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E Ergebnisse

Wie haufig liben Sie beim Fahren folgende Nebentatigkeit aus?

(nach Jahren und Altersgruppen)

Abbildung 6 - nur Personen, die den Pkw fahren, n=1.856; in Zeilenprozent, gewichtet
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unwahrscheinlicher. Dabei sind sich die meisten Ver-
kehrsteilnehmenden der Risiken bewusst. Das Schreiben
von SMS oder E-Mails, im Internet surfen und in sozi-
alen Netzwerken suchen wird von tiber 80 Prozent der
Befragten als sehr risikoreich eingeschétzt. Das Lesen
von SMS oder E-Mails von 73 Prozent. Aber schon das
Telefonieren mit Freisprecheinrichtung schatzen nur
noch sechs Prozent als sehr risikoreich ein, 61 Prozent
hingegen als nicht risikoreich. Nichtsdestoweniger
glauben die meisten Verkehrsteilnehmenden, die das
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Smartphone nutzen, das Geschehen kontrollieren zu
konnen. Dabei ist der iibliche Ablauf nicht die langere
Blickabwendung, sondern das Hin- und Herspringen des
Blicks. Man vertraut darauf, das Verkehrsgeschehen vor
sich fur diese kurze Zeit ,voraussehen* zu konnen. Dem-
entsprechend gaben Pkw-Fahrende vor allem Unterbre-
chungen des fliissigen Verkehrs wie z.B. das Warten an
einer roten Ampel sowie im Stau oder im ,,Stop and Go*
stehen als Situationen an, in denen sie glauben, gefahrlos
das Smartphone bedienen zu konnen (Abb. 7).

Vermeintlich gefahrlose Smartphone-Nutzung wahrend der Fahrt

Abbildung 7 - nur Personen, die den Pkw fahren n=1.856; zusammengefasste Skala von 1 ,trifft nicht zu" bis 4 ,trifft voll zu“;

in Zeilenprozent, gewichtet
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H Ergebnisse

Wie hoch wird die Wahrscheinlichkeit eingeschatzt, bei einem
Verstol} registriert zu werden?

Abbildung 10 - nur Personen, die das jeweilige Verkehrsmittel nutzen, n (Pkw-Fahrende) =275 -312,
n(Fahrrad-/Pedelec-Fahrende) = 219 - 244, n(zu FuR Gehende) = 764; zusammengefasste Skala von
1 ,sehr unwahrscheinlich” bis 5 ,,sehr wahrscheinlich; in Zeilenprozent, gewichtet
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Nutzung eines Fahrradhelmes

Personliche Schutzmafinahmen wéhrend der Verkehrs-
teilnahme konnen ebenfalls die Verkehrssicherheit
erhohen. Dazu gehort das Anlegen eines Gurtes im Auto
oder das Tragen von Schutzkleidung. Diese mildern im
Falle eines Unfalls schwerwiegende Folgen ab. Fahrrad-
helme schiitzen den Kopf bei einem Sturz, indem sie die
Whucht des Aufpralls abfangen sowie die entstehende
Energie verteilen und abbauen [8]. Kopfverletzung konnen
somit durch Helme abgemildert oder verhindert werden,
wie auch eine Studie der UDV zeigt [8]. Die Uberzeugung,
dass ein Helm wirksam vor Verletzungen schiitzt, kann
Radfahrende motivieren, ihn zu tragen. Daher wurden
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Personen, die regelmafiig Fahrrad oder Pedelec fahren,
nach ihrer Einschdtzung der Wirksamkeit von Fahrrad-
helmen und ihrer Bereitschaft, ihn zu tragen, gefragt.
29 Prozent der Befragten gaben an, oft oder immer einen
Helm zu tragen (Abb. 11). Das sind sechs Prozent mehr
als noch 2016 und zwolf Prozent mehr als 2010. Mit stei-
gendem Alter nimmt die Helmnutzung zu. Pedelecfah-
rende tragen haufiger ein Helm als Fahrradfahrende. Da
der Anteil der Pedelefahrenden seit 2010 ebenfalls zuge-
nommen hat, konnte die Zunahme der Helmnutzung
auf den steigenden Anteil, insbesondere bei den Alteren,
zurlckzufihren sein. Diese Ergebnisse stehen im Ein-
klang mit einer Beobachtungsstudie der BASt, die eben-
falls eine zunehmende Helmnutzung zeigt [9].
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Ergebnisse ﬂ

Wie oft tragen Personen einen Helm, die regelmaRig Fahrrad

oder Pedelec fahren?

Abbildung 11 - nur Personen, die das Fahrrad oder Pedelec nutzen, nach Verkehrsmittel: nur Personen,
die das Fahrrad/Pedelec mindestens 1 Tag/Monat nutzen, n=1.373; in Zeilenprozent, gewichtet
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Die Wirksamkeit eines Helms zur Vermeidung von
Kopfverletzungen wird insgesamt von der Mehrheit
als sehr hoch eingeschatzt und ist seit 2010 konstant.
79 Prozent der Befragten schatzen den Helm als wirksam
oder sehr wirksam ein, auf einer Skala von 1 ,iiberhaupt
nicht wirksam* bis 5 ,sehr wirksam®. Das gilt auch fir
die Personen, die angeben, selten oder nie einen Helm
zu tragen.

Die Aufkldrung tiber den Nutzen von Radhelmen
sowie ,Werbung" fiir das Tragen eines Fahrradhelms
zeigen offenbar erste Erfolge, insbesondere in der Risi-
kogruppe der dlteren Fahrrad- bzw. Pedelecfahrenden.
Diese Entwicklung gilt es in allen Altersgruppen zu
erreichen.

Verkehrsklima in Deutschland 20
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Alkohol-Interlock Programm

Alkoholisierte Personen am Steuer stellen fir sich und
andere eine Gefahr im Strafdenverkehr dar. Die Zahl
der Unfille unter Alkoholeinfluss war seit 1991 riick-
laufig, verbleibt aber seit einigen Jahren auf einem kon-
stanten Niveau. In rund vier Prozent der Unfille mit
Personenschaden im Jahr 2019 war der Alkoholeinfluss
eine der Unfallursachen [1]. Im Fahreignungsregister
waren zum 1. Januar 2018 iiber eine Million Personen
aufgrund von Alkoholdelikten gespeichert [10]. Die Dun-
kelziffer kann dabei als hoch eingeschétzt werden, da
die Kontrolldichte bei Alkoholfahrten gering ist. Vor
diesem Hintergrund konnten atemalkoholgesteuerte
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Ergebnisse

Wegfahrsperren in Fahrzeugen, auch Alkohol-Interlock
genannt, ein vielversprechendes Instrument zur wei-
teren Reduzierung von Alkoholfahrten und -unfallen
sein. Dabei handelt es sich um ein in ein Fahrzeug ein-
gebautes Atemalkohol-Messgerdt in Verbindung mit
einer Wegfahrsperre. Sobald das Atemalkohol-Messgerat
bei der Person, die das Fahrzeug starten machte, eine
Alkoholkonzentration iiber einem bestimmten Grenz-
wert von z.B. 0,2 Promille feststellt, wird das Starten
unterbunden. Ein Alkohol-Interlock-Programm ist eine
Kombination aus einem Alkohol-Interlock-Gerat und
einer verkehrspsychologischen Begleitmafinahme fiir
die betreffende Person. Dabei wird, unter Nutzung der
Daten aus dem Alkohol-Interlock-Gerat, der Alkohol-
konsum vor und wahrend des Fahrens kontrolliert und
die personlichen Motive gemeinsam mit dem Betrof-
fenen kritisch hinterfragt. Das soll darin unterstiitzen,
den Konsum von Alkohol und die Nutzung eines Fahr-
zeuges besser voneinander zu trennen.

Alkohol-Interlock-Gerate konnen primarpraventiv
eingesetzt werden. Dazu werden sie in Fahrzeuge von
Personen eingebaut, die nicht unbedingt durch Alkoho-
leinfluss beim Fahren auffallig geworden sind, aber eine
besondere Verantwortung im Straf3enverkehr tragen
(z.B. beim Fahren von Krankentransporten, (Schul-)
Bussen, Lkw oder Taxis). Meistens werden Alkohol-Inter-
lock-Geréte jedoch im Rahmen von Alkohol-Interlock-
Programmen zur Rehabilitation von am Steuer auffallig
gewordenen Personen eingesetzt. Weder Alkohol-Inter-
lock-Gerdte noch -Programme wurden in Deutschland
bisher eingefiihrt, trotz ihres Potenzials fiir die Verbes-
serung der Verkehrssicherheit.

Verkehrsklima in Deutschland 20

Im Rahmen der Befragung wurden daher die Bekannt-
heit und Akzeptanz von Alkohol-Interlock-Geraten und
-Programmen erhoben. Die Halfte der Befragten gab an,
Alkohol-Interlock-Gerate zu kennen. Vor allem Médnnern
(64 %) ist das Alkohol-Interlock-Gerat bekannt. Es wurde
auflerdem erfragt, ab wann Personen, die schon einmal
wegen Alkoholeinfluss auffillig geworden sind, an
einem Alkohol-Interlock-Programm teilnehmen sollten:

* 44 Prozent der Befragten befiirworteten eine Teil-
nahme schon ab einer Alkoholkonzentration von
0,5 Promille,

e 26 Prozent ab 1,1 Promille,

e 7 Prozent fordern einen Einsatz ab 1,6 Promille und

* 23 Prozent bei Auffalligkeiten mit 0,5 Promille und
einem fritheren Verkehrsverstofd unbestimmter Art.

Die Akzeptanz von Alkohol-Interlock-Geraten und -Pro-
grammen ist unter den Befragten demnach recht hoch
und auch bei vergleichsweise niedrigen Promillewerten
vorhanden. Dies spiegelt auch die Beantwortung der
Frage wider, in welche Fahrzeuge primarpraventiv
Alkohol-Interlock-Gerdte eingebaut werden sollten
(Abb. 12). Neben einer hohen Zustimmung fir den
Einbau in besonders grofie oder gefahrliche Fahrzeuge
(Lkw, Bus, Gefahrguttransporter), stimmten auch 60 Pro-
zent der Befragten dem primarpraventiven Einbau in
private Pkw zu.

Vor dem Hintergrund der hohen Akzeptanz und der
Wirksamkeit insbesondere von Alkohol-Interlock-Pro-
grammen [11] sollten diese ziigig fiir die Rehabilitation
alkoholauffalliger Kfz fahrender Personen in Deutsch-
land eingefithrt werden. Dariiber hinaus sollten Alkohol-
Interlock-Gerite verpflichtend in alle Neufahrzeuge ins-
talliert werden [11].
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Ergebnisse H

In welchen Fahrzeugen sollte Ihrer Meinung nach
Alkohol-Interlook-Gerdte eingebaut werden?

Abbildung 12 - n=2.080, Mehrfachantworten waren moglich; in Zeilenprozent, gewichtet
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Aggressives Verhalten im StraBenverkehr

Aggressionen im Straflenverkehr ist ein wiederkeh-
rendes Thema in der fachlichen und offentlichen Dis-
kussion. Objektive Zahlen zur Haufigkeit des aggres-
siven Verhaltens gibt es aber nicht. In Deutschland
werden in der amtlichen Unfallstatistik zwar Verhal-
tensweisen wie z.B. ungentigender Sicherheitsabstand,
Uberholen ohne Beachtung des nachfolgenden Verkehrs
etc., erfasst, aber diese sind nicht per se aggressiv, son-
dern kénnen auch aus Unaufmerksamkeit oder Uber-
forderung resultieren. Aggressionen im Straflenverkehr
entstehen am hdufigsten aus einem Zusammenspiel
von personlichen und situativen Faktoren. Frustrierende
Verkehrssituationen wie z.B. Staus konnen Verkehrs-
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beteiligte dazu motivieren, durch aggressives Fahrver-
halten das eigene Ziel, beispielsweise schneller ans Ziel
zu kommen, durchzusetzen. Dies geschieht dann durch
Dringeln oder unerlaubtes Uberholen. Dabei wird die
Schadigung anderer Personen in Kauf genommen, auch
wenn dies nicht beabsichtigt ist.

Aggressionen im Straflenverkehr kénnen sich
durch sehr verschiedene Verhaltensweisen duf3ern.
Daher wurden die Befragten, die regelmiflig Auto
fahren (n=1.856), aufgefordert, anhand einer vierstu-
figen Skala von 1 ,trifft nicht zu, 2 ,trifft kaum zu*,
3 trifft eher zu“ bis 4 ,trifft voll zu“ einzuschitzen,
inwieweit verschiedene Aussagen auf sie zutreffen. Die
Antwortkategorien 2 bis 4 sind in der Ergebnisdarstel-
lung als Zustimmung zusammengefasst.
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Spiegelbildlich dazu wird riicksichtsvolles Verhalten
bei sich selbst starker wahrgenommen als bei anderen
Verkehrsbeteiligten, z.B. gegentiber Fahrradfahrenden.
96 Prozent geben an, besonders viel Riicksicht beim
Uberholen zu nehmen. Dass Personen auf dem Fahrrad
von anderen zu dicht tiberholt werden, beobachtet aller-
dings ebenfalls die Mehrheit von 93 Prozent.

Insgesamt zeigt sich, dass vor allem schnelles Fahren
bei Arger oder Wut vergleichsweise hiufig berichtet
wird. Und das obwohl das eigene Verhalten im Vergleich
zum Verhalten anderer Verkehrsbeteiligter als weniger
aggressiv und riicksichtsvoller wahrgenommen wird.
Um das eigene Selbstbild zu schiitzen, werden Fehler
eher anderen Verkehrsbeteiligten zugeschrieben. Im Ein-
zelfall bleiben Aggressionen als Unfallursache schwer
nachweisbar, denn als aggressiv eingeschatzte Ver-
haltensweisen konnen auch andere Ursachen haben.
Zusammenhdnge von Regelverst6f3en zum Unfallge-
schehen (z.B. Geschwindigkeit) sind jedoch nachge-
wiesen [1].

Automobilitat alterer Personen

Methodik und Stichprobe

Ein Schwerpunkt der Studie ,Verkehrsklima in Deutsch-
land 2020“ war die Befragung alterer Personen ab
75 Jahren, die regelmdf3ig mit dem Pkw unterwegs
sind. Die Automobilitdt von alteren Menschen nimmt
seit Jahren zu und wird auch in den kommenden Jahren
weiter steigen [12]. Ab ca. 75 Jahren besteht fiir Personen
am Steuer jedoch ein hoheres fahrleistungsbezogenes
Risiko, Unfalle mit Personenschdden zu verursachen
[13]. Die dlteren Autofahrenden haben vor allem Schwie-
rigkeiten in komplexen Verkehrssituationen, beim
Abbiegen, bei der Beachtung von Vorrang, beim Wenden,
Ruckwartsfahren sowie Ein- und Anfahren [14]. Ab etwa
70 Jahren finden alterstypische physische und psychi-
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Automobilitat alterer Personen

sche Veranderungen der Leistungsfahigkeit statt, die
auch die Fahrkompetenz beeintrachtigen konnen [13].
Der Alterungsprozess verlangt den Menschen daher eine
starke Anpassungsleistung ab, auch beim Autofahren.
Daher wurden in dieser Befragung aktive altere Auto-
fahrende zur Einschatzung ihrer Fahrkompetenz, der
Anpassung ihres Fahrverhaltens, ihrer gesundheitliche
Veranderungen im Alter sowie zu potenziellen Maf3-
nahmen zum Erhalt ihrer Fahrkompetenz befragt.

Die Befragung lief vom 16. September 2019 bis
15. Oktober 2019. Insgesamt wurden in dieser sepa-
raten Studie 202 Personen ab 75 Jahren befragt, die
mindestens einmal im Monat den Pkw nutzen. Davon
wurde eine Halfte telefonisch, die andere Halfte
online befragt. 127 der Befragten waren mannlich,
76 weiblich. Es wurden drei Altersgruppen unter-
schieden. Die Mehrheit, 127 Personen, war zwi-
schen 75 und 79 Jahre alt, 54 waren zwischen 80 und
84 Jahre und 24 Personen waren tiber 85 Jahre alt. In den
letzten fiinf Jahren hatten 55 der 202 Befragten mindes-
tens einen oder mehrere Unfdlle. Die Unfdlle wurden
dabei iiberwiegend von Personen iiber 85 Jahre ange-
geben. Vier Prozent von ihnen berichteten von mehr als
drei Unféllen.

Fahrthdufigkeit und Fahrleistung

Der demografische Wandel, die gestiegenen Fahrerlaub-
nisquoten und die Pkw-Verfiigbarkeit fithren auch in
Deutschland zu einem Anstieg dlterer Pkw-Fahrenderim
Strafienverkehr [12]. Daher wurden zundchst die Fahrt-
hédufigkeit und die Fahrleistung betrachtet.

Die Mehrheit der Befragten nutzt mehrmals in der
Woche den Pkw (Abb. 14). Rund ein Drittel der 75- bis 79-
und 80- bis 84-Jahrigen fahrt taglich mit dem Pkw. In der
Gruppe ab 85 Jahren nutzen sogar 42 Prozent den Pkw
taglich. Ein kleinerer Anteil der Befragten fahrtlediglich
einmal pro Woche oder ein- bis zweimal im Monat. Diese
Personen sind vergleichsweise jiinger.
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E Automobilitat alterer Personen

Fahrthaufigkeit innerhalb der letzten zwélf Monate

Abbildung 14 - getrennt nach Altersgruppen, n=202; in Spaltenprozent

W 75-79)anre [l 80-84 Jahre 85+
54
42
Jﬂ 4 EBelm 0
taglich mehrmals die Woche ca. einmal die Woche ein- bis zweimal im Monat
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Fahrleistung innerhalb der letzten zwélf Monate

Abbildung 15 - getrennt nach Altersgruppen, n=202; in Spaltenprozent

W 75-79Janre [l 80-84 Jahre 85+

o Bl .

bis zu 5.000 km 5.001 bis 10.000 km 10.001 bis 15.000 km mehrals 15.000 km
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Hinsichtlich der Fahrleistung zeigt sich, dass die Mehr-
heit in allen drei Altersgruppen bis zu 5.000 Kilometer
im Jahr fahrt (Abb. 15). Im Altersbereich ab 85 Jahren
sind dies sogar zwei Drittel. Uber 15.000 Kilometer pro
Jahr fahren eher die vergleichsweise jiingeren Pkw-Fah-
renden zwischen 75 und 79 Jahren. Nur vereinzelt legen
Altere noch tiber 10.000 Kilometer und tiber 15.000 Kilo-
meter im Jahr zuriick.

Die Kombination aus haufigen Fahrten und geringer
Fahrleistung lasst annehmen, dass tiberwiegend kurze
Strecken mit dem Pkw zuriickgelegt werden. Diese Inter-
pretation legen auch die Ergebnisse der Wegezwecke
nahe. Die Befragten geben an, tendenziell eher seltener
als noch vor zehn Jahren mit dem Auto Urlaubsreisen
zu unternehmen oder in andere Stidte zu fahren. Hau-
figer fahren sie nun mit dem Pkw zu Arztbesuchen.
Genauso hédufig wie vor zehn Jahren fahren sie in die
Stadt und zum Einkaufen. Dies ist ein typisches Anpas-
sungsmuster bei dlteren Pkw-Fahrenden.

Einschatzung der eigenen Fahrkompetenz

Mit steigendem Alter kommt es zu gesundheitlichen
Veranderungen, die sich auch in der Fahrkompetenz
widerspiegeln konnen [15]. Diese entwickeln sich
oft schleichend und sind fir die Betroffenen selbst
schwer wahrnehmbar. Da mogliche Defizite nicht
erkannt werden, kann ein iibermafig positives Bild
der eigenen Kompetenzen entstehen. Dies kann einem
selbstkritischen Umgang und der Inanspruchnahme
moglicher Mafinahmen gegebenenfalls entgegen-
stehen. Daher wurden die dlteren Autofahrenden
um eine Einschdtzung ihrer Fahrkompetenz auf einer
Skala von 0 bis 100 gebeten, wobei 100 fiir ,aufleror-
dentlich gut“ stand. Abbildung 16 zeigt, dass die Selbst-
einschatzung in allen Altersgruppen im Mittel sehr
hoch ist. Mit zunehmendem Alter sinkt der Wert nur

geringflgig.
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Automobilitat alterer Personen

Wo sehen Sie sich selbst auf einer Skala
von 0 bis 100?

Abbildung 16 - getrennt nach Altersgruppen, n=202;
Skala von 0 ,sehr schlechter Autofahrender” bis
100 ,,auRerordentlich guter Autofahrender”, Mittelwert

75-79 Jahre

80-84 Jahre

85+
©UuDv 2020

Diese positive Selbsteinschatzung kann von einer Negie-
rung der Problematik bis hin zu einer positiven Anpas-
sung des Fahrverhaltens an die sich verandernde Leis-
tungsfahigkeit herrithren. Um dies naher zu betrachten,
wurden die dlteren Pkw-Fahrenden zu ihrem Problem-
bewusstsein und der Anpassung des Fahrverhaltens
befragt. Dazu wurden ihnen Aussagen vorgelegt, die ver-
schiedene Phasen der Anpassung an die sich dndernde
Leistungsfahigkeit abbilden, von einem mangelnden
Problembewusstsein bis zu gelingender Anpassung [16].
Tabelle 2 stellt diese Phasen iberblicksartig dar.

| Unfallforschung kompakt Nr. 105






Automobilitat alterer Personen E

Problembewusstsein und Selbsteinschatzung

Abbildung 17 - getrennt nach Altersgruppen, n=202; in Spaltenprozent

M 75-79Jahre [l 80-84 Jahre 85+

Seit kurzem vermeide ich besonders anstrengende Fahrsituationen
und fahre weniger Auto.

Ich bin dabei zu planen, bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden.

Es kommt fiir mich nicht in Frage, bestimmte Fahrsituationen zu
vermeiden oder das Fahren zu reduzieren.

Ich bin mir nicht sicher, ob ich darliber nachdenken sollte,
bestimmte Fahrsituationen zu vermeiden oder das Fahren
zu reduzieren.

Ich bin selbst ein/e sichere/r Fahrer/in und muss nichts
andern. Aber einige andere &ltere Fahrer/innen sollten ihr
Fahrverhalten andern.

Autofahren im hoheren Lebensalter ist Giberhaupt kein Problem.

Riickmeldung zur Fahrkompetenz durch Andere

Da éltere Personen Verdnderungen bei sich selbst
unter Umstanden nicht gut wahrnehmen konnen, ist
die Rickmeldung durch Andere fir die Anpassung des
eigenen Fahrverhaltens besonders wichtig. Das person-
liche Umfeld der Alteren erkennt womdglich schon frither
Defizite in der Fahrkompetenz. Daher wurden die dlteren
Pkw-Fahrenden gefragt, ob und wie sie von anderen auf
ihre Fahrkompetenz angesprochen werden. Rund die
Hilfte aller Befragten hat schon einmal Auflerungen des
Umfeldes beziiglich ihrer Fahrfahigkeit erhalten (Abb. 18).
Der Anteil derjenigen die eine Riickmeldung erhalten
hatte, itberwog bei den 75- bis 79-Jahrigen, wihrend sich
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das Verhaltnis in den alteren Altersgruppen umdrehte.
Somit wurde wiederum iiber die Halfte der Befragten
noch nie auf ihre Fahigkeit, ein Auto zu fahren, ange-
sprochen.

Um die alteren Menschen nicht zu verletzen, bestehen
vor allem im privaten Umfeld oft Hemmungen, Verande-
rungen im Fahrverhalten anzusprechen. Das gilt auch
fiir die Alteren untereinander [13]. Von denen, die schon
einmal auf ihr Fahrverhalten angesprochen wurden, hat
etwa die Halfte selbst schon einmal andere Personen ange-
sprochen. Diejenigen, die nicht angesprochen wurden,
sprechen mehrheitlich auch keine anderen alteren Per-
sonen auf die Fahrfdhigkeiten an.
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H Automobilitat alterer Personen

Wurden Sie schon auf ihre persénlichen
Fahrfdhigkeiten angesprochen?

Abbildung 18 - getrennt nach Altersgruppen, n=202;
in Spaltenprozent

Wja B nein

75-79 Jahre 80-84 Jahre
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Die gelingende Anpassung und der Erhalt der Fahrkom-
petenz im Alter kann durch Riickmeldungen unterstiitzt
werden. Fundiert gegebene Riickmeldungen konnen helfen,
die Selbsteinschatzung der eigenen Fahrkompetenz zu
verbessern und eine angemessene Anpassung des eigenen
Fahrverhaltens zu unterstiitzen. Die Ergebnisse zeigen aber,
dass Altere bisher kaum Riickmeldungen zu ihrer Fahrkom-
petenz erhalten. Eine Moglichkeit dafiir ist eine qualifizierte
Riickmeldefahrt. Diese besteht aus einer begleiteten Fahrt
im Realverkehr, bei der das Fahrverhalten systematisch
beobachtet und bewertet wird. Auf Basis der Beobachtungen
erhalten die Teilnehmenden anschliefiend eine Riickmel-
dung und Hinweise fiir den Erhalt sowie die Verbesserung
ihrer Fahrkompetenz [13]. Eine Riickmeldefahrt ist ein nie-
derschwelliges Angebot zum Erhalt und zur Verbesserung
der Fahrkompetenz im Alter, keine Fahrpriifung und auch
keine Uberpriifung bei Zweifeln an der grundsatzlichen
Fahreignung, In einer UDV Studie konnte die Wirksamkeit
der Riickmeldefahrt zur Reduktion von Fahrfehlern bereits
nachgewiesen werden [16]. Die Ergebnisse zur Kenntnis
und Akzeptanz einer solchen Mafinahme werden im
Absatz ,Mafinahmen und Angebote: Kenntnis und Befiir-
wortung® (S. 27) beschrieben.

Verkehrsklima in Deutschland 20

Gesundheit und Autofahren

Mit zunehmendem Alter steigt die Wahrscheinlichkeit,
an einer oder mehreren Erkrankungen zu leiden. Oft ist
damit auch die Einnahme von Medikamenten verbunden.
Beides kann die Fahrkompetenz beeintrachtigen. 58 Pro-
zent der Befragten zwischen 75 und 79 Jahren nehmen
bereits an, dass sich ihr gesundheitlicher Zustand auf die
Fahrfahigkeit auswirkt (Abb. 19). Mit zunehmendem Alter
nimmt diese Einschatzung etwas ab. Moglicherweise ist
das darauf zurtickzufiihren, dass in einem hohen Alter
eher die Personen noch mit dem Auto unterwegs sind,
die gesundheitlich in besserer Verfassung sind.

Von denjenigen, die angaben, dass der Gesundheits-
zustand die Fahrfahigkeit beeinflussen kann (n=107),
schatzt die Mehrheit die Auswirkungen jedoch als gering
oder vernachlassigbar ein (Abb. 20). Vor allem in den
Altersstufen von 75 bis 84 Jahren gehen rund zwei Drittel
von geringen Auswirkungen auf das Fahrverhalten aus.

Glauben Sie, dass sich lhr gesundheitlicher Zustand
auf lhre Fahigkeit ein Auto zu fahren auswirkt?

Abbildung 19 - getrennt nach Altersgruppen, n=202;
in Spaltenprozent

M ja W rein

75-79 Jahre 80-84 Jahre

85+
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Auswirkungen der eigenen Gesundheit
auf die Fahrkompetenz

Abbildung 20 - getrennt nach Altersgruppen, n=107;
in Spaltenprozent

[0 sehrstark/stark || wenig/vernachlidssigbar

75-79 Jahre

80-84 Jahre 85+
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Ab 85 Jahren ist der Anteil mit 55 Prozent etwas kleiner,
entspricht aber immer noch der Mehrheit. Eine Aufkla-
rung erscheint vor diesem Hintergrund notwendig.
Obwohl die Halfte der Befragten wahrnimmt, dass
ihr Gesundheitszustand die Fahrfahigkeiten beeinflusst,
wird dieses Thema nicht mit medizinischem Fachper-
sonal besprochen. Rund 80 Prozent der Befragten zwi-
schen 75 und 84 Jahren sowie rund 70 Prozent der tiber
85-Jahrigen geben an, noch nicht mit einer medizini-
schen Fachkraft tiber die Auswirkungen auf das Fahr-
verhalten gesprochen zu haben. Gleichzeitig vermeiden
diese selbst das Thema. Gefragt nach einer Ansprache
durch einen Arzt oder eine Arztin, geben iiber 80 Prozent
insgesamt und in der Gruppe unter 80 Jahren sogar tiber
90 Prozent an, noch nicht auf ihre Kompetenzen, ein
Auto zu fahren, angesprochen worden zu sein. Demnach
scheinen altere Pkw-Fahrende weder aus ihren sozialen
Umfeld noch von medizinischem Fachpersonal auf die
Problematik aufmerksam gemacht zu werden.

Verkehrsklima in Deutschland 20

Automobilitat alterer Personen

MaRnahmen und Angebote:
Kenntnis und Befiirwortung

Gegenwartig gibt es eine Vielzahl von Verkehrssicher-
heitsveranstaltungen, die dltere Menschen bei der Anpas-
sung ihres Fahrverhaltens und dem langfristigen Erhalt
der Fahrkompetenz unterstiitzen. Die Befragten wurden
zundachst gebeten anzugeben, ob sie verschiedene mog-
liche Mafinahmen und Angebote zur Unterstiitzung der
Fahrkompetenz Alterer kennen. Am bekanntesten ist mit
71 Prozent die Moglichkeit regelmafiiger Gesundheits-
checks (Abb. 21). 59 Prozent sind zudem bereits tiber das
Angebot freiwilliger Fahrtrainings informiert. Je 38 Pro-
zent kennen Seminare zu Fragen der Verkehrssicher-
heit und verpflichtende Sehtests alle fiinf Jahre. Ver-
pflichtende Fahrprifungen oder Riickmeldefahrten ab
75 Jahren sind weniger bekannt. Solche verpflichtenden
Mafinahmen werden bisher in Deutschland nicht umge-
setzt. Eine Riickmeldefahrt auf freiwilliger Basis findet
hingegen aktuell zunehmend Verbreitung und stellt eine
innovative Uberpriifungsméglichkeit der eigenen Fahr-
kompetenz dar.

Gefragt nach der Akzeptanz dieser Angebote auf
einer Skalavon1,lehneich voll und ganz ab“ bis 6 ,befiir-
worte ich voll und ganz*“ zeigt sich eine vergleichbare
Rangfolge (Abb. 22). Verpflichtende Sehtest im regelma-
Sigen Abstand von finf Jahren werden von 82 Prozent
der Befragten befiirwortet, gefolgt von regelmafliigen
Gesundheitschecks (79 %). Seminare zu Fragen der Ver-
kehrssicherheit werden von rund 75 Prozent, freiwil-
lige Fahrtrainings von rund 67 Prozent unterstiitzt. Die
Akzeptanz der verpflichtenden Riickmeldefahrt und
einer verpflichtenden Fahrpriifung ab 75 Jahren ist mit
rund 51 und 35 Prozent deutlich geringer. Eine dhnliche
Reihenfolge und Zustimmungen zeigen sich auch fir die
Einschatzung der Wirksambkeit der verschiedenen Ange-
bote. So werden die regelmafiigen Gesundheitschecks
mehrheitlich als wirksam eingeschatzt (84 %), ebenso
wie die verpflichtenden Sehtests alle fiinf Jahre (78 %).

Vergleicht man die Akzeptanz der Mafinahmen zwi-
schen den drei Altersgruppen, zeigt sich hinsichtlich der
regelméfdigen Gesundheitschecks eine Abnahme mit
zunehmendem Alter. So befiirworten 81 Prozent der
75- bis 79-Jdhrigen die regelmafligen Checks, 78 Pro-
zent der 80- bis 84-Jahrigen und nur noch 71 Prozent
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Automobilitat alterer Personen

Kenntnis verschiedener Angebote zum Erhalt der Fahrkompetenz

Abbildung 21 - n=202; Anteil der Befragten, die mit ,Ja" antworteten; in Zeilenprozent

regelmaRige Gesundheitschecks

freiwilliges Fahrtraining

Seminar zu Fragen der Verkehrssicherheit
(neue Verkehrsregeln, Fahrzeugtechnik, Fitness, zu FuR Gehende)

verpflichtende Sehtests alle 5 Jahre

verpflichtende Fahrpriifung ab 75 Jahre

verpflichtende Riickmeldefahrt zur Einschatzung
der eigenen Fahrkompetenz einmalig ab 75 Jahren
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Akzeptanz verschiedener Angebote zum Erhalt der Fahrkompetenz

Abbildung 22 - n =48 - 143; Zustimmung zu den Kategorien 4 bis 6 auf einer Skala von 1 ,lehne ich voll ganz ab"“ bis

6 ,befiirworte ich voll und ganz"; in Zeilenprozent

verpflichtende Sehtests alle 5 Jahre
regelmaRige Gesundheitschecks

Seminar zu Fragen der Verkehrssicherheit
(neue Verkehrsregeln,Fahrzeugtechnik, Fitness, zu FuR Gehende)

freiwilliges Fahrtraining

verpflichtende Riickmeldefahrt zur Einschatzung
der eigenen Fahrkompetenz einmalig ab 75 Jahren

verpflichtende Fahrpriifung ab 75 Jahre

der Personen ab 85 Jahre. Dementgegen steigt die Befiir-
wortung freiwilliger Fahrtrainings mit steigendem Alter
(75 bis 79 Jahre: 65 %; 80 bis 84 Jahre: 70 %; ab 85 Jahre:
82 % Zustimmung). Auch die verpflichtenden Sehtests
finden die grof3te Zustimmung mit 88 Prozent in der
Altersgruppe ab 85 Jahren im Vergleich zu 82 Prozent
der Befragten zwischen 75 und 79 Jahren und ledig-
lich 76 Prozent in der Gruppe der 80- bis 84-Jahrigen.

Verkehrsklima in Deutschland 20
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Seminare zu Fragen der Verkehrssicherheit werden
sogar von allen Befragten der hochsten Altersgruppe
beflirwortet (75 bis 79 Jahre: 69 %; 80 bis 84 Jahre: 80 %).
Die verpflichtende Fahrpriifung ab 75 Jahren findet hin-
gegen in der Altersgruppe ab 85 Jahren die geringste
Akzeptanz (25 %). Am ehesten wird sie zwischen 80 und
84 Jahren befiirwortet (39 %), in der Gruppe zwischen
75 und 79 Jahren von rund einem Drittel.
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Eine hohe Akzeptanz zeigt sich in der Zielgruppe insge-
samt demnach eher bei freiwilligen und informativen
Angeboten zum Erhalt der Fahrkompetenz. Das setzt
jedoch ein entsprechendes Problembewusstsein voraus.
Die Ergebnisse zeigen aber, dass das bei einem grofien
Teil der Autofahrenden nicht vorhanden ist. Gleichzeitig
erhalten sie aber auch kaum Anregungen aus ihrem
Umfeld. Daher sollten die Aufkldrung und Ansprache
Alterer unbedingt verbessert werden. Sollte sich aller-
dings zeigen, dass auf diese Weise die Zielgruppe nicht
ausreichend erreicht wird, kann auch eine verpfichtende
Teilnahme, z.B. an einer Riickmeldefahrt, in Betracht
gezogen werden.

Folgen der Corona-Pandemie

Der Ausbruch der Corona-Pandemie zu Beginn des Jahres
2020 brachte weltweite Reise- und Kontakteinschran-
kungen mit sich, die sich auch auf den Straflenverkehr
auswirkten. Die Anzahl der Pkws auf den Straf3en ging,
verglichen mit Mdrz 2018, im Marz 2020 tber die Halfte
und die Zahl der Lkws um ein Viertel zurtick [17]. Auch
die Zahl der Unfalle reduzierte sich. Die Anzahl der Stra-
enverkehrsunfalle mit Peronenschaden ging im April
2020 im Vergleich zum April des Vorjahres um rund
30 Prozent zuriick, die Anzahl schwerverletzter Personen
um rund 22 Prozent [18]. Allerdings gab es kaum einen
Riickgang der im Strafienverkehr Getoteten [18]. Bereits
seit Mai diesen Jahres steigt die Mobilitdt in Deutsch-
land jedoch wieder an und sowohl die zuriickgelegten
Strecken als auch die im Straf3enverkehr verbrachte Zeit
sind beinahe wieder auf dem Stand der Vorjahre [19].
In einer Zusatz-Befragung wurde dieses aktuelle
Thema daher aufgegriffen und erhoben, inwieweit sich
die Verkehrsmittelwahl der Teilnehmenden sowie ihr
Sicherheitsempfinden seit des Ausbruchs der Corona-
Pandemie verandert hat. Zusatzlich wurde erfragte, ob
bei sich selbst oder bei anderen Verkehrsteilnehmenden
Verdnderungen im Verhalten wahrgenommen wurden.
Insgesamt wurden 1.320 Personen, unter Verwen-
dung eines Online-Fragebogens, zwischen Juli und
August 2020 befragt. Dabei handelt es sich um Personen,
die bereits zuvor an der Verkehrsklima-Befragung teil-
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Folgen der Corona-Pandemie

genommen hatten (nur online, Ricklaufquote: 80%).
Dadurch konnen die Angaben dieser Personen zwischen
den beiden Befragungszeitpunkten unmittelbar mitei-
nander verglichen werden. Die zum Vergleich darge-
stellten Ergebnisse zwischen den Befragungen beziehen
sich demnach nur auf diese 1.320 Personen.

Es wurde zundchst erfragt, ob sich seit dem Aus-
bruch der Corona-Pandemie die Wahl des Verkehrs-
mittels gedndert hat. Rund zwei Drittel der Befragen
gab an, keine Anderungen vorgenommen zu haben, ein
Drittel dagegen schon. Diese Personen (n=428) wurden
anschlieflend gefragt wie sich IThre Verkehrsmittelnut-
zung konkret geandert hat:

*  47Prozent gaben an, hdufiger das Fahrrad zu nutzen.

* 63 Prozent gingen haufiger zu Fufd zu.

* 29 Prozent bzw. 26 Prozent fahren haufiger selbst
mit dem Pkw bzw. fahren mit Anderen im Pkw mit.

* 63 Prozent berichten eine geringere Nutzung des
OPNV.

Das Sicherheitsempfinden der Befragten hat sich kaum
verdandert (Abb. 23). Fiihlten sich zuvor noch 54 Prozent
der online Befragten sicher oder sehr sicher, sind es bei
eben diesen nach Ausbruch der Corona-Pandemie rund
58 Prozent. Auch im Vergleich zu allen zuvor online
Befragten sowie allen Befragten (online und telefonisch)
gibt es keine nennenswerten Unterschiede.

Dies zeigt sich auch in den Ergebnissen zum emoti-
onalen Erleben des Strafienverkehrs (Abb. 24) und den
wahrgenommenen Anforderungen an die Verkehrs-
teilnehmenden (Abb. 25). Dazu wurden den Befragten
verschiedene Begriffe genannt und erfragt, inwieweit
diese auf den Straflenverkehr zutreffen. Zu erkennen
ist allenfalls eine leichte Tendenz zu einer etwas posi-
tiveren Sichtweise. Begriffe wie ,stressig®, ,aufreibend*
oder ,chaotisch” sowie Anforderungen wie ,erfordert
Aufmerksamkeit” oder erfodert Wachsambkeit“wurden
im Mittel weniger stark mit dem Straf3enverkehr asso-
ziiert.

| Unfallforschung kompakt Nr. 105



m Folgen der Corona-Pandemie

Sicherheitsempfinden im StraRenverkehr vor und nach Ausbruch

der Corona-Pandemie im Vergleich

Abbildung 23 - 2020 - alle Befragten: n=2.080, 2020 - alle Online-Befragten: n=1.647,
2020 - alle Online-Befragten mit Teilnahme an Wiederholungsbefragung: n=1.320,

2020-11 alle Online-Befragten mit Teilnahme an Wiederholungsbefragung: n =1.320; in Zeilenprozent, gewichtet

gar nicht sicher (1) |l m 3 [0 4 M sehrsicher (5)

2020 (alle Befragten)

2020 (nur Online-Befragte, die an der
Wiederholungsbefragung teilgenommen haben)

2020-II (nur Online-Befragte, die an der
Wiederholungsbefragung teilgenommen haben)

2020 (nur Online-Befragte) m
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Emotionales Erleben des StraRenverkehrs

Abbildung 24 - n = 1.320; Mittelwert auf Skala 1 ,trifft
iiberhaupt nicht zu" bis 6 ,trifft voll zu"; gewichtet

¢ 2020 + 2020

stressig

aufreibend

macht nervos
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Wahrgenommene Anforderungen an die
Verkehrsteilnehmenden

Abbildung 25 - n=1.320; Mittelwert auf Skala 1 , trifft
tiberhaupt nicht zu" bis 6 ,trifft voll zu"; gewichtet

$ 2020 ¢ 2020

erfordert 5.3 54
Aufmerksamkeit ! !

efordert 53 54
Wachsamkeit ! '
erfordert 52 53
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erfordert Kenntnis 54 54
der Verkehrsregeln

erfordert Einhaltung 5,4 5,4
von Regeln ‘ ‘
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Wihrend der Zeit der restriktiven Kontakt- und Ausgangs-
beschrankungen (,Lockdown*) wurde in der Presse ver-
einzelt von einem Anstieg der Regelverstofie aufgrund des
geringen Verkehrsaufkommens berichtet. Daher wurde
zudem erfragt, ob sich das Verkehrsverhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmender und anschliefiend, ob sich das eigene
Verkehrsverhalten seit der Corona-Pandemie verandert
hat. Die Antworten auf einer Skala von 1 ,viel seltener*
bis 5 ,viel haufiger* wurden fiir die Auswertung zusam-
mengefasst. Im Ergebnis zeigt sich eine tendenziell nega-

Folgen der Corona-Pandemie E

tive Entwicklung (Abb. 26). Die Befragten gaben vor allem
an, aggressives Verhalten im Straflenverkehr haufiger zu
beobachten als vor Beginn der Pandemie (42%), gefolgt
von zu schnellem Fahren (36%). Auch mit dem Fahrrad auf
dem Fufiweg zu fahren wird von rund einem Drittel hau-
tiger beobachtet. Etwas hdufiger werden auch die Handy-
nutzung wahrend der Fahrt, ein zu geringer Sicherheits-
abstand beim Fahren sowie die Benutzung des Radweges
in die Gegenrichtung berichtet.

Wahrgenommenes Verkehrsverhalten bei anderen seit der Corona-Pandemie

Abbildung 26 - n=1.320; Skala von 1 ,viel seltener”bis 5 ,viel hdufiger", zusammengefasst; in Zeilenprozent, gewichtet
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Wahrgenommenes eigenes Verkehrsverhalten seit der Corona-Pandemie

Abbildung 27 - n=1.320; Skala von 1 ,viel seltener”bis 5 ,viel hiufiger”, zusammengefasst; in Zeilenprozent, gewichtet
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Fazit

Im Vergleich zum Verkehrsverhalten Anderer wird das
eigene Verhalten haufiger unverandert oder positiver
beurteilt (Abb. 27). Etwa 70 bis 75 Prozent gaben jeweils
an, dass sich ihr Verhalten nicht verandert hat. Etwa ein
Fiinftel der Befragten gaben jeweils seltenere Regelver-
stofle an. Hier wird abermals die Diskrepanz zwischen
Selbst- und Fremdwahrnehmung des Verkehrsverhal-
tens sichtbar (vgl. auch S. 19, "Aggressives Verhalten im
Straf3enverkehr®).

Zusammenfassend hat sich das Sicherheitsemp-
finden im Straflenverkehr seit der Corona-Pandemie
nicht verandert. Andererseits wird hdufiger regel-
widriges oder aggressives Verhalten im Strafienver-
kehr beobachtet. Die Wahl der Verkehrsmittel hat sich
ebenfalls leicht verandert. Vor allem der OPNV wird
weniger genutzt, dafiir haufiger das Fahrrad oder die
Wege werden zu Fuf} zuriickgelegt. Die tiberwiegende
Mehrheit der Befragten nutzt allerdings die gleichen
Verkehrsmittel wie zuvor.

Verkehrsklima in Deutschland 20

Fazit

Die Ergebnisse der reprasentativen Studie ,Verkehrs-
klima in Deutschland 2020 zeigen, dass sich die Mehr-
heit der Befragten im Straflenverkehr sicher fihlt.
Trotzdem oder gerade deshalb werden verschiedene
Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
befiirwortet. Vor allem eine Ausweitung der O-Promille-
Grenze beim Fahren unter Alkoholeinfluss wird von drei
Viertel der Befragten befiirwortet.

Die Smartphone-Nutzung wahrend des Autofahrens
wird von den Befragten mehrheitlich als sehr riskant
bewertet. Trotzdem ist die Nutzung in den letzten Jahren
gestiegen, auch bei alteren Personen. Diese Entwick-
lung wird sich sicherlich fortsetzen. Das stellt eine grof3e
Herausforderung fiir die Verkehrssicherheitsarbeit dar.
Insbesondere, da Pkw-Fahrende offenbar davon aus-
gehen, dass sie ihre Nutzung so anpassen konnen, dass
das Risiko kontrollierbar bleibt. Aber auch einfache Ver-
kehrssituationen kénnen sich sehr schnell dndern, was
abgelenkte Fahrende im Zweifel nicht oder zu spat wahr-
nehmen. Eine angemessene Reaktion wird so unwahr-
scheinlicher. Solchen Fehleinschitzungen muss durch
intensive Aufklarung vorgebeugt werden. Technische
Moglichkeiten, die die Ablenkung reduzieren sollen,
sind zwar bereits verfiigbar, aber noch nicht ausgereift.
Es ist absehbar, dass das Problem der Fahrablenkung
durch Kommunikationsgerite allein durch technische
Funktionen nicht zu 16sen sein wird. Ein kombinierter
Ansatz aus Aufklarung zur Erhohung des gesellschaft-
lichen Problembewusstseins in Verbindung mit einer
auf die Verkehrssicherheit fokussierten Unterstiitzung
der Kommunikationstétigkeiten im Fahrzeug dirfte der
vielversprechendste Weg sein, mit dem Problem umzu-
gehen.

Die Missachtung von Verkehrsregeln fiihrt zu vielen
Verkehrsunfillen oder ist ein mitwirkender Faktor.
Seit Beginn der Studie ,Verkehrsklima in Deutschland®
werden die Wahrscheinlichkeit zur Ubertretung und die
Entdeckungswahrscheinlichkeit von drei Regelverstofie
beleuchtet: Rotlichtiibertretungen, das Ubertreten der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts und das
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Fahren unter Alkoholeinfluss. Vor allem Fahrrad- und
Pedelecfahrende halten es fiir wahrscheinlicher, bei Rot
eine Strafie zu iiberqueren als in den Vorjahren. Autofah-
rende setzen sich nach eigenen Angaben seltener unter
Alkoholeinfluss an Steuer als in den vergangenen Befra-
gungen. Bei den Geschwindigkeitsverstéf3en zeigen
sich keine Veranderungen. Die Wahrscheinlichkeit von
Regelverstofien, die automatisiert kontrolliert werden
koénnen, wie z.B. Geschwindigkeitsiibertretungen oder
Rotlichtverst6f3e mit dem Pkw, scheinen etwas abge-
nommen zu haben oder konstant geblieben zu sein.
Auch schatzt es eine konstante Mehrheit der Befragten
als wahrscheinlich ein, dabei entdeckt zu werden. Dem-
gegeniiber scheinen andere Regelverstofie, die vor Ort
kontrolliert werden, zugenommen zu haben, bei gleich-
bleibender oder sinkender Entdeckungswahrscheinlich-
keit. Das betrifft z.B. die Rotlichtiibertretung zu Fufs oder
das Fahren mit dem Fahrrad unter Alkoholeinfluss. Eine
Ausnahme davon bildet das Fahren unter Alkoholein-
fluss mit dem Pkw. Hier zeigt sich die sinkende gesell-
schaftliche Akzeptanz von Alkoholvergehen auch im Ver-
halten. Es bestatigt frithere Befunde, wonach das Fahren
unter Alkohol ein Problem fiir eine spezielle Gruppe von
Verkehrsteilnehmenden ist [7]. Hier gilt es, starker mit-
tels technisch-psychologischer Interventionen einzu-
wirken, wie z.B. mittels Alkohol-Interlock Programmen.
Beinahe die Halfte der Befragten befiirwortet deren Ein-
satz schon bei Alkoholverstof3en im niedrigen Promille-
Bereich. Auch fiir den praventiven Einsatz vor allem in
Lkw und Bussen ist die Akzeptanz hoch.

Eng verkntipft mit regelwidrigem ist das aggressive
Verhalten im Strafienverkehr. Aggressive Verhaltens-
weisen werden iiberraschend haufig angegeben und
noch haufiger bei anderen beobachtet. Spiegelbildlich
dazu wird rticksichtsvolles Verhalten gegentiber Rad-
fahrenden bei sich selbst starker wahrgenommen als
bei anderen Verkehrsbeteiligten. Da Aggressionen als
Unfallursache jedoch im Einzelfall schwer nachweisbar
sind, miissen sich die Gegenmafinahmen vor allem auf
die Verhinderung und Sanktionierung von typischen
Aggressionstaten konzentrieren. Dazu gehoren vor allem
deutliche Geschwindigkeitsiiberschreitungen, riskantes
Uberholen, Schneiden und Drangeln.

Verkehrsklima in Deutschland 20

Fazit

Eine positive Entwicklung ist beim Tragen von Fahr-
radhelmen zu verzeichnen. Diese werden im Vergleich
zu den vorherigen Befragungszeitpunkten haufiger
getragen, vor allem von den Alteren. Das ist erfreulich,
da Altere aufgrund ihrer starkeren Verletzlichkeit eine
Risikogruppe sind. Eine solche Entwicklung ware aber
auch fir die jiingeren Altersgruppen anzustreben.

Der demografische Wandel, gestiegene Fahrer-
laubnisquoten und Pkw-Verfiigbarkeit fithren auch in
Deutschland zu einem Anstieg alterer Pkw-Fahrender im
Straflenverkehr. Ab zirka 75 Jahren besteht fiir Personen
am Steuer jedoch ein hoheres fahrleistungsbezogenes
Risiko, Unfalle mit Personenschdden zu verursachen. Es
finden alterstypische physische und psychische Veran-
derungen der Leistungsfahigkeit statt, die auch die Fahr-
kompetenz beeintrachtigen konnen. Obwohl ein Teil der
Befragten ein entsprechendes Problembewusstsein und
typische Anpassungen des Fahrverhaltens zeigt, gilt dies
nicht fir die Mehrheit der befragten élteren Pkw-Fah-
renden. Eine systematische Ansprache und Untersttit-
zung der Alteren beziiglich des Erhalts ihrer Fahrkom-
petenz findet jedoch kaum statt. Eine Moglichkeit ware
eine qualifizierte Riickmeldung nach einer begleiteten
Fahrt im Realverkehr, bei der das Fahrverhalten syste-
matisch beobachtet und bewertet wird. Grundsatzlich
sollte in der Zukunft die Information und Aufklarung
Alterer unbedingt verbessert werden, mit dem Ziel einer
aktiven, eigenverantwortlichen Auseinandersetzung
mit der eigenen Fahrkompetenz. Sollte sich allerdings
zeigen, dass auf diese Weise die Zielgruppe nicht aus-
reichend erreicht wird, kann auch eine verpfichtende
Teilnahme, z.B. an einer Riickmeldefahrt, in Betracht
gezogen werden.

Die erneute Befragung zum Verkehrsklima in
Deutschland im Sommer 2020 zeigt, dass die Verande-
rungen des Straflenverkehrs im Zuge der Corona-Pan-
demie sich nicht nachhaltig auf das eigene Verkehrs-
verhalten oder das Sicherheitsempfinden der Befragten
auswirken. Allenfalls wird regelwidriges Verhalten bei
anderen Verkehrsteilnehmenden haufiger beobachtet.
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