruppe zugeteilt worden
waren. Wahrend dieser Fahrten beobachteten die Fahrlehrer die Senioren und gaben
ihnen — so sie der Experimentalgruppe angehorten — eine detaillierte Rickmeldung zu
Ihren Starken und Schwachen. Die Wirksamkeit dieser qualifizierten Rickmeldefahrt
wurde dann durch den Vergleich mit der Kontrollgruppe Uberprift.

Ein zweiter Bericht ,Leitfaden fir Moderatoren® (Fastenmeier, Plewka & Gstalter,
2022b) enthalt im Sinne einer Handlungsanleitung bzw. eines Leitfadens fur die
Ausbilder derjenigen, die spater die qualifizierten Rickmeldefahrten durchfiihren
sollen, all diejenigen Elemente, die fur eine praktische Umsetzung der Ruckmeldefahrt
in bundesweitem Rahmen notwendig sind. Dies betrifft insbesondere einen
Fahraufgabenkatalog, eine Beobachtungscheckliste und das zugehérige Manual zur
Definition von sowohl fehlerhaftem als auch besonders umsichtigen Verhaltens,
Hinweise und Kriterien zur Streckenkonstruktion, zum Beobachterverhalten und zur
sozialen Situation. Schlie8lich enthalt er Richtlinien fir eine fordernde, motivierende
Rickmeldung. Zielgruppe dieses Leitfadens sind Ausbilder (Moderatoren) derjenigen,
die diese qualifizierten Ruckmeldefahrten durchfihren sollen.

Damit der Bericht auch ohne die vorherige Kenntnisnahme der Arbeit von Schlag,
Zwicker & Gehlert (2019a und 2019b) verstandlich ist, stellen wir in Kapitel 3 noch
einmal die Ausgangslage zum Thema Altere Fahrer in geraffter Form zusammen.
Zunachst erfolgt ein Uberblick zu bereits bestehenden Angeboten fiir Senioren, die im
weitesten Sinne als Riuckmeldefahrten aufgefasst werden kénnen.

2 Analyse und Bewertung bereits umgesetzter Riuck-
meldefahrten fur Senioren

Verschiedene Umsetzerorganisationen bieten seit einer Reihe von Jahren u.a. Ruck-
melde-u./o. Beratungsfahrten fur Senioren an. Dabei handelt es sich um ein sehr he-
terogenes sowie in keinster Weise standardisiertes Feld, Wirkungsnachweise dazu
fehlen ebenfalls. Dennoch ist es wichtig, Strukturen, Bedingungen, Hemmnisse und
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Erfahrungen der bisherigen Praxis zu kennen, um diese in die Entwicklung einer pra-
xisgerechten sowie mdglichst wirkungsvollen MaRnahme einbeziehen zu kénnen. Zu
diesem Zweck wurde aus dem Fundus bestehender Programme eine Reihe von Vor-
gehensweisen exemplarisch analysiert.

Ein erfolgreiches Programm muss Anforderungen verschiedener Art erflllen: Am wich-
tigsten sind zunachst die Lernziele und Inhalte der Kurse. Diese mussen sich aus der
Ausgangslage ableiten lassen, hier also aus einer Defizit- und Ressourcenanalyse der
alteren Autofahrer. Ein Beratungsangebot fur diese Gruppe kann nur erfolgreich sein,
wenn es die fur die Zielgruppe spezifischen Probleme aufgreift und bearbeitet. Dartber
hinaus, missen aber auch Grundregeln des Lernens und Lehrens beachtet werden,
d.h. methodisch-didaktische Standards eingehalten werden, ohne die zentrale Lehr-
ziele wie z.B. ,realistische Selbsteinschatzung“ nicht erreicht werden kénnen. Aul3er-
dem sollten organisatorische Randbedingungen erfiillt sein, damit eine Umsetzung der
Trainingsinhalte gelingt. Um dies zu beurteilen, sollten zunachst vorhandene Materia-
lien ausgewertet werden. Unerlasslich ist weiter der Erfahrungsaustausch mit Entwick-
lern und Umsetzern solcher Programme z.B. hinsichtlich der organisatorischen Ebene
oder Erfahrungen bei den Fahrten. Deshalb wurden anhand eines Interviewleitfadens
Expertengesprache mit Umsetzern und Moderatoren gefihrt. Die Ergebnisse dieser
Analysen sollten ggfs. in die zu erarbeitende praxisgerechte Ruckmeldefahrt einflie-
Ren.

Dieser Interviewleitfaden gliederte sich folgendermalen:

. Werbung und Ansprache

. Wie wurden Senioren angesprochen?

. Welche Resonanz gab es auf das Angebot?

. War das Angebot als EinzelmaRnahme und/oder als Gruppenveranstaltung ange-
boten? Welche Veranstaltungsform bevorzugen die Teilnehmer?

O T Q0O =

N

. Organisation

a. Wie wurden Termine mit Teilnehmern, Moderatoren/Fahrlehrern und anderen Be-
teiligten koordiniert?

b. Wie (einfach, erkennbar, leicht zuganglich) war die Anmeldung fur potentielle Inte-
ressenten?

c. Kosten?

3. Strecken und Aufgabenwahl

a. Wie und von wem wurden die Strecken ausgewahlt? Vorgegebene Strecken/Aufga-
ben im Realverkehr, auf einem Trainingsplatz oder am Alltag der Teilnehmer aus-
gerichtet?

b. Welche Fahrzeuge wurden benutzt? Welche Uberlegungen waren fiir die Fahrzeug-
wahl entscheidend? Welche Erfahrungen wurden dazu gemacht?

c. Dauer der Fahrt?
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. Beobachtungskriterien
. Worauf wurde wahrend der Fahrt geachtet? (Kriterien)
. Inwieweit wurden Kriterien an Winschen oder individuellen Bedurfnissen der Teil-

nehmer orientiert?

. Wie transparent und nachvollziehbar waren Beobachtungskriterien vor/nach der

Fahrt fur die Teilnehmer? (Wie wurde Transparenz und Nachvollziehbarkeit herge-
stellt?)

. Was stiel® dabei augenscheinlich auf grofl3es Interesse bei Teilnehmern, erweckte

erkennbaren Eindruck?

. Verhalten wahrend der Fahrt
. Wie wurden Beobachtungen gesammelt (Erinnerung, freie Notizen wahrend der

Fahrt, standardisierter Erhebungsbogen, ...)?

. Wurden Verhaltenstipps, Korrekturen wahrend der Fahrt oder nach Beendigung der

Fahrt gegeben?

. Wie haufig waren kritische Situationen, die einen Eingriff (Hilfestellung) des Be-

obachters erforderlich machten? Wie und wann erfolgte der Eingriff?

. Welches Feedback bekamen die Teilnehmer?
. Inhaltlich, Schwerpunkte auch zum Identifizieren impliziter Kriterien, Erganzung zu

(4)

. Wann und in welcher Form bekamen die Teilnehmer das Feedback (methodisch,

Lob und Tadel vs. férdernd motiverendes Feedback)

. Wie reagierten die Teilnehmer auf das Feedback?

. Schlussfolgerungen der Teilnehmer und “Moderatoren”’aus dem Feedback?
. Welche Schlussfolgerungen, Vorsatze der Teilnehmer wurden deutlich?

. Welche Tipps gaben die Moderatoren?

. Welche erganzenden, fordernden Angebote erhielten die Teilnehmer?

. Welche Tipps oder Angebote wurden von den Teilnehmern angenommen?

. Welche anderen Konsequenzen sind dokumentiert?

Mit Hilfe dieses Interviewleitfadens wurden Expertengesprache mit Umsetzerorgani-
sationen hinsichtlich der mit den Ruckmeldefahrten gesammelten Erfahrungen gefuhrt.
Bei den Kontaktpersonen handelte es sich um Programmverantwortliche sowie Mode-
ratoren dieser Programme. Die Interviews selbst wurden entweder personlich oder te-
lephonisch durchgefiihrt. Eine Zusammenfassung dieser Gesprache enthalt An-
hang 1.

Insgesamt kamen 8 Programme von 8 Anbietern fir die Analyse in Betracht, die ein
recht vollstandiges Bild der aktuell verfugbaren Programme liefern. Zwar existieren
noch weitere Programme, doch bilden sie entweder gleichartige Programme ab oder
sie werden aktuell nicht durchgefuhrt. Bei den analysierten Programmen handelt es
sich um folgende Anbieter:
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ADAC

FLV Baden-Wurttemberg
LVW Niedersachsen

LVW Nordrhein-Westfalen
LVW Bayern

DEKRA

TUV Hessen

TUV Rheinland

Tabelle 1 gibt einen zusammenfassenden Uberblick Gber wesentliche Merkmale der
analysierten Programme.



Tabelle 1: Ubersicht zu Seniorenprogrammen mit Fahrtbeobachtung oder ,,Riickmeldefahrt*

Umsetzer / Theorie/ | S+R-Test Realverkehr | Trainingsplatz | Simulator Besondere Aspekte
Titel Gesprach

ADAC ,Fahr-Fit- X Beurteilt wird eher nach klassischem Fahrschulkonzept, danach

ness-Check” richtet sich auch die Riickmeldung.

FLV Baden-Wirt- X X Beobachtet und beurteilt wird vorwiegend nach dem Konzept

temberg ,Fahr- der Aufbauseminare. Auch die Form der Riickmeldung lehnt

Fithness-Check” sich an ASF/ASP an.

FLV Baden-Wirt- X (x) 90 Minuten Theorie Einstieg. Aufsuchen von Teilnehmern an

temberg ,Fit im deren Treffpunkten, z.B. Stammlokal des Kegelclubs. Weitere

Verkehr” Termine auf Wunsch der Teilnehmer. Das kbnnen auch Fahrten
im Realverkehr sein.

LVW Bayern ,Fit X X In Anlehnung an LVW Niedersachsen. Durchfiihrung i.d.R. zwei

im Auto” Moderatoren (SHT + Fahrlehrer), die auch den Part des Polizei-
beamten abdecken kénnen.

LVW Niedersach- X X X Bei jedem Termin drei verschiedene Moderatoren:

sen ,Fit im Auto” 1. Polizeibeamte fiir Verkehrsrecht und Unfallstatistik. Diese
verlassen aber bewusst, demonstrativ Veranstaltung nach 30
bis 60 Min.
2. Sicherheitstrainer fiir Ubungen auf Trainingsplatz
3. Fahrlehrer fir Realverkehr

LVW NRW ,,Fit X Beurteilt wird eher nach klassischem Fahrschulkonzept, danach

und sicher am
Steuer”

richtet sich auch die Riickmeldung.




Umsetzer / Theorie / | S+R-Test Realverkehr | Trainingsplatz | Simulator Besondere Aspekte
Titel Gesprach

TUV Rheinland X X (Ehemaliger) Polizeibeamter und Fahrtrainer/Moderator gibt

Akademie Uberblick iber rechtliche, technische Neuerungen, Unfallursa-
chen und ,, medizinische” Handicaps im Alter”.
AnschlieRend Ubungen zur Handhabung des Fahrzeugs, Rangie-
ren, Ausgleich von korperlichen Einschrankungen, Bremsen auf
unterschiedlichem Untergrund und Bremsen-Ausweichen.

DEKRA ,Mobili- X X Nicht seniorenspezifisch / analog zur Fahreignungsbegutach-

tats- und Gesund- tung / Fahrverhaltensbeobachtung lediglich optional /wenig Kli-

heitscheck enten, genaue Zahlen nicht verfligbar.

TUV Hessen X X Fahrverhaltensbeobachtung als Erganzung zur konsiliar-diag-

,FVB/KONDIAG”

nostischen Untersuchung (KONDIAG): Medizinische Beratung
aufgrund mitgebrachter Befunde und/oder psychologische Be-
ratung aufgrund computergestiitzter Tests.




Umsetzer / Fahrzeug Dauer Kosten Anzahl Teil- | Fahrtstrecke | Fahrtbe- Besondere Aspekte
Titel nehmer obach-
tung

ADAC ,Fahr- | Eigenes Fz Ca. 75 Min: 59,- fiir 2.000 - Individuell frei Teilnehmer kommen i.d.R. freiwillig (z.B. nicht auf Druck
Fitness- 45 Min. Fahrt Mitglieder | 3.000 p.a. von Angehdrigen).
Check” zzgl. Vor- und 79,- fir Riickmeldungen der Teilnehmer positiv, auch wieder-

Nachbespre- Nicht-Mit- holte Teilnahmen.

chung glieder Hinderungsgriinde fiir Teilnahme oft Angst vor Meldung

an Behorden.
FLV Baden- Eigenes Fz | Ca. 90 Min: 59,- fur Keine Individuell frei Schriftliche Verschwiegenheitserklarung der Fahrlehrer
Wirttem- 45 Min. Fahrt Mitglieder | Angaben nach gegeniber den Teilnehmern.
berg ,Fahr- zzgl. Vor- und 79,- fur Vorgesprach Rickmeldungen der Teilnehmer positiv. Haufig werden
Fitness- Nachbespre- Nicht-Mit- zusatzliche Fahrstunden gebucht.
Check” chung glieder
FLV Baden- Ca. 90 Min Uber- | Von Fahr- Keine Konzept, Unterlagen fiir die Fahrlehrer werden gerade
Wiirttem- blicks-veranstal- | schule frei Angaben Uberarbeitet.
berg ,Fitim tung kalkulierbar
Verkehr”
LVW Bayern | Eigenes Fz | 45 Min StVO- Ca. 40,- Sehr zufrie- frei frei Gruppenfahrt auch im Realverkehr. - Ergdnzend weitere
,Fitim Auto” | und Fahr- Neuerungen pro Tn. denstellend, Angebote ,sicher unterwegs” fir dltere Menschen als
schulwagen | 60 Min Fahrt kann nicht Autofahrer sowohl Theorie als auch Praxis.
(je 3 Tn Realver- exakt aufge-
kehr/ 3 Tn Trai- schlusselt
werden.

ningsplatz)




Umsetzer / Fahrzeug Dauer Kosten Anzahl Fahrtstrecke Fahrtbe- Besondere Aspekte
Titel Teilneh- obach-
mer tung
LVW Niedersach- | Eigenes Fz | 45 Min StVO-Neu- | 30,- pro | Uber 650 Nach Veranstal- | frei Gruppenfahrt auch im Realverkehr. - Realverkehrsfahrt
sen ,Fitim Auto” | und Fahr- erungen Tn Veranstal- | tungsort und im Fahrschulwagen. Ubungsplatz -Fahrt auf Teilnehmer
schulwagen | 60 Min Fahrt (je tungen mit | teilw. aus Vor- eigenem Fahrzeug.
3 Tn Realverkehr/ liber 7.000 | gesprach Realverkehrsfahrt als Gruppenfahrt mit Rickmeldung
3 Tn Trainings- Tn. der Teilnehmer untereinander vor den Riickmeldungen
platz) des Fahrlehrers.
LVW Nordrhein- Eigenes Fz | 90-120 Mi: kosten- | Ca. 300 individuell frei Riickmeldung stark an SHT angelehnt, also regel- und
Westfalen ,Fit 40-60 Min Fahrt frei seit Feb. fahrzeugbedienungsorientiert.
und sicher am zzgl. Vor- und 2017 Es werden aber auch Tipps zu Mobilitatsalternativen ge-
Steuer” Nachbesprechung geben.
Rickmeldungen der Teilnehmer positiv.
TUV Rheinland Eigenes Fz | 4-6 Std. insg., 107,10 Keine individuell frei Meist ein Pressetermin im Jahr. Daraus folgen andere
Akademie Anteil Fahrt Angabe Termine, Anzahl offen.
variabel moglich
DEKRA ,Mobili- Fahrschul- | ca. 45 Min. Analog Keine standardisiert standardi- | Zuweisung Uber Gerichte, auch Drangen von Angehori-
tats- und Gesund- | wagen MPU Angabe siert gen, keine freiwillige Teilnahme.
heitscheck moglich
TUV Hessen Fahrschul- 293,- Keine standardisiert standardi- | Als Erganzung zur konsiliar-diagnostischen Untersu-
,FVB/KONDIAG” | wagen + Kosten | Angabe siert chung (KONDIAG).
fur Fahr- | moglich
schul-
wagen
und
Fahrleh-

rer
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Fazit zu den analysierten Programmen

Insgesamt ist der Erkenntnisgewinn hinsichtlich der zu entwickelnden UDV-Rickmeldefahrt
gering. Die vorliegenden Programme lassen sich eher als ,handgestrickt® denn als konzep-
tionell durchdachte Programme bezeichnen. Es gibt so gut wie keine Dokumentation zu den
Fahrten; Streckenwahl, Beobachtungen und Rlckmeldungen obliegen weitgehend den
Durchfuhrenden, auf Beobachtungs- und Bewertungsinstrumente wird meist verzichtet, d.h.,
es gibt keine Vergleichbarkeit der Fahrten und der Urteilsfindung (z.B. Interrater-Reliabilitat).
Anhand der Interviews ist nicht zu entscheiden, ob ein gemeinsamer Qualitadtsanspruch bei
der Umsetzung beobachtbar ist. Das ist letztlich auch nicht der Anspruch dieser Programme.

Umgekehrt — und positiv hervorzuheben — wird mit recht grof3er Offenheit auf Bedurfnisse
und Mobilitatsgewohnheiten der Teilnehmer eingegangen. Zum Teil wird die Strecken- und
Aufgabenwahl durch Hinzuziehung von Familienmitgliedern erganzt. Der grofiere Teil der
Fahrten findet im eigenen Fahrzeug der Teilnehmer statt — mit hoher Akzeptanz seitens der
Teilnehmer, aber auch der Fahrlehrer/Moderatoren.

Die Aktivitaten von DEKRA und TUV Hessen lassen sich kaum mit den (ibrigen Program-
men vergleichen: Sie sind zum einen nicht seniorenspezifisch, zum anderen folgen sie einer
an der MPU angelehnten Fahreignungsdiagnostik, bei der begleitete Fahrten lediglich opti-
onal sind. Ebenso TUV Rheinland, der lediglich in seltenen Veranstaltungen Information mit
Elementen aus Sicherheitstrainings verknupft.

Im Unterschied zu den genannten Programmen zielt das vorliegende Projekt darauf ab, eine
gezielte, qualifizierte Riickmeldefahrt zu entwickeln, die flachendeckend bundesweit einge-
setzt werden kann. Eine solche Ruckmeldefahrt kann zwar nicht den wissenschaftlichen
Malstaben einer psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung gentigen, soll sich aber sol-
chen Malstaben sehr stark annahern. Dazu bendtigt sie ein Mindestmal} an Standardisie-
rung. Diese Standardisierung bezieht sich hierbei auf:

- Kiriterien fur eine fordernde, motivierende Rickmeldung,

- Beobachtungsinstrumente und Kriterien der Streckenerstellung, die fur Senioren alltags-
relevante Fahraufgaben erfassen und alltagsrelevante, nachvollziehbare Beobachtun-
gen bzw. Fehlerzahlungen ermoglichen sowie

- Richtlinien zum Beobachterverhalten inklusive der sozialen Situation wahrend solcher
Ruckmeldefahrten.

Im Unterschied zur psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung fehlen bei der qualifizier-
ten Ruckmeldefahrt Testgltekriterien wie z.B. Reliabilitdtsmalie sowie Male fir die Be-
obachterubereinstimmung.
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3 Ausgangslage: Wie gefahrlich sind Auto fahrende
Senioren?
3.1  Unfallgeschehen

Fast jeder Bericht und jede Fachveroffentlichung zum Thema altere Autofahrer beginnt mit
einem Uberblick Uber die Unfallbeteiligung der Senioren. Zusammenfassungen finden sich
z.B. bei Schlag (2008) oder PottgielRer et al. (2012). Ausfuhrliche Darstellungen finden sich
in Kubitzki & Janitzek (2009) fur Deutschland und die EU-27 und in Shinar (2008) fur den
nordamerikanischen Raum. Deshalb und auch weil die Ergebnisse sehr stark konvergieren
(wenn auch nicht unbedingt in der Interpretation bzw. daraus gezogenen
Schlussfolgerungen), beschranken wir uns hier auf eine kurze Zusammenfassung der
wichtigsten Erkenntnisse.

Die Altersstruktur der deutschen Bevdlkerung andert sich seit Jahren. Dies fuhrt u.a. zu einer
bestandig wachsenden Zahl von Senioren als Verkehrsteilnehmern, die heute vielfach auch
als Autofahrer mobil sind. In diesem Zusammenhang wird seit vielen Jahren eine Debatte
uber die Sicherheitsauswirkungen der geschilderten Entwicklung gefuhrt, was sowohl im
nationalen als auch im internationalen Kontext zu zahlreichen Veroffentlichungen gefihrt
hat. Zwar sind altere Fahrer nicht die auffalligste Gruppe bei Stralenverkehrsunfallen;
allerdings mehren sich Hinweise und Verlautbarungen, dass die Entwicklung im Vergleich
zu anderen Verkehrsteilnehmergruppen maoglicherweise ungunstig verlauft. Wie ist also die
Situation? Im Vergleich zum Anteil an der Bevodlkerung (ca. 22% Uber 65 Jahre) haben die
Senioren lediglich einen Anteil von 14,0% an den Kfz-Unfallen (Destatis, 2021). Die von
Senioren Uber 75 Jahren zurlckgelegten Strecken haben sich seit 2002 mehr als verdoppelt.
Die Anzahl der Unfalle mit Seniorenbeteiligung stieg seitdem im gleichen Umfang, d.h. trotz
deutlicher Zunahme der Fahrleistung bleibt ihr Risiko gleich (vgl. Abbildung 1, BASt, 2020).
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Abbildung 1: Prozentuale Veranderung von Fahrleistung und Unfallbeteiligung von Fahrern
2 75 Jahren. Index 2002 = 100% (Sonderauswertung, Berechnungen der Bundesanstalt fir
StraBRenwesen, 2020)
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Als geeignetes Maly flr die Sicherheit wird in der Regel die fahrleistungsbezogene
Unfallzahl, also eine Unfallquote pro gefahrener Strecke angesehen. Diese Daten zeigen in
der Verteilung Uber die Altersklassen international Landern einen typischen Verlauf (u.a.
Sinar, 2008; Kubitzki & Janitzek, 2009). Wahrend in den Altersgruppen der 18-21-jahrigen
extrem hohe Unfallraten zu verzeichnen sind, sinkt die Unfallrate aufgrund steigender
Fahrerfahrung und geringerer Risikobereitschaft im weiteren stark ab und verbleibt bis etwa
65 Jahre auf sehr niedrigem Niveau. Von dort beginnt sie wieder zu steigen, erreicht bei den
Uber 75-jahrigen aber erst die GroRenordnung der 30-34-jahrigen.

Abbildung 2 macht deutlich, dass die alteren Fahrer insgesamt kein erhohtes Risiko
darstellen. Ab dem Alter von 75 Jahren ist allerdings ein Anstieg zu erkennen. Hier zeigt sich,
dass die fur diese Arbeit gewahlte Altersgrenze (75 Jahre) richtig gewahlt ist. Leider liegen
kaum altersdifferenzierte Daten (z.B. in 5-Jahresschritten) von Uber 75-jahrigen Fahrern vor.

Abbildung 2: Fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko U(P)exwHvu Nach Altersgruppen (UDV, 2019)

Zu bedenken ist auch: Immer, wenn man die Verkehrstoten betrachtet, steigt das Risiko der
Senioren wegen ihrer grolRen Vulnerabilitat massiv an (siehe unten, ,frailty bias“). Daraus
lakt sich folgern: Es ist der Gesellschaft am besten damit gedient, die Fahrfahigkeit der
Senioren so lange wie moglich zu erhalten oder gar zu verbessern. Dieser Grundgedanke
— Mobilitat erhalten statt selektieren — liegt dem Projekt zugrunde.

Die Aussagekraft der vorhandenen Unfalldaten unterliegt einer Reihe von Einschrankungen:
So Uberschatzt das ermittelte Unfallrisiko das tatsachliche vermutlich ganz erheblich. Dafur
gibt es drei systematische Fehler als Grinde:

— Frailty bias: Beim selben Unfall wirde ein alterer Fahrer erheblich schwerere
Verletzungen erleiden als ein jingerer. Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall zu sterben,
wird fir Altere als um das 2-5-fache erhdht eingeschéatzt. Da aber die amtlichen
Unfallstatistiken auf polizeilich gemeldeten Unfallen beruhen und deren
Wahrscheinlichkeit, registriert zu werden, systematisch mit der Héhe der Unfallfolgen
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variiert, muss man annehmen, dass ein wesentlich hoherer Anteil der Unfalle mit
Seniorenbeteiligung in die Statistiken eingeht (Hakamies-Blomqvist, 1998). Li et al.
(2003, zitiert nach Meng & Siren, 2010) schatzen, dass 60-95% des Uber die Unfallrate
ermittelten erhohten Risikos der alteren Fahrer mit dem frailty bias erklart werden kann.

— Low-mileage bias: Fahrer mit geringer Kilometerleistung (< 3.000 km) haben als Gruppe
eine hohere Unfallrate — unabhangig vom Alter. Im Vergleich zu jungeren Gruppen gibt
es aber gerade bei den Senioren viele Wenigfahrer. Dieses Ergebnis ist von vielen
Autoren bestatigt worden. In jungster Zeit wurde dennoch wegen der Unzuverlassigkeit
subjektiver Angaben von Fahrern zu Unfallen und vor allem zu Expositionsmal3en an
dieser Tatsache gezweifelt (Staplin et al., 2003). Eine sorgfaltige Nachuntersuchung, die
die Exposition mithilfe technischer Gerate objektiv erfasste (Langford et al., 2008), zeigte
jedoch die Richtigkeit der urspringlichen Behauptung, auch wenn der bias dabei ein
wenig kleiner ausfiel als zuvor. Eine starke Bestatigung flr den low mileage bias konnten
Fastenmeier et al. (2014) erbringen. In ihrer Stichprobe war die Unfallrate der Fahrer mit
weniger als 1.000 km Fahrleistung p.a. extrem erhoht, ging dann aber mit steigender
Exposition asymptotisch gegen null. Im Vergleich zu Probanden mit einer
durchschnittlichen Jahresfahrleistung von 15.000 km war das Risiko der Wenigfahrer um
das 20-fache hoher; bei der Teilgruppe der Fahrer Uber 75 Jahre sogar 33-mal so hoch.

— Context bias: Gerade die bei den Senioren Uberproportional vorkommenden
Wenigfahrer haben eine qualitativ andere Exposition. Wahrend Vielfahrer auf langeren
Strecken zu grof3en Teilen auf sicheren Autobahnen unterwegs sind, verbringen die
Wenigfahrer vergleichsweise mehr Zeit in den schwierigeren und gefahrlicheren
Innerortssituationen.

Prift man die Anteile an der Unfallverursachung in den amtlichen Statistiken, zeigt sich mit
steigendem Alter eine immer groldere Asymmetrie: Die Quote der ,Hauptverursacher® an
den Unfallbeteiligten steigt vom Alter 75+ stark an. Dieser Anstieg wird umso steiler, je
schwerer die Unfallfolgen ausfallen (siehe ,frailty bias®). Eine Faustregel besagt, dass der
Verursachungsanteil alterer Fahrer in etwa dem Lebensalter entspricht, also z.B. fur die
Achtzigjahrigen etwa 80% betragt. Die Frage nach der Unfallverursachung leidet allerdings
unter dem Mangel, ihren Fokus auf die Schuldfrage zu richten, um damit auch die Frage zu
klaren, wer letztlich finanziell und/oder rechtlich haftbar zu machen ist. Unter
wissenschaftlichen Gesichtspunkten ist also die Frage nach der Verursachung nicht hilfreich,
da nicht ermittelt wird, welche Faktoren zu einem Unfall beigetragen haben. Dazu ware eine
Analyse des Systems Fahrer-Fahrzeug-Verkehrsumgebung notwendig, denn jedes
Verhalten und jedes negative Ereignis ist immer eine Systemleistung oder ein
Systemversagen mit Beitragen aller Teilsysteme.

Daruber hinaus gibt es auch Stimmen, die den héheren Verursachungsanteil der Senioren
zu ihren Gunsten auslegen, weil ihr im Mittel defensiverer Fahrstil die Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer zu kompensieren geeignet sei, wahrend dies umgekehrt bei jungeren in
geringerem Mal3e zutrafe. Als Konsequenz hatten dann die Senioren Unfalle, die durch ihre
Fehler entstehen und somit werde ihnen die Schuld zugewiesen (Hakamies-Blomqvist,
1998; Langford & Koppel, 2006).

Uber die Teilgruppe der Autofahrer 80+ bzw. 85+ gibt es naturbedingt nicht allzu viele Daten,
die verfugbaren zeichnen aber ein ungunstiges Bild im Hinblick auf die Getotetenrate: Im
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Vergleich zur Altersgruppe 50-59 Jahre ist ein Fahrer 85 + 20 Mal gefahrdeter, an einem
Unfall zu sterben (Tefft, 2008). Ahnliche Daten ermittelten auch Preusser, Williams,
Ferguson et al. (1998). Aber: Das Risiko fur einen Dritten, durch einen Unfall zu sterben,
den ein Uber 80-jahriger Fahrer verursacht hat, ist nicht erhoht (Tefft, 2008; Rompe, 2014).

Die Art der Unfalle und damit die zugeschriebenen Ursachen sind alterstypisch.
Charakteristisch ist die uUberproportionale Beteiligung von Senioren an Kollisionen in
Kreuzungen und Einmidndungen, wo sie die Vorfahrt missachten oder Abbiegefehler
begehen. Auch bei Wendemandvern oder Rulckwartsfahren haben sie grof3e Anteile.
Dagegen sind sie bei den Ursachen tberhdhte Geschwindigkeit, gefahrliches Uberholen,
geringer Fahrzeugabstand ebenso unterreprasentiert wie bei den Ursachen Alkohol oder
generell mangelnde Verkehrstuchtigkeit.

Typisch fur altere Fahrer sind auch die Umstande der Unfalle, in die sie verwickelt sind, denn
diese spiegeln deutlich die Exposition dieser Gruppe wieder. Betrachtet man Tageszeiten,
so verunfallen sie gehauft zwischen 9 und 12 Uhr, einer typischen Zeit fur Erledigungen und
Einkaufe aullerhalb der gemiedenen Hauptverkehrszeiten, dagegen sind sie nur in 5% aller
Unfélle zwischen 20 und 5 Uhr verwickelt. Ahnliches gilt fir winterglatte und nasse
Fahrbahnen. Hier zeigt sich sehr deutlich das als Kompensation sattsam bekannte Muster,
mit denen es den Senioren meist gelingt, ihre eingeschrankte Leistungsfahigkeit durch die
Wahl einfacher Fahraufgaben auszugleichen. Kompensationsmechanismen und ihre
Wirkungen werden weiter unten noch ausfuhrlich besprochen.

Zusammenfassend kann man sagen, dass Senioren sehr risikobewusst und regeltreu
fahren, aber Schwierigkeiten in komplexen Verkehrssituationen haben. Ein besonderes
Problem stellt die grol3e korperliche Gebrechlichkeit der Senioren dar, die schnell zu
Verletzungen oder gar zum Tod als Unfallfolge flhrt.

3.2 Die Leistungsfahigkeit alterer Fahrer und Ansatze zur
Verbesserung der Situation

Eine ausfuihrliche Darstellung des Themas ,Leistungsfahigkeit und Mobilitat im Alter® hat
Schlag (2008) in einem Sammelband vorgelegt (vgl. Abbildung 3). Auch liegen weitere
Zusammenfassungen des Sachstandes vor (u.a. Department for Transport, 2000;
Hakamies-Blomquist et al., 2002; Kaiser & Oswald, 2000; Kubitzki & Janitzek; 2009; Odell,
2009; Poschadel et al., 2012; Fastenmeier et al., 2014; Schlag, Zwicker & Gehlert, 2019b).

Kann ein generalpraventives Konzept die Unfalle mit Senioren am Steuer verringern?

Eine weltweit angewandte Methode war der Versuch, besonders gefahrdete Fahrer zu
ermitteln und sie von der Teilnahme am motorisierten Individualverkehr auszuschlie3en oder
zumindest ihre Fahrtatigkeit raumlich und/oder zeitlich durch Restriktionen einzuschranken.
Die mit diesem Ansatz gemachten Erfahrungen fasst der folgende Abschnitt zusammen.
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Kasten 1: Evaluationsstudien zu altersbezogenen Pflichtuntersuchungen (,,Screenings*)

Hakamies-Blomqvist et al. (1996):

Vergleich Schweden (kein Screening) mit Finnland (medizinische Untersuchung mit 70 Jahren).
Keine Sicherheitsgewinne, aber hohere Todesraten fur ungeschutzte Verkehrsteilnehmer 70+ in
Finnland

Rock (1998):

Vorher — Nachher Studie in lllinois, USA. Keinerlei Effekte.

Grabowski et al. (2004):

Vergleich von US-Staaten mit / ohne Prifung. Persdnliches Erscheinen des Priflings hatte einen
Sicherheitseffekt; zusatzliche Sehtests und Fahrtests hatten keine Effekte.

Keall & Frith (2004).

Untersuchung von Unfallraten nach Fahrtests mit vs. ohne Wiederholung. Positive Einschatzung der
Fahrtests bei allerdings sehr geringen Basisraten.

Langford et al. (2004):

Vergleich von Sydney (Screening mit 80) und Melbourne (kein Screening). Keine positiven
Sicherheitseffekte.

Langford et al (2008):

Vergleich von sechs australischen Bundesstaaten. Der einzige Staat ohne Screening (Victoria)
schnitt am besten ab. AuRerdem gepriift, ob andere Verkehrsteiinehmer auRer den Alteren
Sicherheitsvorteile hatten, was nicht der Fall war.

Mitchell (2008):

Vergleich von 7 EU-Landern. Die mildesten Prozeduren korrelieren mit den geringsten Unfallraten
bei den Senioren.

Ross, Luszcz, Mitchell & Anstey (2011):

Vergleich von Mobilitdtsdaten in sechs australischen Bundesstaaten nach Sehtest und
medizinischem Check: Mit Screening frihere Aufgabe des Autofahrens, keine Unterschiede in den
Leistungen.

Vlakveld & Davidse (2011):

Vergleich europaischer Lander ergab keine Hinweise auf Nutzen der Untersuchungen. Autoren
schlagen Abschaffung der niederlandischen Regelung (medizinische Untersuchung mit 70 Jahren)
vor.

Siren & Meng (2012):

Untersuchung der Erganzung des medizinischen Checks durch kognitive Tests in Danemark. Keine
erwiunschten Effekte, aber insgesamt Verschlechterung der Sicherheitslage von Senioren.

Camp (2013):

Vergleich einer alten mit einer neuen Regelung in Kalifornien. Keinerlei Effekte.

Ichikawa et al. (2015):

Langsschnittunfallratenanalyse zu Fahrunterricht, kognitivem Test, Fahrtest und Diskussionsrunde.
Keinerlei Effekte.

Das Erkennen der Auswirkungen demographischer Veranderungen und der Druck der
offentlichen und veréffentlichten Meinung auf politische Entscheidungstrager haben seit den
1990er Jahren in vielen Landern zu altersbezogenen Pflichtuntersuchungen von
Autofahrern gefuhrt, obwohl Fachleute schon fruh den Nutzen einer solchen
Vorgehensweise bezweifelt hatten (z.B. Maukisch, 1990). Mittlerweile liegen aus
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verschiedenen Landern Ergebnisse von Evaluationsstudien vor, die den Nutzen solcher
Uberprifungen bewertet haben. Ebenso sind inzwischen zusammenfassende Bewertungen
dieses empirischen Materials veroffentlicht worden (z.B. Siren & Meng, 2012; SWQOV, 2010;
Vlakfeld & Davidse, 2011; Fastenmeier & Gstalter, 2015a). Wir begnugen uns an dieser
Stelle deshalb mit einer Kurzzusammenfassung der Evaluationen (vgl. Kasten 1). So
unterschiedlich auch die Zusammensetzung der Anforderungen und Methoden der
Uberpriifung (z.B. medizinische = Gutachten, augenarztliche Untersuchung,
Demenzscreenings, psychologische Testverfahren, Fahrtests) und die Altersgrenze sind, so
ist doch allen Screenings gemeinsam, dass das Erreichen eines chronologischen Alters den
einzigen Untersuchungsanlass darstellt.

Bis auf die Literaturstudie der SWOV (Vlakfeld & Davidse, 2011) sind alle genannten
Arbeiten empirische Studien, die in renommierten wissenschaftlichen Fachzeitschriften
publiziert worden sind. Trotz aller erwahnten Unterschiede in der Handhabung Iasst sich
zweifellos folgern: Die mit den Prifungen erhofften Sicherheitswirkungen sind in keinem Fall
eingetreten, dagegen fast alle diesbezuglichen Beflrchtungen wahr geworden. So haben
durch die MaRnahmen etliche Menschen, die mit groRer Wahrscheinlichkeit keinen
Autounfall in ihrem restlichen Leben mehr gehabt hatten, an Mobilitat und Lebensqualitat
verloren. Andere haben (wohl oft zu Unrecht) schon aus Angst vor der Prifung ihren
Fuhrerschein abgegeben und sind haufiger als zuvor als FuRganger oder Radfahrer im
Verkehr unterwegs und damit in noch weit hdherem Male unfallgefahrdet als zuvor.
Insgesamt missen wir davon ausgehen, dass der enorme Aufwand regelmaRiger
altersbezogener Prifungen weder einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leistet noch den
Mobilitatsbedurfnissen der alteren Menschen Rechnung tragt. Die Diskussion sollte sich in
Zukunft sehr viel mehr um relevante Anlasse entweder gesundheitsbezogen oder im Sinne
verkehrsbezogener Ereignisse (z.B. Geisterfahrt) drehen.

Problemfelder adlterer Kraftfahrer

In der Bundesanstalt fur Strallenwesen (BASt) wurde das Thema frih aufgegriffen und in
einer Reihe von Forschungsarbeiten bearbeitet. So wurden im Projekt AEMEIS (Jansen et
al., 2001) ber 2.000 altere Personen zu ihrem Mobilitatsverhalten und verhaltensrelevanten
Merkmalen befragt. Auf der Basis der Befragung und aus den Ergebnissen von weiteren
Befragungen von Experten und Workshops wurden schliellich MalRnahmen abgeleitet, die
unter Bezug auf Mobilitadtsangebote und Nutzung auf eine Erhéhung der Sicherheit alterer
Verkehrsteilnehmer hinwirken kdnnen. In einem weiteren Projekt (Holte & Albrecht, 2004)
stand der Einfluss von Krankheit und Medikamenteneinnahme auf die Verkehrsteilnahme
im Mittelpunkt. Dabei wurden 4.265 Personen Uber 60 Jahre ausfuhrlich befragt
(Selbsteinschatzung, Fahrstil, Fahrfehler, Verkehrstiichtigkeit, ~Soziodemographie,
Krankheiten, Medikamenteneinnahme). Dabei zeigte sich, dass Fahrer mit mindestens einer
Krankheit gegenuber Gesunden 2,6-mal haufiger in den zwei Jahren vor der Befragung
verungluckt waren.
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Abbildung 3: Problemfelder alterer Kraftfahrer in Wahrnehmung, Kognition und
Handlung (aus Schlag, 2008)

Das Projekt VeBo (Verkehrssicherheitsbotschaften fir Senioren) hatte das Ziel, ein
Verkehrssicherheitsberatungskonzept fiir Arzte zu entwickeln (Kocherscheid et al., 2007).
Dazu wurden in Interviews mit Arzten und Akteuren des Problemfeldes ,Altere
Verkehrsteilnehmer” Akzeptanz und Umsetzbarkeit des Konzeptes erfragt. Ergebnis des
Projektes ist ein Fortbildungskonzept, welches medizinische und psychologische
Grundlagen sowie rechtliche Rahmenbedingungen der Verkehrsteilnahme alterer
Menschen erdrtert und Aspekte der Arzt-Patienten-Beziehung thematisiert.

Schade & Heinzmann (2008) Uberpriften anhand des Verkehrszentralregisters (VZR) die
Verkehrsauffalligkeit von 350.000 Personen zwischen 35 und 84 Jahren im Anschlul an
eine VZR-Eintragung und stellten fest: Zwar lasst sich eine spezifische Problemlage
erkennen, gegenwartig zeige sich aber (noch) kein mit dem Alter steigendes Verkehrsrisiko.

Im Projekt SCREEMO (Engin et al., 2010) wurde die Idee einer Mobilitatsberatung alterer
Fahrer durch Arzte konkretisiert, indem eine Testbatterie zusammengestellt und getestet
wurde, die den Medizinern als Orientierungshilfe bei der Beurteilung der psychofunktionalen
Leistungsfahigkeit der Patienten dienen soll. Der Screening-Test erwies sich nach
Einschatzung der Autoren als brauchbares Instrument zur Erfassung der Leistungsfahigkeit
alterer Fahrer in den fur die Fahrkompetenz relevanten Bereichen der visuellen,
motorischen und kognitiven Fahigkeiten. Auch sei das Gesamtergebnis des Screenings als
zufriedenstellender Pradiktor der Leistung in einer Fahrverhaltensbeobachtung mit 47
Senioren zu sehen.
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Eine weitere von der BASt geférderte Untersuchung beschatftigte sich mit den Profilen von
Senioren mit Autounfallen (PROSA, Pottgiel3er et al., 2012). Dazu wurden 180 Senioren
interviewt, die in den letzten funf Jahren als Fahrer eines Pkw in einen Unfall verwickelt
gewesen waren. Die Teilnehmer wurden zu individuellen Leistungsbeeintrachtigungen und
Personlichkeitsmerkmalen sowie zu ihrer Fahrbiografie und Unfallgeschichte befragt. Eine
Teilmenge von 50 Probanden wurde zusatzlich medizinisch und psychologisch untersucht
und nahm an einer Fahrverhaltensbeobachtung teil. Die Ergebnisse verdeutlichen ein
weiteres Mal, dass das Alter allein keinen geeigneten Pradiktor fur individuelle
Leistungsfahigkeit und Unfallrisiko darstellt.

Poschadel et al. (2012a) fassen den aktuellen Stand des Wissens zu Leistungspotenzialen,
Defiziten und Kompensationsmdglichkeiten alterer Fahrer nach einer Literaturanalyse
zusammen. Es werde deutlich ,dass der alternde Mensch gut in der Lage ist, sich seinen
eigenen nachlassenden Fahigkeiten anzupassen, auch im Stralienverkehr®. Eine generelle
altersbezogene Uberpriifung der Fahreignung lehnen die Autoren ab, da schlechte
Leistungswerte in medizinischen und psychologischen Tests kein brauchbares Kriterium fr
die Beurteilung der Fahrkompetenz darstellen. Als ultima ratio wird bei Zweifeln an der
Eignung die Fahrverhaltensbeobachtung vorgeschlagen.

Im Projekt ELFI (Fastenmeier et al., 2014) ging es um psychologische und medizinische
Einflussfaktoren auf Mobilitat und Unfallrisiko alterer Fahrer. Dazu wurde nach dem Konzept
des funktionalen Alters — einem Komplex aus psychischen (kognitive und psychophysische
Leistungsfahigkeit), physischen (korperliche Leistungsfahigkeit und Gesundheit) und
weiteren psychologischen Komponenten (z.B. soziale Rollen, Werte, Einstellungen,
Selbstbild) — eine Stichprobe von 270 alteren Fahrern untersucht. Mit einer Teilstichprobe
erfolgte eine psychologische Fahrverhaltensbeobachtung. Alle erfassten Daten wurden
umfassend statistisch analysiert und verglichen. Ergebnisse dieses Projektes werden an
verschiedenen Stellen dieses Berichts verarbeitet (vgl. jeweils Kapitel 4.2). Typische Fehler
der Probanden bei Fahrverhaltensbeobachtungen werden im Abschnitt zu den Leistungen
von Senioren berichtet. Ebenso Einflussfaktoren auf die Leistung von Senioren bei
Fahrverhaltensbeobachtungen. Zur Frage der Validitdt von Fehlerdaten aus
Fahrverhaltensbeobachtungen in Bezug zum Unfallkriterium sind die ELFI-Daten ebenfalls
aufschlussreich. Sowohl Fehlersummen einzelner Senioren Uber eine Fahrt hinweg als auch
einzelne Fehlerarten korrelierten signifikant mit berichteten Unfallereignissen. Klar bestatigt
wurde der ,low mileage bias“: Im Vergleich zur Gruppe der Senioren, die mindestens 15.000
km jahrlich fahren, ist die Unfallrate der extremen Wenigfahrer (1.000km/Jahr) um den
Faktor 20 groRer, in der Teilgruppe der 75-jahrigen Fahrer sogar um das 33-fache. Die dort
verwendeten Skalen zu Kompensationsmdglichkeiten alterer Fahrer und zu ihrer
Selbstwirksamkeitserwartung (SWE) konnten fir das vorliegende Projekt Gbernommen
werden.

Leistungen von Senioren in psychologischen Fahrverhaltensbeobachtungen
Statt die Leistungsfahigkeit eines Autofahrers prognostisch aus medizinischen oder

psychologischen Untersuchungen vorherzusagen oder retroanalytisch aus geschehenen
Unfallen zu beurteilen, liegt es nahe, das Fahrverhalten direkt zu beobachten und nach
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verschiedenen Kriterien zu bewerten. Dieser Ansatz wird als psychologische
Fahrverhaltensbeobachtung bezeichnet und hat in den Verkehrswissenschaften eine lange
Tradition. Die Methode hat eine hohe Augenscheinvaliditat und wird daher von den
Probanden in der Regel akzeptiert. Insbesondere gegenuber dem Unfallereignis weisen
Fahrverhaltensbeobachtungen eine wesentlich bessere testtheoretische Gute auf. Die
Reliabilitat der Zahlungen von Ereignissen — etwa Fehlern — ist sehr hoch. So berichtet de
Raedt (2000) von Werten zwischen .86 und .97 als Schatzung fur die
Wiederholungszuverlassigkeit (Cronbachs alpha). Natarlich bendétigt man flr seridse
Ergebnisse standardisierte Zahlverfahren, gut ausgesuchte Streckenabfolgen und trainierte
Beobachter. Solche Methoden sind bereits vor ca. 50 Jahren entwickelt (z.B. Quenault &
Fuhrmann, 1969) und seitdem standig verbessert bzw. an spezielle Gruppen von Probanden
angepasst worden. Sommer et al. (2003) referieren allein funf auf die Gruppe der alteren
Autofahrer speziell zugeschnittene Verfahren. Im Rahmen des AGILE-Projektes wurde
eines davon (das sog. TRIP-Protokoll) weiterentwickelt (de Raedt & Ponjaert-Kristoffersen,
2001). In Deutschland wurde eine Zeitlang der ,Kdlner Fahrverhaltenstest (KVFT)* (Kroj &
Pfeiffer, 1973) eingesetzt. Wiederholt und standardmaRig eingesetzte Verfahren sind aber
auch die ,Wiener Fahrprobe“ (Risser & Brandstatter, 1985) sowie das modulare
Beobachtungssystem von der Arbeitsgruppe um Fastenmeier (Fastenmeier, 1995; Gstalter
& Fastenmeier, 2010).

Uber unterschiedliche Anldsse hinweg und trotz verschiedenartiger methodischer Zugange

wurden meist ahnliche Muster bei der Fahrleistung von Senioren gefunden. So lassen sich

oft Vorfahrtsfehler, Fehler bei Richtungswechseln und Fehlverhaltensweisen gegenlber

FuRgangern beobachten (Ellinghaus et al., 1990). Schlag (1994) schildert besondere

Schwierigkeiten der Senioren beim Einfadeln auf die Autobahn, vor allem aber im

Innenbereich komplexer Knotenpunkte. So Uberfuhr jeder Flnfte der Teilgruppe der Uber

70-jahrigen mindestens einmal in der einstiindigen Fahrt eine rote Ampel. An Stoppschildern

nicht anzuhalten und in Rechts-vor-Links geregelten Kreuzungen die Vorfahrt zu missachten,

waren ebenfalls fur die alteren Gruppen typische Verhaltensweisen. Weller & Schlag (2013)

konnten sehr drastisch den Verzicht von Senioren auf den Schulterblick in

Abbiegesituationen demonstrieren. Aufzahlungen gehauft vorkommender Fehler von

Fahrern Uber 65 Jahren kdnnen auch einer Untersuchung von Fastenmeier & Gstalter (2008)

entnommen werden:

e Zu wenig Sichern (Blickverhalten) beim Abbiegen nach rechts in
ampelgeregeltenKreuzungen (Fahrradwege, Fu3ganger).

e Zu hohe Geschwindigkeit beim Abbiegen nach rechts in ampelgeregelten Kreuzungen
(es fehlt dann die Zeit zum Sichern).

e Spurungenauigkeit beim Abbiegen nach rechts in ampelgeregelten Kreuzungen (z.B.
Ausscheren, Schneiden).

e Spurungenauigkeit beim Abbiegen nach links in ampelgeregelten Kreuzungen (z.B.
Fahren in die Gegenspur, in den gegenuberliegenden Aufstellbereich).

e Spurungenauigkeit beim Abbiegen nach Ilinks in beschilderten Kreuzungen
(Kurvenschneiden).

¢ Mangelndes Sichern in allen untersuchten Fahraufgaben in Kreuzungen.

e Zu zo6gerndes Verhalten in komplexen, vielfaltigen Situationen (Radfahrer und FuRganger
und Trambahn und ...).
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Ordnet man diese Befunde den informationsverarbeitenden Strukturen zu (Wahrnehmung,
Erwartungsbildung, Beurteilung zeitlich-raumlicher Konstellationen, Gedachtnisprozesse,
Gefahrdungseinschatzung, Informationsintegration, Entscheidungen und Motorik), so zeigt
sich eine erhohte Beteiligung aller Verarbeitungsstufen an den gehauften Fehlern alterer
Fahrer. Aus den Ergebnissen einer Videokonfrontation im Anschluss an die Fahrten ergaben
sich Einblicke in die Ursachen der beobachteten Fehler (Fastenmeier & Gstalter, 2008).
Bemerkenswert ist, dass nur in wenigen Fallen eine eindeutige Zuordnung zu mangelnden
Fahigkeiten (Nicht Kénnen) sowie Informationsdefiziten (Nicht Wissen) moglich war: Dies
betrift z.B. zogerliches Raumen der Kreuzung oder falsche Spurwahl. Die
Geschwindigkeitsfehler (zu schnell, unangepasstes Bremsen), insbesondere aber die
Gefahrdungen von Fulgangern und Radfahrern sind dagegen einer mangelnden
Sicherheitsmotivation (Nicht Wollen) der alteren Fahrer zuzuschreiben. Alle anderen Fehler
(z.B. mangelndes Sichern, spurungenaues Fahren) ergeben sich aus einer Kombination
verschiedener Ursachen, wobei zwar immer entweder mangelnde Fahigkeiten oder
Wissensdefizite im Vordergrund stehen, gleichzeitig aber auch motivationale Defizite
beteiligt sind.

Die Ergebnisse der Fahrverhaltensbeobachtungen von Burgard (2005) machen eine
Haufung von schlechten Bewertungen der Fahrweise mit steigendem Alter und vor allem
eine Zunahme der Fehler in der Kategorie ,Vorfahrt achten® deutlich. Hoch signifikante
Gruppenunterschiede zwischen jungeren und alteren Fahrern ergaben sich insbesondere
bei Vorfahrtsfehlern und Geschwindigkeitsfehlern (zu denen in erheblichem Umfang auch
zu langsames Fahren der Senioren zahlte).

Auch in den BASt-Projekten SCREEMO (Engin et al., 2010) sowie PROSA (Pottgiel3er et
al.,2012) wurden Fahrverhaltensbeobachtungen mit alteren Fahrern durchgefthrt. In der
Arbeit von Engin et al. (2010) zeigte sich ein Absinken des Anteils korrekten Verhaltens, was
ab dem 75. Lebensjahr besonders deutlich wurde bei allerdings steigender Varianz in den
hohen Altersklassen. Analog verschlechterten sich die am Fahrtende abgegebenen
Globalbeurteilungen der Fahrleistung mit steigendem Lebensalter. Bei einer Teilung der
Gesamtstichprobe (n=47) in Personen, die junger oder alter als 70 Jahre alt waren, ergaben
sich im Mittel signifikant schlechtere Beurteilungen der alteren Gruppe bei
.Berucksichtigung von FuRgangern und Radfahrern, an Ampeln und im Bereich des
Spurhaltens. Pottgiel3er et al. (2012) berichten nach einer Fahrverhaltensbeobachtung mit
dem KFVT mit insgesamt 50 alteren Probanden von gehauften Fehlverhaltensweisen in den
Bereichen Abstand (leider nicht weiter spezifiziert), Sicherungsverhalten und
Vorfahrtregelungen.

In der ELFI-Studie von Fastenmeier et al. (2014) wurde mit 30 ausgewahlten Probanden,
die sich in den Resultaten der zuvor durchgefuhrten medizinischen sowie psychologischen
Untersuchungen hinreichend unterschieden, eine ca. einstindige psychologische
Fahrverhaltensbeobachtung durchgefiihrt. Dabei benutzten die Teilnehmer ihr eigenes
Kraftfahrzeug. Sie wurden von zwei Beobachtern begleitet, die Fehler und Expositionsdaten
sammelten und diese situationsbezogen den Streckenelementen zuordneten. Die Strecke
fuhrte durch Minchen und Uber lIandliches Gebiet und enthielt ebenso Autobahnabschnitte.
Die haufigsten Fehler waren mangelndes Sichern, Spurungenauigkeiten und
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Geschwindigkeitsfehler. Die ersten beiden Fehlerarten entfielen Uberwiegend auf
Abbiegevorgange in gro3en Kreuzungen. Die Geschwindigkeitsfehler waren meist vom Typ
,Schwankende Geschwindigkeit* und hauften sich auf Strecken, die mit hdheren
Geschwindigkeiten zu befahren waren (Autobahn, Landstralle, gro3e Ringstralen). Zu
schnelles Fahren spielte kaum eine Rolle, wenn es auftrat, dann insbesondere in
verkehrsberuhigten Bereichen. Die Streuung in der individuellen Fehlerzahl war erheblich.

Ein Groldteil der Fehlervarianz fallt mit der Altersvariation zusammen: Die Korrelation
zwischen Lebensalter und individueller Gesamtfehlerzahl betragt r=0,53 (p<.01). Allerdings
sind nicht alle Fehler gleichermalien alterstypisch. So korreliert das mangelnde Sichern
nach rechts am hochsten positiv mit dem Alter der Fahrer (r=0,60, p<.01), andere Fehler
aber gar nicht oder sogar negativ (z.B. zu schnelles Fahren, in Licken hineindrangeln oder
zu geringer Langsabstand). Hier zeigt sich das bekannte Bemihen der Senioren nach
Kompensation ihrer Defizite durch eine defensive Fahrweise.

Zusammenfassend kann man feststellen: Fahrverhaltensbeobachtungen zeigen
systematische Fehlerhaufungen bei Senioren und die ermittelten Fehlertypen ahneln den
typischen Verunfallungsmustern der alteren Fahrer. Es muss aber auch betont werden: Die
Unterschiede bei den Leistungen der alteren Fahrer sind in den Beobachtungen erheblich
geringer als die Untersuchungsergebnisse bei medizinischen und psychologischen Tests
erwarten lassen; hier zeigt sich auch bei vorgegebenen Strecken offenbar noch ein
erheblicher Kompensationseffekt. Uberforderung der Senioren tritt also vor allem dann ein,
wenn eine Situation nicht nur komplex, sondern auch zeitkritisch ist. Altere Menschen
neigen dazu, eher genau als schnell zu arbeiten. Es gibt aber offenbar Verkehrssituationen,
in denen diese Strategie nicht funktioniert. Ein gutes Beispiel dafir ist das oben erwahnte
Einfadeln in die Autobahn.

Validitat von Ergebnissen aus Fahrverhaltensbeobachtungen

Mittlerweile besteht Einigkeit in der Ansicht, die Fahrverhaltensbeobachtung sei die
valideste Methode zur Beschreibung und Bewertung des individuellen Fahrverhaltens
(Burgard & Kiss, 2008; Poschadel et al., 2012a; Fastenmeier & Gstalter, 2015b). Aus diesem
Grund wird die Fahrverhaltensbeobachtung als ultima ratio herangezogen. Im
englischsprachigen Raum hat sich der Ausdruck ,Gold standard® fur die
Fahrverhaltensbeobachtung als MaRstab zur Uberpriifung der Fahrkompetenz eingebiirgert,
deutschsprachige Publikationen sprechen vom ,Kénigsweg®“. Dabei ist die Zahl der Arbeiten
begrenzt, die einen statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen den Leistungen in
einer Fahrverhaltensbeobachtung und den Unfalldaten derselben Personen aufzeigen
konnten. Dies ist allerdings nicht verwunderlich, wenn man die statistischen Eigenschaften
von Verkehrsunfallen und ihre starke Zufallsabhangigkeit in Betracht zieht. Insbesondere
durch die Seltenheit der Unfallereignisse und die meist relativ kleinen Stichproben bei
Fahrversuchen ist fur Pradiktoren aller Art der Fehler 2. Art stets hoch, d.h. die Macht des
Tests (,power) ist gering. Es ist somit schwierig, tatsachlich vorhandene Signifikanzen
nachzuweisen.
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Gelungen ist dies Risser et al. (1982), die Konflikte und Fehler auf einer Strecke durch Wien
mit der ,Wiener Fahrprobe® erhoben und diese mit den Unfallen der Probanden im Vorher-
Zeitraum verglichen: Fehler/Konflikte korrelierten positiv mit Unfallen. Wood et al. (2009)
konnten zeigen, dass Fahrer, die in einem 5-Jahres-Zeitraum vor der Fahrtbeobachtung
Unfalle berichteten, mehr Fehler im Sicherungsverhalten, beim Beschleunigen und
Abbremsen, bei der Annaherung an Gefahrenpunkte machten und seltener als unfallfreie
Senioren den toten Winkel beobachteten. Derselben Forschergruppe in Australien gelang
es allerdings nicht, einen Zusammenhang zu den Unfallen nach der Fahrbeobachtung
herzustellen (Anstey et al., 2009). Ihre 266 Personen hatten im Jahr nach der Fahrt ein
Tagebuch zu flhren, in das sie u.a. Unfalle eintragen sollten. Anscheinend war auch hier die
Zeit zu kurz bzw. die Stichprobe zu klein, es gibt einfach zu wenig Unfalldaten.

Eine interessante Arbeit haben Keall & Frith (2004) vorgestellt. In Neuseeland war zwischen
1999 und 2006 fur alle 80-Jahrigen eine Fahrprobe verpflichtend, wenn sie weiterhin fahren
wollten (inzwischen ist diese Regelung abgeschafft, vgl. Fastenmeier & Gstalter, 2015a).
Wenn man die Fahrprobe nicht bestand, konnte man sie beliebig oft wiederholen. Daraus
ergab sich die einmalige Gelegenheit, die Unfalle von Fahrern zu vergleichen, die den
Fahrtest im ersten versus zweiten etc. Versuch bestanden hatten. Bei insgesamt 39.000 (!)
Kandidaten ergab sich fur jede Wiederholung der Probe zwar eine Steigerung des
Unfallrisikos um 33% flr einen 2-Jahreszeitraum nach der Prifung. Dieses Ergebnis ist zwar
statistisch signifikant (p<0.05), aber die Unfalle waren auch hier seltene Ereignisse: Von den
Senioren, die die Prufung auf Anhieb bestanden, verungliickten 0,8%, beim Rest waren es
1,2%.

In der Untersuchung von Fastenmeier et al. (2014) im Projekt ELFI traten klare
Zusammenhange zwischen beobachteten Fahrfehlern und selbst berichteten Unféallen zu
Tage. Betrachtet man die Gesamtfehler, so ergibt sich eine signifikante Korrelation mit den
schweren Unféallen (rs=0,54, p<.05) und die Sicherungsfehler sind signifikant mit den
Unfallen der letzten drei Jahre (rs=0,43, p<.05), der Unfallrate (rs=0,40, p<.05) und den
schweren Unfallen verbunden. Bei einer Betrachtung der Einzelfehler fallt das mangelnde
Sichern nach links ins Auge, es korreliert mit den Unfallen der letzten 3 Jahre (rs=0,51,
p<.01), der Unfallrate (rs=0,48, p<.01) und den schweren Unfallen (rs=0,50, p<.01). Die
schweren Unfalle sind aullerdem Uberzufallig haufig mit mangelndem Sichern rechts
(rs=0,51, p<.01), zdégernder Einordnung (rs=0,38, p<.01) und zu frihem oder zu spatem
Blinken (rs=0,41, p<.01) verbunden.

Vergleicht man die Arbeiten, die einen Bezug zu Unfalldaten herstellen konnten mit solchen,
denen dies nicht gelang, so scheint sich eine Uberlegenheit des ,situativen
Ansatzes” auszuwirken. Statt eines Globalurteils im Sinne einer Schulnote oder einem
fahrtbezogenen Rating verschiedener Teilaufgaben sollten flr jede Situation einer
standardisierten Strecke vorab alle notwendigen Anforderungen an den Probanden
festgelegt und deren korrekte Abarbeitung festgehalten werden. Dabei ist im besten Fall das
Sollverhalten aus einer Fahraufgabenanalyse zu ermitteln. Im vorliegenden Projekt dient
der Fahraufgabenkatalog im Zusammenhang mit dem Manual diesem Zweck (siehe weiter
unten).
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4 Die Fahrverhaltensbeobachtung mit Ruckmeldungen fur
Senioren
4.1 Erfahrungen mit Rickmeldungen

Psychologische Fahrverhaltensbeobachtungen mit Senioren sind aus unterschiedlichsten
Grinden durchgefuihrt worden (z.B. Selektion, Forschungsinteressen), aber recht selten mit
dem expliziten Ziel, das Fahrverhalten der Probanden durch gezielte Ruckmeldungen zu
verbessern. Ruckmeldungen sind ein entscheidender Faktor fur das Erreichen von Zielen.
Ruckmeldungen sind generell besonders wirkungsvoll, wenn sie den Handelnden moglichst
prazise Uber die Ergebnisse seiner einzelnen Handlungsschritte informieren, und sie sollten
ihn dabei unterstutzen, seine Fahigkeiten realistischer einzuschatzen. ,Wenn es um
bewusste Kompensation geht, so ist ein wesentlicher externer Einflussfaktor die
Rickmeldung, die wiederum die Selbsteinschatzung verandert und zu einer bewussten
Selbstregulation fihren kann“ (Schlag, Zwicker & Gehlert, 2019b, S.33).

AuRerhalb des Themenkreises Altere Fahrer wurden in den letzten Jahren verschiedene
Versuche gemacht, mit Rickmeldungen sichereres Fahren zu initiieren (z.B. fur Fahranfan-
ger). Diese Arbeiten werden von Schlag, Zwicker & Gehlert (2019b, 33f) zusammengefasst.
Quintessenz ist, dass gezielte Rickmeldungen sich vielfach als ein wirksames Steuerungs-
instrument fur individuelles Verhalten bewahrt haben.

Poschadel, Bonke, Blébaum und Rabczinski (2012) untersuchten den Nutzen einer
Fahrkompetenzrickmeldung im Realverkehr an Senioren. Die Fahrer erhielten entweder
ein Training mit Rickmeldung oder nur eine Ruckmeldung zu ihren Leistungen. Beide
Gruppen konnten ihre Fahrkompetenz stabil Gber einen Zeitraum von einem Jahr hinweg
verbessern. Die Ruckmeldung allein konnte anscheinend die Fahrkompetenz bereits
wirksam verbessern.

Fastenmeier (1995) fuhrte in Munchen Fahrverhaltensbeobachtungen mit unerfahrenen,
erfahrenen und alteren Fahrern durch, um den Informationsbedarf verschiedener
Fahrergruppen zu untersuchen. Dabei wurden ein sehr differenzierter Katalog von
Fahraufgaben und eine detaillierte Fehlerzdhlung verwendet. Neben der
situationsspezifischen und alterstypischen Fehleranalyse fanden nach den Fahrten auch
Ruckmeldegesprache unter Einsatz von Videoaufzeichnungen der Fahrten mit den
Probanden statt, in denen vor allem verkehrsrelevante Einstellungen und das Selbstbild der
Fahrer thematisiert wurden. Erkenntnisse beschranken sich also nicht nur auf das
beobachtbare ,offene“ Verhalten von Fahrern, sondern es lassen sich auch die Grinde fur
das gezeigte Verhalten, subjektive Fahrstrategien, Absichten, Fahrereinschatzungen usw.
ermitteln: Man erfasst damit nicht nur genau, welches Verhalten der Fahrer zeigt, sondern
auch, warum er sich so verhalt. Die Qualitat der Antworten und die Bereitschaft mitzuwirken
waren sehr unterschiedlich. Viele Versuchspersonen zeigten sich sehr motiviert und auch
im Hinblick auf Verbesserungsvorschlage sehr kreativ. Andere Vpn, darunter etliche altere,
beschrankten sich auf Ableugnen und Rechtfertigungen.

Fastenmeier, Galsterer & Gstalter (2003) sowie Fastenmeier & Gstalter (2005) fuhrten
ebenfalls in Minchen standardisierte Fahrversuche mit verschiedenen Fahrergruppen
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durch. Zusatzlich zur Fehlererhebung wurden die Fahrten mit Video aufgenommen. Anhand
dieser Aufzeichnungen wurden im Anschluss an die Fahrt Videosequenzen mit kritischen
Situationen mit den Vpn besprochen (,Videokonfrontation®). Das Erkenntnisinteresse lag
dabei vor allem darin, fur typische Fehler die Grinde zu finden (Nicht-Wissen/Nicht-
Wollen/Nicht-Konnen), aber die individuellen Ruckmeldungen wurden grofteils gern
angenommen und die Autoren empfahlen die Methode flr verkehrspadagogische Zwecke.

In der BASt-Studie ELFI (Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al., 2014) wurden Senioren
ab 65 Jahren neben ausfuhrlichen medizinischen Untersuchungen und umfangreichen
psychologischen Testverfahren auch in einer psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung
beurteilt. Dabei zeigte sich u.a. ein starker Anstieg der Fehlerzahl mit steigendem
Lebensalter. Die Probanden erhielten eine mundliche Rickmeldung zu ihren Leistungen
und zusatzlich Profile zu ihrem fahrdynamischen Verhalten sowie ihrer Verkehrsanpassung.
Viele Vpn fanden die Rickmeldungen informativ und aulerten haufig die Absicht ,sich zu
bessern®; einige erwiesen sich allerdings eher als beratungsresistent.

Schleinitz, RoRger und Berthold (2020) haben eine ,Fahrkompetenz-Rickmeldefahrt® fur
altere PKW-Fahrer entwickelt und erprobt. Dabei konnten die Senioren in ihren eigenen
Autos fahren. Die Fahrten dauerten im Mittel 46 Minuten ohne eine feste Strecke. Die
Senioren wurden dabei von Fahrprifern begleitet, die ihr Fahrverhalten anhand des
elektronischen Prifprotokolls beobachten und beurteilen sollten. Offenbar hielten die Prifer
aber nur wenige Fehler fest — ein Drittel der Fahrer hatte null Fehler, die meisten anderen
1-2. Die Riickmeldung beschréankte sich offenbar auf die Ubergabe eines schriftlichen
Bewertungsbogens. Dennoch waren die Senioren mit der MalRnahme auf3erordentlich
zufrieden; 90% der Befragten wirde die Prozedur gern wiederholen und sie waren bereit,
ca. 90 Euro dafur zu investieren. Mit grol3er Mehrheit hielten sie diese Methode fur die
sinnvollste und wirksamste zur Verbesserung der Fahrkompetenz von Senioren. Die
Wirkung der Ruckmeldung auf das Fahrverhalten wurde nicht ermittelt, aber die Probanden
waren davon Uberzeugt, dass sie zuklnftig aufmerksamer fahren wirden. Allerdings sind
alle abgefragten Items recht allgemein formuliert und auch nicht situationsspezifisch. Auch
die Sachverstandigen pladierten fur das Verfahren. Das Projekt zeigt die Attraktivitat von
Rickmeldefahrten sowohl flr Experten als auch flr die Senioren. Das ist besonders
bemerkenswert, wenn man bedenkt, wie wenig individuell und konkret riickgemeldet wurde.
Die Autoren schlagen Veranderungen ihrer Methodik in verschiedener Weise vor; dies
betrifft die Beobachtungsmethodik, die Art der Rickmeldung und die Schulung der
Beobachter. Letztlich halten sie 75 Jahre und alter als geeignetes Alter fur eine
Ruckmeldefahrt.

Nach grindlicher Analyse des Feldes fassen Schlag, Zwicker & Gehlert (2019b, S.33)
Ratschlage zur Ausgestaltung der Rickmeldungen zusammen. ,Fur die Gestaltung der
Ruckmeldungen ist zusammenfassend festzuhalten:

- Sie sollten nicht nur defizit-, sondern vor allem auch positiv kompetenzorientiert sein
(“catch him at being good").

- Negatives und korrigierendes Feedback sollte in angemessener Weise durch positives,
verstarkendes Feedback erganzt werden.
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- Korrigierende Ruckmeldungen sollten an Verhaltensweisen ansetzen, deren
Anderungen dem Fahrer mdglich sind (Gegenbeispiel: Schulterblick empfehlen bei
ausgepragter Nackensteifigkeit).

Wichtig sind zudem:

- der Zeitpunkt (am besten direkt nach der Fahrt auf das Verhalten folgend),

- die Darbietungsform und Art (visualisiert oder nur auditiv: wahrend der Fahrt nur auditiv,
im Anschluss an die Fahrt zusatzlich visuell moglich),

- die Frequenz (kontinuierlich, intermittierend oder nur on demand = nutzerinduziert) und

- die Intensitat (Information, Warnung) der Rickmeldungen (je nach Gefahrdungsgrad).

- Ruckmeldungen sollten fur den Fahrer insgesamt akzeptierbar sein (in Form und
Inhalt).

- Vorteilhaft fir die Akzeptanz (und damit die Wirksamkeit) von Rickmeldungen sind der
Bezug zu konkreten Situationen sowie gegebenenfalls Aussagen zum Kontext oder zur
Entstehung von Fehlern/Leistungen.

- Sie sollten den Fahrer anregen, die Entstehung und die (dufReren und inneren)
Bedingungen erfolgreichen und fehlerhaften Verhaltens selbst zu reflektieren
(sinteraktive tutorielle Feedbackstrategie®).”

Diese Aussagen gelten auch als Grundlage fur unsere Ruckmeldestrategie. Die Prinzipien
einer fordernden, motivierenden Rickmeldung sind im Detail im Leitfaden zur Durchfihrung
von Riuckmeldefahrten dargelegt (Fastenmeier, Plewka, & Gstalter, 2022b).

4.2 Einflussfaktoren auf die Leistung bei einer psychologischen
Fahrverhaltensbeobachtung

Die abhangige Variable in dieser Untersuchung ist die Leistung, die die Probanden in den
Fahrten gezeigt haben. Sie wird durch die Einschatzungen operationalisiert, die die
Fahrtbeobachter abgeben, z.B. durch die Eintragungen Uber Fehlverhaltensweisen oder
auch positive Aktionen, Notengebungen und Ratings des Fahrstils. Wichtig ist es naturlich,
zu wissen, welche Faktoren die Fahrleistung beeinflussen, um diese spater im
Versuchsdesign kontrollieren zu kénnen. Ein Modell dazu kann in modifizierter Form als
Ausgangspunkt dienen (Abbildung 4 nach Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al., 2014).
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Abbildung 4: Zusammenhange zwischen Fahrverhaltensbeobachtung und Gesundheit,
Personlichkeit, verkehrsbezogener Soziodemographie und Unfallrisiko (Erldauterung: — =
negativ korreliert; + = positiv korreliert; ? = unklar)

Soziodemographie.— Soziodemographische Informationen dienen zunachst der Prifung,
ob potenzielle Probanden Uberhaupt in die Zielgruppe fallen. Wenn dies der Fall ist, werden
ausgewabhlte Informationen in der Vorbefragung erhoben. Dazu zahlen selbstverstandlich
Alter und Geschlecht. Um den Fragebogen kurz zu halten, haben wir auf Daten zu
Einkommensverhaltnissen, Haushaltszusammensetzungen etc. verzichtet. Wesentlich ist
vor allem das Lebensalter der Probanden, fur das wir die Altersgrenze 75+ gesetzt haben.
Im vorigen Abschnitt hat sich gezeigt, dass vor Eintritt dieses Alters keine wesentlichen
Veranderungen z.B. in der fahrleistungsbezogenen Unfallrate auftreten und daher in den
allermeisten Fallen eine Ruckmeldefahrt entbehrlich erscheint. Bei allen Untersuchungen,
in denen Senioren eine Fahrverhaltensbeobachtung absolvierten, zeigte sich der Einfluss
des Alters in klarer Weise: Die Leistung nimmt mit steigendem Alter kontinuierlich ab. Bei
Burgard & Kiss (2008) korrelierte das Alter mit einer Fahrnote (r=.47), bei ELFI (Fastenmeier
et al., 2014) korrelierte das Alter mit der Gesamtfehlerzahl r=.53 (p<.01). Abbildung 5 zeigt
exemplarisch den Zusammenhang zwischen Alter und Fehlerzahl aus einer Untersuchung
Uber das Fahrverhalten von Alteren in stadtischen LSA-Knotenpunkten (also Situationen mit
hoher Aufgabenschwierigkeit). Die lineare Korrelation betragt r=.42, die eingezeichnete
nichtlineare Korrelation beschreibt den Zusammenhang noch besser (r=.52, p<.005).
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Abbildung 5: Alter der Vpn und Fehlerzahl in Kreuzungen im Feldversuch (Fastenmeier,
Galsterer & Gstalter, 2003)

Dieses Ergebnis repliziert recht genau frihere Untersuchungen (Risser et al., 1982,
Fastenmeier, 1995), wo ebenfalls ein U-férmiger Zusammenhang zwischen Lebensalter und
Fahrleistung gefunden wurde. Es sei auch darauf verwiesen, dass Verteilungen von
Verkehrskonflikten und Unfallraten denselben Verlauf Gber die Altersklassen zeigen (Risser
et al., 1982, Pfafferott, 1994). Auch wenn man den prozentualen Anteil an der
Unfallverschuldung betrachtet (vgl. 3.1) finden wir einen ahnlichen Verlauf. Die Verteilung in
Abbildung 6 zeigt also nicht nur die Fehlerzahl, sondern auch das Gefahrdungspotential,
welches sich darin ausdruckt. Den Fehlern kann also offenbar eine Relevanz fir die
Verkehrssicherheit zugesprochen werden. Das Alter verandert ebenfalls stark das
fahrdynamische Verhalten der Senioren. Abbildung 6 stellt diese Veranderungen mittels
einer Ratingskala fur Fahrer Uber bzw. unter 75 Jahren dar.
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Fahrdynamisches Verhalten

Anfahren weich hart
Alter < 75 J.

Bremsen weich abrupt

Drehzahl niedrig hoch
Alter > 75 J. Beschleunigen sanft scharf

Gasgeben ruhig nervos

Tempo stetig schwankend

Verkehrsanpassung

Mitfahren viel wenig

Voraussicht weit kurz

Fahrstil defensiv offensiv

Fahrmanodver entschlossen unentschlossen

zielgerichtet
Ausnutzen viel wenig

von
Mdoglichkeiten

Abbildung 6: Rating zum Fahrverhalten der Altersgruppen unter bzw. liber 75 Jahre
(Median) (nach Fastenmeier et al., 2014)

Unklar ist im Unterschied zum Lebensalter der Einfluss des Geschlechts auf die
Fahrleistung. Die Fahrten mit Senioren hatten selten so viele Versuchspersonen, dass sich
Unterschiede zwischen den Geschlechtern statistisch signifikant nachweisen lie3en. Eine
leichte Tendenz zu weniger Fehlern bei Mannern besteht zwar, aber es ist ungewiss, ob
dieser Trend Uber alle Altersklassen stabil ist (siehe auch weiter unten bei SWE). So konnten
Schlag, Zwicker & Gehlert (2019b) keinerlei Geschlechtsunterschiede in ihrer Studie finden.

Mobilitatsverhalten.— Es gibt einen klaren Zusammenhang zwischen Leistungen bei
Fahrverhaltensbeobachtungen und der Jahreskilometerleistung der Probanden: Vielfahrer
schneiden aufgrund ihrer vermehrten Ubung wesentlich besser ab als Wenigfahrer (z.B.
Koppel et al.,, 2005; Langford et al., 2006; Burgard & Kiss, 2008). Mittels einer
Rangkorrelation der jahrlichen Fahrleistung der Probanden mit den Einzelfehlertypen
fanden Fastenmeier et al. (2014) fir die Wenigfahrer signifikant mehr Fehler in folgenden
Kategorien: Unangepasste Verzdgerung, Spurungenauigkeiten beim Spurwechsel und
falsche Einordnungen. Solche Fehler lassen sich bei korrekten Erwartungen an die
Weiterentwicklung der Verkehrssituation vermeiden; das Situationsbewusstsein wiederum
entsteht hauptsachlich durch die Fahrerfahrung. Dieser Zusammenhang zwischen Leistung
und Exposition reflektiert deutlich den oben beschriebenen ,low mileage bias®, der die
Uberproportionale Unfallbeteiligung der Wenigfahrer beschreibt: ein weiterer Hinweis auf die
Validitat der Beobachtungen im Hinblick auf eine Gefahrdungsdiagnostik der Probanden
mittels Fahrversuchen.
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Weitere Parameter der Nutzung von Kraftfahrzeugen wie Fahrhaufigkeit, Fahrzwecke,
Dauer des Fuhrerscheinbesitzes etc. sind in ihrer Wirkung auf die Fahrkompetenz von
Senioren weniger klar, wurden aber in einer Vorbefragung unserer Versuchspersonen
ermittelt.

Kompensationsmoglichkeiten alterer Fahrer.— Zu beachten ist die gut dokumentierte
Tatsache, dass altere Fahrer auf verschiedenen Ebenen der Fahraufgabe
Kompensationsmoglichkeiten besitzen und diese auch zu nutzen versuchen. Dadurch
gleichen die alteren Fahrer auf der strategischen und taktischen Ebene der Fahraufgabe
viele Defizite aus (vgl. Kasten 2). Leider sind nicht samtliche zu bewaltigende Fahraufgaben
.Selbstgetaktet®. Gerade im dichten Innenstadtverkehr bestehen oft keine Freiheitsgrade,
die Schwierigkeit der Fahraufgabe durch die Wahl von Geschwindigkeit oder Fahrspur zu
beeinflussen. Die Maoglichkeiten der Kompensation sind somit stark von der
Verkehrssituation abhangig und dies spiegelt sich im Unfallgeschehen und Fahrverhalten
der alteren Fahrer wider.

Kasten 2: Kompensationsmoglichkeiten alterer Fahrer

Strategische Ebene, z.B.
— Verzicht auf Fahrten bei mangelnder Fitness
— Wahl genehmer Tageszeit, Verkehrsdichte, Helligkeit

Navigationsebene, z.B.
— Wahl bekannter Ziele und Routen

Mandverebene, z.B.
— Konservative Wahl von Fahrstreifen
— Verzicht auf gefahrliche Mandver

Stabilisierungsebene, z.B.
— Wahl geringerer Geschwindigkeiten
— Wahl gréRerer Langsabstande

Kompensationsmechanismen einzelner Versuchsteilnehmer werden wegen ihrer groflden
Bedeutung fur die Verkehrssicherheit im Verlauf des Projekts sorgfaltig erhoben und in ihren
Zusammenhangen mit der Fahrleistung bewertet werden. Wir benutzen dazu eine Skala
aus Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al. (2014), die eine Modifikation des
Erhebungsinstruments aus der PROSA-Studie (PottgielRer et al., 2010) darstellt und 15
Items enthalt. Die Reliabilitdt der Skala ist mit r=0,76 (Cronbachs alpha) zufriedenstellend.
Eine Faktorenanalyse ergab eine Losung mit einem Hauptfaktor, der klar als
kompensatorisches Verhalten interpretiert werden kann und auf dem samtliche Items hoch
positiv laden. Die Skala findet sich als Bestandteil der Vorbefragung im Anhang 2. Das
Minuszeichen in Abbildung 5 verdankt sich der Tatsache, dass altere Fahrer mit hohen
Werten in dieser Skala signifikant mehr Fehler begingen als der Durchschnitt ihrer
Altersgruppe; die Korrelation zwischen Fehlern und Summenscore der Kompensation
betrug r=0,36, p<.05).
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Selbstwirksamkeitserwartung.— In  verschiedenen Kontexten (z.B. in der
Gesundheitspsychologie, vgl. Schwarzer, 1996) hat sich das Konstrukt der
~Selbstwirksamkeitserwartung“ (SWE) als nutzlich erwiesen und ist in letzter Zeit auch flr
die Erklarung des Verkehrsverhaltens herangezogen worden. Fastenmeier et al. (2014)
konnten eine signifikante Korrelation zwischen dem Mall der SWE und der Fehlerzahl in
psychologischen Fahrverhaltensbeobachtungen bei Senioren nachweisen (r=-.24), d.h.
selbstbewulltere Senioren begingen weniger Fehler. Dazu wurde eine urspringlich von
Holte (2012) konstruierte Skala fur junge Autofahrer, benutzt, die er modifizierte und den
Autoren zur Verfugung stellte. Diese Skala wurde von den Autoren von 18 auf 13 Items
verklrzt und in Interviews verwendet. Sie weist gute testtheoretische Kennwerte auf: Die
Trennscharfe der Items liegt zwischen 0,30 und 0,55; Items mit extremen
Schwierigkeitsindizes kommen nicht vor. Fur eine so kurze Skala (n=13) ist die Reliabilitat
sehr gut (Cronbachs alpha = 0,78). Die Verteilung ist normal und erstreckt sich Gber den
gesamten Wertebereich. Der Summenwert kann also ohne weiteres als eine interessierende
Personenvariable weiterverwendet werden. Betrachtet man den Verlauf der SWE-Werte
uber die Altersklassen, wird eine deutliche Abnahme des Vertrauens in die eigenen
Fahigkeiten mit steigendem Alter deutlich (von 38,2 auf 32,7 Punkte). Eine nach
Geschlechtern getrennte Analyse zeigt: Flr diese Abnahme zeichnen fast ausschlief3lich die
Manner verantwortlich. Die Korrelation zwischen Summenscore und Lebensalter betragt fur
die Manner r= -0,27 (p<.001), bei den Frauen sind Korrelation (r= -0,09) bzw. Steigung der
Regressionsgeraden  nicht  signifikant von null  verschieden (fir einzelne
verkehrssituationsspezifische Zusammenhange zwischen SWE und Fehlerhaufigkeiten
siehe Fastenmeier et al., 2013, Fastenmeier & Gstalter, 2014).

Selbsteinschatzung, Selbstregulation, ProblembewuBtsein.— Der Grundgedanke bei
der Ruckmeldefahrt besteht darin, den Senioren Informationen zu liefern, an welchen
Stellen sie ihr Fahrverhalten wie verbessern kdnnen. Dies setzt ein Problembewusstsein
voraus, welches man nicht bei allen Autofahren unbedingt erwarten kann. Das Phanomen
des ,Self enhancement®, das auf vielen Gebieten Personen zu einer Selbstuberschatzung
verleitet, ist gerade in Bezug auf die Fahigkeit, Auto zu fahren in vielen Studien
nachgewiesen worden. Es gilt auch fur den Seniorenbereich. Bei ELFI (Fastenmeier et al,
2014) gaben sich die Senioren bessere Schulnoten als dem Durchschnittsfahrer (Median 2
vs 3). Die arithmetischen Mittel liegen naher beieinander, unterscheiden sich aber hoch
signifikant und sind mit den in PROSA (Pottgiel3er et al., 2010) ermittelten Werten fast
identisch: ELFI 2,41 vs. 2,87, PROSA 2,39 vs. 2,94. Die Einschatzung gleichaltriger
Autofahrer verandert das Bild nicht sehr, diese werden nicht viel schlechter als andere
Fahrer eingeschatzt (Median 3, Mittelwert 3,04). Eine Veranderung innerhalb der
betrachteten Lebensspanne der Senioren ergab sich ebenso wenig wie Unterschiede
zwischen den Geschlechtern. Man kdnnte vermuten: Gutes Autofahren wird von den
Senioren anders — im Sinne defensiven, vorsichtigen Fahrens — interpretiert. Sie halten sich
damit immer noch fur gute Autofahrer, obwohl sie in jingeren Jahren auch anders gefahren
sind.

Ein klarer Trend beim Zusammenhang zwischen Selbstregulation und Fahrleistung alterer
Fahrer ist aus der Literatur nicht zu ersehen; deshalb das Fragezeichen in Abbildung 5. Es
lieRe sich vermuten, dass selbstbewul3tere Fahrer besser unterwegs sind, denn solche mit
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hoher Selbstwirksamkeitserwartung haben sich als weniger fehlerhaft erwiesen (s.o0.). SWE
einerseits und Selbsteinschatzung andererseits messen jedoch nicht dasselbe Konstrukt
(siehe ELFI): so korrelierte beispielsweise SWE mit einer Einschatzung des eigenen
fahrerischen Konnens auf einer Notenskala von 1-6 lediglich r= -0,23 (p<.01); d.h. Fahrer
mit hohem SWE schatzten sich tendenziell als schlechtere Fahrer ein als diejenigen, die
sich besonders gute Noten als Autofahrer gaben.

Ein Ziel des Projekts ist es zu prufen, ob mit der gewahlten Vorgehensweise eine
Veranderung der Selbsteinschatzung im Sinne einer realistischeren Sichtweise einhergeht.
Dazu mussten sich mogliche Differenzen zwischen der Selbsteinschatzung der Senioren
und der Beurteilung durch die Fahrlehrer im Laufe der Fahrten verringern, und zwar sowohl
in Bezug auf die konkrete absolvierte Fahrt als auch in der allgemeinen Einschatzung der
Fahrkompetenz. Ein Nutzen der Rlickmeldung ist auf ein gewisses Mall an
Problembewusstsein angewiesen; dieses soll ja durch die Riuckmeldefahrt gefordert werden.
Die  Entwicklung, die zur Herstellung eines Problembewusstseins, einer
Handlungsbereitschaft und schlielllich zu einer Verhaltensdnderung und deren
Beibehaltung fuhrt, wird in dem Phasenmodell in Abbildung 7 dargestellt.

Abbildung 7: Entwicklung der Selbstregulation bei dlteren Autofahrern: Entwicklungsstufen
und die Rolle des Feedbacks (aus Schlag et al., 2019b)

Personlichkeitsmerkmale.— Vor allem mit der klassischen eignungsdiagnostischen
Fragestellung im Bereich des Autofahrens hatte es zu tun, dass viele Forschungsarbeiten
die Zusammenhange zwischen Personlichkeitsmerkmalen und dem sicheren bzw.
unfallfreien Fahren untersucht haben. Tatsachlich ergeben sich deutliche Hinweise auf
Eigenschaften, deren hohe Auspragung sich ungunstig auf die Verkehrssicherheit
auswirken: Emotionale Labilitdt, Mangel an Gewissenhaftigkeit, Impulsivitat, Feindseligkeit,
Aggressivitat und Neigung zu antisozialem Verhalten (Schindler, 2008). Solche
Eigenschaften fuhren zu einer Fahrweise, die sich vor allem in VerkehrsverstéRen, aber
auch allgemein Fehlern und Unfallen manifestiert. Typisch sind
Geschwindigkeitstubertretungen, dichtes Auffahren und bewusste Regelverletzungen. Die
genannten unfallaffinen Personlichkeitsmerkmale sind nun allerdings alles andere als
seniorentypisch, im Gegenteil: die sogenannten anpassungsorientierten Eigenschaften
nehmen tendenziell mit steigendem Alter zu. Dies fuhrt im Regelfall zu einer defensiveren
Fahrweise und entsprechenden Anderungen im Selbstbild alter Autofahrer. Sie halten sich
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zwar — mindestens im gleichen Malde wie andere Fahrer auch — flr Uberdurchschnittlich
gute Fahrer, aber sie definieren gutes Fahren eben als vorsichtiges, sorgfaltiges und
weitgehend risikovermeidendes Fahren. So gelingt es ihnen gleichzeitig, ein positives
Selbstbild aufrecht zu erhalten und durch geeignete kompensatorische MalRnahmen ihre
verminderte Leistungsfahigkeit auszugleichen. Dieser Regelfall tritt jedoch nicht immer ein
und dann lassen sich negative Konsequenzen auch nachweisen, so wie Jansen et al. (2001)
eine hohere Schuldquote bei ,dysfunktional“ kompensierenden Alteren gefunden haben.
PottgielRer et al. (2012) konnten zeigen, dass bei niedrigerer Risikowahrnehmung und bei
einer sehr guten Selbsteinstufung als Autofahrer eine erhdhte Unfallwahrscheinlichkeit
vorliegt. Eine weitere Einschrankung betrifft das sogenannte ,vierte Alter” (vgl. Schindler,
2008), dass — mit grolder interindividueller Variation — ab dem 85. Lebensjahr beginnt. In
dieser letzten Lebensphase sind Anpassungsleistungen nicht mehr zu erwarten, selbst
wenn sich die Personen darum bemuhen. Insgesamt kann man also davon ausgehen, dass
fur die alteren Fahrer die Personlichkeitseigenschaften eine eher gunstige Entwicklung
nehmen und auch die interindividuelle Varianz in ihren Auspragungen kleiner wird.
Allerdings sind nur wenige Personlichkeitstests in ihren Iltems verkehrsspezifisch formuliert.

Unfalle.— Hohe Korrelationen zwischen den Leistungsdaten bei der Fahrtbeobachtung und
Unfallzahlen der Probanden erscheinen logisch und waren winschenswert, sind in der
Literatur aber nur selten nachgewiesen worden. Dies liegt hauptsachlich an den
statistischen Gegebenheiten der zugrundeliegenden Daten, da Unfalle individuumsbezogen
extrem seltene Zufallsereignisse sind und die StichprobengréRen bei Fahrtbeobachtungen
haufig eher klein ausfallen und damit nur eine geringe Teststarke erreichen. Dennoch gibt
es Beispiele: So treten in der ELFI-Studie klare Zusammenhange zwischen beobachteten
Fahrfehlern und selbst berichteten Unfallen zu Tage. Betrachtet man die Gesamtfehler, so
ergibt sich eine signifikante Korrelation mit den schweren Unfallen (rs=0,54, p<.05) und die
Sicherungsfehler sind signifikant mit den Unfallen der letzten 3 Jahre (rs=0,43, p<.05), der
Unfallrate (rs=0,40, p<.05) und den schweren Unféallen verbunden. Bei einer Betrachtung
der Einzelfehler fallt das mangelnde Sichern nach links ins Auge, es korreliert mit den
Unfallen der letzten 3 Jahre (rs=0,51, p<.01), der Unfallrate (rs=0,48, p<.01) und den
schweren Unfallen (rs=0,50, p<.01). Die schweren Unfalle sind auf’erdem Uberzufallig
haufig mit mangelndem Sichern rechts (rs=0,51, p<.01), zégernder Einordnung (rs=0,38,
p<.01) und zu fruihem oder zu spatem Blinken (rs=0,41, p<.01) verbunden. Schon 1982
konnten Risser et al. deutliche Korrelationen zwischen beobachteten Fahrfehlern und
Konflikten einerseits und Unfallen andererseits mitteilen. Dabei gelang es, diesen
Zusammenhang sowohl nach streckenbezogenen Unfallereignissen als auch
versuchspersonenbezogenen Unfallhaufigkeiten aufzuzeigen. Bei Wood et al. (2009) hatten
Fahrer, die aus den 5 Jahren zuvor Unfalle berichteten, mehr Fehler beim
Sicherungsverhalten, Nichtbeachten des toten Winkels, Gas geben und bremsen und bei
der Annaherung an Gefahrenpunkte in der Fahrtbeobachtung. In einer ahnlich angelegten
Arbeit mit derselben Methodik (Anstey et al., 2009) konnte dies nicht bestatigt werden. Bei
der Suche nach den Merkmalen in diesem Sinne ,erfolgreicher® Arbeiten ergeben sich
folgende Hinweise: Korrelationen ergeben sich nie mit allgemeinen Bewertungen (wie z.B.
~ochulnoten®, Ratingskalen 0.a.), sondern nur dann, wenn die Fehler situationsspezifisch
erhoben und Uber vergleichbare Verkehrssituationen gemittelt werden. Ein anderer Aspekt
betrifft den Zeitpunkt der Unfalle. Wird erst die Fahrtbeobachtung durchgefuhrt und
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anschlief3end fur einige Zeit Unfalle erhoben, so ergeben sich seltener Zusammenhange als
bei umgedrehter Reihenfolge. Das Geheimnis mag hier also schlicht darin liegen, dass es
einfacher ist, Uber mehrere Jahre retrospektiv Unfalle zu erfragen als nach der Testfahrt auf
sie zu warten. Moglicherweise sind auch Leistungen in der Fahrt und die vorab erlittenen
Unfalle nicht voneinander unabhangig. Wie entscheidend jedoch die Macht des statistischen
Tests mit dem Stichprobenumfang wachst, demonstriert der Unterschied zwischen den
Ergebnissen der Arbeiten von Hoggarth et al. (2013a) einerseits und Keall & Frith (2004).
Erstere fuhrten mit 56 gesunden Senioren einen freiwilligen Fahrtest durch. Auch die dort
,2ourchgefallenen® durften weiterfahren, sodal® nach einem 2-Jahreszeitraum deren Unfalle
und Verkehrsibertretungen, mit denen der Gruppe der Probanden verglichen werden
konnten, die den Test bestanden hatten. Aufgrund der geringen Ausbeute an Unfalldaten
ergab sich kein statistisch signifikanter Unterschied, obwohl die Gruppe der
,ourchgefallenen“ 42% mehr Unfalle gehabt hatte. Umgekehrt bei Keall & Frith (2004):
Fahrer, die die damals fur 80-Jahrige verpflichtende Fahrtbeobachtung bereits im ersten
Versuch erfolgreich bestanden hatten, erlitten um 33% weniger Unfalle im 2-Jahreszeitraum
danach im Vergleich zu den Probanden, die 2 oder mehr Versuche dazu bendtigt hatten.
Hier gibt es einen signifikanten Unterschied (p<.05), weil die Stichprobe aus 39.300
Personen bestand. Hier darf man wieder einmal die Unfallbasisrate bei der Bewertung des
Ergebnisses nicht negieren: In der ,besseren® Gruppe hatten 0,8% einen Unfall, in der
schlechteren 1,2%.

Gesundheit.— In allen Fahrversuchen mit alteren Fahrern wurden Daten zur kérperlichen
Gesundheit der Probanden erhoben und spater mit deren Fahrleistungen verglichen. Die
Ergebnisse sind zunachst Uberraschend durftig. So konnten Fastenmeier et al. (2014) trotz
sorgfaltiger medizinischer Untersuchungen der Probanden lediglich einen geringen Einfluss
von deren Selbsteinschatzung des aktuellen Gesundheitszustandes und ihrer Beweglichkeit
auf die Fahrleistung feststellen — beides aber eigentlich mehr psychologische als
medizinische Daten. Bei Schlag, Zwicker & Gehlert (2019b) gab es einen leichten Effekt der
Beweglichkeitseinschatzung durch die Beobachter auf die Fehlerzahl, sonst keine weiteren
Effekte. Nun ware es falsch anzunehmen, schwere korperliche Einschrankungen und
Krankheiten hatten keinen Einfluss auf die Entscheidung, noch als Autofahrer am Verkehr
teilzunehmen und bei Teilnahme waren dann keine Leistungseinbulien festzustellen. Hier
greifen  allerdings  Selbstselektioneffekte: ~ Altere mit  schweren  korperlichen
Beeintrachtigungen fahren in der Regel nicht mehr. Und: die Personen, die trotz erheblicher
medizinischer Probleme noch fahren tauchen in den Studien mit freiwilligen Fahrern schlicht
nicht auf. Die Stichproben werden durchgehend als Uberraschend fit beschrieben. Dieser
Selbstselektionsprozess war naturlich auch in der vorliegenden Studie zu erwarten, sodass
nur relativ wenige medizinische Daten erhoben wurden. Wenn die Ruckmeldefahrt
bundesweit obligatorisch werden wurde, sahe die Angelegenheit naturlich anders aus. Dort
sollte die Beratung dann wohl auch kérperliche Leiden ansprechen und eventuell auch mehr
medizinische Hintergrundbefunde berucksichtigen. In Schlag, Zwicker und Gehlert (2019b)
zeigte sich, dass Senioren, die sich als besonders gute Autofahrer einschatzen, weniger als
andere von den Ruckmeldungen profitierten — sie konnten ja schon alles. Diese Hypothese
— groRerer Gewinn durch die RuUckmeldefahrten bei Fahrern mit bescheidener
Selbsteinschatzung — stellen wir auch flr unser Projekt auf.
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Fur die im laufenden Projekt entwickelten Fragebdgen wurden die in Schlag et al. (2019b)
verwendeten Befragungen durchgearbeitet, hinsichtlich ihrer Relevanz fur dieses Projekt
bewertet und sortiert. Unter der Pramisse der Umsetzbarkeit wurden nicht alle Elemente
dieser Befragungen ubernommen, insbesondere wurden diejenigen ltems gestrichen, die
sich in der damaligen Auswertung als unergiebig erwiesen hatten. Besonderes Augenmerk
einer Rluckmeldefahrt liegt auf Variablen wie Selbsteinschatzung, Selbstregulation,
Selbstwirksamkeitserwartung, Kompensation. Um dies ausreichend erfassen zu kdnnen,
wurden zusatzlich zu den Fragen =zur Selbstregulation bewahrte Skalen zur
Selbstwirksamkeitserwartung (Projekt ELFI, Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al.,
2014, modifiziert nach Holte, 2012) und Kompensation (Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner
et al., 2014, modifiziert nach PottgieRRer et al., 2012) eingefligt. Gleiches qilt fur die noch
feinere Gegenuberstellung von Fremd- und Selbstbild der Probanden sowie fur etwaige
Anderungsabsichten hinsichtlich zukinftiger Mobilitdt; auch hier wurden weitere Fragen
erganzt.

5 Versuchsdesign, Hypothesen und statistische Verfahren

Versuchsdesign.— Das geeignete Versuchsdesign fur eine Evaluation der Ruckmeldung ist
ein randomisiertes Kontrollgruppendesign. Die Gesamtstichprobe von Pkw-Fahrern jenseits
des 75. Lebensjahres wurde dazu per Zufall in zwei gleichgrol3e Teilstichproben eingeteilt
(Experimental- und Kontrollgruppe / EG bzw. KG). Beide Gruppen wurden zu
2 Messzeitpunkten von den trainierten Fahrlehrern begleitet. Wahrend der Fahrt gab der
Fahrlehrer standardisierte Navigationsinformationen oder Ziele vor und beobachtete die
Fahrweise des Probanden. Dabei machte er entsprechende Notizen und Beobachtungen.
Im Anschluss an die Fahrt erfolgten auf dieser Basis die Ruckmeldungen an die Vpn. Die
Fahrten der Kontrollgruppe verliefen genauso wie bei der Experimentalgruppe, die
Kontrollgruppe erhielt nach der ersten Fahrt allerdings keine Ruckmeldung. Nach der
zweiten Fahrt erhielten die Teilnehmer der Kontrollgruppe aus ethischen Griinden ebenfalls
eine Ruckmeldung. Das Versuchsdesign ist demnach wie in Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Versuchsdesign

Gruppe Vorhermessung Nachhermessung
Experimentalgruppe 1. Fahrt Ruckmeldung 2. Fahrt
Kontrollgruppe 1. Fahrt 2. Fahrt

Fir die Durchfihrung der Fahrten mit Experimental- und Kontrollgruppe mussten die
einzusetzenden Fragebdgen bzw. Vorgehensinstruktionen entwickelt werden (vgl.
Anhang 2). Die hier dargestellten Erhebungen beziehen sich auf die laufende
Evaluationsstudie, d.h. die spatere bundesweite Rickmeldefahrt hat verkurzte Ablaufe, da
z.B. die im laufenden Projekt eingesetzten Fragebdgen ausschlieBlich als Bestandteil der
Wirkungsevaluation vorkommen. Im Wesentlichen dienen alle unabhangigen Variablen, die
damit erhoben werden, der Frage, ob Personen, die sich in diesen Variablen unterscheiden,
anders auf die Rickmeldungen reagieren.
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Ruckmeldekonzept.— Das in diese Erhebungen eingebettete Rickmeldekonzept folgt dem
bereits erfolgreich evaluierten Riickmeldekonzept aus Schlag et al. (2019a). Das Ruckgrat
der Ruckmeldung bilden die Informationen, die der Beobachter wahrend der Fahrt bzw.
unmittelbar danach zusammenstellt, also Fehler, umsichtige Verhaltensweisen und das
fahrdynamische Rating. Das Konzept wurde weiter oben beschrieben.

Fragebogen.— Fir die im laufenden Projekt entwickelten Fragebégen wurden die in ERIKA
verwendeten Befragungen durchgearbeitet, hinsichtlich ihrer Relevanz fur dieses Projekt
bewertet und sortiert. Unter der Pramisse der Umsetzbarkeit wurden nicht alle Elemente
dieser Befragungen Ubernommen, insbesondere wurden diejenigen Items gestrichen, die
sich in der damaligen Auswertung als unergiebig erwiesen hatten. Besonderes Augenmerk
einer Rlckmeldefahrt liegt auf Variablen wie Selbsteinschatzung, Selbstregulation,
Selbstwirksamkeitserwartung, Kompensation. Um dies ausreichend erfassen zu kdnnen,
wurden zusatzlich zu den Fragen =zur Selbstregulation bewahrte Skalen zur
Selbstwirksamkeitserwartung (Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al., 2014, nach Holte,
2012) und Kompensation (Fastenmeier, Gstalter, Breitenladner et al., 2014 nach Pottgiel3er
et al., 2012) eingefluigt. Gleiches gilt fur die noch feinere Gegenuberstellung von Fremd- und
Selbstbild der Probanden sowie fiir etwaige Anderungsabsichten hinsichtlich zukinftiger
Mobilitat; auch hier wurden weitere Fragen eingefiigt. Die Fragebdgen sind in Anhang 2
dargestellt.

Ablauf.— Die Erhebungen beziehen sich auf folgende Bereiche.

1. Vorbefragung flr alle Teilnehmer

Der Bogen zur Vorbefragung befindet sich im Anhang 2. Er wurde Personen zugeschickt,
die nach der Akquise zugesagt hatten, an der Studie teilzunehmen. Er diente vor allem zwei
Zwecken: Mit seiner Hilfe wurden Daten ermittelt, die eine Zuordnung zu den Gruppen im
Sinne der Parallelisierung erleichterten (siehe weiter unten). Aulerdem wurden relativ
umfangreiche Daten zu den Bereichen ,Selbstwirksamkeitserwartung“ und Kompensation
ermittelt. FUr diese Fragen ware am Untersuchungstag zu wenig Zeit gewesen. Die aus
diesen Skalen ermittelten Scores stellten wesentliche unabhangige Variable dar, die die
einzelnen Probanden charakterisiert. Es konnte somit beim Vergleich der Experimental- mit
der Kontrollgruppe untersucht werden, welche Rolle diese Personlichkeitsmerkmale fir die
Wirksamkeit der Ruckmeldung hatten.

2. Experimentalgruppe Fahrt 1

Die Versuchsteilnehmer fuhren mit ihren eigenen Wagen zum jeweiligen Startpunkt und
meldeten sich an. Der Fahrlehrer begriif3te den Probanden und sagte einige Worte zu den
Zielen der Untersuchung und beantwortete diesbezlgliche Fragen. Es wurde noch einmal
darauf hingewiesen, dass die Ergebnisse der Fahrten ausschlieRlich wissenschaftlichen
Zwecken dienen, anonym bleiben und insbesondere keinerlei Rechtsfolgen haben werden.
Nachdem der Proband eine Einschatzung seiner momentanen Leistungsfahigkeit
abgegeben hatte, fullte der Fahrlehrer die Fragen 3 bis 7 aus, die den jeweiligen PKW
kennzeichnen (vgl. Anhang 2).
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Vor Beginn der Fahrt erlduterte der Moderator den Ablauf der Fahrt. Er wies darauf hin, dass
er nicht auf dem Beifahrersitz, sondern hinten rechts im Fond sitzen wurde, weil er von dort
einen besseren Uberblick hatte. Er erlduterte dem Fahrer, dass er wahrend der Fahrt
Notizen machen musste und deshalb nur in Ausnahmefallen ansprechbar ware. Er wirde
dem Fahrer unterwegs stets Navigationsinformationen geben. Ein eventuell im Auto
vorhandenes  Navigationssystem sollte nicht aktiviert werden, damit die
Navigationshinweise standardisiert werden konnten. Die Navigationshinweise wurden so
gegeben, dass sie dem Fahrer keine Entscheidung Uber Mandver auf der
Bahnfuhrungsebene abnehmen. Insbesondere wurden keine Tipps zur Wahl des richtigen
Fahrstreifens gegeben. Diese Form der Navigation war nach Festlegung der Strecken
standardisiert und von den Fahrlehrern geubt worden. Am Beginn der Fahrt wurde der
Proband gebeten ,so zu fahren wie er/sie dies immer tut®, also keine untypische Fahrweise
zu zeigen, weil er sich im Prifungsmodus zu befinden glaubt. Anschliel’iend wurde das
Ruckmeldegesprach gemal’ den Anleitungen in EG Fahrt 1 gefuhrt (vgl. Anhang 2).

3. Experimentalgruppe Fahrt 2

Der Fahrlehrer und der Proband begrifdten sich — sie kannten sich bereits aus der ersten
Fahrt vor einigen Wochen. Der Fahrlehrer Uberprifte, ob es sich um dasselbe Fahrzeug wie
bei der ersten Fahrt handelte und notierte eventuelle Veranderungen (z.B. neue Kratzer).
Die Fahrt fuhrte Uber dieselbe Strecke wie beim ersten Mal. Auch die Hinweise zur
Navigation und die anderen Teile der Methodik blieben unverandert. Das
Rickmeldegespach verlauft nach dem Leitfaden EG 2 im Anhang 2.

4. Kontrollgruppe Fahrt 1

Fahrlehrer und Proband trafen sich am Fahrzeug, mit dem der Senior vorgefahren war.
Dieser schatzte zunachst seine Leistungsfahigkeit auf einer 6er Skala ein. Der Moderator
Uberprtfte die ergonomischen Details am Fahrzeug gemal der Fragen 3-9 von KG 1 (vgl.
Anhang 2) und notierte Fahrzeugtyp etc. (10-14).

Dann erlauterte der Fahrlehrer den Ablauf der Fahrt; dieser Teil ist identisch mit der
Beschreibung unter EG 1 oben. Nach der Fahrt verfuhr der Fahrlehrer gemafl} Fragebogen
KG 1, Fragen 15-18.

5. Kontrollgruppe Fahrt 2

Nach der BegruRung nahm der Fahrlehrer den Wagen in Augenschein und notierte
eventuelle Veranderungen im Vergleich zur ersten Fahrt (5-9). Der Proband skalierte seine
Frische (2) und sein Problembewuf3tsein zum Thema Alter und Autofahren (3) sowie seine
Selbsteinschatzung als Autofahrer (4).

Die Fahrt fuhrte Uber dieselbe Strecke wie beim ersten Mal. Nach der Fahrt wurde das
Ruckmeldegesprach gemal’ der Vorlage KG 2 im Anhang 2 gefuhrt.

Tabelle 3 zeigt im Uberblick das Vorgehen bei den Fahrten inklusive der wesentlichen
Befragungselemente.
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Tabelle 3: Uberblick zum Vorgehen in der Evaluationsstudie

Vorgehen Evaluationsstudie

1. Vorbefragung: sozio-fahrdemographisch, Unfallverwicklung, Selbsteinschatzung,
Gesundheitszustand, Sehscharfe, Selbstwirksamkeitserwartung,
Kompensation

2. Vor der Fahrt vertrauensbildende MalRnhahmen (z.B. Fahrerfahrungen, Ablauf)
Selbsteinschatzung Fitness

3.Beginn der Fahrt Orte fest, Sitzplatz Beobachter

4. Beginn der Fahrt Fahrzeugzustand, ab Beginn standardisierter Strecke

5. Wahrend der Fahrt Richtungsansagen,
Abbruch bei Sicherheitsbedenken

Codierung von umsichtigem Verhalten und Fehlern

6. Abschluss der 1. Experimentalgruppe: Rickmeldegesprach nach 1. Fahrt (Strecke,

Fahrt Arbeitsplatz Auto, Selbsteinschatzung, Beobachtungen,
fahrtbezogenes Rating, Stellungnahme, Anderungsabsichten,
Zufriedenheit)

Schlusseinschatzung Beobachter

Kontrollgruppe:
Strecke, Selbsteinschatzung
Schlufieinschatzung Beobachter

7. Zweite Fahrt (wie Experimental- und Kontrollgruppegruppe: Rickmeldegesprach nach
erste Fahrt, 3-5) der Fahrt (Strecke, Arbeitsplatz Auto, Selbsteinschatzung,- regulation,
Beobachtungen, Stellungnahme, Anderungsabsichten, Zufriedenheit,
Einfluss der Rickmeldefahrt auf Mobilitatstiberlegungen)

Teilnehmer erhalten:

Teilnahmebestatigung, fahrtbezogenes Rating, Tipps zu sicherem
Fahren und Mobilitatsalternativen

Hypothesen.— Die Hypothesen beziehen sich auf die in Tabelle 4 gelisteten abhangigen
und unabhangigen, teilweise Moderatorvariablen. Die statistischen Prifungen nutzen dazu
die Daten aus den in der Tabelle zugeordneten Operationalisierungen.

Nach der Auswertung der Vorbefragung und der Uberpriifung, ob sich Experimental- und
Kontrollgruppe hinsichtlich wesentlicher Parameter unterscheiden (was durch die
Randomisierung nicht erwartet wird) steht zunachst die Wirksamkeitsevaluation der
Rickmeldung an. Dazu wird im ersten Schritt ein Vergleich zwischen den Ergebnissen der
1. bzw. 2. Fahrt der Experimentalgruppe vorgenommen. Tabelle 5 spezifiziert die
Hypothesen und ordnet ihnen die inhaltlichen Annahmen, die statistischen Hypothesen, die
Rechenverfahren und Datenquellen zu.
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Tabelle 4: Ubersicht zu den unabhingigen und abhangigen Variablen

Unabhangige Variablen (UV) / Abhangige Variablen (AV)
Moderatorvariablen
Ruckmeldung Fahrfehler
Alter Positive Verhaltensweisen
Geschlecht Fahrtbezogenes Rating
Km-Fahrleistung Einschatzung durch Fahrtbeobachter
Selbstwirksamkeitserwartung Selbstregulation (Selbsteinschatzung,

Problembewul3tsein)

Kompensation

Selbstregulation (Selbsteinschatzung,
Problembewulftsein)

Die statistische Hypothese ist immer die sog. Nullhypothese, d.h. es wird kein Unterschied
zwischen zwei Gruppen angenommen. Diese Nullhypothese mdchte man zurickweisen, um
damit die inhaltliche, gerichtete Hypothese beibehalten zu kdnnen. Als Testverfahren ist der
t-Test fur abhangige Stichproben (da die Daten ja von denselben Vpn geliefert werden) als
Test der Wahl anzusehen. Bei den ordinalen Daten kommt daflir der Wilcoxontest in Frage.

Naturlich lassen sich mit den Daten weitere Hypothesen aufstellen und Gberprifen. Fur alle
abhangigen Variablen lassen sich zusatzlich bei einem inhaltlichen Interesse die
Hypothesen fur Teilgruppen der Vpn getrennt testen. Hier sind z.B. Altersklassen,
Geschlecht, Jahresfahrleistung, Extremgruppen von Kompensation und SWE sowie die
Probanden der unterschiedlichen Problembewuldtseinsstufen nach Frage 39 in der
Vorbefragung maogliche Teilgruppen.

Die Vorher-Nachher-Vergleiche mittels t-Test fur abhangige Stichproben erlauben eine
statistische Aussage daruber, ob sich bestimmte Parameter von der ersten zur zweiten Fahrt
verandert haben. Daraus lasst sich aber nicht die kausale Erkenntnis ableiten, dass
gefundene Vorher-Nacher Differenzen auf die Rickmeldung zurlckzufihren sind. Dazu
bedarf es des Vergleichs mit den Effekten in der Kontrollgruppe. Die gleichzeitige
Betrachtung aller Daten geschieht mittels einer zweifaktoriellen Varianzanalyse mit
Messwiederholung auf einem Faktor. Die Faktoren sind Gruppenzugehdrigkeit (EG und KG)
und Zeitpunkt der Testung, wiederholt wird auf dem Faktor Zeit gemessen. Mit diesem
Verfahren wird es auch maoglich, eventuelle Interaktionseffekte, sog. Wechselwirkungen
sichtbar zu machen.
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Tabelle 5: Hypothesen

Abhiangige Null-hypothe- Statistische Tests Inhaltliche Datenquelle
Variablen sen Hypothesen
1. Fahrfehler Ho: t1=t2 t-Test fur abhangige | t1<t2 Fahrtprotokolle
11 Gesamt Stichproben
1.2 Fehlerarten
1.3 Einzelfehler
2. Umsichtiges Ver- Ho: t1=t2 t-Test fur abhangige | t1<t2 Fahrtprotokolle
halten Stichproben
bei geringen Haufig-
keiten auch nonpa-
rametrische Tests
3. Fahrtbezogenes Ho: t1=t2 Wilcoxontest t1<t2 Einschatzung
Rating Fahrlehrer
4. Einschatzung Ho: t1=t2 Wilcoxontest, t1<t2 1. Fahrt: ltem 38
?urch Fahrtbeobach- evtl. t-Test fir ab- 2. Fahrt: Item 53
er hangige Stichpro-
ben
5. Problembewul3t- Ho: t1=t2 Wilcoxontest, t1<t2 Vorbefragung: I-
sein (Stufen 1-6) evitl. t-Test fiir ab- tem 39
hangige Stichpro- 2. Fahrt: Item 7
ben
6. Selbsteinschatzung | Ho: t1=t2 Wilcoxontest, ?
6.1 Skala 1-6 evtl. t-Test fur ab- 1. Fahrt: ltem 13
6.2 Skala 1-10 Ezzg'ge Stichpro- 2. Fahrt: Item 15
Vorbefragung: I-
tem 26
2. Fahrt: Item 8
7. Fahrfehler gesamt | Ho: t1=t2 Zweifaktorielle Vari- | t1<t2 Fahrtprotokolle

anzanalyse mit
MeRwiederholung
auf einem Faktor
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6 Methodik

6.1 Fahraufgabenkatalog, Manual, Beobachtungscheckliste

Zentrale Punkte, die fur einen grol¥flachigen Praxiseinsatz berlcksichtigt werden mussen,
betreffen zunachst die Frage nach einem adaquaten Fahraufgabenkatalog, eine darauf
fulRende Konstruktion geeigneter Teststrecken sowie ein System von Beobachtungskatego-
rien und ggfs. Zusatzerhebungen. Dariber hinaus muss ein Schulungskonzept (inkl. exemp-
larischen Vorgehens und Materialien) fur die Umsetzer/Moderatoren erarbeitet werden. Sel-
biges gilt fur die sich an die Fahrt anschlieenden Rickmeldungen, die aus dem Vorganger-
Projekt Ubernommen werden. Zu bedenken ist, dass eine solchermalden praxisgerecht ge-
staltete Rickmeldefahrt nicht strengen wissenschaftlichen Anspriichen (wie z.B. bei einer
psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung) gentigen kann, dennoch aber Mindestkrite-
rien hinsichtlich Standardisierung etc. entsprechen muss.

Ein zentraler Arbeitsschritt in diesem Projektteil war also die Erstellung eines adaquaten
Fahraufgabenkatalogs sowie eines Systems von Beobachtungskategorien und ggfs. Zu-
satzerhebungen. In iterativen Schleifen wurde der im Vorgangerprojekt entwickelte und an
die OpFeP-Struktur angelehnte Fahraufgabenkatalog modifiziert. Das bedeutete in erster
Linie, eine stringentere und weniger redundante Struktur zu schaffen ohne dabei allerdings
die Grundstruktur mit den Verhaltenskategorien Verkehrsbeobachtung, Kommunikation, Ab-
stand, Fahrzeugpositionierung sowie Geschwindigkeitsanpassung zu verlassen. Das flihrte
u.a. dazu, dass einzelne Fahraufgabenelemente in andere Kategorien umgeschichtet, neue
Kategorien definiert und ggfs. bisher nicht enthaltene Kategorien eingefihrt wurden. Der
Fahraufgabenkatalog beschrankt sich auf die Mandverebene. Die Stabilisierungsebene so-
wie die Navigationsebene sind als Grund- bzw. Daueraufgaben enthalten und sollen fahrt-
bezogen beurteilt werden.

Der Fahraufgabenkatalog (Anhang 3) beschreibt die Fahraufgabe (Soll-Verhalten) mit typi-
schen Fehlern und besonders umsichtigem Verhalten. Typische Fehler und positives Ver-
halten sind hier ohne weitere Erlauterungen aufgelistet. Das Manual zur Fahrtbeobachtung
beschreibt und operationalisiert aufgabenlbergreifend im ersten Teil Fahrfehler, im zweiten
Teil besonders umsichtiges Verhalten. Das Manual klart also (z.T. unabhangig von der Fahr-
aufgabe), wann ein Fehler oder ein positives Verhalten zu vermerken ist. Deshalb wurde im
Fahraufgabenkatalog aufgabenspezifisch sehr ausfuhrlich das positive Verhalten darge-
stellt, manchmal sogar umfangreicher als die Fehler. Dabei wurde auch darauf geachtet,
dass nicht allein schon ein von der StVO gefordertes Verhalten als ,besonders umsichtig
eingestuft” wird.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurde jeder der im Fahraufgabenkatalog enthaltenen Feh-
ler in eine Fehlerliste, d.h. in ein praktisch umsetzbares Beobachtungskonzept, Ubertragen.
Analog wurde hinsichtlich des besonders umsichtigen Verhaltens verfahren.

Die den besonders umsichtigen Verhaltensweisen sowie den typischen Fehlern zugeordne-
ten Zahlen im Fahraufgabenkatalog beziehen sich auf das Manual bzw. das darauf fuRende
Beobachtungskonzept. Jeder Fehler und jede besonders umsichtige Verhaltensweise ist
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einer Beobachtungskategorie zugeordnet. Das Manual zur Beobachtungscheckliste besteht
aus zwei Teilen (Anhang 4):

- Eine Fehlerliste mit 29 Fehlerkategorien
- Eine Liste von 6 Gruppen besonders umsichtigen Verhaltens.

Die Zahlen vor den Kategorien fehlerhaften bzw. besonders umsichtigen Verhaltens befin-
den sich wie bereits erwahnt auch im Fahraufgabenkatalog. Jede der dort aufgefihrten Ver-
haltensweisen ist einem Fehler oder einem besonders umsichtigen Verhalten mit derselben
Nummerierung zugeordnet und fahraufgabenulbergreifend definiert. Das Manual bildet die
handlungsleitende Richtschnur fir die Fahrtbeobachtungen wahrend einer Rlickmeldefahrt.
Hinsichtlich des besonders umsichtigen Verhaltens haben wir Ubergeordnete, relativ offene
Kategorien gewahlt, weil damit die Fahrlehrerschaft eher angeregt wird, umsichtiges Ver-
halten zu entdecken, als wenn eher enge Kategorien bzw. Beispiele vorgegeben werden.
Im Rahmen der anstehenden Schulung vor der Durchfiihrung der Rickmeldefahrten sollen
die Fahrlehrer auch noch weitere Beispiele dazu beisteuern. Die endgultige Form der Be-
obachtungscheckliste (vgl. Tabelle 6) ful3t auf diesem Manual.

Der Fahraufgabenkatalog sowie das Manual zur Durchfuhrung der fahrtbegleitenden Be-
obachtung sind im Leitfaden flir Moderatoren zur bundesweiten Umsetzung von Rickmel-
defahrten dargestellt (Fastenmeier, Plewka & Gstalter, 2022b).

6.2 Beobachtungscheckliste und fahrtbezogenes Rating

Die Beobachtungscheckliste enthalt die 29 Fehlerkategorien sowie 6 Kategorien umsichti-
gen Verhaltens und dient als Grundlage fiir die Beobachtungen wahrend der Riickmelde-
fahrten (vgl. Tabelle 6). Abbildung 8 stellt im Uberblick den Zusammenhang von Fahraufga-
benkatalog, Manual und Beobachtungscheckliste dar.
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Tabelle 6: Beobachtungscheckliste

Beobachtungscheckliste

Fehlerhaftes Verhalten Besonders umsichtiges Verhalten
1 | seschwindigkeit zu schnell =0 werkehrsfluss aufrecht erhalten oder
2 G eschwindigkeit zu langsamy/schvvankend wverbessaerm
E] Unangepasste Beschleunigung = Besonders sorgfakiges Sicherm
< Unangepasste verzagerung 39 Gefahrenfanﬁzipation {wWorhersehen wvon
S | Langsabstand zu gering Sefahren)
6 Seftenabstand rechts zu gering 3 Besonders gute Kommunikation
- seitenabstand links zu gering 34 Rilacksichtswolles werhalten,
8 Blinkt nicht/blinkt falschlicherweise Kooperationsbereitschaft
Blinkt zu spat/zu frah 35 Besonders exakte Fahrzeugbedienung

und -positionierung

10 Andere Kommunikationsfehler
11 Fehler beim Uberholen/Uberbholt werden
1= Stures Hinterherfahren

13 Fehler beim Fahrstreifermwechsel

12 Spurungenauigkeit

15 Falsche Fahrstreifermwvahl

16 Werhalhen bei
Hindernisseny/Baustellen/Spurvere ngung
17 Werhalhen bei
Kreuzungsanndherung/Einordnung

15 Fahrt bei Gelb

19 Fahrt bei Rot

20 Fahrt micht bei Groan

21 Fahrt in die nicht gerdumte Kreuzung ein

22 Falsche MNutzung des Aufstellraums
23 fahrt zu weit in den VYerkehr

24 sichart zu wenig nach links

25 sichart zu wenig nach rechts

26 sichart zu wenig nach hinten
27 Behindert/gefahrdet FG/RF
28 werhalkhen als Benachrangter

29 werhalhen als Bevarrangter

Abbildung 8: Zusammenhang von Fahraufgabenkatalog, Manual und Beobachtungs-
checkliste
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In einem Rating werden Ubergeordnete Fahreindricke zu Fahrdynamik/Fahrzeugbedienung
(z.B. Anfahren und Beschleunigungsverhalten) und zur Anpassung an den StralRenverkehr,
kurz Verkehrsanpassung, (z.B. Voraussicht und Orientierung) festgehalten (vgl. Tabelle 7).
Dies sind also ubergreifende Aspekte des Fahrverhaltens, die nicht einzelnen Fahraufgaben

zugeordnet werden mussen und Redundanzen bei deren Darstellung vermeiden.

Tabelle 7: Fahrtbezogenes Rating zu fahrdynamischem Verhalten und Verkehrsanpas-

sung/Orientierung

Fahrdynamisches Verhalten

zielgerichtet

1 2 3 4 5

Anfahren weich hart
Bremsen weich abrupt
Drehzahl niedrig hoch
Beschleunigen sanft scharf
Gas geben ruhig nervos
Tempo stetig schwankend
Lenken stetig unruhig

Verkehrsanpassung
Mitfahren viel wenig
Voraussicht weit kurz
Fahrstil defensiv offensiv
Fahrmanover entschlossen / unentschlossen

Ausnutzen von viel wenig

Moglichkeiten

Orientierung gut schlecht
Aufmerksamkeit hoch niedrig
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Die grafische Umsetzung des Beobachtungsbogens erfolgte nach der Grundpramisse, die
Beobachtungsbdgen so einfach und Ubersichtlich wie moglich zu gestalten. Ausgangspunkt
ist: Der Fahrlehrer verwendet eine aufgeklappte Klemmmappe, damit er 2 Seiten vor sich
hat:

Auf der linken Seite der Mappe ist ein Blatt, das in der linken Spalte die Liste der Fehler
sowie des umsichtigen Verhaltens enthalt. In der rechten Spalte ist die durchnummerierte
Streckenabfolge aufgefihrt. Auf der rechten Seite der Mappe werden die Beobachtungen
eingetragen: Wo ist es passiert (Streckennummer plus ggfs. Streckenabschnitt), was ist
passiert (z.B. Fehlercode mit Kurzbeschreibung des Fehlers) (vgl. Abbildung 9).

Abbildung 9: Beobachtungsbogen zur Durchfihrung der Riickmeldefahrten (Beispiel mit
Strecke Ingolstadt)

Zusatzlich gibt es jeweils auf der Ruckseite des linken Blattes begleitende Hinweise fur die
Fahrtbeobachter wie folgt:

.Klaren Sie vor Fahrtbeginn nochmals, dass Sie auf Gesprache, Hinweise und Kommentierungen
zum Fahrverhalten verzichten. Erlautern Sie dazu (ggfs.), dass alle Fahrer im Rahmen die-
ser Studie unter gleichen Bedingungen fahren sollen und kein Fahrer abgelenkt werden soll.
» Erklaren Sie, dass Sie sich Notizen zum Fahrtverlauf machen: Besonderheiten in den An-
forderungen, die sich ergeben; Hinweise fur das Abschlussgesprach, Starken und nicht nur
Fehler. - Wichtig, dass der Fahrer darauf vertraut, dass es kein Hinweis auf einen Fehler
seinerseits ist, wenn Sie zum Stift greifen.
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* Nutzen Sie die Gelegenheit nochmals, um klarzustellen, dass es nicht um eine Beurteilung
(Note) geht, sondern darum, eine zuverlassige Momentaufnahme der Fahrt zu haben, aus
der man anschlieBend gemeinsam Schlussfolgerungen fiir eine sichere und stressredu-
zierte/komfortable Mobilitat ziehen kann.

* Im Rahmen dieses Projekts ist die vorab festgelegte Route einzuhalten. Abweichungen
gefahrden die Aussagekraft der Studie. Griinde flur Abweichungen von der Strecke kénnten
z.B. Streckensperrungen sein, die vorher nicht bekannt waren oder Einschrankungen in der
Leistungsfahigkeit eines Fahrers, die vorab nicht zu klaren waren.

* Sollten Abweichungen unumganglich sein, so ist dies in jedem Fall so exakt wie mdglich
zu dokumentieren.

« Sollten Abweichungen dauerhaft nétig werden, z.B. Anderungen in der Verkehrsfiihrung,
Dauerbaustelle, bitten wir Sie, die Anderungen mit der Projektleitung abzusprechen, um
eine neue flr alle Fahrtbeobachter verbindliche Strecke zu finden.

- Die Beobachtungscheckliste ermdglicht Ihnen einen schnellen Uberblick tiber Beobach-
tungskriterien, mogliche Fehler und besonders umsichtiges Verhalten wahrend der Fahrt.
Lesen Sie ggfs. vor Fahrtbeginn nochmals im Manual zur Checkliste nach. Neben einer
Beschreibung finden Sie dort auch Beispiele zur jeweiligen Kategorie.

* Notieren Sie nur wirklich Wichtiges, Grundsatzliches, was flr ein Feedback geeignet ist.
Machen Sie sich nochmals bewusst, dass es nicht um eine Prufung oder die Vorbereitung
auf eine Prifung geht.

* Notieren Sie wahrend der Fahrt so, dass es fur Sie wenig ablenkend ist. Wenn es einfach
ist, verwenden Sie den Code, oft wird es auch sinnvoll sein, einige Stichworte zu notieren
und den Code ggfs. spater herauszusuchen.

* Wenn es hilft (er ihnen vertraut ist), nutzen Sie auch den Streckenplan fur Notizen, z.B.
um Ereignisse, wie Engstellen, die nicht immer vorhanden sind, festzuhalten.

* Letztlich gilt: Notieren Sie so, dass Sie im Anschluss an die Fahrt ein beschreibendes,
forderndes Feedback geben kénnen, aus dem sich gemeinsam mit dem Fahrer realisierbare
Schlussfolgerungen ziehen lassen, die fur ihn akzeptabel sind. Auch der Verzicht auf be-
stimmte Fahrten muss sich in diesem Sinne fur den Fahrer akzeptabel ableiten lassen.”

Im Leitfaden fir Moderatoren finden sich dartuber hinaus weitere Hinweise fur die Fahrtbe-
obachter zur Durchfihrung der Rickmeldefahrten. Das konkrete Vorgehen ist bereits in Ka-
pitel 4 dieses Berichts dargestellt.
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6.3 Durchfiihrung der Rickmeldefahrten

6.3.1 Beobachterschulung

Fur die qualifizierten Rickmeldefahrten konnten neun Fahrlehrer in Minchen (6) bzw. In-
golstadt (3) gewonnen werden. Um den Schulungsbedarf zeitlich zu entzerren und die be-
teiligten Fahrlehrer zeitlich zu entlasten, wurde in einem ersten Schritt eine Online-Schulung
erarbeitet. Damit konnten sie mit schriftlichen Inhalten versorgt werden, die urspringlich fur
das Einweisungsseminar/Arbeitstreffen vorgesehen gewesen waren.

Diese Inhalte wurden in Uberschaubare Portionen aufgeteilt, die von den Fahrlehrern mog-
lichst bald nach Erhalt bearbeitet werden sollten. Darunter waren Fragen, denen die Fahr-
lehrer im Alltag nachgehen und Anregungen, die sie ausprobieren konnten.

Dieses Vorgehen hatte auch den Vorteil, dass damit die Schulungstermine vor Ort auf je-
weils 1 Tag verkurzt werden konnten.

Zunachst haben die Fahrlehrer folgende Unterlagen erhalten:
- Fahraufgabenkatalog

- Manual Beobachtungscheckliste

- Beobachtungsbogen

- Hilfen zur Streckenkonstruktion.

Mit diesen zentralen Unterlagen sollten sich die Fahrlehrer bis zum Einweisungstermin ver-
traut machen und sich Fragen dazu notieren. Zudem war vereinbart worden, dass die Fahr-
lehrer bis zum Einweisungstermin sich entweder mit der bereits existierenden Strecke in
Munchen vertraut machen bzw. fur Ingolstadt einen Vorschlag zur Streckenkonstruktion er-
arbeiten. Ebenso sollte der Beobachtungsbogen bereits im Realverkehr getestet bzw. ein-
geubt werden.

Anschliel3end erfolgten diese weiteren Aussendungen:
1. Erfahrungen mit Rickmeldungen und Ruckmeldefahrten (z.B. im Rahmen von ASF)

2. Unser Bild von Senioren: Einfuhrung in die Arbeit mit alteren Fahrern und Fahrerinnen
(Die Senioren und wir)

3. Studien und Statistiken zu Senioren am Steuer (Fakten zum Hintergrund).

Die Antworten, Meinungen und Fragen der Fahrlehrer wurden dann als Gruppenspiegel an
die Fahrlehrer zurickgemeldet; desgleichen unsere Antworten dazu.

Im April 2021 fanden schlief3lich in Minchen bzw. Ingolstadt die vor Ort-Einweisungstermine
mit den Fahrlehrern statt mit folgenden Punkten

1. Kurzvorstellung Projekt
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2. Erfahrungen der Fahrlehrer mit Ruckmeldefahrten, ASF etc. / Erwartungen der Fahrlehrer
(kurze Reflektion der Online-Schulung)

3. Unser Bild von alteren Fahrern sowie Fakten dazu (kurze Reflektion der Online-Schulung)

4. Ziel und Aufbau des Projekts:

Methodisches Design

Grundlagen zu Ruckmeldefahrten

Beobachtungskonzept, Manual, Fahraufgaben, Versuchsstrecken
Erhebungen rund um die Versuchsfahrten

5. Beobachtertraining und Fragebogen verstehen

6. Rickmeldungskonzept (Klartext reden mit Niveau)

7. Organisatorisches (Vom Erstkontakt Gber die Rickmeldefahrten; Tipps flr altere Fahrer
und Fahrerinnen und Teilnahmebescheinigung bis zum Zurtcksenden des letzten Fragebo-
gens; Rechtliche Fragen)

6.3.2 Streckenkonstruktion

Fur Munchen existierte zum Zweck der Fahrlehrerschulung bereits eine Strecke, die nach
den im Leitfaden fur Moderatoren (Kapitel 3.2) genannten Kriterien erstellt worden war. Die
Fahrlehrer aus Ingolstadt hatten zum Schulungstermin einen Streckenentwurf vorgelegt.
Dieser wurde von uns Uberarbeitet und zum Teil neu erstellt. Ein wesentlicher Grund daftr
war, dass die Komplexitat der urspringlichen Strecke etwas zu niedrig angesetzt war, was
wiederum einer zu starken Orientierung der Fahrlehrer an fahrschulrelevanten Prufungssi-
tuationen geschuldet war. In Absprache mit dem Auftraggeber war als Zielgrof3e vereinbart
worden, dass eine Fahrt inklusive Riickmeldung nicht langer als eine Stunde dauern sollte.
Fur das Durchfahren der Strecke wurden demnach ca. 30-35 Minuten kalkuliert. Aus prak-
tischen Erwagungen wurde deshalb explizit auf Landstra3en verzichtet, AuRerortssituatio-
nen sind aber dennoch enthalten. Die Abbildungen 10 und 11 zeigen die Streckenverlaufe
in Minchen und Ingolstadt. Der Leitfaden zur Durchfuhrung der Rickmeldefahrten enthalt
detaillierte Hinweise zur Streckenkonstruktion.



Abbildung 10: Streckenverlauf Miinchen

Abbildung 11: Streckenverlauf Ingolstadt
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6.3.3 Probandenakquisition

Nach Durchfihrung der Schulung mit den Fahrlehrern aus Minchen und Ingolstadt begann
Ende April/Anfang Mai 2021 die Akquisition der Vpn. Diese erfolgte weitgehend Uber Be-
richte, Meldungen und Anzeigen in lokalen Zeitungen und Wochenblattern, uber Fahrschu-
len, Kontakte in Sportclubs und Vereinen. Eine weitere gute Quelle waren verschiedene
Seniorennetzwerke im oberbayerischen Raum. Flyer wurden auch in Arztpraxen, Apothe-
ken, Tankstellen, Seniorenheimen etc. ausgelegt, allerdings mit dul3erst geringem bzw. kei-
nem Erfolg. Kein Erfolg war auch Uber eine ADAC-Facebookgruppe zu verzeichnen.

Mit den gemeldeten Interessenten wurde zunachst ein Erstkontaktbogen ausgefullt, um zu
sehen, ob sie fur die Teilnahme an der Studie geeignet waren. Auswahlkriterien waren: Alter
75plus, Fahrerlaubnis, Versicherung, aktive Verkehrsteilnahme als Autofahrer. Im positiven
Fall erhielten die Probanden die Vorbefragung, entweder per Post mit Ruckumschlag oder
als elektronisches Dokument, das direkt an einem Rechner ausgefiillt und an uns zurlck-
geschickt werden konnte. Nach Rucklauf der Vorbefragung erfolgte die Zuteilung zu einem
der beteiligten Fahrlehrer. Die Probanden wurden nach dem Zufallsprinzip der Experimen-
tal- bzw. Kontrollgruppe zugeordnet. Dabei wurde in zeitlichen Abstanden kontrolliert, ob die
zentralen Kriterien wie Alter und Fahrleistung gleich verteilt waren, einmal wurden in dieser
Hinsicht 10 Probanden nachjustiert.

7 Ergebnisse
7.1 Die Vorbefragung: Beschreibung der Gesamtstichprobe

Die wesentlichen Resultate der Vorbefragung werden in diesem Abschnitt besprochen. Im
folgenden Kapitel stellen wir fur die wichtigsten BezugsgroRen die Ergebnisse der
Experimental- bzw. Kontrollgruppe im Vergleich dar.

Insgesamt haben n=131 Vpn den Fragebogen bearbeitet. Hinsichtlich des Geschlechts ist
es gelungen, eine ziemlich ausgeglichene Verteilung zu erreichen. 72 mannlichen Senioren
(55,0%) stehen 59 weibliche gegenuber (45,0%). Zum Vergleich: Bei Schlag et al. (2019b)
betrug der mannliche Anteil 77,8%, bei Fastenmeier et al. (2014) 58,5%. Das
durchschnittliche Lebensalter betrug zum Zeitpunkt der Befragung 80,81 Jahre; die Spanne
erstreckte sich von 75 bis 96 Jahren. Damit waren die Probanden im Mittel knapp 4 Jahre
alter als bei Schlag, Zwicker und Gehlert (2019b), wo das Mindestalter fur die Teilnahme bei
70 Jahren lag (in dieser Studie bei 75).

Nach der Zufriedenheit mit ihrer Lebenssituation befragt zeigten sich 37,4% sehr zufrieden,
50,4% zufrieden. Lediglich eine einzige Person kreuzte ,wenig zufrieden an®. Es bestatigt
sich die banale Tatsache, dass flir solche Untersuchungen Uberwiegend Personen
bereitstehen, die keine gréReren Alltagssorgen haben. Ahnliches gilt fiir die gesundheitliche
Disposition der Probanden (siehe weiter unten). Insofern handelt es sich um eine selektive
Stichprobe. Im Durchschnitt hatten unsere Probanden die Fahrerlaubnis seit 60 Jahren. Auf
die Frage nach der Haufigkeit der Autonutzung ergibt sich das Ergebnis aus Tabelle 8.
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Tabelle 8: Fahrzeugnutzung in den letzten 12 Monaten

Haufigkeit Prozent
taglich 21 16
mehrmals in der Woche 80 61,1
ca. einmal pro Woche 20 15,3
ein- bis zweimal im Monat 4 3,1
seltener 5 3,8
Gesamt 130 99,2

Der Grofteil der Stichprobe ist mehrmals wdéchentlich mit dem PKW unterwegs; das
Versprechen, ,aktive® Senioren fur die Untersuchung zu akquirieren, ist also gelungen. Dies
zeigt auch die Verteilung der Jahreskilometerleistungen, die im alterstypischen Bereich liegt
(Tabelle 9).

Tabelle 9: Jahreskilometerleistung der Stichprobe

Haufigkeit | Prozent
bis zu 5.000 km 42 32,1
ca. 5.000 bis 10.000 km 68 51,9
ca. 10.000 bis 15.000 km 16 12,2
mehr als 15.000 km 5 3,8
Gesamt 131 100

90,8% der Stichprobe gaben an, auch andere Verkehrsmittel zu nutzen, und zwar die
folgenden: zu Fuld 69,5%, Bus/StralRenbahn 59,5%, Bahn/Zug 58,0%, Fahrrad 59,5%, als
Mitfahrer 22,1%. Die Frage nach dem zu Fuld gehen muss wohl falsch verstanden worden
sein. Es ist sehr unwahrscheinlich, dass Uber 30% der Probanden nicht mehr gehfahig
waren. Etwa die Halfte aller Wege der Stichprobe wird mit dem PKW zurtickgelegt. Ein
weiterer Fragenblock beschaftigte sich mit den Assistenzfunktionen (FAS), die in den Wagen
unserer Probanden verbaut waren. Neben der Frage nach dem Vorhandensein der
einzelnen FAS haben wir auch danach gefragt, wie nutzlich sie den Probanden nach ihren
Erfahrungen schienen (vgl. Tabelle 10). Das Ergebnis hat uns Uberrascht. Sdmtliche auf
dem Markt befindlichen FAS waren in den Fahrzeugen der Probanden verbaut. Offenbar
werden sie auch haufig genutzt, allerdings nicht durchgangig als nutzliche Hilfen
eingeschatzt. Den groten Profit ziehen die Senioren aus den Navigationshilfen und den
Parkassistenten. Nur etwa jeder zweite Proband beurteilte Tempomat,
Abstandsregelsysteme, Licht- und Notbremsassistent als nutzlich. Eine sehr geringe
Nutzlichkeit wurde dem Nachtsichtassistenten zugebilligt.
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Tabelle 10: Haufigkeit der vorhandenen Assistenzsysteme und Einschatzung

Nitzlichkeit
vorhanden nitzlich
Parkassistent 97 65
Navigation 91 68
Tempomat 91 52
Abstandsregler 57 30
Lichtassistent 54 33
Notbremsassistent 51 24
Spur- oder Spurwechselassistent 48 19
Mudigkeitswarner 32 12
Verkehrszeichenerkennung 27 11
Nachtsichtassistent 17 3

ihrer

Bei der Befragung nach dem Fahrtzweck ergaben sich die Angaben aus Tabelle 11. Wie zu
vermuten war, sind Fahrten in die Stadt bzw. innerhalb von Stadten nicht beliebt, Fahrten

uber Land (Ausflige) dagegen sehr.

.,Kompensationsverhalten®.

Tabelle 11: Zu welchen Zwecken wird das Fahrzeug geniitzt? (in %)

Dazu spater

Ausflige ins Umland 64,6
Besuche von Freunden 59,2
Einkaufsfahrten 57,7
Arztbesuche 40,0
Fahrten in andere Stadte 35,4
Urlaubsfahrten 35,4
Stadtfahrten 32,3

dem Stichwort

Die Probanden wurden gebeten anzugeben, wie schwer ihnen ein Verzicht der Autonutzung
fiele. Wir geben die Ergebnisse in Tabelle 12 wieder. Da in Schlag et al. (2019b) woértlich
dasselbe erfragt wurde, geben wir zum Vergleich auch diese Zahlen wieder. Die Antworten
verdeutlichen die immense Bedeutung des Autos fur Seniorinnen und Senioren. Im
Vergleich zur Vorgangerstudie zeigt sich eine Verschiebung insbesondere im mittleren
Bereich: Unseren Probanden fiele der Verzicht noch schwerer; vermutlich ist dies ein Effekt
der Altersdifferenz zwischen den Stichproben: Je alter die Fahrer, desto mehr werden sie

vom Auto abhangig.
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Tabelle 12: Wie schwer wirde es lhnen fallen ohne Auto auszukommen? (in %)

Aktuelle Studie Schlag et al. (2019b)
gar nicht schwer 2,3 3,0
eher nicht schwer 6,9 18,5
eher schwer 46,2 30,4
sehr schwer 445 48,1

Weiter wurden die Probanden nach Verkehrsunfallen gefragt, in die sie in den letzten 5
Jahren verwickelt gewesen waren und ob sie selbstverschuldet gewesen waren. Wie immer
bei seltenen Ereignissen ergibt sich eine Poissonverteilung, d.h. die meisten Personen
blieben unfallfrei und ein kleiner Teil hatte einen oder mehr Unfalle (71 vs. 29 %). Bei den
angegebenen Unfallen waren 81,0% nach den Angaben der Vpn selbstverschuldet — eine
fur diese Altersklasse typische und oft berichtete Quote (vgl. 3.1).

Auf einer Skala von 0 (sehr schlechter Autofahrer) bis 10 (sehr guter Autofahrer) sollten
unsere Probanden sich selbst einschatzen. Wie Ublich halten sich unsere Vpn in dieser
Hinsicht fur weit bessere Fahrer im Vergleich zum Durchschnitt. Abbildung 12
veranschaulicht die Verteilung auf der Skala. Der Mittelwert liegt bei 6,89, der Median bei
7,0 (im Vergleich bei derselben Frage bei Schlag et al. 7,32). Dieser Befund findet sich
immer wieder und ist offensichtlich altersunabhéngig; im Ubrigen gilt diese
Selbstliberschatzung auch fiir viele andere Bereiche (Kruger & Dunning, 1999; Svenson,
1981). Gefragt, wie sie sich im Vergleich zu anderen Fahrern ihrer Altersgruppe einschatzen,
ergibt sich typischerweise eine ahnlich hohe Selbsteinschatzung: Wahrend sich 47,7% als
eher oder deutlich besser als der Durchschnitt ihrer Altersgenossen betrachten, glauben
lediglich 4,6%, also etwa 10-mal weniger Senioren, sie seien eher oder deutlich schlechtere
Fahrer. Der Mittelwert betragt 3,78. Auch bei der Einschatzung ihrer kérperlichen und
geistigen Fitness sind unsere Probanden sehr optimistisch, die allermeisten halten sich fur
topfit, wie Abbildung 13 zeigt. Der Mittelwert liegt hier bei 7,52.

Abbildung 12: Selbstbeurteilung als guter Autofahrer (n=131)
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Abbildung 13: Selbsteinschatzung geistige und koérperliche Fithess (n=131)

68,5% der Stichprobe bendtigt nach eigener Aussage eine Sehhilfe. 50,8% waren im letzten
Jahr vor der Befragung bei einem Sehtest gewesen. Nur 10,8% gaben an, Medikamente zu
nehmen, die die Fahrtlichtigkeit einschranken. Gebeten ihren Gesundheitszustand mit dem
ihrer Altersgruppe zu vergleichen, schatzen 70,8% unserer Stichprobe sich als gesunder ein,
lediglich 3,8% als schlechter. Dabei vermischen sich wohl zwei Effekte: Die generelle
Selbstliberschatzung (s.0.) und die positive Auslese durch die Selbstselektion unserer
Probandengruppe.

Tabelle 13: Einordnung des ProblembewuBtseins nach Precaution Adoption Process Model
(Angaben in %)

Aktuelle Studie Schlag et al. (2019b)
Kein Problembewusstsein 15,6 34,3
Problembewusstsein 19,5 26,9
Unentschlossen 22,7 9,7
Widerstand 13,3 16,4
Planung 16,4 11,2
Handlung 12,5 1,5

Mit dem Precaution Adoption Process Model (PAPM) (vgl. Weinstein und Sandman (1992;
2002a; 2002b) zitiert nach Schlag et al.,, 2019b) sollte die Entwicklung des
Problembewusstseins und die Selbstregulation bei den Probanden zusammenfassend
abgebildet werden. Wir haben dabei auf dieselbe Weise wie in Schlag, Zwicker und Gehlert
(2019b) Aussagen formuliert und die Vpn gebeten, dasjenige anzukreuzen, welches ihrer
Ansicht nach am ehesten auf sie zutrifft. Tabelle 13 zeigt die Ergebnisse und vergleicht sie
mit den friheren Daten.
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Abbildung 14: Verteilung des Summenscores Selbstwirksamkeitserwartung (SWE) (n=131)

Es fallt bei der Betrachtung der Daten sofort auf, dass sich die Kollektive beider
Untersuchungen sehr stark unterscheiden. Unsere Stichprobe ist in ihrem
Problembewusstsein zum Thema altere Fahrer wesentlich weiter. Ein Teil des Effektes mag
durch die im Durchschnitt altere Fahrergruppe in unserer Studie bedingt sein, denn das
Problembewusstsein wachst mit dem Alter (UDV, 2020). Nach der Motivation zur Teilnahme
an unserer Untersuchung gefragt, gaben 93,1% der Probanden an ,Ich wollte mehr Gber
meine Fahrfahigkeiten erfahren®. Vielleicht ist diese hohe Quote Ausdruck der Motivation,
sich im Fahren zu verbessern und damit mdglicherweise eine Auswirkung des
Problembewusstseins. In verschiedenen Kontexten (z.B. in der Gesundheitspsychologie,
vgl. Schwarzer, 1996) hat sich das Konstrukt der ,Selbstwirksamkeitserwartung” (SWE) als
natzlich erwiesen und ist vor einigen Jahren auch fur die Erklarung von Verkehrsverhalten
herangezogen worden. Holte (2012) konstruierte eine Skala fur junge Autofahrer, die von
Fastenmeier et al. (2014) verkurzt und testtheoretisch verbessert wurde. Diese Skala wurde
in der Vorbefragung verwendet. Abbildung 14 zeigt, dass die Vpn nahezu die gesamte
Skalenbreite ausgenutzt haben. Tabelle 14 ist zu entnehmen, welche Fahraufgaben die
Probanden sich wie gut zutrauen.
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Tabelle 14: Skalenmittelwerte der Einzelitems der SWE-Skala (1= traue ich mir voll zu, 2= traue
ich mir eher schon zu, 3= traue ich mir eher nicht zu, 4= traue ich mir iiberhaupt nicht zu)
(n=131)

Items Selbstwirksamkeitserwartung SWE Mittelwert
Autofahren, nachdem ich etwa einen Liter Bier oder einen halben Liter Wein 3,62
getrunken habe.
Finf Stunden lang Auto zu fahren ohne Pause zu machen. 3,05
Sportlich, schnell durch eine scharfe Kurve zu fahren. 2,67
Bei lauter Musik Auto zu fahren. 2,56
500 Kilometer am Stiick zu fahren. 2,53
In einer fremden Grof3stadt ohne Navigationssystem ein bestimmtes Ziel zu 2,46
finden.
Nach einem langen Abend bei Freunden oder Bekannten mide nach Hause 2,33
fahren.
Beim Autofahren Uber ein persdnliches Problem nachzudenken. 2,25
Richtig zu reagieren, wenn bei Dunkelheit plétzlich ein Reh eine LandstralRe 217
Uberquert.
Im Notfall trotz geringen Abstandes zum Vorausfahrenden rechtzeitig zu 1,92
bremsen.
Sicher zu fahren, wenn gut gelaunte Freunde oder Bekannte mitfahren. 1,62
Zu Hauptverkehrszeiten durch eine Stadt zu fahren. 1,59
Beim Uberholen auf der Autobahn rechtzeitig zu reagieren, wenn jemand 1,58
plétzlich von der rechten Spur auf die linke Spur einschert?

Fahren unter Alkoholeinfluss traut sich fast niemand in der Stichprobe zu. Mit einigem
Abstand rangieren dahinter Items, die Ermidung durch lange Fahrten beschreiben. Am
Ende der Skala finden sich ltems, die die Notwendigkeit schneller und richtiger Reaktionen
verlangen, hier trauen sich die Senioren sehr viel zu. Auch eine Stadtfahrt zur
Hauptverkehrszeit stellt nach der Selbsteinschatzung der Probanden keine Bedrohung dar.
Fastenmeier et al. (2014) konnten zeigen, dass die SWE-Werte mit steigendem Alter
abnehmen, woflr fast ausschliefdlich die mannlichen Teilnehmer einer Stichprobe von 270
freiwilligen Probanden ab 65 Jahren verantwortlich waren. Personen mit hohem SWE
kompensierten ihre Fahrmangel seltener und waren im Mittel die besseren Fahrer in einer
psychologischen Fahrverhaltensbeobachtung. Dieser deutliche Effekt Iasst sich bei unseren
Probanden nicht replizieren. Die SWE-Werte werden insgesamt mit zunehmendem
Lebensalter geringer, die Abnahme ist aber relativ klein. Abbildung 15 zeigt die Verteilung
der SWE-Werte Uber das Lebensalter. Die beiden Variablen korrelieren r=-0.11 (n.s.).
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Abbildung 15: Regression von Alter auf Selbstwirksamkeitserwartung SWE (Summenscore
n=131)

Die Kompensationsstrategien wurden in der Vorbefragung ebenfalls erhoben. Dazu wurde
die von Fastenmeier et al. (2014) konstruierte Skala mit 19 Items verwendet. Abbildung 16
zeigt, dass die Probanden ahnlich wie bei SWE nahezu die gesamte Skalenbreite
ausgenutzt haben.

Abbildung 16: Verteilung des Summenscores Kompensation (n=131)

Die Ergebnisse aus Tabelle 15 bestatigen viele vorangehende Studien (z.B. PottgielRer et
al., 2010; Poschadel et al., 2012, Fastenmeier et al., 2014). Im Unterschied zur Stichprobe
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bei Fastenmeier et al. (2014), die im Durchschnitt mit 73,34 Jahren deutlich junger war, sind
die Kompensationswerte hier fast durchgangig hoher, d.h., die vorgegebenen
Kompensationsmechanismen werden haufiger verwendet. Besonders auffallig ist dieser
Effekt bei folgenden Items: Vermeide Fahrten wenn ich aufgeregt bin (2,27 vs. 1,46),
Vermeide Ruckwartsfahren (2,08 vs. 1,54), Vermeide schwierige Kreuzungen (1,60 vs. 1,20).

Tabelle 15: Skalenmittelwerte der Einzelitems der Kompensations-Skala (1= nein, 2= eher nein,
3= eher ja, 4=ja) )n=131)

Items Kompensation Mittelwert
Vermeide es, fremde Autos zu fahren 2,89
GroRerer Sicherheitsabstand als frither 2,81
Vermeide Fahrten, wenn korperlich 2,81
nicht fit
Vermeide hohe Geschwindigkeit auf 2,76
der Autobahn
Vermeide Uberholen auf der Land- 2,71
stralle
Vermeide Fahrten bei Dunkelheit 2,67
Vermeide es, weite Strecken zu fahren 2,63
Fahre generell langsamer als friiher 2,58
Vermeide es, Schaltgetriebe zu fahren 2,33
Vermeide Fahrten, wenn ich aufgeregt 2,27
bin
Grofkerer Wert Autoausstattung 2,22
Vermeide Fahrten bei Regen 2,16
Vermeide unbekannte Strecken 2,09
Vermeide Rickwartsfahren 2,08
Fahre 6fter in Begleitung 1,91
Vermeide Fahrten im Stadtverkehr 1,83
Vermeide Autobahnfahrten 1,60
Vermeide schwierige Kreuzungen 1,60
Haufiger bestimmte Fahrmandver Gben 1,43
oder trainieren?

Wie entwickeln sich nun die kompensatorischen Bemuhungen mit steigendem Lebensalter?
Abbildung 17 stellt die Regression der Kompensationswerte der Gesamtstichprobe auf das
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Alter dar. Wahrend Manner mit steigendem Alter ihre Mangel immer starker zu
kompensieren suchen, verandern Frauen ihre Strategien relativ geringfugig. Manner tragen
also zur Steigung der abgebildeten Regressionsgeraden mehr bei als die Frauen. Die
beiden Variablen korrelieren r=0.14 (n.s.).

Abbildung 17: Regression von Alter auf Kompensation (Summenscore n=131)

7.2 Vergleich der Parameter zwischen den Gruppen

Nach der Darstellung der Ergebnisse fur die Gesamtstichprobe haben wir Gberpruft, ob sich
Experimentalgruppe (EG) und Kontrollgruppe (KG) in wesentlichen Aspekten unterscheiden.
Bei einer Zufallsselektion in die beiden Gruppen durfte dies kaum der Fall sein; Bortz (2005)
empfiehlt bei einer StichprobengroRe Uber 20 auf die Bildung von matched pairs zu
verzichten und sich auf den Effekt der Randomisierung zu verlassen. Vorab: Die Gruppen
unterscheiden sich in ihren Merkmalen tatsachlich kaum voneinander. Trotzdem werden wir
die wichtigsten Parameter im Folgenden darstellen.

Tabelle 16: Geschlechterverteilung zwischen EG und KG (absolute Haufigkeit)

Geschlecht Gesamt
mannlich weiblich
EG-KG EG 36 29 65
KG 36 30 66
Gesamt 72 59 131
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Die Geschlechterverteilung zwischen den Gruppen ist nahezu perfekt (vgl. Tabelle 16). Der
Uberhang der mannlichen Probanden ist fir beide Gruppen gleich. Auch nach dem
Lebensalter unterscheiden sich die Gruppen nur minimal. Der Mittelwert liegt bei der EG bei
80,55 Jahren (Spanne von 75 bis 90 Jahren), bei der KG bei 81,06 Jahren (Spanne von 75-
96 Jahren). Tabelle 17 vergleicht die durchschnittlichen Jahreskilometerleistungen beider
Gruppen miteinander. Dieser Parameter ist besonders wichtig, weil man weil3, dass Fahrer
mit niedrigen Fahrleistungen wesentlich gefahrdeter sind (vgl. ,Jow mileage bias®, Kap. 2.1).
Wie erwartet verteilen sich die Entfernungsklassen gleich auf beide Gruppen.

Tabelle 17: Fahrleistung von EG und KG (absolute Haufigkeit)

EG-KG Gesamt
EG KG
Jahres- bis zu 5.000 km 22 20 42
kilometer-
. . ca. 5.000 bis 33 35 68

leistung in den
letzten 12 10.000 km
Monaten ca. 10.000 bis 6 10 16

15.000 km

mehr als 15.000 km 4 1 5
Gesamt 65 66 131

Auch andere Fragen wurden gleichmalfig beantwortet. So unterschieden sich die Gruppen
weder in der Unfallvorgeschichte noch im Problembewusstsein oder den Einschatzungen in
der Selbstwirksamkeitserwartung und Kompensation. Auch die Selbsteinschatzung als
Fahrer war vergleichbar. Die Randomisierung als entscheidendes Instrument eines
Experiments hat also fir vergleichbare Gruppen gesorgt. Dies ist eine wesentliche
Grundvoraussetzung fur den Vergleich zwischen den Gruppen nach den Fahrten.

7.3 Uberblick zu den Beobachtungsfahrten

Die Rickmeldefahrten fanden im Zeitraum von Anfang Mai bis Mitte Dezember 2021 statt.
Der Abstand zwischen den beiden Fahrten betrug etwa 3 Monate. Alle Fahrten wurden an
Werktagen von Montag bis Samstag zu weitgehend identischen Zeiten vormittags und
nachmittags durchgefihrt. Nach der Zuteilung der Probanden zu den jeweils beteiligten
Fahrlehrern wurden die Fahrttermine jeweils individuell vereinbart. Zum Fahrttermin fanden
sich die Vpn mit ihrem Pkw an den jeweiligen Treffpunkten bzw. Start- und Zielorten ein.
Wahrend der Fahrt erfolgten die Navigationshinweise, im Anschluss an die Fahrt die
Ruckmeldungen und Befragungen der Vpn gemafRl Versuchsdesign. Im Verlauf der
Praxisphase der Studie fiel aus verschiedenen Grinden eine Reihe von Vpn aus (Drop-out-
Rate 17,5%). Dies fuhrte zu keinen Verzerrungen in den beiden Versuchsgruppen, die in
Kapitel 7.2 geschilderten Verteilungen bleiben gleich. Die zugrundeliegende Stichprobe fur
die Wirkungsevaluation ist n=108, d.h. 216 Fahrten in Minchen und Ingolstadt mit je
54 Probanden pro Versuchsgruppe.
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Die Summe aller Fehler, die von den Beobachtern wahrend der Fahrten notiert wurde,
betrug 1.710; d.h., im Schnitt wurden 15,8 Fehler pro Fahrt registriert. Auf besonders
umsichtige Verhaltensweisen entfielen 518 Beobachtungen, im Schnitt also 4,8 pro Fahrt.
Die haufigsten Fehler waren vom Typ Geschwindigkeitsfehler (29,5%), gefolgt von
mangelndem Sichern (22,9%), Spurfehlern (13,4%) und Fehlern im Zusammenhang mit
Vorrang und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern (13,2%). Bei den positiven
Verhaltensweisen fiel in erster Linie das besonders sorgfaltige Sichern auf (43,9%), gefolgt
von guter Gefahrenantizipation (15,7%).

7.4  Wirkungsevaluation

Dieses Kapitel soll im Wesentlichen die Frage beantworten, ob die Fahrten mit
Ruckmeldung den Probanden mehr genutzt haben als den Versuchspersonen aus der
Kontrollgruppe die Fahrten ohne Ruckmeldung, also ob die Experimentalgruppe nach der
Ruckmeldung bessere Ergebnisse erzielt hat als die Kontrollgruppe.

Es stellte sich zunachst die Frage, ob sich beide Gruppen nach der ersten Fahrt in ihrer
Leistungsfahigkeit und ihren Merkmalen im Mittel unterschieden. In diesem Fall mussten
diese Merkmale zwischen den Gruppen signifikant variieren. Hierzu wurden t-Tests fur
unabhangige Stichproben sowie Mediantests berechnet.

In einem zweiten Auswertungsschritt wurde geprift, ob sich zwischen der ersten und
zweiten Fahrt der Experimentalgruppe Veranderungen ergeben haben. Zu diesem Zweck
kamen t-Tests flr abhangige Stichproben sowie nonparametrische Verfahren (Wilcoxon)
zum Einsatz.

Der dritte Auswertungsschritt zur gleichzeitigen Betrachtung aller Daten geschah mittels
Varianzanalysen (ANOVA) mit Messwiederholung (Messwiederholungsfaktor: Zeit). Aus
dem Vergleich von Experimental- und Kontrollgruppe lasst sich kausal ableiten, ob
gefundene Vorher-Nachher Differenzen auf die Ruckmeldung zurickzufuhren sind. Dartber
hinaus konnen damit auch individuelle Veranderungen zwischen erster und zweiter Fahrt
gepruft werden.

7.41 Unterschiede zwischen EG/KG bei der ersten Fahrt?

Die Mittelwerte der Fehlerzahlen der ersten Fahrt unterschieden sich zwischen
Experimental- und Kontrollgruppe nicht signifikant (t-Test fir unabhangige Stichproben). Die
fahrtbezogenen Ratings der Verkehrsanpassung und des fahrdynamischen Verhaltens
waren Uber alle Einzelbeurteilungen hinweg vergleichbar, der Mediantest ergab keine
signifikanten Differenzen. SchlieRBlich zeigte auch die Prifung der positiven
Verhaltensweisen keine signifikanten Unterschiede zwischen Experimental- und
Kontrollgruppe (Mediantest). Die Fahrtbeobachter vergaben auf einer Skala von 0 bis 10 am
Ende der ersten Fahrt eine globale Leistungsbeurteilung der Probanden. Auch die Mediane
dieser Einschatzungen waren gleich.
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In Kapitel 6.2 wurde bereits gezeigt, dass beide Gruppen in den Daten der Vorbefragung
keine wesentlichen Merkmalsdifferenzen aufwiesen. Somit darf festgehalten werden:
Leistungsunterschiede zwischen beiden Gruppen in der zweiten Fahrt kdnnen nicht auf
vorher schon bestandene Differenzen zurlckgefuhrt werden. Dies ist eine
Grundvoraussetzung flir die Gultigkeit des Wirkungsnachweises der Ruckmeldefahrt im
gewabhlten Versuchsdesign.

7.4.2 Korrelationen mit Eintragungen wahrend der ersten Fahrt

Hier wurde mittels Rangkorrelationen nach Spearman gepruft, ob sich Zusammenhange
zwischen Befragungs- und Beobachtungsvariablen einerseits und den Fehlerzahlungen
wahrend der Fahrten ermitteln lassen, um mdgliche Einflul3faktoren flir das gezeigte
Fahrverhalten zu identifizieren. In die Berechnungen gingen die Variablen der Vorbefragung
und der Beobachterbdgen ein. Insgesamt ergaben sich kaum signifikante Zusammenhange;
das ist auch insofern interessant als z.B. weder Alter noch Jahreskilometerleistung (siehe
die Gruppe der Wenigfahrer bzw. dem low-mileage bias) mit den Fehlerzahlungen
korrelierten. Lediglich die Einschatzung der Fahrlehrer, ob die Probanden ,gute“ Autofahrer
waren, korrelierte wenig Uberraschend hochsignifikant negativ mit den Fehlern (EG: r=-.437,
p= .000**"; KG: r= -.485, p= .001**). Ein weiteres signifikantes Ergebnis liefert dartiber
hinaus die Korrelation des Summenscores der Selbstwirksamkeitserwartung SWE
(umgepolt, um gleiche Richtung mit den Kompensationsscores zu erzielen) mit den Fehlern
(r=-.250, p=.009**): Vpn mit einem hohen SWE-Wert begehen also weniger Fehler als Vpn
mit einem niedrigen SWE-Wert. Auch auf der Ebene der Einzelfehler wird der Einfluss der
von den Skalen reprasentierten Eigenschaft manifest: Vpn mit hoher SWE nutzen den
Aufstellraum in den Kreuzungen besser (r= -.284, p=.003**). Dies wiederum korrespondiert
mit den Interkorrelationen der Fehler: Wer hier mehr Fehler begeht, fahrt auch Uberzufallig
haufig zu schnell (r= .308**, p=.001) und ordnet sich o&fter falsch ein (r= .252**, p=.009).

Es liegt nahe, zwischen den Daten zu Selbstwirksamkeitserwartung und Kompensation
systematische Zusammenhange anzunehmen. Berechnet man die Interkorrelationen der
Summenwerte dieser beiden Skalen, so zeigt sich eine deutlich negative Korrelation: Je
weniger sich die Fahrer zutrauen, desto mehr kompensatorisches Handeln tritt bei ihnen auf
(r= -.485, p= .000**) und desto mehr Fehler begehen sie. Damit wird eindrucksvoll der
Befund aus Fastenmeier et al. (2014) repliziert.

Die Korrelationen mit einer Veranderungsvariable jeder Fehlerkategorie (d.h. Differenz
zwischen erster und zweiter Fahrt), um Hinweise darauf zu finden, welche Faktoren eine
positive Veranderung unterstiitzen kdnnten, ergaben keine signifikanten Ergebnisse.

Auf Einzelfehlerebene finden sich weitere signifikante Zusammenhange: Wer zu schnell
unterwegs ist, begeht mehr Fehler beim Langsabstand (r= .213%, p=.027), bei der Nutzung
des Aufstellraums in Kreuzungen (r= .308**, p= .001) sowie als Benachrangter (hier v.a. in

! Im Folgenden gilt bei Korrelationen: ** p < .01 hochsignifikant; * p < .05 signifikant / Effektstirke: r= .10 schwach;
r= .30 mittel; r= .50 stark
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Rechts-vor-links-Situationen) (r= .529**, p= .000). Zu geringer Langsabstand wiederum
korreliert mit falscher Einordnung (r= .235*, p= .015) sowie Nachrangfehlern (r= .304**,
p= .001), falscher Fahrstreifenwahl; fehlerhafte Einordnung wiederum mit fahrt zu weit in
Quer-/Gegenverkehr (r= .218%, p= .023 bzw. r= .366**, p= .000). Aus diesen plausiblen
Zusammenhangen lieRen sich Hinweise auf mogliche technische Hilfen im Fahrzeug, von
denen Senioren profitieren kénnten, ableiten.

7.4.3 Veranderungen zwischen erster und zweiter Fahrt

Um zu bestimmen, ob sich zwischen erster und zweiter Fahrt der Experimentalgruppe
Veranderungen ergeben haben, erfolgt zunachst eine Betrachtung der beobachteten Fehler,
und zwar in absteigender Stufenleiter von den Gesamtfehlern Uber Fehlergruppen bis hin
zu Einzelfehlern.

Hinsichtlich der Gesamtfehler ergibt sich flr die Experimentalgruppe ein hochsignifikanter
Effekt (t-Test fur abhangige Stichproben, p=0.000, d=0.609), die Fehlerzahl verringert sich
zwischen erster und zweiter Fahrt von 481 auf 253 (vgl. Tabelle 18). Bei genauerer
Betrachtung der Fehlergruppen zeigt sich Folgendes: Der positive Effekt der Rickmeldung
bezieht sich in erster Linie auf verbessertes Geschwindigkeitsverhalten (p=.025, d=0.315),
Spurverhalten (p=.002, d=0.451) sowie Fehler im Zusammenhang mit Vorrang und
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern (p=.000, d=0.585). Auch die Fehler beim Sichern
nehmen ab, verfehlen allerdings knapp die Signifikanz (p=.069, d=0.253). Im Ubrigen ist die
Abnahme der Fehler in allen Fehlergruppen zu verzeichnen, was zwar nicht statistisch
signifikant ist, aber dennoch in dieser Deutlichkeit nicht zu erwarten war.

Tabelle 18: Fehler gesamt und Fehlergruppen im Vergleich ertse und zweite Fahrt der EG

Fehler gesamt und EG1 EG2
Fehlergruppen Anzahl
Geschwindigkeitsverhalten ** 121 78
Abstandsverhalten 22 20
Kommunikation 34 24
Spurverhalten ** 78 19
Verhalten in Kreuzungen 39 27
Sichern 121 58
Vorrang und nichtmotorisierte 66 27
Verkehrsteilnehmer **
Gesamt ** 481 253

** p < .01 hochsignifikant; * p < .05 signifikant

Auf Einzelfehlerebene ergeben sich mit dann relativ kleinen Zellenbesetzungen
erwartungsgemal weniger signifikante Unterschiede. Diese betreffen insbesondere ein
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hochsignifikant verbessertes Verhalten gegenlber nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern
(p=.000, d=0.533), besseres Sichern nach links (p=.002, d=0.447), vermeiden falscher
Fahrstreifenwahl (p=.019, d=0.330) sowie geringere Fehlerzahl beim Fahrstreifenwechsel
(p=.046, d=0.278). Eine Reihe von Einzelfehlern — wie z.B. Geschwindigkeit zu schnell,
unangepasste Verzogerung, Verhalten als Benachrangter und Sichern nach rechts —
verfehlt das Signifikanzniveau von p=.05 nur knapp. Hochsignifikante Effekte ergeben sich
dabei sowohl in den Innerortssituationen (p= .000, d= .552) als auch auf
Autobahnsituationen (p= .001, d= .476), d.h. die Vpn profitieren auf allen Strecken von der
Ruckmeldung.

Abbildung 18: Individuelle Fehlerdifferenzen zwischen erster und zweiter Fahrt der EG

Ein weiterer Auswertungsschritt untersuchte auf individueller Ebene, ob sich zwischen erster
und zweiter Fahrt der Experimentalgruppe die beobachteten Fehlerhaufigkeiten verandert
haben. Die Darstellung in Abbildung 18 bestatigt, dass sich der Grofteil der Vpn mehr oder
weniger deutlich verbessert hat, nur wenige Vpn liegen im Bereich gestiegener Werte.
Ebenso auffallend wie positiv zu vermerken erscheint auch: Insbesondere die Uber 80-
jahrigen profitieren enorm von der Riuckmeldung (p= .000, d= .872). Auf Einzelfehlerebene
betrifft das insbesondere das deutlich verbesserte Sichern und zwar sowohl die 80-84-
jahrigen (p= .062, n?=0.067) also auch die Uber 85-jahrigen (p=.015, n®>=0.111) gegenuber
den 75-79-jahrigen. Keine signifikanten Effekte ergaben sich beim Vergleich der
Fehlerdifferenzen zwischen erster und zweiter Fahrt hinsichtlich der Scores von
Selbstwirksamkeitserwartung und Kompensation.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die Nullhypothese — kein Unterschied zwischen
erster und zweiter Fahrt der Experimentalgruppe hinsichtlich der beobachteten Fehler kann
zurtuckgewiesen werden. Offenbar profitieren die Vpn deutlich von der Rickmeldung Uber
ihr Fahrverhalten.
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Beinahe noch eindrucksvoller erweist sich das Ergebnis aus dem Rating zu Fahrdynamik
und Verkehrsanpassung, dass die Fahrtbeobachter jeweils am Ende einer Fahrt als
Ubergreifendes fahrtbezogenes Urteil abgegeben haben. Mit Ausnahme einer einzigen
Variablen werden die Vpn der Experimentalgruppe nach der zweiten Fahrt durchgangig
signifikant besser eingeschatzt als nach der ersten Fahrt (vgl. Tabelle 19).

Tabelle 19: Fahrdynamisches Rating im Vergleich EG1 und EG2 (Wilcoxon-Test)

Fahrdynamisches Rating V4 Asymp. Sig. (2-seitig)
Anfahren (1=weich 7=hart) EG2 - Anfahren (1=weich -3,711 0,000
7=hart) EG1
Bremsen (1=weich 7=abrupt) EG2 - Bremsen -4,588 0,000
(1=weich 7=abrupt) EG1
Drehzahl (1=niedrig 7=hoch) EG2 - Drehzahl -3,347 0,001
(1=niedrig 7=hoch) EG1
Beschleunigen (1=sanft 7=scharf) EG2 - -3,685 0,000
Beschleunigen (1=sanft 7=scharf) EG1
Gas geben (1=ruhig 7=nervés) EG2 - Gas geben -3,097 0,002
(1=ruhig 7=nervos) EG1
Tempo (1=stetig 7=schwankend) EG2 - Tempo -2,215 0,027
(1=stetig 7=schwankend) EG1
Lenken (1=stetig 7=unruhig) EG2 - Lenken (1=stetig -2,737 0,006
7=unruhig) EG1
Mitfahren (1=viel 7=wenig) EG2 - Mitfahren (1=viel -2,343 0,019
7=wenig) EG1
Voraussicht (1=weit 7=kurz) EG2 - Voraussicht -2,422 0,015
(1=weit 7=kurz) EG1
Fahrstil (1=defensiv 7=offensiv) EG2 - Fahrstil -4,351 0,000
(1=defensiv 7=offensiv) EG1
Fahrmandver (1=entschlossen/zielgerichtet -1,597 0,110
7=unentschlossen) EG2 - Fahrmandver
(1=entschlossen/zielgerichtet 7=unentschlossen)

EG1
Ausnutzen von Méglichkeiten (1=viel 7=wenig) EG2 - -2,057 0,040
Ausnutzen von Mdéglichkeiten (1=viel 7=wenig) EG1
Orientierung (1=gut 7=schlecht) EG2 - Orientierung -2,547 0,0M
(1=gut 7=schlecht) EG1
Aufmerksamkeit (1=hoch 7=niedrig) EG2 - -2,971 0,003
Aufmerksamkeit (1=hoch 7=niedrig) EG1

Ein weiterer Hinweis auf die Wirksamkeit der Rickmeldung liefert ein Vergleich mit der
Kontrollgruppe (vgl. Abbildung 19 und Tabelle 20): Die Vpn der Experimentalgruppe
begehen in der zweiten Fahrt hochsignifikant weniger Fehler als die Vpn der Kontrollgruppe
(t-Test fur unabhangige Stichproben, p=.000, d=.704). Interessant ist in diesem
Zusammenhang auch folgendes Ergebnis: Die Vpn der Kontrollgruppe werden nach der
zweiten Fahrt insbesondere im fahrdynamischen Rating ebenfalls signifikant besser als
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nach ihrer ersten Fahrt beurteilt. Auch die Fehlerzahl nimmt ab ohne allerdings signifikant
zu werden. Das konnte als Hinweis darauf interpretiert werden, dass alleine die Teilnahme
an den Fahrten bereits zu einem positiven Effekt fihrt. Ein Vergleich des Ratings fur
Experimental- und Kontrollgruppe zeigt: Die Unterschiede sind hier etwas geringer, in funf
der 14 Items liegt die Experimentalgruppe signifikant besser (Wilcoxon-Test).

Tabelle 20: Fehler gesamt und Umsichtiges Verhalten (Mittelwerte pro Vpn)

EG1 EG2 KG1 KG2 Gesamt

Fehler 8,91 4,69 9,70 8,37 7,92
gesamt

Umsichtiges 3,02 2,02 2,11 2,44 2,40
Verhalten

gesamt

Fehler gesamt (Mittelwerte)

12,00

10,00

8,00 -

6,00 -

4,00 -

2,00 -

0,00 -

EG1 EG2 KG1 KG2

Abbildung 19: Fehler gesamt (Mittelwerte pro Vpn) im Vergleich EG1/EG2 sowie KG1/KG2

Keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen erster und zweiter Fahrt lassen sich
hinsichtlich der Kategorien des besonders umsichtigen Verhaltens weder zwischen
Experimentalgruppe und Kontrollgruppe noch innerhalb der Experimentalgruppe feststellen.
Die unter deskriptiven Gesichtspunkten vermeintlich erfassten Unterschiede zwischen
erster und zweiter Fahrt finden sich in Tabelle 20. Offenbar ist es nicht gelungen, hier einen
einheitlichen Beurteilungsmalistab zu erreichen. Die Fahrlehrer haben die Vorgabe,
besonders umsichtiges Fahrverhalten nur dann zu kodieren, wenn die Vpn eine Leistung
Uber das Soll-Verhalten hinaus zeigten, ausgesprochen individuell interpretiert bzw. haben
sich schwer getan/nicht verstanden, dieses besonders umsichtige Verhalten von Soll-
Verhalten abzugrenzen, wie ihre Aufzeichnungen belegen. Diese Kategorie erweist sich also,
analog zum Vorgangerprojekt, als unergiebig. Deshalb wird sie fir die bundesweite
Umsetzung nicht mehr berucksichtigt werden.
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Ebenfalls positiv fur die Experimentalgruppe fallt die zusammenfassende Einschatzung der
Fahrlehrer zur Fahrleistung nach der zweiten Fahrt aus: Sie sollten auf einer Skala von 0-
10 die Vpn jeweils nach erster und zweiter Fahrt als gute/schlechte Autofahrer beurteilen
(Wilcoxon-Test, p=.025). Hinsichtlich der Selbsteinschatzung der Fahrer zur gerade
absolvierten Fahrt zeigten sich hingegen keine Unterschiede. Ebenso wenig ergaben die
Fragen nach der Selbstregulation bzw. dem Problembewusstsein der Vpn hinsichtlich ihrer
Verkehrsteilnahme im Alter unterschiedliche Einschatzungen zwischen den Mel3zeitpunkten.
Wie die Antworten zum Problembewul3tsein aus der Vorbefragung zeigen, ist dies auf eine
bereits vorhandene reflektierte Haltung vor der ersten Fahrt zurlckzufihren, so dass eine
Steigerung kaum zu erwarten war. Aus der Darstellung im nachsten Abschnitt 183t sich
weiter schlieRen: Zum einen haben die Vpn einen Nutzen fir sich aus den Rickmeldungen
gezogen. Zum anderen kann das Ergebnis auch nicht in Richtung unangemessen erhohter
subjektiver Sicherheit interpretiert werden. Dies ist positiv zu werten, als die Vpn sich zwar
in der externen Einschatzung durch die Fahrlehrer verbesserten, aber ihre Teilnahme an der
Rickmeldefahrt nicht kompensatorisch zu einer moglicherweise Uberhdhten
Selbsteinschatzung fuhrte.

Nach der Fahrt wurden die Probanden ausflhrlich befragt. Sehr aufschlussreich sind hier
die Antworten auf die Fragen 33 (EG1) bzw. 27 (EG2) (vgl. Tabellen 21 und 22): Die Vpn
sollten nach der ersten Fahrt beurteilen, wie hilfreich die Hinweise der Fahrtbeobachter
waren. Lediglich 1 Vpn verneinte diesen Sachverhalt, fast alle beurteilten sie als sehr
hilfreich, manche auch als teilweise hilfreich. Nach Fahrt 2 sollten sie diese Frage
zuruckblickend beantworten: das Ergebnis ist ohne negative Antwort analog zu Fahrt 1. Dies
ist ein weiterer Hinweis auf die gute Wirksamkeit der Ruckmeldungen.

Tabelle 21: EG1: Wie zufrieden waren Sie mit den Erlduterungen und Hinweisen des
Fahrtbegleiters und mit deren Verstandlichkeit?

Haufigkeit Prozent
Gultig sehr 9 16,7
unzufrieden
eher 2 3,7
zufrieden
sehr 42 77,8
zufrieden
Gesamt 53 98,1
Fehlend 1 1,9
Gesamt 54 100,0
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Tabelle 22: EG2: Wenn Sie einmal zuriickblicken auf die erste Fahrt vor etwa drei Monaten:
waren die Hinweise der Fahrtbegleiter fur Sie hilfreich?

Haufigkeit Prozent
Gliltig teilweise 8 14,8
hilfreich
sehr 45 83,3
hilfreich
Gesamt 53 98,1
Fehlend 1 1,9
Gesamt 54 100,0

Die Vpn der Experimentalgruppe sollten weiter in einer offenen Frage beantworten, welche
Hinweise der Rickmeldung fir sie ,hilfreich“ gewesen waren (Frage 28, EG2). Naturlich gab
es viele allgemein formulierte Antworten; die Hinweise, Erklarungen und Begrindungen
seitens der Fahrlehrer hatten Ihnen geholfen. Es wurden aber auch viele sehr konkrete
Hinweise als hilfreich bezeichnet. Diese lassen sich folgenden Gruppen zuordnen:

Nicht so hektisch / forsch, daflir entspannter Fahren, dabei mehr Konzentration und
Aufmerksamkeit aufbringen

Sehr viel mehr Kontrolle tber die Fahrgeschwindigkeit; insbesondere langsamer bei
der Annaherung an Rechts-vor-links Kreuzungen, bei Personen auf der Fahrbahn oder

an Bushaltestellen

Das Verhalten an Stopp-Schildern: anhalten, um mehr Zeit flr die Beobachtung zu
haben

Mehr auf Radfahrer achten, insbesondere bei Abbiegevorgangen

Prazisere Spurfuhrung, Lenkradhaltung, z.B. Radwege nicht befahren, weniger lenken
beim Geradeausfahren

Neuere Verkehrsregeln (z.B. Verhalten bei stehenden Bussen)

Schulterblicke (wieder) haufiger einsetzen, tote Winkel tberwachen durch frihere,
haufigere Spiegelbeobachtung und gunstigere Positionierung v.a. beim Abbiegen

Grollere Langsabstande herstellen.

Vergleicht man diese Aussagen mit den Daten aus Tabelle 17, so zeigt sich eine klare

Ubereinstimmung mit den Verbesserungen der Experimentalgruppe in den verschiedenen
Fehlergruppen. Dies illustriert Uberzeugend die kausale Verbindung der Rickmeldungen mit

den Verbesserungen im Fahrverhalten.
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Frage 31 (,Was haben Sie umsetzen kdnnen®) sollte noch einmal konkreter auf das
tatsachliche Fahrverhalten eingehen, moglicherweise im Unterschied zum reinen
Wissensgewinn daruber, was eigentlich gemacht werden sollte. Aber im Wesentlichen
wurden dieselben Antworten gegeben wie oben. Bei der anschliefenden Frage, was bei der
Umsetzung forderlich gewesen ware, wurde durchgangig auf die erste Fahrt verwiesen
(Frage 33). ,Was war hinderlich bei der Umsetzung?“ lautete Frage 34. Auch hier herrschte
groRe Ubereinstimmung: Die Rolle der Gewohnheit, die den Fahrer immer wieder verfiihrt,
in hochgelernte Verhaltensmuster zurlickzufallen. Es stellt sich natlrlich auch die Frage
nach der Nachhaltigkeit der beschriebenen Verbesserungen. Aber hier ist Hoffnung
realistisch, wie die Studie von Poschadel et al. (2012) demonstriert, bei der gezeigt werden
konnte, dass auch nach mehreren Monaten nach einem Training fur Senioren ein Grolteil
der positiven Veranderungen erhalten geblieben war.

Der positive Effekt der Riuckmeldung wird durch einen weiteren Auswertungsschritt
unterstrichen: Nach Abschluss der Fahrten wurden Interviews mit den Fahrlehrern
hinsichtlich ihrer Erfahrungen mit den Ruckmeldefahrten durchgefuhrt. Sie berichteten
einhellig, wie interessiert, bemiht und ernsthaft die Vpn auf die gegebenen Hinweise
eingegangen waren und sich offensichtlich bemuht hatten, diese umzusetzen und dies bei
der zweiten Fahrt zu demonstrieren. Zudem meldete sich eine Reihe von Vpn telefonisch
bei uns im Institut, um sich fur die Mdglichkeit der Teilnahme sowie die dabei erhaltenen
Hinweise zu bedanken.

Das klassische Verfahren zur Auswertung des von uns gewahlten Versuchsdesigns
(Wirkungsanalyse) ist eine zweifaktorielle Varianzanalyse mit Messwiederholung auf einem
der Faktoren. Der erste Faktor ist die Gruppenzugehdérigkeit (EG bzw. KG), der zweite Faktor,
auf dem die Wiederholung stattfindet, ist der Zeitpunkt (1. bzw. 2. Fahrt).

12

10

Fehler MW
()]

— (G

—— G

Zeitpunkt

Abbildung 20: Interaktionseffekt Gruppe*Zeitpunkt (zweifaktorielle ANOVA mit
Messwiederholung)
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Abbildung 20 zeigt die Fehlermittelwerte beider Gruppen zu beiden Zeitpunkten. Die
Prufung der Haupteffekte fallt hoch signifikant aus: Der Faktor Gruppe (F=5,148, p=0.027,
n*=0.089) sowie der Faktor Messzeitpunkt (F=14,923, p=0.000, n?>=0.220) haben damit
einen signifikanten Einfluss auf die abhangige Variable Fehlerzahl. In 6.4.1 haben wir
gezeigt, dass sich die beiden Gruppen nach der ersten Fahrt nicht bedeutsam
unterschieden. Hoch signifikant waren jedoch die Differenzen zwischen den Gruppen nach
der zweiten Fahrt und — wie die Grafik deutlich zeigt — die deutliche Verkleinerung der
Fehlerzahl in der Experimentalgruppe (wie schon in 6.4.3 gezeigt).

Die wesentliche neue Information der Varianzanalyse betrifft jedoch die Interaktion zwischen
den beiden Hauptfaktoren, die einen hoch signifikanten Wert erreicht (F=4,580, p=0.037,
n?=0.080). In der Abbildung 20 zeigt sich dies durch das Auseinanderstreben der beiden
Linien. Hat die Ruckmeldung als Treatment eine Wirkung, so sollen sich die Mittelwerte von
Experimental- und Kontrollgruppe Uber die Messzeitpunkte unterschiedlich entwickeln, was
hier deutlich der Fall ist. Vergleicht man die GroRRe dieser Interaktion mit den berichteten
Daten der beiden Gruppen aus Schlag et al. (2019b), so fallt sie hier kleiner aus. Dies liegt
daran, dass sich bei uns die Kontroligruppe ebenfalls zwischen den Messpunkten
verbessert hat (wenn auch nicht signifikant), wahrend sich in der Voruntersuchung keine
Verbesserung durch die erste Fahrt zeigte. Die bessere Leistung der Kontrollgruppe kann
allerdings plausibel erklart werden. Zum einen lasst sich ein Hawthorne-Effekt vermuten,
zum anderen mag auch die grofere Bekanntheit mit der Streckenfihrung Fehler vermieden
haben. Bei der zweiten Fahrt sind die Vpn etwas unabhangiger von den
Navigationsinformationen durch den Fahrlehrer und haben somit mehr mentale Ressourcen,
die sie fur die effektive Erledigung der Fahraufgabe nutzen kénnen.

Streckenbezogene Wirksamkeit der Riickmeldung.— Wie bereits erwahnt profitieren die
Vpn der Experimentalgruppe in allen Situationen — also sowohl innerorts als auch auf der
Autobahn — von der Rickmeldung. In einem vertieften Auswertungsschritt, in dem zusatzlich
nach den beiden Untersuchungsorten Minchen bzw. Ingolstadt differenziert wurde, 1&13t sich
Folgendes zeigen (vgl. Tabelle 23): Sowohl in Minchen als auch in Ingolstadt kommt es bei
den zweiten Fahrten zu hochsignifikant weniger Fehlern insgesamt. Dieser Effekt 1a3t sich
im Weiteren auch fur Innerorts- und Autobahnsituationen nachweisen.
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Tabelle 23: Mittelwerte Fehler gesamt, Innerorts, Autobahn getrennt nach Miinchen und
Ingolstadt (t-Test fur abhdngige Stichproben)

Gesamtfehler
EG1 EG2 Signifikanz
Milnchen 4,57 2,65 .026*
Ingolstadt 4,33 2,04 .000**
InnerortsstraBBen (C)
EG1 EG2 Signifikanz
Minchen 6,58 4,00 .046*
Ingolstadt 10,29 4,86 .000**
Autobahn (A)
EG1 EG2 Signifikanz
Minchen 0,909 0,333 .013*
Ingolstadt 0,857 0,381 .029*

Das bedeutet auch: Die beteiligten Fahrlehrer haben — ob in Minchen oder in Ingolstadt —
jeweils in gleicher Richtung beurteilt, d.h., in den zweiten Fahrten werden hochsignifikant
weniger Fehler notiert. Dies lalRt sich auch in einer Betrachtung der individuellen
Fehlersummen der Fahrlehrer nachweisen (Abbildung 21).

Fahrlehrer - normierte Fehlersummen

20
15

10 EG1-EG2
EG1
EG2

Summe Fehlersumme normiert

Fahrlehrer

Abbildung 21: Individuelle Fehlersummen der beteiligten Fahrlehrer (normiert auf die
unterschiedliche Vpn-Anzahl pro Fahrlehrer)

Von Interesse war im Weiteren die Frage, welche Situationen (gemall dem
Klassifikationssystem flr Verkehrssituationen, vgl. Anhang 1 des Leitfadens — Fastenmeier,
Plewka & Gstalter, 2022b) man als besonders fehleranfallig kennzeichnen kann. Wie Tabelle
24 ausweist, sind dies insbesondere komplexe Kreuzungssituationen in Wohnstralen
(C6K4 beschildert mit Wartepflicht, C6K5 Kreisverkehr), aber auch ampelgeregelte
Kreuzungen an Ringstrallen (C1K1) sowie mehrspurig befahrbaren Strallen (C2K1). An
Autobahnen sind es erwartungsgemal} die Auffahrten, die mehr Fehler produzieren als die
Ausfahrten. Die geschilderten Ergebnisse bestatigen somit frihere Erkenntnisse (u.a.
Gstalter & Fastenmeier, 2010).
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Tabelle 24: Fehlerquoten in den verschiedenen Verkehrssituationsklassen

Streckenklassifi- N Fehler ge- Fehler-
kation samt quote
C1 5 145 29,00
C1K1 4 107 26,75
C1K3 1 4 4
Cc2 6 96 16,00
C2K1 2 81 40,50
C2K3 1 5 5,00
C4 13 245 18,85
C4KA1 10 220 22,00
C4K3 1 10 10,00
C6 9 186 20,67
C6K1 1 29 29,00
C6K2 5 106 21,20
C6K3 1 39 39,00
C6K4 3 98 32,67
C6K5 1 33 33,00
Cc7 5 51 10,20
C7K4 3 28 9,33
C7K3 1 53 53,00
A 3 78 26,00
AK3 2 35 17,50
AK4 2 61 30,50
Insgesamt 1710

7.4.4 Erfahrungen der beteiligten Fahrtbeobachter

Nach Abschluss der Fahrten wurden die beteiligten Fahrtbeobachter (Fahrlehrer) mittels
eines Interviewleitfadens (vgl. Anhang 5) zu ihren Erfahrungen mit den experimentellen
Fahrten befragt. Diese lassen sich den folgenden Themen zuordnen:

- Spontane Schlussfolgerungen: Die meisten Fahrlehrer dul3erten, dass insgesamt alles
gut gelaufen ware. Die Vpn waren weitgehend gut gefahren, die beobachteten Fehler
empfanden sie nicht als altersspezifisch. Die Vpn waren durchgehend nett und
aufgeschlossen. Lediglich die Terminfindung ware immer wieder schwierig gewesen.
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Beobachtungsbogen: Er ware gut und tUbersichtlich gewesen, konzentriert sich auf die
wesentlichen Dinge. Zur Weitergabe an uns hat ein Teil der Fahrlehrer den Bogen
nachbearbeitet, hauptsachlich wegen Lesbarkeit und Nachprufung, ob alles korrekt
notiert war.

Fahraufgabenkatalog (FAK) / Manual zur Beobachtungscheckliste: Der FAK bildete die
Grundlage zum Verstandnis des Vorgehens, im praktischen Einsatz ware das Manual
grundsatzlich ausschlaggebend gewesen, zusammen mit den dazugehdrigen Notizen
aus der Schulung.

Ruckmeldefahrt vs. Fahrstunde: Das sei uberhaupt nicht vergleichbar, man korrigiert
nicht, man greift nicht ein, sondern beobachtet und sucht am Ende ein Gesprach — auf
Augenhohe.

Autozustand/Ergonomie: Die Fragen dazu erwiesen sich einhellig als wenig ergiebig.
Zum einen war der Fuhrpark der Vpn relativ neu, zum anderen gab es wenig zu
bemangeln; wenn, dann nur in Verbindung mit konkreten Fahraufgaben.

Strecke/Fahrtdauer: Wurden insgesamt als geeignet beurteilt. Mitunter wurde
angefuhrt, dass evtl. mehr Schwierigkeiten eingebaut werden kdnnten oder dass auch
LandstralRensituationen oder mehr Kreisverkehre wiinschenswert waren. Das hangt
aber naturlich von der konkreten Situation vor Ort ab.

Soziale Situation/Sitzposition: Als ausgesprochen positiv wurde die Sitzposition hinten
rechts erlebt. Sie ermdgliche eine gute Beobachtung, die Situation sei entspannt und
die Vpn hatten das auch gut angenommen. Schwierig sei es gewesen, das Bedurfnis
der Vpn nach Gesprachen wahrend der Fahrt auf ein Minimum zu reduzieren.
Entscheidendes Argument der Fahrlehrer gegenuber den Vpn sei gewesen, dass sie
wenig reden kénnten, da sie sich auf die Beobachtung konzentrieren mussten.

Anderungsintentionen der Vpn: Die Vpn wéren alle sehr motiviert und bemdiht, die
Hinweise und Tipps aus der Rickmeldung umzusetzen. Die Gesprache orientierten
sich offenbar eher an den Korrekturen der Fahrtbeobachter als an Absichten, die die
Teilnehmer formulierten.

Bild von Senioren als Autofahrer: Die Fahrlehrer waren insgesamt eher angenehm
Uberrascht von den Vpn, sie hatten sich auch nicht anders als andere Fahrer verhalten
oder andere Fehler begangen, waren gut im Verkehr mitgeschwommen, hatten gut
beobachtet; es ware ein weitgehend entspanntes Fahren gewesen.

Gesamteinschatzung: Die Rickmeldefahrt ware uneingeschrankt sinnvoll, allerdings
nur als freiwillige Mallnahme, denn sonst wurde es wieder eine Prufungssituation —
und die Vpn waren auch so schon nervos genug.



82

8 Diskussion

Mit psychologischen Fahrverhaltensbeobachtungen ist es mdglich, individuelle Starken und
Schwachen alterer Fahrer zu identifizieren (z.B. Schlag, 2008; Fastenmeier, Gstalter,
Rompe & Risser, 2015). Aber auch einfachere Formen von Fahrtbeobachtungen konnen
informativ sein, z.B. sog. Rickmeldefahrten im Realverkehr (z.B. Poschadel et al., 2012).
Um die Mobilitat alterer Kraftfahrer moglichst lange zu erhalten und sie u.U. sogar zu
fordern, wurde im SV-Projekt 5085-16 eine qualifizierte Rickmeldefahrt flir Senioren
entwickelt und das damit verbundene Ruckmeldekonzept erfolgreich evaluiert (Schlag,
Zwicker & Gehlert, 2019b). Dies soll dazu beitragen, die Senioren hinsichtlich ihrer
Selbsteinschatzung zu beeinflussen, sie auf ihr Fahrverhalten und ihre Fahrfehler
aufmerksam zu machen und ihnen ggfs. die korrekten Handlungsweisen aufzuzeigen. Ziel
des vorliegenden Projektes war es, diese noch vorwiegend experimentelle Rickmeldefahrt
praxisgerecht weiterzuentwickeln, in einer empirischen Studie durchzufihren und ihre
Wirksamkeit wissenschaftlich zu evaluieren.

Zentrale Punkte, die fur einen grofl¥flachigen Praxiseinsatz berlcksichtigt werden muften,
betrafen zunachst die Frage nach einem adaquaten Fahraufgabenkatalog, eine darauf
fuBende  Konstruktion  geeigneter  Teststrecken sowie ein  System  von
Beobachtungskategorien und ggfs. Zusatzerhebungen. Darlber hinaus mufdte ein
Schulungskonzept (inkl. exemplarischen Vorgehens und Materialien) fur die
Fahrtbeobachter erarbeitet werden. Selbiges galt fur die sich an die Fahrt anschlieRenden
Ruckmeldungen, die aus dem Vorganger-Projekt Ubernommen wurden. Zu bedenken ist,
dass eine solchermallen praxisgerecht gestaltete RlUckmeldefahrt nicht strengen
wissenschaftlichen Anspruchen (wie z.B. bei einer psychologischen
Fahrverhaltensbeobachtung) genlgen kann, dennoch aber Mindestkriterien hinsichtlich
Standardisierung etc. entsprechen muss.

Als Ergebnis dieses Projekts liegt ein praxistaugliches, weitgehend standardisiertes
Verfahren zu qualifizierten Ruckmeldefahrten flr Senioren vor. Dies umfaldt einen
modularen Fahraufgabenkatalog fur bundesweite Streckenerstellungen sowie Materialien
zur Schulung der Umsetzer/Moderatoren, zum Beobachtungsverfahren, zum Einsatz von
Erhebungsinstrumenten und zur Gestaltung der Ruckmeldung. Um die Fulle des
vorhandenen Materials zielgruppengerecht zuzuschneiden, wurden die Ergebnisse des
Projekts in zwei Berichte aufgeteilt. Der vorliegende Forschungsbericht konzentriert sich auf
den Projekthintergrund, die wissenschaftlichen Grundlagen sowie die Evaluation der
durchgefihrten Rickmeldefahrten. Ein weiterer Bericht (Leitfaden fir Moderatoren) stellt im
Wesentlichen die Instrumente vor, die flr einen bundesweiten Praxiseinsatz entwickelt
worden sind (Fastenmeier, Plewka & Gstalter, 2022b). Er ist eine Handlungsanweisung/ein
Leitfaden flr die spateren Umsetzer bzw. die Ausbilder derjenigen, die spater die
qualifizierten Rickmeldefahrten durchfuhren sollen und enthalt alle notwendigen Unterlagen
zur Durchfuhrung qualifizierter Ruckmeldefahrten (Fahraufgabenkatalog, Manual,
Beobachtungscheckliste, Rickmeldeleitfaden, relevante Schulungsunterlagen).

Die eingesetzten Instrumente wie z.B. die Beobachtungscheckliste haben sich im
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Praxiseinsatz bewahrt. Insbesondere die Fehlerzahlung erbringt zuverlassige Ergebnisse.
Als wenig ergiebig hat sich die Kategorie des besonders umsichtigen Verhaltens erwiesen,
die recht uneinheitliche Ergebnisse lieferte. Ein wesentlicher Grund daflr ist die mangelhafte
Abgrenzung dieser Kategorie zum ohnehin geforderten Soll-Verhalten, was offenbar von
den beteiligten Fahrtbeobachtern jeweils recht individuell interpretiert worden ist. Deshalb
wird diese Kategorie fur die bundesweite Umsetzung nicht mehr enthalten sein. Vorgabe
war auch, dass die Vpn im eigenen Fahrzeug die Beobachtungsfahrten absolvierten. In
diesem Zusammenhang als ausgesprochen positiv erwies sich auch nach Einschatzung der
beteiligten Fahrtbeobachter ihre Sitzposition hinten rechts. Sie ermdglichte eine gute
Beobachtung, die Situation sei entspannt gewesen und die Vpn hatten das auch gut
angenommen.

Das wissenschaftliche Hauptziel dieser Arbeit war der Nachweis der Wirksamkeit der
Ruckmeldungen im Hinblick auf das Fahrverhalten der Senioren unter Praxisbedingungen
mit einer Gruppe von Fahrlehrern. Dazu wurde ein klassisches Versuchsdesign gewahlt
(Vorher-Nachher Untersuchung mit Kontrollgruppe, Randomisierung). Die erhobenen Daten
stammen aus 216 Fahrten in Minchen und Ingolstadt mit je 54 Probanden pro
Versuchsgruppe. Die zentrale Hypothese der Studie konnte mit dieser Methode
Uberzeugend bestatigt werden: Die Teilnehmer der Experimentalgruppe (mit Rickmeldung)
verbesserten ihr Fahrverhalten signifikant mehr als die Kontrollgruppe. Diese Unterschiede
zeigten sich erst bei der zweiten Fahrt (also nach der Riuckmeldung), wahrend nach der
ersten Fahrt — wie erwartet — keine Gruppendifferenzen auftraten. Die Verbesserungen
durch das Treatment sind durchgangig statistisch bedeutsam und in den allermeisten Fallen
von erheblicher EffektgrolRe. Bemerkenswert ist hierbei, dass insbesondere die Uber 80-
jahrigen besonders stark von der Riickmeldung profitierten. Dieses Grundschema zieht sich
durch alle Ebenen der Datenauswertung: auf Gesamtfehlerzahlen, Gruppierungen von
Fehlertypen und einzelne Fehler. Dasselbe Ergebnis zeigt sich, wenn man die Fehler fur die
Strecken in beiden Stadten getrennt vergleicht und auch innerhalb der Strecken (Innerorts
vs. Autobahn). Die Wirksamkeit des vorliegenden Ruckmeldekonzepts ist damit umfassend
nachgewiesen.

Insgesamt laRt sich also eine klare Empfehlung flir den bundesweiten Einsatz der
vorliegenden Ruckmeldefahrt geben. Angemerkt sei Folgendes: Unsere Vpn stellen
sicherlich eine selektive Stichprobe guter Fahrer dar, was zu einem Deckeneffekt geflhrt
hat, d.h., nach der ersten Fahrt hatte man annehmen konnen, dass nur ein sehr geringes
Verbesserungspotenzial vorhanden ware. Diese Befurchtung hat sich allerdings nicht
bestatigt, trotz der schon guten Ausgangslage konnten in der zweiten Fahrt relevante
Verbesserungen im Fahrverhalten erreicht werden. Bundesweit betrachtet werden sich die
in Frage kommenden Senioren hinsichtlich Motivation, Gesundheit, sozialem Status und
Fahrvermogen sicherlich von unseren Vpn unterscheiden, moglicherweise auch hinsichtlich
Einsicht und Veranderungsbereitschaft. Umgekehrt er6ffnen sich damit aber noch
wesentlich groRere Verbesserungsspielraume als bei unserer ,guten” Stichprobe.

An dieser Stelle mufl3 unbedingt Folgendes hervorgehoben werden: Die konzipierte
Ruckmeldefahrt steht unter der Pramisse ,Modifikation statt Selektion®, sie richtet sich
ausschlieflich auf die Frage nach der Befahigung von autofahrenden Senioren zur sicheren



84

Bedienung eines Fahrzeugs, nicht auf die Uberpriifung der Eignung, also der kdrperlichen
und geistigen Anforderungen, die zum FuUhren eines Fahrzeugs gestellt werden. Die
Ruickmeldefahrt ist auch keine Prifung — und kann es auch nicht sein. Die Ermittlung einer
bestimmten Fehlerzahl bei einer Fahrtbeobachtung bedeutet nicht, dass eine solche Fahrt
bestanden oder nicht bestanden wurde. Selbst bei einer Fahrtbeobachtung mit
gréltmaoglicher Trennscharfe liel3e sich keine Aussage darliber machen, wer in Zukunft als
moglicherweise gefahrlicher Verkehrsteilnehmer gelten wirde - ein individuelles
Unfallrisiko“ 18Rt sich nicht schatzen. Fahrfehler als Abweichung von definierten
Sollverhaltensweisen und als nahe am ,Normalverhalten® liegende Verhaltensweisen bilden
demgegenuber eine  kritische Masse von  Ereignissen, flir die nach
Unterstutzungsmaoglichkeiten gesucht werden sollte.

Die Rickmeldefahrt soll also helfen, Wissen, Einstellungen und fahrpraktische Fahigkeiten
von Senioren zu verbessern. Sie ist motivierend und férdernd nach dem Prinzip
~,Kommunikation auf Augenhéhe®, basiert auf neutraler Beobachtung, nicht auf vorgefasster
Bewertung, laRt die Teilnehmer — um Reaktanz zu vermeiden — zunachst eigene
SchluRfolgerungen ziehen, ehe Tipps und Empfehlungen ausgesprochen werden. Sie ist
ein gemeinsames Abwagen und Erlautern von etwaigen Fehlern und Verhaltensweisen, von
Vorsatzen, die daraus entwickelt werden konnen und einer realistischen Abschatzung, wie
sich Verhaltensintentionen am besten umsetzen lassen. Nicht zuletzt stellt sich auch die
Frage nach moglichen Verhaltens- und Mobilitatsalternativen. Dies schlief3t die Mdglichkeit
malfigeschneiderter Rickmeldefahrten mit ein: z.B. in bestimmten Fallen Auswahl
individueller Strecken, da die durch die Rickmeldung angestrebte Verbesserung des
Fahrverhaltens nicht im Vergleich zu anderen oder zu Standards notwendig ist. Dies betrifft
sowohl Rickmeldefahrten im Innerorts- als auch Aul3erortsbereich.

Wie hier deutlich werden sollte: Die konzipierte Ruckmeldung ist anspruchsvoll und verlangt
ein Mindestmal} an psychologisch-padagogischer Kompetenz des Durchfihrenden.

Wer sollte also Ruckmeldefahrten durchfuhren bzw. wer erscheint daflr geeignet? In
Abstimmung mit dem Auftraggeber hatten wir uns entschlossen, auf Fahrlehrer
zurtckzugreifen unter der Annahme, es handele sich um eine Berufsgruppe, die im Falle
einer spateren bundesweiten Umsetzung personell in der Lage ware, diese durchzufuhren.
Unsere Erfahrungen mit den Fahrlehrern sind allerdings recht heterogen. Zunachst hatten
wir in Zusammenarbeit mit zwei Fahrlehrerverbanden eine Gruppe von 10 Fahrlehrern
akquiriert. Nach den ersten Schulungsaktivitaten stellte sich allerdings heraus, dass diese
Fahrlehrer nicht bereit waren — und abgesehen von den Beanspruchungen des
Arbeitsalltags — , sich den vorgegebenen Versuchsbedingungen anzupassen. Obwohl im
Vorfeld immer wieder darauf hingewiesen worden war, dass die Vpn im eigenen Fahrzeug
fahren und die Fahrlehrer nicht auf ihnrer angestammten Position vorne rechts sitzen wiarden,
kamen nach einiger Zeit grol3e Bedenken dieser Fahrlehrer hinsichtlich dieser (schon in
frGheren Projekten bewahrten) Vorgehensweise auf. So sahen wir uns gezwungen, mit der
Akquise von Fahrlehrern neu aufzusetzen; nach personlicher Ansprache bekannter
Kollegen und weitergehender Werbung kamen schliel3lich die im Projekt eingesetzten neun
Fahrlehrer zustande. Auch hier war die Varianz sehr grol}, von ausgesprochen gut und
zuverlassig bis hin zur Notwendigkeit, permanent hinterher sein zu mussen, war alles dabei.
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Ein grundsatzliches Thema bei dieser Berufsgruppe — das in der Schulung grol’en Raum
einnahm — war es, den Unterschied zwischen dem Umgang mit Fahrschulern, die auf eine
Prifung hingeflhrt werden einerseits und dem Umgang mit Menschen, die Uber eine grol3e
Fahrerfahrung verfugen und die eben nicht gepruft, sondern in ihrer Mobilitat gefordert
werden sollen andererseits, herauszuarbeiten. Nach unserer Einschatzung ist das
weitgehend gelungen, allerdings mit der Einschrankung zu versehen, dass es sich um eine
Gruppe ,handverlesener® Fahrlehrer gehandelt hat, die sicherlich nicht reprasentativ fur die
gesamte Fahrlehrerschaft ist (siehe auch den mildlungenen ersten Akquirierungsversuch
von Fahrlehrern).

Eine zweite Gruppe, die immer wieder ins Spiel gebracht wird, sind die sog. aaSOP (amtlich
anerkannte Sachverstandige oder Prufer fur den Kraftfahrzeugverkehr). Die formalen
Anforderungen an ihre Ausbildung liegen zwar hoéher als bei Fahrlehrern, allerdings ist ihre
Fixierung auf Prufungsanforderungen moglicherweise noch starker als bei den Fahrlehrern.
Zudem erscheint unklar, ob ein bundesweiter Einsatz personell zu stemmen sein wurde. Fur
beide Berufsgruppen waren in jedem Fall weitergehende Qualifizierungen und Schulungen
fur die adaquate Durchfuhrung von Ruckmeldefahrten von Noéten.

Am naheliegendsten und in ihrer Grundqualifikation am geeignetsten erscheinen
Verkehrspsychologen und Psychologen mit verkehrspsychologischer Zusatzqualifikation.
Da sie aber vermutlich wenig Erfahrungen mit Fahrverhaltensbeobachtungen besitzen
durften, bestiinde zumindest in dieser Hinsicht Qualifizierungsbedarf. Hinsichtlich der
Personalstarke ware ein bundesweiter Einsatz vorstellbar.
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ANHANG 1

Interviews mit Vertretern von Umsetzerorganisationen zu Angeboten von Rickmelde-
fahren u.a.

ADAC Fahr-Fithess-Check
(Interview mit Frau Wahn, Verkehrspsychologin in der Zentrale
Miinchen sowie Herrn Haehle, Regionalclub Berling)

Der ADAC unternimmt seit Beginn des Projektes in 2009 umfangreiche Werbeaktivi-
taten zur Akquisition von Senioren. Diese umfassen v.a.: Information in der ADAC
Motorwelt regional/Uberregional, TV-Beitrage, Presseberichte, Artikel in Zeitungen,
Seniorenratgeber, Mailings an ADAC-Mitglieder Gber 75 Jahre. So kommen mittler-
weile immerhin 2.000-3.000 Teilnehmer p.a. zustande. Die Altersstruktur der Teil-
nehmer wird leider nicht systematisch erfasst, es handelt sich aber zu ca. 80% um
71-80-jahrige Teilnehmer, jeweils etwa 10% liegen darunter bzw. dariber. In den
jungeren Altersgruppen sind Frauen starker vertreten (Anmeldung ca. mit 70 Jahren),
wahrend Manner eher spater kommen wurden (Anmeldung mit ca. 80 Jahren). Das
Geschlechterverhaltnis ist etwa 1/3 Frauen zu 2/3 Manner. Durchgefuhrt wird das
Programm von den Regionalclubs mit eigens daflir geschulten Fahrlehrern bzw. in
Baden-Wiurttemberg in Kooperation mit dem FL-Verband (siehe auch dort). Interes-
sant: Die Senioren fahren im eigenen Fahrzeug, die Fahrlehrer akzeptieren das.

Die Kosten betragen fur Mitglieder 59,- und fir Nicht-Mitglieder 79;- Euro.

Die Fahrlehrer nehmen dafur z.T. langere Anfahrten in Kauf, z.T. wollen sie die Ver-
kehrssicherheit erhdhen, zum anderen Vormittags-Leerzeiten nutzen, so dauert z.B.
eine Fahrt mit Senioren haufig 90 Minuten wg. der Anfahrt. Die eigentliche Fahrt
dauert 45 Minuten, zusatzlich Vorbesprechung und nachher Ruckmeldung, durch-
schnittlich ca. 75 Minuten. Die Strecken sind in der Regel individuell, die FL sind hier
frei in ihrer Streckenwahl und richten sich gerne nach den Winschen der Senioren.

Beurteilt wird eher nach klassischem Fahrschulkonzept, also nach Regeltreue (Ge-
schwindigkeit, Verkehrszeichen), Fahrfertigkeit, Beweglichkeit und Reaktionsvermo-
gen, Beobachtung des Verkehrs und Spiegelnutzung sowie Ein- und Ausparken. Na-
vigationssystem- und FAS-Nutzung spielen bisher kaum eine Rolle.

Auch das Beobachtungskonzept ist individuell, der Fahrlehrer macht sich wahrend
der Fahrt Notizen, die er zur Ruckmeldung verwendet. Feedbackregeln werden den
Fahrlehrern in der Schulung vermittelt, v.a. auch Kommunikationskompetenzen.

Die Senioren kommen meist freiwillig, der Druck von Angehdrigen, Arzten etc.
scheint eine geringe Rolle zu spielen. Viele kommen auch wiederholt und regelma-
Rig, weil sie sich nicht zu 100% sicher sind, ob sie noch gut genug Autofahren kon-
nen. Richtig ,Unsichere” sowie ,Ungeeignete” seien sehr selten. Etwa 70% der Teil-
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nehmer gehen nach Einschatzung des ADAC auf seine Werbeaktivitaten zurlck, aus
Eigeninitiative und Mund-zu-Mund-Propaganda etwa weitere 10%, die Ubrigen Teil-
nehmer kdmen entweder auf Drangen von Familienmitgliedern sowie auf Empfeh-
lungen von Arzten, z.B. nach einer RehabilitationsmaRnahme. Hinderungsgriinde fir
eine Teilnahme bzw. eine Teilnahme, die erst nach langerer Uberlegung stattfindet,
seien v.a. Angste vor einer Meldung an die Behdorden bzw. die Befiirchtung, nach
dem Check nicht mehr Auto fahren zu durfen. Teilweise spielen auch finanzielle
Grunde eine Rolle (z.B. in bestimmten Regionen wie z.B. Brandenburg).

Feedback und aufgezeigte Kompensationsstrategien wirden sehr positiv von den
Teilnehmern aufgenommen. Sie wollten sich Klarheit Uber ihre Fahigkeiten verschaf-
fen (objektive Beurteilung), wollen bei der Fahrt gefordert werden und méchten sich
beweisen. Sie seien dankbar fur kritische Anmerkungen, Hinweise zur Fahrweise
und zum richtigen Verkehrsverhalten. Sie zeigten sich sehr erleichtert, es geschafft
zu haben, meist Frage: ,Kann ich noch weiter Auto fahren?“ Schwachen und Defizite
werden mehrheitlich selbst erkannt, es sei aber dennoch eine Anregung zur realisti-
schen Selbsteinschatzung.

Diese positive Einschatzung der Rickmeldefahrten durch die Teilnehmer stiinde
auch im Gegensatz zu den angebotenen SHT, die schlecht angenommen werden.



DEKRA Mobilitats- und Gesundheitscheck
(Interview mit Petra Schulz-Ruckriegel, Koln)

Die DEKRA bietet in einer Reihe ihrer Begutachtungsstellen flr Fahreignung (BfF)
(also nicht in allen) einen ,Mobilitats- und Gesundheitscheck® an, der nicht nur fur
Senioren gedacht ist, sondern auch fur Fragestellungen im Rahmen einer Dauerme-
dikation, eines Schlaganfalls etc. Dieser Check besteht analog zur Fahreignungsbe-
gutachtung aus 3 Modulen (mit daran angelehnter Kostenstruktur):

Modul A: Psychologische Testung/Beratung
Modul B. Medizincheck
Modul C: Fahrverhaltensbeobachtung (FVB).

Die FVB kommt analog zum Vorgehen in der Fahreignungsbegutachtung erst dann
ins Spiel, wenn die Testergebnisse schlecht ausfallen, aber Kompensationspotential
gesehen wird.

FiUr dieses Angebot erfolgt keine Werbung. Senioren kommen aus 2 Grinden: Ent-
weder auf Drangen von Angehdrigen oder auf Zuweisung der Gerichte, die dazu
ubergegangen sind, bei Unfallen von Senioren (i.d.R. Bagatellunfalle, manchmal
auch in Verbindung mit Unfallflucht (,man hatte den Anstol3 nicht bemerkt®)), eine
Uberpriifung in der BfF anzuordnen. Insgesamt ist die Klientenzahl sehr gering, in
NRW etwa 15-20 Personen pro BfF und p.a. D.h. auch, wie viele Senioren unter die-
sen Personen sind, laldt sich aus dieser Zahl nicht ersehen, denn das Klientel ist ja
weit gestreut (also nicht nur Senioren), der Anteil von Senioren wird nicht systema-
tisch erfasst und nicht alle Teilnehmer kommen Uberhaupt bis zur FVB (s.0.).

Vor der Uberpriifung erfolgen ein Gesprach und ein Hinweis darauf, man mdge doch
im Vorfeld Fahrstunden nehmen.

Die Fahrten werden im Fahrschulwagen durchgefihrt, mit Fahrlehrer vorne und dem
Psychologen auf dem Rucksitz. Dazu existiert ein Standardbewertungsschema mit
einer streckenbezogenen Auswertung auf Basis von festen Beobachtungspunkten
auf einer Standardstrecke. Ab einer definierten Prozentzahl an Fehlern fallt der Teil-
nehmer durch, die Durchfallquote liegt bei etwa 20%.

Die Ruckmeldung erstreckt sich auf Starken und Schwachen, es werden bei ,Auffal-
ligen“ auch Alternativvorschlage zur Kfz-Nutzung gegeben und allgemeine Mobili-
tatsaspekte angesprochen. Am Ende gibt es ein Zertifikat.

Die Reaktion der Senioren auf das Feedback ist haufig negativ. Es handelt sich bei
der DEKRA-KlIientel offensichtlich um eine andere Teilgruppe der Senioren (also eine
gewisse Negativauslese) als bei den sonst angebotenen Programmen. Insofern laft



sich das DEKRA-Programm nicht mit dem Angebot von Rickmeldefahrten verglei-
chen.



Fahrlehrerverband Baden-,Wirttemberg
(Interview mit Jochen Klima, Vorsitzender)

Neben dem ,Fahr-Fitness-Check” bieten die Fahrlehrer noch ein Programm ,Fit im
Verkehr” an, das dieses bewerben aber auch fur dieses werben kann. ,Fit im Ver-
kehr besteht aus einer Uberblicksveranstaltung von 90 Minuten. Die Fahrlehrer ,su-
chen dazu Senioren dort auf, wo sie sich treffen, also z.B. im Kegelclub, ...“ und ge-
ben einen Einblick in neue Vorschriften, neue Technik, weit verbreitete Fehlmeinun-
gen. Daraus ergeben sich Folgeveranstaltungen zu verschiedenen Themen, die
dann haufig auch in der Fahrschule stattfinden. Viele Teilnehmer dieser Veranstal-
tungen finden so auch zum Fahr-Fitness-Check. Umgekehrt zeigen Teilnehmer am
Fahr-Fitness-Check Interesse an Informations- und Trainingsveranstaltungen. Viele
Teilnehmer (ohne Quantifizierungsmoglichkeit) nutzen nach dem Fahr-Fitness-Check
zusatzliche Ubungsstunden.

Der Fahr-Fitness-Check ist ,bewusst sehr niederschwellig“ angelegt. Das reicht von
der Kontaktaufnahme Uber das Treffen beim Teilnehmer zuhause bis zum Verzicht
auf Aufzeichnungen wahrend der Fahrt. Einweisungsseminare fur Bera-
ter/Moderatoren werden nach ersten Erfahrungen als Uberflissig angesehen, schrift-
liche Info reicht.

Mit dem gemeinsam von ADAC und Flv BW angebotenen Fahr-Fitness-Check sind
die Teilnehmer hoch zufrieden. Die Basis flir die Beobachtung bildet die allgemeine
Kompetenz, die Fahrlehrer zum Fahrverhalten mitbringen und die spezielle Kompe-
tenz zur Durchfihrung aus Feedbackfahrten aus den Aufbau- bzw. Fahreignungs-
seminaren. Es gibt schriftiche Handreichungen zur Durchfiihrung, aber keine Be-
obachtungs- oder Bewertungsinstrumente. Auf eine besondere Einweisung der Fahr-
lehrer wird mittlerweile verzichtet.

Der Verzicht auf Beobachtungs- und Bewertungsinstrumente wird konzeptionell be-
grindet. Die Fahrlehrer sollen aus dem Vorgesprach, das sie mit dem Klienten, oft
auch gemeinsam mit dessen Angehdrigen fuhren, Strecken und Aufgaben ableiten,
die im Fahr-Fitness-Check gepruft werden. Durch den Verzicht soll auch jede Pri-
fungsatmosphare vermieden werden.

Die Ergebnisse fallen nahezu immer positiv fur die Klienten aus. ,Selten muss vom
Fahren abgeraten werden; oft kbnnen die Fahrer bestatigt werden.” Das wird zur Zu-
friedenheit und Akzeptanz beitragen. Grinde fur die positiven Ergebnisse kdnnen
sein, dass Altere oft auf ihren Strecken ausreichend gut fahren. Das deckt sich
durchaus mit systematisch gewonnenen Erkenntnissen.

Kritisch kdnnte man anflhren, dass die positiven Ergebnisse auf eine Reihe von Be-
obachtungs- und Beurteilungsfehlern sowie auf Selbstselektion zurickzufluhren sind.
Geringe Standardisierung im Ablauf des Fahr-Fitness-Checks und die Tatsache,
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dass die Initiative zur Teilnahme ausschlieRlich von den Teilnehmern ausgeht, kon-
nen als Begrindung angefuhrt werden.

Selbst wenn die positiven Ergebnisse im Sinne einer objektiven Priufung geschont
sein sollten, werden wichtige Ziele fur die Verkehrssicherheit erreicht, wenn ein
Grolteil der Teilnehmer von weiterfUhrenden Angeboten Gebrauch macht. Der An-
spruch ,Eigenverantwortung und Moglichkeit zur eigenstandigen Mobilitat mit dem
Auto fordern statt Fahrer zu selektieren® wird in welchem Umfang auch immer erfullt.

Fazit

Starken: Mit grolRer Offenheit an den Bedurfnissen und Mobilitatsgewohnheiten des
einzelnen Teilnehmers ausgerichtet. Wird dadurch der Differenziertheit der Zielgrup-
pe gerecht. Dies wird durch Einzelbetreuung maoglich. Abrundung der ,Hypothesen®
zur Strecken- und Aufgabenwahl durch Hinzuziehen von Familienmitgliedern. Im
Vergleich zu anderen Angeboten lange Fahrzeit und Zeit fur Rickmeldegesprach.

Schwachen: Keine Vergleichbarkeit der Fahrten und Urteilsfindung (Interrater- Reli-
abilitat). Anhand des Interviews ist nicht zu entscheiden, ob ein gemeinsamer Quali-
tatsanspruch bei der Umsetzung beobachtbar ist. Das ergibt sich evtl. aber aus den
schriftlichen Unterlagen, die die Fahrlehrer erhalten. Der Fahr-Fitness-Check von
ADAC und Fahrlehrerverband Baden-Wurttemberg ist kein Auswahlverfahren, son-
dern der Einstieg in ein stark teilnehmer- und problemorientiertes Programm zur For-
derung und Selbsteinschatzung der Fahrfertigkeiten. Gruppendiskussionen und mo-
derierter Erfahrungsaustausch der Fahrlehrer konnten interessante Erkenntnisse zu
organisatorischen und inhaltlichen Aspekten einer umsetzungsfahigen Rickmelde-
fahrt und daran anschlieRende Informations- und Trainingsangebote bieten.

Empfehlung: Der Weg vom Vorgesprach zu Hypothesen und Aufgabenauswahl und
weiter zu den entsprechenden Beobachtungen und Empfehlungen im Anschluss an
eine so offene Rickmeldefahrt sollte dokumentiert werden. Dies kann auch ohne
Aufzeichnungen durch den Berater/Moderator nach Abschluss der Fahrt erfolgen.
Dies kann auch Bestandteil des Abschlussgesprachs oder als roter Faden durch das
gesamte Programm genutzt werden.

Das Umsetzen dieser Empfehlung wirde den Ablauf flr Teilnehmer, eventuell auch
beteiligte Familienangehorige, transparenter machen. Die Vorgehensweisen der ver-
schiedenen Fahrlehrer konnten systematischer verglichen und optimiert werden. Es
gabe konkrete Ansatzpunkte fur eine Evaluation.



LVW Bayern
(Interview mit Klaus Dieter Zerwes, Projektleiter Seniorenprogram-
me)

Fir die Zielgruppe altere Fahrer werden zwei verschiedene Programme angeboten.

1. Der Klassiker der LVW Bayern ,sicher unterwegs® gliedert sich nochmals in ein-
zelne, mehr oder weniger unabhangige Bausteine: Theorie und Praxis auf dem
Trainingsplatz; Theorie zu Verkehrsrecht, Unfallgeschehen und Umgang mit neu-
er Fahrzeugtechnik; auch spezielle Angebote zu Elektrofahrzeugen (zwei-, drei-
und vierradrig).

2. Relativ neu von der LVW Niedersachsen ubernommen, mit wenig Anpassungen
,Fit im Auto®.

- Das Programm kommt gut an. Umsetzungszahlen im Moment nicht einzeln
ausweisbar.

- Ablauf weitgehend wie in Niedersachsen. Der Part des Polizeibeamten wird
allerdings vom LVW-Moderator und/oder dem Fahrlehrer Gbernommen. Fahr-
strecken und Beobachtungen werden frei, i.d.R. auch in Absprache mit den
Teilnehmern, unter Berucksichtigung derer Fahrzeugnutzen, Fragen und Be-
durfnissen gestaltet.

- Das Programm ,kommt gut an“. (Genaue Umsetzungszahlen der einzelnen
Programme und Bausteine kdnnen derzeit noch nicht angegeben werden.)

- Fit im Auto“ wird als gute Erganzung auch als Motivationsveranstaltung fur
,sicher unterwegs® angesehen. Wie in Niedersachsen bucht ein nennenswer-
ter Anteil der Teilnehmer anschliel3end auch Einzel- Fahrstunden.



Fit im Auto Niedersachsen

erscheint als das am starksten ausgearbeitete und kontrolliert durchgeflhrte Projekt
in diesem Bereich.

(Interview mit Herrn Steiner, Innenministerium Niedersachsen)
(telefonisch von Frau Clemens, Mitarbeiterin von Herrn Buchheit an diesen verwie-
sen worden.)

Tel.: .... Durchwahl -6149; verkehr @mi.niedersachsen.de

Zur Vorbereitung des Interviews wurden Werbemittel wie Homepage, Flyer, Zei-
tungsartikel ausgewertet.

Kooperation

- mit Fahrlehrerverband Niedersachsen
Beim ersten Erfahrungsaustausch Fit im Auto, 2019: ,Fir den Fahrlehrerverband
Niedersachsen sicherte Dietmar Bohlen (3. Vors. Fahrlehrerverband) weiterhin
die Unterstitzung der Fahrlehrer als Kooperationspartner dieses Projektes zu. Er
betonte dabei, dass dieses Projekt wesentlich dazu beigetragen habe, die viel-
fach vorhandene Scheu der alteren Verkehrsteilnehmer, sich auch mal an den
Fahrlehrer vor Ort zu wenden, abzubauen®. Aber auch auf der Homepage des
Fahrlehrerverbands wird nicht auf Zielgruppe, Programm oder Kooperation ver-
wiesen.

- mit ADAC
eher ideell im Rahmen der Programmvorstellung.

- mit LandesSeniorenrat

- mit Landesministerium Inneres und Sport und Staatskanzlei (Zukunftsfo-
rum)

http://lwww.landesverkehrswacht.de/unser-angebot/fuer-die-generation-50/fit-
imauto.html

Die Seite ist verlinkt mit einem Selbsttest der ,Aktion Schulterblick® und dem ABC der
Mobilitat (ebenfalls Aktion Schulterblick)

1. Programmbeschreibung fur Tn.

2. Zeitungsartikel vor allem mit Eindricken und Bildern von Teilnehmern

3. Informationen und Selbsttest fur altere Fahrer.

1. Werbung und Ansprache

a) Offentlichkeitsarbeit: Start mit Minister, Honoratioren und Akteuren der beteiligten
Verbande. Starke Pressearbeit, Homepage und Flyer. Zusammenarbeit mit dem
Landesseniorenrat. Es gibt einen Erlass des Innenministers, in dem die Polizei
um Unterstitzung des Projekts gebeten wird. Polizei informiert Uber ihre Kanale,
schwerpunktmaRig durch ihre Verkehrssicherheitsberater. Verkehrssicherheitsbe-
rater der Polizei sind erfahrungsgemaf oft auch als Moderatoren in verschiede-
nen Programmen der DVW/LVW bzw. anderer Umsetzerverbande tatig, darunter
auch DVR Seniorenprogramm ,sicher mobil“ und DVR ,Seniorentraining®.



b) Das Programm startete 2015. Insgesamt haben seit Start der Aktion mehr als
7.000 Personen teilgenommen. Tendenz gleichbleibend. 206 Veranstaltungen fur
2019 mit konkreten Terminen angeboten. Von einigen Vw ist die Ankundigung
von Terminen geplant. Zusatztermine auf Anfrage Uberall moglich. Landkreis
Grafschaft Bentheim legt zwei Termine auf einen Tag (einen vormittags, einen
nachmittags).

Teilnehmermotivation: (laut Werbemittel)
,Das will ich mal testen”

Teilnehmerbefiirchtung (laut Werbemittel):

L<Jetzt will man doch uns Alten an den Fihrerschein, war mein erster Gedanke. Diese
Beflrchtung teilte ich mit vielen®.

,Als Beifahrer erlebte ich zunachst die Fahrt durch die Stadt.” - Also als Mitfahrer
Paargruppen, Dreier-Gruppen? In Feedback eingebunden?

,Etwas beklommen bei dem Gedanken Fehler zu machen (Fahrt durch die Stadt).
Dazu kam, dass es erst meine zweite Fahrt mit Automatik war.”

Auler den Aussagen in den Werbemitteln liegen keine Auswertungen z.B. aus Teil-
nehmerfeedback vor.

Merkmale der Veranstaltungen

- Das Programm lauft mit Beteiligung des zustandigen Landesministeriums, der
LVW, des Fahrlehrerverbands, ADAC. ADAC eher ideell beteiligt, spielt bei der
Umsetzung keine erkennbare Rolle. Fahrlehrer fihren Realverkehrsfahrten im
Fahrschulwagen durch. LVW koordiniert Moderatoren und Fahrlehrer und die Teil-
nehmerakquise Der Fahrlehrerverband ist indirekt beteiligt, in dem er die Aktion
ideell unterstitzt und die Begleiter/Beobachter Fahrlehrer sind. Dies ist Vorausset-
zung, da die Teilnehmer auf Fahrschulfahrzeugen fahren.

- Im Unterschied zu anderen Anbietern von Verkehrssicherheitsveranstaltun-
gen/Feedbackfahrten flr Senioren® gibt es eine Veranstaltungsstatistik, Erfah-
rungsaustauschtreffen der Moderatoren und eine Gesamtfuhrung des Projekts.

- Die Umsetzung erfolgt hauptsachlich durch die Verkehrswacht Niedersachsen.

- Enge Zusammenarbeit/Abstimmung mit verschiedenen Verkehrssicherheitsver-
banden und dem Landesseniorenrat.

- Es gibt einen Jahreskalender, in dem Interessenten einsehen kdnnen, wann eine
Veranstaltung angeboten wird. Bei Nachfrage werden Zusatztermine eingerichtet.

- Madgliche Motivationen und Befiirchtungen werden in den Werbemitteln/Ansprache
der Teilnehmer aufgegriffen. Befurchtungen soweit moglich im Vorfeld zerstreut.
Eine Selbstverpflichtung/Haftungsauschusserklarung wie bei Flv Bw (ADAC Ba-
den, Sudbaden, Nordbaden) gibt es nicht.

- Positive Ansprache: Erleben statt Belehrung und thematisieren moglicher Ein-
schrankungen.



- Geachtet wird in der Realverkehrsfahrt (Saule 3) auf die Bewaltigung von Situatio-
nen, die in der Eréffnungsrunde genannt wurden. Die Fahrlehrer beobachten mit
ihrer Berufskompetenz, ob diese Situationen (sofern sie sich ergeben) ausrei-
chend sicher bewaltigt werden. Ergebnisse aus den Ubungen (Saule 2) kénnen
hier mit einflielRen. Es liegt in der Verantwortung der Teilnehmer, ob sie entspre-
chende Beobachtungshinweise an den Fahrlehrer geben.

Veranstaltungs-Struktur

- Veranstaltungsdauer: ca. 4,5 Stunden

- Teilnehmerzahl: max. 12 Personen (Realverkehrsfahrt 3 Tn. im Wechsel)

- Kosten: 30,- €/Person

- Zielgruppe: Fahrerinnen und Fahrer ab 65 Jahre

- Raum (Theorie) und Platz (Ubungen) sind nétig. Fir die Realverkehrsfahrten
werden die Teilnehmer vom jeweiligen Fahrlehrer im Fahrschulwagen am Trai-
ningsplatz abgeholt.

3 Saulen und gemeinsame Abschlussrunde

1. Theorie

2. Im eigenen Auto auf Ubungsplatz

3. Im Fahrschulwagen zu dritt mit Fahrlehrer durch den Realverkehr

1. Theorie-Teil

Durchgefiihrt durch Verkehrssicherheitsbeamte der Polizei (s. Kooperation). Diese
verlassen aber nach ca. 30 Minuten die Veranstaltung, damit keine Befilirchtungen
einer offiziellen Kontrolle geweckt werden. Andererseits sind die Polizeibeamten ge-
rade hinsichtlich rechtlicher Fragen beim Teilnehmerkreis hoch angesehen. Dass
partiell Polizeibeamte fur Auskunfte anwesend sind, gilt als Erfolgsfaktor.

1.1. Beschreibung in Programmmedien:

Strallenverkehr heute. Was hat sich gegenuber frUher geandert? Was ist besser?
Was bereitet Probleme? Neues im Stral3enverkehr ,Erfahrungsaustausch dient dazu,
Wissenswertes zu technischen Neuerungen und Anderungen der StraRenverkehrs-
ordnung zu vermitteln, sowie wertvolle Tipps fur schwierige Verkehrssituationen zu
geben.

1.2.Teilnehmer-AuRerungen:
Informationen zu StVO, z.B. Uberholen von Bussen an Haltestellen, ...; Fahrrad- Re-
geln

Nach Erfahrungen aus diesem und einem Vorganger-Projekt wird eingeschatzt, dass
ohne einen solchen Erfahrungsaustausch viele fur die Teilnehmer problematischen
Situationen nicht bekannt wirden. Dieser wird anscheinend ganz im Sinne der ,Ab-
leitung von Fragestellungen® aus der Sicherheitstrainingsdidaktik (2004) genutzt. Die
Durchfuhrenden berichten immer wieder von Haufungen bei den statistisch bekann-
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ten Problemen. Die Orientierung an den Fragestellungen der Teilnehmer erhoht
trotzdem den didaktischen Nutzen.

2. Training in eigenem Auto auf Ubungsplatz

Durchfihrung durch Moderatoren der Verkehrswacht. Aus einschlagigen Seminaren
ist bekannt, dass diese sich bei der Umsetzung teilweise auch am DVR-Training fur
altere Fahrer (sicher mobil) orientieren bzw. in dieses Programm eingewiesene, den
DVR-Ansatz fur diesen Part als wertvoll einschatzen (vgl. auch Ableitung und Orien-
tierung an Fragestellungen im Theorieteil).

2.1. Beschreibung in Programmmedien

,(...) mit dem eigenen Auto auf dem Ubungsplatz unter anderem das richtige Brem-
sen, das Einparken, Wenden und Rangieren aber auch die Reaktionsfahigkeit bei
einer Slalomfahrt testen.

2.2. Teilnehmer-AuRRerungen:

- Slalom - Warum mit welchem Ziel? Training/Test - Feedback?

- ,Mut Bremspedal mit voller Kraft (37) durchzutreten wurde bei jeder Runde groRer.
Damit wuchs Verlasslichkeit(?)"

3. Offentlicher StraBenverkehr im Fahrschulauto

Durchfihrung durch Fahrlehrer. Es gibt bisher keine Riickmeldungen, dass dies fir
die Teilnehmer problematisch ist. Teilweise wird auch weiteren aus dem Training
(Saule 2) sich ergebenden Fragen nachgegangen. Fir alle Veranstaltungen verbind-
liche Kriterien zur Streckenwahl sind nicht bekannt.

Die Fahrten werden in Gruppen durchgefihrt. Dabei wechseln die Teilnehmer vom
Fahrer in die Beobachterrolle und geben sich untereinander Feedback. Neben den
Ruckmeldungen gibt es laut Programmmedien aber auch Trainingsphasen wahrend
der Realverkehrsfahrten. Wie die beiden didaktisch unterschiedlichen Ansatze
(Rickmeldung und Training) konzeptionell aufeinander bezogen sind und wie gut
sich dies von den Moderatoren umsetzen lasst, ist nicht bekannt. Offen ist ebenfalls,
wie die Teilnehmer von den Trainingsphasen bei dieser Fahrt profitieren, ob es Effek-
te Uberhohter subjektiver Sicherheit gibt oder durch die Rickmeldungen weitere
Fahrstunden vereinbart werden, das Training im engeren Sinne also erst im An-
schluss an diese Gruppenfahrt stattfindet. Beschreibung in Programmmedien:

,Gemeinsame Ausfahrt: Mit dem Fahrschulwagen erkunden wir in Kleingruppen und
in Begleitung eines Fahrlehrers die Umgebung. Die Nichtfahrenden beobachten den
Fahrer und notieren sich die Fahreigenschaften.”

.(--.) genau die Aufgaben trainiert, bei denen altere Fahrer hauptsachlich
Schwierigkeiten haben, beispielsweise Navigieren in Kreuzungsbereichen mit viel
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Verkehr, das Linksabbieger im Gegenverkehr, der Spurwechsel

(...) die beste und sicherste Moglichkeit zu erfahren, wo jeder einzelne ,sicher” ist
und

wo er noch Uben sollte(!).

4. Abschlussrunde

»(...) sich mit allen Beteiligten austauschen (...) wichtige Erfahrungen teilen (...): Was
hat mir das Seminar gebracht? Erkenne ich meine Schwachen? Was kann ich bes-
ser oder anders machen? (Vorsatzbildung)

Zur weiteren Umsetzungsfragen verweist Herr Steiner an Roswitha Bothe, LVW -
Geschaftsstelle, die auch zu ergéanzenden Interviews der groliteils personlich be-
kannten Moderatoren kontaktiert wird.

Eindruck, Bewertung:

Sehr durchdachtes Programm. Erfolgreiche Umsetzung durch die Beteiligung aller
wichtigen Akteure auf Landesebene. Positive Ansprache der Zielgruppe. Der Einsatz
von Moderatoren/Fahrlehrern, die auch in anderen Programmen Erfahrungen haben
(ASF/ASP Gruppenfahrten; sicher mobil - Seniorenprogramm; DVR Sicherheitstrai-
ning Altere Menschen, Seniorenprogramme der DVW/LVW) erméglicht anspruchs-
volles Programm bei grolRer Flexibilitdt. Rlickmeldefahrten stellen nur einen kleinen
Teil des 4,5 stiindigem Programms dar. Ob die Vielzahl an Informationen und Anre-
gungen angemessen oder zu viel ist und wie gut eine vergleichbare Vorgehensweise
durch die regionalen Umsetzer gelingt, muss die Evaluation zeigen.

Im Zusammenhang mit Ruckmeldefahrten ist der Ansatz der Gruppenfahrten interes-
sant. In der Praxis wird aus den Aufbauseminaren berichtet, dass es schwer ist, Teil-
nehmer bei dieser Vorgehensweise zu einem realistischen (nicht beschénigenden)
Feedback anzuleiten. Inwieweit die Vorgehensweise und die Anspruche realisiert
werden kdnnen, soll eine Evaluation des Projekts durch die Verkehrsunfallforschung
der Medizinischen Hochschule Hannover zeigen.
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LVW Nordrhein-Westfalen

Die LVW NRW vertritt das Programm ,Fit und sicher am Steuer®. Das bedeutet aller-
dings nicht, dass alle regionalen Verkehrswachten dieses Programm umsetzen. Im
Gegenteil, das Programm ist eher an wenigen Orten verankert. Exemplarisch soll
deshalb lediglich eine regionale Verkehrswacht (VW Munster) herausgegriffen wer-
den. Als potentieller Ansprechpartner wurde uns auch die VW Paderborn genannt.
Allerdings stellte sich heraus, dass das Paderborner Programm ,Fit im Auto® an das
Programm der LVW Niedersachsen angelehnt ist, da einer der beiden Fahrlehrer,
der das Programm durchfuhrt, aus Niedersachsen kommt und dort bereits Durchfuh-
render war.

VW Miinster ,,Selbstfahreinschatzung“ mit Fahrsicherheitstrainern
(Interview mit Herrn Pellmann, Seniorenbeauftragter, DVR-Moderator und
maRgeblich an der Konzeptentwicklung beteiligt)

Hierbei handelt es sich um ein fur die Teilnehmer kostenloses Angebot, das durch
Sponsoring ermoglicht wird. Das Programm existiert seit Februar 2017, seither ha-
ben etwa 300 Senioren (z.T. auch wiederholt) teiigenommen. Werbung erfolgte mit-
tels einer Radiosendung, Uber Zeitungsartikel, Kontakte zu Seniorenverbanden so-
wie Altenwohnheimen. In der Regel kommen die Senioren aus eigenem Antrieb, et-
wa 10% werden durch Angehdrige angemeldet oder zur Teilnahme motiviert. Die
Altersspanne reicht von 60-90 Jahren mit einem deutlichen Gipfel bei etwa 80 Jah-
ren, oft auch Frauen, deren Mann gestorben ist und die nun (wieder) am Steuer aktiv
werden wollen/mussen. Durchgeflihrt wird das Programm von 3 Fahrtrainern und
DVR-Moderatoren. Termine werden in der Geschaftsstelle per E-Mail oder telepho-
nisch vereinbart und meist innerhalb einer Woche umgesetzt.

Die MalRnahme dauert i.d.R. zwischen 90-120 Minuten mit folgendem Ablauf: Nach
Terminvereinbarung sucht der Moderator die Teilnehmer zuhause auf, flhrt ein Vor-
gesprach durch (ca. 15 Minuten) zu moglichen Auffalligkeiten, Krankheiten, Unfallen
u.a. Anschlieflend wird ca. 5 Minuten das jeweilige Auto begutachtet. Die Fahrtstre-
cken werden individuell gestaltet, je nach Winschen und Fahrpraxis der Teilnehmer.
Eine Fahrt geht dann Uber 40-60 Minuten. Auf Extrawunsch der Teilnehmer kann
noch ein Gewerbegebiet aufgesucht werden (ein geschitzter Raum), wo die Teil-
nehmer noch Ruckwartsfahren und Notbremsen — analog zu SHT- Uben kdnnen.

Beobachtungskriterium ist in erster Linie die ,Belastbarkeit der Senioren, die von
den Moderatoren in Interaktion mit den Teilnehmern recht freihandig tUberprift wird;
so werden die Beobachtungen nicht systematisch notiert. Je nach Streckenabschnitt
werden Fragen gestellt wie z.B. welche Schilder wahrgenommen werden, welche
Geschwindigkeitsregelung gerade gilt, ob Kopfdrehungen erfolgen. Dazu kommen —
dazu gibt es eine Checkliste — insbesondere Kriterien wie Einfadeln in den laufenden
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Verkehr, Spurwechsel, Abbiegen. Der Moderator gibt meist sofort Rickmeldung tber
Fehler/Auffalligkeiten, man halt an und bespricht das Problem. Begrindet wird dies
damit, dass sich die Senioren nach der Fahrt oft nicht mehr an die entsprechende
Situation erinnern kénnten. Die Rickmeldung arbeitet viel mit Lob, die Senioren wir-
den das Feedback gut akzeptieren, v.a. wirden sie grof3en Erfolg verspuren, wenn
es mit dem Bremsen gut geklappt hat und auch die Hinweise zur Lenkradhaltung und
Sitzposition wirden gut ankommen und von den Wiederholern gut erinnert werden.
Insgesamt erscheint die Ruckmeldung stark an SHT angelehnt, d.h., regel- und fahr-
zeugbedienungsorientiert.

Die Moderatoren geben allerdings auch Tipps und Hinweise auf Mobilitatsalternati-
ven: Typisch sind Ratschlage, sich evtl. ein kleineres Fahrzeug zuzulegen (wenn
man hauptsachlich innerorts unterwegs ist), es werden Vergleichsrechnungen ,eige-
nes Auto mit Kosten wie Versicherung, Inspektion, Garage vs. Taxifahrten“ ange-
stellt, es gibt Hinweise auf Angebote des OV in Minster, z.B. Busscheine fiir Senio-
ren oder kostenneutrale Tickets fur Senioren, die den Flhrerschein abgeben. Die
Ruckmeldungen erfolgen entweder alleine u./o. mit dem Partner, z.T. auch in Anwe-
senheit von Angehorigen (Sohne, Tdochter).

Dies geschieht nach Einschatzung der Moderatoren eher unter praventiven Ge-
sichtspunkten im Hinblick auf die Zukunft (man wird ja nicht jinger), denn ,98%"“ der
Fahrten waren positiv, es gabe nur wenige Ausfalle und lediglich in einem Fall hatte
es nach Absprache mit dem StralRenverkehrsamt eine ,freiwillige® Rickgabe der
Fahrerlaubnis gegeben.

VW Paderborn ,Fit im Auto

Das (fur Paderborn neue) Programm ,Fit im Auto“ ist an das Programm der LVW
NDS angelehnt, da einer der beiden Fahrlehrer, der das Programm durchfuhrt, aus
NDS kommt und dort bereits Durchfuhrender war. Dabei werden neben einer theore-
tischen EinfUhrung in aktuelle Verkehrsregeln auch ein fahrpraktischer Teil auf einem
Betriebsgelande und eine Fahrt mit einem Fahrlehrer im Strallenverkehr angeboten,
es wird eine Teilnehmergebihr von 40.- Euro erhoben.

Werbung erfolgt Uber Zeitungsartikel sowie die VHS, Uber die auch die Anmeldung
lauft. Es werden 2 Kurse p.a. mit je 12 Tn angeboten. 6 Tn machen ein SHT im
Schonraum. Die andere Halfte der Gruppe wird zu je 3 Tn in je einen Fahrschulwa-
gen aufgeteilt, jeder Tn kann dann eine ca. 30minutige Fahrt unter Fahrlehrerbe-
obachtung absolvieren. Es steht je ein Fahrzeug mit Automatik- bzw. Schaltgetriebe
zur Verfugung. Fur die Beobachtung existiert eine Checkliste.
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TUV Hessen KONDIAG
(Uber Horst Ziegler, Projekt- und Regionalleiter)

KONDIAG besteht aus drei einzeln buchbaren Leistungen, die analog zur Fahreig-

nungsbegutachtung in den BfF durchgefuhrt wird.

- Medizinische Beratung: Kunden bringen Befunde mit, die von einem Arzt gesichtet
und unter verkehrsmedizinischen Aspekten mit dem Kunden besprochen werden.
Preis, ohne Gutachten 130,- €

- Psychologische Beratung: Beratungsgesprach findet auf der Grundlage vorher
durchgefuhrter, computergestutzter psychologischer Tests statt. Preis, ohne Gut-
achten 130,- €

- Fahrverhaltensbeobachtung (FVB)

Auch die Variante mit Gutachten wird regelmaflig von Kunden gewahlt, die den
Nachweis haben wollen.

Unklar, aus welcher Motivation die Kunden kommen. Kunden kommen oft in Beglei-
tung von Familienangehdrigen. Nicht selten wird Handlungsbedarf festgestellt und
deutlich kommuniziert. (Dies ist ein Unterschied zu den Erfahrungen, die von Ver-
kehrswachten, Fahrlehrerverband BW und ADAC berichtet werden.). Zahlen zur
Teilnahme liegen nicht vor (keine systematische Erfassung).
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Seniorentraining TUV Rheinland Akademie

Das Angebot erfolgt durch das Verkehrssicherheitszentrum der TUV Rheinland Aka-
demie (Ansprechpartner: Dipl. Ing. Wolfgang Klein).

Umgesetzt wird es meist nur ein, zweimal im Jahr, im Zusammenhang mit einer ent-
sprechenden Kampagne einer regionalen Zeitung. Das Interesse von Senioren ohne
einen ,direkten Kick® zu einer solchen Veranstaltung zu kommen, ist gering. Evtl. gibt
es einen Effekt: ,Der TUV hat mir den Fiihrerschein gegeben, er kann ihn mir auch
wieder nehmen.*

Wegen der geringen Umsetzungszahlen wird das Programm auch nur von einem
Moderator (pensionierter Polizeibeamter) umgesetzt. Das Programm wird mit weni-
gen Festlegungen durchgefihrt:
- Uberblick tber rechtliche, technische Neuerungen,
- Unfallursachen und ,medizinische“ Handicaps im Alter”.
- Ubungen zu

o Handhabung des Fahrzeugs,

o Rangieren,

0 Ausgleich von korperlichen Einschrankungen,

o Bremsen auf unterschiedlichem Untergrund

o0 Bremsen-Ausweichen.
Eine Besonderheit im TUV Rheinland Konzept: Es sind Ubungen zum Ausgleich von
korperlichen Einschrankungen ausgewiesen.
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ANHANG 2 EG Fahrt 1

1. Identnr. :

Vor der Fahrt

2. Selbsteinschatzung: ich flhle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr

HiNINININN

3. Marke/Baujahr PKW

4. Fahrzeugtyp
a [ ] Kleinwagen d [ ] SUV/Van/ Grolsraumwagen
b [ ] Limousine e [ | Sportwagen / Coupe
¢ [ ] Kombi f [ ] Sonstige

5. Schaltung PKW
a [ | Schaltgetriebe b [ ] Automatik

6. Zwei oder mehr Bagatellschaden (Kratzer, Dellen u.a.)?

177 ja 2[ ] nein

7. Andere Auffalligkeiten

Nach der Fahrt - Rickmeldegesprach

1. Selbsteinschatzung

Von Interesse ist die subjektive Einschatzung der Fahrt und die Selbsteinschatzung des Probanden - besonders zur Anregung des
internen Feedbacks. Lassen Sie den Probanden zunachst frei antworten und notieren Sie die Antwortinhalte bitte Giber die
vorgegebenen Antwortmdglichkeiten hinaus.

8. Selbsteinschatzung: ich fihle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr

HiNINININn

9. Selbsteinschatzung: Wie wirden Sie lhre Leistung bei dieser Fahrt beurteilen (nach Schulnoten von 1 - 6)?
sehrgut1 2 3 4 5 6 ungeniigend
Ot

10. Eindruck vom Fahrverlauf

11. Strecke (teilweise) bekannt?

1] nein, fast gar nicht 3[ ] eherja: einige Abschnitte
2[ ] eher nein: nur wenige Abschnitte 4[] ja, ganz Uberwiegend
12. Strecke herausfordernd?
1] gar nicht herausfordernd 3[ ] eher herausfordernd
2[ ] eher nicht herausfordernd 4 ] ja, herausfordernd

13. Was war herausfordernd?

14. Sind Sie so gefahren wie sonst auch?

1] ja 2[ ] nein

15. Falls nein, was war anders?
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16. War es fir Sie eine insgesamt gute Fahrt oder nicht so gute Fahrt?
1] nicht so gute Fahrt 3[ ] ehergute Fahrt
2[ ] eher nicht so gute Fahrt 4 ] gute Fahrt

17. Was war gut?

18. Was war nicht gut?

2. Ruckmeldungen mit Auswertung

Falls alles in Ordnung war, dies durchgangig und positiv hervorheben. Immer mit Positivem beginnen und enden, soweit mdglich.
Die Ruckmeldungen sollen so gegeben werden, dass sie akzeptiert werden und zu den gewilinschten Verhaltensanpassungen
fihren. Es ist keine Prifung!

AnschlieRend die Fahrt und die Beobachtungen gemeinsam durchgehen. Starken und Schwéachen herausarbeiten. Dabei
Gelegenheit zu eigener Stellungnahme geben (z.B."Wie haben Sie dies erlebt?", "Wie sehen Sie das?") und konkrete Beispiele aus
der Fahrt nennen.

Beobachtungsbogen

Fahrtbezogenes Rating

19. Sitzhéhe

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
20. Sitzposition

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
21. Rickenlehne und Kopfstiitzen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
22. Spiegel

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
23. Falls Spiegeleinstellung fehlerhaft, wo?

A[ ] links B[] Mitte C[ ] rechts
24. Sichtbarkeit von Displays, Kontrolleuchten und Anzeigen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
25. Erreichbarkeit von Pedalen, Hebeln und Instrumenten

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen

3. Anderungsintentionen und Absichten bis zur zweiten Fahrt
Bitte alle Anregungungen und Tipps des Begleiters und die Anderungsintentionen des Fahrers protokollieren!

26. Sind diese Hinweise flr Sie hilfreich?
1] nicht hilfreich 2[ ] teilweise hilfreich 3[ ] sehr hilfreich

27. Was wollen Sie sich basierend auf dieser Riickmeldung bis zu unserer zweiten Fahrt vornehmen?

28. Wie werden Sie dies konkret umsetzen? Bei welchen Gelegenheiten? W orauf werden Sie achten?

4. Zufriedenheit

29. Wie zufrieden waren Sie mit den Erlauterungen und Hinweisen des Fahrtbegleiters und mit deren Verstandlichkeit?
1] sehrunzufrieden 2[ ] eher unzufrieden 3[ ] eher zufrieden 4[] sehrzufrieden

30. Wo gab es gegebenenfalls Schwierigkeiten? Was kann verbessert werden?
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31. Auf einer Skala von 0 bis 10, wie hoch schatzen Sie die Akzeptanz der gegebenen Rickmeldungen durch den Fahrer ein?
0 =sehr niedrig 0 1 5 6 7 8 9 1010=sehrhoch

2 3 4
O]

32. Was wurde akzeptiert?

33. Was wurde weniger gut akzeptiert?

Termin flr zweite Fahrt vereinbaren!



EG Fahrt 2

1. Identnr.:
Vor der Fahrt
2. Selbsteinschatzung: ich flihle mich frisch

Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr

CICJCIEIETIE]
3. Bitte wahlen Sie die Antwort aus, die am besten auf Sie zutrifft
1] Autofahren im héheren Lebensalter ist (iberhaupt kein Problem
2 ] Ich selbst bin ein sicherer Fahrer und muss nichts @andern. Aber einige &ltere Fahrer sollten ihr Fahrverhalten dndern
3] Ich bin mir nicht sicher, ob ich dariiber nachdenken sollte, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren
4 ] Es kommt fiir mich nicht in Frage, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren
5 ] Ich bin dabei zu planen, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden und das Fahren zu reduzieren
6 | Seit kurzem vermeide ich besonders anstrengende Fahrsituationen und fahre weniger mit dem Auto

4. Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auf3erordentlich guten Autofahrer steht und 0O fiir einen sehr schlechten

Autofahrer. Wo wiirden Sie sich selbst einordnen?

0 = sehr schlechter Autofahrer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1010 = auBerordentlich guter Autofahrer

HiENIENIEEEENE

5. Marke/Baujahr PKW
6. Fahrzeugtyp

a[ | Kleinwagen c[ ] Kombi e[ ] Sportwagen / Coupe

b[ ] Limousine d[ ] SUV/Van/GroRraumwagen f[ ] Sonstige
7. Schaltung PKW

a[ | Schaltgetriebe b[ ] Automatik
8. Zwei oder mehr Bagatellschaden (Kratzer, Dellen u.a.)?

1] ja 2] nein

9. Andere Auffalligkeiten

Nach der Fahrt - Riickmeldegesprach

1. Selbsteinschatzung

10. Selbsteinschatzung: ich fuhle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr
CICJCIEIETIE]
11. Selbsteinschatzung: Wie wiirden Sie |hre Leistung bei dieser Fahrt beurteilen (nach Schulnoten von 1 - 6)?
sehrgut1 2 3 4 5 6 ungenigend
I JEIETI0]
12. Eindruck vom Fahrverlauf
13. Strecke (teilweise) bekannt?
1] nein, fast gar nicht 3 ] eherja: einige Abschnitte
2| eher nein: nur wenige Abschnitte 4 ] ja, ganz Uberwiegend
14. Strecke herausfordernd?
1] gar nicht herausfordernd 3] eher herausfordernd
2] eher nicht herausfordernd 4 ] ja, herausfordernd
15. Was war herausfordernd?
16. Sind Sie so gefahren wie sonst auch?
1] ja 2] nein
17. Falls nein, was war anders?
18. War es fur Sie eine insgesamt gute Fahrt oder nicht so gute Fahrt?

1] nicht so gute Fahrt 3 ] eher gute Fahrt
2 ] eher nicht so gute Fahrt 4 ] gute Fahrt
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19. Was war gut?
20. Was war nicht gut?
21. Wurden nach der ersten Fahrt Einstellungen des Pkw nachjustiert?
1] keine Nachjustierungen nach der ersten Fahrt 3] Nachjustierungen wieder geandert
2] Nachjustierungen beibehalten
22. Was wurde ggf. geandert?
23. Wenn Sie einmal zuriickblicken auf die erste Fahrt vor etwa drei Monaten: waren die Hinweise der Fahrbegleiter fiir Sie
hilfreich?
1] nicht hilfreich 3 ] sehr hilfreich 5 | teilweise umgesetzt
2 ] teilweise hilfreich 4 ] nicht umgesetzt § | vollstandig umgesetzt
24. Was war fir Sie hilfreich?
25. Was war nicht hilfreich?

2. Verhaltensintentionen
Nach erster Fahrt Verhaltensintentionen gebildet (siehe Riickmeldegesprach nach erster Fahrt) wenn nicht, weiter mit 3. Rickmeldung

26. Nach unserer ersten Fahrt hatten Sie sich selbst einzelne Malnahmen und Verhaltensweisen vogenommen. Konnten Sie
diese umsetzen?
1] nicht umgesetzt 27 ] teilweise umgesetzt 3] vollstandig umgesetzt
27. Was haben Sie umsetzen kénnen?
28. Was haben Sie nicht umsetzen kénnen?
29. Was war forderlich bei der Umsetzung?
30. Was war hinderlich bei der Umsetzung?

3. Riickmeldung
Zum Abschluf} eine kurze Rickmeldung zur zweiten Fahrt geben. Dabei vor allem Verbesserungen hervorheben. Bemerkungen des
Fahrers notieren

Beobachtungsbogen

Fahrtbezogenes Rating

31. Sitzhohe

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2 ] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
32. Sitzposition

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
33. Spiegel

1] fehlerhaft/eingeschrankt 24 ] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
34. Falls Spiegeleinstellung fehlerhaft, wo?

A[ ] links B[ | Mitte C[ ] rechts
35. Rickenlehne und Kopfstiitzen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
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36. Sichtbarkeit von Displays, Kontrolleuchten und Anzeigen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
37. Erreichbarkeit von Pedalen, Hebeln und Instrumenten

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2 ] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen

4. Absichten zur kiinftigen Verkehrsteilnahme

38. Haben Sie schon einmal dariiber nachgedacht, wie lange Sie noch Auto fahren mdchten?
a[ ] ja b[ ] nein
39. Wieviel Jahre?
Jahre
40. Bis zu welchem Alter?
Alter
41. Was ware ein Grund mit dem Autofahren aufzuhéren? (Mehrfachantworten méglich)
A[ ] Kein Pkw mehr verfligbar €[ ] Gesundheitliche Griinde E[ ] Sonstiges
B[ ] Finanzielle Grinde D[ ] Unfall/Sicherheitsrisiko
42. Sonstige Griinde, und zwar
43. Haben Sie Vorsatze in Zukunft (6fter) das Auto stehen zu lassen und stattdessen den OV oder andere Verkehrsmittel zu
nutzen?
al | Ja b[ ] Nein
44. Wenn ja, welche?
45. Was mochten Sie in Zukunft beim Autofahren anders machen?

SchlufReinschatzung des Beobachters

46.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen korperlich sehr fitten, alteren Menschen steht und O fiir einen Menschen

mit sehr starken Einschrankungen: Wo wirden Sie den Fahrer einordnen?

0 = starke Einschrdnkungen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 10 = korperlich sehr fit
HinnnEEnEEEN

47.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fir einen geistig sehr fitten, alteren Menschen steht und 0 fiir einen Menschen mit
sehr starken Einschrankungen: Wo wirden Sie den Fahrer einordnen?
0 = starke Einschrdnkungen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1010 = geistigsehr fit

HiEEENENEEEEN

48.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wie hoch schatzen Sie die Akzeptanz der gegebenen Riickmeldungen durch den Fahrer ein?
O=sehrniedig0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1010=sehrhoch
HiNNINN NN

49.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auf3erordentlich guten Autofahrer steht und 0 fiir einen sehr schlechten

Autofahrer. Wo wiirden Sie den Fahrer einordnen?

0 = sehr schlechter Autofahrer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1
HiEEEEE N En

0 10 = auBRerordentlich guter Autofahrer
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1.

Identnr.:

Vor der Fahrt

2. Selbsteinschatzung: ich flihle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr
HINININININ
3. Sitzhdhe
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
4. Sitzposition
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
5. Spiegel
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
6. Falls Spiegeleinstellung fehlerhaft, wo?
AT ] links B[ ] Mitte €[ ] rechts
7. Rickenlehne und Kopfstiitzen
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
8. Sichtbarkeit von Displays, Kontrolleuchten und Anzeigen
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
9. Erreichbarkeit von Pedalen, Hebeln und Instrumenten
1] fehlerhaft/eingeschrankt 2[ ] nachjustiert 3[ ] nicht korrekt einzustellen
10. Marke/Baujahr PKW
11. Fahrzeugtyp
a [ ] Kleinwagen d [ ] SUV/Van/GroRraumwagen
b [ ] Limousine e [ | Sportwagen / Coupe
c[ ] Kombi f [ ] Sonstige
12. Schaltung PKW
a [ | Schaltgetriebe b [ ] Automatik
13. Zwei oder mehr Bagatellschaden (Kratzer, Dellen u.a.)?
1777 ja 2[ ] nein
14. Andere Auffalligkeiten

Nach der Fahrt

15. Selbsteinschatzung: ich fuhle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr
HiEIEEIEn
16. Strecke (teilweise) bekannt?
1] nein, fast gar nicht 3[ ] eher ja: einige Abschnitte
2[ ] eher nein: nur wenige Abschnitte 4[] ja, ganz Uberwiegend
17. Strecke herausfordernd?

1] gar nicht herausfordernd 3[ ] eher herausfordernd
2[ ] eher nicht herausfordernd 4 ] ja, herausfordernd
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1. Identnr.:
Vor der Fahrt
2. Selbsteinschatzung: ich flihle mich frisch

Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr

CICJCIEIETIE]

3. Marke/Baujahr PKW
4. Fahrzeugtyp

a[ ] Kleinwagen c[ ] Kombi e[ ] Sportwagen / Coupe

b[ ] Limousine d[ ] SUV/Van/ Groiraumwagen f[ ] Sonstige
5. Schaltung PKW

a[ | Schaltgetriebe b[ ] Automatik
6. Zwei oder mehr Bagatellschaden (Kratzer, Dellen u.a.)?

177 ja 2 ] nein

7. Andere Auffalligkeiten

Nach der Fahrt - Rickmeldegesprach

1. Selbsteinschatzung

8. Selbsteinschatzung: ich fuhle mich frisch
Uberhauptnicht 1 2 3 4 5 6 sehr
CICJCIEIETIE]
9. Selbsteinschatzung: Wie wiirden Sie lhre Leistung bei dieser Fahrt beurteilen (nach Schulnoten von 1 - 6)?
sehrgut1 2 3 4 5 6 ungenigend
I JEIETI0]
10. Eindruck vom Fahrverlauf
11. Strecke (teilweise) bekannt?
1] nein, fast gar nicht 3 ] eherja: einige Abschnitte
2 ] eher nein: nur wenige Abschnitte 4 ] ja, ganz Uberwiegend
12. Strecke herausfordernd?
1] gar nicht herausfordernd 3 ] eher herausfordernd
2| eher nicht herausfordernd 4 ] ja, herausfordernd
13. Was war herausfordernd?
14. Sind Sie so gefahren wie sonst auch?
1] ja 2] nein
15. Falls nein, was war anders?
16. War es fur Sie eine insgesamt gute Fahrt oder nicht so gute Fahrt?
1] nicht so gute Fahrt 3 ] eher gute Fahrt
2] eher nicht so gute Fahrt 4 ] gute Fahrt
17. Was war gut?
18. Was war nicht gut?
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2. Rickmeldung mit Auswertung

Falls alles in Ordnung war, dies durchgangig und positiv hervorheben. Immer mit Positivem beginnen und enden, soweit maglich. Die
Riickmeldungen sollen so gegeben werden, dass sie akzeptiert werden und zu den gewiinschten Verhaltensanpassungen fiihren. Es ist
keine Prufung!

AnschlieRend die Fahrt und die Beobachtungen gemeinsam durchgehen. Starken und Schwachen herausarbeiten. Dabei Gelegenheit zu
eigener Stellungnahme geben (z.B."Wie haben Sie dies erlebt?" ,"Wie sehen Sie das?") und konkrete Beispiele aus der Fahrt nennen.

Beobachtungsbogen

Fahrtbezogenes Rating

19. Sitzhohe

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2 ] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
20. Sitzposition

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
21. Spiegel

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
22. Falls Spiegeleinstellung fehlerhaft, wo?

A[ ] links B[ | Mitte C[ ] rechts
23. Riuckenlehne und Kopfstiitzen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
24. Sichtbarkeit von Displays, Kontrolleuchten und Anzeigen

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen
25. Erreichbarkeit von Pedalen, Hebeln und Instrumenten

1] fehlerhaft/eingeschrankt 2] nachjustiert 3] nicht korrekt einzustellen

3. Zufriedenheit

26. Sind diese Hinweise fur Sie hilfreich?
1] nicht hilfreich 2 ] teilweise hilfreich 3] sehr hilfreich
27. Wie zufrieden waren Sie mit den Erlduterungen und Hinweisen des Fahrtbegleiters und mit deren Verstandlichkeit?
1] sehr unzufrieden 2| eher unzufrieden 3 ] eher zufrieden 4 ] sehr zufrieden
28. Wo gab es gegebenenfalls Schwierigkeiten? Was kann verbessert werden?
29. Bitte wahlen Sie die Antwort aus, die am besten auf Sie zutrifft

1] Autofahren im hdheren Lebensalter ist Gberhaupt kein Problem
2] Ich selbst bin ein sicherer Fahrer und muss nichts andern. Aber einige &ltere Fahrer sollten ihr Fahrverhalten dndern

3] Ich bin mir nicht sicher, ob ich dariiber nachdenken sollte, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren

4 ] Es kommt fur mich nicht in Frage, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren
5 ] Ich bin dabei zu planen, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden und das Fahren zu reduzieren
6 | Seit kurzem vermeide ich besonders anstrengende Fahrsituationen und fahre weniger mit dem Auto

4. Absichten zur zuklnftigen Verkehrsteilnahme

30. Haben Sie schon einmal dariiber nachgedacht, wie lange Sie noch Auto fahren méchten?
a[ ] ja b[ ] nein
31. Wieviel Jahre?
Jahre
32. Bis zu welchem Alter?
Alter
33. Was ware ein Grund mit dem Autofahren aufzuhéren? (Mehrfachantworten méglich)
A[ ] Kein Pkw mehr verfligbar €[ ] Gesundheitliche Griinde E[ ] Sonstiges
B[ ] Finanzielle Grinde D[ ] Unfall/Sicherheitsrisiko
34. Sonstige Grunde, und zwar
35. Haben Sie Vorsatze in Zukunft (6fter) das Auto stehen zu lassen und stattdessen den OV oder andere Verkehrsmittel zu
nutzen?
a[ ] Ja b[ ] Nein
36. Wenn ja, welche?
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37.

Was mdchten Sie in Zukunft beim Autofahren anders machen?

38.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fir einen auRerodentlich guten Autofahrer steht und 0 fiir einen sehr schlechten

Autofahrer. Wo wiirden Sie sich selbst einordnen?

0 = sehr schlechter Autofahrer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1
IO OO0

0 10 = aufRerordentlich guter Autofahrer

SchlufReinschatzung des Beobachters

39.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen korperlich sehr fitten, alteren Menschen steht und 0 fir einen Menschen

mit sehr starken Einschrankungen: Wo wirden Sie den Fahrer einordnen?

0 = starke Einschrdnkungen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 10 = korperlich sehr fit
HiEEENENEEEEN

40.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fur einen geistig sehr fitten, alteren Menschen steht und 0 fir einen Menschen mit
sehr starken Einschrankungen: Wo wirden Sie den Fahrer einordnen?
0 = starke Einschrdnkungen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1010 = geistigsehr fit

HiEEENENEEEEN

41.

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fir einen auf3erodentlich guten Autofahrer steht und O fiir einen sehr schlechten

Autofahrer. Wo wiirden Sie den Fahrer einordnen?

0 = sehr schlechter Autofahrer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1
IO OO0

0 10 = auBRerordentlich guter Autofahrer

Vielen Dank fur die gemeinsame Fahrt und die Gesprache!



Vorbefragung

1. Identnr.:

A. Vorbefragung
(schriftlich zusenden, zurtickschicken/mitbringen lassen)

2. Geschlecht
1] mannlich 2] weiblich

3. Geburtsdatum

4. Pkw-Fahrerlaubnis erworben im Jahr

Jahr
5. Wie zufrieden sind Sie mit lhrer Lebenssituation?
1] gar nicht zufrieden 3] durchschnittlich zufrieden 5 ] sehr zufrieden
2] wenig zufrieden 4 ] ziemlich zufrieden
6. Wie haufig nutzen Sie Ihr Fahrzeug (bezogen auf die letzten 12 Monate)?
1] taglich 3 ] ca.einmal pro Woche 5 | seltener
2] mehrmals in der Woche 4 ] ein- bis zweimal im Monat
7. Jahreskilometerleistung in den letzten 12 Monaten
1] biszu 5000 km 3 ] ca. 10000 bis 15 000 km
2] ca. 5000 bis 10 000 km 4 ] mehrals 15000 km
8. Nutzen Sie auch andere Verkehrsmittel?
a[ ] ja b[ ] nein

Falls ja, was nutzen Sie?
9. Andere Verkehrsmittel

1] Bus/StraRenbahn 3 ] Fahrrad 5 ] zuFuB
2] Bahn/Zug 4 ] Mitfahrt
10. Anteil PKW an Wegen
%

Welche Assistenzsysteme haben Sie in lnrem Auto und wie nutzlich sind diese fir Sie?
11. Tempomat

A[ ] vorhanden B[ | natzlich
12. Abstandsregler (z.B. ACC, Distronic)
A[ ] vorhanden B[ | natzlich
13. Spurhalte- oder Spurwechselassistent (seitlich)
A[ ] vorhanden B[ | nitzlich
14. Parkassistent (mit Pieper oder Kamera)
A[ ] vorhanden B[ | natzlich
15. Notbremsassistent
A[ ] vorhanden B[ | natzlich
16. Lichtassistent (z,B. Kurvenlicht, automatisch anschaltend)
A[ ] vorhanden B[ | nitzlich
17. Navigationssystem
A[ ] vorhanden B[ ] natzlich
18. Nachtsichtassistent
A[ ] vorhanden B[ | natzlich
19. Mudigkeitswarner
A[ ] vorhanden B[ ] nltzlich
20. Verkehrszeichenerkenner
A[ ] vorhanden B[ ] natzlich
21. Welche Fahrten machen Sie ausschlieRlich mit dem Auto? (Mehrfachantworten mdglich)
A[ ] Urlaubsfahrten E[ ] Besuche von Verwandten und Freunden
B[ ] Fahrten in die Stadt F[ ] Arztbesuche
€[ ] Ausfliige ins Umland G[ ] Fahrtenin andere Stadte
D[ ] Einkaufsfahrten H[ ] alle Fahrten
22. Wie schwer wiirde Ihnen ein Verzicht auf das Auto fallen?
1] gar nicht schwer 2 ] eher nicht schwer 3] eherschwer 4 | sehrschwer
23. Anzahl Unfélle in den letzten 5 Jahren
Anzahl
24. davon selbstverschuldet
Anzahl

25. davon nur leichte Schaden (z.B. beim Ausparken)
Anzahl
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26. Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auf3erordentlich guten Autofahrer
steht und O fiir einen sehr schlechten Autofahrer: Wo wiirden Sie sich selbst einordnen?
0 = sehr schlechter Autofahrer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 10 = auBerordentlich guter Autofahrer
OOt

Stellen Sie sich nun bitte vor, ein Fahrlehrer wiirde eine Fahrprobe mit lhnen machen. Zunachst fahren Sie auf die Autobahn, anschlief}end
geht es durch den Stadtverkehr. Sie missen auf Ampeln, Stopp-Schilder, Zebrastreifen, gegebenenfalls Strallenbahnen, griine Pfeile und
alles andere achten - im Grunde wie immer.
27. Was glauben Sie: Wie wiirden Sie im Vergleich zu anderen Fahrerinnen und Fahrern
Ihrer Altersgruppe abschneiden?
1] deutlich schlechter 3 ] ungefahr gleich 5 | deutlich besser
2| eher schlechter 4 | eherbesser

28. Was glauben Sie: Wie beurteilen Ihnen nahestehende Personen lhre Fahrfahigkeiten
im Vergleich zu denen anderer Fahrer?
1] deutlich schlechter 3] ungefahr gleich 5 ] deutlich besser
2] eher schlechter 4 ] eherbesser

29. Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fur einen korperlich und geistig sehr fitten,
alteren Menschen steht und O fur einen Menschen mit sehr starken Einschrankungen: Wo wiirden Sie sich selbst einordnen?
O=starke Einschrankungen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 10=korperlich und geistig sehr fit

HiNNINN NN
30. Bendtigen Sie eine Sehhilfe?
177 ja 2 ] nein

Falls ja, wie ist Inre Sehscharfe?
31. Sehscharfe rechts?
Dioptrien rechts

32. Sehscharfe links
Dioptrien links

33. Wann zuletzt Sehscharfe getestet?

1] vor weniger als einem Jahr 3 ] vor drei bis finf Jahren
2 ] vor einem bis zwei Jahren 4 ] vor mehr als fiinf Jahren
34. Ist mehr als die Sehschéarfe untersucht worden?
1] ja 2] nein
35. Nehmen Sie derzeit Medikamente, die einen Einfluss auf Ihre Fahrtiichtigkeit haben kénnen?
1] ja 2] nein

Falls ja, kénnen Sie diese Medikamente nennen?
36. Medikamente

37. Wann war lhr letzter Arztbesuch?
1] vor weniger als einer Woche 3] vor einem bis drei Monaten 5 ] vor mehr als sechs Monaten
2] vor einer bis drei Wochen 4] vor vier bis sechs Monaten

38. Allgemeiner Gesundheitszustand: Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist mein Gesundheitszustand ...
1] deutlich schlechter 3 ] ungefahr gleich 5 | deutlich besser
2 ] eherschlechter 4 ] eherbesser

39. Bitte wahlen sie die Antwort aus, die am besten auf Sie zutrifft
1] Autofahren im hoéheren Lebensalter ist iberhaupt kein Problem
2] Ich selbst bin ein sicherer Fahrer und muss nichts andern. Aber einige &ltere Fahrer sollten ihr Fahrverhalten dndern
3] Ich bin mir nicht sicher, ob ich darliber nachdenken sollte,bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren
4 ] Es kommt fiir mich nicht in Frage, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren zu reduzieren
5 ] Ich bin dabei zu planen, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden und das Fahren zu reduzieren
6 | Seit kurzem vermeide ich besonders anstrengende Fahrsituationen und fahre weniger mit dem Auto

Selbstwirksamkeitserwartung (SWE)

Nun werden lhnen einige Situationen genannt, die sich beim Autofahren zutragen kénnen. Wie sehr trauen Sie sich in der jeweiligen

Situation zu, ein Auto sicher zu lenken? Bitte kreuzen Sie jeweils zwischen "Traue ich mir voll zu" und "Traue ich mir Uberhaupt nicht zu"

eine der vorgesehenen 4 Stufen an.

40. SWE 1 Beim Uberholen auf der Autobahn rechtzeitig zu reagieren, wenn jemand plétzlich von der rechten Spur auf die
linke Spur einschert

1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
41. SWE 2 Nach einem langen Abend bei Freunden oder Bekannten mude nach Hause fahren
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2| Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
42. SWE 3 Sportlich, schnell durch eine scharfe Kurve zu fahren
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
43. SWE 4 Sicher zu fahren, wenn gut gelaunte Freunde oder Bekannte mitfahren
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu

2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
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44. SWE 5 Beim Autofahren Uber ein personliches Problem nachzudenken

1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
45. SWE 6 Autofahren, nachdem ich etwa einen Liter Bier oder einen halben Liter Wein getrunken habe
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2| Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
46. SWE 7 500 Kilometer am Stuick zu fahren
1] Traue ich mir voll zu 3] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
47. SWE 8 In einer fremden GroRstadt ohne Navigationssystem ein bestimmtes Ziel zu finden
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
48. SWE 9 Bei lauter Musik Auto zu fahren
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2| Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
49. SWE 10 Finf Stunden lang Auto zu fahren ohne Pause zu machen
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
50. SWE 11 Im Notfall trotz geringen Abstandes zum Vorausfahrenden rechtzeitig zu bremsen
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2| Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
51. SWE 12 Zu Hauptverkehrszeiten durch eine Stadt zu fahren
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2| Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu
52. SWE 13 Richtig zu reagieren, wenn bei Dunkelheit pl6tzlich ein Reh eine Landstrale liberquert
1] Traue ich mir voll zu 3 ] Traue ich mir eher nicht zu
2] Traue ich mir eher schon zu 4 ] Traue ich mir Gberhaupt nicht zu

Kompensation ( K)
Wir kommen jetzt zu Ihren heutigen Fahrgewohnheiten im StraRenverkehr. Im Laufe der Jahre kdnnen sich diese ja andern. Was machen

Sie im StralRenverkehr heute anders als friher, z.B. mit 45 Jahren? Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen mit nein, eher nein, eher ja
oder ja.

53. K1 Vermeiden Sie unbekannte Strecken starker als friiher?

1 ] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja
54. K2 Vermeiden Sie Fahrten bei Dunkelheit starker als friiher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
55. K3 Vermeiden Sie Fahrten bei Regen starker als friher?

1 ] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
56. K4 Vermeiden Sie Autobahnfahrten starker als friiher?

1] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja
57. K5 Vermeiden Sie Fahrten im Stadtverkehr starker als friiher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
58. K6 Vermeiden Sie schwierige Kreuzungen starker als friiher?

1 ] nein 2] ehernein 3] eherja 4] ja
59. K7 Vermeiden Sie Ruckwartsfahren starker als friher?

1] nein 2] ehernein 3] eherja 4] ja
60. K8 Vermeiden Sie Fahrten, wenn Sie kérperlich nicht fit sind starker als friiher?

1 ] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja
61. K9 Vermeiden Sie Fahrten von hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn starker als friher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
62. K10 Vermeiden Sie weite Strecken stérker als friiher?

1 ] nein 2] ehernein 3] eherja 4] ja
63. K11 Vermeiden Sie Uberholen auf der LandstraRe stéarker als friiher?

1 ] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja
64. K12 Vermeiden Sie Fahrten, wenn Sie aufgeregt sind starker als friher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
65. K 13 Halten Sie heute in der Regel einen groReren Sicherheitsabstand als friher?

1 ] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
66. K 14 Fahren Sie heute generell langsamer als friiher?

1] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja
67. K15 Kommt es heute haufiger vor, dass Sie bestimmte Fahrmandver tGben oder trainieren als friher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
68. K16 Legen Sie heute groReren Wert auf die Ausstattung des Autos wie z.B. auf Innenausstattung oder Komfort als friher?

1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja

69. K 17 Fahren Sie seltener als friiher alleine?
1] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
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70. K18 Fahren Sie heute weniger oft mit fremden Autos als friiher?

1 ] nein 2] ehernein 3 ] eherja 4] ja
71. K19 Fahren Sie seltener Autos mit Schaltgetriebe als friiher?
1] nein 2 ] ehernein 3 ] eherja 47 ja

72. Was hat Sie dazu bewogen, an dieser Studie teilzunehmen? (Mehrfachantworten méglich)
A[ ] wissenschaftliches Arbeiten unterstiitzen
B[ ] beider Entwicklung einer praktischen Untersuchungsméglichkeit firr altere, aktive Autofahrer helfen
C[ ] mehr Uber meine Fahrfahigkeiten erfahren
D[ ] Hilfe fur mich selbst erfahren
E[ ] Teilnahme wurde durch Verwandte und Bekannte empfohlen
F[ ] meine Fahrfahigkeiten unter Beweis stellen
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Fahraufgabenkatalog

Welche Fahraufgaben gibt es?

Geht man vom bekannten 3-Ebenen Modell der Fahraufgabe aus, dann kann man
die Navigations- und die Stabilisierungsaufgaben zu einer ,Grundfahraufgabe® zu-
sammenfassen: In allen Situationen einer Fahrt sind diese Teilaufgaben zu bewalti-
gen und somit als eine Daueraufgabe anzusehen, die jeweils situationsspezifisch
,<aberformt” ist, d.h. in jedem Fahrtabschnitt situativ zu prazisieren ist.

Kurzcharakteristik Grundfahraufgabe:

» Navigationsebene: Erreichen eines definierten Zieles im Verkehrsnetz und Uber-
setzung in geeignete Bahnfuhrung, also auch inkl. Fahrstreifenwahl und evtl. —
wechsel.

e Stabilisierungsebene: Erkennen und einhalten von Sollspur und Sollgeschwindig-
keit (inkl. Horizontal- und Vertikalverlauf)

e Weitere Daueraufgaben:

o Kontrolle des Fahrzeugzustandes, evtl. Reaktion auf fahrzeugseitige Anzei-
gen/Meldungen

e Kontrolle des Eigenzustandes (z.B. Mudigkeit)

e Steuerung der selektiven Aufmerksamkeit:

— zur visuellen Kontrolle des Fahrkorridors inkl. Gegenverkehr;
— Suche nach moglichen Gefahren;

— Sichern nach vorne;

— Kontrolle der Verkehrsregelung;

— Beachten und einhalten von Vorschriften;

— Ignorieren von Ablenkungen,;

— auf Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer achten;

— sich mit anderen Verkehrsteilnehmern verstandigen.

Alle anderen Fahraufgaben gehdren auf die situative Ebene (Bahnflihrungs- oder
Mandverebene); d.h. fur ihre Beschreibung sind die Merkmale der jeweiligen Ver-
kehrssituationen entscheidend.



In Anlehnung an die ERIKA-Nomenklatur (UDV, 2019a) werden folgende Fahraufga-
ben definiert:

1. Fahrstrecke inkl. Geradeausfahren, Kurven, Fahrstreifenwechsel, Uberholen,
Engstellen, Hindernisse

2. Kreuzungsannaherung

3. Kreuzungen, Einmindungen, Kreisverkehr

4. Ein—und Ausfadeln

5. Fullgangeruberweg, Haltestelle, Schienenverkehr

6. Fahren auf engstem Raum: Ein- und ausfahren, rickwartsfahren, wenden



1  Fahrstrecke (Geradeausfahren, Kurven, Fahrstreifen-
wechsel, Uberholen, Engstellen, Hindernisse)

Bei dieser Teilaufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der Fah-

rer:

e eine gerade oder kurvige Strecke befahrt

e auf einer Fahrbahn mit mehreren Fahrstreifen in eine Richtung einen Fahrstrei-
fenwechsel durchfuhrt

e mindestens einen vor ihm auf derselben Fahrbahn, im selben Fahrstreifen, in
gleicher Richtung sich bewegenden oder wartenden Verkehrsteilnehmer tberholt

e eine Fahrbahnverengung, ein Hindernis auf der Fahrbahn, ein haltendes oder
parkendes Fahrzeug, einen FulRganger oder Radfahrer in seinem Fahrstreifen
passieren muss.

1.1 Geradeausfahren, Kurven

Der Fahrer beobachtet den Verkehrsraum und fahrt vorausschauend. Er erkennt
rechtzeitig den Stralenverlauf, die Fahrbahnrander, die Verkehrszeichen und/oder
Verkehrseinrichtungen sowie Beschaffenheit, Breite und Steigung/Gefalle der Fahr-
bahn und bewertet dies u.a. im Hinblick auf die von ihm zu wahlende Geschwindig-
keit. Er erkennt frihzeitig, dass er sich einer Kurve nahert und beobachtet den weite-
ren Fahrbahnverlauf. Beim Geradeausfahren wird regelmaldig der riackwartige und
seitliche Verkehr Uber die Spiegel beobachtet. Der Fahrer berlcksichtigt die Stralien-
, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnisse und erkennt rechtzeitig Hindernisse.
Er beobachtet die anderen - insbesondere schwacheren - Verkehrsteilnehmer (z. B.
FuRganger, Kinder, Radfahrer).

Der Fahrer achtet auf Signale, Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer (z.
B. Bremslicht des Vorausfahrenden). Er zeigt mit deutlichem Fahren (z. B. rechtzeiti-
gem Blinken) seine Absichten frihzeitig an. In schwierigen und nicht eindeutigen
Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu verstandi-
gen. Der Fahrer beachtet die Benutzungsvorschriften fir Fahrbahnen (z. B. ein be-
stehendes Rechtsfahrgebot). Er halt ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden.
Beim Fahren im Fahrstreifen halt er die Spur. Er bleibt beim Heranfahren an eine
Kurve in seinem Fahrstreifen. Ein begonnener Uberholvorgang muss rechtzeitig vor
der Kurve beendet sein.

Der Fahrer beachtet die zulassige Hochstgeschwindigkeit und passt seine Ge-
schwindigkeit den Stralen-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnissen sowie den
Fahrzeugeigenschaften an. Er passt seine Geschwindigkeit dem Kurvenverlauf an.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen
e Exaktes Einhalten des Fahrstreifens auch in Kurven 8



Anfahren der Kurven — Fliehkraftreduzierend Fahren, Anpassen der Fahrge-
schwindigkeit ohne vermeidbares Bremsen 8

Wechseln in Lucken auf einen weiter rechts liegenden Fahrstreifen, auch wenn
keine Verpflichtung vorliegt 2

Frihzeitiges Anpassen der Fahrgeschwindigkeit an Vorausfahrende, ohne ver-
meidbares Bremsen 1

Nach Maoglichkeit gro3zugiger Seitenabstand zu anderen Fahrzeugen, z.B. wo nur
am rechten Rand geparkt wird und ein ungehindertes aneinander Vorbeifahren fur
den Fahrer und den Gegenverkehr ohnehin nicht méglich ist. Ahnlich ein méglichst
grofRer Abstand zu auf benachbarten Fahrstreifen fahrenden Fahrzeugen. Der Ab-
stand zum Fahrbahnrand ist unter Berlcksichtigung des Fahrbahnzustands, des
Zustands des Seitenstreifens und der Witterung zu beurteilen (vgl. Rechtspre-
chung zu § 2 Abs. 2). 2

Erkennen von Uberraschenden Mandvern anderer Verkehrsteilnehmer und sichere
Reaktion darauf (auch Fuldganger und Radfahrer) 3

Rechtzeitiges Ausweichen bzw. weit rechts fahren, wenn entgegenkommende
Fahrzeuge zu mittig fahren, insbesondere auf Landstral3en und in Kurven 4
Frihzeitiges Erkennen von Fahrzeugen aus Einfahrten und Wegen, z.B. landwirt-
schaftliche Fahrzeuge beim Fahren auf Landstral3en 2

Geschicktes Fahren bei durch Parkierungen zu enge Anlieger- und Sammelstra-
Ren durch gute Kommunikation mit entgegenkommenden Fahrzeugen

Erkennen von seltenen Verkehrszeichen sowie Fahrbahnunebenheiten und siche-
re Reaktion darauf 8

Einschalten der Warnblinkanlage bei Auffahren auf Stauende 1

Korrektes Verhalten beim Bilden einer Rettungsgasse auf Autobahnen 1

Sichere starke Geschwindigkeitsverringerung bei unvorhersehbaren Verkehrssitu-
ationen (z.B. Wildwechsel). 3

Typische Fehler

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie oder Leitlinie 14
Vermeidbares Fahren auf dem Radfahrerschutzstreifen und Behinderung von
Radfahrern 14

Uberfahren des Bordsteins 14

Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots 15

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern) 5

Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden Eine deutliche
Erhohung des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden Fahr-
zeugs. 6-7

Fahrstreifen des Gegenverkehrs grundlos benutzen 15

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stra3en-, Sicht- und Witterungs-
verhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften 1-4

Uberschreitung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit 1



e Den Verkehrsfluss behindernde langsame Fahrweise 2
1.2  Fahrstreifenwechsel

Es handelt sich um den vom Fahrer intendierten Prozess der raumlichen Neupositio-
nierung eines Fahrzeugs innerhalb eines gewissen Zeitraums, wobei das Fahrzeug
den bisher befahrenen Fahrstreifen (die ,Startspur”) verlat und auf einem benach-
barten Fahrstreifen (die ,Zielspur”) die Fahrt fortsetzt.

Der Fahrer muld erkennen, ob ein Fahrstreifenwechsel sinnvoll und moglich ist, er
schatzt die Bewegungen voraus- und seitlich fahrender Fahrzeuge ab. Er muss er-
kennen, ob er mit ausreichender Differenzgeschwindigkeit und ohne Gefahrdung des
nachfolgenden Verkehrs den Fahrstreifenwechsel beginnen und sicher abschlieen
kann, signalisiert seine Absicht und wechselt flissig und zlgig auf den Zielfahrstrei-
fen.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Wechselt Fahrstreifen so frihzeitig, damit andere Verkehrsteilnehmer rechtzeitig
ihr Verhalten darauf einstellen kdnnen oder sich ohne Behinderung bzw. zusatzli-
che Geschwindigkeitsanpassungen einordnen konnen 7

e Wechselt Fahrstreifen um Verkehrsfluss zu férdern/zu erhalten, auch wenn er
nicht dazu verpflichtet ist 2

e Wahlt Licke, die er mit sicherer Beschleunigung und Verzdgerung erreichen kann,
ohne andere zu behindern — Indiz fur angemessene dynamische Abstandswahr-
nehmung 8

e Beobachtet wiederholt in Innen- und Aul3enspiegel 6

e Nutzt Abstand, um Sicht nach vorne zu verbessern oder als Beschleunigungsstre-
cke 2, 8

e Verzichtet auf Fahrstreifenwechsel im dichten Verkehr, wenn kurzfristig ein solcher
nur einige Meter Gewinn zu versprechen scheint / Verzichtet auf Spurspringen im
dichten Verkehr 2

¢ Rechtzeitiger Wechsel auf den gunstigsten Fahrstreifen bei mehrstreifigen Ring-
strallen (z.B. Vermeiden von Streifen, die in einiger Entfernung von Abbiegern
verstellt sein konnten) 1

e Besonders sorgfaltige Uberwachung des toten Winkels (Schulterblick oder mehr-
fache Spiegelnutzung). 6

Typische Fehler

e Zu geringer Langsabstand (inkl. Drangeln) 5

e knappe Lucke 13

¢ nicht Blinken 8

e Einordnen spat/falsch, zégernd 17

¢ nicht Sichern 24-26

e Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit Beein-
trachtigung anderer Verkehrsteilnehmer (z. B. anderer Fahrer muss bremsen, um

5



Sicherheitsabstand wiederherzustellen; anderer Fahrer muss kurzfristig die Spur
wechseln). 13

1.3  Uberholen

Der Fahrer erkennt, dass die fiir den gesamten Uberholvorgang benétigte Strecke
frei von Gegenverkehr ist. Er beobachtet soweit moglich die Verkehrssituation vor
dem zu Uberholenden Verkehrsteilnehmer. Er prift, ob Verkehrszeichen einen Uber-
holvorgang untersagen. Der Fahrer beobachtet die anderen - insbesondere schwa-
cheren - Verkehrsteilnehmer (z. B. FuRganger, Kinder, Radfahrer). Zugleich beo-
bachtet er den nachfolgenden Verkehr tiber die Spiegel. Vor Beginn des Uberholvor-
gangs beobachtet der Fahrer den riackwartigen und seitlichen Verkehr und kontrolliert
den "Toten Winkel". Vor und wahrend des Uberholens achtet er auf das Verhalten
des zu Uberholenden. Zum Wiedereinordnen priift er, ob dies gefahrlos méglich ist.
Beim Uberholen auf Fahrbahnen fir eine Richtung (ohne Gegenverkehr) muss der
Fahrer erkennen, ob er mit ausreichender Differenzgeschwindigkeit und ohne Ge-
fahrdung des nachfolgenden Verkehrs den Uberholvorgang beginnen und sicher ab-
schlieen kann.

Der Fahrer nahert sich dem zu uberholenden Verkehrsteilnehmer unter Einhaltung
des Sicherheitsabstands. Der Fahrer achtet auf Signale, Zeichen (z. B. Schall- und
Leuchtzeichen) und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Vor dem Ausscheren
bzw. Wiedereinordnen betatigt der Fahrer den Blinker. Er halt ausreichend Abstand
zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und Hindernis-
sen/Gegenstanden. Beim Uberholen halt er ausreichenden Seitenabstand. Er ordnet
sich sobald mdglich wieder ein. Er erhdht die Geschwindigkeit seines Fahrzeugs ge-
genuliber dem zu Uberholenden angemessen. Beim Uberholen von einspurigen Fahr-
zeugen und FulRgangern wahlt der Fahrer einen gréReren Seitenabstand.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Halt Abstand, um vor dem Ausscheren zu beschleunigen und die Vorbeifahrstre-
cke kurz halten zu kdnnen (und nutzt diesen). 2, 8

e Tragt beim Uberholtwerden soweit fiir ihn mdglich zu einem méglichst groRen Si-
cherheitsabstand zum Uberholenden bei. 2

e Nimmt als Uberholter Gas weg oder bremst, soweit dies die Sicherheit in der Situ-
ation erhoht und nicht zu unklaren Verkehrslagen fuhrt. 7

e Verzichtet auf Uberholmanéver, die keinen Zeit- und Raumvorteil bringen 2

e Halt Abstand zu Vorausfahrenden, die Uberholendem das Einscheren erleich-
tert. 7

e Orientierung Uber die Situation vor dem (n) zu Uberholenden Fahrzeug(en). 6

Typische Fehler
e Unzureichende Beachtung bzw. Behinderung des Gegenverkehrs (z. B. Verzoge-
rung des Gegenverkehrs erforderlich) 12, 29-30, 34



e Fehlende Verkehrsbeobachtung (z.B. keine seitliche oder rickwartige Verkehrs-
beobachtung, kein Schulterblick) 11, 24-26

e Nichtbeachten eines Uberholverbots durch Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen
oder Markierungen 11

e Zbgerliche Vorbeifahrt (nach Einleitung des Uberholvorgangs) 2, 11

¢ Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 10

e Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung (z. B. fehlendes Blinken beim
Ein- und Ausscheren) 8-9

e Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie 14

e Nicht Uberholen eines deutlich langsameren Fahrzeugs, obwohl dies (ber eine
langere Strecke zulassig, sicher und gefahrlos moglich gewesen ware (z. B. anhal-
tendes grundloses Nichtiberholen eines 40 km/h fahrenden Kraftfahrzeugs bei ei-
ner zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h, obwohl die Verkehrs-, Stra-
Ren-, Sicht- und Witterungsbedingungen dies gefahrlos erméglichen) 11

e Uberholen trotz unklarer Verkehrslage 11

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden 6-7

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern 5

e Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit Beein-
trachtigung anderer Verkehrsteilnehmer beim Uberholen oder beim Wiederein-
scheren 11

e Risikoreiches Aus- oder Einscheren (bei Beginn oder Beendigung des Uberhol-
vorgangs) 11

e Beschleunigen wahrend des Uberholtwerdens 11

1.4 Engstellen, Hindernisse

Der Fahrer erkennt in seinem Fahrstreifen eine Engstelle, an der er vorbeifahren
muss, und ob die Fahrbahn des Gegenverkehrs auf gleicher Héhe ebenfalls einge-
engt ist. Bei der Annaherung beachtet der Fahrer zunachst die Vorrangregelung. Er
beobachtet die anderen - insbesondere schwacheren - Verkehrsteilnehmer (z. B.
FuRganger, Kinder, Radfahrer). Vor dem Ausscheren beobachtet er den rickwarti-
gen und seitlichen Verkehrsraum, ggf. kontrolliert er den ,Toten Winkel". Zum Wie-
dereinordnen pruft der Fahrer durch die Benutzung der Spiegel, ob sich das Hinder-
nis in ausreichender Entfernung befindet. Unmittelbar vor dem Wiedereinordnen be-
obachtet er den rickwartigen und seitlichen Verkehr und kontrolliert den "Toten Win-
kel".

Bei Gegenverkehr und nicht ausreichendem Raum zum Vorbeifahren wartet der Fah-
rer in angemessener Entfernung vor der Engstelle bis der Gegenverkehr durchgefah-
ren ist. Bei gleichzeitigem Ankommen an einer beidseitigen Engstelle muss der Fah-
rer sein Verhalten mit dem Gegenverkehr abstimmen.



Vor dem Ausscheren und beim Wiedereinordnen betatigt er den Blinker. Beim Vor-
beifahren halt er ausreichend Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen
Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden.

Sofern notwendig, verringert er die Geschwindigkeit rechtzeitig vor der Engstelle und
halt ggf. an. Wahrend des Vorbeifahrens und des Wiedereinordnens wahlt der Fahrer
seine Geschwindigkeit so, dass dies gefahrlos und ohne Beeintrachtigung anderer
Verkehrsteilnehmer maoglich ist.

Fahrbahnverengung bei gleichgerichtetem Verkehr — Reildverschlussverfahren als
Benutzer des durchgehenden und als Benutzer des endenden Fahrstreifens: Fahr-
streifen ausnutzen und einfadeln bzw. einfadeln lassen. StralRenbahnen und Busse,
die von eigenem Gleiskdrper oder Sonderfahrstreifen in den Fahrstreifen hineinge-
fuhrt werden, Vorfahrt gewahren.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Als Bevorrangter/Bevorrechtigter: Fruhzeitiger Verzicht durch bloRes Gas weg-
nehmen und rollen lassen, wenn der Wartepflichtige schon dichter als der Bevor-
rechtigte an der Engstelle ist 7

o Als Wartepflichtiger: Warten durch frihzeitige Geschwindigkeitsanpassung, so
dass starkes Abbremsen vermieden wird. 2

e Signalisieren des Verzichts auf den eigenen Vorrang beim Reil3verschlussverfah-
ren wenn sich dadurch die Situation besser |6sen lalkt 5

e Geschicktes Fahren bei Engstellen (z.B. durch Parkierungen zu enge Anlieger-
und Sammelstral’en) durch gute Kommunikation mit entgegenkommenden Fahr-
zeugen 8

e Erkennen von unklaren Situationen und sichere Reaktion darauf. 3

Typische Fehler

e Fehlende Verkehrsbeobachtung (z. B. mangelnde Beachtung von FuRgangern
oder Radfahrern, keine seitliche oder ruckwartige Verkehrsbeobachtung, kein
Schulterblick) 16, 24-26

e Grobe Missachtung der Vorrangregelung (z. B. sehr deutliche Verzégerung eines
bevorrechtigten Fahrzeugs im Zielfahrstreifen erforderlich) 16, 28

¢ Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 10, 16

¢ Nichtanwendung des ReilRverschlussverfahrens 16

e Behinderung von Ful3gangern oder Radfahrern 16, 27

e Einscheren mit Behinderung eines auf dem Zielfahrstreifen fahrenden Fahrzeugs
16

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden 6-7

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern 5

e Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie oder Leitlinie 14



e Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stralden-, Sicht- und Witterungs-
verhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften 1-4

o Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit 1

¢ Nichterkennen des eigenen Vorrangs 16

e Zogerliche Vorbeifahrt 2, 16

e Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung 8-10

e Behinderung des Gegenverkehrs 16

e Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit Beein-
trachtigung anderer Verkehrsteilnehmer bei der Vorbeifahrt oder beim Wiederein-
scheren (z. B. den Verkehrsfluss behindernde langsame Fahrweise.) 2

2 Kreuzungsannaherung

Der Begriff ,Kreuzung® ist hier weit gefasst. Er bezeichnet alle Verkehrsanlagen, in
denen dem Fahrer querender Verkehr begegnen kann. Dies sind alle Knotenpunkte,
Einmindungen und Kreisverkehre unabhangig von der Art, in der die Vorfahrt gere-
gelt ist (LSA, beschilderte Vorfahrt, Rechts vor links).

Bei der Annaherung muss der Fahrer zunachst planen, ob er die Kreuzung gerade-
aus durchfahren oder abbiegen muss. Er muss sich dann einordnen, d.h. den richti-
gen Fahrstreifen finden. Dies kann einen Fahrstreifenwechsel noétig machen. Dieser
ist abzuschlieRen, bevor die Fahrstreifen durch eine durchgezogene Linie getrennt
werden oder Pfeile im Fahrstreifen die Richtung vorschreiben, in die weitergefahren
werden muss. Der Fahrer zeigt seine Fahrtrichtung an.

Der Fahrer erkennt auch, welche Art der Vorrangregelung an der Kreuzung gilt. An
Kreuzungen oder Einmundungen mit der Regelung "rechts vor links" erkennt der
Fahrer, ob ihm Vorfahrt gewahrt wird oder er Vorfahrt gewahren muss. Wird die Vor-
fahrt durch vorfahrtregelnde Verkehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob ein
Anhalten oder Warten geboten ist und ob eine Weiterfahrt zulassig und maoglich ist.
An Kreuzungen oder Einmundungen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er an-
halten muss oder ob seine Fahrtrichtung freigegeben ist.

Der Fahrer beobachtet die anderen — insbesondere schwacheren — Verkehrsteil-
nehmer (z. B. Fullganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den Verkehrsraum vor
ihm und pruft auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge aus den einmunden-
den Strallen der Kreuzung nadhern und ob Fulliganger oder Radfahrer kreuzungsnah
die Fahrbahn betreten bzw. befahren méchten oder bereits betreten bzw. befahren.
AuRerdem beobachtet er Uber die Spiegel den ruckwartigen Verkehr.

Der Fahrer beachtet die zulassige Hochstgeschwindigkeit und passt seine Ge-
schwindigkeit den Stralen-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnissen sowie den
Fahrzeugeigenschaften an. Er lasst durch sein Fahrverhalten und die Wahl seiner
Geschwindigkeit erkennen, dass er die Vorfahrt bzw. den Vorrang anderer Verkehrs-



teilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindigkeit so an, dass er ggf. anhalten
kann.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

Lasst als Wartepflichtiger seine Absicht, die Vorfahrt zu gewahren durch sein
Fahrverhalten (rollen lassen, verzégern) so rechtzeitig erkennen, dass er nicht an-
halten muss, sofern dies nicht vorgeschrieben ist (z.B. bei Vorfahrt gewahren statt
Stopp-Schild). Es erfolgt aber auch nicht so fruh, dass sich Nachfolgende gestort
fuhlen (kbnnen). 5, 7

Lasst als Bevorrechtigter seine Absicht, von seinem Recht Gebrauch zu machen,
rechtzeitig und deutlich erkennen. Dazu beschleunigt er ggf. im erlaubten Mal3. 3,
5

Kontrolliert friih das Verhalten der Fahrer aus benachrangten Stralien auf Anzei-
chen, dass diese ihm die Vorfahrt nicht gewahren werden. Er hat dazu ggf. im
Rahmen der erlaubten Geschwindigkeit beschleunigt und Iasst das Fahrzeug mit
Schwung und bremsbereit rollen. 6

Er ordnet sich besonders fruh ein, wenn er dadurch nachfolgenden Fahrzeugen,
die in andere Richtung weiterfahren, das Uberholen oder Ausnutzen des Aufstell-
raums ermaoglichen kann. 7

Rechtzeitige Orientierung Uber die Zuordnung der Fahrstreifen zu den Fahrtrich-
tungen und entsprechende Einordnung (z.B. Suche nach Vorwegweisern und
Richtungsschildern (weilRe Pfeile auf blauen runden Schildern)) 6

Suche nach Ausnahmen gangiger Vorfahrtregeln (z.B. Kreisverkehr) 6

Suche nach Sonderspuren fur Tram oder Bus 6

Besondere Vorsicht bei unibersichtlichen Kreuzungen (z.B. bei Sichtbehinderun-
gen durch parkende Fahrzeuge bei RvL Kreuzungen). 6

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell 1

e Geschwindigkeit zu langsam/schwankend 2

e unangepasste Verzogerung 4

e Dblinkt nicht 8

e blinkt zu frih/zu spat 9

e Spurwechselfehler 13

e Spurungenauigkeit (Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie, erhebliches
Uberfahren der Haltelinie) 14

e Einordnung zu spat, falsch, zégernd 17

e Sichert zu wenig nach links 24

e Sichert zu wenig nach rechts 25

e Sichert zu wenig nach hinten 26
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3  Kreuzungen
3.1 Uberqueren von Kreuzungen/Geradeaus

Bei der Teilaufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der Fahrer
an baulich unterschiedlichen Kreuzungen oder Einmindungen dem Verlauf der eige-
nen Stralle folgt, dabei Fahrstreifen anderer Verkehrsteilnehmer kreuzt und die Ver-
kehrsanlage ohne abzubiegen durchfahrt.

Ist die Fahrt fur den Fahrer freigegeben (bei griner Ampel und geraumter Kreuzung
bzw. Vorrang bei beschilderten und Rechts-vor-Links Kreuzungen), fahrt er auf ei-
nem fur seine Fahrtrichtung vorgesehenen Fahrstreifen in den Kreuzungsbereich ein
und durchquert ihn. Dabei halt er ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen Ver-
kehrsteilnehmern und baulichen Einrichtungen im Kreuzungsbereich. Er beobachtet
den Verkehrsraum vor ihm und pruft auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeu-
ge aus den einmindenden Strallen der Kreuzung nahern. Besonderes Augenmerk
gilt FuBRgangern und Radfahrern, die sich im Kreuzungsbereich befinden bzw. sich
diesem nahern. Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer. Er zeigt durch deutlichen Blickkontakt, dass er andere Verkehrsteilnehmer
und ihre Absichten erkannt hat. In unklaren Situationen versucht er, sein Fahrverhal-
ten mit anderen Verkehrsteilnehmern abzustimmen.

Bei abknickender Vorfahrtstral’e erkennt er Vorfahrt, Vorrang und Wartepflichten und
setzt den Blinker (FAZ) angemessen ein.

Soweit mdglich gewahrt er den Vorrang ohne Fahrstreifen oder Wege anderer Ver-
kehrsteilnehmer zu blockieren.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Grunlicht abwarten, nicht bei Gelb anfahren 1

e Bei gelb anhalten, wenn dadurch keine nachfolgenden Fahrzeuge Uberrascht wer-
den 1

e Verzicht auf die eigene Vorfahrt bei querenden FG/RF (trotz Rotlicht) 4

e Beim Ausfall einer LZA besonders umsichtiges Verhalten (z.B. Suche nach ver-
kehrsregelnden Polizisten). 6

e Beobachtung des wartepflichtigen Querverkehrs und angemessene Reaktion auf
dessen mogliches Fehlverhalten ohne unnétiges Abbremsen. 3

Typische Fehler

e Unvollstandige Verkehrsbeobachtung (z. B. spates Erkennen der einmindenden
Stralden, flichtige Beobachtung der einmundenden Stral3en) 24-26

e Nichtwahlen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs (z. B. Halt bei LZA
"GRUN" bzw. Leuchtpfeil "GRUN") (z. B. bei abknickender Vorfahrt, obwohl| ande-
re Verkehrsteilnehmer ihre Absicht zu warten deutlich anzeigen 19-20,29
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Zbgerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung (z. B. bei abknickender Vor-
fahrt, obwohl andere Verkehrsteilnehmer ihre Absicht zu Warten deutlich anzei-
gen) 2, 17

Fehlende Verkehrsbeobachtung (z. B. keine seitliche oder rickwartige Verkehrs-
beobachtung) 24-26

Nichtbeachten von "ROT" oder gefahrliches Fahren bei ,GELB" an Lichtzeichen-
anlagen (oder entsprechenden Zeichen eines Polizeibeamten) 19, 20
Nichtbeachten von Markierungen (z.B. wenn Fahrstreifen auf der Kreuzungen
,verschwenkt® sind oder Warte-/Haltlinien, die weit vor der Sichtlinie, dem Schnitt-
punkt der Fahrbahnkanten angebracht sind, um groReren Fahrzeugen das Abbie-
gen zu ermdglichen oder Pfeile auf der Fahrbahn markiert sind.) 14

Nichtbeachten von Hinweisen auf kreuzende Radwege 23, 27

Missachtung der ,rechts vor links“-Regelung, falls geltend (z. B. deutliche Verzo6-
gerung eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z. B. Uberqueren einer be-
vorrechtigten Stralle ohne Geschwindigkeitsanpassung und Bremsbereitschaft
sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Stral’e) 28

Missachtung der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung (z. B. deutliche Verzogerung ei-
nes bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z. B. Uberqueren einer bevorrechtig-
ten Stralde ohne Geschwindigkeitsanpassung und Bremsbereitschaft sowie ohne
Beobachtung der bevorrechtigten Stral3e) 28

Missachtung von FuRgangern 27

Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung 8-10

Nichtbeachten von Signalen, Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
10

Uberfahren der Haltelinie oder einer Wartelinie 23

Blockieren des Kreuzungsbereichs 21

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern 5

Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden 6-7
Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stra3en-, Sicht- und Witterungs-
verhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften. 1-4

Uberschreitung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit 1

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise ohne zwingenden
Grund (z.B. Vorschrift, Wetter oder Sichtbehinderung, durch die sich z. B. andere
Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen) 2

Spate starke Verzdgerung bei der Heranfahrt an die Kreuzung 4

Zogerliches Queren der Kreuzung bei ,GRUN* 2, 19

3.2 Kreuzung rechtsabbiegen

Bei dieser Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer an baulich unterschiedlichen Kreuzungen oder Einmundungen seine bisher
benutzte Fahrbahn nach rechts verlasst und aus dem gleichgerichteten Verkehr her-
ausfahrt.
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Bei Kreisverkehren handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der Fahrer
von einer Stralle in eine kreisformige vorfahrtberechtigte Fahrbahn einfahrt, in die
noch weitere Strallen einminden. Er hat die Mdglichkeit, aus mehreren Ausfahrt-
maoglichkeiten auszuwahlen.

Der Fahrer erkennt zunachst, dass er sich einer Kreuzung, einer Einmiundung oder
einem Kreisverkehr nahert und welche Vorfahrts-/VVorrangregelungen dort anzuwen-
den sind. Der Fahrer beobachtet die anderen - insbesondere schwacheren - Ver-
kehrsteilnehmer (z. B. FuBganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den Verkehrs-
raum vor ihm und prift auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge aus den
einmundenden Strallen dem Knoten nahern und ob Fuldganger oder Radfahrer kreu-
zungsnah die Fahrbahn betreten bzw. befahren mdchten oder bereits betreten bzw.
befahren. AuRerdem beobachtet er tGber die Spiegel den rliickwartigen Verkehr.

Er erkennt, ob er gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern wartepflichtig ist. Darlber
hinaus muss er den vorrangberechtigten Gegenverkehr, alle rechts von ihm fahren-
den Fahrzeuge in gleicher Richtung und Gegenrichtung sowie die in gleicher Rich-
tung mit ihm abbiegenden Verkehrsteilnehmer beachten. Vor dem Einordnen in den
Fahrstreifen, von dem abgebogen wird, und nochmals unmittelbar vor dem Abbiegen
ist der nachfolgende Verkehr zu beobachten, ggf. Uberprift er den "Toten Winkel".
Der Fahrer beachtet besonders die vorrangberechtigten FuRganger, Fahrzeuge auf
Sonderfahrstreifen und Radwegen sowie Strallenbahnen, die entgegenkommen oder
in gleicher Richtung die Fahrbahn Uberqueren, in die er einbiegen will. Er achtet auch
auf Radfahrer und Benutzer von Elektrokleinstfahrzeugen, die verbotenerweise
Gehwege und Uberquerungshilfen fiir FuBgéanger nutzen. Er beobachtet ggfs. entge-
genkommende Linksabbieger. Sollte ein mehrspuriges Rechtsabbiegen moglich sein,
beobachtet er ggf. parallel fahrende Rechtsabbieger und halt seinen Fahrstreifen ein.

An Kreuzungen oder Einmindungen mit der Regelung "rechts vor links" erkennt der
Fahrer, ob ihm Vorfahrt gewahrt wird oder er Vorfahrt gewahren muss. Er stellt sich
darauf ein, dass Wartepflichtige weiterfahren, z.B. weil sie sein Verzogern vor dem
Abbiegen missdeuten, ohne durch einen unnétigen Verzicht/uneindeutiges Verhalten
eine gefahrliche Situation zu erzeugen. Wird die Vorfahrt durch vorfahrtregelnde Ver-
kehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob ein Anhalten oder Warten geboten ist
und ob eine Weiterfahrt zuldssig und moglich ist. An Kreuzungen oder Einmundun-
gen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er anhalten muss oder ob seine Fahrt-
richtung freigegeben ist. Er erkennt, ob ein Schild mit Grinpfeil auf schwarzem
Grund (Grunpfeilschild) an der Lichtzeichenanlage vorhanden ist und beobachtet die
Verkehrsteilnehmer der freigegebenen Richtungen. Im Kreisverkehr sucht der Fahrer
seine Ausfahrmaoglichkeit und beobachtet das Fahrverhalten der sich im Kreis befind-
lichen und der aus- bzw. einfahrenden Fahrzeuge. Zum Verlassen beobachtet der
Fahrer den rickwartigen und seitlichen Verkehr, Uberpruft den "Toten Winkel" und
beachtet bevorrechtigte Verkehrsteilnehmer, insbesondere Fuldiganger und Radfah-
rer.
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Der Fahrer ordnet sich rechtzeitig mdglichst weit rechts bzw. in einen fir seine Rich-
tung vorgesehenen Fahrstreifen ein. Beim Abbiegen halt er so rechtzeitig an, dass
alle rechts von ihm fahrenden Fahrzeuge in gleicher Richtung und Gegenrichtung
ungehindert weiterfahren konnen. Er biegt im mdglichst engen Bogen ab und achtet
auf den Vorrang der Fullganger und Radfahrer/Elektrokleinstfahrzeuge in der Stral3e,
in die er einbiegt. Der Fahrer halt ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen Ver-
kehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden im
Kreuzungs- oder Einmindungsbereich. Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer. Er zeigt durch deutlichen Blickkontakt, dass er andere
Verkehrsteilnehmer wahrgenommen hat. In schwierigen und nicht eindeutigen Ver-
kehrssituationen versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu verstandigen.

Bei Kreuzungen oder Einmundungen mit der Regel "rechts vor links" halt der Fahrer
— sofern notwendig — rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung an, um die Vor-
fahrt zu gewahren. Soweit moglich beachtet er Wartelinien, um z.B. groReren, vor-
fahrtberechtigten Fahrzeugen das Abbiegen zu ermdglichen. Er vermeidet soweit
mdglich beim Warten Geh- oder Radwege zu versperren, die er vor dem Abbiegen
uberqueren muss. Gebieten Lichtzeichenanlagen oder Stopp-Zeichen das Anhalten,
halt der Fahrer an der Haltlinie an. Befindet sich rechts neben dem Lichtzeichen ROT
ein Grunpfeilschild, so darf der Fahrer erst nach Anhalten vor der Lichtzeichenanlage
seine Weiterfahrt ohne Behinderung und Gefahrdung insbesondere der Verkehrsteil-
nehmer der freigegebenen Richtung fortsetzen.

Der Fahrer beachtet die zulassige Hochstgeschwindigkeit und passt seine Ge-
schwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnissen sowie den
Fahrzeugeigenschaften an. Er lasst durch sein Fahrverhalten und die Wahl seiner
Geschwindigkeit erkennen, dass er die Vorfahrt bzw. den Vorrang anderer Verkehrs-
teilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindigkeit so an, dass er ggf. anhalten
kann (und nutzt dazu soweit mdglich und sinnvoll, das Fahrzeug in Bremsbereitschaft
rollen zulassen). Beim Abbiegen und im Kreisverkehr passt er seine Geschwindigkeit
dem Kreisradius an. Nach dem Abbiegen beschleunigt er zigig mit angemessener
Gangwahl um sich dem Verkehrsfluss anzupassen. Er wahlt Lenkeinschlag und
Fahrgeschwindigkeit so, dass er beim Rechtsabbiegen (so weit moglich) nicht in ei-
nen Fahrstreifen flr den in dieser StralRe fahrenden Gegenverkehr kommt und findet
auch nach groReren Lenkeinschlagen schnell und sicher/kontrolliert in die Gerade-
ausstellung zurtck.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Reagiert durch Anpassen der Geschwindigkeit, Spiegelbeobachtung, nétigenfalls
umschauen auf Radfahrer, Fullganger, Fahrzeuge auf Sonderfahrstreifen, die er
vor dem Abbiegen noch uberholt hat 1, 6

e Muss er beim Abbiegen einen Sonderfahrstreifen Uberqueren, rechnet er erkenn-
bar damit, dass Nachfolgende nicht damit rechnen, dass er wahrend des Abbie-
gens den Sonderfahrstreifen freihalten wird. Erkennbar wird dies durch Beobach-
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tung des Nachfolgenden und entsprechend umsichtige und rechtzeitige Anpas-
sung der Geschwindigkeit. 6, 7

e Suche nach Radfahrern in beiden Richtungen vor Befahren des Radweges (Schul-
terblick) 6

e Suche nach Verkehrszeichen bei Erreichen eines Kreisverkehrs 6

e Besondere Sorgfalt bei Begegnungen mit Radfahrern beim Ein- und ausfahren in
Kreisverkehre (sichern und kommunizieren) 5, 6

e Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf 3

e Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen sowie sichere
Reaktion darauf 3

e Besonders umsichtiges Verhalten bei Uberraschendem Ausfall einer Lichtzeichen-
anlage 6

e Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen unan-
gepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere gegenuber Ful3-
gangern und Radfahrern. 7

e Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder verkehrswidri-
gem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 8

e Zweckmaliges und sicheres Positionieren, um freie Bahn fur Einsatzfahrzeuge
(Blaulicht und Einsatzhorn) bei hoher Verkehrsdichte zu schaffen 8

e Auflésung einer untbersichtlichen Verkehrssituation (z. B. durch Verzicht auf die
eigene Vorfahrt) 7

e Klare Vorrang gewahrende Zeichengebung fur Fuliganger oder Radfahrer 5

e Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehnmer. Fehler anderer Ver-
kehrsteilnehmer werden kompensiert. 4

Typische Fehler

e Unvollstandige oder fehlende Verkehrsbeobachtung (z. B. spates Erkennen der
einmindenden Stral3en, flichtige Beobachtung der einmindenden Strallen) 24-26

¢ Nichtwahlen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs (z. B. Halt bei LZA
"GRUN" bzw. Leuchtpfeil "GRUN") 19, 29

¢ Nicht ausreichendes Sichern bei Griunpfeil 24-26

e Verhalten bei Grunpfeil-Schild (nicht anhalten vor dem Weiterfahren; nicht Weiter-
fahren wenn erlaubt und abgesichert).19

e Zogerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung/Einmundung / Nichtwahlen ei-
ner grof3en Licke 2, 17

¢ Nichtbeachten von "ROT" oder gefahrliches Fahren bei ,GELB* bei Lichtzeichen
18, 20

e Missachtung bevorrechtigter FuRganger oder Radfahrer beim Rechtsabbiegen 27

e Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise (durch die sich z. B.
andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedréngt fiihlen) 2

e Spate starke Verzogerung bei der Heranfahrt an die Kreuzung bzw. spate Ge-
schwindigkeitsverringerung vor dem Abbiegen (z. B. die Anpassung der Ge-
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schwindigkeit muss zeitlich so hergestellt werden, dass ein Abbiegen im erforderli-
chen engen Bogen mdglich ist) 4, 17

e Mangelnde Bremsbereitschaft (Die Bremsbereitschaft muss zeitlich so hergestellt
werden, dass jederzeit ein Anhalten (mit verkehrsublicher Verzégerung bis hin zur
Gefahrbremsung) moglich ist, um z. B. den Vorfahrtberechtigten die Vorfahrt zu
gewahren, wenn ein Wartepflichtiger in die Kreuzung einzufahren droht) 24-26

¢ Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung (z. B. Blinker setzen) 8-10

¢ Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 10

e Vermeidbares Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie oder Leitlinie 14

o Uberfahren der Bordsteinkante 14

e Unnotig weiter Abbiegebogen 14

e Abbiegen aus einem richtungsgebundenen Fahrstreifen, der eine andere Richtung
vorgibt 15

¢ Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots 15

o Uberfahren der Haltlinie 23

e Blockieren eines FuRgangeriberwegs oder eines Radwegs 23

e Missachtung von FuRgangern oder Radfahrern 27

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern 5

¢ Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden (z.B. auch zwei-
spuriges Abbiegen) 6-7

e Einfahren in nicht geraumte Kreuzung. 21

3.3 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen

Bei dieser Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer an baulich unterschiedlichen Kreuzungen oder Einmindungen seine bisher
benutzte Fahrbahn nach links verlasst und aus dem gleichgerichteten Verkehr her-
ausfahrt.

Der Fahrer erkennt zunachst, dass er sich einer Kreuzung oder Einmundung nahert
und welche Vorfahrts-/Vorrangregelungen dort anzuwenden sind. Der Fahrer beo-
bachtet die anderen - insbesondere schwacheren - Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful-
ganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den Verkehrsraum vor ihm und pruft auch,
ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge aus den einmindenden Strallen der
Kreuzung nahern und ob Fulganger oder Radfahrer kreuzungsnah die Fahrbahn
betreten bzw. befahren mdchten oder bereits betreten bzw. befahren. Auf3erdem be-
obachtet er Uber die Spiegel den ruckwartigen Verkehr. Er erkennt, ob er gegenuber
anderen Verkehrsteilnehmern wartepflichtig ist. Darlber hinaus muss er den vor-
rangberechtigten Gegenverkehr, alle links von ihm fahrenden Fahrzeuge in gleicher
Richtung und Gegenrichtung sowie die in gleicher Richtung mit ihm abbiegenden
Verkehrsteilnehmer beachten. Vor dem Einordnen in den Fahrstreifen, von dem ab-
gebogen wird, und nochmals unmittelbar vor dem Abbiegen ist der nachfolgende
Verkehr zu beobachten, ggf. Uberprift er den "Toten Winkel". Der Fahrer beachtet
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besonders die vorrangberechtigten Fuldiganger und Rad-Zweiradfahrer, die entge-
genkommend oder in gleicher Richtung die Fahrbahn Uberqueren, in die er einbiegen
will. Er beobachtet ggf. entgegenkommende Rechtsabbieger. Sollte ein mehrspuriges
Linksabbiegen madglich sein, beobachtet er ggf. parallel fahrende Linksabbieger.

An Kreuzungen oder Einmindungen mit der Regelung "rechts vor links" erkennt der
Fahrer, ob ihm Vorfahrt gewahrt wird oder er Vorfahrt gewahren muss. Wird die Vor-
fahrt durch vorfahrtregelnde Verkehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob ein
Anhalten oder Warten geboten ist und ob eine Weiterfahrt zulassig und maoglich ist.
An Kreuzungen oder Einmundungen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er an-
halten muss oder ob seine Fahrtrichtung freigegeben ist.

Bei geraumter Kreuzung fahrt der Fahrer bei Grunlicht in den Aufstellbereich ein und
ordnet sich rechtzeitig bis zur Mitte, auf Fahrbahnen fur nur eine Richtung (bspw. in
Einbahnstral3en) Uber die Mitte hinaus bzw. in den fur seine Richtung vorgesehenen
Fahrstreifen ein. Beim Abbiegen halt er so rechtzeitig an, dass er den Vorrang des
Gegenverkehrs beachtet. Alle links von ihm fahrenden Fahrzeuge in gleicher Rich-
tung und Gegenrichtung sowie die in gleicher Richtung mit ihm abbiegenden Ver-
kehrsteilnehmer mussen ungehindert weiterfahren konnen. Beim Abbiegen achtet er
rechtzeitig auf den Vorrang der Ful3ganger und Radfahrer in der Stral3e, in die er
einbiegt, so dass er andere Bevorrechtigte nicht behindert. Der Fahrer halt ausrei-
chend Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen
und Hindernissen/ Gegenstanden im Kreuzungs- oder Einmindungsbereich. Beim
Linksabbiegen positioniert er sich so, dass der Abbiegepunkt geeignet ist, den Ziel-
fahrstreifen gut zu erreichen. Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer. Er zeigt durch deutlichen Blickkontakt, dass er andere Verkehrs-
teilnehmer wahrgenommen hat. In schwierigen und nicht eindeutigen Verkehrssitua-
tionen versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu verstandigen.

Bei Kreuzungen oder Einmundungen mit der Regel "rechts vor links" halt der Fahrer
— sofern notwendig — rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung an, um die Vor-
fahrt zu gewahren. Gebieten Lichtzeichenanlagen oder Stopp-Zeichen das Anhalten,
halt der Fahrer an der Haltlinie an. Bei GRUN bzw. beim Befahren einer vorfahrtbe-
rechtigten Strale fahrt der Fahrer zunachst bis kurz vor die Kreuzungsmitte oder
folgt den Fahrstreifenmarkierungen zum Linksabbiegen. Dort wartet er, wenn er Vor-
rang gewahren muss. Sind keine vorrangberechtigten Verkehrsteilnehmer vorhanden
bzw. der "diagonale Raumpfeil" leuchtet GRUN, rdumt er den Kreuzungs- oder Ein-
mundungsbereich in Richtung Zielfahrstreifen.

Der Fahrer passt seine Geschwindigkeit den Stral’en-, Verkehrs-, Sicht- und Witte-
rungsverhaltnissen sowie den Fahrzeugeigenschaften an. Er lasst durch sein Fahr-
verhalten und die Wahl seiner Geschwindigkeit erkennen, dass er die Vorfahrt bzw.
den Vorrang anderer Verkehrsteilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindig-
keit so an, dass er ggf. anhalten kann.
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Besonders umsichtige Verhaltensweisen

Beobachtung des Raumpfeils 6

Suche nach Radfahrern in beiden Richtungen vor Befahren des Radweges (Schul-
terblick) 6

Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf 3

Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen sowie sichere
Reaktion darauf 3

Besonders umsichtiges Verhalten bei Uberraschendem Ausfall einer Lichtzeichen-
anlage 6

Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen unan-
gepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere gegenuber Ful3-
gangern und Radfahrern 7

Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder verkehrswidri-
gem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 8

Zweckmalliges und sicheres Positionieren, um freie Bahn fur Einsatzfahrzeuge
(Blaulicht und Einsatzhorn) bei hoher Verkehrsdichte zu schaffen 8

Auflésung einer unlbersichtlichen Verkehrssituation (z. B. durch Verzicht auf die
eigene Vorfahrt) 5, 7

Klare Vorrang gewahrende Zeichengebung fur Fuliganger oder Radfahrer
Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer Ver-
kehrsteilnehmer werden kompensiert. 4

Typische Fehler

Unvollstandige oder fehlende Verkehrsbeobachtung (z. B. spates Erkennen der
einmundenden Stral3en, flichtige Beobachtung der einmindenden Stral3en) 24-26
Nichterkennen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs (z. B. Halt bei LZA
"GRUN" bzw. Leuchtpfeil "GRUN") 19, 29

Zogerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung 2

Flichtiger oder nur einseitiger Schulterblick, obwohl erforderlich 24-26
Nichtbeachten von "ROT" oder gefahrliches Fahren bei ,GELB" an Lichtzeichen-
anlage 18, 20

Missachtung der ,rechts vor links“-Regelung, falls geltend 28

Missachtung der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung (z. B. deutliche Verzégerung ei-
nes bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z. B. Uberqueren einer bevorrechtig-
ten StralRe ohne Geschwindigkeitsanpassung und Bremsbereitschaft sowie ohne
Beobachtung der bevorrechtigten Stralde) 28

Missachtung bevorrechtigter FuRganger oder Radfahrer 27

Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung 8-10

Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 10
Fehlerhaftes Einordnen zum Linksabbiegen 17

Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie 14

Nichtbeachten der Vorschrift des Voreinanderabbiegens 22

Fahrt zu weit in Querverkehr 23
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o Uberfahren der Haltlinie 23

e Falsche Warteposition, so dass Wege oder Fahrstreifen anderer Verkehrsteilneh-
mer (z.B. kreuzende Geh- und Radwege) vermeidbar blockiert werden oder Vor-
fahrtberechtigte nicht in die Stra3e abbiegen kdnnen (= zu weit in den Verkehr) 23

e Abbiegen aus einem richtungsgebundenen Fahrstreifen, der eine andere Richtung
vorgibt 15

e Blockieren des Kreuzungsbereichs 21

e Einordnen auf Fahrstreifen des Gegenverkehrs 22

¢ Missachtung bevorrechtigten Verkehrs 28

e Blockieren eines Ful3gangeruberwegs 23

e Missachtung von FuRgangern oder Radfahrern 27

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen Verkehrsteil-
nehmern 5

e Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden 6-7

o Uberschreitung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit 1

e Spate starke Verzogerung bei der Heranfahrt an die Kreuzung bzw. spate Ge-
schwindigkeitsverringerung vor dem Abbiegen (z. B. die Anpassung der Ge-
schwindigkeit muss zeitlich so hergestellt werden, dass ein Abbiegen im erforderli-
chen engen Bogen maoglich ist) 4

e ZoOgerliches Heranfahren an eine Kreuzung oder Einmindung 2, 17

e Zbdgerliches Abbiegen bei ,GRUN* 2, 19

e Einfahren in nicht gerdumte Kreuzung 21.

3.4 Abknickende Vorfahrt

Die Teilaufgabe umfasst das Befahren einer abknickenden Vorfahrtstrale aus allen
Richtungen und in verschiedene Richtungen. Der Fahrer erkennt die Regelung und
kann sie angemessen umsetzen. Er setzt den Blinker ein, wenn er der abknickenden
Vorfahrtstrae folgt oder auf eine untergeordnete Stralle abbiegt. Er unterlasst das
Blinken, wenn er die abknickende Vorfahristralle geradeaus verlasst. Durch sein
Fahrverhalten, vor allem durch die Spurgestaltung, Geschwindigkeit und besondere
Beobachtung bevorrechtigter Verkehrsteilnehmer gibt er zu erkennen, dass er die
Regelung an dieser Kreuzung korrekt erfasst hat. Vor allem erkennt er seine Warte-
pflicht, wenn er eine nach rechts abknickende Vorfahrtstrale geradeaus verlasst. Er
nimmt Racksicht, wenn andere Fahrer (vor allem solche von fuhrerscheinfreien Fahr-
zeugen, wie Radfahrer) oder FuRganger die Vorfahrt falsch einschatzen.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Gibt durch Blickverhalten, Geschwindigkeitsverhalten, Bremsbereitschaft bei ab-
knickender Vorfahrtstral3e nach links zu erkennen, dass er mit Fehlverhalten der
von links kommenden ebenfalls auf der Vorfahrtstralle Fahrenden rechnet. 2, 3, 6
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Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell, hier auch um auf wahrscheinliches Fehlverhalten an-
derer angemessen zu reagieren. 1

e Geschwindigkeit schwankend, Unsicherheit in der Entscheidung ausdrtickend. 2

e Unangepasste Verzogerung trotz eigener Vorfahrt oder wegen zu spatem Erken-
nen des Vorrangs eines anderen. 4

e Blinkt nicht, obwohl er der Vorfahrstral3e folgt oder blinkt, obwohl er die Vorfahrt-
stralle geradeaus verlasst. 8

e Spurungenauigkeit (insbesondere solche, durch die im Verlauf der VorfahrtstralRe
entgegenkommender Verkehr behindert wird) 14

e Falsches Einordnen beim Folgen einer nach links abknickenden Vorfahrtstralle,
das zur Behinderung entgegenkommender Fahrzeuge fuhrt, die ebenfalls der Vor-
fahrtstralRe folgen.17

e Sichert zu wenig nach links und rechts, beim Folgen der Vorfahrtstra3e vor allem
im Hinblick auf mit ihm abbiegende, falsch eingeordnete Fahrzeuge. 24-26

e Verhalten als Benachrangter - Erkennt seine Wartepflicht gegenliber Fahrern, die
sich auf der von rechts kommenden Vorfahrtstrale nahern nicht / oder als Fahrer
aus einer benachrangten Stralle gegenuber einem Fahrzeug aus einer von rechts
kommenden benachrangten Stral3e nicht. 28

e Beharrt auf seinem Vorrang, besonders gegenuber Fahrern, die die von links
kommende Vorfahrtstral’e benutzen. 29

4 Ein- und Ausfadeln

Diese Aufgabe stellt sich in Verkehrssituationen, in denen der Fahrer bei vergleichs-
weise hoher Geschwindigkeit z.B. von einem Einfadelungsstreifen auf einen durch-
gehenden Fahrstreifen einfadeln muss oder im Falle des Ausfadelns aus zlgiger
Fahrt und vergleichsweise hoher Geschwindigkeit Uber einen Ausfadelungsstreifen
die Fahrbahn verlaft.

Andere Verkehrsteilnehmer durfen dabei nicht unvermeidbar behindert werden. Sie
mussen dazu rechtzeitig Uber die Absicht des Ein- und Ausfadelns informiert wer-
den. Der Fahrer muss dabei das Beschleunigungs- bzw. Verzégerungsverhalten sei-
nes Fahrzeugs in Abhangigkeit von Steigungen, Gefalle, aber auch Beladung ein-
schatzen konnen. Er muss dies in Beziehung setzen zu den Geschwindigkeiten an-
derer Fahrzeuge sowie seinen eigenen Fahigkeiten. Es kommt beim Einfadeln darauf
an, zwischen relativ schnell fahrenden Fahrzeugen eine Licke zu erkennen und nicht
nur durch Blinken, sondern vor allem durch das eigene Beschleunigungsverhalten
deutlich zu erkennen zu geben, welche Licke angestrebt wird. Es ist so zu be-
schleunigen, dass man in die Lucke einscheren kann, ohne dass nachfolgende Fahr-
zeuge erheblich abbremsen muissen. Beim Ausfadeln ist rechtzeitig der richtige
Fahrstreifen zu wahlen sowie eine Geschwindigkeit, die den nachfolgenden Verkehr
moglichst wenig beeintrachtigt. Im Ausfadelungsstreifen wird erst dort so stark verzo-
gert, dass der Fahrer Kurven am Ende des Ausfadelungsstreifens befahren kann und
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auf Hindernisse in diesen Kurven sicher reagieren kann, selbst wenn die Kurve un-
Ubersichtlich ist. Wahrenddessen muss er auch die Abstande anderer Fahrer, die ihm
auf dem Ausfadelungsstreifen folgen, realistisch einschatzen kdnnen.

Die Anforderungen beim Ein- und Ausfadeln in den schnellflieRenden oder aus dem
schnellflieenden Verkehr sind denen beim Vorfahrt gewahren, bei Fahrstreifen-
wechseln sowie dem Uberholen vergleichbar.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

Beobachtet schon vor Erreichen des Einfadelungsstreifens den Verkehr auf der
durchgehenden Fahrbahn. 6

Lasst durch Beschleunigungsverhalten erkennen, welche Lucke er wahlen wird,
ohne Bevorrechtigte zu behindern. 8

Beim Ausfadeln nutzt er den Schwung und lasst das Fahrzeug so lang rollen, dass
er nicht mehr als in der Situation unvermeidbar bremst, um den Ausfadelungsstrei-
fen zu erreichen. Nachfolgende werden dabei nicht behindert oder gefahrdet. Ent-
sprechendes gilt fir das Anpassen der Geschwindigkeit auf dem Ausfadelungs-
streifen. 8

Im dichten Verkehr halt er die Geschwindigkeit des Verkehrs auf dem rechten
Fahrstreifen soweit moglich und wechselt mit dieser auf den Ausfadelungstreifen,
um Nachfolgende nicht vermeidbar zu behindern. 8

Unmittelbar sichere Positionierung (auch bei erschwerten Verhaltnissen, z.B. ver-
kirztem Beschleunigungsstreifen) 8

Warnblinkleuchten bei Stau auf dem Ausfadelungsstreifen. 5, 6

Typische Fehler

Geschwindigkeit zu schnell. Ob die Geschwindigkeit angemessen oder zu schnell
ist, ist zunachst an der Sicherheit, mit der die Spur gewechselt werden kann, zu
erkennen. Dazu gehort auch, dass der Fahrer ausreichend Zeit zur Absicherung
des Mandvers hat. Als weiteres Kriterium ist beobachtbar, wie viel Reserve der
Fahrer beim Ausnutzen der Ein- und Ausfadelungsstreifen hat. Beim Einfade-
lungsstreifen bedeutet dies, dass der Fahrer sein Verhalten anpassen kann, wenn
ein anderer Fahrer ihn dazu zwingt; beim Ausfadelungsstreifen, dass er die starks-
te Verzogerung etwa in den ersten zwei Dritteln des Ausfadelungsstreifenab-
schliel3t und so eine Reserve vor der Ausfahrtkurve hat. Dass die Geschwindigkeit
zu hoch war, ist an den auftretenden Fliehkraften und zusatzlichen Lenkkorrektu-
ren erkennbar. 1

Unangepasste Beschleunigung bzw. Verzégerung 3-4

Unvollstandige Verkehrsbeobachtung nach hinten, zu beiden Seiten 24-26
Langsabstand zu gering 5

Zu knappe Lucke (Reinquetschen), zwingt andere Fahrer zum starken Bremsen
13

Blinkt nicht, zu frih, zu spat 8-9

Kommunikationsfehler (Nicht-Eingehen auf Zeichen/Verzicht anderer, eigenes Be-
schleunigungsverhalten instrumentell zur Durchsetzung einsetzen) 10
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e Spurungenauigkeit (z.B. im Zshg. mit Umschauen) 14

e Nutzt den Einfadelungsstreifen nicht aus, obwohl dies zur ,Entspannung® der Situ-
ation beitragen wurde. Der Einfadelungsstreifen soll soweit ausgenutzt werden,
dass das Wechseln in die gewahlte Licke moglichst mit der Geschwindigkeit der
dort nachfolgenden Fahrzeuge, ohne vermeidbare Behinderungen erfolgen kann.
Um eine Sicherheitsreserve fur unvorhergesehene Entwicklungen zu haben, sollte
er etwa zu zwei Drittel ausgenutzt werden. 13

e Zwingt Bevorrechtigte zum Bremsen, Nichtbeachten des Vorrangs von Fahrzeu-
gen auf einem Sonderfahrstreifen 28

5 FuBgangeruberwege, Haltestellen, Schienenverkehr

Zu Fuld gehen ist die natlrlichste Art der Fortbewegung. Es ist die erste Fortbewe-
gungsart, die ein Mensch als Kind lernt und die letzte die er aufgibt. Deshalb sind
auch nicht alle Ful3ganger ausreichend verkehrstichtig. Kinder, altere Menschen und
Hilfsbedurftige stehen unter besonderem Schutz der StVO (§ 3 Abs. 2a). Zu Ful3 ge-
hen ist oft beilaufig und von unreflektierten Gewohnheiten begleitet. So treten Ful3-
ganger z.B. manchmal auf die Fahrbahn, weil sie kein herannahendes Fahrzeug ho-
ren, ohne sich durch einen Blick abzusichern. Oft lassen sich Verkehrstuchtigkeit und
Absicht von Fuldgangern an deren Korperhaltung, Tempo, Bewegungsrichtung er-
kennen. Fuldganger konnen aber nicht nur ihre Absichten, sondern auch ihre Rich-
tung extrem schnell andern. Mit einem Schritt haben sie im Bruchteil einer Sekunde
ca. einen Meter zurlckgelegt. So gehoren selbst wenig verkehrstlchtige Personen
zu den wendigsten Verkehrsteilnehmern mit hdchstem Beschleunigungsvermogen
aus dem Stand heraus. Das erfordert hohe Aufmerksamkeit, Fahigkeit zur Einschat-
zung des Verhaltens und erhohte Reaktionsbereitschaft bei Begegnungen mit Ful3-
gangern.

Seine Reaktionsfahigkeit kann der Fahrer erhdhen, indem er die Geschwindigkeit
reduziert (Verkurzen des Reaktionswegs bei gleicher Reaktionszeit), den Abstand zu
den FulRgangern erhoht (weitgehendes Aufrechterhalten des zur Verfugung stehen-
den Reaktionswegs) sowie durch Bremsbereitschaft. Bremsbereitschaft meint dabei
nicht nur die reine mentale sondern auch eine korperliche Bereitschaft, die gegeben
ist, wenn der Ful} bereits Uber dem Bremspedal schwebt. Dadurch wird die Umsetz-
zeit merklich verkurzt und die Sicherheit mit der das Pedal ,richtig“ getroffen wird,
erhoht. Zusatzlich kann der Bremsweg dadurch verkurzt werden.

Durch sein Fahrverhalten, insbesondere durch sehr zogerliches Verhalten oder miss-
verstandliche Handzeichen, kann der Fahrer Fuldiganger aber auch zu einem Verhal-
ten ermuntern, durch das gefahrliche Konflikte mit Uberholenden oder entgegen-
kommenden Fahrzeugen entstehen. Begegnungen mit FulRgangern fuhren so schnell
in Dilemma-Situationen.
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Bei der Fahraufgabe ,Kreuzungen und Einmindungen® wurden Situationen unter-

schieden, in denen FuRganger Vorrang vor dem Fahrverkehr haben oder vermeintli-

che Vorrechte in Anspruch nehmen (Uberqueren der Fahrbahn vor geradeausfah-

renden Fahrzeugen). Diese sind hier ausgeklammert. In der hier erlauterten Fahrauf-

gabe geht es, um Situationen aufRerhalb von Kreuzungen und Einmundungen, in den

FuRganger eindeutig Vorrang haben oder in denen sich fur den Fahrer eine beson-

dere Sorgfaltspflicht gegenuber FuRganger jeden Alters ergibt. Dazu gehdren:

e Fuligangeruberwege und Fufldgangerfurten (weil’e unterbrochene Blockmarkie-
rungen an Ampeln oder durch Schulerlotsen/Verkehrshelfer gesicherte Stellen)

e Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel

e Ein-und Ausfahrten z.B. aus Grundstucken und Parkplatzen

e Parallel zur Fahrbahn verlaufende (besonders enge) Gehwege

e Verkehrsberuhigte Zonen, Parkplatze und ahnliche Flachen bei denen es zur
Mischung von Fahr- und FuRgangerverkehr kommt. Dazu kénnen auch Wohnge-
biete gehodren, in denen sich die Verkehre informell vermischen.

Sonstiges Verhalten gegenuber Bussen und Strallenbahnen, z.B. wenn ein Sonder-
fahrstreifen endet oder Schienen von anderen Stralienteilen in den eigenen Fahr-
streifen gefuhrt werden, ist der Fahraufgabe ,Fahrstrecke“ zugeordnet. Das Verhal-
ten gegeniber diesen Fahrzeugen, Uberqueren von Gleiskdrpern und Sonderfahr-
streifen beim Abbiegen den Fahraufgaben Abbiegen.

5.1 FuBgangeruberwege und FuBgangerfurten

Bei Annaherung an solche Querungshilfen passt der Fahrer seine Geschwindigkeit
so an, dass er Zeit hat, auch den Nahbereich des Uberwegs auf FulRgénger abzusu-
chen, die die Fahrbahn Uberqueren modchten und er mit einer verkehrsublichen
Bremsung anhalten kann, wenn dies noétig wird. Durch sein Fahrverhalten wird deut-
lich, dass er FuBgangern das Uberqueren erméglichen wird oder an FuRgangerfurten
auf Stopp-Zeichen von Ampeln oder Verkehrshelfern eingehen kann. Er achtet auf
nachfolgende Fahrzeuge und wahlt seine Geschwindigkeit so, dass diese auch dann
hinter ihm anhalten kdnnen, wenn ihre Fahrer einen knappen Abstand wahlen. Dazu
muss er die Abstande der Nachfolgenden inklusive kurzen Verkirzungen dieser Ab-
stande realistisch einschatzen konnen.

Bei Annaherung an einen Ful3gangeruberweg achtet er darauf, ob FuRganger durch
ihr Verhalten (z.B. Gehrichtung und Blickrichtung) oder Zeichen zu erkennen geben,
dass sie die Fahrbahn uUberqueren wollen. Durch sein Fahrverhalten |asst er diese
moglichst frih erkennen, dass er sie durchlassen wird. Er verzichtet auf Handzei-
chen, die in der konkreten Situation Fuliganger zum Betreten der Fahrbahn veran-
lassen konnen, ohne dass alle sich nahernden Fahrzeuge schon erkennen lassen,
dass sie diesen das Uberqueren ermdglichen.

Ist die Sicht auf einen Uberweg oder eine Furt verdeckt, passt er die Geschwindigkeit
so an und bleibt bremsbereit, dass er auch bei plétzlichem Auftauchen von Fuligan-
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gern mit einer verkehrsublichen Bremsung (keine Gefahrbremsung) anhalten kann.
Verdeckt ist die Sicht auch, wenn Kinder auf Kinderfahrradern, die den Uberweg
Uberqueren wollen, nicht erkennbar waren. Ahnlich vorsichtig verhalt er sich, wenn
FuRganger in der Nahe des Uberwegs sind, deren Absicht nicht deutlich zu erkennen
ist. Dabei verzichtet er auf eine zu zogerliche Fahrweise, die andere zu gefahrlichem
Verhalten provoziert. Wenn Wege aus Griinanalagen auf den Uberweg zu fiihren
und an ahnlich verfuhrerischen Stellen, rechnet er auch damit, dass Radfahrer den
Uberweg verbotenerweise, ohne abzusteigen iberqueren.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von Uberraschenden gefahrlichen Situationen, die sich im Bereich des
FuRgangeriberwegs ereignen und sichere Reaktion darauf. 3

e Deutliche, Vorrang gewahrende Kommunikation mit FuRgangern oder Radfahrern
(z. B. durch Handzeichen) 5, 7

e Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehnmer. Fehler anderer Ver-
kehrsteilnehmer werden kompensiert. 4

e Beachten von Sichthindernissen, hinter denen Ful3ganger plétzlich hervortreten
konnten 3

¢ Rechtzeitige Geschwindigkeitsreduktion und Bremsbereitschaft 6

e Bei zdgernden Fuliganger anhalten und Querung ermdglichen 5, 7

e Keine Handzeichen zum queren geben, wenn entgegenkommende oder evtl.
nachfolgende, Uberholende Fahrzeuge in der Nahe sind. 5, 6

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell. 1

e Geschwindigkeit zu langsam/schwankend und provoziert dadurch z.B. gefahrli-
ches Verhalten anderer. 2

e Unangepasste Verzogerung. 4

e Langsabstand zu Vorausfahrenden zu gering, so dass diese sich bedrangt fuhlen
konnen oder dem Fahrer selbst ein sicheres Anhalten nicht moglich ist, wenn der
Vorausfahrende wegen Fuldgangern bremst. 5

e Kommunikationsfehler, vor allem Iasst nicht rechtzeitig und deutlich erkennen,
dass er warten wird. 10

e Fahrt bei Gelb, Rot oder fahrt nicht bei Grun. 18-20

e Blockiert den Uberweg 23

e Sichert zu wenig nach links, rechts, hinten 24-26

e Behindert/gefahrdet FuRganger und Radfahrer obwohl mit deren Fehlverhalten an
FuRgangeriberwegen und Fuldigangerfurten zu rechnen war. 27

5.2 Haltestellen

Bei dieser Teilaufgabe handelt es sich um Situationen, in den der Fahrer sich Halte-
stellen von Bussen und Strallenbahnen am Fahrbahnrand oder in der Mitte der
Fahrbahn nahrt und diese passiert.
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Er muss die Regelungen bei Bussen mit und ohne Warnblinklicht unterscheiden kon-
nen, wenn er sich gleichzeitig mit diesen der Haltestelle nahert oder an diesen vor-
beifahrt. Nahert er sich einer Haltestelle, an der ein Bus in Gegenrichtung auf seiner
Fahrbahn mit Warnblinklicht wartet, bremst er rechtzeitig und soweit moglich noch so
weit ab, dass er den Bus vorschriftsmalig in Schrittgeschwindigkeit passiert.

Der Fahrer beobachtet beide Fahrbahnseiten, egal ob sich die Haltestelle auf seiner
Seite der Fahrbahn, in Gegenrichtung oder in der Mitte der Fahrbahn befindet. Durch
sein Blickverhalten kommt zum Ausdruck, dass er auch mit Fahrgasten rechnet, die
einen gerade wartenden Bus oder eine wartende Stralenbahn noch erreichen wol-
len, die aus allen Richtungen kommen konnen und kurz vor Erreichen der Fahrbahn
erst hinter Fahrzeugen, die die Sicht auf sie verdecken hervoreilen. Diese Beobach-
tungen erfordern Zeit und damit eine entsprechend geringe Fahrgeschwindigkeit.
Steigen Fahrgaste in der Fahrbahnmitte aus oder ein, darf rechts nur in Schrittge-
schwindigkeit vorbeigefahren werden. Auch an anderen Haltestellen wird diese an-
gemessen sein, wenn nicht ein ausreichend grof3er Abstand gehalten werden kann
oder weitgehend ausgeschlossen ist, dass Fahrgaste auf die Fahrbahn treten.

Auf aussteigende Fahrgaste achtet der Fahrer, indem er einen ausreichenden Sei-
tenabstand (in der Regel nicht unter 1,5 m) halt, bremsbereit ist und seine Fahrge-
schwindigkeit dem aktuell moglichen Abstand so anpasst, dass auch Fahrgaste, die
durch den Bus verdeckt sind, nicht gefahrdet werden.

Er beobachtet Personen, die an Haltestellen warten ohne, dass sich ein Bus oder
eine Strallenbahn nahert, insbesondere wenn diese dicht am Fahrbahnrand stehen
oder wenn Kinder (z.B. an Schulbushaltestellen) herumtollen. Auch diese Beobach-
tung setzt eine angepasste Geschwindigkeit, einen sicheren Seitenabstand (in der
Regel mindestens 1,50 m) und Bremsbereitschaft voraus. Das Kriterium ist, dass der
Fahrer auch bei verkehrswidrigem Verhalten der so wartenden Fahrgaste einen Un-
fall vermeiden kann. Ist der geforderte Seitenabstand nicht moglich, muss der Fahrer
die Geschwindigkeit noch weiter absenken, so dass eine Gefahrdung vermieden
wird.

Von Haltestellen anfahrenden Bussen muss er das Anfahren erméglichen. Blickkon-
takt mit dem Busfahrer Uber dessen Aul3enspiegel ist hilfreich, wenn man an einem
Bus vorbeifahrt der wahrend des Vorbeifahrens nach links zu blinken beginnt. Neben
dem Anrollen des Busses ist dieser Blickkontakt oft die einzige Chance die Absicht
des Busfahrers wahrend des Vorbeifahrens an einem mit Warnblinklicht wartenden
Bus einzuschatzen.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von uberraschenden gefahrlichen Situationen, die sich im Haltestellen-
bereich ereignen und sichere Reaktion darauf 3
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e Der Fahrer signalisiert einem Busfahrer, dass er ihm ein Verlassen des Haltestel-
lenbereichs ermoglichen wird. 5

e Freihalten des Haltestellenbereichs bei sich erkennbar aufstauendem Verkehr und
herannahender Strallenbahn/herannahendem Bus 6, 7

e Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehnmer. Fehler anderer Ver-
kehrsteilnehmer werden kompensiert. 4

e Erkennen von besonders kritischen stralRenbahnspezifischen Gefahrenpunkten
und sichere Reaktion darauf 3

e Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen sowie sichere
Reaktion darauf 3

o Korrekte Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen Verkehrssituati-
on. 5

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell. 1

e Langsabstand zu Vorausfahrenden zu gering, so dass diese sich bedrangt fuhlen
kénnen oder dem Fahrer selbst ein sicheres Anhalten nicht madglich ist, wenn der
Vorausfahrende wegen Fuldgangern bremst. 5

o Kommunikationsfehler, vor allem Iasst nicht rechtzeitig und deutlich erkennen,
dass er warten wird. 10

¢ Unflexibel bei Spurverengungen. 16

e Sichert zu wenig nach links, rechts, hinten 24-26

e Behindert/gefahrdet FuRganger, die an der Haltestelle warten 27

5.3 Gemeinsame Nutzung von Verkehrsflachen und enge Gehwege

Beim Ein- und Ausfahren aus Grundsticken und Parkplatzen achtet der Fahrer zu-
nachst darauf, dass er in der Regel einen Gehweg uberquert. Ist dieser schlecht ein-
zusehen, tastet er sich so vorsichtig vor, dass auch Kinder, die auf dem Gehweg
Fahrrad fahren (durfen), nicht gefahrdet werden. Beim Fahren in verkehrsberuhigten
Bereichen achtet er auf Schrittgeschwindigkeit und richtet seine Aufmerksamkeit er-
kennbar auf Ful3ganger und spielende Kinder. Da diese schneller als mit Schrittge-
schwindigkeit unterwegs sein kdnnen, beobachtet er auch aufmerksam in den Spie-
geln, ob sich FulRganger und Radfahrer von hinten nahern. Er verhalt sich so, dass
FuRganger nicht behindert werden, nétigenfalls halt er an. Dieselbe Vorsicht lasst er
auch auf anderen Flachen erkennen, die er sich de facto mit Fulgangern teilen
muss, auch wenn diese nicht so ausgewiesen sind. Das kdnnen z.B. Straf3en in
Wohngebieten sein, auf denen FulRganger die Fahrbahn benutzen oder wenn Geh-
wege so schmal sind, dass der Sicherheitsabstand von 1,5 m zwischen Fahrverkehr
und FulRgangern schnell unterschritten ist.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen
e Erkennen von uUberraschenden gefahrlichen Situationen, die sich auf Grundstu-
cken, Parkplatzen, Wohnstralten ereignen und sichere Reaktion darauf 3
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o Korrekte Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen Verkehrssituati-
on.5

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell. 1

e Unangepasste Beschleunigung/Verzogerung. 3-4

e Langsabstand zu Vorausfahrenden zu gering, so dass diese sich bedrangt fuhlen
kénnen oder dem Fahrer selbst ein sicheres Anhalten nicht mdglich ist, wenn der
Vorausfahrende wegen Fuldgangern bremst. 5

e Seitenabstand zu Fuldigangern zu gering. 6-7

e Kommunikationsfehler. 10

e Sichert zu wenig nach links, rechts oder nach hinten. 24-26

¢ Verhalten als Benachrangter. 28

6 Fahren auf engstem Raum: Ein- und ausfahren, ruck-
wartsfahren, wenden

Die Aufgabe setzt sich aus Teilaufgaben zusammen, die im Verlauf einer Fahrt zeit-
lich eng zusammengehéren und besondere Anforderungen an Uberblick, Integration
des Fahrzeugs in das Korperschema des Fahrers, Geschicklichkeit und Dosierung
stellen. Eine Besonderheit ist, dass besonders schnelle und starke (Uber eine Lenk-
radumdrehung hinausgehende) Lenkbewegungen zusammen mit einer sehr feinfuh-
ligen dosierten Fahrgeschwindigkeit im niedrigen Geschwindigkeitsbereich zusam-
men durchgefuhrt werden muissen. Die starken Lenkbewegungen stellen besondere
Anforderungen an das Vorhersehen des bendtigten Fahrwegs und der in verschie-
denen Phasen besonders gefahrdeten oder gefahrdende Stellen des Fahrzeugs (Un-
terschiedliche Kurvenradien der vier Rader und Ecken des Autos). Besonders der
Bereich kurz vor der Hinterachse an der kurveninneren Seite des Fahrzeugs wird oft
Zu wenig beachtet.

Sofern diese Aufgabe im offentlichen Stralienverkehr stattfindet, erfordert sie neben
der Kontrolle des reinen Fahrwegs die Beobachtung von Verkehrsteilnehmern, die
sich zwischen zwei Blickzuwendungen in den Fahrweg hineinbewegen.

Moderne Fahrzeuge mit automatischem, automatisiertem Getriebe und verschiedene
Varianten von Lenkhilfen kdnnen zu unerwarteten Fahrzeugreaktionen fuhren und
damit storend wirken, auch wenn sie die Tatigkeit des Fahrers erleichtern sollen. Ein
Beispiel dafiir ist das Uberwinden von Unebenheiten, Schlagléchern mit Rangierge-
schwindigkeit fur Fahrer, die von einem Schaltfahrzeug auf ein Automatikfahrzeug
umgestiegen sind. Solche technischen Besonderheiten fihren vermutlich auch zu
einer betrachtlichen Zahl der kurios anmutenden Unfalle, die von den Medien aufge-
griffen werden und fur viele das Bild von alteren Fahrern pragen.
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Bei Fahrern sind solche Aufgaben oft Angst besetzt, vermutlich nicht zuletzt, weil vie-
le altere Fahrerinnen und Fahrer bei diesen Aufgaben im Langsamfahrbereich mehr
Kontrollverlust erleben als in manchen Situationen bei hoherer Geschwindigkeit. Da-
fur spricht auch, dass erfahrungsgemaf altere Fahrer und Fahrerinnen sich beson-
ders Rangieraufgaben in ihren Fahrtrainings winschen.

Nicht zuletzt sind hier Fahigkeiten und Fertigkeiten gefordert, die auch zur Bewalti-
gung von Spurhalteaufgaben in Engstellen, bei Begegnungen mit Einsatzfahrzeugen
und ahnlichem mehr gefordert sind.

Ruckfahrwarner, Kamera und automatische Einparksysteme kdénnen die Aufgaben
erleichtern. Deren Benutzung stellt aber neue Anforderungen an die Fahrer. So mus-
sen die Signale erkannt und in angemessene Handlungen umgesetzt werden oder
Grenzen der Systeme eingeschatzt werden.

6.1 Einfahren (aus ruhendem in flieRenden Verkehr)

Bei dieser Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer in der Ebene, Steigung oder im Gefalle vom Fahrbahnrand anfahren muss.
Dabei muss er die Annaherung und die Absichten andere Verkehrsteilnehmer ein-
schatzen und mit seinen Mdglichkeiten (Fahigkeiten, Fertigkeiten, Fahrbahnbedin-
gungen, Bedingungen des Fahrzeugs) in Einklang bringen, so dass es zu einem an-
gemessenen Verhalten kommt. Neben dem rlckwartigen Verkehr muss er abhangig
von der Fahrbahnbreite auch entgegenkommende Fahrzeuge beachten, deren Fahr-
streifen er (z.B. beim Ausfahren aus einer Parkllcke) gefahrlich nahe kommt. Die
Verkehrsbeobachtung in alle Richtungen erfordert, dass der Fahrer bei Zuwendung
zu einem Verkehrsobjekt andere gegenwartig halt.

(Das Uberfahren von Bordsteinen mit gering dosierter Geschwindigkeit kann die Ge-
schicklichkeit des Fahrers herausfordern. Das unerwartete Erleben ahnlicher Un-
ebenheiten in der Fahrbahn als kurzer zusatzlicher Fahrwiderstand, ahnlich dem
Berganfahren oder ungewollt schnelles Anrollen des Fahrers (ahnlich einem Gefalle)
kénnen Fahrer verunsichern und zu gefahrlichen Fehlhandlungen flihren. Unfalle, die
landlaufig mit dem Verwechseln von Gas und Bremse erklart werden, sind auch als
Fehl-Reaktionen auf solch ungewohnte oder nicht erwartete Widerstande zu erkla-
ren.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen oder des ver-
kehrswidrigen Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer sowie sichere Reaktion da-
rauf 3

e Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf 3
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Typische Fehler

¢ Unvollstandige Verkehrsbeobachtung nach hinten und zu beiden Seiten.24-26

e Unangepasste Beschleunigung (zu stark oder zu wenig, z.B. bei ausreichend gro-
Rer Lucke und freiem Fahrweg/sehr zdgerliches Einfahren).3

e Zu knappe Lucke (Reinquetschen), zwingt andere Fahrer zum starken Brem-
sen.13

e Seitenabstand rechts, links zu gering.6-7

¢ Blinkt nicht, zu frih oder zu spat.8-9

e Fehlende Kommunikation (Eingehen auf Zeichen/Verzicht anderer. Eigenes ,Roll-
verhalten® zur Kommunikation einsetzen.).10

e Spurungenauigkeit (hier auch als Fehleinschatzung der Lenkunterstitzung, z.B.
Aktiv-Lenkung).14

e Nutzt den Parkraum/Aufstellraum nicht (z.B. dadurch, dass er Fahrzeug gerade in
Parkllcke zuricksetzt, um zugiger ausfahren zu kénnen und weniger durch ver-
meidbares Beobachten von Hindernissen abgelenkt zu sein.).22

e Verhalten als Benachrangter/Wartepflichtiger (auch durch unnétiges Versperren
eines Sonderfahrstreifens oder Behinderung des Gegenverkehrs).28

e Falsches Einschatzen der Abstande zu sichtbaren und nicht (mehr) sichtbaren
Hindernissen (z.B. Kanten vor oder hinter ihm parkender Fahrzeuge, Begren-
zungssteine). 5-7

6.2 Ausfahren (aus flieRendem Verkehr)

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der Fah-
rer aus dem flieRenden Verkehr ausfahrt, indem er entweder im eigenen Fahrstreifen
anhalt (um dort erlaubt zu Halten oder das rlickwarts Einparken vorzubereiten) oder
das Fahrzeug in dem durchgehenden Fahrstreifen stark verzogert, um z.B. in eine
Parkbucht auszufahren.

Wie beim Einfahren muss er auch beim Ausfahren die Annaherung und die Absich-
ten andere Verkehrsteilnehmer einschatzen und mit seinen Moglichkeiten (Fahigkei-
ten, Fertigkeiten, Fahrbahnbedingungen, Bedingungen des Fahrzeugs) in Einklang
bringen, so dass es zu einem angemessenen Verhalten kommt. Insbesondere muss
er seine Geschwindigkeit so reduzieren, dass Nachfolgende daraus seine Absicht
madglichst eindeutig erkennen und ihr eigenes Verhalten darauf einstellen kdnnen. Er
muss in angemessener Weise das Verhalten der Nachfolgenden interpretieren und in
sein Verhalten integrieren. Dazu muss er die Einschatzung von Verkehrsteilnehmern
und Hindernissen ausreichend lang gegenwartig halten, wenn er sich anderen Objek-
ten zuwendet. Die Abstande zu den Nachfolgenden und zwischen Fahrzeugen, die
eine Lucke bilden, in die er einfahren will, muss er so realistisch einschatzen, dass es
zu keinen groben vermeidbaren Behinderungen oder Gefahrdungen kommt. Er er-
kennt, wenn er durch sein Verhalten eine unklare, schwierige oder gefahrliche Situa-
tion schafft und bricht das Mandver wenn notig ab.
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Wechselt er dazu den Fahrstreifen, muss er Abstande zwischen Fahrzeugen in an-
gemessener Zeit (in einigen Sekunden) realistisch einschatzen kénnen und in Bezie-
hung zu den Moglichkeiten, das Fahrzeug zu bewegen, setzen konnen. Beim Ein-
parken muss er dabei auch entscheiden, ob vorwarts oder rickwarts einparken si-
cherer und zugiger ist. Gegebenenfalls muss er bereit und in der Lage sein, das Ma-
néver schnell und sicher abzubrechen, wenn sich seine Einschatzung aus anderer
Perspektive verandert. Bei der Anpassung der Geschwindigkeit, insbesondere im
Langsamfahrbereich, muss der Fahrer auf Fahrbahnunebenheiten am Fahrbahnrand
schnell und sicher reagieren. Beim Ruckwartsfahren muss er das Ausschwenken der
Front seines Fahrzeugs berucksichtigen.

Neben dem Absichern des Fahrwegs muss er auf Verkehrsteilnehmer achten, die
sich aus allen Richtungen in seinen Fahrweg hineinbewegen, beim Einparken rick-
warts insbesondere auch auf solche vor dem Fahrzeug (z.B. Gegenverkehr), die sich
in den Ausschwenkbereich des Fahrzeugs bewegen. Sofern vorhanden nutzt er Ka-
merasysteme und Ultraschall-Sensoren.

Der Unterschied zu anderen Fahrstreifenwechseln und dem Abbiegen an Kreuzun-
gen liegt in der wesentlich hoheren Geschwindigkeitsanpassung (aus zugiger Ge-
schwindigkeit in den Langsamfahrbereich oder Stillstand wechseln), den starkeren
Lenkbewegungen mit den daraus resultierenden Anforderungen an das Einschatzen
des Spurverlaufs der kritischen Fahrzeugstellen sowie der Verstandigung mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern, die schwerer eindeutig zu gestalten ist als z.B. beim Ab-
biegen an einer klar erkennbaren Kreuzung.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen oder des ver-
kehrswidrigen Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer sowie sichere Reaktion da-
rauf 3

e Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf 3

Typische Fehler

¢ Unvollstandige Verkehrsbeobachtung nach hinten, vorne und zu beiden Seiten.
24-26

e Seitenabstand rechts, links zu gering. 6-7

e Unangepasste Verzogerung (zu stark, zu undeutlich). 4

e Blinkt nicht, zu frih oder zu spat. 8-9

e Fehlende Kommunikation (z.B. Eingehen auf Anhalten oder Vorbeifahren nachfol-
gender. Bedroht flhlen trotz ausreichendem Abstand des Nachfolgenden. Eigenes
.Rollverhalten zur Kommunikation einsetzen.).10

e Spurungenauigkeit (hier auch als Fehleinschatzung der Lenkunterstitzung, z.B.
Aktiv-Lenkung).14

e Falsche Spurwahl (unnétiges Blockieren eines Sonderfahrstreifens, grobes Miss-
achten von Fahrstreifenbegrenzungen?).15
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e Behindert/gefahrdet FG/RF. 27

e Verhalten als Benachrangter/Wartepflichtiger (z.B. auch durch unnétiges Versper-
ren eines Sonderfahrstreifens).28

e Einschatzen der Abstande zu sichtbaren und nicht (mehr) sichtbaren Hindernissen
(z.B. Kanten vor oder hinter ihm parkender Fahrzeuge, Begrenzungssteine). 5-7

6.3 Riickwartsfahren

Ruckwartsfahren ist haufig Bestandteil von Ein- und Ausparkaufgaben. Dartber hin-
aus ist Ruckwartsfahren angezeigt, wenn das Fahrzeug auf engem Raum gelenkt
werden muss. Das Umkehren der Lenkachse von vorne nach hinten fuhrt insbeson-
dere dazu, dass das Fahrzeug vorne weiter ausschwenkt, wenn die Hinterachse eng
um ein Hindernis herumgelenkt wird. Vorteile und Gefahren missen vom Fahrer ein-
geschatzt werden, der Fahrweg (hinten) und der Ausschwenkbereich vorne kontrol-
liert werden. Dabei ist auch auf Verkehrsteilnehmer, die sich von der Seite in die Ge-
fahrenbereiche hineinbewegen, zu achten. Neben Spiegel kdnnen auch Kamera- und
Ultraschall-Systeme die Beobachtung unterstitzen, wenn sie angemessen eingesetzt
werden kdnnen.

Ruckwartsfahren erfordert oft extrem langsame Fahrbewegungen, auch unterhalb
des sogenannten ,Standgas®. Bei Schaltfahrzeugen wird dies gewohnheitsmaRig mit
der Kupplung bewerkstelligt. Diese Mdglichkeit gibt es nicht bei Fahrzeugen mit Au-
tomatikgetriebe. Das stellt Fahrer vor ungewohnte Aufgaben, wenn sie das Fahrzeug
mit so geringer Geschwindigkeit besonders auf abschussig oder ansteigender Fahr-
bahn, aus oder Uber Unebenheiten hinweg bewegen sollen. Das kann zu Fehlern bei
der Bedienung fuhren, die von jungeren Fahrern durch kirzere Reaktionszeiten
kompensiert werden.

Weit verbreitet bei heute alteren Fahrern ist auch die Abstandseinschatzung beim
Ruckwartsfahren mit Hilfe der geodffneten Fahrertlir. Es gibt verschiedene Grinde,
die dagegen sprechen. Bei neuen Fahrzeugen kann dieses Vorgehen oft nicht mehr
praktiziert werden, da die elektronische Parkbremse verriegelt, wenn die Tur geoffnet
wird. Fahrer, die bisher so vorgegangen sind, sind also gezwungen, sich andere Ori-
entierungsmaoglichkeiten zu bedienen.

Fahrlehrern und -prufern scheint es oft noch wichtig zu sein, dass Fahrer das Ruck-

wartsfahren dadurch absichern, dass sie sich umdrehen und direkt durch das Heck-

fenster schauen. Ein unbestreitbarer Vorteil der Methode ist, dass es zu keinen Ver-

zerrungen wie durch Spiegel und Kameras kommt. Es gibt allerdings auch eine Rei-

he von Grunden, die daflr sprechen, das Riuckwartsfahren (vorwiegend) Uber Spie-

gel und Kamera-Systeme abzusichern, z.B.:

— Ebenfalls erforderliche Kontrollblicke nach vorne, vor allem bei zusatzlichen
Lenkmandvern kdnnen leichter integriert werden

— Sehr grolde nicht einsehbare Bereiche hinter dem Fahrzeug konnen Uber andere
Systeme oft besser eingeschatzt werden
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— Verkehrsteilnehmer, die sich von den Seiten her in den Gefahrenbereich hinein-
bewegen, kdnnen Uber Spiegel oder Kamera oft wesentlich friher als durch Um-
schauen erkannt werden.

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf 3

e Erkennen von komplizierten und ggf. unklaren Verkehrssituationen sowie sichere
Reaktion darauf 3

e Rechtzeitiges Abbrechen des Vorgangs und stehenbleiben (z. B. aufgrund uner-
warteten oder verkehrswidrigen Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer). 4

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell.1

e Unangepasste Beschleunigung.3

e Unangepasste Verzogerung.4

e Langsabstand zu gering bzw. offensichtliche Fehleinschatzung des Langsab-
stands, z.B. aufwendige, gefahrliche ,Korrekturziige®, die bei besserer Einschat-
zung vermeidbar waren.5

e Seitenabstande rechts oder links zu gering, z.B. durch zu starkes Beobachten ei-
ner Seite oder Fehleinschatzen des Spurverlaufs gefahrdeter/gefahrdender Stellen
des Fahrzeugs (vor allem Bereich vor und an der Hinterachse).6-7

e Kommunikationsfehler, z.B. keinen Ruckwartsgang bei stehendem Fahrzeug.10

e Spurungenauigkeit.14

e Sichert zu wenig nach hinten und vorne sowie nach rechts und nach links.24-26

e Fahrt zu weit in FG/RF — Wege oder Sonderfahrstreifen bevor er diese Uber-
quert.23

e Behindert mehr als unvermeidbar verkehrsublich/gefahrdet FG/RF oder andere
Verkehrsteilnehmer (nutzt in unzulassiger Weise FG/RF-Wege oder Sonderfahr-
streifen).27

6.4 Wenden

Wendemandver sind nicht nur beim Verfahren in fremder Umgebung, sondern gege-
benenfalls auch beim Antreten des Rlckwegs erforderlich. Sie kdnnen also auch fur
Fahrer, die ausschliel3lich bekannte Strecken fahren, bedeutsam sein.

Drei Grundformen des Wendens:

1. Wenden in einem Zug oder auch mehreren (z.B. am Ende einer Sackgasse, auf
Hofen)

2. Ruckwarts in eine Ausfahrt, kleine Stralde oder Parklicke fahren

3. Umkehren durch mehrfaches Abbiegen.
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Die dritte Variante ist nicht dem Wenden im verkehrsrechtlichen Sinn zuzuordnen. Es
wird zur Beschreibung der Aufgabe hinzugezogen, weil es oft eine Alternative ist, um
ohne gefahrtrachtige Wendemandver umzukehren.

Anforderungen an den Fahrer sind zunachst das Wahlen einer geeigneten sicheren
Stelle, der sichersten sich anbietenden Form des Umkehrens. Wird die Nummer 1
der Grundformen gewahlt, kommt es darauf an, den zur Verfugung stehenden Platz
so gut wie moglich auszunutzen, Fahrgeschwindigkeit, Lenkeinschlag und Lenkge-
schwindigkeit so zu gestalten, dass das Wenden maglichst in einem Zug erfolgt, zu-
mindest aber moglichst wenig Zuge erfordert. Der Fahrer muss wahrenddessen den
nachfolgenden und entgegenkommenden Verkehr beobachten, aber auch auf Ver-
kehrsteilnehmer achten, die sich seitlich in seinen Fahrweg hineinbewegen (z.B. vom
Geh-, Radweg oder aus Grundstticken).

Besonders umsichtige Verhaltensweisen

e Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmandvern anderer Ver-
kehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf (insbesondere auch von Ful3gangern
oder Radfahrern). 3

e Fruhzeitiges Erkennen von UubermafRiger Strallenbenutzung eines entgegenkom-
menden Fahrzeuges und sichere Reaktion darauf (z.B. Mandver unterbrechen). 3,
6

Typische Fehler

e Geschwindigkeit zu schnell. 1

¢ Unangepasste Beschleunigung. 3

e Unangepasste Verzogerung. 4

e Zu knappe Lucke (z.B. Gegenverkehr zum Abbremsen zwingen). 28
e Seitenabstand zu gering (vor dem Wenden zu groR). 6-7
e Blinkt nicht. 8

e Blinkt zu spat/zu frih. 9

e Kommunikationsfehler. 10

e Nutzt den (Aufstell)raum/Platz nicht. 22

e Behindert/gefahrdet FG/RF. 27
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ANHANG 4

Manual zur Beobachtungschecklise

1) Fehlerhaftes Verhalten
Geschwindigkeitsverhalten

[1] Geschwindigkeit zu schnell

2] Geschwindigkeit zu langsam / schwankend
[3] Unangepalte Beschleunigung

[4] Unangepalite Verzogerung

Das Geschwindigkeitsverhalten sollte ein Verkehrsteilnehmer in erster Linie am ge-
samten Ubrigen Verkehrsgeschehen (Stral3en-, Sicht- und Witterungsverhaltnisse
sowie Fahrzeugeigenschaften) ausrichten.

- Ein Uberschreiten [1] der gesetzlich erlaubten Hochstgeschwindigkeit um mehr
als 10 km/h (innerorts >10 km/h, ausserorts >15 km/h) wird als nicht mehr situati-
onsangepaldt angesehen, auch wenn die Verkehrsverhaltnisse dies ohne eine di-
rekte Gefahrdung zulassen wirden. Auf engen Wohn- und Stadtstra3en mit par-
kenden Fahrzeugen ist eine Tempowahl Uber dem Limit in den meisten Fallen als
nicht situationsangepaldt anzusehen.

- Ein kurzzeitiges Uberschreiten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit um 10 km/h
kann toleriert werden, wenn sich daraus keine konkret gefahrliche Situation
ergibt, z.B. zu dichter Abstand zu Vorausfahrenden oder Gefahrdung von que-
renden Verkehrsteilnehmern, z.B. Ful3ganger, die zunachst verdeckt sind. Kurz-
zeitig bedeutet z.B. fur die Dauer eines Einfadelungsvorgangs die Zeit bis zur
nachsten Gelegenheit der Tachokontrolle.

- Die Geschwindigkeit ist auch dann zu schnell, wenn der Fahrer dadurch als War-
tepflichtiger seine Absicht zu warten, nicht rechtzeitig zu erkennen gibt und bevor-
rechtigte Fahrer zum Bremsen veranlasst. Bevorrechtigt sind auch Ful3ganger,
Radfahrer, oder Benutzer von Sonderfahrstreifen, wenn der Fahrer selbst an der
Kreuzung abbiegen will. Sowohl als Wartepflichtiger als auch als Bevorrangter
fahrt er zu schnell, wenn ihm nicht ausreichend Zeit bleibt, einen Uberblick Uber
das Verhalten anderer, die seinen Weg queren kdonnen, zu erhalten. Es muss al-
so insbesondere Zeit fur Blickzuwendungen und eine situationsangemessene
Reaktion sein.

Wichtig fur eine Eintragung bzw. spatere Rickmeldung ist auch die Haufigkeit des
Verhaltens: Offensichtliche Ausnahmen sollten nicht thematisiert werden.



[2] bedeutet, der Verkehrsteilnehmer fahrt zu langsam und beeintrachtigt auf diese
Weise den VerkehrsfluR. Die Geschwindigkeit ist auch dann zu langsam, wenn
dadurch Zweifel an der Absicht des Fahrers entstehen. Fir die Beurteilung des Ver-
haltens im Bereich "Geschwindigkeit schwankend" [2] werden im wesentlichen "un-
motivierte" Veranderungen der Fahrgeschwindigkeit herangezogen (also z.B. ab-
bremsen und anschlieRendes Beschleunigen). Geschwindigkeitsveranderungen, die
durch den Verkehrsablauf bedingt sind, werden nicht als Fehlverhalten registriert.

[3, 4] bezeichnen unangepasste Brems- und Beschleunigungsvorgange, d.h., der
Situation nicht angemessene Ubermaldig scharfe Beschleunigung oder wenn der
Bremsvorgang abrupt erfolgt. Ein Kriterium dafir ist der nachfolgende Verkehr: Es ist
darauf zu achten, ob nachfolgende Fahrzeuge rasch bremsen oder ausweichen
mussen. Auch das subjektive Empfinden des Beobachters ist eine relevante Ent-
scheidungshilfe.

Abstandsverhalten

[5] Langsabstand zu gering
[6] 6 Seitenabstand rechts zu gering
[7] Seitenabstand links zu gering

Der Abstand zum Vordermann ist zu gering [5], wenn er fUr ein sicheres Anhalten
des Fahrzeuges bei der jeweiligen Geschwindigkeit nicht ausreichend ist. Der Be-
obachter halt sich bei der Abschatzung des Abstandes an die 2-Sekunden-Regel auf
(Stadt)- Autobahn und UberlandstraRen bzw. an die 1-Sekunden-Regel im Innerorts-
gebiet. Dabei sind auch Witterung und Stral3enzustand in Betracht zu ziehen.

Der Seitenabstand [6,7] bezeichnet hier den Sicherheitsabstand zum Fahrbahnrand,
zu anderen Fahrzeugen, Hindernissen, Gegenstanden, aber auch zu den nichtmoto-
risierten Verkehrsteilnehmern, die sich auf der eigenen Richtungsfahrbahn oder auf
der Gegenfahrbahn befinden. Der Seitenabstand ist dann zu klein, wenn eine Ge-
fahrdung der Sicherheit nicht eindeutig vermieden werden kann. Hierbei spielt auch
die Wahl einer der Situation adaquaten Geschwindigkeit eine Rolle. Als Faustregel
kann gelten: als richtiger Seitenabstand bei in Bewegung befindlichen Gegenstanden
gilt >1,5 Meter, ansonsten >1 Meter. Zu geringer Seitenabstand gegenuber Fullgan-
gern / Radfahrern wird gleichzeitig unter [27] "Behindert/Gefahrdet FG/RF" registriert.

Der Sicherheitsabstand zur Seite ist beim Uberholen von Bussen innerorts und von
Radfahrern durch Rechtsprechung mit 1,5 Meter (i.g.O.) bis 2 Meter (a.g.O.) festge-
legt. Bei Radfahrern ist deren Fahrverhalten (z.B. Pendelbewegungen, Ankiundigen
des Abbiegens) zu berucksichtigen. Bei Lastziigen und Bussen, die Rechtsabbiegen
ankindigen, ist mit Ausscheren vor dem Abbiegen zu rechnen. Beim Vorbeifahren an
parkenden Fahrzeugen ist aufgrund der Sichtverhaltnisse und der Tageszeit einzu-

schatzen, ob der Abstand ausreichend ist. In Abhangigkeit von Aufmerksamkeitsver-
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teilung, Fitnessgrad und Sichtverhaltnissen (z.B. durch Vorausfahrende, Stral3enver-
lauf oder Witterungsbedingungen) kdnnen kurzfristig geringere oder groRere Abstan-
de angemessen sein.

Kommunikation

[8] blinkt nicht/blinkt falschlicherweise
[9] blinkt zu spat/zu frih
[10] andere Kommunikationsfehler

Grundsatzlich gilt beim "Blinken": der Fahrer mul} jeden Richtungswechsel und jeden
Fahrstreifenwechsel durch ein Blinkzeichen anzeigen.

[8] "Blinkt nicht" wird kodiert, wenn ein Fahrer eine Richtungsanzeige unterlaft.
Kommt dieser Fehler selten vor, sollte er nicht thematisiert werden, bei haufigem,
systematischem Nicht-Blinken ist es aber ein wichtiges Thema fur die Rickmeldung
(v.a. der Informationsaspekt fur die anderen Verkehrsteilnehmer). Als falschlicher-
weise wird registriert: das Nichtblinken beim Folgen einer abknickenden Vorfahrt-
stral3e sowie umgekehrt das Blinken beim Verlassen einer abknickenden Vorfahrt-
stral3e geradeaus. Auch ein falsch angezeigter Richtungswechsel wird hier kodiert.

[9] "Blinkt zu spat" wird dann registriert, wenn der Zeitraum zwischen Richtungsan-
zeige und Richtungswechsel so kurz ist, dal} andere Verkehrsteilnehmer dazu ge-
zwungen werden, auszuweichen, zu bremsen etc. Ist dieser Zeitraum hingegen zu
lang und konnte das Blinken fur mehrere Abbiegepunkte gelten, wird "Blinkt zu frah"
kodiert; die Eindeutigkeit des Blinkzeichens ist bei einem derartigen Verhalten nicht
mehr gegeben.

Unter "andere Kommunikationsfehler" [10] fallen alle Gbrigen Formen von Kommuni-
kation, mit denen sich ein Verkehrsteilnehmer durch Gestik, Mimik, Gesprach, Hu-
pen, Lichtzeichen mit anderen Verkehrsteilnehmern verstandigen mufte, dies aber
unterlalt. Als Kommunikationsfehler wird auch registriert, wenn er solche Zeichen
nicht beachtet. Dazu gehort auch das Geschwindigkeitsverhalten des Fahrers (z.B.
beschleunigen, verlangsamen) als Indikator fur seine Absichten bzw. als Reaktion
auf die anderen Verkehrsteilnehmer.

Uberholen

[11] Fehler beim Uberholen/Uberholt werden

Diese Kategorie bezeichnet Uberholen von langsameren Fahrzeugen oder Verkehrs-
teilnehmern, wobei nach dem Uberholvorgang auf den urspriinglichen Fahrstreifen

zuriickgefahren wird. Uberholt werden ist dann der Fall, wenn ein oder mehrere
Fahrzeuge auf dem benachbarten Fahrstreifen mit deutlich hoherer Geschwindigkeit



fahren. Ein Vorbeifahren auf mehrstreifigen Stralien ohne Wiedereinscheren wird icht
als Uberholen betrachtet.

Als zu kodierende Fehler gelten:

- Unzureichende Beachtung bzw. Behinderung des Gegenverkehrs (z. B. Verzoge-
rung des Gegenverkehrs erforderlich).

- Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung (z. B. fehlendes Blinken beim
Ein- und Ausscheren).

- Uberholen trotz Uberholverbot.

- Uberholen trotz unklarer Verkehrslage (z.B. Kuppe, Kurve), wenn die sichtbare
Verkehrslage das Vertrauen ausschlief3t, dass die tUbrigen Verkehrsteilnehmer die
freie Durchfahrt einrdumen werden.

- Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit Beein-
trachtigung anderer Verkehrsteilnehmer beim Uberholen oder beim Wiederein-
scheren / zu knappes Einscheren vor bzw. anderen Fahrzeugen, anderer Fahrer
muss bremsen, um Sicherheitsabstand wiederherzustellen.

- Zu dichtes Auffahren vor dem Uberholen und damit knappes Ausscheren zu Be-
ginn des Uberholens.

- Zogerliche Vorbeifahrt (Zogerliches Verhalten ist immer dann als Fehler zu bewer-
ten, wenn das Verhalten geeignet ist, andere Verkehrsteilnehmer zu verunsichern
oder dazu fuhrt, dass beide Fahrer sich z.B. in der Engstelle begegnen oder einer
der Beteiligten in der Folge stark bremsen muss, um einen Unfall zu vermeiden.
Es ist zu unterscheiden vom deutlichen Verzicht auf denVorrang wie es unter ,be-
sonders umsichtigem Verhalten® aufgefihrt ist.

- Beschleunigen wahrend des Uberholtwerdens.

[12] Stures Hinterherfahren

Dieses Verhalten wird als Fehler kodiert, wenn der Fahrer den Mandvern (z.B. Ver-
langsamung) des vorausfahrenden Fahrzeugs Uber eine langere Strecke folgt, ob-
wohl andere Fahrstreifen frei sind, ein Uberholen zuldssig, sicher und gefahrlos még-
lich ist und im Sinne einer antizipatorischen Fahrweise kein Grund vorhanden ist,
dem Vorderfahrzeug zu folgen.

Spurverhalten
[13] Fehler beim Fahrstreifenwechsel

Beurteilt wird in erster Linie die Auswirkung auf andere Verkehrsteilnehmer (z.B. Ge-

fahrdung). Ein Fehler wird registriert, wenn der Fahrer:

- nicht ausreichend sichert,

- nicht die notwendige Zeichengebung vornimmt,

- keinen ausreichenden Langsabstand einhalt,

- zu knapp einschert vor bzw. hinter anderen Fahrzeugen, einen anderen Fahrer
zum Bremsen zwingt, um den Sicherheitsabstand wieder herzustellen.



Ein weiteres Kriterium ist die Entschlossenheit, mit der der Fahrer das Mandver aus-
fuhrt: Zogerliches, uneindeutiges Verhalten wird als Fehler gewertet. Auch wenn der
Fahrer trotz deutlicher Aufforderung bevorrangter Verkehrsteilnehmer einen Fahr-
streifenwechsel nicht vornimmt, fallt dies in diese Kategorie; ebenso das Nichtdurch-
fuhren eines angezeigten Fahrstreifenwechsels. Gefahrdung liegt dann vor, wenn
nachfolgende bzw. entgegenkommende Fahrzeuge abbremsen bzw. ausweichen
mussen, um einen Unfall zu vermeiden. Auch Warnzeichen (Hupe, Lichthupe) sind
daflr als Kriterien anzusehen.

[14] Spurungenauigkeit

"Ungenaues Spurverhalten" bezeichnet den Wechsel zwischen Spurverhalten ganz
links und ganz rechts in kurzen Abstanden, also eine schwankende, unregelmallige
Fahrweise, das unkontrollierte (in Abgrenzung zum bewussten) und vermeidbare
Uberfahren von Fahrstreifenbegrenzungslinien, Uberfahren von Radfahrerschutz-
streifen, Bordsteinen, etc. Vermeidbar ist das Uberfahren einer Fahrstreifenbegren-
zung, wenn die Ursache kein stehendes Hindernis (z.B. parkendes Fahrzeug, Bau-
stelle) ist. Das Uberfahren von Leitlinien in der Kurve aufgrund zu hoher Geschwin-
digkeit oder falschen Anfahrens der Kurve wird ebenfalls als Spurungenauigkeit ge-
wertet.

Dazu gehoren auch Fehler im Bereich von Spurverschwenkungen: diese betreffen in
erster Linie ungenaues Spurverhalten, Schneiden der Fahrspur anderer Verkehrs-
teilnehmer, damit verbunden z.B. Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer. In Kurven
gilt als Beurteilungskriterium, dass der Fahrer den beim Einfahren in die Kurve be-
nutzten Fahrstreifen einhalt. Er darf in Kurven bzw. Abbiegebereichen die Begren-
zung der Spur, die ihm zur Verfigung steht, nicht Gberfahren bzw. Gberragen (z.B.
"schneidet Kurve" und "schert aus" mit weitem Abbiegebogen).

Bei klaren Sichtbeziehungen und dem gleichzeitigen Fehlen anderer Verkehrsteil-
nehmer kann hier ggfs. auf eine Fehlerkodierung verzichtet werden. Wichtig fur eine
Eintragung bzw. spatere Rickmeldung ist auch die Haufigkeit des Verhaltens: Offen-
sichtliche Ausnahmen sollten nicht thematisiert werden. Wird dadurch zu dicht an
anderen Verkehrsteilnehmern vorbeigefahren ist dies zusatzlich als Fehler 6, 7 zu
kodieren.

[15] Falsche Fahrstreifenwahl
Dies betrifft aulerorts das Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots, innerorts wenn
mehrere Fahrstreifen in der gleichen Richtung zur Wahl stehen. Eine Registrierung

erfolgt dann, wenn der Fahrer den mittleren u./o. linken Fahrstreifen benutzt, obwohl

- auf dem rechten Fahrstreifen schneller gefahren wird



- kein Fahrzeug in Sicht ist bzw. im Sinne einer antizipatorischen Fahrweise kein
Grund vorhanden ist, auf dem linken Fahrstreifen zu bleiben. Wo das durchge-
hende Fahren auf dem zweiten Fahrstreifen von rechts erlaubt ist, kann dieser
Fehler notiert werden, wenn das Verhalten nachfolgende Fahrer offensichtlich
behindert oder zu gefahrlichem Verhalten animiert.

Innerorts, wenn mehrere Fahrstreifen in der gleichen Richtung zur Wahl stehen, ist
die Wahl eines Fahrstreifens, die zu Folgefehlern fuhrt, zu notieren. Ein Beispiel fur
einen solchen Folgefehler kann das Wechseln von mehreren Fahrstreifen in einem
Zug mit erkennbarer Behinderung oder Gefahrdung anderer sein. Offensichtliche
Ausnahmen sollten nicht thematisiert werden.

In jedem Fall ist dieser Fehler zu kodieren, wenn der Fahrer einen Fahrstreifen wahlt,
der fUr ihn nicht freigegeben ist (z.B. nachdem Einbahnstral’e endet — Gefahrzeichen
Gegenverkehr - Fahrstreifen fur den Gegenverkehr benutzen oder fahren auf einem
Sonderfahrstreifen).

Die falsche Wahl eines Fahrstreifens, der nur flr bestimmte Richtungen freigegeben
ist (Abbiegestreifen) ist als falsches Einordnen (17) zu kennzeichnen.

[16] Verhalten bei Hindernis/Spurverengung

Hindernisse, Baustellen, Spurverengungen oder der Wegfall von Fahrstreifen kdnnen
an verschiedenen Stellen den Verkehr behindern. Solche Stellen muss ein Fahrer
rechtzeitig erkennen und situationsangepasst darauf reagieren.

Es wird in dieser Kategorie ein Fehler registriert, wenn der Fahrer

- nicht zum bestmdglichen Zeitpunkt auf einen freien Fahrstreifen wechselt. Dies
kann auch unmittelbar vor dem jeweiligen Hindernis geschehen. Der Gegenver-
kehr und Nachfolgende durfen dabei nicht behindert oder gefahrdet werden. Im
Einzelfall kann situationsangepasst dabei sogar heien eine Verkehrsregel zu
ubertreten, wenn dies ohne Gefahrdung maoglich ist (z.B. Uberfahren einer Fahr-
streifenbegrenzung).

- an solchen Stellen die Abstimmung mit anderen Verkehrsteilnehmern (z.B. que-
rende FuRganger, Gegenverkehr) unterlasst

- beim Reilverschlussverfahren unflexibel ist oder andere behindert

- ein unentschlossenes Verhalten zeigt/seine Absicht nicht deutlich macht

Verhalten bei Kreuzungsannaherung
[17] Einordnung
Diese Kategorie wird bei allen Abbiege- oder Verzweigungspunkten mit mehr als ei-

nem Fahrstreifen beobachtet und kodiert. Bei der Annaherung muss der Fahrer zu-

nachst planen, ob er die Kreuzung geradeaus durchfahren oder abbiegen muss. Er
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muss sich dann einordnen, d.h. den richtigen Fahrstreifen finden. Dies kann einen
Fahrstreifenwechsel nétig machen. Dieser ist abzuschliel3en, bevor die Fahrstreifen
durch eine durchgezogene Linie getrennt werden oder Pfeile im Fahrstreifen die
Richtung vorschreiben, in die weitergefahren werden muss. Der Fahrer zeigt seine
Fahrtrichtung an.

Als Fehler gelten:

"Einordnung falsch" bei falscher Fahrstreifenwahl. oder Verstol} gegen die Re-
geln, sich moglichst weit rechts, links oder bis zur Fahrbahnmitte einzuordnen.
Wenn Radfahrern das Fahren gegen die Einbahnrichtung erlaubt ist, ist das
Linkseinordnen, das keinen Raum fur entgegenkommende Radfahrer lasst, zu
notieren.

- “Einordnen zu spat", wenn der Verkehrsteilnehmer das Einordnen nicht rechtzei-
tig und situationsangepal’t durchfihrt, also nicht zum bestmdglichen Zeitpunkt
den Fahrstreifen wechselt (also z.B. erst mit dem Absichern des Fahrstreifen-
wechsels beginnt, wenn der Abbiegepunkt in Sichtweite kommt). Zu spat einge-
ordnet hat sich der Fahrer, wenn andere Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten nicht
rechtzeitig darauf einstellen konnen oder der Fahrer sich ohne Behinderung bzw.
zusatzliche Geschwindigkeitsanpassungen hatte einordnen kénnen. Zu spat ein-
geordnet hat sich der Fahrer auch, wenn er z.B. andere Fahrer, die bereits einge-
ordnet sind oder Fahrzeuge, die ihm unmittelbar nachfolgen, zum Bremsen
zwingt oder sich eine andere vermeidbare Behinderung ergibt.

- Zogerliches, uneindeutiges Verhalten: Zégerliches Verhalten zeigt sich z.B. durch
Fixieren auf ein Verkehrsobjekt und gleichzeitig unangemessener weiterer Verzo-
gerung oder schwankendem Geschwindigkeitsverhalten, obwohl die Situation und
das angemessene Verhalten klar erkennbar sind. Zégerliches Verhalten ist zu un-
terscheiden von langsamer, der Situation angepasster Geschwindigkeit.

Verhalten in Kreuzungen
Lichtsignalfehler

[18] fahrt bei Gelb
[19] fahrt bei Rot
[20] fahrt nicht bei Grin

[18] wird kodiert, wenn der Fahrer bei Gelb anfahrt ohne auf Grun zu warten oder
wenn er bei Gelb durchfahrt, obwohl ein gefahrloses Abbremsen (z.B. kein Folge-
fahrzeug) moglich gewesen ware.

Durchfahrten bei Rot sind immer fehlerhaft [19].

[20] wird kodiert, wenn der Fahrer nicht oder sehr spat nach Beginn der Freigabe in
die geraumte Kreuzung einfahrt. Dies gilt auch fur das Rechtsabbiegen bei einem

Griunpfeil sowie flr das verspatete Abbiegen nach Anzeige des griinen Raumpfeils.
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Absichern insbesondere des Verkehrs, der gleichzeitig Grun hat (z.B. geradeaus fah-
rende Radfahrer) oder bei einem Grunpfeilschild bevorrechtigt ist, gehoért nicht zum
zogerlichen Verhalten.

[21] fahrt in die nicht geraumte Kreuzung ein

Dieser Fehler wird registriert, wenn der Fahrer in eine Kreuzung einfahrt (auch wenn
er grunes Licht hat), die noch nicht weitgehend geraumt ist, er somit den Innenbe-
reich einer Kreuzung blockiert. Als Fehler gilt auch, wenn er Ful3ganger- und Radfah-
rerfurten blockiert, also querende Verkehrsteilnehmer behindert werden, (die dann
ihre Bewegungsrichtung korrigieren mussen).

[22] falsche Nutzung des Aufstellraums

Beim Abbiegen in einer Kreuzung bildet der Fahrstreifen fur die Rechts- bzw. Links-
abbieger einen ,Aufstellraum®. Beim Rechtsabbiegen reicht der Aufstellraum bis zur
(realen oder gedachten) Radfahrer- bzw. FulRgangerfurt. Der vorderste Abbieger
beim Linksabbiegen sollte an der (gedachten) Haltelinie (am Ubergang zum Fahr-
streifen des Gegenverkehrs) in der Kreuzungsmitte halten, um den bevorrechtigten
Gegenverkehr passieren zu lassen und die nachfolgenden Fahrzeuge sollen dicht
auffahren. Der Aufstellraum ist mdglichst vollstandig von den Abbiegern auszunut-
zen, um moglichst viele Fahrzeuge in einer Ampelphase uber die Kreuzung zu brin-
gen. Auch Haltlinien bzw. Induktionsschleifen kébnnen vor roten Ampeln einen sol-
chen Aufstellraum abgrenzen. Das Ausnutzen des Aufstellraums ist dort nétig, um
das Umschalten der Lichtzeichen auszuldsen.

Wenn der Fahrer die genannten Punkte nicht beachtet, wird dies als Fehler gewertet.
[23] fahrt zu weit in den Verkehr

Vorfahrtberechtigter Quer- und Gegenverkehr darf nicht durch zu weites Einfahren in
dessen Verkehrsflache behindert werden. Typische Falle sind zu weites Einfahren
beim Linksabbiegen in die Kreuzungsmitte, Uberfahren der Halt- und Wartelinie, Be-
hinderungen von Radfahrern und/oder FuRgangern in deren Furten und Ubergangen
(haufig beim Rechtsabbiegen und beim Uberfahren von Radwegen, um an uniber-
sichtlichen Kreuzungen die Ubersicht auf den Verkehrsablauf zu gewinnen), Nicht-
beachten von Sonderfahrstreifen (z.B. fur Busse).

Sicherungsfehler
[24] sichert zu wenig nach links

[25] sichert zu wenig nach rechts
[26] sichert zu wenig nach hinten



Der Begriff des Sicherns steht hier fur eine Aufmerksamkeitsverteilung, die geeignet
ist, in einer gegebenen Verkehrssituation die wesentlichen Elemente zu erkennen
und ihre Weiterentwicklung geistig vorwegzunehmen (,Situationsbewusstsein®). Si-
chern ist also nicht nur optisch zu verstehen (etwa im Sinne von Spiegelnutzung,
Schulterblick, der z.B. durch mehrfache Spiegelnutzung ersetzt werden kann), son-
dern dullert sich auch in Bremsbereitschaft und Geschwindigkeitsreduktion. Fur be-
stimmte Fahraufgaben sind dabei die Bereiche rechts, links oder hinter dem eigenen
Fahrzeug von jeweils besonderer Bedeutung. Sicherungsfehler treten haufig bei
Kreuzungsannaherungen, im Kreuzungsbereich, bei Spurwechsel- und Uberholvor-
gangen sowie bei Begegnungen mit nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern auf.

Er sichert zu wenig, wenn er bevorrechtigte Fahrer nicht erkennt, obwohl diese bei
aufmerksamer Beobachtung zu erkennen gewesen waren (z.B. langere Blickzuwen-
dung, haufigere Beobachtungen Uber Spiegel oder registrieren eines Uberholten
Radfahrers als relevant fur die eigene Absicht), und er solche Verkehrsteilnehmer zu
Gefahrmandvern zwingt oder sonst das Vermeiden des Unfalls nicht mehr von ihm
abhangt.

Fehlende oder unvollstandige Verkehrsbeobachtung nach hinten sollte nicht am Um-
drehen festgemacht werden (gilt ahnlich fur den Schulterblick, wenn auf andere Art
eine ausreichende Beobachtung sichergestellt ist). Der Schulterblick kann durch wie-
derholte, frihzeitige Blicke in die Spiegel sehr zuverlassig ersetzt werden. Dazu ge-
hort auch das Beobachten und Reagieren auf Signale der ,Tote Winkel — Assisten-
ten“ oder im Langsamfahrbereich seitlicher Abstandswarner.

[27] Behindert/gefahrdet FG/RF (Fuliganger/Radfahrer)

Konfliktpunkte zwischen Kfz und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern beschran-
ken sich nicht auf Furten, sondern kdnnen auf Ful3gangeruberwegen (,Zebrastrei-
fen®) oder an allen Stellen auf der Stral3e auftreten, an denen Fuldganger queren und
Radfahrer unterwegs sind. Im Léngsverkehr und beim Uberholen von Radfahrern ist
dabei besonders auf den Abstand zu achten. Furten sind lichtsignalgeregelte Uber-
gange fur Fulganger bzw. Radfahrer. Bei Begegnungen mit nichtmotorisierten Ver-
kehrsteilnehmern an Furten muss der Fahrer rechtzeitig seine Geschwindigkeit an-
passen und bei Bedarf vor der Haltelinie anhalten. Dies gilt in den Furten der Kno-
tenpunktzufahrten und -ausfahrten ebenso wie auf Strecken. Missachtet werden
FuRganger und Radfahrer auch ohne Gefahrdung, wenn der Fahrer ihnen nicht den
Vorrang nach §9 StVO einraumt. Kodiert werden alle Situationen, in denen der Fah-
rer FG/RF zum Stehenbleiben veranlal3t oder sie nicht ungehindert passieren laft.

[28] Verhalten als Benachrangter
Diese Kategorie enthalt alle Fehler, in denen der Fahrer als Benachrangter bevor-

rangte Verkehrsteilnehmer behindert oder ihnen den Vorrang nimmt. Beispiele sind
die Nichtbeachtung der Rechts-vor-links Regel, das Uberqueren einer bevorrechtig-



ten StralRe ohne Geschwindigkeitsanpassung und Bremsbereitschaft, Nichtbeachten
eines anfahrenden Busses, Behinderung einer Strallenbahn. Vorrang von Fuldgan-
gern an Uberwegen oder von Fulgéngern und Radfahrern beim Abbiegen wird unter
[27] kodiert.

[29] Verhalten als Bevorrangter/Bevorrechtigter

Unter dieser Kategorie wird nur dann eine Eintragung vorgenommen, wenn in der
gegebenen Situation ein benachrangter Verkehrsteilnehmer vorhanden ist. Beurteilt
wird dann nach der Gefahrdung oder Behinderung dieses Verkehrsteilnehmers im
Sinne des ,Beharrens auf dem Vorrang®; d.h. wenn ein Verzicht auf das Vorrecht die
Situation besser geldst hatte. Beispiel: Ein Fahrer hat an einer Rechts-vor-links gere-
gelten Kreuzung den bevorrechtigten Fahrer zu spat gesehen und ist zu weit in die
Kreuzung eingefahren und dann doch noch zum Stehen gekommen. Statt sich an
dem die Kreuzung blockierenden Fahrzeug vorbei zu Mandvrieren ware ein Verzicht
auf den Vorrang, den man mit einem Handzeichen verdeutlichen kénnte, die bessere
Losung. Ein weiterer Fall ist das Nichterkennen oder das mi3verstandliche Nichtnut-
zen des eigenen Vorrangs.

Il) Besonders umsichtiges Verhalten

Im Fahraufgabenkatalog ist fur die verschiedenen Fahraufgaben beschrieben, wie
sie sicher und effektiv bewaltigt werden, wie also ein Soll-Verhalten auszusehen hat.
Dieses Soll-Verhalten ist erreicht, wenn der Fahrer sicher und umsichtig fahrt, sich so
an die Verkehrsregeln halt, dass er andere Verkehrsteilnehmer nicht behindert oder
gar provoziert, rucksichtsvoll auf Fehler anderer reagiert, defensiv in dem Sinne fahrt,
dass er Fehler anderer Verkehrsteilnehmer antizipiert und Sicherheitsreserven
schafft, um solche Fehler zu kompensieren. Besonders umsichtiges Fahrverhalten ist
dann gegeben, wenn er eine Leistung Uber das Soll-Verhalten hinaus zeigt.

[30] Verkehrsfluss aufrechterhalten oder verbessern

Diese Kategorie bezeichnet im Wesentlichen gutes ,Mitschwimmen® im Verkehr, re-
geltreues Fahren mit Anpassung an den vorhandenen Verkehrsfluss. Der Fahrer er-
hoht den Verkehrsfluss durch eine an andere Verkehrsteilnehmer angepasste Fahr-
weise, auch wenn er nicht explizit durch Vorschriften dazu verpflichtet ist, z.B. bei
Begegnungen an Engstellen. Darunter fallen auch Verhaltensweisen wie verkehrs-
angepasste Nutzung von Fahrstreifen, z.B. zur Vorbereitung von Abbiegemandvern,
taktisch gunstige Fahrstreifenwahl. Oder Wechsel auf den rechten Fahrstreifen, auch
wenn das durchgehende Befahren des zweiten Fahrstreifens von rechts erlaubt wa-
re, der Wechsel auf den rechten Fahrstreifen aber der Flissigkeit des Verkehrs dient
und die eigene Fahrgeschwindigkeit nicht reduziert werden muss.
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Weitere Beispiele sind:

- Grolzugiger Seitenabstand (Uber gesetzliche Vorgabe hinaus), wo dies ohne Be-
hinderung moglich ist und die Sicherheit erhoht, z.B. grol3zigiger Seitenabstand
auf Fahrbahnen mit nur einem Fahrstreifen neben parkenden Fahrzeugen.

- Tragt als Uberholter zu méglichst grolem Seitenabstand zu Uberholenden bei.

- Nutzt/wahlt groRzugige Abstande zu Vorausfahrenden, um besser/sicherer be-
schleunigen zu kénnen, z.B. vor dem Uberholen.

- Verzichtet auf Uberholmandver von denen kein nennenswerter Zeitgewinn zu er-
warten ist.

- Beobachtet den nachfolgenden Verkehr und halt dabei ausreichend Abstand zu
vorausfahrenden, um Uberholenden das Einscheren zu ermdglichen.

[31] Besonders sorgfaltiges Sichern

Der Begriff des Sicherns steht hier fur eine Aufmerksamkeitsverteilung, die geeignet
ist, in einer gegebenen Verkehrssituation die wesentlichen Elemente zu erkennen
und ihre Weiterentwicklung geistig vorwegzunehmen (,Situationsbewusstsein®). Hier
wird es eingetragen, wenn es besonders sorgfaltig durchgefuhrt wird.

Kodierbeispiele:

- Spiegelbeobachtung, ohne dass dies zur Vorbereitung eines Fahrmandvers noétig
oder vorgeschrieben ist.

- Der Fahrer beschrankt sich nicht nur auf eine Form des Sicherns, die er zwar gut
beherrscht (z.B. linker AuRenspiegel), sondern wendet alle verfugbaren Blickstra-
tegien an wie Blick nach vorne rechts, Blick in den Nahraum vorne, Blick in den
linken AulRenspiegel, Blick in den Innenspiegel und kombiniert sie zu Blickse-
quenzen.

- Der Schulterblick wird durch mehrfache Spiegelnutzung ersetzt oder wird mit ihr
kombiniert.

- Der Fahrer registriert auch aufmerksam das Verkehrsgeschehen hinter seinem
Fahrzeug.

[32] Gefahrenantizipation

Der Fahrer soll die Verkehrssituationen ganzheitlich sehen, wobei diese Wahrneh-
mungsleistung immer mit Erwartungen Uber zukunftige Entwicklungen zu verknipfen
ist. Daraus entsteht ein Gefahrenbewuftsein, also die aus Erfahrung geronnene
Kenntnis dartber, ob in einer bestimmten Situation Gefahren drohen und wohin man
seine Aufmerksamkeit richten muss, um zu erkennen ob tatsachlich eine Gefahr vor-
handen ist. Der Fahrer erkennt frihzeitig, wo sich Konfliktpunkte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern ergeben kdnnen. Er antizipiert Fehler anderer Verkehrsteilnehmer
und schafft Sicherheitsreserven, um solche Fehler zu kompensieren.

Weitere Beispiele :
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- Der Fahrer beobachtet den Verkehr sorgfaltig und passt sein Fahrverhalten an
die gegebene Situation an, z.B. vor dem Einfahren in Einfadelungsstreifen.

- Anpassung der Geschwindigkeit oder das Warten auf bevorrechtigte Fahrradfah-
rer an Kreuzungen in einer Position, in der diese im Spiegel beobachtbar sind.

- Der Fahrer rechnet mit Ful3gangern, die zwischen parkenden Fahrzeugen auf die
Fahrbahn treten.

- Ein entgegenkommender Linksabbieger fahrt zu weit in die eigene Richtungs-
fahrbahn.

- Ein vorausfahrendes Fahrzeug bremst plétzlich und ohne Zeichengebung wegen
einer Parklucke ab.

- Nach rechts ausweichen, weil Gegenverkehr zu mittig fahrt.

- Geschwindigkeit verringern, weil Einscherer in zu knappe Lucke fahrt.

- Auf Vorfahrt verzichten, wenn Wartepflichtiger nicht anhalt.

- Ein FuRganger quert trotz ROT die Fahrbahn.

- In einer Abbiegesituation kommt ein Radfahrer aus der falschen Richtung.

[33] Besonders gute Kommunikation

Der Fahrer kommuniziert seine Absichten deutlich durch Gestik, Mimik, Gesprach,
Hupen, Lichtzeichen, um komplexe, unklare Situationen (z.B. in Engstellen) mog-
lichst reibungslos zu klaren.

Kodierbeispiele:

- Erzeigt z.B. seine Absicht, andere Verkehrsteilnehmer durchfahren zu lassen so
frih und eindeutig, dass er selbst und andere moglichst wenig verzégern mussen.

- Wenn er als Bevorrechtigter auf seinen Vorrang verzichten mdchte, tut er dies auf
die gleiche Weise.

- Auflésung einer unubersichtlichen Verkehrssituation (z. B. durch Verzicht auf die
eigene Vorfahrt).

- Er weist andere Verkehrsteilnehmer auf Gefahren hin, z.B. Einschalten der
Warnblinkanlage bei Auffahren auf Stauende.

[34] Rucksichtsvolles Verhalten, Kooperationsbereitschaft

Autofahren stellt nicht nur hohe Anforderungen an die psychomentale Struktur des
Fahrers und sein Risikobewuftsein, sondern auch an soziale Verhaltensweisen wie
Rucksicht und Kooperationsbereitschaft. Hierunter zahlen alle Aktionen, die das Mit-
einander im Stralenverkehr verbessern. Es geht darum, das eigene Handeln mit
dem der anderen Verkehrsteilnehmer abzustimmen, damit alle sicher und zlgig an
ihr Ziel gelangen. Andere Verkehrsteilnehmer sollen nicht behindert werden.

Kodierbeispiele:
- Hilft als Uberholter Uberholwege zu verkiirzen, z.B. durch Gas wegnehmen.
- Erkennt, wenn Uberholende das Mandver abbrechen méchten und unterstiitzt

diese dabei, z.B. durch kurzes Beschleunigen.
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- Ermaoglicht beim Warten, z.B. vor roten Ampeln Fahrer, die aus Einfahrten kom-
men das Einfadeln oder Linksabbiegen.

- Verzichtet als Bevorrechtigter auf seinen Vorrang, wenn sich dadurch die Situati-
on besser I6sen 10st.

- Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen unan-
gepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere gegenuber
FuRgangern und Radfahrern.

- Verlangsamt und Iasst eine Lucke zum Einscheren fur blinkende Ausparker, wenn
die Situation dazu geeignet ist.

- Freihalten des Haltestellenbereichs bei sich erkennbar aufstauendem Verkehr
und herannahender StralRenbahn/herannahendem Bus.

- Zweckmaliges Positionieren, um freie Bahn fir Einsatzfahrzeuge bei hoher Ver-
kehrsdichte zu schaffen.

- Gas wegnehmen und rollen lassen, wenn der Wartepflichtige schon dichter als
der Bevorrechtigte an einer Engstelle ist.

[35] Besonders exakte Fahrzeugbedienung und -positionierung

Hier ist im weiteren Sinne das Fahrzeughandling gemeint: Es reicht von der Betati-
gung der basalen StellgroRen wie lenken, Gas geben, bremsen bis zur Beurteilung
der Frage, wie entschlossen und zielgerichtet Fahrmandver ausgefuhrt werden und
der mentalen Reprasentation von Fahrzeugposition und -bewegungen.

Kodierbeispiele sind wie folgt:

- Anpassen der Fahrgeschwindigkeit durch Schwung nutzen, ohne vermeidbares
Bremsen.

- Fliehkraftreduzierende Nutzung des eigenen Fahrstreifens.

- Ruhige Lenkradhaltung, z.B. Grundhaltung (wenn maéglich), mit kontrolliertem
Vorgreifen (wenn sinnvoll).

- Wahlt bei Fahrstreifenwechsel/Ein- oder Ausfadeln Lucken, die er ohne Uberma-
Rige Beschleunigungen erreichen kann. (Wenn eine starke Beschleunigung nétig
ist, um sich ohne Behinderung in schnellfliellienden Verkehr einzufadeln, ist diese
nicht Gbermafig).

- Beim Rangieren und engen Abbiegemanovern ist an gezielten Blickzuwendungen
zu statischen Gefahrenpunkten zu erkennen, dass er Fahrzeugabmessungen und
-bewegungen angemessen einschatzen kann. Er erhalt sich auf diese Art auch
Aufmerksamkeitsreserven.
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ANHANG 5

Interviewleitfaden

Erfahrungen der Fahrbeobachter mit Riickmeldefahrten fiir Senioren

1.

Erste eigene Schlussfolgerungen

- Was lief gut?

- Was nicht?

(Von Terminvereinbarung uber Vorgesprach bis zur Ausgabe des Zertifikats)

. Beobachtungsbogen, Fahraufgabenkatalog (FAK) und Manual

- Wie gut mit dem Beobachtungsbogen klargekommen?

- Welche Fehler waren nicht/schwer zu codieren? Worin bestand die
Schwierigkeit?

- Wie haufig hast du in Liste ,Fehlerhaftes Verhalten/Besonders umsichtiges
Verhalten® nachgeschlagen?

Fahraufgabenkatalog (FAK) und Manual

- Welche Bedeutung hatte FAK bei der Vorbereitung? Wie wurde FAK genutzt?
Wie oft wurde in FAK nachgeschlagen?

- Welche Bedeutung hatte das Manual bei der Vorbereitung? Wie wurde
Manual genutzt? Wie oft wurde in Manual nachgeschlagen?

- Waren FAK und Manual fur dich Uberhaupt von Bedeutung oder hast du dich
eher an den Kriterien orientiert, die du auch zur Rickmeldung in deinen
Fahrstunden einsetzt?

Ruckmeldefahrt/Fahrstunde (Vorpriufungsfahrt)

- Wie grol} schatzt du auf einer Skala von 1 bis 10 den Unterschied zwischen
- Ruackmeldefahrt und Fahrstunde (Reifestufe/Vorprifungsfahrt) ein?

- Worin bestehen fur dich die wesentlichen Unterschiede?

Autozustand und Ergonomie (Sitz-/Spiegeleinstellung)

- Wie ergiebig waren Autozustand und Ergonomie (Sitz-/Spiegeleinstellung) fur
die Riuckmeldung?

- z.B. Sitzposition oder Lenkradhaltung/-fuhrung zur Erklarung bei
Spurhaltungsproblemen,

- z.B. Schaden am Fahrzeug zur Beobachtung und Gewichtung von Fehlern
beim Abbiegen, Rangieren oder Begegnungen auf engen Fahrbahnen

- Wie oft hast du deiner Erinnerung nach darauf zurtickgegriffen?



6. Art der Strecke und Dauer der Fahrt

War die gewahlte Strecke deiner Meinung nach geeignet.

Waren die Strecke, die Aufgaben an den alltaglichen Fahrgewohnheiten der
Tn. orientiert? — Fur Tn. akzeptabel

Haltst du die Dauer von ca. 30 Minuten reiner Fahrzeit fur ausreichend, zu
kurz oder genau richtig?

Welche Beobachtungen haben ggf. dazu gefuhrt, dass du dir mehr Zeit fur die
Fahrt gewlnscht hattest? Wie hattest du die Zeit genutzt?

7. Soziale Situation und Sitzposition als Fahrbeobachter

Welche Erfahrungen hast du mit der Sitzposition hinten rechts gemacht?
Was spricht aus den Erfahrungen bei den Ruckmeldefahrten fir, was gegen
diese Sitzposition?

Bist du gelegentlich von dieser Sitzposition abgewichen? Wenn ja, aus
welchen Grunden?

Wie gut gelang es, Nebengesprache mit den Tn. zu vermeiden?

Sofern Nebengesprache unvermeidbar waren, wie ablenkend erschienen sie
dir fur die Fahrer? — Fallen dir Beispiele ein, die deine Einschatzung belegen?
Hast du Hinweise bekommen, dass die Tn. das Vermeiden von
Nebengesprachen als unangenehm erlebt oder Belastung haben? — Wie bist
du damit umgegangen?

8. Anderungsintentionen der Tn.

Welchen Eindruck, wenn du die Gesamtheit der Tn. betrachtest?

Wie stark und wie ernsthaft schatzt du die Anderungsabsichten (in der
Gesamtheit) ein?

Wie stark waren fur dich Bemuhungen der Tn. (EG) erkennbar, sich in der
zweiten Fahrt an den Ruckmeldungen und ihren eigenen Vorsatzen aus der
ersten Fahrt zu orientieren? Woran hast du das erkannt?

Welche Hinweise gab es fur dich, dass die Tn. sich zwischen den Fahrten mit
ihren Anderungsabsichten beschaftigt haben?

Wie stark hat sich dein Bild von alteren Autofahrern geandert?

(Skala von 1 bis 10) 1 gar nicht, 10 komplett anders)?

In welcher Art hat es sich geandert (z.B. drei deiner Anschauungen, die sich
am starksten geandert haben)?

10. Gesamteinschatzung von Ruckmeldefahrten fur Senioren

Haltst du solche Rickmeldefahrten flr geeignet, Senioren das Fahren im
hoheren Alter zu ermoglichen?

Wiurdest du solche Ruckmeldefahrten gerne weiterhin durchfihren?

Welche Winsche oder Anregungen hattest du fur die zuklnftige Umsetzung
von Ruckmeldefahrten?
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