Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.

Forschungsbericht Nr. 61

Entwicklung und Evaluation einer
RUckmeldefahrt fur altere Pkw-Fahrer

Bernhard Schlag
Lisa Zwicker
Tina Gehlert

Unfallforschung *
der Versicherer

Py Lo
e



Im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Forschungsbericht Nr. 61

Entwicklung und Evaluation einer
RUckmeldefahrt fur altere Pkw-Fahrer

Bearbeitet durch:

Institut fur Verkehrspsychologie
Aachen/Dresden

Prof. Dr. Bernhard Schlag

Lisa Zwicker MSc. Psych.

Bei der UDV betreut von:

Dr. Tina Gehlert

Unfallforschung *
der Versicherer

IGDV



Impressum

Herausgeber
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.
Unfallforschung der Versicherer

WilhelmstraRe 43 / 43 G, 10117 Berlin
Postfach 08 02 64,10002 Berlin
Tel. 030 /20 20 - 50 00, Fax 030 / 20 20 - 60 00

E-Mail: unfallforschung@gdv.de

Internet: www.udv.de

Facebook: www.facebook.com/unfallforschung
Twitter: @unfallforschung

YouTube: www.youtube.com/unfallforschung

Redaktion
Dr.Tina Gehlert

Bildnachweise
UDV und siehe Quellenangaben

Erschienen
11/2019

ISBN-Nr.
978-3-939163-91-6









Inhaltsverzeichnis
INNAITSVEIZEICNNIS oo 5
N o 1] 1 =T o3 P URPPPPPPR 8
[ T 74 = L1101 o OSSR 10
1 ProjeKthintergrund .........oooiiiiii e e e e e eaanes 12
1.1 MODIIEAL IM AREE ... 12
1.2 Unfallstatistiken und ihre Konsequenzen ............cccccoovvieeiiiiveiiicciieeeeeen, 13
1.3 Probleme &lterer Autofanrer...........oooevviiiiii 17
1.4 Warum kein obligatorisches SCreening? ..........cccvvvvvvviiiiieeeeeeeeeeinn, 23
15 Modifikation statt Selektion............ccccccvvviiiii 27
1.6 Entwicklung der Selbstregulation bei élteren Autofahrern —
ein Stufenmodell Mit FEedback ...............uuuuriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiein. 31
1.7 Ruckmeldung als zentraler Faktor fur Verhaltensregulation.................. 36
1.8 Merkmale erfolgreicher RUckmeldestrategien...........c.cceevvevveiiicinneeennn. 38
1.9 Zusammenfassung der Anforderungen an eine qualifizierte
RUckmeldefahnrt ... 41
2 Methodisches VOrgehnen ... 42
2.1 Versuchsplan und Versuchsgruppenplanung..........cccccceeeeeeeeeeeeeeinnnnnnnn. 42
2.2 Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr ..............cccc 44
2.3 ERIKA — Elektronisches Riuckmelde-Instrument Uber Kompetenzen
A 1= = U 45
2.4 Ubersicht tber die Datenerhebungen .............ccccocceevevieeeeeeceeieciene, 52
2.5 Die Fahrstrecke ... 53
2.6 Weitere Erhebungsinstrumente............coooo, 58
2.6.1 Vorbefragung (ANIage A 2) ...coevei i 60
2.6.2 Befindensskala (Anlagen A 3 UNd A 5) .....uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieies 61
2.6.3 Beobachtungsbogen fiir die Fahrtbegleiter
(Anlagen A4, AB UNA A 11) .ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 62
2.7 Das Rickmeldegesprach nach der ersten Fahrt
(ANIageN A B UNA A 7) ceoeiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 63
2.8 Die Gesprache nach der zweiten Fahrt
(Anlagen A 9 fur beide EG und A 10 fur die KG)........oooovciviiiiieiieiinnnne 66
2.9 Gewinnung und Beschreibung der Stichprobe............ccccooiieiii, 67
2.10 DatENAUSWEITUNG .....eeeeieeeiee et e ettt e e e e e e e e e e e eaneeeenas 71



3 ErgEDNIS SO e 72

3.1 Prozessevaluation: ERIKA — Elektronisches Riickmeldeinstrument

Uber KOmpetenzZen AREIEr ..........c.ooocveeieee et 72
3.1.1 Kategoriensystem flr die Verhaltensbeobachtung

(Fahraufgabenkatalog).........cccooeeeeiiiieiiiiiiice e 73
3.1.2 Beobachtungsinstrument und Bewertungsschema (Tablet-Version) .... 76
3.1.3 Spezifisches RUckmeldevorgehen ...........cccciiiiiiiciiieecce e, 77
3.14 Fahrtenorganisation und weitere Erhebungsinstrumente...................... 78
3.2 Deskriptive ErgebniSSe.........uiiiii i 79
3.2.1 Selbstauskunft zu Lebenssituation, Mobilitat, Gesundheit und

erlebten Verkehrsproblemen (Vorbefragung)..........ccoovvviiiiiiiiiieieicnnnn, 79
3.2.2 Selbstauskunft zum Fahrterleben und zur Riickmeldung nach der

(=TS (=T T = ] 91
3.2.3 Selbstauskunft zum Fahrterleben nach der zweiten Fahrt.................... 93
3.24 Einschéatzung der Fitness, von Fahrproblemen und des Fahrstils

durch die BEODACHTET..........uuiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 93
3.25 Zufriedenheit und Akzeptanz der Ruckmeldefahrt................cccoeeeee. 98
3.2.6 Veranderungen im Befinden vor und nach der Fahrt............................ 99
3.3 Interrater-Ubereinstimmung zwischen Psychologin und

SaChVerstandigen ..........oiiiiiiiieee e 100
3.4 Wirkungsevaluation ... 102
3.4.1 Stimmen die Gruppen bei der ersten Fahrt Gberein und zeigen sich

Unterschiede bei der zweiten Fahrt? ..., 103
3.4.2 Welche Veranderungen zeigten sich im mittelwertbasierten Drei-

Gruppen-Vergleich (ANOVA)? ... 104
3.43 Welche Veranderungen zeigten sich auf der individuellen Ebene

zwischen den Versuchsgruppen und der Kontrollgruppe (ANOVA

mit Messwiederholung, Messwiederholungsfaktor Zeit)?.................... 105
3.4.4 Wurden grof3ere Veranderungen erzielt, wenn die Probanden die

Ruckmeldungen hilfreich fanden und gebildete Intentionen

umsetzen konnten (ANOVA mit Messwiederholung)? ........ccccccvvveeee. 107
3.5 KorrelationsanalySen...........coouuiiiiiiiiii e 108
3.5.1 Korrelationen mit Eintragungen wahrend der ersten Fahrt ................. 109
3.5.2 Korrelationen mit einer Verbesserung von Fahrt 1 zu Fahrt 2............. 110
3.5.3 Zusammenfassung der wichtigsten Zusammenhange..........cccccc.uu..... 111
3.6 Vorhersagemodelle der Gesamtfehlerzahl in der ersten Fahrt............ 113



3.7 Kovarianzanalyse zur Beschreibung der Veranderungen von
Fahrt 1 zu FaNrt 2. 116
4 Ergebnisdiskussion und Empfehlungen..........ccccccoiiin, 117
LT = U PP 122
ADbbIldUNGSVErZEICHNIS .ooiiiiiiiiiiiiii 130
TabellenverzeiChniS ..., 132



Abstract

In Germany, the number of elderly people is constantly increasing. The cohorts now
getting old mostly have been mobile by car their whole adult life. Thus, everyday life
of many elderly relies on car use. Simultaneously, in old age of 75 years and more,
the risks to cause a traffic accident are increasing, above all in intersections. Among
others, perception, attention and its regulation, and speed of performance play an
important role in accident causation. Because many ageing processes proceed
sneakingly and are perceived only reluctantly and late, better self-assessment and
self-regulation could improve independent and safe mobility of the elderly. An
adequate behavioural regulation could be encouraged by accompanied car rides with
professional feedback based on psychological principles of learning.

To guarantee objective, reliable and valide observation of behaviour in road traffic, in
this research project an observation tool was developed particularly with regard to
elderly car drivers. First, as a basis for the observation and feedback tool ,ERIKA -
Elektronisches Riickmelde-Instrument iiber Kompetenzen Alterer!, a category
system was developed particularly adjusted for elderly drivers. It consists of six
driving tasks and five behaviour categories. Furthermore, a tablet-based tool was
programmed to enable a precise, fast and objective registration of the observations
during the ride. Moreover, a particular feedback procedure was developed with the

three sections self-assessment, feedback and emergence of intentions.

The effectiveness of this approach was evaluated by driving tests in road traffic on a
standardised route in the region of Dresden, Germany. The research design was a
randomised control group design with block construction in three groups and two trial
runs. 135 elderly car drivers aged between 75 and 91 years did drive the test track
twice with an interval of three months. They were subdivided into three groups, one
with summative feedback after the first ride, the second with additional contingent
feedback during the first ride, and the third without feedback (matched triples design).

Satisfaction with the ride and the procedure in all three groups was reported by
above 96 percent. Nearly all participants stated that they would recommend an
accompanied car ride with a professional feedback like the one they just had
experienced to other elderly drivers ,in any case”.

At the first ride all three comparison groups did behave similarly. Thus, the initial
situation was comparable. At the second ride both groups which received feedback
after the first ride made significantly less mistakes than the control group without
feedback. Both experimental groups showed a statistically significant improvement in
the number of mistakes committed in the second ride compared to the first. In the
decisive comparison within groups (interaction effect between group and time) both
attendants noticed significantly less errrors in the experimental groups (with feedback
after the first ride; EG) in the second run (Abbildung 1). In contrast, the control group

! Electronic feedback tool for competencies of elderly



(without feedback; KG) made a similar number of mistakes in the second ride as in
the first run. Thus, without targeted feedback the first ride did not lead to a reduction
of the number of errors in the second run.

Psychologist Examiner
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Picture 1: Interaction effect group*time (errors) for both attendants (ANOVA with
repeated measurement)

The interrater agreement between the two attendants in either case (psychologist
and two officially certified examiners) and thus the objectivity of the observations was
high. Altogether, the results clearly underline a significant effectiveness of elaborated
feedback rides. Comparing the two kinds of feedback (summative feedback and
additional contingent feedback), no clear difference was observed.

To obtain some evidence on relevant background of different driving behaviour,
correlations between interview and general observation variables on the one hand
and the observations in the road tests on the other hand were checked. Besides the
expected interrelations between a high assessment of the general driving
competency of the subject by the attendants and the categories of driving errors only
few interesting correlations were detected. Accordingly, following multiple regression
analyses to answer the question whether driving errors are predictable by interview
and general observation data hardly showed relevant results. Hence, the
accompanied ride with particular feedback can be stated as essential, without
specific differences.

The evaluation of the effectiveness was complemented by an evaluation of the
process to improve the procedure and the tools for future application. Based on the
empirical results a shortened and specified version of ERIKA (ERIKA 2019; Schlag,
Zwicker und Gehlert, 2019) will be published separately.



10

Kurzfassung

In Deutschland steigt die Anzahl der é&lteren Menschen. Die jetzt alternden
Jahrgange waren zumeist ihr Leben lang mit dem Auto mobil, der Alltag vieler alterer
Menschen ist auf die Autonutzung abgestimmt. Im hohen Lebensalter (ab etwa
75 Jahren) steigt jedoch das Risiko, einen Unfall zu verursachen, vor allem an
Kreuzungen und Einmundungen. Dabei spielen u. a. das Wahrnehmungsvermdgen,
die Aufmerksamkeitssteuerung und das Leistungstempo eine wichtige Rolle. Da viele
Alterungsprozesse schleichend verlaufen und nur ungern und oft nicht rechtzeitig
wahrgenommen werden, kann eine verbesserte Selbsteinschatzung und
Selbstregulation eine sichere und selbstéandige Mobilitdt unterstitzen. Eine
angemessene Verhaltensregulation kann durch lernpsychologisch fundierte
Ruckmeldefahrten angeregt werden.

Zur Gewahrleistung maoglichst objektiver, reliabler und valider
Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr wurde im vorliegenden Projekt ein
Beobachtungstool (spezifisch im Hinblick auf altere Autofahrer) entwickelt. Fir das
Beobachtungs- und Ruckmeldeinstrument ,ERIKA - Elektronisches Ruckmelde-
Instrument  Gber Kompetenzen Alterer" wurde zunachst ein eigenes
Kategoriensystem mit spezifisch auf &ltere Autofahrer’ angepassten sechs
unterschiedlichen Fahraufgaben und funf Verhaltenskategorien entwickelt.
Anschlieend wurde ein tabletbasiertes Werkzeug programmiert, mit dem eine
prazise, schnelle und objektive Erfassung der Beobachtungen wahrend der Fahrt
ermdglicht wird. Zudem wurde ein spezifisches Rickmeldevorgehen mit den Teilen
Selbsteinschatzung, Rickmeldung und Intentionsbildung ausgearbeitet.

Die Wirksamkeit dieses Vorgehens wurde tUber Fahrproben im Realverkehr auf einer
standardisierten Strecke im Raum Dresden, Uber Verhaltensbeobachtungen sowie
Uber Befragungen evaluiert. Die Prifung erfolgte (ber ein randomisiertes
Kontrollgruppendesign  mit  Blockbildung in  drei Gruppen und zwei
Versuchsdurchgangen. 135 altere Autofahrer im Alter zwischen 70 und 91 Jahren
fuhren (unterteilt in die drei Gruppen) mit summativer Rickmeldung nach der ersten
Fahrt, mit zusatzlicher kontingenter Riickmeldung und ohne Rickmeldung (matched
triples design) die Fahrstrecke zwei Mal im Abstand von drei Monaten.

Die Zufriedenheit mit der Fahrt und dem Vorgehen lag bei allen drei Gruppen bei
Uber 96 Prozent. Fast alle Versuchsteilnehmer wirden eine solche Rickmeldefahrt
anderen alteren Autofahrern ,auf jeden Fall“ empfehlen.

Bei der ersten Fahrt haben die drei Vergleichsgruppen ein &ahnliches Verhalten
gezeigt, sie waren in der Ausgangssituation vergleichbar. Bei der zweiten Fahrt
machten die beiden Gruppen, die nach der ersten Fahrt eine Riickmeldung erhalten
hatten, insgesamt signifikant weniger Fehler als die Kontrollgruppe ohne

2 Aus Grinden der leichteren Lesbarkeit bei allgemeinen personenbezogenen Bezeichnungen wurde
die mannliche Formulierung gewahlt, wobei diese inhaltlich beide Geschlechter umfassen soll.
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Ruckmeldung. Bei beiden Experimentalgruppen zeigte sich eine statistisch
bedeutsame Verbesserung in der Fehleranzahl von Fahrt1l zu Fahrt2. Beim
entscheidenden Intragruppenvergleich (Interaktionseffekt zwischen der Gruppe und
dem Messwiederholungsfaktor der Zeit) stellten beide Fahrtbegleiter bei der zweiten
Fahrt in den Experimentalgruppen (mit Rickmeldung nach der ersten Fahrt)
signifikant weniger Fehler fest (Abbildung 2). Die Kontroligruppe (ohne
Ruckmeldung) machte bei der zweiten Fahrt hingegen ahnlich viele Fehler wie bei
der ersten Fahrt. Ohne die gezielte Rickmeldung hatte die erste Fahrt demnach
keine Verringerung der Fehleranzahl bei der zweiten Fahrt zur Folge.

Psychologin Sachverstandige
15 15
110 R 210
T T
1T} 1}
L 5 L 5
0 0
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2 Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2
—_—KG EG —_—KG EG

Abbildung 2: Interaktionseffekt Gruppe*Zeit (FEHL) fur beide Fahrtbegleiter (ANOVA
mit Messwiederholung)

Dabei lag die Ubereinstimmung der jeweils zwei Fahrtbegleiter (Psychologin und
einer von zwei Sachverstandigen) und damit die Beobachtungsobjektivitat hoch. Die
Ergebnisse sprechen insgesamt deutlich fur eine signifikante Wirksamkeit der
Ruckmeldefahrten. Im Vergleich der beiden Arten von Ruckmeldungen (EGsumm
und EGkont) zeigten sich hingegen keine eindeutigen Unterschiede.

Gepruft wurden des Weiteren Zusammenhange zwischen Variablen aus den
Befragungen und Beobachtungen einerseits und den Beobachtungen bei den
Fahrproben andererseits, um Hinweise auf relevante Hintergrinde eines
unterschiedlichen  Fahrverhaltens zu erhalten. AulRer den erwarteten
Zusammenhangen zwischen einer hohen Bewertung der allgemeinen
Fahrkompetenz eines Probanden durch die Fahrtbegleiter und den Fehlerkategorien
fanden sich nur wenige interessante Korrelationen. Entsprechend zeigten auch
anschlieBende multiple Regressionsanalysen zur Beantwortung der Frage, ob sich
mit Befragungs- und Beobachtungsdaten Fehler beim Fahren vorhersagen lassen,
kaum relevante Ergebnisse. Entscheidend ist demnach, ohne differentielle
Unterschiede, die begleitete Fahrt mit qualifizierter Riickmeldung.

Die Wirkungsevaluation wurde durch eine Prozessevaluation ergénzt, mit der
Verbesserungen des Vorgehens und der Instrumente fir zukinftige Anwendungen
erzielt wurden. Eine auf dieser empirischen Grundlage gekirzte und prazisierte
Version von ERIKA (UDV; Schlag, Zwicker und Gehlert, 2019) wird gesondert
veroffentlicht.
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1 Projekthintergrund

1.1 Mobilitat im Alter

Demografische Veranderungen, gestiegene Fahrerlaubnisquoten und Pkw-
Verfugbarkeit fuhren derzeit in den meisten industrialisierten Landern zu einem
deutlichen Anstieg alterer Kraftfahrer im Verkehrsgeschehen. Die demografische
Entwicklung weist fir Deutschland einen steigenden Bevolkerungsanteil der Alteren
(und der ganz alten Menschen) aus. Die in Deutschland am starksten wachsende
Altersgruppe von ca. 4,4 Mio. im Jahr 2013 (5 Prozent der Bevolkerung) auf etwa 9
Mio. Menschen im Jahr 2060 sind die 80-Jahrigen und alteren. Dann werden
12 Prozent bis 13 Prozent der Bevolkerung 80 Jahre alt und &lter sein (Statistisches
Bundesamt, 2015).

Zugleich altern neue Kohorten, die (auto-)mobil waren und bleiben. Die bundesweite
Befragung fir Mobilitat in Deutschland (MiD) zeigte 2017, dass sich die wachsende
Auto-Orientierung der Senioren, die bereits in den MiD-Erhebungen 2002 und 2008
festgestellt wurde, weiter verstarkt hat. Insbesondere &ltere Menschen ab etwa
Mitte 70 sind aktiver und nutzen das Auto haufiger als entsprechende Altersgruppen
vor zehn oder 20 Jahren (MiD; Follmer und Gruschwitz, 2018; Nobis und Kuhnimhof,
2018). Die  Grinde dafur liegen in den  weiterhin  steigenden
Fuhrerscheinbesitzquoten, vor allem bei den &lteren Frauen, in vielfach guten
Lebensbedingungen im Alter sowie in der Zugehdrigkeit zu einer Alterskohorte, die
mit dem Auto und der Autonutzung aufgewachsen ist (MiD; Follmer und Gruschwitz,
2018; Schlag, 2008a; 2008b).

Der Anteil der mobilen Menschen am MiD-Erhebungsstichtag sinkt mit dem Alter: Er
betrug 2017 bei den 75- bis 79-Jahrigen aber dennoch 77 Prozent und bei den 80-
Jahrigen und alteren 67 Prozent (im Vergleich zu 85 Prozent im Durchschnitt aller
Altersgruppen). Ebenso unterscheidet sich die Anzahl der Wege am Stichtag mit
2,4 Wegen bei den 75- bis 79-Jahrigen und 1,9 Wegen bei den 80-J&hrigen und
alteren (im Vergleich zu 3,1 Wegen im Durchschnitt aller Altersgruppen). Betrachtet
man nur die am Stichtag mobilen Personen, so unterscheidet sich die Unterwegszeit
der Mobilen bei den Alteren kaum vom Gesamtmittelwert. Die 70- bis 79-Jahrigen
sind 1:35 Stunden und die 80-Jahrigen und alteren 1:22 Stunden unterwegs, bei
einem Gesamtmittel von 1:34 Stunden (MiD; Nobis und Kuhnimhof, 2018). Von allen
Wegen wurden bei den Alteren 38 Prozent (75- bis 79-Jahrige) bzw. 32 Prozent (80-
Jahrige und altere) mit dem Auto als Fahrer zurtckgelegt (MiD; Follmer und
Gruschwitz, 2018), im Vergleich zu 53 Prozent bis 59 Prozent in den mittleren
Altersgruppen. Im Altersgruppenvergleich bewaltigten Altere haufiger ihre (6fter auch
kirzeren) Wege hingegen zu Fuld oder auch als Mitfahrer im Auto (15 Prozent bei
den 75- bis 79-Jahrigen und 16 Prozent bei den 80-Jahrigen und Alteren). Im
Zusammenhang damit nimmt im Alter die im Mittel zurlickgelegte Tagesstrecke am
deutlichsten ab (MiD, Nobis und Kuhnimhof, 2018). Das Auto ist damit auch im
fortgeschrittenen Alter das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. In der
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langsschnittlichen australischen PATH Through Life-Studie gaben unter den 70-
Jahrigen, von denen 92 Prozent aktiv Auto fuhren, nur 1 Prozent pro Jahr das
Autofahren auf (Anstey, Li, Hosking und Eramudugolla, 2017).

1.2 Unfallstatistiken und ihre Konsequenzen

Die Anzahl der bei StraRenverkehrsunfallen verungliickten Personen hat sich bei den
Alteren im Vergleich zu allen anderen Altersgruppen seit dem Jahr 2000 (und noch
starker in der langerfristigen Perspektive seit 1980) deutlich ungunstiger entwickelt.
Prozentual erhdhte sich diese Kennziffer seit dem Jahr 2000 (100 Prozent) bis 2016
bei Senioren auf 135 Prozentpunkte, wahrend sie fir Nichtsenioren auf ca.
75 Prozentpunkte sank. Am ungunstigsten war die Entwicklung bei alteren
Radfahrern (170 Prozentpunkte), wahrend sie bei &lteren Pkw-Insassen etwa der
Bevolkerungsentwicklung bei Senioren entspricht (130 Prozentpunkte) und bei
alteren FulRgangern vergleichsweise ginstiger verlief (Abbildung 3). Bei den 65-
Jahrigen und éalteren zeigte sich 2017 folgende Unfallbilanz (Statistisches
Bundesamt, 2018): 994 Getéttete,  12.876 Schwerverletzte und  35.716
Leichtverletzte, darunter bei den ab 75-Jahrigen 660 Getotete, 7.032 Schwer- und
17.028 Leichtverletzte. 2018 sind nach vorlaufigen Zahlen 1.046 &ltere Menschen ab
65 Jahren im StraRenverkehr tddlich verungliickt (Statistisches Bundesamt, 2019).

180
o
S 160 —4—verunglickte Senioren
o __ insgesamt
'E &M - 0JF R _J W e Pkw-Insassen
=0
TS
o —@— Fahrradbenutzer
=1 120
2o .
CR= —i— FUuRganger
50
=« 100
c . .
o Senioren in der
S 80 Bevélkerung
a = ===verungliickte Nicht-
Senioren
60 T T T T T T T

O — N OO = 0D O~ 0 G O «— NN < 0 O
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Abbildung 3: Verungliickte Senioren bei Strallenverkehrsunféllen in den Jahren 2000
bis 2016 (Zeitreihe fur Deutschland)
Quelle: Statistisches Bundesamt (2017); eigene Bearbeitung

Eindeutig ist, dass Verkehrssicherheitsprobleme vor allem im héheren und hohen
Lebensalter zunehmen. Stellt man bei den alteren Pkw-Fahrern ihre niedrigere
Fahrleistung in Rechnung, so verscharft sich das Bild. Im Vergleich zu den nach
Tagesstrecke mobilsten mittleren Altersgruppen sinkt die Mobilitdt im Alter deutlich,
von 62 km taglich bei Mannern und 41 km bei Frauen im Alter von 40 bis 49 Jahren
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(davon als MIV3-Fahrer 45 bzw. 23 km) auf 29 km (davon 19 km als MIV-Fahrer) bei
den 70- bis 79jahrigen Mannern und 22 km (davon 6 km als MIV-Fahrerin) bei den
70- bis 79jahrigen Frauen (MiD; Nobis und Kuhnimhof, 2018). Bezogen auf die
(niedrigere) Fahrleistung ergibt sich ein deutlich unglnstigeres Bild als in Bezug
beispielsweise auf den Bevolkerungsanteil Alterer oder ihre Fuhrerscheinquote.
Dabei gelten nach US-amerikanischen Statistiken die 60- bis 64-J&hrigen als “bench
mark® mit den gunstigsten verkehrsleistungsbezogenen Unfallzahlen (Loughran,
Seabury und Zakaras, 2007). Deshalb werden in der vorliegenden Studie nur
Autofahrer ab einem Alter von 70 Jahren betrachtet. In Deutschland liegt das
fahrleistungsbezogene Risiko, einen Unfall mit Personenschaden zu verursachen,
bei den 75-Jahrigen und &lteren auf dem Niveau der 21- bis 24-Jahrigen und damit
unter demjenigen der 18- bis 20-Jahrigen.

Die Betrachtung der Unfallverursachung, bezogen auf das Alter, fuhrt zuséatzlich zu
einem problematischen Eindruck; altere Autofahrer werden uberzuféllig haufig als
Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden klassifiziert. Wahrend in den
mittleren  Altersgruppen zwischen 30 und 60 Jahren etwa 50 Prozent
Hauptverursacher sind, betragt der Anteil bei den 70- bis 75-Jahrigen 64,7 Prozent
und bei den 75-Jahrigen und alteren Autofahrern 75,1 Prozent (bei den 18- bis 21-
Jahrigen 70,7 Prozent; unvertffentlichte Berechnungen der Unfallforschung der
Versicherer, basierend auf Statistisches Bundesamt, 2015). Betrachtet man in der
Folge das Risiko, einen Unfall selbst zu verursachen, so steigt der Wert fur Unfélle
mit Personenschaden mit dem Alter auf das Dreifache und fur Unfélle mit Getdteten
auf das Funffache des mittleren Erwartungswerts.

Altere  Menschen erleiden zudem bei vergleichbarer Einwirkung schwerere
korperliche Schaden. Ihre Verletzlichkeit (Vulnerabilitat) ist hoher. Dies flhrt bei
Betrachtung schwerer Unfalle mit Personenschaden zu einem vergleichsweise
dramatischeren Bild (frailty bias).

Zieht man die (hohere) Unfallverursachungsquote, die starke Vulnerabilitat und die
(niedrigere) jahrliche Fahrleistung gleichzeitig in Betracht, so ergibt sich ein fur die
alteste Gruppe der Pkw-Fahrer ab 75 Jahre besonders hohes Risiko, einen Unfall mit
Getoteten (der in diesem Fall besonders héaufig er/sie selbst ist) zu verursachen, wie
in Abbildung 4 dargestellt.

3 Motorisierter individueller Verkehr
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Abbildung 4: Unfallverursachung, Vulnerabilitat und jahrliche Fahrleistung

Bekannt ist weiterhin, dass in allen Altersgruppen mit einer geringeren Fahrpraxis ein
héheres Unfallverursachungsrisiko pro Fahrt verbunden ist. Nach Langford, Methorst
und Hakamies-Blomqvist (2006) findet sich ein Anstieg der Unfallzahlen je 1 Mio.
gefahrener Kilometer nur bei der Gruppe der Wenigfahrer (bis 3000 km/Jahr),
wahrend altere Fahrer mit durchschnittlicher oder hoher Fahrleistung unauffallig
seien. Da (hohes) Alter und (niedrige) Fahrleistung konfundiert sind, wurde vielfach
diskutiert, ob dieser low-mileage bias ein hinreichender Erklarungsgrund fir die
vermehrte Unfallverursachung alterer Autofahrer ist.

Weniger fahren ist moglicherweise jedoch die wichtigste Kompensationsstrategie,
wenn Probleme oder Unannehmlichkeiten beim Fahren bemerkt werden. Dabei wird
nicht nur generell weniger, sondern zudem nicht mehr zu besonders fordernden, als
unangenehm erlebten Bedingungen gefahren, bei Dunkelheit oder DAmmerung, zu
Verkehrsspitzenzeiten (Schlag, 1990; 1993) oder auf Strecken, die als besonders
belastend erlebt werden. Eine geringe Fahrleistung kann insofern als
kompensatorische Reduktion verstanden werden, die Risiken auf der einen Seite
mindert, auf der anderen Seite jedoch zu Praxisverlusten fuhrt. Die Teilgruppe, die
diese Strategie wahlt, sollte allerdings keineswegs aufgefordert werden, mehr zu
fahren. Aufgeklart werden sollte indes Uber forderliche und eventuell eher
problematische Kompensationsstrategien. So fuhrt die Wahl von LandstraRen an
Stelle von Autobahnen wegen der dort als unangenehm hoch erlebten
Geschwindigkeiten tatsachlich regelmafig zu erhéhten Risiken, denn Kompensation
zielt weniger auf das objektive als auf das subjektiv erlebte Risiko.
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Mit hoher Genauigkeit lasst sich sagen, wo éaltere Autofahrer im StraRenverkehr
besondere Probleme haben und Uberzuféllig haufig Unfélle verursachen (Weller,
Schlag und RoORger, 2015), in Kreuzungsbereichen bei der Beachtung bzw.
Missachtung von Vorfahrt und Vorrang, beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren,
Ein- und Ausfahren. Bei Unfallen mit Personenschaden wurden diese
Fehlverhaltensweisen bei Senioren weitaus haufiger als bei allen anderen
Altersgruppen festgestellt, wahrend nicht angepasste Geschwindigkeit und
Abstandsversto3e deutlich seltener vorkamen. Abbildung 5 zeigt an, wie viele der im
Durchschnitt 659 Hauptverursacher je 1.000 unfallbeteiligten Fahrzeugfiihrern 2016
welches Fehlverhalten gezeigt haben (Statistisches Bundesamt, 2017).
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200 \ Geschwindigkeit

- \ /
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i \
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Abbildung 5: Die sechs haufigsten Fehlverhaltensweisen der Fahrzeugfihrer bei
Unfallen mit Personenschaden nach Altersgruppen (eigene Darstellung, basierend auf
Statistisches Bundesamt, 2017)

Kenntner-Mabiala, Kaussner, Jagiellowicz-Kaufmann, Hoffmann und Kruger (2015)
verglichen in einer Fahrprobe im Realverkehr anhand der Beobachtungen von
begleitenden Fahrlehrern und Psychologen 42 altere (im Alter von 62 bis 88 Jahren)
mit zehn Fahrern mittleren Alters (im Alter von 42 bis 48 Jahren). Fahrfehler traten
demnach haufiger in der alteren Gruppe auf, aber auch die Varianz und damit die
interindividuelle Unterschiedlichkeit war bei den Alteren sehr groR. Zugleich machten
die &alteren Wenigfahrer deutlich mehr Fehler als die &lteren Vielfahrer. Haufiger als
die Fahrer mittleren Alters zeigten die Aalteren Fahrer vor allem inadaquates
Sicherungsverhalten an Kreuzungen und wahrend Spurwechseln, kein oder
verzogertes Blinken und schlechtes Spurhalten; seltener schnitten sie andere
Verkehrsteilnehmer.
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1.3 Probleme alterer Autofahrer

Um eine angemessene Balance zwischen Mobilitat und Sicherheit auch im hohen
Lebensalter zu gewahrleisten, muss man die Veranderungen in der funktionalen
Leistungsfahigkeit und ihre Beziehungen zum Fahrverhalten und zu Unfallrisiken
verstehen. Ebenso muss die Bedeutung von Kompensationsleistungen und
Verhaltensanpassungen betrachtet werden, mit denen Altere den Auswirkungen von
Leistungsverringerungen selbst begegnen (vgl. Engeln und Schlag, 2008; Koppel et
al., 2017).

Die Probleme von Autofahrern ab einem Alter von 70- bis 75 Jahren sind in der
Literatur ausfuihrlich beschrieben, u. a. in Schlag und Beckmann (2013), Schlag
(2008a, 2008b), Weller, Strauzenberg, Herle, Schlag und Richter (2014) und Weller
et al. (2015). Im Uberblick sind aus der Vielzahl regelmaRiger (nicht krankhafter)
physischer und psychischer Entwicklungen der Leistungsfahigkeit im Alter die
folgenden zehn Entwicklungen als besonders bedeutsam fir die Verkehrsteilnahme
und das Kraftfahren hervorzuheben (vgl. Schlag, 2008a; Schlag, 2013b; Weller und
Schlag, 2013) (siehe Abbildung 6 zum Uberblick).

1. Das Sehvermdgen lasst nach, vor allem bei Dammerung und Dunkelheit.
Betroffen sind neben der Fern- und Nah-Tagessehschérfe regelmafdig die
dynamische Sehschérfe, die Akkommodationsfahigkeit (nah/fern) und die
Adaptationsfahigkeit (hell/dunkel; nach Blendung). Es kommt zu einer
Verkleinerung des nutzbaren Sehfeldes und zu einer Einschrankung des
peripheren Sehens (useful field of view). Bei den meisten Veranderungen der
Wahrnehmungsféahigkeiten und besonders des optischen Sinnes (hier wegen
seiner Bedeutung bei der Verkehrsteilnahme hervorgehoben) handelt es sich
um schleichende Prozesse, die den Betroffenen oft erst spat und unzureichend
bewusst werden.

2. Die Aufmerksamkeitssteuerung verandert sich. Das reicht von der visuellen
Suche Uber die selektive und geteilte Aufmerksamkeit, den Wechsel der
Aufmerksamkeit, die Unterdriickung (Inhibition) irrelevanter Informationen und
das Verharren bei eben noch wichtigen Geschehnissen bis zur Durchfuhrung
mehrerer Aufgaben gleichzeitig (Multitasking) (Falkenstein und Karthaus, 2017).
Probleme bei der Aufmerksamkeitssteuerung fihren wiederum zu erhdhter
Ablenkbarkeit. Hancock, Lesch und Simmons (2003) fanden beispielsweise,
dass die Bremsreaktionszeit bei Telefonnutzung wéahrend eines kritischen
Fahrmanotvers bei &lteren Fahrern nur dann signifikant héher war, wenn
gleichzeitig eine zusatzliche Ablenkung anwesend war. Ohne Ablenkung fanden
sich auch bei dieser komplexen Tatigkeit keine Unterschiede. Romoser,
Pollatsek, Fisher und Williams (2013) beobachteten, dass é&ltere Fahrer in
Kreuzungen vermehrt Schwierigkeiten hatten, geféahrliche Bereiche auf3erhalb
ihrer intendierten Trajektorie (,Fahrschlauch“) zu beachten und dafir ihre
Aufmerksamkeit von ihren priméaren Zielfeldern abzuziehen. Im Vergleich zu
unerfahrenen Fahrern hilft allerdings ein hoher Anteil automatisierter (vor allem
motorischer) Teilhandlungen bei der Ausfihrung von Mehrfachtatigkeiten.
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Ein nachlassendes Leistungstempo ist im gesamten Wahrnehmungs- und
Handlungsbereich von den Sinnesempfindungen Uber die Verarbeitung der
Informationen und das Entscheiden bis zur motorischen Handlungsausfiihrung
zu beobachten. Dies fuhrt zu einem erhohten Zeitbedarf Alterer, wodurch
Handlungen teilweise zdgerlich und unsicher wirken. Es gilt, dass das
Leistungstempo mehr beeintrachtigt wird als die Leistungsgite. Fehler
entstehen besonders unter Zeitdruck, wie er allerdings haufig im
StraRenverkehr vorkommt. So gelingt die komplexe Mehrfachtatigkeit lenken,
kuppeln, schalten und gleichzeitig den Verkehr beobachten dann regelmafig,
wenn die ersten drei (motorischen) Teilhandlungen automatisiert ablaufen. Die
Automatisierung motorischer Ablaufe kann jedoch im hohen Alter ebenfalls
zurickgehen, die antizipatorische motorische Handlungsplanung und die
Handlungsausfuhrung gelingen dann nicht mehr wie in jingeren Jahren
(Wunsch, Weigelt und Stockel, 2017). Sequentielle statt partieller Ausflihrung
kann hier hilfreich sein, wenn sie mdglich ist. Beispielsweise gehen alte
Menschen oft langsamer oder bleiben ganz stehen, wenn sie mit Anderen
sprechen.

Aus nachlassenden Leistungsfahigkeiten resultiert wiederum eine hdhere
Beanspruchung aufgrund der grol3eren Anstrengung, die notwendig wird, um
die geforderte Leistung zu erbringen. Eine dauerhaft hohere Beanspruchung
geht wiederum mit einer schnelleren Ermidung einher. Entgegengewirkt wird
hoherer Beanspruchung zumeist kompensatorisch mit einer Verringerung der
Anforderungen (soweit dies mdglich ist) und hier vor allem mit einer Reduktion
der Geschwindigkeit. Besonders problematisch wird es allerdings dann, wenn
die  Aufgabenanforderungen, die beispielsweise eine komplexe
Kreuzungssituation an alle Verkehrsteilnehmer in gleicher Weise stellt, die
Bewaéltigungsfahigkeiten einer Teilgruppe, z. B. der alteren Fahrer, systematisch
Ubersteigen (vgl. Fuller, 2005).

. Weitere kognitive Verdnderungen mit dem Alter und ihre Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit werden von Weller und Geertsema (2008) und von
Falkenstein und Sommer (2008) diskutiert. Insgesamt zeichnet sich die
Tendenz ab, dass Altere vermehrt erfahrungsbasiert und damit
erwartungsgesteuert handeln (Schlag, 2013b). Diese Top-down-Prozesse
werden umso bedeutsamer, je schwerer eine exakte und schnelle
Wahrnehmung und Einschétzung sich ver&ndernder Situationen (Bottom-up-
Prozesse) gelingt. Diese Strategie wird in den weitaus meisten Situationen
gerade aufgrund der Erfahrung Alterer erfolgreich sein — nicht jedoch bei
Uberraschenden (eben nicht erwarteten), seltenen, kritischen oder einfach
neuen Anforderungen.

Mit zunehmendem Alter ist eine verringerte kérperliche Beweglichkeit und
Belastbarkeit zu beobachten, die besondere Relevanz fiur Fuf3ganger und
Radfahrer hat, teilweise auch fur Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel. Dies spricht
fur die Nutzung des Autos zur Erhaltung der personlichen Mobilitéat. Eine
schnellere Ermudbarkeit und langsamere Erholung sind allerdings auch fur das
Autofahren problematisch. Veranderungen der motorischen Leistungsfahigkeit
werden im Einzelnen von Rinkenauer (2008) beschrieben.
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Bei komplexen Leistungsanforderungen steigt die Gefahr einer sensorischen,
kognitiven und/oder motorischen Uberforderung vor allem dann, wenn diese
Anforderungen schnell bewaéltigt werden mussen. Die Bewaltigung neuer
Aufgaben und sich schnell wandelnder Situationen fallen im Alter schwerer.
Zudem ist die Widerstandsfahigkeit (Resilienz) z. B. gegenuber Stérungen und
Ablenkungen niedriger.

Ein vorherrschend negatives gesellschaftliches Altersstereotyp, gerade in
Bezug auf altere Kraftfahrer, kontrastiert mit einem positiven Selbstbild (Florack,
Leder, Sdllner, Brandenstein und Gehlert, 2015). Diese Diskrepanz zwischen
Fremdbild und Selbstbild Aalterer Kraftfahrer beglnstigt unangemessene
Interaktionen im StralR3enverkehr. Ein Gbermafig positives Bild von den eigenen
Kompetenzen steht zudem dem Erkennen ungunstiger psychophysischer
Entwicklungen entgegen.

Ungunstige Veranderungen im Verlauf der Alterung werden ungern
wahrgenommen. Ein Hinweis darauf wird teilweise als Krankung empfunden.
Die geringe Selbstakzeptanz von Altersveranderungen fuhrt zu der Frage,
inwieweit die Problemwahrnehmung und ein selbstkritischer Umgang mit den
eigenen Fahrfahigkeiten extern unterstitzt werden konnen. Denn der
Alterungsprozess verlangt starke Adaptationsleistungen und neues Lernen.
Dies fallt besonders schwer, wenn Anpassungen an ungunstige Entwicklungen
und empfundene Verluste im Verlauf des Alterns notwendig werden. Plastizitat
ist gerade im Alterungsprozess noch einmal stark gefordert; sie bedarf der
Unterstitzung, damit sie gelingen kann.

Neben den allgemeinen und regelmaligen Veranderungen der
Leistungsfahigkeit mit dem Alter haben altersbedingte Krankheiten und
deren Medikation einen Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Haufigere
Erkrankungen stellen dabei im Alter selbst eine Regelméaligkeit dar.
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Abbildung 6: Problemfelder alterer Kraftfahrer in Wahrnehmung, Kognition und
Handlung (Schlag, 2008b)

Neben psychophysischen Problemen in der Sensorik, Kognition und Motorik zeigten
sich regelmafig deutliche Diskrepanzen zwischen objektiv gemessener und subjektiv
eingeschatzter Leistungsfahigkeit sowie zwischen Fremd- und Selbsteinschatzung.
Die Selbstwahrnehmung im Alter ist fr eventuell hilfreiche Veranderungs- und
Lernprozesse ein entscheidender Faktor. Vielfach bestéatigt wurde ein deutlich

positives Selbstbild alterer Kraftfahrer, ein ausgepragter

“self-enhancement bias*

(selbstwertdienliche Verzerrungen), der in Vergleichen auch grof3er erscheint als bei
anderen Altersgruppen (Abbildung 7).
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Abbildung 7: Selbstbeurteilung der eigenen Fahrkompetenz ("Was glauben Sie, wie
gut bzw. schlecht Sie verglichen mit anderen Fahrerinnen und Fahrern Ihres Alters
abschneiden wiirden?"; Richter, Schlag und Weller, 2011)

Wahrend fast niemand sich selbst als unterdurchschnittlich guten Autofahrer sah,
meinten zwei Drittel aller alteren Teilnehmer, besser als ihr Altersdurchschnitt zu
fahren (better than average-Phanomen). Auch in der Dresdner Studie von Borner,
Schake und Wackers (2017) schatzten sich im Vergleich zu anderen Fahrern
gleichen Alters 70 Prozent der 69-Jahrigen und alteren Personen als eher besser
und die anderen 30 Prozent als ungefahr gleich gut ein. Die Mehrheit der Probanden
gab zudem an, die meisten Situationen, verglichen zu friiher (vor zehn Jahren), nicht
als schwieriger zu empfinden bzw. sich in diesen nicht unsicherer zu fuhlen.
Untbersichtliche Situationen (wie Baustellen) wurden als einzige Situation von
60 Prozent der Probanden als schwieriger bewertet, verglichen zu friher. Dem
entsprechend gaben in einer DVR-Befragung nur 23 Prozent der 1.009 befragten
regelméafiigen Autofahrer tber 65 Jahren an, sich in den vergangenen sechs
Monaten damit auseinandergesetzt zu haben, ob sich ihr gesundheitlicher Zustand
auf die Fahreignung auswirkt (Deutscher Verkehrssicherheitsrat [DVR], 2018). Dies
ware allerdings bedeutsam, da ,ab dem Alter von etwa 70 Jahren die Gesundheit ein
sehr entscheidender Grund dafur ist, kein Auto zu besitzen® (MiD; Nobis und
Kuhnimhof, 2018; S. 107).

Eine selbstwertdienliche Verzerrung findet sich auch in anderen Altersgruppen. Bei
Kenntner-Mabiala et al. (2015) schatzten sich die alteren Fahrer nach einer
Fahrprobe im Realverkehr selbst deutlich gunstiger ein als dies begleitende
Fahrlehrer und Psychologen taten. Das Gleiche galt jedoch ebenso fir eine
Vergleichsgruppe mittleren Alters.
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Horswill, Sullivan, Lurie-Beck und Smith (2013a) fanden bei alteren Kraftfahrern
selbstwertdienliche Verzerrungen bei allen Komponenten ihrer Fahrfertigkeiten. Dies
kann problematische Konsequenzen haben. Eine bewusste Regulation des Fahrens,
sei dies durch Einschrankung des Autofahrens oder durch Verdnderungen im
Fahrstil, ist nur dann eine Option, wenn Probleme und nachlassende fahrerische
Kompetenzen Uberhaupt wahrgenommen werden.

Engeln und Schlag (2008) diskutieren die Mdoglichkeiten kompensatorischen
Verhaltens auch ohne bewusste Problemwahrnehmung, beispielsweise im Sinne
einer reaktiven Anpassungssteigerung nach Duker (1963). Bei hoheren
Anforderungen wird sich reaktiv, d. h. ohne bewusste Entscheidung, zunachst einmal
mehr angestrengt. Vielfach scheint weniger das Problem sich mindernder
sensorischer, kognitiver oder motorischer Fahigkeiten wahrgenommen zu werden,
sondern es werden einfach manche Situationen als unangenehm empfunden und
deshalb gemieden (z. B. Fahren bei Dunkelheit, dichtem Verkehr, Nasse und
Schnee) (u. a. Schlag, 1993). Rudman, Friedland, Chipman und Sciortino (2006) und
ahnlich Engeln und Schlag (2008) nehmen an, dass der empfundene Fahrkomfort
eine Schlisseldeterminante fur die Selbstregulation ist, neben dem, eventuell sogar
mehr noch als das Bewusstsein um abnehmende fahrerische Kompetenzen. Hassan,
King und Watt (2015) sehen dies als einen automatischen Prozess, mit dem die
Beanspruchung gemindert wird, die mit funktionalen Verschlechterungen einhergeht.
Grund fur die Anpassungsleistung ist eher eine Minderung des Diskomforts als eine
intentionale Beobachtung der eigenen Fahrfahigkeiten. Der Anlass fir den
Diskomfort wird dabei eher aufl’eren Grinden zugeschrieben (,external attribuiert®)
(z. B. Blendung durch andere Fahrzeuge, Veranderungen in der Stralenflhrung).
Das positive Selbstbild kann damit unbeschadet bleiben. Die Kompensationsleistung
wirkt dann wie eine negative Verstarkung (vgl. Schlag, 2013a). Unangenehme,
eventuell schmerzhafte Zustande werden erfolgreich gemieden — eine sehr starke
Motivation zur Verhaltensdnderung. Man meidet z. B. eventuell Uberfordernde
Verkehrssituationen (wie Fahrten bei Nacht oder bei hohem Verkehrsaufkommen),
weil man diese als unangenehm erlebt, und geht damit einer Konfrontation mit
eventuellen eigenen Unzulanglichkeiten aus dem Weg.

Conlon, Rahaley und Davis (2017) fanden deutliche Geschlechtsunterschiede bei der
Anpassung des Autofahrens im Alter. Generell berichteten Frauen weniger
fahrerische Selbstsicherheit (confidence), grol3ere Schwierigkeiten und mehr
Selbstregulation beim Autofahren. Bei Mannern liel3 sich fahrerische Selbstregulation
vorhersagen, wenn sie visuelle und kognitive Schwierigkeiten sowie eine geringere
fahrerische Selbstsicherheit berichteten. Bei Frauen waren negative Einstellungen
zum Autofahren das zentrale Bindeglied zwischen gesundheitlichen Schwierigkeiten
und selbstregulatorischen Praktiken. Bei Wong, Smith und Sullivan (2018) zeigte sich
in einer Befragungsstudie die Einstellung zum Fahren generell als wichtigster
Pradiktor fur Selbstregulation. Holte (2018) identifizierte unterschiedliche
Lebensstilgruppen von Seniorinnen und Senioren, die fir deren Mobilitdt bedeutsam
sind und eine differenzierte, zielgruppenspezifische Verkehrssicherheitsarbeit
sinnvoll werden lassen (Bundesministerium fur digitale Infrastruktur [BMVI], 2018).
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Koppel et al. (2017) untersuchten anhand der umfangreichen Candrive/Ozcandrive-
Longitudinalstudie, ob die Fehlerraten von 75- bis 94-Jahrigen Autofahrern in
Fahrtests auf selbst gewahlten Fahrrouten mit der funktionalen Performanz und/oder
mit selbst berichteten Fahrerfahrungen zusammenhangen. Beides wird aufgrund
dieser empirischen Daten verneint. Zusammenhange ergaben sich fir die
Fehlerraten mit dem kalendarischen Alter, obwohl die Stichprobe (N = 200) als fur
dieses Alter fit und gesund eingeschatzt wurde. Unterschiede zeigten sich auch
zwischen der ersten und der zweiten, zwOIf Monate spater stattfindenden Fahrt, auf
einer jeweils von den &lteren Fahrern frei wahlbaren Strecke. Die zweite Fahrstrecke
wurde signifikant kurzer gewahlt, sie enthielt weniger Fahrmantver (wie z. B.
Linksabbiegen) und fihrte zu einer hoheren Fehlerrate. Ahnlich den Ergebnissen der
UDV-Studien von Weller et al. (2015) zeigte sich die grof3te Nahe zu Fahrfehlern
noch fur Seh- bzw. AufmerksamkeitsmalRe, bei Koppel et al. (2017) fur die
Sehschérfe und die Kontrastsensitivitat.

Als Konsequenzen werden in der UDV-Studie von Weller etal. (2015)
vorgeschlagen:

e die Instrumente fir eine Selbsteinschatzung zu verbessern und durch valide
Hinweise zur Selbstregulation zu erganzen und/oder

e die Selbsteinschatzung durch Fremdeinschatzungen in akzeptabler Weise zu
erganzen und gegebenenfalls zu modifizieren, z.B. aufgrund einer
Ruckmeldefahrt.

1.4  Warum kein obligatorisches Screening?

Da relevante Altersveranderungen interindividuell sehr unterschiedlich ausfallen
konnen (Schlag, 2008a), ist eine individuelle Uberprifung der Fahrfahigkeiten
(,biologisches Alter) gegenuber starren Altersvorgaben grundsatzlich zu
bevorzugen. Insgesamt konnen jedoch heute verfligbare psychophysische
LeistungsmalRe kaum eine bessere Diagnose und Pradiktion der Fahrkompetenz
alterer Kraftfahrer leisten als das kalendarische Alter. Dieses wiederum erweist sich
als zu wenig treffsicher fur Entscheidungen Uber Erhalt oder Entzug der
Fahrerlaubnis. Weller (2013; S.177) fasst die Ergebnisse umfangreicher
Fahrversuche und Labortests zusammen: ,Bei den Laborversuchen schnitten altere
Altersgruppen im Durchschnitt schlechter ab als die jingeren Altersgruppen, meist
ergaben sich zudem signifikante Korrelationen zwischen Leistungswert und
kalendarischem Alter.” Ein Fehlerschwerpunkt &lterer Autofahrer bei Fahrten im
Realverkehr liegt nach den Ergebnissen von Weller etal. (2015) in der
Verkehrsbeobachtung und dem Sicherungsverhalten, allgemeiner der Wahrnehmung
und der (selektiven und geteilten) Aufmerksamkeit.

Stehen altersbezogene Unterschiede im Fahrverhalten nun in einem hinreichend
engen Bezug zu alterskorrelierten psychophysischen Verdnderungen, wie sie im
Labor feststellbar sind? Welche psychophysischen MalRe erlauben gegebenenfalls
eine Diagnose oder gar Prognose schlechterer Fahrfahigkeiten? Welches sind also
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valide Indikatoren einer nicht zureichenden Fahrkompetenz? Diese Frage hat fur die
Entwicklung eines gegebenenfalls obligatorischen Screenings eine zentrale
Bedeutung. Die Moglichkeit  der Fahrverhaltensvorhersage aufgrund
psychophysischer Parameter wurde anhand von vielfaltigen Testverfahren im
Zusammenhang sowohl mit Fahrten im Realverkehr wie mit Simulatorfahrten von
Weller et al. (2015) in UDV-Studien gepruft. Es wurden mehrere hundert mogliche
und theoretisch erwartbare Zusammenhange zwischen konkreten
Fahrverhaltensvariablen und physiologischen, psychologischen, sozial- und
fahrdemografischen Kriterien, die in der Literatur als fahrrelevant betrachtet werden,
geprift. Das Ergebnis ist erntichternd. Es fanden sich nur zehn Zusammenhénge, die
eine statistische Signifikanz erreichten (Tabelle 1). Die Testergebnisse im Labor
hatten somit nur wenig mit dem Fahrverhalten auf der Straf3e zu tun, soweit es in
Fahrversuchen feststellbar ist. Und einige der gefundenen Zusammenhéange sind
zudem eher in Richtung einer kompensatorischen Verhaltensadaptation zu
interpretieren (z. B. langere Reaktionszeit im Labor — niedrige Geschwindigkeit im
Realverkehr).



Tabelle 1: Fahrverhaltensvorhersage aufgrund psychophysischer und sozialer
Parameter (Weller et al., 2015; S. 51)

Fahrsituation

erklarende Variable

Ergebnisbeschreibung

Fahrversuch im Realverkehr

Kreuzungen mit
Vorfahrtzeichen
(Sicherungsverhalten
beidseitige
Blickrichtung

zwischen zwei
beanspruchenden
Situationen: mittlere
Geschwindigkeit

Linksabbiegen
(Sicherungsverhalten
beidseitige
Blickrichtung)
Rechtsabbiegen an
LSA: Schulterblick

Landstral3e: mittlere
Geschwindigkeit

Landstral3e: mittlere
Geschwindigkeit

Autobahn: mittlere
Geschwindigkeit

Risikobereitschaft
im Verkehr

Konzentration,
Reaktionsfahigkeit

selektive
Aufmerksamkeit

Alter

visuelle Suche
(bei prasentiertem
Zielreiz)

selektive
Aufmerksamkeit

periphere
Wahrnehmung

Personen mit niedriger TA IVPE
schauen haufiger nur in eine Richtung
verglichen mit Personen mit hoher TA

IVPE

je langer die Reaktionszeiten in

Konzentrations- und
Reaktionsfahigkeitstest, desto geringer
die mittlere Geschwindigkeit

je kirzer die Reaktionszeit im UFOV-
Test, desto haufiger
Augenbewegungen nur nach links

je alter, desto seltener Schulterblicke

je groRer die Reaktionszeit im Visuelle
Suche-Test, umso niedriger die
mittlere Geschwindigkeit

je kirzer die Reaktionszeit bei
selektiver Aufmerksamkeit, desto
hoher die mittlere Geschwindigkeit

je groRer das visuelle Feld, desto
hoher die mittlere Geschwindigkeit

Fahrsimulator

kreuzender Ful3ganger
mit und ohne
Ablenkung: TTC

verdecktes STOP-
Zeichen:
Bremsreaktionszeit

ausscherendes Taxi:
Bremsreaktionszeit

Sehscharfe
(Visus 100)

Beweglichkeit
(Nacken)

visuelle Suche

je besser die festgestellte Sehschérfe,
desto friher erkennen Fahrer den
FuRRganger und bremsen

je weiter die Nackenrotation, desto
friher bremsen Fahrer

je kirzer die Reaktionszeit im Visuelle-
Suche-Test, desto langer die
Bremsreaktion gegeniber dem Taxi

Anmerkung: TA IVPE = Spannungsbedirfnis und Abenteuerlust im Inventar verkehrsrelevanter
Persodnlichkeitseigenschaften; UFOV = Useful field of view; TTC = Time to collision.
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Howcraft, Knoefel, Wallace, Goubran, Porter und Marshall (2019) bezogen die
Variation des Verhaltens beim Verzégern in natirlichen Fahrsituationen auf den
physischen und kognitiven Gesundheitszustand und seine langsschnittliche
Entwicklung. Die Ergebnisse waren uneinheitlich mit der Tendenz, dass die
Variabilitat der Verzdogerungsparameter mit schlechterem Gesundheitszustand
abnahm. In einigen Vero6ffentlichungen wird die Prognosemdglichkeit fur das
Fahrverhalten aufgrund kognitiver Funktionen allerdings giinstiger gesehen. So ist
nach Ledger, Bennett, Chekaluk und Batchelor (2019) die kognitive Funktion
insgesamt (overall cognitive function) ein guter Pradiktor fur das Fahrverhalten und
zwar unabhangig vom Alter. Diese Einschétzung erfolgt allerdings auf der Basis eher
niedriger Varianzaufklarung.

Fahrverhalten (und resultierende Unfallwahrscheinlichkeiten) anhand des
kalendarischen Alters und/oder der alterskorrelierten Testleistungen vorherzusagen,
fuhrt, so die derzeit ganz Uberwiegende Einschatzung, zu keinen zuverlassigen und
treffsicheren Ergebnissen: ,Selbst bei vereinzelt vorliegenden Korrelationen zwischen
Verhalten und Pradiktor sind diese Zusammenhange nicht stark genug, um das
Verhalten mit hinreichender Genauigkeit vorherzusagen® (Weller, 2013; S. 177).

Aufgrund der bisher als wenig auffallig beurteilten Unfallbilanz und der mangelnden
diagnostischen Validitat und Reliabilitdt denkbarer Prufverfahren ist ein generelles
Screening alterer Autofahrer in Deutschland nicht zu empfehlen. Dies
veranschaulicht auch die folgende Rechnung (Weller et al., 2015):

Angenommen, in einer Population von 1.000.000 Fahrern sind 50.000 (= 5 Prozent)
ungeeignet zu fahren. Wie sédhe deren Verteilung bei einem Test mit einer (durchaus
hoch angesetzten) Sensitivitdt und Spezifitdt von je 95 Prozent aus (=5 Prozent
Fehlerquote in jede Richtung) (Abbildung 8)?
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In der Realitat geeignet
zu fahren?
ja nein
negativ Damit laut ja Sensitivitat | -2SCh-
: Testergebnis Negative
Testergebnis .
. geeignet zu . Falsch- it
positiv fahren? nein Positive Spezifitat
In der Realitat geeignet
zu fahren?
ja nein
negaty | Damitlaut ia 902.500 2,500
. Testergebnis
Testergebnis .
N geeignet zu _
positiv fahren? nein 47.500 47.500
950.000 50.000

Abbildung 8: Beispielrechnung zum Problem der "false positives"

47.500 korrekt identifizierten ,Ungeeigneten stiinden ebenfalls 47.500 ,Falsch-
Positive® und zusatzlich 2.500 ,Falsch-Negative” gegenuber. Damit wurden zwar
95 Prozent der ,Ungeeigneten identifiziert, aber gleichzeitig ebenso vielen Fahrern
die Fahrerlaubnis falschlich nicht verlangert.

In Japan wurden 1998 fur 75-Jéhrige und altere Fahrer und 2002 fir 70-Jahrige und
altere Fahrer Fahrstunden mit einem Seminar, einem Fahigkeitstest und einer
Probefahrt zu dem dort bestehenden Vorgehen zur Fahrerlaubniserneuerung
verpflichtend hinzugefligt. Ichikawa, Nakahara und Inada (2015) evaluierten diese
Erweiterungen im Vergleich zu 65- bis 69-Jahrigen, die diese Erweiterungen nicht zu
absolvieren hatten. Die zusatzlichen obligatorischen Mal3Bnahmen fihrten demnach
nicht zu der erhofften Verringerung der selbst verursachten Unfélle je lizensiertem
Fahrer ab 70 bzw. 75 Jahren.

1.5 Modifikation statt Selektion

Wenn ein obligatorisches Screening aller Kraftfahrer ab einem bestimmten Alter nicht
den gewiinschten Effekt hat und/oder zu starke unerwiinschte Nebenwirkungen zu
erwarten sind, gleichzeitig jedoch wachsende und veranderte
Verkehrssicherheitsprobleme durch Aaltere Kraftfahrer vorausgesehen werden
kénnen, so sind ,niederschwellige® MalRnahmen zu entwickeln und zu erproben
(siehe u. a. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 2017; Wissenschaftlicher Beirat des
BMVI, 2010; BMVI, 2018). So konstatierte der Deutsche Verkehrsgerichtstag 2017
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(Arbeitskreis 1, 22.-27.1.2017 in Goslar): ,Fur die Einfihrung genereller,
obligatorischer und periodischer Fahreignungsuberprifungen gibt es derzeit keine
Grundlage.“ Und er empfahl: ,Instrumente zur besseren Einschatzung der eigenen
Fahrkompetenz sind zu entwickeln und wissenschaftlich zu evaluieren.
Vorgeschlagen wird eine qualifizierte Ruckmeldefahrt, deren Ergebnis ausschliel3lich
dem Betroffenen mitgeteilt wird.”

Vielfach bewahrt haben sich Gefahrenkognitionstrainings und -tests, die teilweise
auch bei alteren Kraftfahrern eingesetzt wurden. Ein gelungenes Beispiel geben die
von Horswill, Kemala, Wetton, Scialfa und Pachana (2010) sowie von Horswill,
Taylor, Newman, Wettona und Hill (2013b) erprobten Trainings und Tests zur
Verbesserung der Gefahrenwahrnehmung (hazard perception). In diesen Verfahren
werden meist anhand von Videosequenzen das Wahrnehmen und die Antizipation
gefahrlicher Situationsentwicklungen trainiert. Eingeschlossen sind hier immer auch
Ruckmeldungen zur Gefahrenwahrnehmung und zu Verbesserungsmaoglichkeiten der
Fahrer.

Die Vielfalt der Verkehrssicherheitsveranstaltungen, die fir Senioren in Deutschland
angeboten werden, gibt Tabelle 2 (ohne Anspruch auf Vollstéandigkeit) wider. Das
Spektrum reicht von moderierten Gruppenveranstaltungen, in denen vor allem
Kenntnisse vermittelt bzw. aufgefrischt werden, Uber verkehrsmedizinische und -
psychologische Untersuchungen bis zu Fahrproben mit Riuckmeldungen zur
Fahrkompetenz. Eine Teilnahme ist freiwillig.
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Tabelle 2: Beispiele fur Verkehrssicherheitsveranstaltungen fir Senioren in der Praxis

Organisation Name Form Thematischer Fokus
Gruppenveranstaltung mit Kenntnisse und
D\_/_R Sicher mobil Moderatoren Fahigkeiten
(Durchftihrung: (90 bis 120 Min.) (fur alle Alteren)
Partner des
SHT sicher Fahrsicherheitstraining im . . -
DVR) Fahrsicherheitstrainin
mobil Schonraum (ca. 6 Std.) g
: Leistungsstand und
,Mobil bleiben, Seh- und Reaktionstest, g
DVW . y . Testen der
aber sicher Fahrsimulator .
Leistungsgrenzen
Erfahrungsaustausch,
. LVW Fitim Auto® Fahrtraining (Ubungsplatz),
Niedersachsen Realfahrt (Gruppen und
Fahrlehrer)
,Fit im Auto” siehe LVW Niedersachsen
Sicher
” Theorie
LVW Bayern unterwegs*
»Sicher am praktische Fahribungen mit
Lenkrad® eigenem Pkw
Fit und sicher
7 1t Und sl Theorie, freiwillige Seh-,
am Steuer — . . :
LVW I Reaktions- und Hortests, StVO, Technik
mobil bleiben -
Nordrhein- im Alter* freiwillige Beratungsfahrt
Westfalen
SHT - siche .
SI.C ' siehe DVR
mobil
,Sicher — fit — Theorie (Verkehrswacht, StVO, Technik,
LVW Baden- unterwegs” Polizei, Apotheker) verkehrssicheres
.. Verhalten,
Wdrttemberg .
Seniorenberater | bedarfsgerechte Angebote Medikamenten-
wechselwirkungen
,Neue Technik wenig Theorie, viele .
. y . . Technik
im Auto praktische Ubungen
LVW Hamburg ,Richtig
bremsen — SHT Fokus Bremsen
leicht gemacht”
neue StVO,
LVW Sachsen- | ,Sicher mobil . : N il g
Anhalt 50plus” Theorie Leistungsfahigkeit,
P Gesundheit
TOV Sid ,FitnessCheck verkehrsmedizinische Untersuchung der
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fur Autofahrer,
Senioren, bei
Krankheit”

Untersuchung,
verkehrspsychologische
Leistungsprobe, ggf.
praktische Fahrt

Leistungsfahigkeit und
der Gesundheit

Reaktion, Konzentration,

TUV Nord Mobilitatscheck Belastungstests L .
Situationsbewusstsein
. StVO, Technik, haufige
TUV Fahrsicherheits- Theorie, Fahribung im . g
: . : Unfallursachen im Alter,
Rheinland training eigenen Pkw . .
richtiges Sitzen
Farer-Finese- konsiliar-diagnostische verkehrsmedizinische
. Check plus 9 Untersuchung,
TUV Hessen Untersuchung, Fahrt auf verkehrsosvehologische
Fahrverhaltens- | qiandardisierter strecke SPsy g
beobachtungen Leistungsprobe
. verkehrspsychologische
TUV . Untersuchung und P y. . g
L Fitness-Check ) und medizinische
Thiringen erganzende Fahrprobe .
Beurteilung
verkehrspsychologische
und verkehrsmedizinische | verkehrspsychologische
DEKRA Mobilitatscheck Untersuchung, und medizinische
Fahrverhaltensbeobachtung Beurteilung
(feste Strecke)
Fahr-Fitness-
ADAC Check ,sicher | Fahrprobe im eigenen Pkw Realfahrt
mobil*
Fahrsicherheits- | Fahribungen im eigenen .
" Fahrt auf Ubungsplatz
training Pkw
ACE .
U60 | Bleib Theorie und Fahrt im Technik, StVO,
mobil eigenen Pkw Gesundheit
Fahrlehrer- Fit im Verkehr Rechtsanderunaen
verband _ Theorie und auf Wunsch wirtschaftliches thrén
Baden- Fahr-Fitness- praktische Ubungen Technik ’
Wiirttemberg Check
Fahrlehrer-
verband Senioren in Schulungsprogramm mit Technik, StVO,
Mecklenburg- Fahrt praktischen Ubungen Einparken
Vorpommern

Anmerkung: DVW = Deutsche Verkehrswacht; LVW = Landesverkehrswacht; SHT =
Sicherheitstraining.
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In wissenschaftlichen Studien bewéhrt haben sich in unterschiedlicher Form
Trainings zur Verbesserung des Fahrverhaltens alterer Autofahrer (z. B. Poschadel,
Bonke, Blobaum und Rabczinski, 2012; Poschadel, 2013), die allerdings mit einem
erheblichen Aufwand verbunden sind. Anstey, Eramudugolla, Kiely und Price (2018)
verglichen in Australien die Wirkung individuell zugeschnittener Fahrstunden mit
einer Kontrollgruppe und mit Kursen zur Auffrischung der Verkehrsregelkenntnis auf
die Fahrsicherheit von alteren Probanden. Die individuellen Fahrstunden reduzierten
kritische Fahrfehler dabei signifikant starker.

Ein zentrales Modul von Trainings fur altere Fahrer sind immer Ruckmeldungen
durch einen Begleiter, meist durch einen Fahrlehrer. Fundiert gegebene
Ruckmeldungen sind ein wesentliches Element wirksamer Trainings. Dadurch soll
eine verbesserte Selbstregulation des Fahrers gefordert werden. Nicht Selektion,
sondern angeleitete und selbst gesteuerte Modifikation verspricht nicht nur eine
hohere Akzeptanz, sondern auch weniger falsche Entscheidungen (false positives)
und deshalb den nachhaltigsten Erfolg. Schleinitz, Berthold und Ro6Rger (2018)
befragten 178 Pkw-Fahrer mit einem Durchschnittsalter von 71,6 Jahren vor und
nach einer Ruckmeldefahrt. Die Rickmeldefahrt wurde von den meisten positiv
bewertet, sie wurde als wertvoll erlebt und die Hinweise wurden als hilfreich
angesehen.

Selbstregulation des Fahrens gilt generell als eine effektive Strategie, die es alteren
Kraftfahrern ermdglicht, langer sicher unterwegs zu sein. Aber was beeinflusst die
Entscheidung Alterer, ihr (Fahr-)Verhalten zu &ndern und an veranderte
Maoglichkeiten anzupassen? Nach Hassan, King und Watt (2017), die 222 Uber 75-
jahrige Autofahrer in Australien befragten, sind dies bisher vor allem:

das fahrerische Selbstvertrauen,

o familiares Feedback,

o die Einschéatzung der eigenen Fahrqualitat und

o die mit einem Fahrverzicht verbundenen Erwartungen.

Die UDV-Studie von Florack et al. (2015; Soéllner und Florack, 2019) belegt zudem,
dass ein positives Altersbild die Offenheit gegeniiber Feedback zu den eigenen
Fahrfahigkeiten erhoht. Die Offenheit gegenliber einer Ansprache ist zudem dann
groRer, wenn die Betroffenen schon selbst aufmerksam fir Veranderungen der
eigenen Fahigkeiten sind und sie Verbesserungen als mdglich ansehen oder flr sie
Alternativen zur Automobilitat vorstellbar sind.

1.6  Entwicklung der Selbstregulation bei &lteren Autofahrern —
ein Stufenmodell mit Feedback

Entwicklung wird in den Verhaltenswissenschaften haufig in Stufenmodellen
dargestellt, auch um kenntlich zu machen, dass sie meist nicht ganz kontinuierlich
verlauft. In diesem Kapitel werden allgemeine Merkmale von Stufenmodellen sowie
ausgewahlte Stufenmodelle beschrieben. Auf dieser Grundlage wird ein
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Stufenmodell zur Entwicklung der Selbstregulation und zur Bedeutung von
Ruckmeldungen bei alteren Autofahrern entwickelt.

Einige Stufenmodelle oder dynamische Stadienmodelle beschreiben den Prozess
einer Veradnderung des Gesundheitsverhaltens und sind auf die vorliegende
Fragestellung in Teilen Ubertragbar, andere versuchen die Entwicklung im héheren
Lebensalter abzubilden. Gemeinsam ist diesen Modellen, dass sie qualitativ
unterschiedliche Phasen einer Veranderung postulieren. Diese Phasen
bericksichtigen beispielsweise die Informiertheit Uber das Problemverhalten und
seine Alternativen, Entscheidungsfindung, Planung, Handlungsausfiihrung und
Aufrechterhaltung. Personen im gleichen Stadium stehen vor gleichen Barrieren, in
verschiedenen  Stadien hingegen vor unterschiedlichen  Barrieren  zur
Verhaltenséanderung. Personen in unterschiedlichen Stadien konnen deshalb von
unterschiedlichen Interventionen profitieren. Diese sollten dem individuellen
Entwicklungsstand entsprechend angepasst werden (tailor made).

Das im Gesundheitsbereich verbreitetste Stufenmodell ist das Health-Action-Process
Model (HAPA) von Schwarzer (1992). Dieses Modell betont (in der Tradition von
Albert Bandura) sozial-kognitive Faktoren bei der Veranderung
gesundheitsbezogenen Verhaltens (Abbildung 9).

Nicht-intentional Intentional Aktional
Motivationale Bewaltigungs- Wiederaufnahme-
Selbstwirksamkeit Selbstwirksamkeit \ Selbstwirksamkeit
Handlungs- \ \J
Ergebnis- —+ Intention — Handlungsplanung ——{ Initiative Aufrechterhaltung
Erwartungen T
Bewaltigungs- ]
p'anung Wiederaufnahme o —
Risiko- Planung Verhalten
wahrnehmung
Unmotivierte Motivierte Handelnde

Abbildung 9: Health-Action-Process-Modell nach Schwarzer (1992; deutsche
Ubersetzung aus Dorsch - Lexikon der Psychologie; Wirtz, 2017)

Ausgangspunkt fur eine Veranderung ist zunachst die Intentionsbildung. Wichtigste
Faktoren der Intentionsbildung und der Zielsetzung sind die Selbstwirksamkeit, die
Ergebniserwartungen (positiv oder negativ) und die Risikowahrnehmung. Allerdings
kann auch die Umsetzung in konkretes Verhalten schwierig sein. Wenn die
Umstande ungunstig sind, das Umfeld anderes erwartet oder die Unterstiitzung fehilt,
beglnstigt dies das Entstehen einer Intentions-Verhaltens-Liicke. In Bezug auf
Veranderungen beim Autofahren im Alter betrifft Letzteres vor allem mangelnde
Mobilitatsalternativen, wahrend die Erwartungen des sozialen Umfelds eher
unterstitzend wirken durften.
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Um die Wahrscheinlichkeit zu erhdhen, dass eine Person eine entsprechende
Intention ausbildet, sollte die Uberzeugung von Selbstwirksamkeit unterstitzt werden
(“Yes, | can®). Positive Ergebniserwartungen (Gewinne durch die
Verhaltensanderung) und eine gulnstige Risikowahrnehmung sollten fir die
Verhaltensanderung  sprechen, negative Verlusterwartungen an  keinem
entscheidenden Punkt bestehen. Wie man konkret aus Intentionen und Zielen
Handlungen macht, beschreibt Gollwitzer (1999) anschaulich. Hilfreich ist hier ein
konkreter Wann-Wo-Wie-Plan. Wichtig sind in dieser Stufe die Gunstigkeit der
Situation und die soziale Unterstiitzung, die vor allem das Durchhaltevermdgen und
die Emotionsregulation beim alteren Fahrer unterstitzen.

Spezifischer auf die Entwicklung im Alter angewendet wurde das Precaution
Adoption Process Model (PAPM) nach Weinstein und Sandman (1992; 2002a;
2002b). Es kann zu einem theoriebasierten Verstandnis des Prozesses der
Selbstregulation eingesetzt werden. Orientiert ist das PAPM an dem
Transtheoretischen Modell der Verhaltensregulation von Prochaska und DiClemente
(1983). Dieses sieht funf allgemeine Stufen der Verhaltensanderung vor, die ersten
beiden praintentional, dann die Intentionsbildung (praaktional) und die letzten beiden
Stufen aktional (precontemplation — contemplation — preparation — action —
maintenance). Wichtig beim Stadienlibergang sind u. a. die Selbstwirksamkeit, die
Ergebniserwartung und die Versuchung, respektive der Anreiz (temptation). Von
Hassan et al. (2015; 2017) wurde auf dieser Grundlage ein Stufenmodell der
Veranderung des Autofahrens im Alter, unter Einschluss von Feedback und
Selbstregulation, entwickelt. Darin werden sechs Entwicklungsstufen mit jeweils
spezifischen Anforderungen und Barrieren unterschieden (Tabelle 3). Die Zuordnung
erfolgt anhand spezifischer Fragen.

Tabelle 3: Stufenklassifikation des Precaution Adoption Process Model (PAPM; nach
Weinstein und Sandman, 2002a; aus Hassan et al., 2017)

Stage 1 Unaware Unaware of issue

Stage 2 Unengaged ~Some other older drivers need to change their
driving, but | believe that | am a safe driver and
have never thought about the need to change my
driving.”

Stage 3  Undecided ‘I am at the point where | am not sure if | should
start thinking about ways to avoid certain driving
situation or reduce my driving.”

Stage 4 Resisting action »<Avoiding certain driving situations would be
pointless to me.”

Stage 5 Planning to act ,I am planning to avoid certain driving situations
and reducing my driving.”
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Stage 6  Self-regulating ,I have just recently started to avoid challenging
driving situations or drive less.”

Fast die Halfte der alteren Teilnehmer (46,8 Prozent) in einer Studie von Hassan
et al. (2017) gehorte Stufe 2 an, jeweils etwa 10 Prozent den Stufen 3, 4 und 5 sowie
22,1 Prozent Stufe 6. Die Stadien des PAPM konnten den Entwicklungsverlauf von
einem uninformierten Zustand bis zu gelingender Selbstregulation insgesamt sehr
gut abbilden. Sie werden in unser Stufenmodell tGbernommen.

Abbildung 10 stellt auf diesen Grundlagen ein differenziertes Modell mit sieben
Stufen zur Entwicklung der Selbstregulation bei alteren aktiven Autofahrern dar. Das
Feedback hat dabei zur Initierung des Ubergangs zwischen den Stufen einen
unterschiedlichen Fokus; Problemaktivierung — Selbstbezug/Selbstreflektion -
Intentionsbildung — Umsetzungsplanung bzw. Ressourcenaktivierung zur
Selbstregulation. Damit wird der Spezifitat von Rickmeldungen im Prozessverlauf
zur Verbesserung von Informiertheit, Entscheidungsfindung, Handlungsplanung,
Handlungsausfiihrung und Aufrechterhaltung von fahigkeitsangepassten Anderungen
des Mobilitatsverhaltens Rechnung getragen. Auf den Stufen 6 und 7 kann zudem
eine Verlustregulation nach SOK-Prinzipien anstehen.
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Abbildung 10: Entwicklung der Selbstregulation bei alteren Autofahrern:

Entwicklungsstufen und die Rolle des Feedback
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1.7 Ruckmeldung als zentraler Faktor flr Verhaltensregulation

Wenn es um bewusste Kompensation geht, so ist ein wesentlicher externer
Einflussfaktor die Riickmeldung, die wiederum die Selbsteinschatzung verandert und
zu einer bewussten Selbstregulation fihren kann. Bewusste Selbstbeobachtung und
Kompensation hat den unschatzbaren Vorteil, dass sie nicht anlassgebunden und
deshalb transferierbar ist. RUckmeldungen wollten die Teilnehmer der australischen
Studie von Hassan et al. (2017) am ehesten von ihrem Arzt (31 Prozent), ihrem
Partner (30 Prozent), Familienmitgliedern (14 Prozent) oder von einer
Autoritatsperson (12 Prozent) erhalten. In der Studie von Florack et al. (2015) werden
ebenfalls Arzte als wichtigste Ansprechpartner genannt, die diese Leistung in
Deutschland allerdings bisher eher selten erbringen.

Ruckmeldungen wird in der Lernpsychologie generell ein hohes Potential zur
Verhaltensbeeinflussung zugesprochen. Im Folgenden wird der Forschungsstand
synoptisch zusammengefihrt und im Hinblick auf die wichtigsten Parameter von
Ruckmeldefahrten fir altere Pkw-Fahrer verdichtet. Wesentliche Merkmale von
Ruckmeldefahrten schlie3en die Lange der Fahrt, Streckencharakteristik etc. ebenso
ein wie Voraussetzungen auf Seiten der Moderatoren und der alteren Fahrer selbst
sowie Strategien erfolgreicher Ruckmeldungen. Zur Relevanz von Ruckmeldungen
als Instrument des Lernens und der Verhaltensbeeinflussung und zur Gestaltung
wirksamer Ruckmeldungen gibt Schlag (2013a) einen Uberblick. In der
Lernpsychologie findet sich eine Vielzahl von Belegen fur die Wirksamkeit gezielter,
kontingenter und in der richtigen Form gegebener Rickmeldungen (Hattie, 2009;
Shute, 2008; Narciss, 2017). Auch wenn man es, wie beim Autofahren, mit langfristig
habituierten, im motorischen Vollzug meist automatisierten Verhaltensweisen zu tun
hat, konnen Ruckmeldungen regelmalig wirksam sein. Sie sollten moglichst
umfassend im Sinne einer tutoriellen Begleitung oder eines Coachings sein.

In der Unterstiitzung der Selbstregulation durch gezielte, kontingente und akzeptable
Ruckmeldungen liegt mdglicherweise der wirksamste Weg verhaltenspraventiver (in
Erganzung zu verhaltnispraventiven) MalRRnahmen zur Erhaltung einer sicheren
Mobilitat alterer Pkw-Fahrer. Selbst wenn in Deutschland irgendwann ein
verpflichtendes Screening alterer Pkw-Fahrer eingefiihrt werden sollte, kann tber ein
solches diagnostisch-selektives  Screening hinaus eine  modifikatorisch-
unterstitzende Strategie Gber Riickmeldungen auf3erst wertvoll sein.

Ein Beispiel fur die Wirksamkeit von Rickmeldungen im Verkehrsbereich geben die
von mehreren Institutionen, gemeinsam im Rahmen der BASt-Projektgruppe
.Hochrisikophase Fahranfanger, entwickelten edukativen Malnahmen fur
Fahranfanger in der ,Probezeit® (Dusin und Sturzbecher, 2018), unter denen
.Feedbackfahrten“ eine zentrale Stellung einnehmen. Dieses Modell war auch im
Kontext der Koalitionsvereinbarung zu einer Reform der Fahrausbildung bedeutsam.
Auch im DVR-Trainingsprogramm ,Work and Drive — Fahren wie die Profis® wurde
der Stellenwert einer standardisierten Rickmeldefahrt belegt. Rickmeldungen
spielen auch in der von Mercedes-Benz zunachst in Grof3britannien initiierten Driving
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Academy sowohl fiir erfahrene Fahrer als auch fir Novizen* eine zentrale Rolle.
Theoretisch aufgebaut wird dabei meist auf der GDE-Matrix. Molloy, Molesworth und
Williamson (2018) belegten anhand von Fahrsimulatorstudien mit jungen Fahrern in
Australien die generelle Wirksamkeit unterschiedlicher Rickmeldungen (zum
eigenen Verhalten, zu Sicherheitsimplikationen und zu mdglichen Strafen) auf das
Geschwindigkeitsverhalten. Die Wirksamkeit unterschiedlich konzeptionierter
Trainings fur die Verkehrssicherheit &alterer Autofahrer belegte in Deutschland die
IfADo-Studie von Poschadel et al. (2012).

Auch wenn im Alter die Veranderbarkeit lange geulbter und stark habituierter
Verhaltensweisen schwieriger wird, scheinen sich gerade aktive und mobile Altere
durch  eine (Uberdurchschnittliche  kognitive und behaviorale Plastizitat
auszuzeichnen. Und unter den Moglichkeiten zur Verhaltensdnderung ist die
Wahrnehmung mdéglicher Konsequenzen des eigenen Verhaltens wahrscheinlich die
wirksamste Voraussetzung. Dazu bedarf es jedoch einer selbstkritischen
Wahrnehmung problematischer Verhaltensweisen. Fehlt diese, so bedarf es einer
gezielten Ruckmeldung, die die Aufmerksamkeit auf Probleme lenkt und gleichzeitig
Optionen einer Verbesserung aufzeigt. Neben Defiziten sind Starken
herauszuarbeiten und zu kommunizieren (“catch him at being good”).

Auch wenn personliche Rickmeldungen in dieser Studie im Mittelpunkt stehen, sind
fur die Zukunft auf dieser Basis auch technisch realisierte Rickmeldungen durch
Fahrerassistenz- und -informationssysteme vorstellbar. Rickmeldungen durch
fahrzeugseitige Systeme (informierende und warnende Assistenzsysteme bis hin zu
angedachten tutoriellen Systemen), aber auch durch Infrastruktur und
Verkehrstechnik (self-enforcing, z. B. Rittelstreifen) konnen Lernimpulse setzen und
Verhalten wirkungsvoll korrigieren. U. a. Young, Koppel und Charlton (2017) weisen
auf die mangelnde Beriicksichtigung der spezifischen Probleme Alterer in
internationalen  Richtlinien und Normen fir Fahrerassistenz- und -
informationssysteme hin. Hier wéren Prazisierungen, mit voraussichtlich hohem
Nutzen, mit relativ geringem Aufwand moglich.

Technisch sind auch feed-forward-Systeme denkbar, die friihzeitig Hinweise auf die
weitere Situationsentwicklung und aufkommende Gefahren geben. Das ist eine Art
technische Unterstitzung der Gefahrenantizipation, in der gerade ungelibte Fahrer
noch Defizite aufweisen.

Interessante experimentelle Studien zur Wirksamkeit von Rickmeldungen fihrte die
Gruppe um Mark Horswill an der University of Queensland in Australien durch. Sie
pruften u. a. die Wirksamkeit von Feedback zum individuellen Fahrverhalten anhand
eines  videobasierten = Gefahrenwahrnehmungstests. Die  Probanden  mit
Rickmeldungen (unterschiedlicher Art) bendtigten im Vergleich weniger Zeit zur
Gefahrenwahrnehmung. Gleichzeitig reduzierten sie ihre vorher glnstige
Selbsteinschatzung und wurden kritischer in Bezug auf ihre eigenen Féahigkeiten, ein

4 http://www.mb-drivingacademy.co.uk/uk/en/home.html
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doppelt positiver Effekt (Horswill, Garth, Hill und Watson, 2017). Weniger positiv
fielen allerdings die Ergebnisse einer ahnlich konzipierten Studie in Frankreich und
den Niederlanden aus (Dogan, Steg, Delhomme und Rothengatter, 2012). Hier
zeigte sich der self-enhancement bias recht stabil. Die Probanden sahen sich, ob mit
oder ohne Feedback, als besser an als sie tatsachlich im Test abschnitten. Anstatt
ihre Selbstbewertungen anzupassen, werteten sie bei negativem Feedback eher die
Glaubwiirdigkeit des Tests ab.

Quintessenz ist, dass gezielte Ruckmeldungen sich vielfach als ein wirksames
Steuerungsinstrument fur individuelles Verhalten bewahrt haben. Aber wie sehen
erfolgreiche Rickmeldungen aus?

1.8 Merkmale erfolgreicher Rickmeldestrategien

Das Ziel ist es, eine MalRnahme zur qualifizierten Riickmeldung der Fahrkompetenz
von Aalteren Pkw-Fahrern zu entwickeln. Die qualifizierte Ruckmeldung soll eine
gegebenenfalls  vorhandene  Diskrepanz  zwischen  der  Selbst- und
Fremdeinschatzung des Fahrverhaltens sichtbar machen, den Fahrer motivieren und
ihm konkrete Empfehlungen geben, wie er seine Fahrkompetenz erhalten oder sogar
verbessern kann. Auf der Grundlage von Hinweisen und sich fragend-entwickelnder
Selbsterkenntnis, die aus eigenen Erfahrungen oder aus Ruckmeldungen von
Vertrauenspersonen stammen kann, entwickelt der Proband idealiter sowohl die
(Neu-) Bewertung seines Verhaltens sowie dessen Veranderung selbst (intrinisisch).
Uber die Beschreibung und Erklarung von Fehlern hinaus ist deshalb zum
eigenstandigen Fehlererkennen und Fehlererklaren anzuregen.

Wesentlich ist die Gestaltung der Ruckmeldestrategien (siehe u. a. Schlag, 2013a;
Narciss, 2006; 2012; 2017). Ruckmeldung sollte nicht nur defizit-, sondern auch und
vor allem kompetenzorientiert sein. Es sollte an Verhaltensweisen ansetzen, deren
Anderungen dem Fahrer méglich sind. Zeitpunkt, Frequenz, Art und Intensitat des
Feedbacks sind differenziert zu planen, um eine bestmdgliche Wirksamkeit und
Akzeptanz entfalten zu kdnnen.

Mit dem Modell des Interaktiven Tutoriellen Feedbacks unterscheidet Narciss (2006)
internes und externes Feedback voneinander. Die lernende Person selbst kann Uber
interne Prozesse, wie z. B. Vergleiche von internem Soll- und Ist-Wert, internes
Feedback erzeugen, welches als Grundlage zur Verhaltensdnderung dienen kann.
Externes Feedback hingegen wird von einer auf3enstehenden Person (oder einem
technischen Assistenten) generiert. Diese gibt Ruckmeldung auf Basis eines
Vergleichs von externen Représentationen von Standards und den externen Ist-
Werten (Narciss, 2006). Auch in diesem Projekt sollen daher neben externem
Feedback Mdoglichkeiten des Anschiebens (triggern oder nudging) von internem
Feedback eingeschlossen werden.

Nach Narciss (2012) entspricht eine Feedbackstrategie einem strukturierten Plan mit
klaren und begrindeten Entscheidungen bezlglich der Feedbackfunktionen, den
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Feedbackinhalten, dem Feedbackzeitpunkt, der Feedbackprasentation und den
situativen sowie individuellen Bedingungen. Feedbackstrategien konnen mit
zahlreichen inhaltlichen Feedbackkomponenten gestaltet werden. Narciss (2006)
unterscheidet evaluative von tutoriellen inhaltlichen Komponenten. Durch evaluative
Informationen wird der lernenden Person einzig und allein das Ergebnis ihrer
erbrachten Leistung mitgeteilt, also beispielsweise, ob sie die Aufgabe richtig oder
falsch gel6st hat (Knowledge of result — KR). Wirksamer ist elaboriertes tutorielles
Feedback. Dabei erhalt die lernende Person zusatzlich zur KR-Information Hinweise,
Erklarungen, Beispiele oder Leitfragen, die sie dabei unterstiitzen sollen, die korrekte
Losung aus eigener Kraft zu erarbeiten. Beispielsweise kann es sich dabei um
Informationen in Bezug auf gemachte Fehler handeln (Knowledge about mistakes —
KM). Darin inbegriffen kdnnen ebenfalls fehlerspezifische Korrekturhinweise sein.
Einhergehend mit  Fehlerinformationen sind  oftmals Informationen  zu
Aufgabenregeln, Teilaufgaben oder spezifischen  Aufgabenanforderungen
(Knowledge on task constraints). Eine andere, haufig eingesetzte Komponente
elaborierten tutoriellen Feedbacks stellt Informationen bereit, welche die lernende
Person in spezifischen Losungsschritten oder aufgabenspezifischen Strategien
unterstitzt und ihr somit das konkrete Vorgehen bei der Aufgabenldsung naherbringt
(Knowledge on how to proceed — KH). Erzielte Erfolge lassen sich internal
attribuieren und fuhren zu einem positiven Kompetenzerleben. Eine maf3gebliche
Funktion des informativen tutoriellen Feedbacks ist es daher, interne Soll-Werte des
Lernenden mit den externen Soll-Werten in Ubereinstimmung zu bringen.

Neben der Wirkung des externen ist die des internen Feedbacks zu beachten. Dies
meint Rickmeldungen, die vom Lernenden selbst generiert werden, beispielsweise
weil er seinen eigenen Gultemalistab nicht erreicht hat. Wie wirksam internes
Feedback ist, hangt wiederum von verschiedenen Komponenten ab. Einerseits spielt
es eine Rolle, wie vertraut der Lernende mit den Aufgabenanforderungen ist,
andererseits wie sehr er befahigt ist, seine eigene Leistung zu beurteilen. Weiterhin
hangt die Wirksamkeit des internen Feedbacks von der Fahigkeit und der Motivation
der Person ab, bisheriges Verhalten zu korrigieren und sich somit an den internen
Soll-Wert anzunéhern, der im Idealfall dem externen Soll-Wert entspricht. Um
selbstreguliertes Lernen generell zu unterstitzen, ist es daher von grofer
Bedeutung, Monitoring-Prozesse und somit auch internal produziertes Feedback zu
ermdglichen. Aus diesem Grund sollte dem Lernenden prinzipiell zuerst die
Gelegenheit gegeben werden, selbststandig internes Feedback zu generieren, bevor
externes Feedback Anwendung findet (vgl. Narciss, 2012; 2017). Krause (2007)
unterscheidet verschiedene Feedbackmerkmale. Feedback sollte demnach maoglichst
konkret und klar formuliert sein. Es sollte sich zudem auf veranderbares Verhalten
anstatt auf Charaktereigenschaften der Person beziehen. Weiterhin sollte die
Rickmeldung mdglichst zeithah (Kontiguitdt) und eng bezogen auf das gezeigte
Verhalten (kontingent) erfolgen. Andererseits kann Feedback wéhrend der Fahrt
auch die Probanden verunsichern. Hinsichtlich des Zeitpunkts der Rickmeldung
bevorzugten z. B. die befragten Personen in der Vorstudie von Boérner et al. (2017)
eine Ruckmeldung im Anschluss an die Fahrt. Wichtig ist auch, dass das Feedback
nicht nur negative Inhalte transportiert, sondern diese von positiven Aspekten
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flankiert werden. Die hohe Bedeutung positiver Rickmeldungen bestétigt eine
australische Studie mit jungen Fahranfangern. Harbeck, Glendon und Hine (2017)
fanden als zweitstarksten Einfluss auf selbst berichtetes riskantes Fahren nach der
Risikoeinschatzung die Belohnungssensitivitéat der jungen Fahrer (starker auch als
Alter und Geschlecht), wahrend ihre Bestrafungssensitivitdt keine Rolle spielte. Das
positive Verstarkungsprinzip “catch him at being good“ (vgl. Schlag, 2013a; Morl,
2017) wirkt auf das Fahrverhalten starker als Strafandrohungen. Die
Belohnungssensitivitat ist zudem hoéher bei Anwesenheit Anderer (Scott-Parker und
Weston, 2017). Sie scheint allerdings mehr mit dem selbst berichteten Fahrverhalten
und der Selbsteinschatzung verbunden zu sein, als mit der objektiv beobachteten
Fahrkompetenz (Urlings, van Beers, Cuenen, Brijs, Brijs und Jongen, 2018).

Gedacht ist bei externem Feedback in aller Regel an explizite verbale
Rickmeldungen zu Handlungseinheiten. Ebenso wirksam kénnen non- und
paraverbale Reaktionen auf Verhaltensweisen des Fahrers sein. Dies kann das
gesamte Feld nonverbaler Kommunikation von Blickkontakt tber Korperhaltung,
Korperspannung und -bewegung (Pantomimik), Gestik, Mimik, Art (und
gegebenenfalls Veradnderung) der Intonation, Sprechgeschwindigkeit und
Stimmgebung, bis hin zum Naheverhalten (Kinesik) umfassen. Auch wenn diese
Kommunikationsanteile oft weniger prézise als verbale Rickmeldungen erscheinen,
SO sind sie umso wichtiger, wenn es darum geht, Gesagtes vor allem in seiner
emotionalen Bedeutung zu qualifizieren. Zudem gilt nonverbale Kommunikation dem
Empfanger meist als unverfalscht, da sie vom Sender weniger gut willentlich
steuerbar ist. Wie nonverbale Kommunikation von Mitfahrern den Fahrer beeinflusst,
ist im Detail bisher wenig erforscht, sie gilt aber als ein wesentliches Element von
Konflikten zwischen Fahrern und Mitfahrern. Ein Beispiel gibt die Studie von Scott-
Parker (2017) bei Instruktionskursen mit jungen Fahranfangern in Australien.
Fahrlehrer kommunizierten dabei haufig durch Gesten, Gesichtsausdruck,
Korperhaltung und -orientierung. Wesentlich ist umgekehrt auch der oft non- oder
paraverbal erfolgende Rapport seitens des Fahrers. Erreicht ihn die Rickmeldung
und wie nimmt er sie auf? Blickkontakt und Gesichtsausdruck wurden hierzu bei
Scott-Parker (2017) gehéauft eingesetzt.

Nonverbale Kommunikation gezielt zur Rickmeldung einzusetzen, verlangt hohe
Selbstkontrolle und ist deshalb in einem ersten Entwicklungsschritt fur eine
Rickmeldestrategie nicht vorrangig zu realisieren. Allerdings sollten die
rickmeldenden Fahrtbegleiter auch in nonverbalen Kommunikationsaspekten
(sowohl in der Sender- wie in der Empfangerrolle) geschult werden.

Eine im Hinblick auf die Wirksamkeit der Rickmeldungen, aber auch mit Blick auf die
wissenschaftliche Nachweisbarkeit der Wirkungen wesentliche Unterscheidung ist
zwischen formativer (kontingenter) und summativer (hier: Tablet-basierter)
Ruckmeldung zu treffen. Eine lernpsychologisch wirksame Rickmeldung sollte die
Anforderungen der Kontiguitat (d. h. unmittelbar anschlieRend an das gezeigte
Verhalten erfolgen) und der Kontingenz erfullen (d. h. in engem Bezug zum
gezeigten Verhalten stehen). Dadurch verandert sich das folgende Verhalten
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allerdings schon wahrend der Rickmeldefahrt. Diese Art der Rickmeldung entspricht
einer formativen Evaluation. Dies jedoch schwacht die Wahrscheinlichkeit von
(weiteren) Veranderungen wahrend der zweiten Fahrt (Uberpriifungsfahrt) und macht
diese zudem schwer interpretierbar. Zudem ist diese Form der Intervention nur sehr
eingeschrankt zu standardisieren. Allein summativ, im Anschluss an die Fahrt
gegebene Rickmeldungen haben hingegen den Vorteil, dass Veranderungen
zwischen erster und zweiter Fahrt, bei einem geeigneten Design und
Auswertevorgehen, wissenschaftlich fundiert auf die Intervention (hier: summative
Ruckmeldung) zurtickgefuhrt werden konnen. Ihre Wirksamkeit ist lernpsychologisch
jedoch als geringer einzuschatzen.

1.9 Zusammenfassung der Anforderungen an eine qualifizierte
Ruckmeldefahrt

Fir die Gestaltung der Riickmeldungen® ist zusammenfassend festzuhalten:

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

o Negatives und korrigierendes Feedback sollte in angemessener Weise durch
positives, verstarkendes Feedback erganzt werden.

o Korrigierende Ruckmeldungen sollten an Verhaltensweisen ansetzen, deren
Anderungen dem Fahrer moglich sind (Gegenbeispiel: Schulterblick empfehlen
bei ausgepragter Nackensteifigkeit).

Wichtig sind zudem:

o der Zeitpunkt (am besten kontingent: unmittelbar auf das Verhalten folgend),

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

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

o die Intensitat (Information, Warnung) der Ruckmeldungen (je nach
Gefahrdungsgrad).

o Ruckmeldungen sollten fir den Fahrer insgesamt akzeptierbar sein (in Form
und Inhalt).

o Vorteilhaft fur 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.

o Sie sollten den Fahrer anregen, die Entstehung und die (Aul3eren und inneren)
Bedingungen erfolgreichen und fehlerhaften Verhaltens selbst zu reflektieren
(»interaktive tutorielle Feedbackstrategie®).

® Eine Abstimmung des Rickmeldevorgehens erfolgte mit Prof. Dr. Susanne Narciss, TU Dresden, im
Juli 2017.
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2 Methodisches Vorgehen

Die Wirksamkeit der entwickelte Rickmeldefahrt fur &ltere Pkw-Fahrer wird auf
folgenden vier Ebenen evaluiert (Kirkpatrick,1959/69; 2006):

1. Reaktion (Akzeptanz, Zufriedenheit): Wie reagieren die Teilnehmer auf die
Mallnahme? Wird sie akzeptiert, gegebenenfalls weiterempfohlen? Sehen sie
Nutzen darin? Sind sie mit der Durchfiihrung zufrieden?

2. Lernen (Lernerfolg): Haben sich die Kenntnisse und Fahigkeiten der Lernenden
verbessert? Hat sich gegebenenfalls ihre Einstellung geandert? Hier wird es
insbesondere um selbstreferentielles Wissen und Einstellungen in Bezug auf
die Veranderung der eigenen Fahigkeiten und Mdoglichkeiten im hoéheren
Lebensalter und deren Bedeutung fur die eigene Mobilitat gehen.

3. Verhalten: Hat sich das Verhalten durch die TrainingsmalRnahme, hier die
Ruckmeldefahrt, verandert/verbessert? Dies wird, als Kern der empirischen
Arbeit, besonders differenziert erfasst. Auf dieser Ebene schliel3en wir auch
Feedback-Analysen zur Umsetzung gebildeter Intentionen ein.

4. Ergebnisse: Wie sind die Veranderungen (insbesondere des Verhaltens) zu
bewerten? Werden weniger Fehler gemacht, weniger Konflikte ausgeltst?
Fuhren sie zu einer sichereren Mobilitéat der Teilnehmer und insgesamt zu einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit (und damit im Ubertragenen Sinn zu einer
verbesserten Produktivitat des Systems)?

Die Wirkungsevaluation wurde durch eine Prozessevaluation ergénzt, mit der
Verbesserungen des Vorgehens und der Instrumente fur zukinftige Anwendungen
erzielt werden sollen (vgl. Dziekan, Weber, Gehlert und Ommeiln, 2018).

2.1  Versuchsplan und Versuchsgruppenplanung

Der Fragestellung angemessen wurde zundchst ein  randomisiertes
Kontrollgruppendesign mit Blockbildung und zwei Versuchsdurchgangen (matched
pairs Design) zur Reduzierung der Sekundar- und Fehlervarianz geplant (Abbildung
11).

Gruppe Treatment(-fahrt) Nachhermessung
X1
EGsumm (summativ) Yin
R(B) Xz
EGkont (formativ und summativ) Yan
KG Xo YO,N

Abbildung 11: Versuchsplan

Zur L6sung des in Kapitel 1.8 angesprochenen Dilemmas zwischen Wirksamkeit (die
fur kontingente Rickmeldungen wahrend der Fahrt starker sein duarfte) und
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wissenschaftlicher Nachweisbarkeit (die klarer fir summative Rickmeldungen nach
der Fahrt gelingen wird) wurden zwei Experimentalgruppen (EG) (neben der
Kontrollgruppe (KG)) geplant. Die erste Experimentalgruppe (EGsumm) erhielt
kumulative, summative Rickmeldungen nach Abschluss der ersten Fahrt. Die zweite
Experimentalgruppe (EGkont) erhielt zusatzlich bereits wahrend der Fahrt
kontingente RuUckmeldungen, da diese als besonders effektiv gelten. Die
Kontrollgruppe erhielt nur nach Abschluss der zweiten Fahrt eine kurze Riuckmeldung
zu ihrer Fahrkompetenz

Somit wurden zwei Datenerhebungen geplant und umgesetzt: Beide EG und die KG
(matched triples) fuhren dieselbe Strecke bei der ersten Fahrt mit vs. ohne
Ruckmeldungen und die zweite Fahrt (jeweils ohne Rickmeldungen wahrend der
Fahrt) etwa drei Monate spater auf derselben Strecke.

Die (auf3eren) Fahrbedingungen wurden zwischen den triples parallelisiert
(Zeitmatching). Zudem wurden die triples nach einem demografischen matching nach
Alter, Geschlecht und jahrlicher Fahrleistung gebildet (Demografiematching). Die in
diesen beiden Hinsichten strukturierte Auswahl von jeweils drei Probanden stellt die
Aussagekraft moglicher Unterschiede sehr gut sicher.

Zur Blockbildung wurde ein Vorgehen gewahlt, das sich ahnlich u. a. bei Poschadel
et al. (2012) bewahrt hat. Die ersten Teilnehmer wurden nach dem Zufallsprinzip
einer der beiden Experimentalgruppen (EGsumm und EGkont) oder der
Kontrollgruppe (KG) zugeordnet. Nachdem ein Drittel der Teilnehmenden feststand,
wurden fir die anderen beiden Drittel der Stichprobe jeweils ,Drillinge” fur jeden
Probanden gesucht, die sich in Geschlecht, Alter und Fahrthaufigkeit &hnlich waren.

Das Untersuchungsdesign (Abbildung 11) ermdglicht die Wirkungsanalyse der
Intervention durch Prifung von Zwischen- und Innersubjekteffekten bei einer
wiederholten Messung der gleichen Stichprobe (Messwiederholung zu zwei
Zeitpunkten). Eine Poweranalyse ergab fur drei Gruppen eine Schatzung des
optimalen  Stichprobenumfangs fir beide Effektnachweise bei gegebener
Irrtumswabhrscheinlichkeit a, Teststarke 1-8 und EffektgroRe f(V). Bei einer
Irrtumswabhrscheinlichkeit a = 0.05 und einer Teststarke 1-8 = 0.80 (Cohen, 1992)
werden zum Nachweis kleiner Zwischensubjekteffekte, die auf die Intervention
zuriickzufiihren sind (partielles n* = 0.1; f(V) = 0.33), bei drei Gruppen insgesamt
N =90 Versuchsperson benotigt. Fir den Nachweis eines vergleichbaren
Innersubjekteffekts bei zwei Messzeitpunkten betragt die Mindest-Stichprobengrélie
unter den genannten Rahmenbedingungen N = 39. Zu berlcksichtigen ist zudem die
.experimentelle Mortalitdt® und eine mogliche Unscharfe der Zuordnung durch
Blockbildung (matched pairs), so dass tUber N =90 Versuchspersonen hinaus eine
groRere Gesamtstichprobe von N = 135 fir die Untersuchung bevorzugt wurde, um
auch in der zweiten Untersuchung die laut Poweranalyse notwendige Mindest-
StichprobengroR3e zu garantieren. Damit entfallen auf jede der drei Versuchsgruppen
jeweils N = 45 70-jahrige und altere Teilnehmer.
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Zu beachten ist, dass bei dieser Art von Vergleichen auch die Fahrt selbst (gleich, ob
mit oder ohne kontingente Rickmeldungen) einen Lerneffekt hat. Im Grunde ist jede
Fahrt (in Begleitung und mit Aufzeichnungen) auch ohne Rickmeldungen ein
treatment. Die Grol3e des daraus resultierenden mere measurement-Effekts ist tber
Veranderungen bei der KG abzuschatzen. Die Wirkung von Rickmeldungen lasst
sich nur aus dariber hinaus gehenden Effekten im Vergleich der EGs zur KG
bestimmen.

2.2  Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr

Die Anforderungen an eine geeignete Fahrstrecke fir die Ruckmeldefahrten wurden
auf Basis der Literaturlage und eigener Erfahrungen aus bisherigen Fahrversuchen
mit &lteren Autofahrern zusammengestellt. Im Raum Dresden wurde eine Strecke,
die Anforderungen und Problemsituationen speziell fir altere Pkw-Fahrer hervorhebt,
im Rahmen des UDV-Projekts ,Fahrversuche mit alteren PKW-Fahrern“ (Weller et
al., 2015) erstellt und erprobt, auf die Anforderungen des vorliegenden Projekts
angepasst und in ihrer Lange reduziert. Entscheidend war, dass mdoglichst viele der
fur &ltere Autofahrer relevanten, potentiell kritischen Fahrsituationen in der
zurlckzulegenden Strecke befahren wurden (z.B. komplexe Kreuzungen,
Linksabbiegen, Einfadeln, Kreuzen von Rad-, Gehwegen). Neben der Auswahl
geeigneter Fahrsituationen war die Einhaltung eines angemessenen zeitlichen
Rahmens wichtig. Angestrebt wurde eine Fahrtdauer von etwa 30 Minuten. Dies
bedeutete eine Kirzung der urspringlichen Strecke von Weller et al. (2015) um etwa
die Halfte der Fahrzeit. Aus Zeitgriinden wurde auf Fahraufgaben auf unterschiedlich
gestalteten Landstral3enabschnitten verzichtet.

Um einen Vergleich zwischen den Messzeitpunkten zu ermdglichen, sollten alle
Fahrten auf derselben Strecke durchgefiihrt werden. Die Starke eines Lerntransfers
kann zur Kontrolle tGiber eventuelle Verbesserungen der Kontrollgruppe im Vergleich
der beiden Fahrten abgeschéatzt werden.

Eine erste Version der gekurzten Fahrstrecke wurde in der Vorstudie von Boérner
et. al. (2017) mit zehn &lteren Probanden getestet. Die Erfahrungen aus diesen
Fahrproben wurden in der zweiten Version der Teststrecke berlcksichtigt, die
wiederum mit sieben alteren Probanden im Rahmen eines Pretests erprobt wurde
(Wegner, 2018).

Fur die projekt- und streckenspezifische Anpassung des Beobachtungsinstruments
zur allgemeinen und differenzierten Beurteilung der Fahrkompetenz konnte auf
vorhandene, vom Verfasser mitentwickelte und erprobte Instrumente und zusatzlich
u.a. auf Erfahrungen mit dem TRIP-Protokoll zur Fahrverhaltensbeobachtung
zuruckgegriffen werden. Um hohe Alltagsnahe zu gewahrleisten, wurde mit den
privaten Pkw der Versuchsteilnehmer gefahren. Dadurch wurden Probleme und
maoglicherweise unterschiedliche Einflisse der Gewdhnung an einen fremden Pkw
ausgeschlossen, andererseits jedoch Nachteile bei der Standardisierung des
Vorgehens in Kauf genommen (vgl. ahnlich Koppel et al., 2017). Dies wurde mit allen
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Versuchsteilnehmern vertraglich abgesichert und durch die UDV um notwendige
Versicherungen erganzt.

Bei der ersten und der zweiten Fahrt wurde dieselbe Strecke in und um Dresden
befahren, um streckenbezogene Unterschiede zu kontrollieren. Eventuelle
zwischenzeitliche Veranderungen wurden registriert. Nicht kontrollierbar bleibt ein zu
den beiden Messzeitpunkten eventuell unterschiedliches Verkehrsgeschehen. Um
diese mdglichen Einflisse einzugrenzen und mdglichst vergleichbare Bedingungen
herzustellen, wurden die Versuchsfahrten jeweils an Wochentagen und auf3erhalb
von Hauptverkehrszeiten durchgefuhrt.

Alle Fahrten wurden von jeweils einem amtlich anerkannten Sachverstandigen oder
Prifer (aaSoP) und einer Psychologin begleitet, die unabhéngig voneinander alle
Notationen vornahmen. Somit liegen fur alle Probanden jeweils zwei Beobachtungen
pro Fahrt vor, so dass u.a. die Objektivitdt des Vorgehens lber die
Beobachtertbereinstimmung (interrater agreement) geprift werden kann. Sowohl die
Fahrtbegleiter als auch die Probanden wurden fur ihre Mitwirkung honoriert.

Projektpartner war die TUV | DEKRA arge tp 21, Dresden. Sie lbernahm die
Auswahl der aaSoP und die Beratung bei der technischen Umsetzung und
Programmierung des elektronischen RuUckmeldeinstruments ERIKA  (siehe
2.3). Die DEKRA Niederlassung Dresden® stellte fiir fast alle Fahrten die aaSoP.

Alle Beobachtungs- und Befragungsinstrumente sowie das gesamte empirische
Vorgehen wurden einem pretest unterzogen (Wegner, 2018).

2.3 ERIKA — Elektronisches Rickmelde-Instrument tGber
Kompetenzen Alterer

Zur Gewabhrleistung moglichst objektiver, reliabler und valider
Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr wurde im vorliegenden Projekt ein
Beobachtungstool spezifisch im Hinblick auf altere Autofahrer entwickelt. Im
Folgenden wird die erste Fassung des Elektronischen Ruckmelde-Instruments tber
Kompetenzen Alterer (ERIKA) beschrieben, die in diesem Projekt zum Einsatz kam.
Auf Basis der Ergebnisse wurde ERIKA Uberarbeitet. ERIKA 2019 wird in seiner
finalen Fassung separat verotffentlicht (UDV; Schlag, Zwicker und Gehlert, 2019).

Dazu wurde in Kooperation mit der TUV | DEKRA arge tp 21 das im Rahmen
der optimierten praktischen Fahrerlaubnisprifung (OPFEP) entwickelte Tablet-
basierte Tool fur die Verwendung zur Beobachtung alterer Autofahrer inhaltlich neu
gefasst, im Umfang reduziert und auf die Generierung von gezielten
Auswertungen und Ruckmeldemdglichkeiten fur &altere Autofahrer hin spezifiziert.
Wesentlich ist dabei zum einen, dass der Prifungscharakter herausgenommen
wurde, und zum anderen die Neukonzipierung fir die Beobachtung und
Bewertung von Problemen Aalterer

® Wir danken Herrn Harry Langer, DEKRA, fir seine sehr kompetente und hilfreiche Mitwirkung.
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Fahrer (siehe Anhang A 1). Damit wird dem Ergebnis einer Vorstudie unter
Verwendung des e-Prufprotokolls der TUV | DEKRA arge tp 21 mit zehn
alteren Autofahrern Rechnung getragen: ,Das e-Prifprotokoll eignet sich
fur die Dokumentation von Fahrfertigkeiten unter der Voraussetzung, dass es
inhaltlich an den spezifischen Einsatzzweck und die Zielgruppe angepasst wird.
Gelingt dies, stellt das Konzept von Rickmeldefahrten eine von der Zielgruppe
akzeptierte und von Experten anerkannte Alternative zu verpflichtenden
Fahreignungsuntersuchungen dar® (Bérner et al., 2017). Entwickelt wurde damit im
Rahmen dieses UDV-Projekts mit ERIKA ein allgemein  einsetzbares
tabletbasiertes, objektives und hoch praktikables Beobachtungsinstrument,
das elaborierte Auswertemoglichkeiten einschlief3t.

Zu vergleichbaren Zwecken wurden national und international unterschiedliche
Instrumente entwickelt. So wurde auch im Rahmen der Candrive/OZcandrive-Studien
ein Beobachtungsinstrument eDOS entwickelt. eDOS unterscheidet die sechs
Kategorien (Koppel et al., 2017): (a) observation of road environment; (b) signaling;
(c) speed regulation; (d) gap acceptance; (e) road-rule compliance; (f) vehicle/lateral
lane positioning, die nach angemessen und unangemessen wahrend des Befahrens
von Knoten, Fahrtstreifenwechseln, merges und Langsamfahr-Mandvern beurteilt
werden. Diese Unterscheidungen sind in das hier entwickelte Instrument teilweise
eingeflossen.

In Deutschland entstand im Kontext von Fahrproben fir auffallige Kraftfahrer eine
Ratingskala, die eine Reihe von Fahrfehlern in der Langs- und in der lateralen
Kontrolle, kognitiv basierten Fehlern und kritischen Situationen unterscheidet
(Brenner-Hartmann, 2002; Kenntner-Mabiala et al., 2015). In einer weiterentwickelten
Tablet-Version von Kaussner, Hoffmann, Fischer und Kenntner-Mabiala (2013)
wurde dieses Fahrtprotokoll von Kenntner-Mabiala, Kaussner, Hoffmann und Volk
(2016) auch in einer Studie mit alteren Autofahrern eingesetzt und derzeit am
Wirzburger Institut fur Verkehrsforschung in einer weiteren BASt-Untersuchung
ebenfalls mit alteren Autofahrern verwendet’.

Fur Fahrprifungen wurde in Deutschland von der TUV | DEKRA arge tp 21 ein
elektronisches Prufprotokoll (e-Prufprotokoll) entwickelt. Die Grundlage
dafir ist ein Fahraufgabenkatalog, der im Auftrag der BASt entwickelt wurde
(Sturzbecher, Moérl und Kaltenbaek, 2014). Die Erkenntnisse daraus wurden in
der ,Revision zur optimierten Praktischen  Fahrerlaubnisprifung® von
Sturzbecher, Luniak und Morl (2016) weiter  differenziert und  erganzt
(vgl. auch Morl, 2017). Der Fahraufgabenkatalog in seiner aktuellen
Konzeption (Sturzbecher et al., 2016) enthélt acht situationsbezogene
Fahraufgaben, die wiederum in Teilfahraufgaben untergliedert werden kénnen:

(1) Ein- und Ausfadelungsstreifen, Fahrstreifenwechsel,
(2) Kurven,

! Telefongesprach mit Frau Dr. Ramona Kenntner-Mabiala am 6.7.2017.
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(3) Vorbeifahren, Uberholen,

(4) Kreuzung/Einmindung,

(5) Kreisverkehr,

(6) Schienenverkehr,

(7) Haltestelle, Ful3ganger, Radfahrer sowie
(8) Geradeausfahren.

Fur jede Fahraufgabe werden Anforderungen in funf Beobachtungskategorien
gestellt:

(a) Verkehrsbeobachtung,

(b) Fahrzeugpositionierung,

(c) Geschwindigkeitsanpassung,

(d) Kommunikation und

(e) Fahrzeugbedienung/Umweltbewusste Fahrweise.

In Definitionen und Handlungsalgorithmen werden jeweils die Mindestanforderungen
bei der Bewadltigung der einzelnen Fahraufgaben erlautert. Das Verhalten bei jeder
Teilfahraufgabe wird dort in drei Stufen beurteilt: Uberdurchschnittliche Leistungen,
leichte Fehler und schwere Fehler.

Fir das von uns entwickelte Beobachtungs- und Ruckmeldeinstrument speziell fir
altere Autofahrer ,ERIKA - Elektronisches Riickmelde-Instrument Uber Kompetenzen
Alterer" wurde in der ersten Stufe ein eigenes Kategoriensystem fur die
Verhaltensbeobachtung im Realverkehr mit spezifisch auf &ltere Autofahrer
angepassten Fahraufgaben und Verhaltenskategorien entwickelt. Im Unterschied
zum Fahraufgabenkatalog von Sturzbecher et al. (2016) wurden die Fahraufgaben
auf die Probleme alterer Autofahrer zugeschnitten und der Selektions- durch einen
Modifikationszweck, der Prifungszweck bei Fahrprifungen also durch die
Anforderungen einer unterstiitzenden Riickmeldung bei Alteren, ersetzt. Deshalb
wurden die relevanten Fahraufgaben, die Beobachtungs- und die
Bewertungskategorien geéndert. Daneben wurde das Instrument deutlich gekuirzt
und vereinfacht. AnschlieRend wurde in Kooperation mit der TUV | DEKRA
arge tp 21 ein tabletbasiertes Werkzeug programmiert, mit dem eine prazise,
schnelle und objektive Erfassung der Beobachtungen wahrend der Fahrt
ermdglicht wird. Die Ergebnisse dieser registrierten  Beobachtungen dienen,
neben weiteren gualitativen Beobachtungen der Fahrtbegleiter, den
Ruckmeldungen nach der Fahrt, fir die wiederum ein spezifisches Vorgehen
entwickelt wurde. ERIKA besteht damit aus folgenden drei Komponenten
(Abbildung 12), mit denen zugleich das Entwicklungsvorgehen

schematisch wiedergegeben wird:
1.  Kategoriensystem fiir die Verhaltensbeobachtung (Anhang A 1)

2.  Beobachtungsinstrument und Bewertungsschema (Tablet-Version)
3. Spezifisches Ruckmeldevorgehen (Kapitel 1.7 bis 1.9, Anhang A 6 und A 7).
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Kategoriensystem fur )
Verhaltensbeobachtung » Werkzeug » Ruckmeldung

Fahraufgabenkatalog

fiir Rilckmeldefahrten mit &lteren Pkw-Fahrern

Uberarbeitet und stark modifiziert nach Fahraufgabenkatalog der optimierten
F Ing. B

(ARGE TP 21, Arbeitsgruppe. Fahraufgabenbeschreibung®, Stand: 28.11.2016)
' . (2016): Revision zur pr fung. BASE, Heft

& ErikA - I - Rt

M 288 - Anlagen).

Selbsteinschatzung

Inhalt

1. Einfahren, Einfadeln, Ausfdeln, F shratrelenwechsel, Vorbeifahren, Uberholen
1.1, Einfahren
1:2. Einfadein, Austadein und Fahrsireiferwechsel

Rickmeldung

2. Geradeaustahven
3. Kurve
4. Kreuzung, Einmindung

Intentionsbildung

4.1, Gberqueren von Kreuzungen

4.3, Linkssabbiegen an Kreuzungen und Einmiindungen
5. Fuligingeriiverweg, Hallesislle

5.1. Uberqueren von Fuligangeriberwegen

5.2 Vorbeitahren an Hatestelien
6. Schienenverkehr

Abbildung 12: Kategoriensystem, Beobachtungsinstrument und Rickmeldevorgehen
im Uberblick

Auf der Grundlage der Literaturanalysen und der Erfahrungen aus bisher
entwickelten Verhaltensbeobachtungsinstrumenten werden zur differenzierten
Beobachtung sechs Fahraufgaben und funf Verhaltenskategorien unterschieden. Die
sechs Fahraufgaben sind:
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1. Einfahren, Ein- und Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel, Vorbeifahren, Uberholen mit
vier getrennt zu betrachtenden Fahraufgaben auf der 2. Ebene:
1.1 Einfahren
1.2  Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel
1.3  Vorbeifahren
1.4  Uberholen

2. Geradeausfahren (ohne 2. Ebene)

Kurve (ohne 2. Ebene)

4. Kreuzung/Einmindung mit drei getrennt zu betrachtenden Fahraufgaben (und je
drei bis vier weiteren Unterscheidungen) auf der 2. Ebene:
4.1  Uberqueren von Kreuzungen: rechts vor links — mit vorfahrtregelnden
Zeichen — mit Lichtsignalanlage
4.2 Rechtsabbiegen an Kreuzungen, Einmindungen und Kreisverkehren:
rechts vor links — mit vorfahrtregelnden Zeichen — mit Lichtsignalanlage —
Kreisverkehr
4.3 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen: rechts vor links — mit
vorfahrtregelnden Zeichen — Lichtsignalanlage ohne gesonderte Signalisation
links — Linksabbiegen mit gesonderter Signalisation links

5. FulRgangeriiberweg, Haltestelle
5.1 Uberqueren von FuRgangeriuberwegen
5.2 Vorbeifahren an Haltestellen

6. Schienenverkehr

w

Damit wird die Fahrstrecke in 12 (teilweise wiederkehrende) Fahraufgaben und
(unterschiedlich beanspruchende) Anforderungssituationen zerlegt. Das Verhalten in
diesen Situationen ist jeweils entlang von verschiedenen Verhaltenskategorien
differenziert zu beobachten.

Den Verhaltenskategorien liegt als Theorie das 3-Ebenen-Modell des Fahrverhaltens
zugrunde; Navigation (Strategische Ebene) — Bahnfihrung (Mandverebene) —
Kontrolle (Stabilisierungsebene: Fahrzeugbedienung) (Michon, 1985). Die
Mandverebene spielt fur die beabsichtigten Verhaltensbeobachtungen eine
herausragende Rolle und wird deshalb in drei Kategorien differenziert. Aber auch auf
den Ebenen der Navigation und der Fahrzeugbedienung sind alterstypische
Verhaltensweisen und Probleme zu erwarten. Damit ergeben sich funf
Verhaltenskategorien:

Navigation

Verkehrsbeobachtung

Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung
Geschwindigkeitsanpassung

Fahrzeugbedienung

aprwNPE

Die differenzierten Verhaltenskategorien bei unterschiedlichen Fahraufgaben
ergeben zusammen folgendes Beobachtungsschema (Tabelle 4):
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Tabelle 4: Beobachtungsschema fur sechs Fahraufgaben und funf

Verhaltenskategorien
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Die Fahraufgaben finden sich an definierten Streckenabschnitten. So wéren bei einer
routenspezifischen Auslegung zuklnftig auch entlang der Fahrtroute ,aufploppende®
Fahraufgaben und Beobachtungkategorien moglich, damit die jeweils besonders zu
beachtenden Parameter fiir den Fahrtbegleiter salient werden.

Auf der dritten Ebene erfolgt in den jeweils zutreffenden Zellen die Bewertung der
unterschiedlichen Verhaltensweisen bei der jeweils vorliegenden Fahraufgabe,
unterschieden in ,Besonders umsichtiges Fahrverhalten (dunkelblau unterlegt) —
,o0zial toleriertes Fahrverhalten® (hellblau unterlegt) — ,Fehler® (grau unterlegt).
»o0zial toleriertes Fahrverhalten“ bezeichnet dabei ein in Deutschland meist tbliches,
jedoch nicht vollstandig regelkonformes Verhalten, das den Vorgaben des
Verkehrsflusses folgt, auch wenn dies nicht der StVO entspricht. Zusatzlich ist Raum
fir Bemerkungen, z. B. ob es sich um eine (intentionale) Ubertretung handelt oder
um einen Fehler (z. B. Aufmerksamkeits- oder Handlungsfehler nach Reason, 1994).
Hier sollten Ubertretungen und andere Auffalligkeiten angemerkt werden, wahrend
ansonsten die Fehlerannahme gilt.

Die spezifische Beobachtung, die Hintergrinde der Bewertung (,Besonders
umsichtiges Fahrverhalten® — ,Sozial toleriertes Fahrverhalten® — ,Fehlerhaftes
Fahrverhalten®) und deren Notation finden sich in Anhang A 1: Schlag, Bernhard, und
Wegner, Lisa (2017): Fahraufgabenkatalog fur Ruckmeldefahrten mit alteren Pkw-
Fahrern. Aachen/Dresden: Institut flr Verkehrspsychologie.

Hierin sind die Fahraufgaben mit den Verhaltenskategorien verbunden (Abbildung
13). Auf dieser vierten Ebene werden konkrete Verhaltensweisen als
Bewertungsgrinde angefiihrt. Die Zusammenfassung dieser Beobachtungen und
Bewertungsgriinde wird dann abschlieend der (summativen respektive kumulativen)
Ruckmeldung nach Beendigung der Fahrt zugrunde gelegt. Dazu kann in zukinftigen
Weiterentwicklungen ein Verhaltensprofil erstellt werden, das nach den funf
Verhaltenskategorien Uber alle Fahraufgaben differenziert und dariber hinaus einen
Bezug zu Beispielen im Fahrtverlauf herstellen lasst.
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01.07 entoren

01.01.01

01.01.02

01.01.03

Navigation

Verketraboobachtung

:mmmm
abvzeugpositionienung

01.01.04 !'0'1.01_01 T

~| sozial tole-
umsichtiges

riertes Fahr-
Fahrverhal- verhalten
ten

Fahrverhal-
ten

n Erkennen des richtigen n Rickfrage(n) zur Korrektur einer fal-

Verkehrsweges bei Richtungswahl schen Richtungswah!
nicht eindeutiger wird notwendig
Verkehrsfihrung und (durch Fahrer oder
sichere Reaktion durch Hinweis des
darauf Begleiters)

Einfahren in falscher
(nicht angewiesener)
Richtung

Abbildung 13: Fahraufgaben - Verhaltenskategorien - Bewertung und
Bewertungsgriunde

2.4  Ubersicht Giber die Datenerhebungen

Zentrales Element der Datenerhebungen sind wiederholte Verhaltensbeobachtungen
im Realverkehr mit vs. ohne Rickmeldungen. Hinzu kommen Befragungen (fur alle
Gruppen vor der ersten Fahrt), kurze Befindenserhebungen (vor und nach beiden
Fahrten), weitere kriteriengestitzte = Beobachtungen sowie differenzierte
Ruckmeldegesprache (in den Experimentalgruppen). Damit ergibt sich folgender
Ablauf (,Drehbuch®) fur die Datenerhebungen (inklusive Fahrten, Abbildung 14).



Vorbefragung

(Interview; spéter auf Tablet libertragen)

Allgemeines Befinden vor der 1. Fahrt

Beobachterbogen vor der 1. Fahrt

1. Fahrt

(in EGkont mit formativen Hinweisen)

Allgemeines Befinden nach der 1. Fahrt
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Allgemeines Befinden vor der 2. Fahrt

Beobachterbogen vor der 2. Fahrt

2. Fahrt

Allgemeines Befinden nach der 2. Fahrt

(inkl. Zufriedenheit)

Riickmeldegesprach
(mit Intentionsbildung und
Zufriedenheit)

Beobachterbogen nach der 1. Fahrt

(inkl. Zufriedenheit)

Gesprach
(Intentionen umgesetzt?,
Riickmeldung)

Gesprich
(Rickmeldung)

Beobachterbogen nach der 2. Fahrt

Abbildung 14: Ablauf der Datenerhebung

2.5 Die Fahrstrecke

Die Fahrstrecke ist eine auf etwa die Halfte gekirzte und geanderte Version der
Versuchsstrecke aus dem UDV-Projekt ,Fahrversuche mit Alteren“ (Weller und
Schlag, 2013). Hierin sind alle Problemsituationen alterer Autofahrer meist mehrfach
enthalten. Es findet sich neben Knotenpunkten aller Art (teilweise mehrfach) u. a.
eine Autobahnauf- und -abfahrt und ein (neu eingerichteter) Kreisverkehr. Um
Navigationsleistungen und gegebenenfalls Navigationsprobleme detektieren zu
kénnen, sind zwei vorausschauende Zielvorgaben integriert, die an diesen Stellen
die kontinuierliche Navigationshilfe durch die Fahrtbegleiter ersetzen und eine
eigenstandige Navigation auf den beiden Streckenabschnitten verlangen (Abbildung
15, Tabelle 5 und Abbildung 16). Die Stadt Dresden?® reservierte fiir den Zeitraum der
Datenerhebungen zwei Parkplatze in der HettnerstraRe, so dass bei allen Fahrten zu
Beginn der Fahrt das Ausparken und Einfadeln in den Verkehr und zu ihrem Ende
das Einparken unter insofern gleichen Bedingungen beobachtet werden konnte.

8 prof. Reinhard Koettnitz, Stralenverkehrsamt der Stadt Dresden, mit E-Mail vom 28.8.2017.
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Abbildung 15: Reservierte Parkplatze zu Beginn und Ende der Fahrt



Tabelle 5: Fahrstrecke mit StraRenbezeichnungen und besonderen Anforderungen

Start: Parkplatz Gerhart-Potthoff-Bau

|—>

George-Bahr-StralRe

rvl (bes. F, R)

|—>

Helmholtz-Stralle

rvl (bes. F, R)

4

Querung Munchener Stral3e in Bayreuther Stral3e

Vorfahrt ggu. F, R, A, B

r

Liebigstralie

rvi

Querung Nurnberger StralRe
(weiter auf Liebigstral3e)

2x Vorfahrt ggi. F, R, A, B

Schweizer StralRe

rvi

Budapester Stral3e

Vorfahrt ggu. F, R, A

Waisenhausstrafl3e

FuRRgangeriuberweg mit
LSA

Querung St. Petersburger Stral3e

2X LSA; +

Birgerwiese (spater ParkstralRe)

FuRgangeriuberweg mit
LSA

an LSA Lennéplatz in Gellertstral3e

LSA, Vorfahrt ggu. F, R

Querung Wiener StralRe (weiter auf
Franklinstral3e)

LSA

Strehlener Stral3e

Vorfahrt ggu. F, R, A

Ackermannstralle

Vorfahrt ggi. F, R, A, B,
Stopp-Schild

Weberplatz

Vorfahrt F, R, A, B

Teplitzer Stral3e

Vorfahrt ggu. F, R, A,
++ (mehrere Stellen bis
Mockritzer Stral3e)

Wilhelm-Franke-Strale

LSA mit Grunpfeil, +

1. Navigationsanweisung: ,Bitte fahren Sie weiter geradeaus, immer dem Streckenverlauf
folgend, bis die ndchste Autobahn-Auffahrt angezeigt wird.” (rechtzeitig wieder Navigation

aufnehmen) - tber Kreisverkehr, <_| Goppelner Stral3e (spater Leubnitzer Hohe)

4—|

an LSA TschirnhausstrafRe in TschirnhausstralRe

2X LSA

|—>

Auffahrt BAB Dresden-Prohlis, Richtung Chemnitz

+

|—>

Abfahrt BAB Dresden-Sidvorstadt
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4‘| an LSA Innsbrucker Strale LSA, zwei Abbiegespuren

|’> Possendorfer Stral3e

—T— an LSA Sudhohe Querung Kohlenstralze LSA
Vorfahrt ggu. A,
|_> Auffahrt auf Bergstralde Spurwechsel Gber mehrere
Spuren
4_| an LSA BergstralRe auf N6thnitzer Stral3e LSA, +
|_> Helmholtzstral3e Vorfahrt ggu. F, R, A
|’> Mommsenstral3e Vorfahrt ggu. F, R

2. Navigationsanweisung (an LSA Mommsenstral3e/Bergstral3e): ,Biegen Sie nun bitte
links ab. Auch an den folgenden zwei Ampelkreuzungen wollen wir links abbiegen und so

wieder zurlick zum Ausgangspunkt fahren.“ 4—| an LSA Fritz-Forster-Platz, <—| an LSA
Nurnberger Platz (jeweils LSA gesondert fir Linksabbieger)

4_| Hettnerstral3e mit Querung der StralRenbahn-

rvl, bes. Vorfahrt ggu. B, F
schienen 99

Ziel: Parkplatz Gerhart-Potthoff-Bau

Anmerkung: rvl = rechts vor links; F = FuBganger; R = Radfahrer; A = Autos; B =
Bahnverkehr; LSA = Lichtsignalanlage; + = Unfallverursachungsschwerpunkt alterer Fahrer
ab 65 Jahren in 2010 (Weller und Schlag, 2013).
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Abbildung 16: Streckenverlauf im Raum Dresden (rot)
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Die Fahrten wurden mit einem Zeitstempel versehen, der einen Zugriff auf die
Situationen erlauben soll, in denen bestimmte Verhaltensweisen aufgefallen sind.
Zusatzlich wird ein Tracking der Fahrt Uber GPS-Daten ermoglicht. Die
Programmierung erfolgte in Android”®.

2.6  Weitere Erhebungsinstrumente

Als weitere verkehrssicherheitsrelevante Erhebungsinstrumente wurden neben
Sozial- und Fahrdemografia Beobachtungsverfahren zur Abschatzung der
psychophysischen, kognitiven und motorischen Leistungsfahigkeit sowie Instrumente
zur Selbst- und Fremdeinschatzung der alteren Pkw-Fahrer eingesetzt. Erhoben
wurden alle Parameter, die einmal fur die Evaluation der Riickmeldefahrten und zum
anderen fur die Priufung des theoretischen Modells (Abbildung 17) zu ihrer
Wirksamkeit notwendig sind. Im Einzelnen ist der Bezug der Items aus den
verschiedenen Befragungen und Beobachtungen zu den sieben Entwicklungsstufen
der Selbstregulation in Abbildung 17 dargestellt. Eingefligt sind jeweils Hinweise auf
deren Berucksichtigung in den Erhebungsinstrumenten (siehe Kapitel 1.6 und die
Anlagen A 2 und A 4 sowie A 6 bis A 11). In den Items sind gleichzeitig férdernde
und hemmende EinflussgréRen auf die unterschiedenen Entwicklungsstufen
berucksichtigt.

° Die Programmierung wurde ausgefuhrt durch Agentur Seidel, Dresden, in Kooperation mit der
TUV | DEKRA arge tp21, Dresden. Die Programmierung erfolgte auf zwei Samsung-Tablets.
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Iteren aktiven Autofahrern
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Reprasentation der Entwicklungsstufen in Befragungs- und Beobachtungsitems
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Entwicklung der Selbstregulati

Abbildung 17

Befragung

Nachbefragung innerhalb des Gesprachs nach der

zweiten Fahrt (unterschiedlich fur EG und KG)

R =

Beobachtung durch Fahrtbegleiter;

Vorbefragung; B

V =
innerhalb der Rickmeldung (nur EG)

Anmerkung

N =
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Vor und nach der Fahrt im Realverkehr, bei der die Verhaltensweisen tber ERIKA
aufgenommen wurden, wurden die folgenden Erhebungsinstrumente eingesetzt (in
Klammern Querverweise auf deren differenzierte Darstellung):

1. Vorbefragung (nur vor erster Fahrt) (siehe Kapitel 2.6.1)

2. Kurzfragebogen zum aktuellen Befinden (4 x) (siehe Kapitel 2.6.2)

3. Beobachtungsbogen fur die Fahrtbegleiter (2 x fur alle drei Gruppen) (siehe
Kapitel 2.6.3)

Erlautert werden des Weiteren die Anleitungen zum

4. Riuckmeldegesprach (nur EGsumm und EGkont nach erster Fahrt) (siehe
Kapitel 2.7) und zum
5. Gesprach nach zweiter Fahrt (getrennt fir EG und KG) (siehe Kapitel 2.8).

Die Vorbefragung wurde als persénliches Gesprach anhand des Fragebogens vor
der ersten Fahrt in einem eigens hergerichteten Raum der TU Dresden von
geschulten studentischen Mitarbeitern durchgefuhrt. Alle anderen Instrumente
wurden auf dem Tablet vorgehalten und ausgefillt. Die Erhebungsinstrumente
werden im Folgenden vor allem in den Teilen, denen theoretische Annahmen oder
Modelle zugrunde liegen, kurz erlautert. Viele Items wurden in enger Abstimmung mit
der UDV und mit weiteren Kollegen festgelegt™®.

2.6.1 Vorbefragung (Anlage A 2)

Die Vorbefragung begann mit sozialstatistischen und verkehrsdemografischen
Fragen zur Lebenssituation und zur Mobilitdt im Alltag. Diese Items sind
Uberwiegend unabhangige Variablen und gehen u.a. als Préadiktoren fir die
beobachtete Fahrkompetenz in die statistische Auswertung ein. Eingeschlossen war
auch die Frage, wie schwer eine Organisation des Alltags ohne Auto fallen wirde. Es
folgten Fragen zu vergangenen Unfallen, zu Meidungsverhalten, zu
Fahrgewohnheiten und Fahrstil. In Bezug auf das Fahrverhalten stand im
Fragebogen die subjektive Sicht im Mittelpunkt, die spéater den objektiven
Fahrtbeobachtungen gegenibergestellt wurde. Verschiedene Items  zur
Selbsteinschatzung entstammen in gekirzter Form den UDV-Fahrversuchen und -
Simulatorstudien von Weller et al. (2015) sowie den Arbeiten von Richter et al.
(2011). Eingeflossen sind zudem Gedanken zur ltemformulierung aus neueren
Arbeiten von Horswill et al. (2013a), Koppel et al. (2017) und Conlon et al. (2017).
Die Selbsteinschatzung der eigenen Fahrkompetenz nahm vergleichenden Bezug

10 Gesprach am 1.6.2017 Uber eventuell geeignete und 6konomische Testverfahren zur kognitiven
Leistungsfahigkeit mit Prof. Dr. Hartmut H&acker, Universitat Wuppertal, der das Forschungsprojekt
.Konstruktion, Validierung und Evaluation einer neuro-kognitiven Testbatterie zur Erhaltung und
Verbesserung der Fahrkompetenz/Fahreignung alterer Kraftfahrer* der Eugen-Otto-Butz-Stiftung
gemeinsam mit der Schuhfried GmbH bearbeitet.
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zur eigenen Altersgruppe und zur eigenen Situation vor zehn Jahren (Items 14 bis
16) und erfragte zudem die vermutete Fremdeinschatzung (&hnlich wie bei Richter
et al., 2011).

Die beiden Vergleichsbezlge (,... im Vergleich zu Ihrer eigenen Altersgruppe®; ... im
Vergleich zu vor zehn Jahren®) wurden auch fur die folgende Selbsteinschatzung der
eigenen gesundheitlichen Situation und Belastbarkeit aufgenommen. Items zur
gesundheitlichen Situation wurden sowohl in ihrer objektiven (Sehvermdégen,
Medikamenteneinnahme, letzter Arztbesuch) wie in ihrer subjektiven Auspréagung
erhoben. Begrenzt wurden die Fragen neben der Gesamteinschatzung auf
Probleme, die in der Literatur als besonders fahrrelevant dargestellt werden, v. a.
Sehvermdgen, Reaktionsfahigkeit und Belastbarkeit.

Komponenten der kognitiven Plastizitat nach Florack et al. (2015) finden sich in den
ltems 5.8 und 5.9. Zusammen mit Items zur Lebenszufriedenheit und zu Verlusten
bei Mobilitatsverzicht lassen sie sich zusammenfihren zu Offenheit fir
Ruckmeldungen und Veréanderungsbereitschatft.

Im Arger lber andere Verkehrsteilnehmer und Verkehrssituationen (5.10 bis 5.16)
verbirgt sich haufig eine Fremdattribution eigener Unzulénglichkeiten. Vermutet wird,
dass solcher Arger deshalb im Alter zunimmt. Ob konkrete Fahrsituationen als
schwierig empfunden und zu meiden versucht werden, bilden die Items 5.17 bis 5.21
ab (teilweise in Anlehnung an den Situational Avoidance Questionnaire nach Oxley,
Charlton und Fildes (2003) sowie Davis, Conlon, Ownsworth und Morrissey (2016).
Gewahlt wurden solche Situationen, von denen bekannt ist, dass sie Alteren
Autofahrern gehauft Probleme bereiten und die von ihnen haufiger kompensatorisch
gemieden werden.

Abschlie3end ist mit Item 5.22 die Verortung auf dem Stufenmodell nach Weinstein
und Sandman (2002a) sowie Hassan et al. (2017) operationalisiert (vgl. Tabelle 3),
wahrend das letzte Item die Motivation zur Teilnahme erfasst.

2.6.2 Befindensskala (Anlagen A 3 und A 5)

Der Kurzfragebogen zum aktuellen Befinden (Anlagen A 3 und A 5, letztere mit vier
erganzenden Fragen) lehnt sich an die in den Fahrversuchen und den
Simulatorstudien mit Aalteren Autofahrern erprobten Items zur momentanen
Befindlichkeit und vor allem zu Ermidungseffekten an (Weller et al., 2015). Er
orientiert sich an dem Fragebogen von Richter, Debitz und Schulze (2002). Diesen
Kurzfragebogen erhalten alle Probanden vier Mal: jeweils vor und nach der ersten
und der zweiten Fahrt. Uber diesen Fragebogen soll im Vorher-Nachher-Vergleich
der Einfluss jeder Fahrt auf die Befindlichkeit geprift werden. Zugleich soll ein
moglicher Einfluss unterschiedlicher Befindlichkeiten auf das Fahrverhalten
untersucht und gegebenenfalls kontrolliert werden.
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Der Kurzfragebogen nach der ersten Fahrt ist ergdnzt um Fragen zur
Streckenkenntnis, zu einer etwaigen Ablenkung durch die Fahrtbegleitung und zur
Zufriedenheit mit den Fahrtbegleitern, Ablauf und Organisation.

2.6.3 Beobachtungsbogen fir die Fahrtbegleiter (Anlagen A 4, A 8
und A 11)

Um  Vorher-Nachher-Vergleiche ebenso  durchfihren zu  kdnnen  wie
Objektivitatspriufungen (inter-rater-agreement) wurde der Beobachtungsbogen von
beiden Begleitern unabhangig voneinander nach beiden Fahrten sowie fur alle drei
Gruppen ausgefullt.

Die sozialstatistischen Angaben, die aus vom Probanden vorzulegenden
Dokumenten zu entnehmen waren, konnten ohne Befragung eingetragen werden
(Geschlecht, Alter, Fahrerlaubnisklassen), ebenso die Witterungsbedingungen. Die
Fahrsituationen wurden sowohl zwischen den Triples als auch zwischen erster und
zweiter Fahrt, soweit maoglich, vergleichbar gehalten. Auch deshalb sollte bei
Schnee, starkem Regen, Eisglatte und bei Dunkelheit nicht gefahren werden.
Einzelne Beobachtungen konnten vor Fahrtbeginn eingetragen werden (Art und
Zustand des Pkw; Sicherungsverhalten).

Vor Fahrtbeginn wurde das Einverstandnis zur Protokollierung der Fahrt eingeholt. In
den EG wurde zudem das Konzept der Riuckmeldefahrt kurz erlautert. Wahrend der
Fahrten konzentrierten sich die Fahrtbegleiter auf die Fahrtbeobachtungen, die in
ERIKA eingetragen wurden, sowie auf die Fahrtanweisungen (Navigation).

In der zweiten EG gaben die Fahrtbegleiter zudem kontingente Rickmeldungen.
Dies sollte sparsam erfolgen und auf positives, besonders umsichtiges Verhalten
(“catch him at being good“) sowie auf Fahrfehler zentrieren, deren Korrektur dem
Fahrer grundsatzlich mdoglich sein muss. Hilfreich kénnen dabei die finf
Fahrverhaltenskategorien sein (s. o0.: 1. Navigation; 2. Verkehrsbeobachtung; 3.
Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung; 4. Geschwindigkeitsanpassung;
5. Fahrzeugbedienung). Die kontingente Rickmeldung konnte auch fragend erfolgen
(z. B.: ,Haben Sie gesehen, dass...?“). Sozial toleriertes Verhalten sollte nur in
Ausnahmefallen bzw. bei gehauftem Auftreten in einer Kategorie rickgemeldet
werden.

Im Anschluss an die Fahrt trugen die Fahrtbegleiter zuséatzlich zu den Eintragungen
wéahrend der Fahrt zusammenfassend ihre Beobachtungen ein, aus denen sie
begriindete Rlckschlisse auf den psychophysischen Gesamtzustand des Fahrers
und auf einzelne Verhaltenshintergrinde ableiteten. Dies betraf die beobachtete
korperliche Beweglichkeit, Probleme beim Sehen, Horen, in der Aufmerksamkeit,
Kognition oder Sprache, Reaktion und Belastbarkeit sowie Anzeichen fur
Kompensationsverhalten. Diese Probleme sollten, falls deutlich beobachtet, im Sinne
einer Checkliste angekreuzt werden. Weiter sollten im Fahrtverlauf wiederkehrende
Verhaltensweisen (Fahrgewohnheiten) oder Ubertretungen, untergliedert nach den in
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ERIKA verwendeten funf Verhaltensklassen, benannt werden, auch in etwaiger
Erganzung zu den Eintragungen wahrend der Fahrt. In der Auswertung sollte zudem
die Zuverlassigkeit dieser zusammenfassenden, kurzen Angaben im Vergleich zur
ausfuhrlichen Protokollierung geprtft werden. Der Fahrstil und die Fahrkompetenz
wurden zusammenfassend eingeschatzt. AbschlieRend wurden die Verkehrsdichte
und etwaige Besonderheiten des Verkehrsgeschehens im Fahrtverlauf registriert, die
das Fahrverhalten beeinflusst haben kdnnten.

2.7 Das Ruckmeldegesprach nach der ersten Fahrt (Anlagen A 6
und A7)

Uber die Funktion als Erhebungsinstrumente hinaus wird durch den in ERIKA
integrierten teilstandardisierten Fragebogen der summativen Ruckmeldung Struktur
gegeben. Intendiert ist eine Fuhrung des Rickmeldevorgehens nicht nur durch die
Schulung der Fahrtbegleiter, sondern zuséatzlich auch durch das eingesetzte
Instrument und damit zugleich eine gewisse Standardisierung des Ablaufs der
Ruckmeldegesprache. Die Feedbackforschung zeigt, dass Feedback-Scripts sehr
natzlich und wirksam sind. Dennoch behalten die Anleitungen zum
Ruckmeldegesprach (zu notierende) qualitative Anteile, da es sich um ein Gesprach
(und nicht um eine Prifung oder ein Bulletin) handeln sollte.

Die summative Ruckmeldung erfolgte direkt im Anschluss an die Fahrt, um sicher zu
stellen, dass die Zeitspanne zwischen Fahrt und Feedback nicht zu grof3 und die
Erinnerung an die relevanten Fahrsituationen sowohl beim Probanden als auch bei
den Versuchsleitern moglichst unverzerrt ist. Die Gesprachsform wurde gewahlt, um
eventuelle Verstandnisfragen seitens des Probanden zu klaren, die Wahrnehmung
des Probanden einzuholen, zur Selbstbewertung und zur Intentionsbildung
anzuregen und die Akzeptanz bezlglich der gegebenen Rickmeldung besser
beurteilen zu kénnen. Das Ruckmeldevorgehen bestand aus drei aufeinander
aufbauenden Abschnitten:

1. Selbsteinschatzung
2. Ruckmeldung mit Auswertung ERIKA
3. Intentionsbildung.

Eingeschlossen waren Fragen zur Akzeptanz und abgeschlossen wurde das
Ruckmeldegesprach mit Fragen zur Zufriedenheit. Die drei Abschnitte des
Ruckmeldevorgehens wurden auf je einer Tonspur aufgezeichnet; zusétzlich sollten
die Fahrtbegleiter wichtige Aussagen stichwortartig protokollieren.

Zu 1. Selbsteinschatzung: Im Rickmeldegesprach wurden zuerst die subjektive
Einschatzung der Fahrt und die Selbsteinschatzung des Probanden erfragt. Dies
diente besonders zur Anregung des internen Feedbacks. Die Probanden sollten
sowohl die Fahrt als auch ihr eigenes Fahrverhalten einschatzen. Zu diesem Zweck
wurden einige Leitfragen entwickelt, zunachst: ,Haben Sie die Strecke als
herausfordernd erlebt? Sind Sie so gefahren wie sonst auch?“ Auf die
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Selbstwahrnehmung sollte in der folgenden RulUckmeldung Bezug genommen
werden.

Zu 2. Ruckmeldung mit Auswertung ERIKA: Eine Ruckmeldung seitens der
Fahrtbegleiter wurde zunachst zu den Einstellungen des Pkw gegeben, die bei
fehlerhafter Einstellung im Sinne einer Checkliste angekreuzt und gegebenenfalls
nachjustiert wurden. Damit ist ein als objektiv erlebbarer Einstieg in die
Ruckmeldungen gegeben.

Im Anschluss wurde das Fahrtprotokoll auf Basis der wahrend der Fahrt gemachten
Eintragungen gemeinsam durchgegangen. Starken (dunkelblau) und Schwéachen
(hellblau und grau) wurden herausgearbeitet. Das entwickelte Tool ERIKA lieferte als
Basis fiur die summative RiUckmeldung nach Fahrtende objektivierte
Fahrtprotokolle®*.

Ein Hauptaugenmerk der Rickmeldung wurde auf positive Inhalte gelegt.
Fehlerrickmeldungen sollten von positiven inhaltlichen Aspekten umschlossen und
durch konkrete Beispiele aus der Fahrt belegt werden. Dabei wurde auch
Gelegenheit zu eigener Stellungnahme gegeben (z. B.: ,Wie haben Sie dies erlebt?*,
,Wie sehen Sie das?“).

Einleitend fur negative Rickmeldungen wurde die entsprechende Situation®? mit
einer gezielten Frage nochmals in Erinnerung gerufen: ,Kénnen Sie sich noch an die
Situation X erinnern? Dabei kam es zu der Verkehrssituation Z.“ Anschliellend wurde
auf die zu der betreffenden Verkehrssituation im Fahraufgabenkatalog hinterlegten
Anforderungen Bezug genommen: ,lLaut Fahraufgabenkatalog ist in der
Verkehrssituation Z das Verhalten Y erforderlich. Danach wurden diese
Anforderungen dem in der Situation durch die Versuchsleiter beobachteten Verhalten
gegenubergestellt: ,Allerdings haben wir das Verhalten Y in der geschilderten
Verkehrssituation Z bei lhnen nicht/nur selten beobachtet.”

Diese Vorgehensweise reprasentiert gleich mehrere Komponenten des elaborierten
tutoriellen Feedbacks, Knowledge about mistakes und Knowledge on task
constraints, welche es ermoéglichen sollten, Diskrepanzen zwischen dem Soll-Wert
(Fahraufgabenkatalog) und dem Ist-Wert (beobachtetes Verhalten) sichtbar zu
machen. Daruber hinaus sollte somit das Einhalten von Feedbackregeln
gewahrleistet werden, also klar und konkret formulierte Aussagen, die sich zudem
ausschlie3lich auf veranderbares Verhalten beziehen. Um eine Rickmeldesituation
in Form eines Gespraches zu erzeugen und um somit auch die Akzeptanz zu
steigern, wurde dem Probanden direkt im Anschluss auf negatives Feedback die

' Zukiinftig konnten die Fahrtprotokolle durch zusammenfassende Fahrtprofile veranschaulicht

werden.

12 \wiinschenswert ware zukunftig, gerade zur Begriindung von Rickmeldungen, eine Verknipfung
der dokumentierten Fahrverhaltensweisen mit dem spezifischen Streckenabschnitt bzw. mit den
dortigen verkehrlichen Anforderungen. Dazu misste die befahrene Strecke in ERIKA hinterlegt und
verknupft sein.
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Gelegenheit geboten, sich zu &ufRern. Nachfragen seitens der Versuchsleiter wie
,Haben Sie dies selbst, eventuell auch in anderen Situationen, schon haufiger bei
sich festgestellt?”, sollten den Probanden darin unterstutzen, sein eigenes Verhalten
besser zu reflektieren.

Zum Abschluss des Gesprachs wurde eine zusammenfassende Rickmeldung mit
Schwerpunkt auf die positiven Aspekte gegeben. Dazu wurde nochmals das
Verstandnis des Probanden fir die zurickgemeldeten Inhalte hinterfragt. Die
Teilnehmer erhielten dariber hinaus die Moglichkeit, Fragen zu stellen und
Anmerkungen zu aul3ern.

Die Akzeptanz der Riuckmeldungen schéatzten die Fahrtbegleiter anhand von
Widerspruch, Erklarungen und Rechtfertigungen auf der einen und Verstandnis,
Bejahung und gegebenenfalls Dank der Fahrer auf der anderen Seite ein.

Zu 3. Intentionsbildung: Dies fuhrt weiter zu einem zentralen Element der
Wirksamkeit von Rickmeldefahrten und zwar der Bildung von Verhaltensintentionen
durch den Fahrer, angeregt durch die Anmerkungen, Vorschlage und Tipps der
Fahrtbegleiter. Die Wiederholung der Inhalte der objektiven Rickmeldung wurde
durch die Fragen unterstitzt, ob die Hinweise hilfreich waren und was man sich auf
dieser Grundlage bis zur zweiten Fahrt in drei Monaten vornehmen wolle. Die
Volition wurde angeregt durch die Fragen ,Wie werden Sie dies konkret umsetzen?“,
,Wird es lhnen eher leicht oder eher schwer fallen, diese Absichten umzusetzen?“
und ,Wovon hangt es ab, ob lhnen dies gelingt?“

Abschlie3end wurde die Zufriedenheit mit dem Auswertegesprach erhoben. Idealiter
konnte dies unabhéngig von den Fahrtbegleitern erfasst werden. Dies war jedoch in
der vorliegenden Untersuchung nicht maoglich, da eine zusétzliche schriftliche
Befragung nach Abschluss des Auswertegesprdchs mit nur wenigen Fragen
befremdlich erscheinen muisste. Mit den letzten Fragen sollten die Fahrer (jetzt
erfahrungsbasiert) angeben, ob sie eine solche Rickmeldefahrt anderen Autofahrern
in ihrem Alter empfehlen wirden und ob eine Ruckmeldefahrt fur altere Autofahrer
gesetzlich verpflichtend sein sollte.

Alle Anregungen und Tipps des Begleiters und die Anderungsintentionen des
Fahrers wurden auf einer Tonspur aufgezeichnet. Wichtiges sollte zusatzlich
stichwortartig protokolliert werden, auch um darauf nach der zweiten Fahrt
zurtckgreifen zu kénnen.

Das Ruckmeldevorgehen erfolgt damit idealtypisch in diesen Schritten:

1. Internes Feedback anregen
1.1 Fahrer wird angeregt zu reflektieren, inwiefern die Fahrt so verlaufen ist
wie sonst auch.
1.2 Fahrer reflektiert selbst, gegebenenfalls mit Hilfe eines Plans der
Fahrstrecke, an welchen Stellen alles gut/problemlos verlaufen ist und an
welchen er kritische Herausforderungen erlebt hat.
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2. Externes Feedback

2.1 Fahrtprotokoll mit Hilfe der Aufzeichnungen in ERIKA durchgehen, dabei
Bezug zu Selbsteinschatzung aufgreifen.

2.2 Kritische Situationen reflektieren, dabei Diskrepanz zwischen Soll- und Ist-
Wert aufzeigen.

2.3 Die erste Ruckmeldung kann zu den Einstellungen des Fahrzeugs
erfolgen (Erfahrungen aus dem UDV-Projekt ,CarFit - Sicherheit ist
Einstellungssache®).

3.  Zielvorstellungen und Intentionen zur Verbesserung erarbeiten

3.1 Fahrer fragen, was er sich mit Blick auf die identifizierten kritischen
Situationen vornimmt und wie er diese kiinftig besser bewaltigen (oder
gegebenenfalls meiden) kdnnte.

3.2 Gegebenenfalls erganzen, falls Aspekte vergessen wurden, und
Anregungen geben, falls er keine konkreten ldeen hat.

3.3 Zur konkreten Formulierung von Verhaltensintentionen (... bis zur zweiten
Fahrt) anregen.

4.  Zufriedenheit mit Feedback-Fahrt und Gespréach erfragen

Alle begleitenden und ruckmeldenden Personen wurden intensiv geschult. Alle
Fahrten im ersten Versuchsdurchgang wurden von einem geschulten
Sachverstandigen und einer Psychologin durchgefihrt. Jeweils dieselben
Fahrtbegleiter fuhren auch bei der zweiten Fahrt mit, um eventuelle
Beurteilerunterschiede bei den beiden Fahrten zu vermeiden. Damit war allerdings
eine vollstandige ,Verblindung“ bei der zweiten Fahrt nicht méglich, da Erinnerungen
der Fahrtbegleiter an die Person und ihre erste Fahrt zu vermuten sind. Beim
spateren Rekurs auf die Verhaltensvornahmen nach der ersten Fahrt sind diese
sogar erwinscht.

2.8 Die Gesprache nach der zweiten Fahrt (Anlagen A 9 fir beide
EG und A 10 fur die KG)

Die zweite Fahrt diente bei den Experimentalgruppen EGsumm und EGkont der
Prufung der durch die Riickmeldungen gegebenenfalls induzierten Anderungen im
Fahrverhalten und ihrer Nachhaltigkeit nach drei Monaten. Die Anderungen wurden
im Vergleich zur Kontrollgruppe ohne Rickmeldungen analysiert. Die zweite Fahrt
konnte nicht als Blindversuch absolviert werden, da die Fahrtbegleiter die Probanden
jeweils mit der zugehdrigen Gruppe in ERIKA einloggen mussten.

Im Gesprach nach der zweiten Fahrt ging es bei den beiden EG vor allem um die
Realisierung der nach der ersten Fahrt gebildeten Anderungsintentionen und um die
fur deren Umsetzung forderlichen und hinderlichen Faktoren. Hierzu gehdrte auch
die Uberpriifung eventueller Nachjustierungen von Fahrzeugeinstellungen nach der
ersten Fahrt. Zudem wurde eine erneute, kirzere Rickmeldung zum Fahrverhalten
wéahrend der zweiten Fahrt anhand des zweiten Fahrtprotokolls gegeben.
Hervorgehoben wurden dabei positive und vor allem in ginstiger Weise im Vergleich
zur ersten Fahrt angepasste Verhaltensweisen. AbschlieRend wurden, jetzt auf noch
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breiterer Erfahrungsbasis, die Fragen nach einer Weiterempfehlung und
gegebenenfalls einer Verpflichtung zu einer Ruckmeldefahrt fir altere Autofahrer
wiederholt (siehe Rickmeldegespréach nach der ersten Fahrt) und eine Einschéatzung
der Starken und gegebenenfalls Schwéachen der erlebten Rickmeldefahrt erbeten.

Die Kontrollgruppe erhielt nach der zweiten Fahrt ebenfalls eine Ruckmeldung zum
Fahrverhalten wahrend der zweiten Fahrt anhand des ERIKA-Fahrtprotokolls. Diese
Ruckmeldung ist nicht auswertungsrelevant, sie versteht sich aber als Anerkennung
fur die Zusammenarbeit. Auch fir die KG wurden abschlielend die Fragen nach
einer Weiterempfehlung und gegebenenfalls einer Verpflichtung zu einer
Ruckmeldefahrt fur altere Autofahrer gestellt (bei der KG erstmalig).

2.9 Gewinnung und Beschreibung der Stichprobe

Die Stichprobe bildeten aktive Pkw-Fahrer, die mindestens 70 Jahre alt waren. Die
Probandengewinnung erfolgte Uber eine Pressemitteilung der TU Dresden, die zu
groRer Medienresonanz fiihrte. Abbildung 18 gibt einen Uberblick iiber die Akquise
und Auswahl der Stichprobe.

[ Pressemitteilung der TU Dresden ]

Artikel in Morgenpost, DNN, S&chsische Zeitung und
Bild Dresden, Radiobeitrag MDR Sachsen

gemeldet N~350

ausgewahlt N~150

Absagen,
» zeitlich nicht vereinbar,
andere Vorstellung
randomisiert N=135

EGsumm: N=46

EGkont: N=45 Fahrt 1

EGsumm: N=38 EGkont: N=40

Fahrt 2

Abbildung 18: Flowchart der Gewinnung und Aufteilung der Probanden

Angestrebt war eine GesamtstichprobengrofRe von N = 135 fiir die erste Fahrt, somit
jeweils 45 70-jahrige und &ltere Teilnehmer in jeder der drei Gruppen. Durch eine
fehlerhafte Notiz wurde ein Proband falschlicherweise der Kontrollgruppe
zugeordnet, weshalb die Probanden nicht exakt gleichmaBig auf die drei
Untersuchungsgruppen verteilt wurden (Necsumm = 46; Neckont = 45; Nkg = 44).
Insgesamt 18 Probanden erschienen nicht zur zweiten Fahrt; davon entfielen jeweils
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funf Dropouts auf die Kontrollgruppe sowie die EGkont und acht Dropouts auf die
EGsumm. Damit wurde auch in der zweiten Untersuchung die laut Poweranalyse
notwendige Mindest-Stichprobengrof3e erreicht.

Im Ergebnis der Probandenaufteilung wiesen die Gesamtstichprobe und die drei
Vergleichsgruppen die folgenden Merkmale auf (Tabelle 6):
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Tabelle 6: Stichprobenbeschreibung nach Geschlecht, Alter, jahrlicher Fahrleistung,
Fahrerlaubnis, Berufs-/Vielfahrer und Dropouts

E i tal-
: Gesamt- Kontroll- xperimenta Experimental-
Variable stichprobe ruppe KG gruppe ruppe EGsumm
p grupp EGkont grupp
34/10
Geschlecht 105/ 30 (77,3 % 35/10 36/10
(m/w[%]) [77,8 % mannl.] 0 [77,8 % mannl.] [78,3 % mannl.]
mannl.]
Alter
77,05 77,11 77,00
(MW [70 | 91; 77,05 [70 | 89; [70 | 90;
Range; SA ’ 70 - 91; 5,04 e e
[ ) g ) 5,10] [ ] 4,97] 5,41]
in Jahren
70
60 58
= 50
E
5 40
5 30
jahrliche g 21 20
Fahrleistung 0 I I g9 10 9 10 .
. el = l- B im
Gesamtstichprobe KG EGkont EGsumm
Gruppe
mbis 5000 km ®bis 10000 km ®bis 15000 km  m{ber 15000 km
Fahrerlaubni
anreriaubnis 53,02 51,75 55,02 52,28
seit X Jahren
[23 -77, [23 - 68; [35-77; [27 — 68;
(MW [Range; 9,40] 10,11] 7.23] 10,42]
SA]) in Jahren ’ ’ ’ '
Berufskraft-
fahrer oder 18/ 25
beruflich viel 55/79 [40,9% ja] 17/ 28 20/ 26
gefahren [40,7% ja] (1 Angabe [37,8% ja] [43,5% ja]
(ja/ nein fehlend)
[% ja])
N 135 44 45 46
Dropouts
(verbleibendes 18 5 5 8
N bei zweiter (N =117) (N =39) (N =40) (N = 38)
Fahrt)

Anmerkung: MW = Mittelwert; SA = Standardabweichung.
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Die Tripelbildung erreichte die gewilnschte Vergleichbarkeit der drei
Versuchsgruppen (vgl. Kapitel 2.1). So war:

. das Geschlecht innerhalb des Tripels immer gleich,

o die durchschnittliche Abweichung vom mittleren Alter des Tripels 0,66 Jahre
(maximal drei Jahre),

o die durchschnittliche Abweichung von der mittleren jahrlichen Fahrleistung des
Tripels: 2097,78 km (maximal 20333,33 km).

Die Durchfihrung der Versuchsfahrten und der Befragungen erfolgte wie geplant.
Erheblichen Aufwand bereiteten erwartungsgemar die zweifachen
Terminabsprachen mit den 135 Teilnehmern. Durch frihzeitige Einigung auf einen
zweiten Termin (i. d. R. schon direkt nach der ersten Fahrt) und Rucksprache ca.
zwei Wochen vor diesem, konnte die Anzahl der nicht zur zweiten Fahrt
erscheinenden Probanden niedrig gehalten werden. Dies betraf 18 Teilnehmer.
Grunde fur die 18 Dropouts zwischen erster und zweiter Fahrt waren (in der
Reihenfolge der Haufigkeit):

o nicht mehr verfugbar/erreichbar (Urlaub, kein Anschluss mehr unter
angegebener Nummer),

o Krankheit (z. B. gebrochener Ful3, Herzinfarkt, durch Hitze nicht in der Lage zu
fahren),

o fehlende Motivation (z. B. Aufwandsentschadigung zu gering),

o Unfall/Trauerfall und

e  Fahrzeug mit Sicherheitsmangeln®?,

Die erste Erhebungsphase fand mit Vorbefragung und erster Fahrt vom 19. Marz bis
27. Juni 2018 statt. Die Fahrt dauerte im Mittel 42:35 Minuten (Min = 34:31 Minuten;
Max = 75:31 Minuten; SA = 4:38 Minuten; N = 135)**. Die Zeitspanne zwischen Fahrt
1 und Fahrt 2 betrug im Mittel 92,8 Tage (Min = 70 Tage; Max = 134 Tage; SA = 10,3
Tage; N =117).

Die zweite Erhebungsphase folgte vom 13. Juni bis 11. Oktober 2018. Diese zweiten
Fahrten dauerten im Mittel 40:34 Minuten (Min = 34:48 Minuten; Max = 47:04
Minuten; SA = 2:23 Minuten; N = 117)%.

Alle Fahrten wurden begleitet von einer Psychologin®®, die auf dem Beifahrersitz saR
und die Navigationsanweisungen gab, und einem von zwei Sachverstandigen
(aaSoP), der immer hinter dem Beifahrersitz sal3. Der erste Sachverstandige

3 Im betreffenden Einzelfall handelte es sich um ein vom Probanden selbst umgebautes Fahrzeug, in
welchem die Rickbank sowie die Sicherheitsgurte deutliche Qualitéats- und Sicherheitsméangel
aufwiesen.

1 gemittelt aus der von den beiden Begleitern jeweils gestoppten Zeit
1 gemittelt aus der von den beiden Begleitern jeweils gestoppten Zeit

% Frau Lisa Zwicker, TU Dresden
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begleitete 120 erste und 104 zweite Fahrten (jeweils 88,9 Prozent)!’, der zweite
Sachverstandige begleitete 15 erste und 13 zweite Fahrten (jeweils 11,1 Prozent)®.
Die Dropouts waren gleich verteilt mit 16 Probanden bei beiden Sachverstandigen
(jeweils 13,3 Prozent). Ein Proband absolvierte die erste Fahrt und die zweite Fahrt
immer bei denselben Fahrtbegleitern.

2.10 Datenauswertung

Mit den Datenauswertungen wurden die beiden Ziele einer Prozessevaluation und
einer Wirkungsevaluation verbunden.

Ziel der Prozessevaluation war die evidenzbasierte Verbesserung und die konkrete
Ausgestaltung von ERIKA flr die Praxis. Damit wird zugleich ein wesentlicher Schritt
auf dem Weg zu einer Standardisierung dieser Ruckmeldefahrten fir altere
Autofahrer geleistet.

Die Auswertung der Daten fur die Wirkungsevaluation erfolgte zunachst Uber
deskriptive Analysen der einzelnen Variablen, die Uber die Erhebungsinstrumente
vor, wahrend und nach der Fahrt erhoben wurden. Es schloss sich eine Uberpriifung
der Objektivitat des Messinstruments ERIKA und einiger Skalen aus den
Beobachterbdgen an (Interrater-Reliabilitat). Anschliel3end wurden
Mittelwertvergleiche zur Prifung von Gruppenunterschieden und multivariate
Verfahren zur Prifung von Zwischensubjekteffekten (between), Innersubjekteffekten
(within) und Interaktionseffekten berechnet (vor allem durch Varianzanalysen). Diese
Analysen wurden durchgefuhrt, um die Wirksamkeit der Riuckmeldefahrt zu prufen.
Die statistischen Verfahren werden zusammen mit den jeweiligen Ergebnissen
genauer erlautert.

Die in Korrelationsanalysen identifizierten Variablen, die in signifikanten
Zusammenhangen zu den Fehlern der Probanden bei der ersten Fahrt oder zu einer
Verbesserung/Verschlechterung von der ersten zur zweiten Fahrt standen, wurden
des Weiteren auf ihre Vorhersagekraft fir beobachtete Fehler hin untersucht. Dazu
wurden Regressionsanalysen und univariante Varianzanalysen berechnet. Zusatzlich
wurden die Eintragungen der ersten Fahrt dazu genutzt, die qualitativen Ergebnisse
der Prozessevaluation mit empirischen Ergebnissen aus Korrelations- und
Regressionsanalysen zu unterstitzen.

Y Herr Harry Langer, DEKRA

®Herr Tino Friedel, TUV | DEKRA arge tp21
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3 Ergebnisse

3.1  Prozessevaluation: ERIKA - Elektronisches
Ruckmeldeinstrument tiber Kompetenzen Alterer

Die Prozessevaluation dient der Verbesserung des Vorgehens und der Instrumente
fur zukdnftige Anwendungen auf der Grundlage der Erfahrungen der drei
Fahrtbegleiter bei den durchgefuhrten 252 Fahrten (135 Fahrten im ersten und 117
Fahrten im zweiten Durchgang). ERIKA erwies sich insgesamt als sehr gelungen und
hilfreich bei Beobachtung, Bewertung und Ruckmeldung bei Fahrten von Senioren.
ERIKA war in der Tablet-Version gut durchfihrbar und praktikabel. Verbesserungen
sind vor allem zur Kirzung, Vereinfachung und Prazisierung des Vorgehens fir alle
drei Komponenten von ERIKA mdglich:

1. Kategoriensystem fir die Verhaltensbeobachtung (Fahraufgabenkatalog)
2. Beobachtungsinstrument und Bewertungsschema (Tablet-Version)
3. spezifisches Ruckmeldevorgehen

Die Erfahrungen der Fahrtbegleiter werden im Folgenden zusammengefasst und in
konkrete Empfehlungen fur Verbesserungen uberfuhrt. Auf dieser Grundlage wird
das Lastenheft fUr die neue Version von ERIKA mit den Teilen Fahraufgabenkatalog,
Beobachtungsbogen und Rickmeldevorgehen durch die Unfallforschung der
Versicherer (UDV) gesondert vergffentlicht (Schlag, Zwicker und Gehlert, 2019).



3.1.1 Kategoriensystem fur die Verhaltensbeobachtung
(Fahraufgabenkatalog)

Drei der Fahraufgaben sollten anders gefasst werden (Abbildung 19):

Die Fahraufgabe 01.01 Einfahren wurde insgesamt selten beobachtet

bzw. angewahlt (nur 16x bei allen Fahrten zusammen).

— Empfehlung: Fahraufgabe 01.01 Einfahren mit Fahraufgabe
01.02 Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel zusammenfassen.

Teilweise war fraglich, welcher Streckenverlauf bzw. Radius als Kurve
bezeichnet wird. Dadurch finden sich bezogen auf die Fahraufgabe
Kurve keine Eintragungen der Sachverstandigen.

— Empfehlung: Fahraufgabe 02 Geradeausfahren mit Fahraufgabe
03 Kurve unter der Fahraufgabe Fahrstrecke zusammenfassen.

Die Fahraufgabe 06 Schienenverkehr wurde selten angewahlt (10x bei

allen Fahrten zusammen).

— Empfehlung: Die Fahraufgabe 06 Schienenverkehr der Fahraufgabe
04 Kreuzung/Einmindung zuordnen und als ortsabhangig zu
bertcksichtigende Option vorsehen. Falls am jeweiligen Ort
vorhanden, sollten die einzelnen Fahraufgaben im Streckenverlauf
starker bertcksichtigt werden. In ERIKA sind daflr optionale Teile
vorzusehen, die nur bei entsprechender ortlicher Verkehrssituation
bericksichtigt werden.

Abbildung 19: Empfehlungen bezogen auf den ERIKA-Fahraufgabenkatalog
(Fahraufgaben)
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Zwei Kompetenzbereiche sind zu tberarbeiten (Abbildung 20):

Der Kompetenzbereich Navigation ist schwierig zu erfassen. Er ist mit
seinem primar kognitiven Charakter unmittelbarer Beobachtung nur
begrenzt zuganglich. Abzuwarten, bis tatsachlich falsch oder
falschlicherweise nicht abgebogen wurde, war nicht mdglich, da die
Strecke standardisiert ist. Nicht eindeutig war zudem, wie Nachfragen
gewertet werden sollen (Ist ,Sie hatten gesagt, die nachste rechts,

richtig?“ schon eine Eintragung wert oder erst ,Wie geht’s jetzt
weiter?“?). Auch sind die Ansagen zum Fahrtverlauf in Zeitpunkt und
Ortslage nicht vollstandig standardisierbar. Wenn grobe Fehler und
Auffalligkeiten in der Navigation beobachtet wurden, so hauften sich
diese regelmafRdig und fielen als allgemeine Tendenz auf. Einzelne
Nachfragen hatten hingegen haufig eher mit dem akustischen
Verstandnis zu tun.

— Empfehlung: Navigation als Kompetenzbereich herausnehmen und
Auffalligkeiten nur in den Beobachtungsbogen nach der Fahrt (siehe
Anhang A 8 und A 11) vermerken und beschreiben.

Auch der Kompetenzbereich Fahrzeugbedienung ist teilweise schwierig
zu erfassen und in seiner Bedeutung zu relativieren. Haufig traten
Fehler in der Fahrzeugbedienung in der Folge von schwerwiegenderen
bzw. gefahrdenderen Fehlern (z. B.: Vorfahrtfehler, mangelnde
Verkehrsbeobachtung) auf. Die Beobachter trugen dann haufig nur die
ursachlichen Fehler ein und vernachlassigten in solchen Situationen

manchmal die Fehler in der Fahrzeugbedienung. Teilweise gelang es,
diese noch spéater einzutragen, aber oftmals (gerade im ersten
Streckenbereich mit gleichrangigen Straen im Wohnviertel
Liebigstral3e/Schweizer Stral3e) geschah dann schon die nachste
gefahrliche Situation. Wenn Auffalligkeiten im Bereich
Fahrzeugbedienung zu beobachten waren, dann hauften sich diese bei
einzelnen Personen, vor allem in komplexen Situationen.

— Empfehlung: Fahrzeugbedienung als Kompetenzbereich
herausnehmen und Auffalligkeiten nur im Beobachtungsbogen nach
der Fahrt (siehe Anhang A 8 und A 11) vermerken und beschreiben.

Abbildung 20: Empfehlungen bezogen auf den ERIKA-Fahraufgabenkatalog
(Kompetenzbereiche)
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Als Ergebnis der Prozessevaluation bezogen auf den Fahraufgabenkatalog werden
in der Uberarbeiteten Version von ERIKA vier Fahraufgaben und drei
Verhaltenskategorien unterschieden (Schlag, Zwicker und Gehlert, 2019). Die vier
Fahraufgaben sind:

Einfahren, Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel, Vorbeifahren,

Uberholen
1.1 Einfahren, Einfadeln, Ausfadeln und Fahrstreifenwechsel
1.2 Vorbeifahren
1.3 Uberholen

2 Fahrstrecke (Geradeausfahren und Kurven)
3 Kreuzung, Einmindung

3.1 Uberqueren von Kreuzungen (rechts vor links, mit vorfahrtregelnden
Zeichen, mit Lichtsignalanlage)

3.2 Rechtsabbiegen an Kreuzungen, Einmindungen und Kreisverkehren
(rechts vor links, mit vorfahrtregelnden Zeichen, mit Lichtsignalanlage,
Kreisverkehr)

3.3 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen (rechts vor links, mit
vorfahrtregelnden Zeichen, mit Lichtsignalanlage ohne gesonderte
Signalisation links, mit Lichtsignalanlage mit gesonderter Signalisation
links)

3.3 Schienenverkehr (soweit ortlich gegeben)

4 FuRgangeriberweg, Haltestelle

4.1 Uberqueren von FuBgangeriiberwegen
4.2 Vorbeifahren an Haltestellen

Daneben werden drei Verhaltenskategorien (Kompetenzbereiche) unterschieden:

Verkehrsbeobachtung

1
2 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

3 Geschwindigkeitsanpassung
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Die differenzierten Verhaltenskategorien bei unterschiedlichen Fahraufgaben
ergeben zusammen folgendes Beobachtungsschema (Tabelle 7):

Tabelle 7: Beobachtungsschema fur 4 Fahraufgaben und 3 Verhaltenskategorien

Verhalten
Kommunikation, P g
Verkehrs- Geschwindigkeits-
Abstand, Fahrzeug-
beobachtung ifsten g anpassung
positionierung
Fahraufgabe
Einfahren, Ein-
und Ausfadeln, X X
Fahrstreifen- . B. bei Anfahrt X
ahpstiefene =B, bel Anfaiut . . (z.B.BAB-Auf-und  Bewertung
wechsel, BAB-Auf- und (z. B. bei Vorbeifahrten) Ausfahrt, auf BAB)
Vorbeifahren,  Ausfahrt, auf BAB) ’
Uberholen
X
Fahrstrecke X (z. B. laterale Kontrolle) X Bewertung
Kreuzung/
- . X
Emr_nundungl X X Bewertung
Kreisverkehr/ (z. B. Abbiegeradius)
Schienenverkehr
FuBgangeriiber-
X X X B rt
weg, Haltestelle ewertung
Bewertun Bewertun Bewertun ik
9 9 9 bewertung

3.1.2 Beobachtungsinstrument und Bewertungsschema (Tablet-
Version)

Eine deutlich unterschiedliche Anzahl an Gesamteintragungen durch die
Fahrtbegleiter (Psychologin: 4.484; Sachverstandige: 2.711) unterstreicht die
Bedeutung einer grindlichen Schulung und eines intensiven Erfahrungsaustauschs.
Teilweise ist die unterschiedliche Anzahl an Eintragungen vermutlich allerdings auch
durch die unterschiedliche Sitzposition (und damit unterschiedliche Blickwinkel und
Beobachtungsmdglichkeiten) der  Fahrtbegleiter im  Fahrzeug begrindet
(Psychologin: vorne; Sachverstandige: hinten - immer gleich, um Stéreinflisse auf
die Vergleiche zu verhindern).

Altere machen die meisten Fehler in komplexen Situationen. In solchen komplexen
Situationen kommen oft mehrere Fehler zusammen (z. B. spates oder fehlendes
Verzogern der Geschwindigkeit vor einer Kreuzung, dadurch fehlende oder fliichtige
Verkehrsbeobachtung, in der Folge Fehler in der Fahrzeugbedienung). Daher wird
empfohlen, den ursachlichen Fehler primar einzutragen und in der
Beobachterschulung solche Féalle besonders zu beachten.

Eine nutzliche Beobachtungskategorie, deren Fehlen im Verlauf der Fahrten auffiel,
war ,gefahrliches Fahren bei GELB an Lichtzeichenanlagen“. Diese sollte im
Kompetenzbereich Verkehrsbeobachtung erganzt werden.
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3.1.3 Spezifisches Rickmeldevorgehen

Das Ruckmeldevorgehen hat sich insgesamt sehr Uberzeugend bewéhrt. Die
Fahrtbegleiter mussen allerdings umfassend auf das Vorgehen geschult werden. Vor
allem darf die Rickmeldung nicht im Sinne einer Prufungssituation fehlinterpretiert
werden. Dabei hat der Leitsatz ,Die Riuckmeldungen sollten nicht nur defizit-,
sondern vor allem auch positiv kompetenzorientiert sein.“ sehr gut funktioniert. Die
Nennung positiver Beobachtungen wurde von vielen Probanden geradezu
eingefordert. Im Einzelnen sollten folgende Erfahrungen beim zukinftigen Vorgehen
bertcksichtigt werden (Abbildung 21):
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,Negatives und korrigierendes Feedback sollte in angemessener Weise
durch positives, verstarkendes Feedback erganzt werden.®

Da Probanden (und auch Fahrtbegleiter) ein unterschiedliches
Verstandnis von ,angemessen® hatten, kann auf den Einschub ,in
angemessener Weise“ verzichtet werden. Bei einigen Probanden
wurden gute Erfahrungen mit konfrontativen Riickmeldungen als

,Eisbrecher“ gemacht, durch die die Bereitschaft zur selbstkritischen
Reflektion geweckt wurde: ,Wenn das hier eine Fuhrerscheinprifung
gewesen ware, waren Sie leider durchgefallen.” Ansonsten fanden
oftmals vor allem positive Ruckmeldungen Gehdr, wéahrend negative
relativiert oder bagatellisiert wurden.

— Empfehlung: Das Rickmeldevorgehen ist differentiell auf die
unterschiedliche Bereitschaft der Probanden zu selbstkritischer
Reflektion abzustimmen.

Zusatzlich zur mundlichen Darbietungsform wiinschten sich viele
Probanden eine schriftiche Ruiickmeldung und auch eine Einordnung
innerhalb der Stichprobe oder im Vergleich zur entsprechenden
Altersgruppe.

— Empfehlung: Entwicklung eines Fahrtprofils entlang der
Kompetenzbereiche und/oder der Fahraufgaben, mit dem individuelle
Starken und Schwachen veranschaulicht werden konnen.

Der Bezug zur konkreten Verkehrssituation, in der Fehler gemacht
wurden, konnte oftmals sehr gut hergestellt werden und schien den

Probanden auch bei der Akzeptanz der Rickmeldung zu helfen.

— Empfehlung: Bei der Erwdhnung konkreter Ereignisse wahrend der
Fahrt den Routenplan nutzen, falls sich ein Proband nicht erinnert
oder die StralRennamen nicht kennt.

Abbildung 21: Empfehlungen bezogen auf das spezifische Rickmeldevorgehen

3.1.4 Fahrtenorganisation und weitere Erhebungsinstrumente

Die Probandencodes zur anonymen Verknipfung von erster und zweiter Fahrt
wurden teilweise nicht richtig verstanden: 23 Mal stimmten die Codes nicht tberein.
Beim Einsatz von anonymisierten Codes ware es daher einfacher,
Probandennummern zu verwenden, deren Verbindung zum Namen nach den
Fahrten geldscht wird.
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Die ausfuhrlichen Vorbefragungen verliefen weitestgehend ohne Probleme.
Erforderlich war eine Einstellung der Interviewer auf die individuellen Mdglichkeiten
der Probanden, so dass die Interviews sehr unterschiedlich lang dauerten. Bezogen
auf den Inhalt der Vorbefragung waren fur einige Probanden allein die Fragen
schwierig zu beantworten, bei denen sie sich mit Gleichaltrigen vergleichen sollten.
Daher fehlen hier einige Werte.

Die zur Erhebung des Befindens vor und nach der Fahrt eingesetzte sechsstufige
Skala mit verbalen Ankern fir die Stufen eins und sechs war fur einige Probanden
nicht gut zu verstehen. Eventuell waren Verstandnisschwierigkeiten auch durch die
Situation (im Auto sitzend, kurz vor bzw. nach der Fahrt) beeinflusst, die allerdings
fur die Abfrage des aktuellen Befindens erwiinscht war. Eine Verbesserung kénnte
durch die Verwendung von vier Antwortmdglichkeiten (z. B.: ,lch flhle mich sehr
ruhig - eher ruhig - eher unruhig - sehr unruhig®) erzielt werden, da diese leichter zu
verstehen (und hier zudem aus der Vorbefragung bekannt) sind.

3.2  Deskriptive Ergebnisse

3.2.1 Selbstauskunft zu Lebenssituation, Mobilitat, Gesundheit und
erlebten Verkehrsproblemen (Vorbefragung)

In der Vorbefragung wurden die Probanden zunachst zu ihrer allgemeinen
Lebenssituation befragt. Diese Angaben beruhen somit durchgéngig auf
Selbstauskinften. Die meisten Befragten (103 bzw. 76,3 Prozent) wohnten zu zweit
(mit Partner oder Ehepartner), 26 Personen (19,3 Prozent) wohnten allein und 5
(3,7 Prozent) mit mehreren Personen zusammen (N = 134). Des Weiteren wurden
die Versuchspersonen zu den Aktivitaten befragt, denen sie im Alltag mindestens
einmal jede Woche nachgehen. Im Mittel gaben die Probanden an, sechs der
vorgegebenen Aktivitaten regelmalflig zu betreiben (Min = 0; Max = 9; SA = 1,580; N
= 135). Abbildung 22 zeigt, wie sich diese Angaben auf die einzelnen Aktivitaten
verteilen. Am haufigsten wurden fernsehen (97,0 Prozent) und Haushaltstatigkeiten
(96,3 Prozent) genannt, danach mit Mobilitat verbundene Tatigkeiten (Ausflige,
Reisen, Wandern). Beruflichen Tatigkeiten gingen noch 11 Prozent nach.
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Abbildung 22: Aktivitaten im Alltag

Anmerkung: N = 135, Item initiativ ,Ich arbeite in einer sozialen, kirchlichen, politischen oder
anderen Initiative mit.“; Item kognitiv ,Ich I6se Kreuzwortratsel, Sudoku oder andere
Denkaufgaben.®.

Die meisten der 135 Befragten gaben an, mit ihrer Lebenssituation im Augenblick
sehr zufrieden (41,5 Prozent) oder ziemlich zufrieden (40,0 Prozent) zu sein. Nur
3,7 Prozent &auRRerten, gar nicht oder wenig zufrieden zu sein (durchschnittlich
zufrieden: 14,8 Prozent).

Mit dem folgenden Fragenblock wurde das individuelle Mobilitdtsverhalten naher
beschrieben:

die Nutzung des eigenen Pkw und anderer Verkehrsmittel,
die Ausstattung des Pkw,

die Vermeidung bestimmter StraRenarten und

Unféalle in der nahen Vergangenheit.

Der eigene Pkw wurde von den Befragten (N = 135) in den letzten 12 Monaten ganz
Uberwiegend téaglich (35,6 Prozent) oder mehrmals in der Woche genutzt
(59,6 Prozent) (Abbildung 23). Nur wenige Probanden (5,2 Prozent) gaben eine
seltenere Pkw-Nutzung an. Auf die Frage ,Fahren Sie im Vergleich zu vor zehn
Jahren mehr oder weniger Auto?“ antworteten 30 Personen (22,2 Prozent), viel
weniger zu fahren, 48 Personen (35,6 Prozent), etwas weniger zu fahren, und 48
Personen (35,6 Prozent), gleich viel zu fahren. Nur funf (3,7 Prozent) bzw. vier
Personen (3,0 Prozent) gaben an, jetzt etwas bzw. viel mehr als vor zehn Jahren mit
dem Auto unterwegs zu sein.
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Wie haufig nutzen Sie Ihr Fahrzeug
(bezogen auf die letzten zwdlf Monate)?

4:3% 2;1% 1;,1%

= ein- bis zweimal im Monat
80; 59% seltener

Wtaglich
mehrmals in der Woche
ca. einmal pro Woche

Fahren Sie im Vergleich zu vor zehn Jahren
mehr oder weniger Auto?

5: 4% 4: 3%

30; 22%
= viel weniger
etwas weniger
48:; 36% gleich viel

= etwas mehr
viel mehr

48:; 35%

Abbildung 23: Nutzung des eigenen Pkw

Im Mittel legten die Versuchspersonen nach eigener Auskunft 60 Prozent ihrer Wege
mit dem Auto zuriick (Min = 5%; Max = 100%; SA = 26,938%; N = 132). Dieser Wert
liegt Uber dem der MiD-Erhebungen 2017 (Nobis und Kuhnimhof, 2018) fur die
alteren Gruppen und entspricht etwa dem Anteil der Autonutzung als Fahrer bei den
mittleren Altersgruppen (vgl. Kapitel 1.1). Im Vergleich zu vor zehn Jahren fahrt die
Mehrzahl der Befragten weniger Auto. Auch andere Verkehrsmittel als den eigenen
Pkw nutzten 121 Probanden (89,6 Prozent; N = 134) regelmé&fRig (mindestens einmal
jede Woche). Welche Verkehrsmittel dies waren, zeigt Abbildung 24.
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Abbildung 24: Nutzung anderer Verkehrsmittel

Des Weiteren wurden die Probanden um eine Einschatzung dazu gebeten, wie
schwer es ihnen fallen wirde, ihr Leben und ihren Alltag zu organisieren, wenn sie
gar nicht mehr Auto fahren wirden. Fast 80 Prozent der Befragten wirde dies sehr
schwer (48,1 Prozent) oder eher schwer (30,4 Prozent) fallen, nur 3,0 Prozent gar
nicht schwer und 18,5 Prozent eher nicht schwer (N = 135).

In den letzten funf Jahren hatten 80 Versuchspersonen (59,6 Prozent) nach ihren
eigenen Angaben keinen Verkehrsunfall. 40 Probanden (29,6 Prozent) hatten einen
Unfall, 12 Probanden (8,9 Prozent) zwei Unfélle und zwei Probanden (1,5 Prozent)
drei Unfalle (N = 134). Abbildung 25 zeigt, inwieweit diese Unfalle laut Angaben der
Befragten selbstverschuldete Unfélle und Unfélle mit leichten Sachschéaden waren.
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Abbildung 25: Unfélle (links: davon selbstverschuldet, rechts: davon nur leichte
Schaden)

26 der befragten Personen (19,3 Prozent) gaben an, bestimmte Strecken oder
StralRenarten zu vermeiden (N = 133), darunter am haufigsten Autobahnen (acht
Personen bzw. 5,9 Prozent) und Stadtfahrten (4,4 Prozent). Vermieden wurden in
seltenen Féllen u. a. auch StraRen mit schlechtem Belag und Kopfsteinpflaster sowie
Strallen mit Stau bzw. mit viel Verkehr (in freier Antwort). Als favorisierte
Geschwindigkeit (,Welche Geschwindigkeit bevorzugen Sie auf Autobahnen, wenn
es keine Geschwindigkeitsbegrenzung gibt und das Verkehrsaufkommen gering
ist?“) gaben die Versuchspersonen im Mittel eine Geschwindigkeit von 141,66 km/h
an (Min = 80 km/h; Max = 200 km/h; SA = 20,407 km/h; N = 134).

Die Selbstbeurteilung als Autofahrer wurde mit mehreren Fragen adressiert.
Zunachst sollten die Probanden sich selbst auf einer Skala von 0 (,sehr schlechten
Autofahrer®) bis 10 (,sehr guten Autofahrer®) einschatzen. Im Mittel beschrieben sich
die Befragten als gute Fahrer (MW = 7,32; Min = 3; Max = 10; SA =1,416; N = 133;
Abbildung 26). Bezogen auf ihren Fahrstil gaben neun (6,7 Prozent) bzw. 78
Probanden (57,8 Prozent) an, sehr bzw. eher ruhig zu fahren. Als eher sportlich bzw.
sehr sportlich beschrieben 46 (34,1 Prozent) bzw. zwei Probanden (1,5 Prozent; N =
135) ihren Fahrstil. Die ganz Uberwiegende Mehrheit der Befragten &uf3erte, im Laufe
ihres Lebens eher viel (71 Probanden; 52,6 Prozent) bzw. sehr viel (48 Probanden;
35,6 Prozent) mit dem Auto gefahren zu sein (11,9 Prozent ,eher wenig®; 0 Prozent
,sehr wenig“; N = 135).
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Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fur einen sehr guten Autofahrer steht
und O fuir einen sehr schlechten Autofahrer:
Wo wiirden Sie sich selbst einordnen?

(o2}
o

53

w O
o o o

21
17

20
16
— L
4 5 6

Skala

)]
o

Haufigkeitder Angaben
o

o

Abbildung 26: Selbstbeurteilung als guter Autofahrer (N = 133)

Die Befragten wurden anschlieBend gebeten, sich selbst im Anschluss an eine
vorgestellte Fahrprobe mit einem Fahrlehrer einzuschatzen, einmal im Vergleich mit
ihrer eigenen Altersgruppe und zum anderen im Vergleich zu vor zehn Jahren.
Zudem sollten sie einschatzen, wie ihnen nahestehende Personen ihre
Fahrfahigkeiten im Vergleich zur Altersgruppe beurteilen wirden. Die Antworten auf
diese Fragen zur Selbsteinschatzung zeigt Abbildung 27. Schlechter sah sich bei
allen drei Fragen fast keiner der Befragten, wahrend sich ,ungefahr gleich® und
.besser’ im Vergleich zur eigenen Altersgruppe etwa die Waage hielten.
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Abbildung 27: Selbstbeurteilung der Fahrfahigkeiten in einer Fahrprobe

Anmerkung: Fragen: ,Wie wirden Sie im Vergleich zu anderen Fahrerinnen und Fahrern
Ihrer Altersgruppe abschneiden?“ (N = 128); ,Und wenn Sie zehn Jahre zuriick blicken und
Ihr heutiges mit Ihrem damaligen Fahrverhalten vergleichen: schneiden Sie heute besser
oder schlechter ab als vor zehn Jahren?” (N = 135); ,Wie beurteilen Ihnen nahestehende
Personen Ihre Fahrfahigkeiten im Vergleich zu denen anderer Fahrer lhrer Altersgruppe?” (N
= 129).

Konkrete Verhaltenspraferenzen wurden in  Bezug auf Uberholen und
Geschwindigkeitswahl erfragt. Auf die Frage, ob sie auf Autobahnen haufiger andere
Pkw (ohne Lkw) tberholen oder haufiger selbst Gberholt werden wirden, hielten sich
die Antworten etwa die Waage (N = 135). 43,7 Prozent schétzten beide Szenarien
als ahnlich haufig ein. Haufiger Uberholt zu werden, gaben 30,4 Prozent an; haufiger
selbst zu Uberholen 26,0 Prozent. Auf die Frage, ob sie manchmal die vorgegebene
Hochstgeschwindigkeit Uberschreiten wirden, wenn die Situation dies erlaube,
gaben 22 Personen bzw. 16,5 Prozent an, dies nie zu tun. Die Mehrzahl gab eine
Uberschreitung um bis zu 10 km/h an (82 Probanden; 60,7 Prozent) an. Manchmal
bis zu 20 km/h bzw. mehr als 20 km/h zu schnell zu fahren, &uf3erten 29
(21,5 Prozent) bzw. zwei Probanden (1,5 Prozent; N = 135).

Im nachsten Fragenblock der Vorbefragung wurde die gesundheitliche Situation der
Probanden erhoben. Diese sollten die Versuchspersonen zunéchst auf einer Skala
von 0 bis 10 einschatzen, wobei 10 fur einen kérperlich und geistig sehr fitten, alteren
Menschen und O fiir einen Menschen mit sehr starken Einschrankungen stand. Im
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Mittel wurde eine Selbstbeurteilung von 7,89 auf dieser Skala angegeben (Min = 3;
Max = 10; SA = 1,490; N = 135). Von 95 Probanden (70,4 Prozent; N = 135), die
aulRerten, beim Autofahren eine Sehhilfe (Brille oder Kontaktlinsen) zu bendtigen,
konnten 40 bzw. 39 Probanden genauere Angaben zu der Dioptrien-Zahl rechts bzw.
links machen. Die letzte Sehschéarfeuntersuchung (beim Augenarzt oder beim
Optiker) war zumeist vor weniger als einem Jahr erfolgt (61,5 Prozent), bei weiteren
25,9 Prozent vor einem bis zwei Jahren und bei 12,6 Prozent lag sie langer zuriick
(N = 135). Bei dieser Gelegenheit sei bei 67 Probanden (49,6 Prozent) mehr als die
Sehscharfe (fern und nah) Uberpruft worden, also beispielsweise das Sehen bei
Dunkelheit, das Kontrastsehen oder das periphere Sehen (N = 132).

Die derzeitige Einnahme von Medikamenten, die einen Einfluss auf die
Fahrtlichtigkeit haben kdnnen, bejahten zehn Probanden (7,4 Prozent; N = 135), die
alle auch genauere Angaben zu den Medikamenten machen konnten. Augentropfen,
Antidepressiva, Schmerzmittel, Cholesterinsenker und Insulin wurden genannt.
Befragt nach dem letzten Arztbesuch gaben 19,3 Prozent an, vor weniger als einer
Woche bei einem Arzt gewesen zu sein. Jeweils 31,1 Prozent seien vor einer bis drei
Wochen bzw. vor einem bis drei Monaten letztmalig bei einem Arzt gewesen; bei
17,7 Prozent liege dies langer zurtick. Im Anschluss wurden die Versuchspersonen
gebeten, ihr Sehvermdgen, ihre Reaktionsfahigkeit in unerwarteten Situationen, ihre
Belastbarkeit, ihren allgemeinen Gesundheitszustand sowie ihr Unfallrisiko als
Autofahrer, jeweils bezogen auf die eigene Altersgruppe und auf die eigenen
Fahigkeiten vor zehn Jahren, einzuschatzen (Tabelle 8).
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Tabelle 8: Selbsteinschatzung im Vergleich zur Altersgruppe und im Vergleich zu vor
zehn Jahren fur die Gesundheitsvariablen Sehvermdgen, Reaktionsfahigkeit,
Belastbarkeit, allgemeiner Gesundheitszustand und Unfallrisiko als Autofahrer

Vergleich Altersgruppe
(,,im Vergleich zu meiner
eigenen Altersgruppe ist

mein Sehvermoégen...“)

Vergleich zu vor 10 Jahren
(,,im Vergleich zu vor 10
Jahren ist mein
Sehvermogen...“)

Sehvermdégen

Reaktionsfahigkeit in
unerwarteten Situationen

Belastbarkeit
(z. B. bei mehreren
gleichzeitigen
Anforderungen)

allgemeiner
Gesundheitszustand

Unfallrisiko als Autofahrer

0,0 % deutlich schlechter
3,7 % eher schlechter
51,9 % ungefahr gleich
31,9 % eher besser

3,7 % deutlich besser

(N = 123)

0,0 % deutlich schlechter
0,7 % eher schlechter
34,1 % ungefahr gleich
47,4 % eher besser

6,7 % deutlich besser

(N = 120)

0,0 % deutlich schlechter
1,5 % eher schlechter
38,5 % ungefahr gleich
41,5 % eher besser

5,2 % deutlich besser

(N =117)

0,7 % deutlich schlechter
3,7 % eher schlechter
36,3 % ungefahr gleich
42,2 % eher besser

11,1 % deutlich besser

(N = 127)

0,0 % deutlich schlechter
0,7 % eher schlechter
45,9 % ungeféahr gleich
37,8 % eher besser

3,7 % deutlich besser

(N = 119)

0,0 % deutlich schlechter
28,1 % eher schlechter
58,5 % ungefahr gleich
5,2 % eher besser

8,1 % deutlich besser

(N = 135)

0,0 % deutlich schlechter
20,0 % eher schlechter
74,1 % ungefahr gleich
4,4 % eher besser

0,7 % deutlich besser

(N = 134)

0,0 % deutlich schlechter
34,1 % eher schlechter
62,2 % ungefahr gleich
3,7 % eher besser
0,0 % deutlich besser
(N =135)

0,7 % deutlich schlechter
37,8 % eher schlechter
57,0 % ungefahr gleich
3,7 % eher besser

0,0 % deutlich besser

(N = 134)

0,0 % deutlich schlechter
11,9 % eher schlechter
80,0 % ungefahr gleich
8,1 % eher besser

0,0 % deutlich besser

(N = 135)
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Die Probanden dieser Stichprobe sehen sich im Vergleich zur eigenen Altersgruppe
als eher besser, mindestens jedoch gleich gut an. Im Vergleich zu vor zehn Jahren
sehen sie uberwiegend keine Veranderungen. Vor allem habe sich das Unfallrisiko
nicht erhoéht. ,Deutlich schlechter* kommt in den Antworten sowohl im Vergleich zur
eigenen Altersgruppe wie im Vergleich zu vor zehn Jahren so gut wie nie vor.

Die Literaturtbersicht legt nahe, dass die Anpassungsfahigkeit und -bereitschaft im
Alter nachlasst und dass bestimmte Verhaltensweisen in  kritischen
Verkehrssituationen bei Alteren haufiger vorkommen. Die Probanden wurden
zunachst um eine Einschatzung gebeten, wie leicht oder schwer es ihnen im
Allgemeinen fallt, sich an neue Situationen anzupassen. Darauf antworteten
22,2 Prozent bzw. 70,4 Prozent, dass ihnen dies sehr bzw. eher leichtfiele; keinem
fiele dies sehr schwer (N = 134). Hinweise und Tipps zum eigenen Fahrverhalten
durch Sachverstandige oder Vertrauenspersonen wuirden sich viele der Befragten
haufiger wiinschen (37,0 Prozent) und auf jeden Fall befolgen wollen (54,8 Prozent).
Nur wenige Probanden gaben an, solche Hinweise nicht akzeptieren zu kdénnen
(0,7 Prozent) oder nicht gerne horen zu wollen (6,7 Prozent; N = 134). Nachfolgend
sollten die Probanden jeweils angeben, wie oft sie diese Verkehrssituationen und
Verhaltensweisen in den vergangenen zwolf Monaten erlebt haben (siehe Tabelle 9).
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Tabelle 9: Einschéatzung der Haufigkeit bestimmter Verkehrssituationen

16,3 % nie
,ich argere mich lber einen anderen 70,4 % manchmal
Verkehrsteilnehmer, der plotzlich vor mir auftaucht.” 13,3 % haufig
(N =135)
87,4 % nie
,Ich bemerke beim Abbiegen FuRganger nicht, die die 11,1 % manchmal
Stralde Uberqueren.” 0,7 % haufig
(N =134)
80,0 % nie
,lch habe Schwierigkeiten, mein Auto im Parkhaus oder 20,0 % manchmal
auf dem Parkplatz wieder aufzufinden.® 0,0 % haufig
(N =135)
74,8 % nie
,Ich stolde beim Ein- oder Ausparken an etwas, dasich 25,2 % manchmal
vorher nicht gesehen habe.” 0,0 % haufig
(N =135)
72,6 % nie

26,7 % manchmal

,Ein Radfahrer schimpft beim Vorbeifahren auf mich. 0,7 % haufig

(N =135)
50,4 % nie
,ich ordne mich vor einer Kreuzung in die falsche Spur 49,4 % manchmal
ein.” 0,0 % héaufig
(N =135)
40,7 % nie
,lch fihle mich durch andere Verkehrsteilnehmer 52,6 % manchmal
bedrangt.” 6,7 % haufig
(N =135)

Die Mehrzahl der Befragten argert sich manchmal oder h&ufig Uber andere
Verkehrsteilnehmer und fuhlt sich durch diese manchmal bedrangt. Eine externale
Attribution von Problemursachen auf Fehler anderer fallt generell leichter als das
Eingestandnis eigener Fehler, gibt jedoch einen Hinweis auf erlebte Probleme beim
Autofahren. Unter den eigenen Fehlern ist ein falsches Einordnen vor Kreuzungen
vergleichsweise haufig. Zumindest teilweise werden die Probleme, die Altere gerade
in komplexen Situationen haben, damit auch subjektiv wahrgenommen.

Werden konkrete Fahrsituationen von den befragten Personen als schwierig
empfunden und gegebenenfalls zu vermeiden versucht? Tabelle 10 zeigt die
Antworten auf diese Fragen.
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Tabelle 10: Bestimmte Fahrsituationen mit der jeweiligen Einschatzung der
Schwierigkeit und der Vermeidung

Fahrsituation

,Das empfinde ich als:“

,Das versuche ich
zu vermeiden:“

komplexe Kreuzung

~oie befahren eine komplexe
Kreuzung mit viel Verkehr
und mussen links abbiegen.*

Regen

,ES regnet.”

Nacht

,Es ist Nacht und daher
dunkel.”

Rushhour

,Morgens zur
Hauptverkehrszeit herrscht
dichter Verkehr.”

BAB

,Sie fahren auf der
Autobahn.”

70,4 % gar nicht schwierig
28,9 % ein wenig schwierig
0,0 % sehr schwierig

(N =134)

59,3 % gar nicht schwierig
40,7 % ein wenig schwierig
0,0 % sehr schwierig

(N = 135)

45,2 % gar nicht schwierig
50,4 % ein wenig schwierig
4,4 % sehr schwierig

(N = 135)

71,1 % gar nicht schwierig
28,1 % ein wenig schwierig
0,0 % sehr schwierig

(N =135)

87,4 % gar nicht schwierig
11,9 % ein wenig schwierig
0,7 % sehr schwierig

(N = 135)

86,7 % nie
11,9 % manchmal
0,7 % haufig

(N =134)

87,4v% nie
10,4 % manchmal
2,2 % haufig
(N =135)

63,7 % nie
23,0 % manchmal
13,3 % haufig

(N =135)

56,3 % nie
26,7 % manchmal
17,0 % haufig

(N =135)

88,9 % nie
8,1 % manchmal
3,0 % haufig
(N =135)

Am haufigsten als ein wenig schwierig oder sehr schwierig werden von den befragten
Alteren Nachtfahrten empfunden, die auch von lber einem Drittel manchmal oder
haufig vermieden werden. Wahrgenommene Probleme bei Nachtfahrten werden
dadurch von einem Teil der Alteren kompensiert. Noch haufiger zu vermeiden
versucht werden Fahrten zur Hauptverkehrszeit, ein Verhalten, das Alteren mit
vergleichsweise besserer Zeitsouveranitat leichter fallt.

Mit dem Precaution Adoption Process Model (PAPM,; vgl. Kapitel 1.6 und 2.6) wurde
versucht, die Entwicklung des Problembewusstseins und der Selbstregulation bei
alteren Autofahrern zusammenfassend abzubilden. Die Probanden wurden gebeten,
die Aussage auszuwdahlen, die am besten auf sie zutrifft (Abbildung 28). Das
spezifisch auf die eigene Situation bezogene Problembewusstsein ist bei der
Mehrzahl der Befragten wenig ausgepragt.
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Abbildung 28: Einordnung nach PAPM (N = 134)

3.2.2 Selbstauskunft zum Fahrterleben und zur Riickmeldung nach
der ersten Fahrt

Alle Probanden (KG, EGkont und EGsumm) wurden nach der ersten Fahrt zur
Fahrstrecke, zu moéglichen Ablenkungen und zu ihrer Zufriedenheit befragt. Auf die
Frage, ob ihnen die zuriickgelegte Strecke vertraut war, antworteten die Probanden
relativ gleich verteilt mit: fast gar nicht (28,9 Prozent), eher nein (17,0 Prozent), eher
ja (29,6 Prozent) und uberwiegend (24,4 Prozent; N =135). Alle 135 Befragten
gaben an, wahrend der Fahrt von keinem der beiden Begleiter im Fahrzeug
abgelenkt worden zu sein. Der Uberwiegende Anteil der Probanden (95,6 Prozent)
war mit der Einfihrung vor der Fahrt, der Organisation und den Fahrtbegleitern
insgesamt sehr zufrieden; funf Probanden waren eher zufrieden (3,7 Prozent;
N = 135).

Weitere Fragen zur ersten Fahrt wurden ausschlief3lich den beiden Versuchsgruppen
gestellt (EGkont und EGsumm). 13,2 Prozent der Befragten beschrieben die Strecke
als (eher) herausfordernd, wahrend die Mehrheit sie als eher nicht (15,4 Prozent)
oder als nicht herausfordernd erlebte (71,4 Prozent; N = 91). Mit 80,2 Prozent gaben
die meisten Probanden an, ,so wie sonst auch“ gefahren zu sein (N =91). 57
(62,6 Prozent) der Befragten schatzten ihre Fahrt als gut ein, 27 (26,7 Prozent) als
eher gut und nur sechs Probanden (6,6 Prozent) als eher nicht so gut.

Eine fehlerhafte Einstellung der Sitzh6he sowie eine eingeschrankte Sichtbarkeit der
Instrumente bzw. Displays und eine schlechte Erreichbarkeit der Pedale, Hebel oder
Instrumente wurde bei keinem Probanden beobachtet. Bei vier Fahrern (4,4 Prozent)
war ihre eigene Sitzposition fehlerhaft; zwei korrigierten diese direkt oder liel3en sie
vom Sachverstandigen korrigieren. Auf eine fehlerhafte Einstellung der Spiegel
wurden ebenfalls vier Probanden (4,4 Prozent) aufmerksam gemacht (ein Mal
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Ruckspiegel, drei Mal rechter AulRenspiegel), wobei nur ein Proband seinen Spiegel
nachjustieren wollte. Am haufigsten wurden fehlerhaft eingestellte Kopfstitzen
registriert (22 Probanden; 24,2 Prozent), acht Probanden lieRen hier eine
Nachjustierung zu.

Die Ruckmeldungen wurden insgesamt sehr positiv gesehen. Die Hinweise der
Begleiter bewertete die Mehrheit der Probanden als sehr hilfreich (92,3 Prozent),
5,5 Prozent hielten sie fur teilweise und 1,1 Prozent fur nicht hilfreich. Die Probanden
der EGkont gaben zudem an, die Ruckmeldungen wéahrend der Fahrt als sehr
hilfreich (60,0 Prozent) oder teilweise hilfreich (13,3 Prozent; zwdlf Angaben fehlend;
N = 33) empfunden zu haben. Niemand auR3erte, dass ihn die Hinweise wahrend der
Fahrt gestort hatten.

Von den 91 Probanden der beiden Versuchsgruppen konnten 81 (89,0 Prozent)
Anderungsintentionen formulieren. Davon gaben 58,0 Prozent an, es wirde ihnen
eher leicht und 7,4 Prozent eher schwer fallen, diese umzusetzen; 18 Personen
(22,2 Prozent) wahlten die Mittelkategorie ,teils, teils* (zehn Angaben fehlend;
N =71). Fast alle Befragten waren mit dem Auswertegesprach sehr zufrieden
(96,7 Prozent; 3,3 Prozent eher zufrieden; N =90). Nur ein Proband (1,1 Prozent)
aullerte, die Ruckmeldefahrt auf keinen Fall weiterempfehlen zu wollen, zwei
Probanden (2,2 Prozent) wirden dies nur nach Auffalligkeiten eines alteren Fahrers
tun. Die Uberwiegende Mehrheit der Probanden aus beiden Versuchsgruppen
(95,6 Prozent) wuirde die durchgefihrte Rickmeldefahrt auf jeden Fall
weiterempfehlen (N = 89). Eine gesetzliche Verpflichtung zu einer solchen Fahrt ab
einem bestimmten Alter halten 73,6 Prozent der Befragten fir sinnvoll;, als
durchschnittliche Altersempfehlung wurden 68,06 Jahre genannt (Min = 18; Max =
90; SA = 11,274; siehe Abbildung 29).
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Abbildung 29: Haufigkeit der genannten Altersgrenzen zur Einfiihrung einer gesetzlich
verpflichtenden Rickmeldefahrt
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3.2.3 Selbstauskunft zum Fahrterleben nach der zweiten Fahrt

Im Vergleich zur ersten Fahrt war den Probanden nach der zweiten Fahrt die Strecke
erwartungsgemal vertrauter: 48 (35,6 Prozent) bzw. 42 Probanden (31,1 Prozent)
gaben an, die Fahrstrecke sei ihnen eher oder Uberwiegend vertraut gewesen,
wahrend nur jeweils 8,9 Prozent die Strecke als fast gar nicht oder eher nicht vertraut
beschrieben (N = 114). Die Mehrheit der Fahrer wurde durch die Fahrtbegleiter im
Auto nicht abgelenkt (82,2 Prozent; N = 113) und &auf3erte, mit der Organisation und
den Fahrbegleitern sehr zufrieden gewesen zu sein (78,5 Prozent; 5,9 Prozent eher
zufrieden; N = 114). 79 der Befragten (58,5 Prozent) seien so gefahren ,wie sonst
auch® (N =111).

Da die Kontrollgruppe eine kurze Riuckmeldung nur nach der zweiten Fahrt erhielt,
wurden die folgenden Fragen nach der zweiten Fahrt allein an die Kontrollgruppe
gerichtet. Mit 28 Probanden (71,8 Prozent) gab die Mehrheit an, dass die Strecke fur
sie gar keine Herausforderung gewesen sei (N = 37; zwei Angaben fehlend).
36 Probanden der Kontrollgruppe (92,3 Prozent; N = 36; drei Angaben fehlend)
wirden eine Ruckmeldefahrt auf jeden Fall weiterempfehlen. 30 Probanden
(76,9 Prozent; N = 35; vier Angaben fehlend) antworteten sogar, diese Fahrt sollte ab
einem bestimmten Alter gesetzlich verpflichtend eingefiihrt werden. Als Alter fur
diese gesetzliche Bestimmung schlugen die Probanden der Kontrollgruppe im Mittel
69,36 Jahre vor (Min = 55; Max = 80; SA = 6,376; N = 25). Diese Angaben stimmen
in den Versuchsgruppen und der Kontrollgruppe weitgehend tberein.

3.2.4 Einschéatzung der Fitness, von Fahrproblemen und des
Fahrstils durch die Beobachter

Beim Start der ersten Fahrt achteten die beiden Beobachter auf konkrete
Auffalligkeiten. Nur sehr selten oder gar nicht konnte eine fehlende Sicherung des
Pkw gegen Wegrollen (0,7 Prozent), eine lickenhafte oder fehlende Beobachtung
des Verkehrs vor und beim Offnen der Tur (0,7 Prozent) oder das fehlende Anlegen
des Gurtes (0,0 Prozent) beobachtet werden (N = 135). Ein Ubereinstimmendes Bild
ergab sich zu Beginn der zweiten Fahrt. Hier musste in einem Fall auf das Anlegen
des Sicherheitsgurts aufmerksam gemacht werden. Zwei oder mehr Bagatellschaden
wurden durch die Fahrtbegleiter vor der ersten Fahrt in 32 Féllen (23,7 Prozent; N =
135) und vor der zweiten Fahrt in 23 Fallen (20,5 Prozent; N = 112) registriert.
Andere Auffalligkeiten vor Fahrtbeginn bezogen sich zumeist auf den Startpunkt fur
die Fahrt, da einige Probanden nicht auf den vorgesehenen und markierten Flachen
geparkt hatten (15,6 Prozent vor der ersten und 8,6 Prozent vor der zweiten Fahrt),
oder auf eine deutliche Nervositat einzelner Probanden (2,2 Prozent; N = 135).

Nach der ersten Fahrt bewerteten die Fahrtbegleiter die allgemeine korperliche und
geistige Fitness des Probanden jeweils auf einer Skala von O bis 10, wobei 10 fir
einen korperlich und geistig sehr fitten &alteren Menschen stand und O fir einen
Menschen mit sehr starken Einschrankungen. Die Psychologin ordnete die Fahrer im
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Mittel bei 7,47 ein (Min = 0; Max = 10; SA = 1,884; N = 135), die Sachverstandigen
bei 7,46 (Min = 0; Max = 0; SA = 2,252; N = 135).

Auch nach der zweiten Fahrt erfolgte eine Einschatzung der Fitness der Probanden
durch die beiden Fahrtbegleiter auf derselben Skala. Die Psychologin urteilte jetzt im
Mittel mit 6,95 (Min = 0; Max = 10; SA = 2,149; N = 114), die Sachverstandigen mit
7,49 (Min = 0; Max = 10; SA=1,783; N = 113).

Die Einschatzungen beider Fahrtbegleiter, bezogen auf  konkrete
gesundheitsbezogene Probleme, stellt Abbildung 30 getrennt fur beide Fahrten dar.
Am haufigsten fanden sich jeweils motorische Probleme (Beweglichkeit, Gehen,
Rucken-/Nackensteifigkeit) und Horprobleme. Unter ,andere Auffalligkeiten® finden
sich die Beobachtungen:

o Tremor in den Handen,

o Ermidung/Konzentrationsabfall wahrend der Fahrt,
o leichte Ablenkbarkeit,

o hohe Nervositat,

o gehaufte Unaufmerksamkeiten,

° starkes Schwitzen,

. eine stark schwankende Stimmung,

o eingeschranktes raumliches Sehen,

o Selbstgesprache.

Beide Fahrtbegleiter trugen die beobachteten gesundheitlichen Probleme mit
unterschiedlicher Haufigkeit ein, was im beruflichen Hintergrund oder der Sitzposition
im Auto begriindet sein kann. Mdglicherweise hat auch der Kontakt zwischen der
Psychologin und den Probanden, der beispielsweise zur Terminabsprache notwendig
war, auf die Beobachtung Einfluss genommen. Zur Vereinheitlichung waren eine
gezielte Beobachterauswahl, eine vertiefte Beobachterschulung und/oder die
Organisation des Fahrttermins durch eine dritte Person notwendig.
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Abbildung 30: Haufigkeit der Beobachtung gesundheitsbezogener Probleme durch die
Fahrtbegleiter

Von der Psychologin wurden in 18,5 Prozent der ersten Fahrten und 10,3 Prozent
der zweiten Fahrten Anzeichen fur Kompensationsverhalten registriert, von den
Sachverstandigen in 13,3 Prozent der ersten und 7,1 Prozent der zweiten Fahrten.
Konkret wurden dabei folgende Beobachtungen gemacht:

o grof3e (seitliche) Abstande,

o grof3e Licken,

o Verzicht auf Vorrang in Engstellen,

o Halten deutlich vor Haltelinie,

o betont langsames Fahren,

o gedankliche Vorausplanung der Strecke, Aussprechen der Stral3ennamen,
o Einstellung des Gesprachs bei komplexen Verkehrssituationen,

o Wiederholung von Navigationsanweisungen,

o Selbstgesprache (zur Beruhigung und besseren Erfassung der Situation),
o eine merklich hohe Konzentration.

Im Beobachterbogen, der nach den Fahrten auszufillen war, hatten die Begleiter des
Weiteren die Mdglichkeit, global aufgefallene und wiederkehrende Verhaltensweisen
wahrend der Fahrt zu notieren. Im Einzelnen erfasst wurden die auffélligen
Verhaltensweisen in konkreten Fahrsituationen im Fahrtprotokoll. Abbildung 31 zeigt
jeweils fur die Psychologin und den Sachverstandigen, bei wie vielen Probanden
Eintragungen bezogen auf die finf Kompetenzbereiche gemacht wurden.
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Wiederkehrende Auffalligkeiten wurden bei allen finf Bereichen bei beiden Fahrten
festgehalten. Bestimmte Auffalligkeiten und Fehler scheinen sich hiernach
regelmanig bei einzelnen Personen zu wiederholen, somit teilweise einen habituellen
Charakter aufzuweisen.
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Abbildung 31: Haufigkeit der globalen Eintragungen zu den Kompetenzbereichen

Tabelle 11 stellt dar, wie beide Fahrtbegleiter den Fahrstil der Probanden nach der
ersten und der zweiten Fahrt eingeschatzt haben. Insgesamt fuhren etwa die Halfte
der Probanden eher oder sehr sportlich (nach Einschatzung der Psychologin sogar
60 Prozent). Die Einschatzungen nach der ersten und der zweiten Fahrt stimmen
jeweils weitgehend Uberein (mit einer Tendenz zu einer etwas ruhigeren zweiten
Fahrt).
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Tabelle 11: Bewertung des Fahrstils durch die Fahrtbegleiter

Fahrt 1 Fahrt 2
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L>), 48,5%
0
o
= sehr ruhig eher ruhig = sehr ruhig eher ruhig
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5 J I
S 38,4%
c
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O
>
<
8
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eher sportlich » sehr sportlich eher sportlich » sehr sportlich

Beide Fahrtbegleiter schatzten zudem das Fahrverhalten der Probanden nach der
ersten und der zweiten Fahrt auf einer Skala von 0 bis 10 allgemein ein, wobei 10 far
einen sehr guten Autofahrer stand und O fir einen sehr schlechten Autofahrer. Im
Mittel gab die Psychologin einen Wert von 6,69 (Min = 0; Max = 10; SA = 1,910;
N = 135) bei der ersten und von 6,17 (Min = 0; Max = 10; SA = 2,147; N = 112) bei
der zweiten Fahrt an. Die Sachverstandigen beurteilten die fahrerische Gute im Mittel
mit 5,84 (Min = 0; Max = 10; SA = 2,279; N = 135) fur die erste und mit 6,50 (Min = 0;
Max = 10; SA = 1,987; N = 113) fur die zweite Fahrt ein. Er sah somit eine deutliche
mittlere Verbesserung bei der zweiten Fahrt.

Die Akzeptanz des Ruckmeldegesprachs durch die Probanden in den beiden
Versuchsgruppen wurde durch die Fahrtbegleiter wiederum auf einer Skala von 0 bis
10 eingeschatzt. Die Einordnung der Psychologin lag im Mittel bei 6,59 (Min = 1; Max
= 10; SA = 2,213; N = 90), die der Sachverstandigen bei 6,37 (Min = 0; Max = 10;
SA =1,947; N = 91). Die Beurteilung der Akzeptanz entfiel nach der zweiten Fabhrt,
da kein qualifiziertes Riuckmeldegesprach mehr durchgefihrt wurde.

Jeweils etwa die Halfte der Fahrten fand bei mittlerer und (etwas seltener) bei
niedriger Verkehrsdichte statt (Tabelle 12). Nur sehr selten war die Verkehrsdichte
hoch. Besonderheiten im Fahrtverlauf wurden von den beiden Fahrtbegleitern
unterschiedlich aufgefasst und von der Psychologin sehr viel haufiger registriert als
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von den Sachverstidndigen. Wahrend die Psychologin hier Baustellen,
Fahrbahnverengungen, Markierungsarbeiten u. a. bericksichtigte, nahmen die
Sachverstandigen nur gravierende Stérungen auf, z. B. einen Unfall eines anderen
Fahrzeugs.

Tabelle 12: Bewertung der Verkehrsdichte durch die Fahrtbegleiter
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3.2.5 Zufriedenheit und Akzeptanz der Riuckmeldefahrt

Bezogen auf die Organisation des Fahrttermins, die Einfihrung vor der Fahrt und die
Fahrtbegleiter gab die Giberwiegende Mehrheit der Probanden an, sehr (96,3 Prozent
bei der ersten bzw. 96,7 Prozent bei der zweiten Fahrt) oder eher zufrieden gewesen
zu sein (3,7 Prozent bei der ersten bzw. 3,3 Prozent bei der zweiten Fahrt; N = 134).
Ein &hnliches Bild zeigte sich bei der Zufriedenheit mit dem Ruckmeldegesprach
nach der ersten Fahrt: 96,7 Prozent waren sehr und 3,3 Prozent eher zufrieden (N =
114).

Auf die Frage, ob die Probanden die Teilnahme an einer solchen Riuckmeldefahrt
weiterempfehlen wirden, antworteten in den Versuchsgruppen nach der ersten Fahrt
97,0 Prozent der Probanden mit ,auf jeden Fall* (2,0 Prozent ,nur nach
Auffalligkeiten®; 1,0 Prozent ,auf keinen Fall“) und in der Kontrollgruppe nach der
zweiten Fahrt 100 Prozent der Probanden mit ,auf jeden Fall”.
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3.2.6 Veranderungen im Befinden vor und nach der Fahrt

Der Kurzfragebogen zum Befinden wurde bei der ersten und der zweiten Fahrt
jeweils unmittelbar vor und nach der Fahrt im Pkw eingesetzt, um gegebenenfalls
unterschiedliche Einflisse des individuellen Befindens auf die Fahrten kontrollieren
zu konnen. Die Tabelle 13 und Tabelle 14 zeigen das Befinden und seine
Veranderung bei beiden Fahrten.

Tabelle 13; Befinden vor und nach der ersten Fahrt

vor Fahrt 1 nach Fahrt 1 Veranderung
MW (SA) MW (SA) MW (SA)

frisch 5,13 (0,85) 5,19 (0,91) 0,059 (0,74)
verargert 1,01 (0,09) 1,11 (0,51) 0,104 (0,52)*
aufgeregt 1,73 (1,07) 1,34 (0,78) - 0,385 (1,00)*
mide 1,06 (0,27) 1,07 (0,28) 0,007 (0,33)
gut gelaunt 5,42 (0,70) 5,55 (0,73) 0,126 (0,61)*
ruhig 5,01 (0,86) 5,24 (0,92) 0,222 (0,82)*

Anmerkung: Jeweils 6-stufige Skala von 1 = Giberhaupt nicht bis 6 = sehr; MW = Mittelwert;
SA = Standardabweichung; * p < .05.

Die Probanden beschrieben ihr Befinden deutlich in Richtung der Extrema der
Skalen. Sie waren vor und nach der ersten Fahrt durchweg positiv gestimmt, flhlten
sich frisch, gut gelaunt und ruhig. Dies polarisierte sich nach der ersten Fahrt noch
etwas starker: sie waren danach noch weniger aufgeregt (F = 20,034; p = .000),
besser gelaunt (F = 5,640; p = .019) und ruhiger (F = 10,000; p = .002), aber auch,
auf sehr niedrigem Niveau, verargerter (F = 5,323; p = .023).

Tabelle 14: Befinden vor und nach der zweiten Fahrt

vor Fahrt 2 nach Fahrt 2 Veranderung
MW (SA) MW (SA) MW (SA)

frisch 5,26 (0,80) 5,24 (0,93) - 0,017 (0,78)
verargert 1,19 (0,63) 1,23 (0,85) 0,043 (1,01)
aufgeregt 1,57 (0,91) 1,35 (0,75) - 0,217 (0,91)*
mide 1,14 (0,46) 1,15 (0,46) 0,009 (0,39)
gut gelaunt 5,48 (0,73) 5,48 (0,88) 0,000 (0,92)
ruhig 5,18 (0,96) 5,32 (0,90) 0,139 (0,82)"

Anmerkung: Jeweils 6-stufige Skala von 1 = Giberhaupt nicht bis 6 = sehr; MW = Mittelwert;

SA = Standardabweichung; * p < .05; " p < .10.
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Ein &hnliches Bild ergibt sich vor und nach der zweiten Fahrt. Auch hier herrscht eine
deutlich positive Stimmung vor. Nach der Fahrt waren die Probanden wiederum noch
weniger aufgeregt (F = 6,622; p = .011) und tendenziell ruhiger (F = 3,349; p = .070).

Ein negativer Einfluss des individuellen Befindens (z. B. durch hohe Aufgeregtheit
oder grol3e Mudigkeit) auf den Fahrtverlauf ist daher nicht zu vermuten. Ebenso kann
eine negative Beeinflussung des Befindens durch die Fahrt selbst weitestgehend
ausgeschlossen werden.

3.3 Interrater-Ubereinstimmung zwischen Psychologin und
Sachverstandigen

Mit ERIKA wurde ein standardisiertes Beobachtungsinstrument entwickelt, das
unabhangig vom Beobachter eine objektive Beurteilung des Fahrverhaltens im Sinne
von besonders umsichtigem Verhalten (UMSI), sozial toleriertem Verhalten (SOZT)
und Fehlern (FEHL) ermdglichen soll. Die Objektivitat des Instruments wurde als
Interrater-Reliabilitat an Hand der Eintragungen wahrend der Fahrten sowie der
Ratingskalen aus dem Beobachterbogen geprift. Dazu wurden zunachst aus allen
UMSI-, SOZT- und FEHL-Eintragungen pro Proband sechs Summenwerte (drei Mal
Psychologin, drei Mal aaSoP) gebildet. Insgesamt wurden von der Psychologin und
den Sachverstandigen Uuber alle Probanden hinweg unterschiedlich viele
Eintragungen gemacht (Tabelle 15).

Tabelle 15: Ubersicht tiber die Eintragungen der Fahrtbegleiter im Beobachtungstool
ERIKA

Psychologin Sachverstandige

Fahrt 1 35 28

UMSI 49 37
Fahrt 2 14 9
Fahrt 1 1052 898

SOZT 1697 1458
Fahrt 2 645 560
Fahrt 1 1531 719

FEHL 2733 1216
Fahrt 2 1202 497

4484 2711

Die Eintragungen konnen in ihrer Anzahl unterschiedlich sein, aber dennoch ,in die
gleiche Richtung zeigen®, also eine hohe Interrater-Reliabilitat aufweisen. Da die
Summenwerte nach der grafischen Uberpriifung als normalverteilt angenommen
werden konnen, wird der Pearson-Mal3korrelationskoeffizient zur Abschatzung der
Interrater-Reliabilitédt herangezogen. Tabelle 16 zeigt die Ergebnisse dieser Analyse.
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Tabelle 16: Interrater-Ubereinstimmung der Eintragungen wahrend der Fahrten

Fahrt 1 r=.298** p =.000
UMSI

Fahrt 2 r=.079 p =.396

Fahrt 1 r=.432** p =.000
SOZT

Fahrt 2 r=.517* p =.000

Fahrt 1 r=.752** p =.000
FEHL

Fahrt 2 r=.733** p =.000

Die Beobachterlbereinstimmung ist bei den kritischen Ereignissen (FEHL), trotz
unterschiedlicher Gesamtanzahl, sehr hoch. Dies gilt &hnlich fur die sozial tolerierten
Verhaltensweisen (SOZT) und eingeschrankt fir besonders umsichtiges Verhalten
(UMSI). Zu letzterem Befund tragt bei, dass besonders umsichtiges Verhalten
insgesamt nur selten registriert wurde (bei der ersten Fahrt 35 bzw. 28
Beobachtungen und bei der zweiten Fahrt 14 bzw. neun Beobachtungen). Insgesamt
liegt die Interrater-Reliabilitat und damit die Objektivitat des
Beobachtungsinstruments ERIKA in einem hohen Bereich.

Als zusammenfassende Einschatzungen wurden zudem die Interrater-Reliabilitéat der
Skalen zur Fitness und zur globalen Beurteilung des Fahrverhaltens bei beiden
Fahrten sowie zur Akzeptanz der Ruckmeldungen an die beiden
Experimentalgruppen nach Fahrt 1 geprift (Tabelle 17). Diese wurden als
Ratingskalen von 0 bis 10 erhoben und kénnen als intervallskalierte Daten behandelt
werden (vgl. Bortz und Doring, 2006), da Menschen diese im Gegensatz zu
sprachlichen Bezeichnungen einheitlich interpretieren (Huber, 2005) und sich gleiche
Abstande vorstellen kénnen (Meyer, 2007). Zur Berechnung der Interrater-Reliabilitat
der Ratingskalen aus dem Beobachterbogen kann somit der Intraklassen-
Korrelationskoeffizient (Intraclass-Correlation, ICC) herangezogen werden. Beide
Fahrtbegleiter beurteilten jeweils jeden Probanden, weshalb bei der Berechnung der
Ubereinstimmung von einem ICC-Typ ,two-way random“ ausgegangen wird. Im
Ergebnis der Intraklassen-Korrelation zeigt sich eine gute Ubereinstimmung
zwischen beiden Beobachtern. Die Beobachter stimmten bei allen drei Ratingskalen
weitgehend Uberein. Dies belegt die Objektivitat dieser Beobachtungsskalen
innerhalb des Tablettools ERIKA.



Tabelle 17: Interrater-Ubereinstimmung wichtiger Ratingskalen

Skala Fahrt Psychologin Sach: . ICC
verstandige
MW = 7,47 MW =746  |CC(2,2) = 61,1%
Fahrt 1 |\/|II‘I = 0 M|n = 0 (F — 2 571
Max =10 Max = 10 _ 060' N - 135)
Fitness SA = 1,884 SA=2252 PTOUINE
MW = 6,69 MW = 7,47 ICC(2,2) = 60,5%
Fahrt 2 Min=0 Min =0 (F = 2,532:
Max = 10 Max = 10 _ O(,)O'l\,l—114)
SA=2130 SA=1803 P70 NF
MW = 6,69 MW = 5,84 ICC(2,2) = 68,8%
Fahl’t 1 M|n = 0 M|n = 0 (F — 3 203
Max = 10 Max = 10 _ 060' N - 135)
globales SA =1910 SA=2279 PTU%NE
Fahrverhalten MW =617 MW = 6,47 ICC(2,2) = 71,1%
Fahrt 2 Min=0 Min =0 (F = 3,464:
Max = 10 Max = 10 B 060' N - 114)
SA = 2,130 SA = 2,08 p= 000N =
MW = 6,59 MW=6,37  ICC(2,2) =74,7%
Akzeptanz Fahrt1 Min=1 Min =0 (F = 3,954:
Max = 10 Max = 10 _ 060' N - 90)
SA=2213 SA=1947 PTOU%NE
3.4  Wirkungsevaluation
Der Wirksamkeitsnachweis fir ERIKA erfolgte in drei Schritten. Allen

Wirksamkeitsberechnungen wird ein Signifikanzniveau von a < .05 zu Grunde gelegt.

Zunachst wurde geprift, ob sich die Versuchsgruppen und die Kontrollgruppe bei der
ersten Fahrt und bei der zweiten Fahrt unterscheiden. Fehlende Unterschiede bei der
ersten Fahrt sprechen fir eine Vergleichbarkeit der Gruppen, vorhandene
Unterschiede bei der zweiten Fahrt fur zwischenzeitlich wirksame Einflisse wie die
Ruckmeldungen nach der ersten Fahrt (treatment-Effekt). Hierzu wurden t-Tests fur
unabhangige Stichproben berechnet (N = 135 bei Fahrt 1; N = 117 bei Fahrt 2). Die
Voraussetzungen der Normalverteilung der Variablen gilt nach grafischer Prifung als
erfallt.

Im zweiten Auswertungsschritt wurde gepruft, ob sich starkere Veranderungen in den
Versuchsgruppen  zeigten. Dazu wurde je Bewertungskategorie eine
Veréanderungsvariable erstellt (Eintragungen der zweiten Fahrt minus Eintragungen
der ersten Fahrt) und anschlieRend ein Drei-Gruppenvergleich mittels ANOVA
durchgefuhrt, der auf den Gruppen-Mittelwerten und -Varianzen beruht (N = 117).
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Ergaben die Analysen Hinweise auf Unterschiede, wurde an Hand von Post-Hoc-
Tests aufgezeigt, zwischen welchen konkreten Gruppen sich Unterschiede
nachweisen lassen.

Im dritten, zentralen Schritt wurden Varianzanalysen (ANOVA) mit
Messwiederholung (Messwiederholungsfaktor: Zeit) durchgefuihrt. Hier wurde die
individuelle Veranderung zwischen erster und zweiter Fahrt geprift, d. h. die
Eintragungen aus beiden Fahrten gingen ohne vorherige Verrechnung in die Analyse
ein (N = 117). Zunéachst erfolgte ein genereller Nachweis der Wirksamkeit einer
Ruckmeldefahrt, indem die Kontroll- mit der Versuchsgruppe verglichen wurde. Um
auch konkretere Aussagen zu den beiden Experimentalgruppen treffen zu kdnnen,
wurde ein Drei-Gruppen-Vergleich mittels ANOVA mit Messwiederholung
angeschlossen.

Auch innerhalb der Versuchsgruppen kann die Intervention (Ruckmeldung)
unterschiedlich gewirkt haben. Uber die beiden Fragen:

° Wenn Sie einmal zurlickblicken auf die erste Fahrt vor etwa drei Monaten,
waren die Hinweise der Fahrtbegleiter fir Sie hilfreich?“ und
. ,Nach unserer ersten Fahrt hatten Sie sich auch selbst einzelne MalRnhahmen

und Verhaltensweisen vorgenommen. Konnten Sie diese umsetzen?“

innerhalb der Nachbefragung nach der zweiten Fahrt wurde deshalb erhoben, ob die
Probanden die Ruckmeldefahrt als nitzlich betrachtet und sie fir eine
Verhaltensanderung genutzt haben. Der Einfluss der Antworten auf diese beiden
Fragen wurde im Rahmen der Wirksamkeitsevaluation ebenfalls mittels
Varianzanalyse mit Messwiederholung (Messwiederholungsfaktor: Zeit) adressiert.

3.4.1 Stimmen die Gruppen bei der ersten Fahrt tiberein und
zeigen sich Unterschiede bei der zweiten Fahrt?

Bei der ersten Fahrt fand sich kein signifikanter Unterschied zwischen den
Versuchsgruppen und der Kontrollgruppe bei der Gesamtanzahl beobachteter
Verhaltensweisen in jeder der drei Kategorien besonders umsichtiges Verhalten
(UMSI), sozial toleriertes Verhalten (SOZT) und Fehlverhalten (FEHL). Dies galt
sowohl fur die Eintragungen der ersten Begleitperson (Psychologin) als auch fir die
der zweiten Begleitperson (Sachverstandiger). Ein marginal signifikanter Unterschied
(p < .10) =zeigte sich bei der durch die Sachverstandigen beobachteten
Gesamtanzahl von SOZT. Die drei Vergleichsgruppen haben somit bei der ersten
Fahrt ein ahnliches Verhalten gezeigt.

Bei der zweiten Fahrt zeigte sich weder bei der begleitenden Psychologin noch bei
den Sachverstandigen ein Unterschied zwischen den Versuchsgruppen und der
Kontrollgruppe in der Gesamtanzahl beobachteter UMSI und SOZT. In der
Gesamtanzahl beobachteter FEHL bei der zweiten Fahrt fand sich hingegen ein
hochsignifikanter ~ Unterschied zwischen den Versuchsgruppen und der
Kontrollgruppe bei beiden Fahrtbegleitern. Bei der zweiten Fahrt machten die beiden
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Gruppen, die nach der ersten Fahrt eine RiUckmeldung erhalten hatten, somit
signifikant weniger Fehler als die Kontrollgruppe ohne Rickmeldung. Tabelle 18 zeigt
in einer Ubersicht alle Prifwerte fur die berechneten t-Tests.

Tabelle 18: Ergebnisse der Mittelwertvergleiche (t-Tests) bei erster und zweiter Fahrt

Fahrt 1 Fahrt 2
UMSI (p t::8??42?195) (p t::5\’(3»)163195)
Psychologin SOZT ® :&?}ﬁ?s) (P iz.z-;j?:s.)
B olmne)  (peo00)
UMSI ® =t .:9224: s)) (® =t .:92’6‘?,6: s)
Sachverstandige SOZT t(; zlg;;; (p t::11175?105)
R olimine) (oo

Anmerkung: ** p <.01; " p < .10.

3.4.2 Welche Veranderungen zeigten sich im mittelwertbasierten
Drei-Gruppen-Vergleich (ANOVA)?

Bei der ersten Begleitperson (Psychologin) zeigten sich keine Unterschiede zwischen
den beiden Fahrten bei UMSI (F = 0,072; p = .930; n? = 0.001) und bei SOZT
(F =0,180; p = .835; n? = 0.003), hingegen ein sehr signifikanter Unterschied bei
FEHL (F = 11,265; p = .000; n? = 0.165). Insgesamt erklart die Gruppe (EGsumm,
EGkont oder KG) damit 16,5 Prozent der Varianz in der abhangigen Variable FEHL-
Veranderung von Fahrt 1 zu Fahrt 2. Ein Post-Hoc-Test nach Tukey zeigte einen
signifikanten Unterschied bei FEHL zwischen der KG und der EGkont (3,64;
95 Prozent Cl [0.47, 6.80]; p = .020'°) sowie zwischen der KG und der EGsumm
(6,33; 95 Prozent CI [3.15, 9.52]; p = .000).

Bei der zweiten Begleitperson (Sachverstandiger) zeigte sich kein Unterschied
zwischen den beiden Fahrten bei UMSI (F = 0,091; p =.913; n?=0.002), aber jeweils
ein signifikanter Unterschied bei SOZT (F = 4,419; p = .014; n? = 0.072) und bei
FEHL (F = 4,051; p = .020; n? = 0.066). Insgesamt erklart die Gruppe hier also
7,2 Prozent der Varianz in der abhangigen Variable SOZT-Veranderung von Fahrt 1
zu Fahrt 2 und 6,6 Prozent der Varianz in der abhangigen Variable FEHL-
Veranderung von Fahrt 1 zu Fahrt 2. Ein Post-Hoc-Test nach Tukey zeigte einen

19 Mittlere Differenz, Konfidenzintervall CI und Irrtumswahrscheinlichkeit p.



105

signifikanten Unterschied bei SOZT zwischen der EGkont und der EGsumm (-1,39;
95 Prozent% CI [-2.52, -0.25]; p = .012) sowie bei FEHL zwischen der KG und der
EGsumm (2,64; 95 Prozent CI [0.43, 4.85]; p = .015).

Abbildung 32 veranschaulicht die Veradnderungen in den beiden Gruppen. Die
Eintragungen der Psychologin zeigen eine Verbesserung der Versuchsgruppen, die
noch deutlicher fir die EGsumm ausféllt, und eine Verschlechterung bei der
Kontrollgruppe, fur die bei der zweiten Fahrt sogar mehr fehlerhafte
Verhaltensweisen registriert wurden als bei der ersten Fahrt. Die Beobachtungen der
Sachverstandigen ergaben einen signifikanten Unterschied in der SOZT-
Veranderung zwischen den Versuchsgruppen EGkont und EGsumm sowie in der
FEHL-Veranderung zwischen der Kontrollgruppe und der Experimentalgruppe
EGsumm. Festzuhalten ist damit eine gunstige Veranderung bei beiden
Experimentalgruppen mit Ruickmeldung von Fahrt 1 zu Fahrt 2.

Veranderungin Anzahl der FEHL bzw.
SOZT von Fahrt1 zu Fahrt 2

Psych-FEHL SV-SOZT SV-FEHL
Fahrtbegleiter und Beobachtungskategorie

BKG EGkont EGsumm

Abbildung 32: Gruppenunterschiede in der Verdnderung von Fahrt 1 zu Fahrt 2

Anmerkung: ** p <.01; * p < .05.

3.4.3 Welche Veranderungen zeigten sich auf der individuellen
Ebene zwischen den Versuchsgruppen und der
Kontrollgruppe (ANOVA mit Messwiederholung,
Messwiederholungsfaktor Zeit)?

Im Mittelpunkt der Wirkungsevaluation stand die Prufung der individuellen
Veranderungen zwischen erster und zweiter Fahrt. Profitieren die alteren Fahrer mit
Treatment von der Riuckmeldefahrt? Unterscheiden sie sich bei der zweiten Fahrt
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von der Kontrollgruppe und unterscheiden sich gegebenenfalls auch die beiden
Versuchsgruppen voneinander? Diese zentralen Ergebnisse werden im Folgenden
differenziert fur die drei Bewertungskategorien und die beiden Fahrtbegleiter
wiedergegeben und jeweils durch die Haupteffekte der Gruppe und des
Messwiederholungsfaktors Zeit (erste und zweite Fahrt) sowie den im Mittelpunkt der
Analyse stehenden Interaktionseffekt von Zeit und Gruppe charakterisiert.

Fur die umsichtigen Verhaltensweisen (UMSI) zeigt sich in den Eintragungen der
Psychologin und der Sachverstandigen ein &hnliches Bild. Allein der Haupteffekt der
Zeit, d. h. der Vergleich zwischen erster und zweiter Fahrt, erreichte eine statistische
Signifikanz (F = 4,381; p = .039; n?= 0.037 bzw. F = 5,414; p = .022; n?= 0.045%);
Bei der zweiten Fahrt wurden (unabhéangig von der Gruppe) im Mittel 0,14 bzw.
0,13%° umsichtige Verhaltensweisen weniger gezeigt als bei der ersten Fahrt.

Ahnliche Ergebnisse zeigten sich fur die sozial tolerierten Verhaltensweisen (SOZT).
Auch hier liegt jeweils ein signifikanter Haupteffekt der Zeit vor (F = 26,240; p = .000;
n? = 0.186 bzw. F = 14,947; p = .000; n? = 0.115%): Bei der zweiten Fahrt wurden
(unabhangig von der Gruppe) im Mittel 2,14 bzw. 1,77%° sozial tolerierte
Verhaltensweisen weniger gezeigt als bei der ersten Fahrt.

Bezogen auf die fehlerhaften Verhaltensweisen (FEHL) konnte hingegen ein
wesentlicher  Einfluss der  Gruppenzugehoérigkeit  (Versuchsgruppen  vs.
Kontrollgruppe) nachgewiesen werden. Fir die Eintragungen beider Fahrtbegleiter
ergab sich ein signifikanter Haupteffekt der Gruppe (F = 4,713; p = .032; n? = 0.039
bzw. F = 4,488; p = .036; n?= 0.038%).

Das entscheidende Ergebnis ist allerdings, dass der Interaktionseffekt zwischen der
Gruppe und dem Messwiederholungsfaktor der Zeit statistische Signifikanz erreichte
(F = 18,066; p =.000; n?2=0.139 bzw. F = 6,381; p = .013; n?= 0.053). Abbildung 33
verdeutlicht diesen Interaktionseffekt.

Psychologin Sachverstandige
15 15
1 10 R 10
T T
7] 7]
w5 w5
0 0
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2 Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2
—_—KG EG —_—KG EG

Abbildung 33: Interaktionseffekt Gruppe*Zeit (FEHL) fir beide Fahrtbegleiter (ANOVA
mit Messwiederholung)

20 Angaben fur Psychologin bzw. fir Sachverstandige
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Beide Fahrtbegleiter stellten bei der zweiten Fahrt in den Experimentalgruppen (mit
Ruckmeldung nach der ersten Fahrt) signifikant weniger Fehler fest. Die
Kontrollgruppe (ohne Ruckmeldung) machte bei der zweiten Fahrt hingegen mehr
(Psychologin) bzw. ahnlich viele Fehler (Sachverstandige) als bei der ersten Fahrt.
Das letztgenannte Ergebnis spricht gleichzeitig dafur, dass es keinen mere
measurement effect gibt, also keine positive Veranderung allein aufgrund der
wiederholten Fahrt. Ohne die gezielte Rickmeldung hatte die erste Fahrt keine
Verringerung der Fehleranzahl bei der zweiten Fahrt zur Folge gehabt.

Die Ergebnisse sprechen insgesamt deutlich fur eine signifikante Wirksamkeit der
Ruckmeldefahrten. Die Beobachterunterschiede bei SOZT weisen zugleich darauf
hin, dass diese Kategorie noch eindeutiger definiert werden sollte. Das besonders
bedeutsame Fehlverhalten (FEHL) wird hingegen sehr gut erkannt und objektiv
kategorisiert.

Der Vergleich der beiden Arten von Rickmeldungen (EGsumm und EGkont) ergab
nur wenige, teilweise uneindeutige Hinweise auf Unterschiede. So zeigte sich in
einer ANOVA mit Messwiederholung unter Einbeziehung der Zeit und der Gruppe ein
marginal signifikanter Unterschied zwischen der Kontrollgruppe und der
Experimentalgruppe mit kontinuierlicher Ruckmeldung (EGkont). Die Analyse der
Gruppenmittelwerte legt allerdings nahe, dass durchaus Unterschiede zwischen den
beiden Versuchsgruppen existieren; sie zeigen in der Bewertungskategorie FEHL
eher einen Vorteil der summativen Bedingung an. Mdglicherweise schmalerte die
Ruckmeldung wahrend der Fahrt bereits die beobachtbaren Fehler wahrend der
ersten Fahrt und somit auch das Veradnderungspotenzial der Probanden in der
EGkont bis zur zweiten Fahrt. Dies wirde erklaren, weshalb in der EGkont zum
zweiten Messzeitpunkt zwar eine Verbesserung registrierbar war, diese aber
geringer ausfiel als bei der EGsumm, und sich gleichzeitig auf individueller Ebene
Hinweise auf Veranderungen zeigen liel3en.

3.4.4 Wurden grof3ere Veranderungen erzielt, wenn die Probanden
die Ruckmeldungen hilfreich fanden und gebildete
Intentionen umsetzen konnten (ANOVA mit
Messwiederholung)?

Zum zweiten Erhebungszeitpunkt (zweite Fahrt) wurden die Probanden der
Versuchsgruppen EGsumm und EGkont gefragt, ob die Hinweise der Fahrtbegleiter
nach der ersten Fahrt im Nachhinein fur sie hilfreich waren (Antwortmdglichkeiten:
nicht hilfreich — teilweise hilfreich — sehr hilfreich). Des Weiteren wurden sie um eine
Einschatzung gebeten, ob sie einzelne Malinahmen und Verhaltensweisen umsetzen
konnten, die sie sich nach der letzten Versuchsfahrt vorgenommen hatten
(Antwortmoglichkeiten: nicht umgesetzt — teilweise umgesetzt — vollstandig
umgesetzt). Fur beide Variablen (,Hinweise“ und ,Intentionen®) wurden jeweils zwei
Varianzanalysen mit Messwiederholung berechnet, um sie den Eintragungen
fehlerhafter Verhaltensweisen (FEHL) beider Fahrtbegleiter gegeniber zu stellen.
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In  keiner der durchgefihrten Varianzanalysen konnte ein signifikanter
Interaktionseffekt (Hinweise*Zeit bzw. Intentionen*Zeit) gezeigt werden. Lediglich der
Haupteffekt (HE) des Messwiederholungsfaktors Zeit erreichte in jeder Analyse
zumindest eine marginale statistische Signifikanz (Tabelle 19).

Tabelle 19: Signifikante Haupteffekte bezogen auf Hinweise und Intentionsbildung
(ANOVA mit Messwiederholung)

Prifwerte Reduktion der fehlerhaften
HE Zeit Verhaltensweisen im Mittel um...

F = 4,484*
Psychologin p=.041 4,23 FEHL-Eintragungen
n?=0.111

F =3,593"
Sachverstandige p =.066 2,51 FEHL-Eintragungen
n?=0.091

Hinweise

F = 6,938*
Psychologin p=.013 3,89 FEHL-Eintragungen
n?=0.183

F = 4,605*
Sachverstandige p =.040 2,09 FEHL-Eintragungen
n?=0.129

Intentionen

Anmerkung: HE = Haupteffekt; * p < .05; * p < .10.

3.5 Korrelationsanalysen

Zusammenhange zwischen Variablen aus den Befragungen und Beobachtungen
einerseits und den Beobachtungen bei den Fahrproben andererseits kbnnen einen
Hinweis auf relevante Hintergrinde eines unterschiedlichen Fahrverhaltens geben.
Die Korrelationsanalysen dienen einem ersten Uberblick tiber Zusammenhénge der
erhobenen Variablen mit den umsichtigen (UMSI), sozial tolerierten (SOZT) und
fehlerhaften Verhaltensweisen (FEHL) bei der ersten Fahrt, um Risiko- und
Schutzfaktoren flr gute oder schlechte Fahrweisen zu identifizieren. AulRerdem
wurden Korrelationen mit einer Veranderungsvariable jeder Fehlerkategorie
gerechnet, um Hinweise darauf zu finden, welche Faktoren eine positive
Veranderung unterstitzen kénnen. In die Berechnungen gingen alle Variablen der
Vorbefragung und der Beobachterbégen ein. Im Folgenden berichtet werden nur die
auf einem Niveau von a = .01 signifikanten Korrelationen.

Nach Cleff (2008) ist es zulassig und in der Praxis ublich, dichotome Variable als
,metrisiert” zu betrachten und damit ein metrisches Skalenniveau anzunehmen. Die
Beobachtungskategorien UMSI, SOZT und FEHL sowie die Veranderungen von
Fahrt1 zu Fahrt2 erreichen nur ein ordinales Skalenniveau, weshalb als
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Zusammenhangsmald der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman ausgewahlt
wurde.

3.5.1 Korrelationen mit Eintragungen wahrend der ersten Fahrt

Tabelle 20 und Tabelle 21 stellen die signifikanten Korrelationen zwischen den
Eintragungen (UMSI, SOZT oder FEHL) wahrend der ersten Fahrt und den
jeweiligen Variablen aus den Erhebungsinstrumenten dar. Positive Korrelationen
bezeichnen dabei einen gleichgerichteten Zusammenhang, z. B. mehr Fehler bei (im
gegebenen Rahmen) héherem Alter (siehe Tabelle 20). Negative Korrelationen
zeigen einen gegenlaufigen Zusammenhang an, z. B. mehr Fehler, wenn kein
Tempomat vorhanden war (siehe Tabelle 20 und Tabelle 21).

Tabelle 20: Signifikante Korrelationen mit Eintragungen wahrend der ersten Fahrt

(Psychologin)

UMSI x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10

r=.231* (p =.007)

SOZT x Alter

r=.223* (p = .009)

SOZT x Anpassung

r = .228* (p = .008)

SOZT x komplex. Situation Nacht vermeiden

r = .233* (p = .006)

SOZT x Strecke vertraut

r=-.231* (p =.007)

SOZT x Reaktionsprobleme

r = .240* (p = .005)

SOZT x Fahrstil (ruhig-sportlich)

r = .310* (p = .000)

SOZT x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10

r = -.383* (p = .000)

FEHL x Alter

r=.267* (p = .002)

FEHL x FAS Tempomat vorh.

r=-.261** (p =.002)

FEHL x FAS Tempomat nitzl.

r=-273* (p =.001)

FEHL x FAS Lichtassistent vorh.

r=-.263* (p = .002)

FEHL x FAS Lichtassistent nitzl.

= -.277* (p = .001)

FEHL x FAS Mudigkeitswarner vorh.

r=-277* (p = .001)

FEHL x Schaden am Auto

r=.312* (p = .000)

FEHL x Fremdbeurteilung Fitness Skala 0-10

r=-.272* (p = .001)

FEHL x Probleme beim Gehen

r=.275 (p = .001)

FEHL x Fahrstil (ruhig-sportlich)

r = .496** (p = .000)

FEHL x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10

r =-.665* (p =.000)
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Tabelle 21: Signifikante Korrelationen mit Eintragungen wéahrend der ersten Fahrt

(Sachverstandige)

SOZT x Aktivitat Internet

r=-.246** (p = .004)

SOZT x Medikation

r = .250** (p = .003)

SOZT x Schaden am Auto

r = .240* (p = .005)

SOZT x Fremdbeurteilung Fitness Skala 0-10

r = -.465* (p = .000)

SOZT x Probleme beim Gehen

r = .316** (p = .000)

SOZT x Hérprobleme

r = .228* (p = .008)

SOZT x Probleme bei der Orientierung

r=.286* (p =.001)

SOZT x Reaktionsprobleme

r=.282* (p = .001)

SOZT x Fahrstil (ruhig-sportlich)

r = .400** (p = .000)

SOZT x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10

r=-.593* (p =.001)

FEHL x FAS Tempomat vorh.

r=-.276* (p = .001)

FEHL x FAS Tempomat nitzl.

r = -.237* (p = .006)

FEHL x FAS Lichtassistent vorh.

r=-.241* (p = .005)

FEHL x Schaden am Auto

r = .280** (p = .001)

FEHL x Fremdbeurteilung Fitness Skala 0-10

r=-.246** (p = .004)

FEHL x Reaktionsprobleme

r = .255* (p = .003)

FEHL x Fahrstil (ruhig-sportlich)

r = .505** (p = .000)

FEHL x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10

r=-528* (p =.001)

3.5.2 Korrelationen mit einer Verbesserung von Fahrt 1 zu Fahrt 2

Zum besseren Verstandnis wurden die SOZT- und FEHL-Veranderungswerte von
Fahrt1 zu Fahrt2 umgepolt, sodass im Folgenden ein positiver
Korrelationskoeffizient eine starkere Verbesserung mit hoherem
Zusammenhangswert bedeutet. D. h. je alter der Proband, desto starker konnte er
sich basierend auf den SOZT-Eintragungen der Sachverstandigen von der ersten zur
zweiten Fahrt verbessern (siehe Tabelle 23). Ein negativer Korrelationskoeffizient
kann demgegentber wie folgt interpretiert werden: Probanden, die ihr eigenes
Fahrverhalten als sehr gut beurteilten, konnten sich von Fahrt 1 zu Fahrt 2 nicht so
stark verbessern (oder verschlechterten sich sogar; siehe Tabelle 22).
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Tabelle 22: Signifikante Korrelationen mit der Verbesserung von Fahrt 1 zu Fahrt 2
(Psychologin)

UMSI x Aktivitat Kinder r =.245* (p = .008)
SOZT x allg. Gesundheitszustand Vgl10 r=-.270* (p =.003)
SOZT x plétzliches Auftauchen VT r =-.250** (p = .007)
SOZT x komplex. Situation Nacht schwierig r =.260** (p = .005)
SOZT x komplex. Situation Nacht vermeiden r=.281* (p =.002)
SOZT x Reaktionsprobleme r =.385** (p = .000)
FEHL x Selbstbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10 r=-.275* (p =.003)
FEHL x Fremdbeurteilung Fahrverhalten Skala 0-10 r=-.304* (p =.001)

Tabelle 23: Signifikante Korrelationen mit der Verbesserung von Fahrt 1 zu Fahrt 2
(Sachverstandige)

SOZT x Alter r=.246** (p = .008)
SOZT x Aktivitat wandern r =-.244* (p = .008)
SOZT x angen. Fremdbeurteilung bei Fahrprobe r=-.289* (p =.002)
FEHL x Aktivitat Ausfliige =-.247* (p = .007)

3.5.3 Zusammenfassung der wichtigsten Zusammenhéange

Zu erwarten war der, in mehreren Bewertungskategorien auftretende,
Zusammenhang zwischen der globalen Fremdbeurteilung des Fahrverhaltens durch
die Fahrtbegleiter und den Fehlerkategorien. Eine hohe Bewertung der allgemeinen
Fahrkompetenz eines Probanden geht demnach mit mehr Eintragungen umsichtiger
(Psych.) und weniger Eintragungen sozial tolerierter und fehlerhafter
Verhaltensweisen (Psych. und SV) einher. Fir die Beobachtungen der Psychologin
konnte weiterhin ein Zusammenhang zwischen einer niedrigen Bewertung der
Fahrkompetenz bei der ersten Fahrt und einer Verbesserung zwischen Fahrt 1 und
Fahrt 2 gezeigt werden. Darin kann ein (vorsichtig zu interpretierender) Hinweis
darauf gesehen werden, dass Fahrer, die bei der ersten Fahrt mehr Fehler gemacht
hatten, vom gesamten Vorgehen vergleichsweise mehr profitiert haben. Ein
ahnliches generelles Bild findet sich fur die Variable Fahrstil (sehr ruhig — eher ruhig
— eher sportlich — sehr sportlich). Je sportlicher der Fahrstil beurteilt wurde, desto
mehr sozial tolerierte und fehlerhafte Verhaltensweisen wurden von der Psychologin
und von den Sachverstandigen eingetragen.

Das Alter (im gegebenen Altersspektrum von 70 bis 91 Jahren) spielte zum einen bei
den Eintragungen der Psychologin zu sozial tolerierten und fehlerhaften
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Verhaltensweisen eine Rolle (je alter, desto mehr Eintragungen) und zum anderen
bei der vom Sachverstandigen beobachteten Verbesserung bei sozial tolerierten
Verhaltensweisen (je é&lter, desto eher Verbesserung in SOZT). Bei beiden
Fahrtbegleitern ergab sich ein Zusammenhang der fremdbeurteilten Fitness (auf
einer Skala von 0 bis 10) mit den fehlerhaften, bei den Sachverstandigen auch mit
den sozial tolerierten Verhaltensweisen. Je hoher die Fitness der Probanden
eingeschatzt wurde, desto weniger SOZT- und FEHL-Eintragungen gab es flr die
erste Fahrt.

Bei der ersten Fahrt aufgefallene Reaktionsprobleme gingen mit mehr Eintragungen
von sozial toleriertem (Psych. und SV) und mehr fehlerhaftem Verhalten wéahrend der
ersten Fahrt (SV) sowie mit einer Verbesserung bei den sozial tolerierten
Verhaltensweisen von der ersten zur zweiten Fahrt (Psych.) einher. Probleme beim
Gehen fielen haufig mit sozial tolerierten (SV) und fehlerhaften Verhaltensweisen
(Psych.) zusammen. Zudem zeigte sich in den Eintragungen der Sachverstandigen
ein Zusammenhang zwischen Ho6r- sowie Orientierungsproblemen und den sozial
tolerierten Verhaltensweisen wahrend der ersten Fahrt. Wurden Schaden am Auto
registriert, wurden mehr sozial tolerierte (SV) sowie fehlerhafte Verhaltensweisen
(Psych. und SV) eingetragen.

Fur die Alltagsaktivitdten zeigten sich keine konsistenten Zusammenhange mit dem
beobachteten Fahrverhalten. Eine regelm&Rige Unterstitzung der Kinder oder
anderer Personen geht mit einer Verschlechterung der umsichtigen (Psych.; d. h.
weniger UMSI bei Fahrt 2 als bei Fahrt1), das aktive Wandern mit einer
Verschlechterung der sozial tolerierten (SV; d. h. mehr SOZT bei Fahrt 2 als bei
Fahrt 1) und Ausflige mit dem Auto mit einer Verschlechterung der fehlerhaften
Verhaltensweisen (SV; d. h. mehr FEHL bei Fahrt 2 als bei Fahrt 1) einher.

Bezogen auf die Aussagen der Probanden hing eine besonders positive
Selbsteinschatzung des eigenen Fahrverhaltens mit einer Verschlechterung oder nur
geringen Verbesserung in der Beobachtungskategorie Fehler zusammen (Psych.).
Nahmen die Probanden an, dass ihnen nahestehende Personen ihre Leistung bei
einer Fahrprobe als besser als der Altersdurchschnitt einschatzen wirden, so fiel
dies Uberzufallig haufig mit einer Verschlechterung oder nur geringen Verbesserung
bei den sozial tolerierten Verhaltensweisen zusammen (SV). Beide Ergebnisse
sprechen dafur, dass eine besonders positive Selbsteinschatzung des eigenen
Fahrverhaltens Verdnderungen eher erschwert.

Interessante Zusammenhange zeigten sich fur die in den Probanden-Pkw
vorhandenen Fahrerassistenzsysteme. War ein Mdudigkeitswarner (Psych.), ein
Tempomat oder ein Lichtassistent (Psych. und SV) vorhanden, ging dies mit einer
geringeren Anzahl an fehlerhaften Verhaltensweisen einher. Ahnliche Ergebnisse
zeigten sich fur die Bewertung der Nutzlichkeit dieser Fahrerassistenzsysteme.
Wurden Tempomat und Lichtassistent als nitzlich angesehen, so lag die Anzahl der
Fehler niedriger. Die Auseinandersetzung mit Assistenzsystemen konnte ein
starkeres Nachdenken Uber die Fahrtatigkeit indizieren. Probanden, die angegeben
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hatten, Nachtfahrten zu vermeiden, zeigten haufiger sozial tolerierte
Verhaltensweisen bei der ersten Fahrt, konnten sich aber in der gleichen Kategorie
bei der zweiten Fahrt haufiger verbessern (Psych.). Bezogen auf die Aktivitaten,
denen die Probanden regelmallig nachgehen, bestand ein Zusammenhang zwischen
der Nutzung des Internets und einer geringen Zahl von beobachteten sozial
tolerierten Verhaltensweisen bei der ersten Fahrt (SV).

3.6 Vorhersagemodelle der Gesamtfehlerzahl in der ersten Fahrt

Lassen sich mit Befragungs- und Beobachtungsdaten, die in den
Korrelationsanalysen auffallig waren, Fehler beim Fahren vorhersagen? Da
Korrelationen nur wechselseitige Zusammenhange beschreiben, ohne eine Aussage
Uber die Abhangigkeit der Variablen voneinander treffen zu kdnnen, wurden multiple
Regressionsanalysen angeschlossen. Dabei war die Anzahl an beobachteten
fehlerhaften Verhaltensweisen bei der ersten Fahrt (getrennt fir die beiden
Fahrtbegleiter) stets die zu erklarende Variable. Als mdgliche Pradiktoren wurden die
Variablen einbezogen, fur die in den Korrelationsanalysen ein bedeutsamer
Zusammenhang mit den FEHL-Eintragungen gezeigt werden konnte. Aus
theoretischen Uberlegungen koénnen dabei die Variablen Fremdbeurteilung des
Fahrverhaltens und Fahrstil (ruhig bis sportlich) nicht als Pradiktoren fir die
registrierten Fehler bei der ersten Fahrt verwendet werden, da sie als globale,
zusammenfassende Einschatzung nach der Fahrt abgefragt wurden.

Fur die Vorhersage fehlerhafter Verhaltensweisen, die die Psychologin beobachtet
hatte, wurden die Variablen Schaden am Auto, Alter, vorhandener Tempomat und
Probleme beim Gehen in das Regressionsmodell eingeschlossen. Insgesamt konnte
damit eine Varianzaufklarung (R2?) von 25,5 Prozent erreicht werden (Tabelle 24). Im
Regressionsmodell fur die von den Sachverstandigen aufgenommenen fehlerhaften
Verhaltensweisen klarten die Variablen Schaden am Auto, Reaktionsprobleme und
vorhandener Tempomat zusammen 19,0 Prozent der Varianz auf (Tabelle 25).

Tabelle 24: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Befragungsvariable (Psych.)

Pradiktorvariable B SA B R2
Schaden am Auto 3,255 1,147 222**
Alter 0,267 0,096 .218**
.255*
Tempomat vorhanden -2,760 0,976 -.220**
Probleme beim Gehen 2,653 1,123 .185*

Anmerkung: B = Regressionskoeffizient; SA = Standardabweichung; 8 = standardisierter
Koeffizient; R? = Bestimmtheitsmal3; ** p < .01; * p < .05.
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Tabelle 25: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Befragungsvariable (SV)

Pradiktorvariable B SA B R2

Schaden am Auto 2,198 0,766 233**

Reaktionsprobleme 2,813 1,049 214** .190*
Tempomat vorhanden -1,724 0,652 -.213*

Anmerkung: B = Regressionskoeffizient; SA = Standardabweichung; 8 = standardisierter
Koeffizient; R2 = Bestimmtheitsmalf3; ** p<.01; * p<.05.

Insgesamt lassen sich nach diesen Ergebnissen Uber diese Befragungs- und
Beobachtungsdaten Fehler beim Fahren nur sehr begrenzt vorhersagen.

Des Weiteren wurden erganzend zur Prozessevaluation (siehe Kapitel 3.1)
Regressionsanalysen durchgefuihrt, um die Vorhersagekraft der einzelnen
Eintragungen pro Fahraufgabe und Kompetenzbereich auf die Gesamtfehlerzahl zu
ermitteln. Beruhen also die Gesamtfehler wesentlich auf Fehlern bei bestimmten
Fahraufgaben und in spezifischen Kompetenzbereichen? Da sich die
Gesamtfehlerzahl rechnerisch aus der Aufsummierung der Eintragungen pro
Fahraufgabe bzw. pro Kompetenzbereich ergeben, wird die Varianz des Kriteriums in
jedem Modell bei Einschluss aller Variablen vollstéandig erklart. Daher wurden nur die
Pradiktoren in die Modelle eingeschlossen, die zu einer Anderung des R2 um
mindestens 5 Prozent beitrugen. Tabelle 26 bis Tabelle 29 geben einen Uberblick
Uber diese Regressionsmodelle (einschlie3lich Korrelationskoeffizienten).

Tabelle 26: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Fahraufgaben (Psych.)

Fahraufgabe r B SA B Ani(:]e;uzng
04 .815** 1,015 0,028 530** .664**
02 793** 1,068 0,030 520** 242
01 A483** 1,028 0,050 276** 072**

Anmerkung: r = Korrelationskoeffizient; B = Regressionskoeffizient; SA =
Standardabweichung; 8 = standardisierter Koeffizient; R2 = Bestimmtheitsmal3; ** p < .01.
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Tabelle 27: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Fahraufgaben (SV)

Anderung
Fahraufgabe r B SA B in R2
04 .755** 1,024 0,017 576** .569**
02 .649** 0,983 0,017 521** .352**
01 712%* 0,989 0,032 .307** .069**

Anmerkung: r = Korrelationskoeffizient; B = Regressionskoeffizient; SA =
Standardabweichung; 8 = standardisierter Koeffizient; R2 = Bestimmtheitsmal3; ** p < .01.

In beiden Regressionsmodellen wird die Gesamtzahl der Eintragungen der
fehlerhaften Verhaltensweisen maf3geblich durch die Fahraufgaben 04 Kreuzung und
Einmindung und daneben 02 Geradeausfahren bestimmt (Varianzaufklarung von
90,6 Prozent bei der Psychologin und 92,1 Prozent bei den Sachverstandigen). Die
Fahraufgabe 01 Einfahren, Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel, Vorbeifahren,
Uberholen kann jeweils nur noch einen geringen Beitrag zur Aufklarung der Varianz
der Gesamtfehlerzahl leisten (7,2 Prozent bei der Psychologin bzw. 6,9 Prozent bei

den Sachverstandigen).

Tabelle 28: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Kompetenzbereiche (Psych.)

Kompetenzb. r B SA B Anidnelguzng
04 .823** 1,026 0,029 627** .678**
02 .706** 1,032 0,042 A37r* 201
03 468** 1,108 0,063 .298** .085**

Anmerkung: r = Korrelationskoeffizient; B = Regressionskoeffizient; SA =
Standardabweichung; 8 = standardisierter Koeffizient; R2 = Bestimmtheitsmal3; ** p < .01.

Tabelle 29: Multiple Regressionsanalyse zur Vorhersage von FEHL durch
Kompetenzbereiche (SV)

Kompetenzb. r B SA B Ani(?]eg;ng
02 .768** 1,084 0,027 .604** .589**
04 .674** 0,984 0,028 525** .288**
03 492** 1,075 0,051 .315** .095**

Anmerkung: r = Korrelationskoeffizient; B = Regressionskoeffizient; SA =
Standardabweichung; 8 = standardisierter Koeffizient; R2 = Bestimmtheitsmalf3; ** p < .01.

Auch in den Regressionsmodellen, die zur Vorhersage die Kompetenzbereiche
einbeziehen, wird der grol3te Anteil an der Gesamtfehler-Varianz durch zwei
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Bereiche aufgeklart: 02 Verkehrsbeobachtung und 04 Geschwindigkeitsanpassung
(Varianzaufklarung zusammen 87,9 Prozent bei der Psychologin und 87,7 Prozent
bei den Sachverstandigen). Der Kompetenzbereich 03 Kommunikation, Abstand,
Fahrzeugpositionierung kann zusatzlich nur noch einen geringen Varianzanteil
erklaren (8,5 Prozent bei der Psychologin bzw. 9,5 Prozent bei den
Sachverstandigen). Auffallig ist, dass sich die Reihenfolge der Kompetenzbereiche
(und damit ihre Bedeutung zur Varianzaufklarung) in den Regressionsmodellen der
Psychologin und der Sachverstandigen unterscheiden. Den grol3ten Beitrag zur
Varianzaufklarung leisten bei der Psychologin die Eintragungen fehlerhafter
Verhaltensweisen im Bereich der Geschwindigkeitsanpassung, bei den
Sachverstandigen die im Bereich der Verkehrsbeobachtung. Eine mdégliche
Erklarung hierfar kann in der Sitzposition im Probandenfahrzeug liegen, da einerseits
das Tachometer vom Beifahrersitz und andererseits die genauen Blickbewegungen
von der Rickbank gunstiger zu beobachten sind.

Ubereinstimmend mit der Literaturlage dominieren Fehler an Kreuzungen und
Einmindungen das Gesamtbild der Fehler alterer Autofahrer. Die
Kompetenzbereiche, die die Gesamtfehleranzahl am besten voraussagen lassen,
sind die Verkehrsbeobachtung und die Geschwindigkeitsanpassung.

3.7 Kovarianzanalyse zur Beschreibung der Veranderungen von
Fahrt 1 zu Fahrt 2

Um die Einfliisse zusatzlicher Variablen neben der Gruppenzugehdrigkeit auf die
Veranderung von Fahrtl zu Fahrt2 zu untersuchen, wurden zwei
Kovarianzanalysen durchgefuhrt. Dabei wurden fir eine univariate Varianzanalyse
(abhangige Variable: errechnete Verédnderungsvariable aus FEHL Fahrt 2 minus
FEHL Fahrtl1) als fester Faktor die Gruppe (EGsumm, EGkont, KG) und als
Kovariaten die Selbstbeurteilung des Fahrverhaltens durch die Probanden (auf einer
Skala von O bis 10; fur die Psychologin) bzw. regelmaRige Ausflige mit dem Auto
(fur die Sachverstandigen) gewahlt. Die Selbstbeurteilung des Fahrverhaltens bzw.
regelmanige Ausflige mit dem Auto waren die einzigen Variablen, fir die im Zuge
der Korrelationsanalyse ein signifikanter Zusammenhang zur Veranderungsvariablen
gezeigt werden konnte. Im Ergebnis der Kovarianzanalysen konnte allerdings mit
keiner der einbezogenen Kovariaten eine signifikante Erhdhung der
Varianzaufklarung erzielt werden.
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4 Ergebnisdiskussion und Empfehlungen

Zur Gewahrleistung maoglichst objektiver, reliabler und valider
Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr wurde im vorliegenden Projekt ein
Beobachtungstool fur altere Autofahrer entwickelt. Fir das Beobachtungs- und
Rickmeldeinstrument ,ERIKA — Elektronisches Rickmelde-Instrument Uber
Kompetenzen Alterer" wurde zunachst ein eigenes Kategoriensystem mit spezifisch
auf altere Autofahrer angepassten sechs unterschiedlichen Fahraufgaben und funf
Verhaltenskategorien entwickelt. AnschlieBend wurde ein tabletbasiertes Werkzeug
programmiert, mit dem eine prazise, schnelle und objektive Erfassung der
Beobachtungen wéhrend der Fahrt ermdglicht wird. Zudem wurde ein differenziertes
Ruckmeldevorgehen mit den Teilen Selbsteinschatzung, Ruckmeldung und
Intentionsbildung ausgearbeitet.

Die Wirksamkeit dieses Vorgehens wurde tber Fahrproben im Realverkehr auf einer
standardisierten Strecke im Raum Dresden, uber Verhaltensbeobachtungen und
Uber Befragungen evaluiert. Die Prifung erfolgte (ber ein randomisiertes
Kontrollgruppendesign  mit  Blockbildung in drei Gruppen und zwei
Versuchsdurchgangen. 135 éltere Autofahrer im Alter zwischen 70 und 91 Jahren
fuhren unterteilt in die drei Gruppen mit summativer Riickmeldung nach der ersten
Fahrt, mit zusatzlicher kontingenter Rickmeldung und ohne Riickmeldung (matched
triples design) die Fahrstrecke zwei Mal im Abstand von drei Monaten.

Diese Wirkungsevaluation wurde erganzt durch eine Prozessevaluation zur Prifung
der Funktionalitat des Vorgehens.

Die Prozessevaluation dient der Verbesserung des Vorgehens und der Instrumente
fur zukinftige Anwendungen auf der Grundlage der Erfahrungen der drei
Fahrtbegleiter bei den durchgefuhrten 252 Fahrten (135 Fahrten im ersten und 117
Fahrten im zweiten Durchgang). ERIKA erwies sich insgesamt als praktikabel und
sehr hilfreich fur die Beobachtung, Bewertung und Riuckmeldung bei Fahrten von
Senioren. ERIKA war in der Tablet-Version gut durchfihrbar und wurde als sehr
natzlich erlebt. Verbesserungen sind vor allem zur Kirzung, Vereinfachung und
Prazisierung des Vorgehens fir alle drei Komponenten von ERIKA maéglich:

1. das Kategoriensystem fur die Verhaltensbeobachtung (Fahraufgabenkatalog)
2. das Beobachtungsinstrument und Bewertungsschema (Tablet-Version) und
3. das spezifische Rickmeldevorgehen.

Aus den Erfahrungen der Fahrtbegleiter mit dem Vorgehen und den Instrumenten
lassen sich konkrete Empfehlungen fur Verbesserungen gewinnen. Auf dieser
Grundlage wird das Lastenheft fir die neue Version von ERIKA mit den Teilen
Fahraufgabenkatalog, Beobachtungsbogen und Rlckmeldevorgehen durch die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) gesondert verdffentlicht (Schlag, Zwicker und
Gehlert, 2019).
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Fur das Kategoriensystem fur die Verhaltensbeobachtung (Fahraufgabenkatalog)
kénnen aufgrund der Erfahrungen wahrend der Versuchsfahrten Empfehlungen zur
Anpassung und Vereinfachung sowohl der Fahraufgaben als auch der
Kompetenzbereiche gegeben werden. Die Anzahl der unterschiedenen
Fahraufgaben kann ohne wesentliche Informationseinbuf3en von sechs auf vier
reduziert werden:

o Die Fahraufgabe 02 Geradeausfahren sollte mit Fahraufgabe 03 Kurve als neue
Fahraufgabe Fahrstrecke zusammengefasst werden.

o Die Fahraufgabe 06 Schienenverkehr sollte der Fahraufgabe 04
Kreuzung/Einmindung zugeordnet und als ortsabhangig zu berticksichtigende
Option vorgesehen werden.

Die Anzahl der Kompetenzbereiche kann von funf auf drei Bereiche reduziert und
folgedermal3en tUberarbeitet werden:

o Der Kompetenzbereich Navigation ist schwierig zu erfassen. Er ist mit seinem
priméar kognitiven Charakter unmittelbarer Beobachtung wahrend der Fahrt nur
begrenzt zuganglich. Auffalligkeiten in diesem Bereich sollten zur kumulativen
Bewertung nach Beendigung der Fahrt eingeplant und beschrieben werden.

o Auch der Kompetenzbereich Fahrzeugbedienung ist teilweise schwierig zu
erfassen. Haufig traten Fehler in der Fahrzeugbedienung in der Folge von
schwerwiegenderen Fehlern (z. B. Vorfahrtfehler, mangelnde
Verkehrsbeobachtung) auf. Wiederkehrende und gravierende Auffalligkeiten bei
der Fahrzeugbedienung sollten im Beobachtungsbogen nach der Fahrt
vermerkt werden.

Als Ergebnis der Prozessevaluation bezogen auf den Fahraufgabenkatalog werden
in der Uberarbeiteten Version von ERIKA damit vier Fahraufgaben und drei
Verhaltenskategorien unterschieden (Schlag, Zwicker und Gehlert, 2019).

Eine deutlich unterschiedliche Anzahl an Gesamteintragungen durch die
Fahrtbegleiter (Psychologin: 4484; Sachverstandige: 2711) unterstreicht die
Bedeutung einer gezielten Auswahl und einer grindlichen Schulung. Selektion und
Schulung sollten sich auf hohem Anspruchsniveau erganzen. Einerseits sollte bei der
Auswahl und gegebenenfalls bei der Zulassung von Fahrtbegleitern bereits auf deren
Kompetenzen in der Beobachtung und Beurteilung von Fahrten im Realverkehr und
zu einer psychologisch angemessenen, wirksamen Ruckmeldung Wert gelegt
werden. Andererseits muss eine differenzierte Schulung mit einem intensiven
Erfahrungsaustausch konzipiert werden, um die Reliabilitat, Validitdt und Objektivitat
aller Bestandteile der Rickmeldefahrten fur Senioren zu gewahrleisten. Eine
anschauliche Einfihrung durch ein attraktives Youtube-Video zur Vorbereitung,
Durchfihrung und Nachbereitung der Fahrten kann in Ergdnzung zur personlichen
Schulung als Einstieg hilfreich sein.

Altere machen die meisten Fehler in komplexen Situationen. In solchen komplexen
Situationen kommen oft mehrere Fehler zusammen (z. B. spéates oder fehlendes
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Verzogern der Geschwindigkeit vor einer Kreuzung, dadurch fehlende oder flichtige
Verkehrsbeobachtung, in der Folge Fehler in der Fahrzeugbedienung). Daher wird
empfohlen, den urséchlichen Fehler primar einzutragen und in der
Beobachterschulung solche Félle besonders zu beachten.

Das Ruckmeldevorgehen hat sich insgesamt sehr Uberzeugend bewéhrt. Eine
umfassende Schulung der Fahrtbegleiter ist allerdings unerlasslich. Vor allem darf
die Rickmeldung nicht im Sinne einer Prifungssituation fehlinterpretiert werden. Im
Einzelnen sollten folgende Erfahrungen beim zuklnftigen Vorgehen berticksichtigt
werden:

o Zusatzlich zu muandlichen Rickmeldungen sollte ein Fahrtprofil entlang der
Kompetenzbereiche und/oder der Fahraufgaben entwickelt werden, mit dem
individuelle Starken und Schwéachen veranschaulicht werden kénnen.

o Das Ruckmeldevorgehen sollte noch ausgepragter differentiell auf die
unterschiedliche Bereitschaft der Probanden zu selbstkritischer Reflektion
abgestimmt werden. So kann z. B. bei geringer Selbstkritik auch eine
konfrontative Strategie im Einzelfall empfehlenswert sein.

o Bei den Rickmeldungen kann ein Bezug zur konkreten Verkehrssituation die
Akzeptanz erhohen. Falls sich der Proband nicht erinnert, kann der Routenplan
genutzt werden. Zukinftig konnte ein interaktiver Aufruf der Situation
programmiert werden.

Fur jeden Anwendungsort ist ein Streckenplan auszuarbeiten, der die fur altere
Fahrer kritischen Situationen und Anforderungen enthélt. Hier sind diejenigen
Streckenteile und Verkehrssituationen préazise zu beschreiben, die auch bei
unterschiedlichen 6rtlichen Gegebenheiten bericksichtigt werden missen.

Die Wirkungsevaluation besteht aus einem deskriptiven Teil, in dem es vor allem
um Selbstauskinfte und Akzeptanzfragen geht, sowie den zentralen,
inferenzstatistisch prufenden Teil der Wirksamkeitsnachweise fur ERIKA.

Die Selbstbeurteilung als Autofahrer wurde mit mehreren Fragen adressiert. Im Mittel
beschrieben sich die Probanden dieser Stichprobe als gute Fahrer. Sie sahen sich im
Vergleich zur eigenen Altersgruppe als eher besser, mindestens jedoch gleich gut
an. Im Vergleich zu vor zehn Jahren sehen sie Uberwiegend keine Veranderungen.
Vor allem habe sich das Unfallrisiko nicht erhéht. Mit Fragen, die an das Precaution
Adoption Process Model (Weinstein und Sandman, 1992; 2002a; 2002b) angelehnt
waren, wurde das spezifisch auf die eigene Situation als alterer Autofahrer bezogene
Problembewusstsein geprift. Dieses Problembewusstsein ist bei der Mehrzahl der
Befragten wenig ausgepragt.

Am haufigsten als ein wenig schwierig oder sehr schwierig werden von den befragten
Alteren Nachtfahrten empfunden, die auch von (ber einem Drittel manchmal oder
haufig vermieden werden. Wahrgenommene Probleme bei Nachtfahrten werden
dadurch von einem Teil der Alteren kompensiert. Noch haufiger werden Fahrten zur
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Hauptverkehrszeit zu vermeiden versucht — ein Verhalten, das Alteren mit
vergleichsweise besserer Zeitsouveranitat leichter fallt.

Uberzeugend ist die Akzeptanz der Riickmeldefahrten: Die Zufriedenheit mit der
Fahrt und dem Vorgehen lag bei allen drei Gruppen bei Uber 96 Prozent. Die
Ruckmeldungen wurden sehr positiv gesehen und von Uber 90 Prozent der
Befragten als sehr hilfreich empfunden. Fast alle Versuchsteilnehmer wirden eine
solche Ruckmeldefahrt anderen alteren Autofahrern ,auf jeden Fall“ empfehlen.

Mit ERIKA wurde ein standardisiertes Beobachtungsinstrument entwickelt, das
unabhangig vom Beobachter eine objektive Beurteilung des Fahrverhaltens im Sinne
von besonders umsichtigem Verhalten (UMSI), sozial toleriertem Verhalten (SOZT)
und Fehlern (FEHL) ermdglichen soll. Bestéatigen die Wirksamkeitsanalysen diesen
Anspruch?

Die Beobachtertbereinstimmung ist bei den kritischen Ereignissen (FEHL) — trotz
unterschiedlicher Gesamtanzahl — sehr hoch. Insgesamt liegt die Interrater-
Reliabilitdt und damit die Objektivitat des Beobachtungsinstruments ERIKA in einem
hohen Bereich. Fehlverhalten wird mit ERIKA sehr gut erkannt und objektiv
kategorisiert. Beobachterunterschiede bei sozial toleriertem Verhalten (SOZT)
weisen zugleich darauf hin, dass diese Kategorie noch eindeutiger definiert werden
sollte.

Der entscheidende Wirksamkeitsnachweis fur ERIKA erfolgte in drei Schritten.

Zunachst wurde geprift, ob sich die Versuchsgruppen und die Kontrollgruppe bei der
ersten Fahrt und bei der zweiten Fahrt unterscheiden. Bei der ersten Fahrt haben die
drei Vergleichsgruppen ein ahnliches Verhalten gezeigt, d. h. sie waren in der
Ausgangssituation vergleichbar. Bei der zweiten Fahrt machten die beiden Gruppen,
die nach der ersten Fahrt eine Rickmeldung erhalten hatten, insgesamt signifikant
weniger Fehler als die Kontrollgruppe ohne Ruckmeldung.

Im zweiten Auswertungsschritt wurde geprift, ob sich starkere Veréanderungen in den
Versuchsgruppen im Vergleich zur Kontrollgruppe zeigten. Fur die Eintragungen der
Psychologin zeigten sich in beiden Experimentalgruppen statistisch bedeutsame
Verbesserungen in der Fehleranzahl von Fahrt 1 zu Fahrt 2 verglichen mit der
Kontrollgruppe. Fir die Beobachtungen der Sachverstdndigen erreichte der
Unterschied in der Fehleranzahl fur die Versuchsgruppe mit summativer
Ruckmeldung statistische Signifikanz.

Im dritten und entscheidenden Auswertungsschritt wurde mit einem
Intragruppenvergleich  (Interaktionseffekt zwischen der Gruppe und dem
Messwiederholungsfaktor der Zeit) die individuelle Veranderung zwischen erster und
zweiter Fahrt geprift. Hier stellten beide Fahrtbegleiter unabhangig voneinander (mit
unterschiedlicher Deutlichkeit) bei der zweiten Fahrt in den Experimentalgruppen (mit
Ruckmeldung nach der ersten Fahrt) eine signifikante Verringerung der Fehleranzahl
fest. Die Kontrollgruppe (ohne Ruckmeldung) machte bei der zweiten Fahrt hingegen
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ahnlich viele Fehler wie bei der ersten Fahrt (oder sogar mehr Fehler als bei der
ersten Fahrt). Ohne die gezielte Rickmeldung hatte die erste Fahrt demnach keine
Verringerung der Fehleranzahl bei der zweiten Fahrt zur Folge.

Die Ergebnisse sprechen insgesamt deutlich fur eine signifikante Wirksamkeit der
Ruckmeldefahrten. Der Vergleich der beiden Arten von Rickmeldungen (EGsumm
und EGkont) ergab hingegen nur wenige, teilweise uneindeutige Hinweise auf
Unterschiede. In der wichtigsten Bewertungskategorie FEHL deutete sich eher ein
Vorteil der summativen Bedingung an.

Ubereinstimmend mit der Literaturlage dominieren Fehler an Kreuzungen und
Einmindungen das Gesamtbild der Fehler alterer Autofahrer. Die
Kompetenzbereiche, die die Gesamtfehleranzahl am besten voraussagen lassen,
sind die Verkehrsbeobachtung und die Geschwindigkeitsanpassung.

Zusammenhange zwischen Variablen aus den Befragungen und fahrtunabhéngigen
Beobachtungen einerseits und den Beobachtungen bei den Fahrproben andererseits
konnen Hinweise auf relevante Hintergriinde eines unterschiedlichen Fahrverhaltens
geben. AulRer den erwarteten Zusammenhangen zwischen einer hohen Bewertung
der allgemeinen Fahrkompetenz eines Probanden durch die Fahrtbegleiter und den
Fehlerkategorien fanden sich nur wenige interessante Korrelationen. Entsprechend
zeigten auch anschlieBende multiple Regressionsanalysen zur Beantwortung der
Frage, ob sich mit Befragungs- und Beobachtungsdaten Fehler beim Fahren
vorhersagen lassen, kaum relevante Ergebnisse.

Entscheidend fur die festgestellten Lerneffekte ist demnach ohne differentielle
Unterschiede die begleitete Fahrt mit qualifizierter Rickmeldung.
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01 Einfahren, Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel,
Vorbeifahren, Uberholen

01.01 Einfahren

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer z. B. von einem Parkplatz, Parkstreifen, Seitenstreifen oder aus einem
Grundstlck oder uber einen Bordstein hinweg auf die Fahrbahn fahren mdchte. Beim
Anfahren vom Fahrbahnrand beobachtet der Fahrer den ruckwartigen und seitlichen
Verkehr; gegebenenfalls tberpruft er den ,Toten Winkel".

01.01.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung beim Einfahren. Er hat keine
Schwierigkeiten, sich richtig einzuordnen und zu orientieren.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfiihrung
und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten
— Rickfrage(n) zur Richtungswahl
Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Korrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)
— Einfahren in falscher (nicht angewiesener) Richtung

01.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer beobachtet beim Einfahren frihzeitig und wiederholt die relevanten
Situationsmerkmale und schatzt die Verkehrssituation ein. Er beobachtet die
anderen, insbesondere schwacheren, Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful3ganger, Kinder,
Radfahrer). Dabei beachtet er, dass die Sicht auf andere Verkehrsteilnehmer
verdeckt sein kdnnte.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Frihzeitiges Erkennen des unerwarteten oder verkehrswidrigen Verhaltens
anderer Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtwahlen von grofRen ,Licken" beim Anfahren vom Fahrbahnrand
— Unvollstandige Verkehrsbeobachtung [z. B. flichtige Absicherung des
seitlichen und/oder rickwartigen Verkehrs beim Anfahren vom Fahrbahnrand]



137

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von Vorschriftzeichen

— Grobe Missachtung der Vorrangregelung [z. B. deutliche Verzégerung eines
bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. mangelnde Beachtung von Ful3géngern
oder Radfahrern]

01.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer kundigt seine Absicht einzufahren, gegebenenfalls unter Nutzung des
Blinkers, rechtzeitig und deutlich an. Er achtet auf Signale, Zeichen (z. B. Schall-
oder Leuchtzeichen) und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer und zeigt durch
deutlichen Blickkontakt, dass er andere Verkehrsteilnehmer wahrgenommen hat. In
schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstandigen. Der Fahrer ordnet sich soweit mdglich und
erforderlich beim Einfahren ein. Er bleibt rechtzeitig stehen, so dass kein
bevorrechtigter Verkehrsteilnehmer behindert wird. Der Fahrer halt ausreichend
Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Hilfreiche Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen
Verkehrssituation

— ZweckmaRiges und sicheres Positionieren, auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung [z. B. Einfahren ohne
notwendige Betatigung des Blinkers]

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Vermeidbare Behinderung [z. B. unndtiges Blockieren eines querenden
Radwegs]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen

Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern

Behinderung von Fuldgangern oder Radfahrern

Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

Ll

L
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01.01.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer passt seine Geschwindigkeit den Verkehrs-, Straf3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnissen sowie den Fahrzeugeigenschaften so an, dass er
gegebenenfalls  rechtzeitig anhalten kann. Bei stark eingeschrankten
Sichtverhéltnissen tastet sich der Fahrer vor. Er beachtet alle in dieser Situation
geltenden Verkehrsregeln.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung, auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler
anderer Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Durch zb6gerliches Beschleunigen beim Anfahren Beeintrachtigung des
nachfolgenden Verkehrs

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse [z. B.
andere Verkehrsteilnehmer werden durch zu forsches Einfahren behindert]
oder an Sicht- und Witterungsverhaltnisse

01.01.05 Fahrzeugpositionierung

Die fur das Anfahren und Einfahren notwendigen Brems- und
Beschleunigungsvorgange werden rechtzeitig und angemessen, die Schaltvorgange
flussig durchgefiihrt. Richtungsédnderungen fihrt der Fahrer mit gleichméaRigen und
flissigen Lenkbewegungen durch.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltatigkeiten bei einer unerwarteten
oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Anfahren mit leicht angezogener Handbremse
Falsche Gangwahl

Abwirgen des Motors

Ruckartiges Bremsen

,ECckige" Lenkbewegungen

Zurtckrollen des Fahrzeugs

il il

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— ,Vorspringen“ des Fahrzeugs aufgrund falscher Bedienung
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— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

01.02 Einfadeln, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer

- einen Einfadelungsstreifen benutzt, um sich in den flieRenden Verkehr auf der
durchgehenden Fahrbahn einzuordnen (z.B. beim Auffahren auf die
Autobahn oder auf autobahnahnliche Stral3en),

- den Ausfadelungsstreifen zum Ausfahren benutzt (z. B. von Autobahnen oder
autobahnahnlichen Stral3en), um die durchgehende Fahrbahn zu verlassen,
oder

- auf einer Fahrbahn mit mehreren Fahrstreifen in eine Richtung einen
Fahrstreifenwechsel durchfiihrt. (Abbiege- und Uberholvorgédnge sowie das
Vorbeifahren an anderen Verkehrsteilnehmern, Hindernissen und Engstellen
werden in separaten Fahraufgaben beschrieben.)

01.02.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzégerung beim
Einfadeln oder beim Ausfahren. Er hat keine Schwierigkeiten, sich richtig zu
orientieren.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfihrung
und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl
— Leichte Verzdgerung bei der Richtungswahl
— Spates Einordnen auf den Ausfadelungsstreifen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Kaorrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

01.02.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer beobachtet die anderen Verkehrsteilnehmer, den seitlichen und den
riackwartigen Verkehr sowie die Abstande. Bereits bei der Anndherung an den
Einfadelungsbereich oder den Ausfadelungsbereich beobachtet der Fahrer die
Verkehrssituation auf der durchgehenden Fahrbahn und auf dem Ein- bzw.
Ausfadelungsstreifen. Dariiber hinaus beobachtet er den seitlichen und den
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rickwartigen Verkehr sowie die Abstdnde. Im weiteren Verlauf erfolgt die
Verkehrsbeobachtung Gberwiegend lber die Spiegel. Er nutzt dabei die Spiegel und
kontrolliert den ,Toten Winkel“.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

— Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtwahlen einer grof3en ,Lucke" [abhangig von Sicht,
Fahrbahnverhéltnissen und Differenzgeschwindigkeiten; z. B. bei normalen
Sicht- und Fahrbahnverhéltnissen und einer Geschwindigkeit von 50 km/h
ohne Differenzgeschwindigkeit eine Lucke von mindestens 35 m] bzw. lange
Fahrt hinter sehr langsamem Fahrzeug ohne Fahrstreifenwechsel trotz grof3er
,Lucke"

— Unvollstdndige Verkehrsbeobachtung [nur flichtige seitliche und/oder
rickwartige Verkehrsbeobachtung; reagiert z.B. Uberrascht auf ein
Uberholendes Fahrzeug]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. keine seitliche oder riickwartige
Verkehrsbeobachtung, kein Schulterblick]

— Grobe Missachtung der Vorfahrt- oder Vorrangregelung [z. B. sehr deutliche
Verzdgerung eines bevorrechtigten Fahrzeugs im Zielfahrstreifen erforderlich]

— Nichtbeachten von Verkehrszeichen oder Markierungen [z. B. Uberfahren
einer durchgezogenen Linie]

01.02.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer betatigt rechtzeitig den Blinker. Dabei bertucksichtigt er Signale, Zeichen
(z. B. Schall- oder Lichtzeichen) und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. In
schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstandigen. Der Fahrer nutzt den Einfadelungsstreifen und
den Ausfadelungsstreifen unter Berucksichtigung der Verkehrssituation aus. Er halt
ausreichend Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern und
Hindernissen/Gegenstanden. Beim Einfadeln beschleunigt und beim Ausfadeln
verzogert er angemessen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbar  sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer
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Unmittelbar sichere Positionierung auch bei erschwerten Verhéltnissen, z. B.
verklrztem oder fehlendem Einfadelungsstreifen

Konfliktvermeidende oder konfliktibsende Kommunikation mit anderen
Verkehrsteilnehmern

Einschalten der Warnblinkanlage beim Herannahen an einen Rulckstau auf
dem Ausfadelungsstreifen

Signalisieren des Verzichts auf den eigenen Fahrstreifenwechsel (z. B. durch
Handzeichen) zur Aufldsung einer komplexen Verkehrssituation

Durch Blickkontakt Licke schaffen bei hoher Verkehrsdichte auf der
durchgehenden Fahrbahn

Signalisieren des Verzichts auf den eigenen Vorrang beim
ReilRverschlussverfahren (z. B. durch Handzeichen)

Sozial toleriertes Fahrverhalten

—>
_>

L

_>

Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung [z. B. Abgabe eines
Warnzeichens, obwohl die Situation durch Bremsen hatte entscharft werden
konnen]

Nichtanwendung des Reil3verschlussverfahrens

Mangelnde Ausnutzung des Einfadelungs- oder des Ausfadelungsstreifens
[z. B. Einfadeln bevor die fur den Verkehrsfluss auf dem Zielfahrstreifen
erforderliche Geschwindigkeit erreicht ist; z. B. spates Wechseln auf den
Ausfadelungsstreifen]

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Fehlerhaftes Fahrverhalten

_)

_)

_)

L

Einscheren mit Behinderung eines auf dem Zielfahrstreifen fahrenden
Fahrzeug

Nichtbeachten von Brems- und Warnblinkleuchten anderer
Verkehrsteilnehmer bei Rickstau

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h.]

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner als ein
Viertel der Tachoanzeige in Metern unabh&ngig von zeitnaher Korrektur. Eine
Vergrollerung des Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten
Sicht-, Witterungs- oder Fahrbahnverhaltnissen.]

Unzuldssiges Rechtstiberholen auf dem Ausfadelungsstreifen (Ausnahme:
Stau auf der durchgehenden Fahrbahn)

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)
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01.02.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit dem  Verkehrsfluss und den Stralen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnissen sowie den Fahrzeugeigenschaften an. Er wechselt flussig
und zugig auf den Zielfahrstreifen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Sicherer Abbruch des Einfadelungs-, des Ausfadelungsvorgangs oder des
Fahrstreifenwechsels aufgrund einer nicht vorhersehbaren Verkehrssituation
[z B. weil ein anderes Fahrzeug die vorhandene Licke im Zielfahrstreifen

nutzt]
— Sichere Bewaltigung des Einfadelungs-, des Ausfadelungsvorgangs oder des
Fahrstreifenwechsels bei hoher Verkehrsdichte und grof3en

Differenzgeschwindigkeiten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Nach einer Fahrt mit hoherer Geschwindigkeit passt der Fahrer auch vor einer
sich zuziehenden Kurve in einer Ausfahrt die Geschwindigkeit ohne spezielle
vorherige  Beschilderung und ohne  vorausfahrendes  Fahrzeug
vorausschauend an

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Zogerliches Einfadeln, Ausfadeln oder zoégerlicher Fahrstreifenwechsel und
unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Fahrer [z. B. keine hinreichende
Geschwindigkeitsanpassung gegentber der Annaherungsgeschwindigkeit]

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. 9. 0. mehr als 10 km/h und a.g. O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Bremsen in nicht verkehrsublicher Weise [z. B. unverhaltnisméRiges Bremsen
zum Erreichen der Ausfadelungsgeschwindigkeit]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Sehr  zOgerliches  Einfadeln, Ausfadeln oder sehr  zOgerlicher
Fahrstreifenwechsel und unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an
Verkehrsverhaltnisse mit Beeintrdchtigung anderer Verkehrsteilnehmer [z. B.
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anderer Fahrer muss bremsen, um Sicherheitsabstand wiederherzustellen;
anderer Fahrer muss kurzfristig die Spur wechseln Eine zeitnahe Korrektur
liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von
3 s erfolgt, nachdem der Einfadelungsvorgang abgeschlossen worden ist.]

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhéltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

— Unterbrechung des Einfadelungs-, Ausfadelungsvorgangs oder des
Fahrstreifenwechsels ohne erkennbaren auf3eren Anlass

01.02.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flussig
durchgefiihrt. Zum Beschleunigen oder Verzégern wahlt der Fahrer einen passenden
Gang. Einfadelung, Ausfadelung und Fahrstreifenwechsel werden mit gleichmafiigen
und flissigen Lenkbewegungen durchgefuhrt.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Optimale Ausnutzung der Fahrwiderstande und erforderliche
Geschwindigkeitsverringerung ohne Bremseingriff

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltatigkeiten bei einer unerwarteten
oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Falsche Gangwahl [deshalb z. B. fehlendes Beschleunigungsvermogen]
— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

— Ruckartiges Bremsen

— ,Eckige" Lenkbewegungen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unnotige extreme Verzdogerung wegen falscher Gangwahl [z. B. bei 80 km/h
Zuriickschalten in den zweiten Gang]
— Verwechselung der Pedale [z. B. Brems- und Gaspedal]
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01.03 Vorbeifahren

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer eine Fahrbahnverengung, ein Hindernis auf der Fahrbahn, ein haltendes oder
parkendes Fahrzeug, einen Fufl3gédnger oder Radfahrer in seinem Fahrstreifen
passieren muss. [Verkehrssituationen, in denen Verkehrsteilnehmer passiert werden,
die sich auf demselben StralRenteil befinden und sich in dieselbe Richtung wie der
Fahrer fortbewegen oder warten, werden gesondert unter der Fahraufgabe
,Uberholen“ beschrieben.]

01.03.01 Navigation
Entfallt.
01.03.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt in seinem Fahrstreifen eine Engstelle, an der er vorbeifahren
muss, und ob die Fahrbahn des Gegenverkehrs auf gleicher HOhe ebenfalls
eingeengt ist. Bei der Anndherung beachtet der Fahrer zunachst die
Vorrangregelung. Er beobachtet die anderen, insbesondere schwéacheren,
Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful3génger, Kinder, Radfahrer). Vor dem Ausscheren
beobachtet er den rickwartigen und seitlichen Verkehrsraum, gegebenenfalls
kontrolliert er den ,Toten Winkel". Zum Wiedereinordnen pruft der Fahrer durch die
Benutzung der Spiegel, ob sich das Hindernis in ausreichender Entfernung befindet.
Unmittelbar vor dem Wiedereinordnen beobachtet er den rickwértigen und seitlichen
Verkehr und kontrolliert den ,, Toten Winkel".

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen einer Verkehrssituation, in der der Fahrer auf seinen Vorrang
verzichtet, um so einen sicheren Verkehrsfluss aufrecht zu erhalten [z B.
wechselnde Engstellen auf beiden Seiten der Fahrbahn]

— Erkennen von uberraschenden oder geféhrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichterkennen des eigenen Vorrangs

— Unvollstandige Verkehrsbeobachtung [z. B. flichtige seitliche
Verkehrsbeobachtung]

— Nichtwéhlen einer grol3en ,Licke"

— Zogerliche Vorbeifahrt



145

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Grobe Missachtung der Vorrangregelung [z. B. sehr deutliche Verzégerung
eines Fahrzeugs im Zielfahrstreifen erforderlich]

— Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. keine seitliche und rickwartige
Verkehrsbeobachtung, kein Schulterblick]

01.03.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Bei Gegenverkehr und nicht ausreichendem Raum zum Vorbeifahren wartet der
Fahrer in angemessener Entfernung vor der Engstelle bis der Gegenverkehr
durchgefahren ist. Er achtet auf Signale, Zeichen (z. B. Schall- und Leuchtzeichen)
und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Bei gleichzeitigem Ankommen an einer
beidseitigen Engstelle darf der Fahrer nur bei eindeutiger Aufforderung durch den
Gegenverkehr weiterfahren. Vor dem Ausscheren und beim Wiedereinordnen
betatigt er den Blinker. In schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen
versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu verstandigen. Beim
Vorbeifahren héalt er ausreichend Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern,
baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Korrekte Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen
Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung

— Vermeidbare Behinderung des Gegenverkehrs

— Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Ful3génger (1,5 m). Eine deutliche Erh6hung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhéltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

— Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner als ein
Viertel der Tachoanzeige in Metern. Eine Verkiirzung des Sicherheitsabstands
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kann z B. zulassig sein bei dichtem oder z&hflissigem Verkehr. Eine
VergroRerung des Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten
Sicht-, Witterungs- oder Fahrbahnverhaltnissen.]

— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

01.03.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an. Sofern notwendig, verringert er die Geschwindigkeit
rechtzeitig vor der Engstelle und halt gegebenenfalls an. Wahrend des Vorbeifahrens
und des Wiedereinordnens wahlt der Fahrer seine Geschwindigkeit so, dass dies
gefahrlos und ohne Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer méglich ist.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. 9. 0. mehr als 10 km/h und a.g. O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Zobgerliche Vorbeifahrt

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer bei der Vorbeifahrt oder beim
Wiedereinscheren [z B. den Verkehrsfluss erheblich behindernde extrem
langsame Fahrweise.]

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
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wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

— Unterbrechung der Vorbeifahrt ohne erkennbaren auf3eren Anlass

01.03.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgéange flussig
durchgefiihrt. Zum Vorbeifahren an der Engstelle fihrt der Fahrer gleichmafige und
flissige Lenkbewegungen durch.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

— Falsche Gangwahl [z. B. am Beginn des Vorbeifahrens in einen zu grof3en
oder zu kleinen Gang schalten]

— ,Eckige" Lenkbewegungen

— Abwirgen des Motors

— Ruckartiges Bremsen

Fehlerhaftes Fahrverhalten
— Verwechselung der Pedale (z. B. Brems- und Gaspedal)

01.04 Uberholen

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer mindestens einen vor ihm auf derselben Fahrbahn, im selben Fahrstreifen, in
gleicher Richtung bewegenden oder wartenden Verkehrsteilnehmer passiert.

01.04.01 Navigation
Entfallt.
01.04.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt, dass die fir den gesamten Uberholvorgang benétigte Strecke
frei von Gegenverkehr ist. Er beobachtet soweit moglich die Verkehrssituation vor
dem zu Uberholenden Verkehrsteilnehmer. Er pruft, ob Verkehrszeichen einen
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Uberholvorgang untersagen. Der Fahrer beobachtet die anderen, insbesondere
schwacheren, Verkehrsteilnehmer (z. B. FulR3ganger, Kinder, Radfahrer). Zugleich
beobachtet er den nachfolgenden Verkehr Uber die Spiegel. Vor Beginn des
Uberholvorgangs beobachtet der Fahrer den riickwartigen und seitlichen Verkehr
und kontrolliert den ,Toten Winkel". Vor und wahrend des Uberholens achtet er auf
das Verhalten des zu Uberholenden. Zum Wiedereinordnen pruft er, ob dies
gefahrlos mdglich ist.

Beim Uberholen auf Fahrbahnen fir eine Richtung (ohne Gegenverkehr) muss der
Fahrer erkennen, ob er mit ausreichender Differenzgeschwindigkeit und ohne
Gefahrdung des nachfolgenden Verkehrs den Uberholvorgang beginnen und sicher
abschlieRen kann.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstandige Verkehrsbeobachtung [z. B. flichtige seitliche
Verkehrsbeobachtung; reagiert z.B. Uberrascht auf ein Uberholendes
Fahrzeug]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Beachtung des Gegenverkehrs [z.B. Verzdogerung des
Gegenverkehrs erforderlich]

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z.B. keine seitliche oder rickwartige
Verkehrsbeobachtung, kein Schulterblick]

— Nichtbeachten eines Uberholverbots durch Vorschriftzeichen,
Verkehrszeichen oder Markierungen

— Zogerliche Vorbeifahrt (nach Einleitung des Uberholvorgangs)

01.04.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer néhert 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
Hindernissen/Gegenstanden. Beim Uberholen halt er ausreichenden Seitenabstand.
Er ordnet sich sobald moglich wieder ein. Beim Uberholen von einspurigen
Fahrzeugen und Ful3gangern wahlt der Fahrer einen gré3eren Seitenabstand.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

—>

—>

_)

Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

Korrekte Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen
Verkehrssituation

Rechtzeitiges Abbrechen des Uberholvorgangs und sicheres Wiedereinordnen
[z B. aufgrund unerwarteten oder verkehrswidrigen Verhaltens anderer
Verkehrsteilnehmer]

Sozial toleriertes Fahrverhalten

_>
—>
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Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung [z B. fehlendes Blinken
beim Ein- und Ausscheren]

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

Nicht Uberholen eines deutlich langsameren Fahrzeugs, obwohl dies uber
eine langere Strecke zulassig, sicher und gefahrlos méglich gewesen wére
[z B. anhaltendes grundloses Nichttuiberholen eines 40 km/h fahrenden
Kraftfahrzeugs bei einer zuladssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h,
obwohl die Verkehrs-, Stralen-, Sicht- und Witterungsbedingungen dies
gefahrlos ermoglichen]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

Ll

Uberholen trotz unklarer Verkehrslage

Behinderung des Gegenverkehrs

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Fu3ganger (1,5 m). Eine deutliche Erhéhung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner als ein
Viertel der Tachoanzeige in Metern unabhangig von zeitnaher Korrektur. Eine
VergrolRerung des Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten
Sicht-, Witterungs- oder Fahrbahnverhaltnissen.]

Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)
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01.04.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an. Er erhoht die Geschwindigkeit seines Fahrzeugs
gegeniiber dem zu Uberholenden angemessen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer [z. B.
Abwendung einer nicht vorhersehbaren Gefahrensituation durch eine
kurzfristige Verringerung oder Erhéhung der Geschwindigkeit]. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer [z.B. durch zu geringe
Differenzgeschwindigkeit dauert der Uberholvorgang unnoétig lang.]

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. g. O. mehr als 10 km/h und a.g.O. mehr als 15 km/h. Eine zeithahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Uberholen wird unterlassen, obwohl es angemessen ware (z.B. hohe
Differenzgeschwindigkeit zum Vorausfahrenden)

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer beim Uberholen oder beim
Wiedereinscheren

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
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Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

— Risikoreiches Aus- oder Einscheren (bei Beginn oder Beendigung des
Uberholvorgangs)

— Unterbrechung des Uberholvorgangs ohne erkennbaren duReren Anlass

01.04.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefiihrt. Zum Beschleunigen wahlt der Fahrer einen passenden Gang. Bei
Automatikgetrieben ist gegebenenfalls der ,Kick-Down" zu nutzen. Der Fahrer fihrt
das Uberholbedingte Ein- und Ausscheren mit gleichmaRigen und flissigen
Lenkbewegungen durch.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltatigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

— Falsche Gangwahl [z. B. am Beginn des Vorbeifahrens in einen zu grof3en
oder zu kleinen Gang schalten]

— ,Eckige" Lenkbewegungen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unnotige extreme Verzogerung wegen falscher Gangwahl [z. B. bei 80 km/h
zurlUckschalten in den zweiten Gang]

— Fehlendes Beschleunigungsvermégen wegen falscher Gangwahl

— Verwechselung der Pedale (z. B. Brems- und Gaspedal)

02 Geradeausfahren
02.01.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzégerung. Er folgt dem
Streckenverlauf ohne Orientierungsprobleme. Er hat auch bei freier Streckenwahl
keine Schwierigkeiten, sich richtig zu orientieren und den genannten Zielpunkt auf
dem ginstigsten Weg anzusteuern.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfiihrung
und sichere Reaktion darauf
— Bei freier Streckenwahl wird der guinstigste Weg gewabhilt.
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Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Verzdgerte Beachtung von Vorwegweisern und Wegweisern
— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Kaorrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

02.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer beobachtet den Verkehrsraum und féahrt vorrausschauend. Insbesondere
erkennt er rechtzeitig den Stral3enverlauf, die Fahrbahnrander, die Verkehrszeichen
und/oder Verkehrseinrichtungen sowie Beschaffenheit, Breite und Steigung/Gefalle
der Fahrbahn. Der Fahrer beobachtet die anderen - insbesondere schwéacheren -
Verkehrsteilnehmer (z. B. FuRganger, Kinder, Radfahrer). Beim Geradeausfahren
wird regelmafiig der riickwartige und seitliche Verkehr tber die Spiegel beobachtet.
Der Fahrer berucksichtigt die Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnisse
und erkennt rechtzeitig Hindernisse.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf (insbesondere auch von
FuRgangern oder Radfahrern)

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrszeichen
oder Verkehrseinrichtungen und der Fahrbahnbeschaffenheit sowie sichere
Reaktion darauf

— Frihzeitiges Erkennen von Tieren, die unerwartet die Fahrbahn betreten und
sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Spates Erkennen von Verkehrszeichen oder Verkehrseinrichtungen und spate
Reaktion darauf

— Spates Erkennen herannahender Tiere und spate Reaktion darauf

— Unvollstdndige Verkehrsbeobachtung [z. B. nur flichtige seitliche oder
rickwartige Verkehrsbeobachtung]

— Anhalten trotz Halteverbots

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von ROT bei Lichtzeichenanlagen oder entsprechenden
Zeichen eines Polizeibeamten (auf3erhalb von Kreuzungen/Einmindungen)

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z.B. keine seitliche und rickwartige
Verkehrsbeobachtung]

— Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen
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02.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer achtet auf Signale, Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
(z. B. Bremslicht des Vorausfahrenden). Er zeigt mit deutlichem Fahren (z.B.
rechtzeitigem Blinken) seine Absichten frihzeitig an. In schwierigen und
uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstandigen. Der Fahrer beachtet die
Benutzungsvorschriften fir Fahrbahnen (z. B. ein bestehendes Rechtsfahrgebot). Er
halt ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen
Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden. Beim Fahren im Fahrstreifen halt er
die Spur.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Zweckmalige und sichere Positionierung, um gegebenenfalls freie Bahn fur
Einsatzfahrzeuge (Blaulicht und Einsatzhorn) bei hoher Verkehrsdichte zu
schaffen

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer [z. B. bei plotzlichen
Abstandsunterschreitungen durch andere Verkehrsteilnehmer]

— Einschalten der Warnblinkanlage bei Riickstau

— Signalisieren des Verzichts auf den eigenen Vorrang beim
ReilRverschlussverfahren (z. B. durch Handzeichen)

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Vermeidbares Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung

— Nichtanwendung des ReilRverschlussverfahrens

— Kurzzeitiges Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots

Fehlerhaftes Fahrverhalten

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Vermeidbares Fahren auf dem Radfahrerschutzstreifen

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen

Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner als ein

Viertel der Tachoanzeige in Metern unabhé&ngig von zeitnaher Korrektur. Eine

VergréRerung des Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten

Sicht-, Witterungs- oder Fahrbahnverhaltnissen.]

— Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots ohne zeitnahe Korrektur [Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn das Rechtsfahrgebot innerhalb von 500 m
eingehalten wird.]

— Uberfahren des Bordsteins

L
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Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Ful3ganger (1,5 m). Eine deutliche Erhéhung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

Fahrstreifen des Gegenverkehrs grundlos benutzen

Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

02.01.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der

Fahrer beachtet die zulassige HOchstgeschwindigkeit und passt seine

Geschwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

_>

Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer [z. B. pl6tzliche sehr
starke und sichere Geschwindigkeitsverringerung aufgrund einer nicht
vorhersehbaren  Verkehrssituation (z. B. Gegenverkehr im eigenen
Fahrstreifen, Wildwechsel); Fehler anderer Verkehrsteilnehmer werden
kompensiert]

Sozial toleriertes Fahrverhalten

_>

_>

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an StraBen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrstblichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. g. O. mehr als 10 km/h und a.g.O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]

Bremsen in nicht verkehrsublicher Weise [z. B. unverhaltnismalliges Bremsen
zum Erreichen einer Geschwindigkeitsbeschrankung]
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Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhéltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

— Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise

— Beschleunigen wahrend des Uberholtwerdens

02.01.05 Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer setzt die technischen Einrichtungen (z. B. Scheibenwisch-/-waschanlage,
Beleuchtung, Heizung, Luftung, Heckscheibenheizung, etc.) vorschriftsmafig,
sinnvoll und zweckmaRig ein. Wenn er bedienbare Fahrerassistenzsysteme einsetzt,
verwendet er diese sinnvoll und zweckmé&Rig. Bei  notwendigen
Geschwindigkeitsanpassungen werden Brems- und Beschleunigungsvorgange
rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig durchgefihrt.
Erforderliche Lenkbewegungen werden gleichmaRig und flissig durchgefihrt.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltatigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

Fehlende Motorbremswirkung durch falsche Gangwahl im Gefélle

Fehlendes Beschleunigungsvermodgen wegen falscher Gangwabhl

Falsche Gangwahl mit unndtiger leichter Verzégerung [z. B. beim Anfahren
am Berg]

— Ruckartiges Bremsen

— ,Eckige" Lenkbewegungen

— Zurickrollen des Fahrzeugs

VRN

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Falsche Gangwahl mit unnétiger starker Verzdgerung [z. B. bei 30 km/h
zurlckschalten in den ersten Gang]



156

— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

03 Kurve

Bei der Fahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in denen sich der
Fahrer einer Kurve annadhert und diese durchfahrt. [Unter dem Begriff ,Kurve" wird
eine naturliche Verkehrsfiihrung verstanden. Abbiegevorgange an Kreuzungen und
Einmindungen werden gesondert in der Fahraufgabe ,Kreuzungen und
Einmindungen” beschrieben.]

03.01.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzégerung. Er folgt dem
Streckenverlauf ohne Orientierungsprobleme. Er hat auch bei freier Streckenwabhl
keine Schwierigkeiten, sich richtig zu orientieren und den genannten Zielpunkt auf
dem gunstigsten Weg anzusteuern.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfihrung
und sichere Reaktion darauf
— Bei freier Streckenwahl wird der ginstigste Weg gewabhit.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Verzogerte Beachtung von Vorwegweisern und Wegweisern
— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Kaorrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

03.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt durch Merkmale des Stral3enverlaufs sowie durch madgliche
Verkehrszeichen oder Verkehrseinrichtungen, dass er sich einer Kurve nahert. Er
bewertet den Verlauf, die Beschaffenheit, die Breite und die Neigung der Fahrbahn
im Hinblick auf die von ihm zu wahlende Geschwindigkeit. Der Fahrer beobachtet die
anderen, insbesondere schwéacheren, Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful3ganger, Kinder,
Radfahrer). Er beobachtet, ob und wie vorausfahrende und entgegenkommende
Fahrzeuge die Kurve durchfahren. Er beobachtet den Ausgang der Kurve und den
weiteren Fahrbahnverlauf.



157

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Frihzeitiges Erkennen von  UbermaRiger  StralBenbenutzung des
entgegenkommenden Fahrzeuges und sichere Reaktion darauf [z. B. starker
rechts fahren, Geschwindigkeit verringern]

— Erkennen von dberraschenden oder gefahrlichen Manévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf (insbesondere auch von
FuRgangern oder Radfahrern)

— Frihzeitiges Erkennen von Tieren, die unerwartet die Fahrbahn betreten und
sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Spates Erkennen der Kurve [Fahrverhalten lasst darauf schliel3en, dass die
Kurve nicht rechtzeitig erkannt wurde]

— Spates Erkennen von Verkehrszeichen oder Verkehrseinrichtungen
[Fahrverhalten lasst darauf schlieRen, dass Verkehrszeichen oder
Verkehrseinrichtungen nicht rechtzeitig erkannt wurden]

— Spates Erkennen herannahender Tiere

— Unvollstdndige Verkehrsbeobachtung [z. B. nur flichtige seitliche oder
ruckwartige Verkehrsbeobachtung

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z.B. keine seitliche und rickwartige
Verkehrsbeobachtung]
— Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen

03.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer achtet auf Signale, Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer.
In schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu versténdigen. Der Fahrer bleibt beim Heranfahren an eine
Kurve in seinem Fahrstreifen. Ein begonnener Uberholvorgang muss rechtzeitig vor
der Kurve beendet sein. Der Fahrer positioniert das Fahrzeug unter Berticksichtigung
der Bestimmungen der Fahrbahnbenutzung so, dass er ausreichend Abstand zum
rechten Fahrbahnrand und zum Gegenverkehr hat. Dabei héalt er ausreichend
Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer [z. B. bei pl6tzlichen
Abstandsunterschreitungen durch andere Verkehrsteilnehmer]

— Einschalten der Warnblinkanlage bei Riickstau
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— Zweckmalige und sichere Positionierung, um gegebenenfalls freie Bahn fur
Einsatzfahrzeuge (Blaulicht und Einsatzhorn) bei hoher Verkehrsdichte zu
schaffen

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Vermeidbares Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung [z. B. fehlendes Blinken
beim Befahren einer abknickenden Vorfahrtsstralie]

— Kaurzzeitiges Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots

Fehlerhaftes Fahrverhalten

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Vermeidbares Fahren auf dem Radfahrerschutzstreifen

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner als ein
Viertel der Tachoanzeige in Metern unabhangig von zeitnaher Korrektur. Eine
VergroRerung des Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten
Sicht-, Witterungs- oder Fahrbahnverhaltnissen.]

— Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots ohne zeitnahe Korrektur [Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn das Rechtsfahrgebot innerhalb von 500 m
eingehalten wird.]

Uberfahren des Bordsteins

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und FulRganger (1,5 m). Eine deutliche Erhéhung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

— Fahrstreifen des Gegenverkehrs grundlos benutzen

— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

Pl

L

03.01.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhaltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an. Er passt seine Geschwindigkeit dem Kurvenverlauf
an.



159

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

—>

Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer [z. B. plotzliche sehr
starke und sichere Geschwindigkeitsverringerung aufgrund einer nicht
vorhersehbaren  Verkehrssituation (z. B. Gegenverkehr im eigenen
Fahrstreifen, Wildwechsel). Fehler anderer Verkehrsteilnehmer werden
kompensiert.]

Sozial toleriertes Fahrverhalten

—>

—>

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an StraBen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. 9. 0. mehr als 10 km/h und a.g. O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]

Bremsen in nicht verkehrsiblicher Weise [z. B. unverhaltnisméaRiges Bremsen
zum Erreichen einer Geschwindigkeitsbeschrankung]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

_>

_>

—>

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an StraBen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise
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03.01.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgeflhrt. Der Fahrer durchfahrt die Kurve mit korrekten, gleichmafigen und dem
Kurvenverlauf angepassten Lenkbewegungen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

— Optimale Ausnutzung der Fahrwiderstande und erforderliche
Geschwindigkeitsverringerung ohne

— Bremseingriff, soweit es sich nicht um Fahren auf Bergstrecken handelt

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

— Falsche Gangwahl, ,Verschalten®

— ,Eckige" Lenkbewegungen

— Ruckartiges Bremsen [z. B. am Beginn der Kurve in einen zu grofRen oder zu
kleinen Gang schalten]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Uber- oder Untersteuern

— Falsche Gangwahl mit unnétiger starker Verzogerung [z. B. bei 30 km/h
zurlUckschalten in den ersten Gang]

— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

04 Kreuzung
04.01 Uberqueren von Kreuzungen

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer an baulich unterschiedlichen Kreuzungen oder Einmindungen dem Verlauf
der eigenen Straf3e folgt und dabei Fahrspuren anderer Verkehrsteilnehmer kreuzt.

04.01.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzdgerung. Er hat auch
bei freier Streckenwahl keine Schwierigkeiten, sich richtig zu orientieren und den
genannten Zielpunkt auf dem gunstigsten Weg anzusteuern. Bei mehreren
Fahrstreifen ordnet er sich frihzeitig richtig ein.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfiihrung
und sichere Reaktion darauf
— Bei freier Streckenwahl wird der guinstigste Weg gewabhilt.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Verzdgerte Beachtung von Vorwegweisern und Wegweisern
— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl
— Spates Einordnen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Wabhl eines falschen Fahrstreifens muss korrigiert werden
— Kaorrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

04.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt zunachst, dass er sich einer Kreuzung oder Einmindung nahert
und welche Vorfahrts-/Vorrangregelungen dort anzuwenden sind. Der Fahrer
beobachtet die anderen, insbesondere schwacheren, Verkehrsteilnehmer (z. B.
FuRRganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den Verkehrsraum vor ihm und pruft
auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge aus den einmindenden Straf3en
der Kreuzung nahern und ob FuRganger oder Radfahrer kreuzungsnah die Fahrbahn
betreten bzw. befahren mdchten oder bereits betreten bzw. befahren. Auf3erdem
beobachtet er Uber die Spiegel den riuckwartigen Verkehr. Vor der Kreuzung und
beim Uberqueren beobachtet der Fahrer den Querverkehr aus beiden Richtungen
sowie den Gegenverkehr und eventuelle Linksabbieger unter Beachtung aller sich im
Kreuzungsbereich befindlichen FuRganger und Radfahrer.

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
Vorfahrt durch vorfahrtregelnden Verkehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob
ein Anhalten oder Warten geboten ist und ob eine Weiterfahrt zulassig und mdglich
ist. An Kreuzungen oder Einmindungen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er
anhalten muss oder ob seine Fahrtrichtung freigegeben ist.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von UUberraschenden oder geféhrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

— Besonders umsichtiges Verhalten bei Uberraschendem Ausfall einer
Lichtzeichenanlage
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— Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen
unangepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere
gegenuber FulRgangern und Radfahrern

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstdndige  Verkehrsbeobachtung [z.B. spates Erkennen der
einmundenden Stral3en, fliichtige Beobachtung der einmiindenden Stral3en]

— Nichtwéhlen von grofRen ,Liucken"

— Nichtwéhlen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs [z. B. Halt bei LSA
GRUN bzw. Leuchtpfeil GRUN]

— Sehr zogerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung

— Flichtiger oder nur einseitiger Schulterblick, obwohl intensiver oder
zweiseitiger Schulterblick erforderlich

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. keine seitliche oder riickwartige
Verkehrsbeobachtung]

— Nichtbeachten von ROT bei Lichtzeichen (oder entsprechenden Zeichen eines

Polizeibeamten)

Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen

Missachtung der ,rechts vor links“-Regelung, falls geltend [z. B. deutliche

Verzdgerung eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z. B. Uberqueren

einer bevorrechtigten StralBe ohne Geschwindigkeitsanpassung und

Bremsbereitschaft sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Stral3e]

— Missachtung der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung [z. B. deutliche Verzégerung
eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z.B. Uberqueren einer
bevorrechtigten StralRe ohne Geschwindigkeitsanpassung und
Bremsbereitschaft sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Straf3e]

— Missachtung bevorrechtigter Fu3ganger oder Radfahrer

— Vollstandig fehlender Schulterblick, obwohl erforderlich

_>
_>

04.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer halt ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern,
baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden im Kreuzungsbereich. Er
fahrt erst auf den fir seine Richtung vorgesehenen Fahrstreifen in den
Kreuzungsbereich ein, wenn er sich sicher ist, dass er den Bereich méglichst in
einem Zug uberqueren kann. Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer. Er zeigt durch deutlichen Blickkontakt, dass er andere
Verkehrsteilnehmer wahrgenommen hat. In schwierigen und uneindeutigen
Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
verstandigen.

Bei Kreuzungen mit der Regel ,Rechts vor Links" halt der Fahrer, sofern notwendig,
rechtzeitig vor der Kreuzung an, um die Vorfahrt zu gewahren. Gebieten
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Lichtzeichenanlagen oder Stopp-Zeichen das Anhalten, halt der Fahrer an der
Haltlinie an.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

—>

_)

—>

—>

Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

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

Auflésung einer untbersichtlichen Verkehrssituation [z. B. durch Verzicht auf
die eigene Vorfahrt]

Klare, Vorrang gewahrende Zeichengebung fur Fu3ganger oder Radfahrer

Sozial toleriertes Fahrverhalten

_>
—>

Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung
Nichtbeachten von sinnvollen Signalen, Zeichen und Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer

Fehlerhaftes Fahrverhalten

LIl il

\J

04.01

Der

Erhebliches Uberfahren der Haltlinie

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Blockieren des Kreuzungsbereichs

Missachtung von FulRgangern oder Radfahrern

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Ful3génger (1,5 m). Eine deutliche Erh6hung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

.04 Geschwindigkeitsanpassung

Fahrer beachtet die zulassige HOchstgeschwindigkeit und passt seine

Geschwindigkeit 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
Verkehrsteilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindigkeit so an, dass er
gegebenenfalls anhalten kann.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

—>

Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

_)

_)

_>
_)

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. 9. 0. mehr als 10 km/h und a.g. O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]
Unterlassene Bremsbereitschaft [Die Bremsbereitschaft muss zeitlich so
hergestellt werden, dass jederzeit ein Anhalten (mit verkehrsiblicher
Verzoégerung) madglich ist, um z. B. den Vorfahrtberechtigten die Vorfahrt zu
gewahren.]

Spate starke Verzogerung (starkes Bremsen) bei der Heranfahrt an die
Kreuzung

Sehr z6gerliches Heranfahren an eine Kreuzung oder Einmindung
Zogerliches Queren der Kreuzung bei GRUN

Fehlerhaftes Fahrverhalten

—>

_)

—>

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an StraRen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von und in einer verkehrsiublichen
Weise erfolgt.]

Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise
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— Extrem spéte und starke Verzogerung (gefahrlich starkes Bremsen) bei der
Heranfahrt an die Kreuzung

04.01.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flussig
durchgefuhrt. Sofern zum Uberqueren Lenkbewegungen erforderlich sind, fihrt der
Fahrer diese gleichmaRig und flussig durch.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltatigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

— Optimale Ausnutzung der Fahrwiderstande beim Heranfahren an eine
Kreuzung oder Einmindung

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

Fehlende Motorbremswirkung durch falsche Gangwabhl
Langsames, zégerliches Anfahren bei GRUN

Falsche Gangwabhl

Abwirgen des Motors

Zurtckrollen des Fahrzeugs

Ruckartiges Bremsen

,Eckige" Lenkbewegungen

R

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale beim Anfahren oder Anhalten (z. B. Bremse und
Gas)

— ,Vorspringen“ des Fahrzeugs aufgrund falscher Bedienung

— Erhebliches Zurtckrollen des Fahrzeugs

— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

04.02 Rechtsabbiegen an Kreuzungen, Einmindungen und
Kreisverkehren

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer an baulich unterschiedlichen Kreuzungen oder Einmindungen seine bisher
benutzte Fahrbahn nach rechts verlasst und aus dem gleichgerichteten Verkehr
herausfahrt. Bei Kreisverkehren handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen
der Fahrer von einer Straf3e in eine kreisformige vorfahrtberechtigte Fahrbahn
einfahrt, in die noch weitere StraBen einminden. Er hat die Mdglichkeit, aus
mehreren Ausfahrtmaoglichkeiten auszuwahlen.
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04.02.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzdgerung. Er hat auch
bei freier Streckenwahl keine Schwierigkeiten, sich richtig zu orientieren und den
genannten Zielpunkt auf dem gunstigsten Weg anzusteuern. Bei mehreren
Fahrstreifen ordnet er sich fruhzeitig richtig ein. Der Fahrer erkennt seinen
Zielfahrstreifen in der neuen Fahrtrichtung.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfiihrung
und sichere Reaktion darauf
— Bei freier Streckenwahl wird der guinstigste Weg gewabhilt.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Verzdgerte Beachtung von Vorwegweisern und Wegweisern
— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl
— Spates Einordnen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Wabhl eines falschen Fahrstreifens muss korrigiert werden

— Bei Kreisverkehr falsche Ausfahrt gewahlt oder beabsichtigte Ausfahrt
verpasst

— Korrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

04.02.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt zunachst, dass er sich einer Kreuzung, einer Einmindung oder
einem Kreisverkehr nahert und welche Vorfahrts-/Vorrangregelungen dort
anzuwenden sind. Der Fahrer beobachtet die anderen - insbesondere schwécheren -
Verkehrsteilnehmer (z. B. FulRganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den
Verkehrsraum vor ihm und pruft auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge
aus den einmindenden StralBen dem Knoten ndhern und ob FufRRganger oder
Radfahrer kreuzungsnah die Fahrbahn betreten bzw. befahren mdchten oder bereits
betreten bzw. befahren. Aul3erdem beobachtet er Gber die Spiegel den rickwartigen
Verkehr. Er erkennt, ob er gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern wartepflichtig ist.
Dartber hinaus muss er den vorrangberechtigten Gegenverkehr, alle rechts 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 abgebogen wird, und nochmals unmittelbar vor dem
Abbiegen ist der nachfolgende Verkehr zu beobachten, gegebenenfalls Uberpruft er
den ,Toten Winkel". Der Fahrer beachtet besonders die vorrangberechtigten
FuRganger, die entgegenkommend oder in gleicher Richtung die Fahrbahn
Uberqueren, in die er einbiegen will. Er beobachtet gegebenenfalls
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entgegenkommende Linksabbieger. Sollte ein mehrspuriges Rechtsabbiegen
maoglich sein, beobachtet er gegebenenfalls parallel fahrende Rechtsabbieger.

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
Vorfahrt durch vorfahrtregelnden Verkehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob
ein Anhalten oder Warten geboten ist und ob eine Weiterfahrt zulassig und maéglich
ist. An Kreuzungen oder Einmindungen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er
anhalten muss oder ob seine Fahrtrichtung freigegeben ist. Er erkennt, ob ein Schild
mit Griunpfeil auf schwarzem Grund (Grunpfeilschild) an der Lichtzeichenanlage
vorhanden ist und beobachtet die Verkehrsteilnehmer der freigegebenen Richtungen.
Im Kreisverkehr sucht der Fahrer seine Ausfahrmoglichkeit und beobachtet das
Fahrverhalten der sich im Kreis befindlichen und der aus- bzw. einfahrenden
Fahrzeuge. Zum Verlassen beobachtet der Fahrer den ruckwartigen und seitlichen
Verkehr, Uberprift er den ,Toten Winkel" und beachtet bevorrechtigte
Verkehrsteilnehmer, insbesondere Ful3ganger und Radfahrer.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

— Besonders umsichtiges Verhalten bei Uberraschendem Ausfall einer
Lichtzeichenanlage

— Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen
unangepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere
gegenuber FulRgangern und Radfahrern

— Unmittelbare sichere Positionierung im Kreisverkehr trotz plotzlicher und
erheblicher Abstandsunterschreitungen durch andere Verkehrsteilnehmer

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstdndige  Verkehrsbeobachtung [z.B. spates Erkennen der
einmindenden StralRen, fliichtige Beobachtung der einmiindenden Stral3en]
Nichtwahlen von grof3en ,Lucken"

Nichtwahlen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs [z. B. Halt bei LSA
GRUN bzw. Leuchtpfeil GRUN]

Keine Nutzung eines Grunpfeils, wenn dies mdglich ware

Sehr zogerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung/Einmindung
Flichtiger oder nur einseitiger Schulterblick, obwohl intensiv und zweiseitig
erforderlich

L

Pl

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. keine seitliche oder riickwartige
Verkehrsbeobachtung, kein Schulterblick]



168

— Nichtbeachten von ROT bei Lichtzeichen (oder entsprechenden Zeichen eines

Polizeibeamten)

Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen

Missachtung der ,rechts vor links“-Regelung, falls geltend [z. B. deutliche

Verzogerung eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z. B. Uberqueren

einer bevorrechtigten StralBe ohne Geschwindigkeitsanpassung und

Bremsbereitschaft sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Stral3e]

— Missachtung der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung [z. B. deutliche Verzdgerung
eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z.B. Uberqueren einer
bevorrechtigten Stral3e ohne Geschwindigkeitsanpassung und
Bremsbereitschaft sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Stral3e]

— Missachtung bevorrechtigter FuRganger oder Radfahrer beim Rechtsabbiegen

— Vollstandig fehlender Schulterblick, obwohl erforderlich

— Unerlaubtes Linksabbiegen in den Kreisverkehr

L

04.02.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer ordnet sich rechtzeitig moglichst weit rechts bzw. in den fir seine
Richtung vorgesehenen Fahrstreifen ein. Beim Abbiegen halt er so rechtzeitig an,
dass alle rechts von ihm fahrenden Fahrzeuge in gleicher Richtung und
Gegenrichtung ungehindert weiterfahren kénnen. Er biegt im méglichst engen Bogen
ab und achtet auf den Vorrang der Ful3ganger und Radfahrer in der Stral3e, in die er
einbiegt. Der Fahrer halt ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern, 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 uneindeutigen
Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
verstandigen.

Bei Kreuzungen oder Einmindungen mit der Regel ,Rechts vor Links" halt der
Fahrer, sofern notwendig, rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung an, um die
Vorfahrt zu gewahren. Gebieten Lichtzeichenanlagen oder Stopp-Zeichen das
Anhalten, halt der Fahrer an der Haltlinie an. Befindet sich rechts neben dem
Lichtzeichen ROT ein Grinpfeilschild, so darf der Fahrer erst nach Anhalten vor der
Lichtzeichenanlage seine Weiterfahrt ohne Behinderung und Gefahrdung
insbesondere der Verkehrsteilnehmer der freigegebenen Richtung fortsetzen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

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

— Auflésung einer untubersichtlichen Verkehrssituation [z. B. durch Verzicht auf
die eigene Vorfahrt]
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— Klare Vorrang gewahrende Zeichengebung fir Ful3ganger oder Radfahrer
Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung (z. B. Blinker setzen)
— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
— Vermeidbares Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie

— Uberfahren der Bordsteinkante

— Unnotig weiter Abbiegebogen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

Erhebliches Uberfahren der Haltlinie

Abbiegen aus einem richtungsgebundenen Fahrstreifen, der eine andere
Richtung vorgibt

Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Blockieren eines FuRgangeriberwegs

Missachtung von FulRgangern oder Radfahrern

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Ful3génger (1,5 m). Eine deutliche Erh6hung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

R R
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04.02.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit 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
Verkehrsteilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindigkeit so an, dass er
gegebenenfalls anhalten kann. Im Kreisverkehr passt er seine Geschwindigkeit dem
Kreisradius an.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.
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Sozial toleriertes Fahrverhalten
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Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an StralBen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. g. O. mehr als 10 km/h und a.g.O. mehr als 15 km/h. Eine zeithahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]
Unterlassene Bremsbereitschaft [Die Bremsbereitschaft muss zeitlich so
hergestellt werden, dass jederzeit ein Anhalten (mit verkehrsublicher
Verzdgerung) moglich ist, um z. B. den Vorfahrtberechtigten die Vorfahrt zu
gewahren.]

Spéte starke Verzoégerung bei der Heranfahrt an die Kreuzung bzw. spéate
Geschwindigkeitsverringerung vor dem Abbiegen [z. B. die Anpassung der
Geschwindigkeit muss zeitlich so hergestellt werden, dass ein Abbiegen im
erforderlichen engen Bogen mdglich ist]

Sehr zégerliches Heranfahren an eine Kreuzung oder Einmindung
Zogerliches Abbiegen bei GRUN

Nichtnutzung einer ,Grunpfeil“-Regelung, wenn dies mdglich ware

Fehlerhaftes Fahrverhalten

_>
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Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen
Weise erfolgt.]

Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise

Extrem spate und starke Verzogerung (gefahrlich starkes Bremsen) bei der
Heranfahrt an die Kreuzung
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— Unterbrechen des Abbiegevorgangs ohne erkennbaren auf3eren Anlass
04.02.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefuhrt. Sofern zum Uberqueren Lenkbewegungen erforderlich sind, fiihrt der
Fahrer diese gleichmaRig und flussig durch.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

— Optimale Ausnutzung der Fahrwiderstande beim Heranfahren an eine
Kreuzung, Einmindung oder Kreisverkehr

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

Fehlende Motorbremswirkung durch falsche Gangwabhl
Langsames, zogerliches Anfahren bei GRUN

Falsche Gangwahl

Abwirgen des Motors

Zuruckrollen des Fahrzeugs

Ruckartiges Bremsen

,Eckige" Lenkbewegungen

Zurtckrollen des Fahrzeugs

R

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale beim Anfahren oder Anhalten (z. B. Bremse und
Gas)

— ,Vorspringen“ des Fahrzeugs aufgrund falscher Bedienung

— Erhebliches Zurtckrollen des Fahrzeugs

— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

04.03 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen

Bei der 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
herausfahrt.

04.03.01 Navigation

Der Fahrer wahlt die angegebene korrekte Richtung ohne Verzdgerung. Er hat auch
bei freier Streckenwahl keine Schwierigkeiten, sich richtig zu orientieren und den
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genannten Zielpunkt auf dem gunstigsten Weg anzusteuern. Bei mehreren
Fahrstreifen ordnet er sich frihzeitig richtig ein. Der Fahrer erkennt seinen
Zielfahrstreifen in der neuen Fahrtrichtung.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen des richtigen Verkehrsweges bei nicht eindeutiger Verkehrsfiihrung
und sichere Reaktion darauf
— Bei freier Streckenwahl wird der guinstigste Weg gewabhilt.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Verzdgerte Beachtung von Vorwegweisern und Wegweisern
— Ruckfrage(n) zur Richtungswahl
— Spates Einordnen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Wahl einer falschen Fahrspur muss korrigiert werden
— Kaorrektur einer falschen Richtungswahl wird notwendig (durch Fahrer oder
durch Hinweis des Begleiters)

04.03.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt zunachst, dass er sich einer Kreuzung oder Einmindung nahert
und welche Vorfahrts-/Vorrangregelungen dort anzuwenden sind. Der Fahrer
beobachtet die anderen, insbesondere schwacheren, Verkehrsteilnehmer (z. B.
FuRRganger, Kinder, Radfahrer). Er beobachtet den Verkehrsraum vor ihm und pruft
auch, ob und wie schnell sich weitere Fahrzeuge aus den einmindenden StralRen
der Kreuzung nahern und ob FuRganger oder Radfahrer kreuzungsnah die Fahrbahn
betreten bzw. befahren mdchten oder bereits betreten bzw. befahren. AuRerdem
beobachtet er Uber die Spiegel den rickwartigen Verkehr. Er erkennt, ob er
gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern wartepflichtig ist. Darber hinaus muss er
den vorrangberechtigten 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 abgebogen wird, und nochmals unmittelbar vor dem Abbiegen ist der
nachfolgende Verkehr zu beobachten, gegebenenfalls Uberpruft er den ,Toten
Winkel". Der Fahrer beachtet besonders die vorrangberechtigten Ful3ganger, die
entgegenkommend oder in gleicher Richtung die Fahrbahn Gberqueren, in die er
einbiegen will. Er beobachtet gegebenenfalls entgegenkommende Rechtsabbieger.
Sollte ein mehrspuriges Linksabbiegen mdglich sein, beobachtet er gegebenenfalls
parallel fahrende Linksabbieger.

An Kreuzungen oder Einmindungen mit der Regelung ,Rechts vor Links" erkennt der
Fahrer, ob ihm Vorfahrt gewahrt wird oder er Vorfahrt gewadhren muss. Wird die
Vorfahrt durch vorfahrtregelnden Verkehrszeichen geregelt, erkennt der Fahrer, ob
ein Anhalten oder Warten geboten ist und ob eine Weiterfahrt zulassig und méglich
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ist. An Kreuzungen oder Einmiundungen mit Lichtzeichen erkennt der Fahrer, ob er
anhalten muss oder ob seine Fahrtrichtung freigegeben ist. Gegebenenfalls beachtet
er das Lichtzeichen des Grinen Pfeils links hinter der Kreuzung (diagonaler
Raumpfeil).

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden oder gefahrlichen Fahrmanévern anderer
Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf

— Besonders umsichtiges Verhalten bei Uberraschendem Ausfall einer
Lichtzeichenanlage

— Verzicht auf die eigene Vorfahrt oder den eigenen Vorrang beim Erkennen
unangepassten Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, insbesondere
gegenuber FuBgangern und Radfahrern

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstdndige  Verkehrsbeobachtung [z.B. spates Erkennen der
einmundenden StralRen, fliichtige Beobachtung der einmiindenden Stral3en]

— Nichtwéhlen von grofR3en ,Lucken"

— Nichterkennen der eigenen Vorfahrt/des eigenen Vorrangs [z. B. Halt bei LSA
GRUN bzw. Leuchtpfeil GRUN]

— Sehr zogerliches Verhalten bei Einfahrt in die Kreuzung

— Fluchtiger oder nur einseitiger Schulterblick, obwohl erforderlich

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z.B. keine seitliche oder rickwartige
Verkehrsbeobachtung, kein Schulterblick]

— Nichtbeachten von ROT bei Lichtzeichen (oder entsprechenden Zeichen eines

Polizeibeamten)

Nichtbeachten von Vorschriftzeichen, Verkehrszeichen oder Markierungen

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

Missachtung der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung [z. B. deutliche Verzdgerung

eines bevorrechtigten Fahrzeugs erforderlich; z.B. Uberqueren einer

bevorrechtigten StralRe ohne Geschwindigkeitsanpassung und

Bremsbereitschaft sowie ohne Beobachtung der bevorrechtigten Stral3e]

— Missachtung bevorrechtigter Fu3ganger oder Radfahrer

— Vollstandig fehlender Schulterblick, obwohl erforderlich

Ll

04.03.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer ordnet sich rechtzeitig bis zur Mitte, auf Fahrbahnen fur nur eine Richtung
(z. B. in EinbahnstraRen) tUber die Mitte hinaus bzw. in den fir seine Richtung
vorgesehenen Fahrstreifen ein. Beim Abbiegen hélt er so rechtzeitig an, dass er den
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Vorrang des Gegenverkehrs beachtet. Alle links von ihm fahrenden Fahrzeuge in
gleicher Richtung und Gegenrichtung sowie die in gleicher Richtung mit ihm
abbiegenden Verkehrsteilnehmer missen ungehindert weiterfahren kdnnen. Beim
Abbiegen achtet er auf den Vorrang der FuRganger und Radfahrer in der Stral3e, in
die er einbiegt. Der Fahrer héalt ausreichend 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 Zielfahrstreifen gut zu erreichen. Der Fahrer
achtet auf Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Er zeigt durch
deutlichen Blickkontakt, dass er andere Verkehrsteilnehmer wahrgenommen hat. In
schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstandigen.

Bei Kreuzungen oder Einmindungen mit der Regel ,Rechts vor Links" halt der
Fahrer, sofern notwendig, rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung an, um die
Vorfahrt zu gewahren. Gebieten Lichtzeichenanlagen oder Stopp-Zeichen das
Anhalten, halt der Fahrer an der Haltlinie an. Bei GRUN bzw. beim Befahren einer
vorfahrtberechtigten Stral3e féahrt der Fahrer zunachst bis kurz vor die
Kreuzungsmitte oder folgt den Fahrstreifenmarkierungen zum Linksabbiegen. Dort
wartet er, wenn er Vorrang gewahren muss. Sind keine vorrangberechtigten
Verkehrsteilnehmer vorhanden bzw. der ,diagonale Raumpfeil"’ leuchtet GRUN,
raumt er den Kreuzungs- oder Einmindungsbereich in Richtung Zielfahrstreifen.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— ZweckmalRiges und sicheres Positionieren, um freie Bahn fir
Einsatzfahrzeuge (Blaulicht und Einsatzhorn) bei hoher Verkehrsdichte zu
schaffen

— Auflésung einer uniuibersichtlichen Verkehrssituation [z. B. durch Verzicht auf
die eigene Vorfahrt]

— Klare Vorrang gewahrende Zeichengebung fir Ful3gdnger oder Radfahrer

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung

Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
Fehlerhaftes Einordnen in Einbahnstralen zum Linksabbiegen

Vermeidbares Uberfahren der Fahrbahnbegrenzungslinie

Nichtbeachten der Vorschrift des Voreinanderabbiegens

Einzelne hinreichend grofRe Zeitlicken werden nicht zum Linksabbiegen
genutzt.

i il

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Erhebliches Uberfahren der Haltlinie
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Abbiegen aus einem richtungsgebundenen Fahrstreifen, der eine andere
Richtung vorgibt

Blockieren des Kreuzungsbereichs

Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

Einordnen auf Fahrstreifen des Gegenverkehrs

Erhebliche Verzégerung durch Nichtnutzung hinreichend grof3er Zeitlicken
[z. B. nachfolgende Fahrer machen darauf aufmerksam]

Missachtung bevorrechtigten Verkehrs

Blockieren eines FuRgangeriberwegs

Missachtung von Ful3gangern oder Radfahrern

Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zu anderen
Verkehrsteilnehmern

Unterschreitung des  Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50 km/h 1 m. Zunahme um 10 cm pro 10 km/h. Ausnahmen: einspurige
fahrende Fahrzeuge (1,5 m) und Ful3génger (1,5 m). Eine deutliche Erh6hung
des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]

— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

N R R R
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04.03.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stralen-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an. Er lasst durch sein Fahrverhalten und die Wahl
seiner Geschwindigkeit erkennen, dass er die Vorfahrt bzw. den Vorrang anderer
Verkehrsteilnehmer beachten wird. Er passt die Geschwindigkeit so an, dass er
gegebenenfalls anhalten kann.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
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wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsiublichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i. g. O. mehr als 10 km/h und a.g.O. mehr als 15 km/h. Eine zeithahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]
Unterlassene Bremsbereitschaft [Die Bremsbereitschaft muss zeitlich so
hergestellt werden, dass jederzeit ein Anhalten (mit verkehrsublicher
Verzdgerung) moglich ist, um z. B. den Vorfahrtberechtigten die Vorfahrt zu
gewahren.]

Spéte starke Verzoégerung bei der Heranfahrt an die Kreuzung bzw. spéate
Geschwindigkeitsverringerung vor dem Abbiegen [z. B. die Anpassung der
Geschwindigkeit muss zeitlich so hergestellt werden, dass ein Abbiegen im
erforderlichen engen Bogen mdglich ist]

Sehr zdgerliches Heranfahren an eine Kreuzung oder Einmindung
Zogerliches Abbiegen bei GRUN

Fehlerhaftes Fahrverhalten
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Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von und in
einer verkehrsiblichen Weise erfolgt.]

Uberschreitung der zulassigen HoOchstgeschwindigkeit ohne zeitnahe
Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.
Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche
Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiublichen
Weise erfolgt.]

Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise

Extrem spate und starke Verzdgerung (gefahrlich starkes Bremsen) bei der
Heranfahrt an die Kreuzung

Unterbrechen des Abbiegevorgangs ohne erkennbaren auf3eren Anlass

04.03.05 Fahrzeugpositionierung

Bei

notwendigen Geschwindigkeitsanpassungen  werden Brems- und

Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefiihrt. Sofern zum Uberqueren Lenkbewegungen erforderlich sind, fiihrt der
Fahrer diese gleichmaRig und flissig durch.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

— Optimale Ausnutzung der Fahrwiderstande beim Heranfahren an eine
Kreuzung oder Einmindung

Sozial toleriertes Fahrverhalten

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur

Fehlende Motorbremswirkung durch falsche Gangwahl
Langsames, zbgerliches Anfahren bei GRUN

Falsche Gangwabhl

Abwirgen des Motors

Zurtckrollen des Fahrzeugs

Ruckartiges Bremsen

,Eckige" Lenkbewegungen

N N 2 4

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale beim Anfahren oder Anhalten (z. B. Bremse und
Gas)

— ,Vorspringen“ des Fahrzeugs aufgrund falscher Bedienung

— Erhebliches Zurtckrollen des Fahrzeugs

— Fehlendes Bedienen von Scheibenwischern oder Beleuchtungseinrichtungen,
wenn erforderlich

05 FuRgangeriberweg, Haltestelle
05.01 Uberqueren von FuRgangeriiberwegen

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen sich der
Fahrer innerhalb geschlossener Ortschaften an einen Ful3gangeriiberweg (Zeichen
293) annéhert und diese Uberquert.

05.01.01 Navigation
Entfallt.
05.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer beobachtet die anderen, insbesondere schwécheren, Verkehrsteilnehmer
(z. B. FuRgénger, Kinder, Radfahrer) und erkennt, dass ein Ful3gdngeriuberweg
vorhanden ist. Bei der Annaherung beobachtet er sorgfaltig den Ful3gangeriberweg
sowie dessen Umfeld, insbesondere wartende oder sich dem Uberweg nahernde
FulRgéanger.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden gefahrlichen Situationen, die sich im Bereich
des FulRgangeriberwegs ereignen und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten
— Unzureichende Beobachtung des rtickwartigen Verkehrs
Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Fehlende Beobachtung des Ful3gangeriberwegs und der Ful3ganger im
Nahbereich des Uberwegs

— Missachtung der Vorrangregelung [z. B. abruptes Stehenbleiben eines
bevorrechtigten Ful3gangers erforderlich]

05.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten der Ful3ganger, welche den
FuRgangeriberweg benutzen kdnnten und nimmt gegebenenfalls Blickkontakt auf.
Er zeigt den FuRgangern durch deutliche Fahrweise, insbesondere maRige
Geschwindigkeit, an, dass er ihnen das Uberqueren des FuRgangeriberwegs
ermdglicht. Der Fahrer halt ausreichend Sicherheitsabstand 2zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegenstanden.
Wollen Ful3ganger den Ful3géngeriberweg benutzen, wartet der Fahrer vor dem
FuRgangeriberweg. Stockt der Verkehr, darf der FuRgangeriberweg vom Fahrer
nicht befahren werden, wenn er auf ihm warten musste. Ein Uberholvorgang muss
vor dem Ful3géangeruberweg beendet sein.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Deutliche, Vorrang gewédhrende Kommunikation mit Fuf3gangern oder
Radfahrern (z. B. durch Handzeichen)

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung

— Blockieren des Ful3gangertiberwegs ohne Behinderung [z. B. im stockenden
Verkehr kommt der Fahrer auf dem Ful3gédngeriberweg zum Halten, ohne
FuRganger zu behindern]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Blockieren des Ful3gangertuberwegs mit Behinderung

— Unterschreitung des Sicherheitsabstands zu Fuf3gédngern oder zu anderen
Verkehrsteilnehmern [Der seitliche Sicherheitsabstand zu Ful3géngern betragt
1,5 m. Eine deutliche Erh6hung des Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten bei
schlechten Sicht- oder Fahrbahnverhaltnissen.]
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— Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

— Missachtung des  Uberholverbots beim Heranfahren an  einen
FuRgangeriberweg

— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

05.01.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stral3en-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an. Wenn Ful3ganger den FulRgangeriberweg
erkennbar betreten wollen oder sich bereits auf diesem befinden, muss der Fahrer
mit maRiger Geschwindigkeit und gegebenenfalls bremsbereit heranfahren, sodass
er jederzeit gefahrlos anhalten kann. Wenn noétig, muss der Fahrer anhalten und
warten.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten
Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Uberfahren des FuRgangeriiberwegs ohne Geschwindigkeitsanpassung

— Fehlende Bremsbereitschaft

— Uberschreitung der maRigen Geschwindigkeit [MaRige Geschwindigkeit
bedeutet, dass jederzeit ohne Gefahrenbremsung angehalten werden kann.
i. g. O. betragt die maiige Geschwindigkeit zwischen 10 und 20 km/h, a. g. O.
nicht mehr als 50 km/h]

05.01.05 Fahrzeugpositionierung

An Fulgangeruberwege, die Ful3ganger erkennbar benutzen wollen, fahrt der Fahrer
mit mafiger Geschwindigkeit und Bremsbereitschaft vorsichtig heran. Bei
notwendigen Geschwindigkeitsanpassungen werden Brems- und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefuhrt. Erforderliche Lenkbewegungen werden gleichmaRig und flissig
durchgefuhrt.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation
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Sozial toleriertes Fahrverhalten

Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur
Falsche Gangwahl

,Eckige" Lenkbewegungen

Abwirgen des Motors

— Ruckartiges Bremsen

N
N
N
N

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale (z. B. Brems- und Gaspedal)
— Erhebliches Zurlckrollen des Fahrzeugs

05.02 Vorbeifahren an Haltestellen

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen sich der
Fahrer einer Haltestelle (Zeichen 224) fur Busse oder Strallenbahnen néhert und
diese passiert.

05.02.01 Navigation
Entfallt.
05.02.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer beobachtet die anderen, insbesondere schwéacheren, Verkehrsteilnehmer
(z. B. Ful3ganger, Kinder, Radfahrer). Der Fahrer beobachtet sorgfaltig, ob ein
Linienbus, ein gekennzeichneter Schulbus oder eine StraRenbahn sich der
Haltestelle annahern, dort halten oder von dort abfahren méchten. Er beobachtet den
Haltestellenbereich und erkennt, ob Ful3génger auf die Fahrbahn treten oder treten
konnten. Dies gilt auch, wenn sich ein Bus/die StraRenbahn im Gegenverkehr auf
derselben Fahrbahn befindet. Der Fahrer beobachtet, ob ein Bus durch Blinken sein
Abfahren anzeigt.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von Uberraschenden geféhrlichen Situationen, die sich im
Haltestellenbereich ereignen und sichere Reaktion darauf

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstdndige Verkehrsbeobachtung [z. B. flichtige Beobachtung des
rackwartigen Verkehrs]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Missachtung der Vorrangregelung [z. B. Nichtbeachten eines anfahrenden
Busses]
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— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z. B. fehlende Beobachtung der
aussteigenden Fahrgaste, auch auf der Gegenspur]

05.02.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten der Ful3ganger, welche den
FuRgangeriberweg benutzen kodnnten. Insbesondere achtet er auf Signale von
Linienbussen, gekennzeichneten Schulbussen und Strallenbahnen und nimmt
Blickkontakt mit ein- und aussteigenden Fahrgasten auf. In schwierigen und
uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern  zu  verstandigen. Der  Fahrer halt ausreichend
Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden. Steigen Fahrgaste im Haltestellenbereich ein oder aus,
darf nur mit einem solchen Abstand vorbeigefahren werden, dass eine Gefahrdung
ausgeschlossen ist. Ful3ganger durfen nicht behindert werden. Wenn nétig, muss der
Fahrer warten. Dies gilt auch, wenn sich der Bus/die Strallenbahn im Gegenverkehr
auf derselben Fahrbahn befindet. Hat ein Bus den Blinker nach links gesetzt, wartet
der Fahrer, um ihm das Abfahren zu ermdglichen. Nahert sich ein unmittelbar vor
dem Fahrer fahrender Linienbus oder gekennzeichneter Schulbus mit Warnblinklicht
einer Haltestelle, darf der Fahrer den Bus nicht Uberholen. Erst wenn der Bus
angehalten hat, darf mit Schrittgeschwindigkeit vorbeigefahren werden.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Der Fahrer signalisiert einem Busfahrer, dass er ihm ein Verlassen des
Haltestellenbereichs erméglichen wird.

— Freihalten des Haltestellenbereichs bei sich erkennbar aufstauendem Verkehr
und herannahender StraRenbahn/herannahendem Bus

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung
— Vermeidbare Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu haltenden
Bussen/StralRenbahnen oder zu anderen Verkehrsteilnehmern [Bei an
Haltestellen haltenden Bussen oder Straenbahnen betragt der
Sicherheitsabstand zur Seite 2m. Eine deutliche Erhohung des
Sicherheitsabstandes ist z.B. geboten bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen.]

— Blockieren des Ein- und Aussteigens

— Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer (die z.B. aufgrund falscher
Fahrzeugpositionierung ausweichen mussen)
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— Missachtung des Uberholverbots eines mit Warnblinklicht an die Haltestelle
heranfahrenden Busses
— Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie

05.02.04 Geschwindigkeitsanpassung

Haltestellen (Zeichen 224) passiert der Fahrer grundsatzlich mit angemessener
Geschwindigkeit. An  Linienbussen, gekennzeichneten Schulbussen oder
Stral3enbahnen, die an Haltestellen halten, fahrt der Fahrer mit angepasster
Geschwindigkeit und Bremsbereitschaft vorsichtig vorbei. Dies gilt auch, wenn sich
der Bus/die StralRenbahn im Gegenverkehr auf derselben Fahrbahn befindet. Wenn
Fahrgéste ein- oder aussteigen, darf rechts nur mit Schrittgeschwindigkeit
vorbeigefahren werden, sodass eine Gefahrdung von Fahrgdsten ausgeschlossen
ist. Wenn nétig muss der Fahrer warten. Die Geschwindigkeit ist so zu wahlen, dass
dem Bus ein Abfahren von der Haltestelle ermdglicht wird; gegebenenfalls ist zu
warten. Halten Linienbusse oder gekennzeichnete Schulbusse mit eingeschaltetem
Warnblinklicht, darf hdchstens mit Schrittgeschwindigkeit vorbeigefahren werden;
dies gilt auch, wenn Busse im Gegenverkehr auf derselben Fahrbahn halten.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung auch bei unerwartetem
oder verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten
Fehlerhaftes Fahrverhalten

Vorbeifahrt an der Haltestelle ohne Geschwindigkeitsanpassung

Fehlende Bremsbereitschaft

Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéaltnisse [z. B. im

Falle einer erforderlichen Verzdgerung, bspw. durch plétzlich auf die Fahrbahn

tretende Fahrgéaste, ware dies nicht in verkehrsublicher Weise mdglich]

— Uberschreitung der Schrittgeschwindigkeit bei Bussen mit eingeschaltetem
Warnblinklicht [Geschwindigkeiten Gber 20 km/h]

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und

Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften

Pl

05.02.05 Fahrzeugpositionierung

Bei notwendigen Geschwindigkeitsanpassungen  werden Brems- und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefuhrt. Erforderliche Lenkbewegungen werden gleichmalig und fllssig
durchgefihrt.
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Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur
— Falsche Gangwahl

— ,Eckige" Lenkbewegungen

— Abwirgen des Motors

— Ruckartiges Bremsen

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale (z. B. Brems- und Gaspedal)
— Erhebliches Zurlckrollen des Fahrzeugs

06 Schienenverkehr

Bei der Teilfahraufgabe handelt es sich um Verkehrssituationen, in welchen der
Fahrer auf einer Fahrbahn einer kreuzenden bzw. querenden Stral3enbahn
begegnet, neben ihr fahrt, sie Uberholt, von ihr Uberholt wird oder den
Schienenverlauf quert. (Vorbeifahrt an Haltestellen: gesondert unter 5.2.).

06.01.01 Navigation
Entfallt.
06.01.02 Verkehrsbeobachtung

Der Fahrer erkennt, dass Schienen bzw. Verkehrszeichen auf StraRenbahnverkehr
hinweisen oder eine Stralienbahn zu sehen bzw. zu horen ist. Der Fahrer beobachtet
die anderen - insbesondere schwacheren - Verkehrsteilnehmer (z. B. Ful3ganger,
Kinder, Radfahrer). Er achtet auf den Schienenverlauf und beobachtet auch unter
Benutzung der Spiegel den Verkehrsraum. Dartber hinaus erkennt er, in welche
Richtung sich die Stral3enbahn bewegt bzw. sich bewegen kann. Er erkennt, ob der
Schienenverkehr durch Verkehrszeichen oder Lichtzeichen bevorrechtigt wird.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Erkennen von besonders kritischen straldenbahnspezifischen
Gefahrenpunkten und sichere Reaktion darauf

— Erkennen von komplizierten und gegebenenfalls unklaren Verkehrssituationen
sowie sichere Reaktion darauf
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Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unvollstdndige Verkehrsbeobachtung [z. B. flichtige seitliche und/oder
rackwartige Verkehrsbeobachtung; z. B. flichtiger Blick zur Beobachtung des
Schienenverlaufs]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Missachtung der Vorfahrt- oder Vorrangregelung [z. B. Verzogerung der
bevorrechtigten StralRenbahn erforderlich]

— Fehlende Verkehrsbeobachtung [z.B. fehlende Beobachtung des

Schienenverlaufs; z. B. keine seitliche und riickwartige Beobachtung]

Missachtung von Stoppschildern oder Lichtzeichenanlagen

Fehlende Beobachtung der StraRenbahn

Fehlende  Beobachtung des seitichen und rickwartigen  nicht

schienengebundenen Verkehrs

P

06.01.03 Kommunikation, Abstand, Fahrzeugpositionierung

Der Fahrer achtet auf Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer.
Insbesondere achtet er auf Signale der StraBenbahn und verhalt sich entsprechend
dieser. In schwierigen und uneindeutigen Verkehrssituationen versucht er, sich mit
anderen Verkehrsteilnehmern zu verstandigen. Der Fahrer hélt ausreichend
Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden. Der Fahrer ndhert sich der Stral3enbahn. Sollte ein
Uberholen méglich sein, erfolgt dies in der Regel rechts. Links (berholt werden darf
in Einbahnstral3en oder wenn die Schienen zu weit rechts liegen. Nahert sich eine
Stral3enbahn, muss der Fahrer sein Fahrzeug moglichst so positionieren, dass die
Stral3enbahn ungehindert weiterfahren kann.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Positionierung auch bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Korrekte Kommunikation bei einer unerwarteten oder komplexen
Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Nichtbeachten von Zeichen und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

— Fehlende oder falsche Signal- und Zeichengebung

— Vermeidbare Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer [z. B. der Fahrer
Uberlasst der Stralenbahn nicht den nétigen Raum zur Weiterfahrt]

— Geringfugige Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zur
Stral3enbahn bzw. zu anderen Verkehrsteilnehmern
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Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorne zur StralRenbahn bzw.
zu anderen Verkehrsteilnehmern [Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug
kleiner als ein Viertel der Tachoanzeige in Metern unabhangig von zeitnaher
Korrektur. Eine Verkirzung des Sicherheitsabstands kann z. B. zulassig sein
bei dichtem oder zahflussigem Verkehr. Eine Vergro3erung des
Sicherheitsabstands ist z. B. notwendig bei schlechten Sicht-, Witterungs-
oder Fahrbahnverhaltnissen.]
Uberholen trotz unklarer Verkehrslage
Vermeidbares Uberfahren der Fahrstreifenbegrenzungslinie oder der
Fahrbahnbegrenzungslinie zum Schienenraum
Befahren einer Busspur
Blockieren von Stral3enbahngleisen
Zu enge Vorbeifahrt an Bus oder Stral3enbahn. Unterschreitung des
Sicherheitsabstands zur Seite zur StraBenbahn bzw. zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und
Hindernissen/Gegenstanden [Der Sicherheitsabstand zur Seite betragt bei
50km/h 1m. Zunahme um 10cm pro 10 km/h. Ausnahmen:
geradeausfahrende StralRenbahnen (0,5 m), einspurige fahrende Fahrzeuge
(1,5 m), FuRRganger (2,5 m). Eine deutliche Erh6hung des
Sicherheitsabstandes ist z. B. geboten, wenn durch den Schienenverlauf ein
Ausschwenken der Stral3enbahn zu erwarten ist, bei schlechten Sicht- oder
Fahrbahnverhaltnissen, bei unsicherer Fahrweise eines vorausfahrenden
Fahrzeugs.]
— Fehlende Reaktion auf ein herannahendes Fahrzeug mit Blaulicht (und
Einsatzhorn)

L

Vil

06.01.04 Geschwindigkeitsanpassung

Der Fahrer beachtet die zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit und passt seine
Geschwindigkeit den Stralen-, Verkehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen sowie
den Fahrzeugeigenschaften an.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Unmittelbare sichere Geschwindigkeitsanpassung bei unerwartetem oder
verkehrswidrigem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Fehler anderer
Verkehrsteilnehmer werden kompensiert.

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse ohne
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stralen-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften mit zeitnaher Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
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nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit mit zeitnaher Korrektur
[i.g. 0. mehr als 10 km/h und a.g. O. mehr als 15 km/h. Eine zeitnahe
Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung
innerhalb von 3 s und in einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Dem Verkehrsfluss entgegenstehende langsame Fahrweise [durch die sich
z. B. andere Kraftfahrer vermehrt zum Uberholen gedrangt fiihlen]

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhéltnisse mit
Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer

— Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Stral3en-, Sicht- und
Witterungsverhaltnisse sowie Fahrzeugeigenschaften ohne zeitnahe Korrektur
[Betragt z. B. die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen 50 m, darf
nicht schneller als 50 km/h gefahren werden. Eine zeitnahe Korrektur liegt vor,
wenn eine erforderliche Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in
einer verkehrsublichen Weise erfolgt.]

— Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ohne zeitnahe

Korrektur [i. g. O. mehr als 10 km/h und a. g. O. mehr als 15 km/h zu schnell.

Eine  zeitnahe  Korrektur liegt vor, wenn eine erforderliche

Geschwindigkeitsanpassung innerhalb von 3 s und in einer verkehrsiblichen

Weise erfolgt.]

Den Verkehrsfluss stark behindernde extrem langsame Fahrweise

Unterlassene Bremsbereitschaft [Die Bremsbereitschaft muss zeitlich so

hergestellt werden, dass jederzeit ein Anhalten mdglich ist, um z. B. den

Vorfahrtberechtigten die Vorfahrt zu gewéahren.]

L

06.01.05 Fahrzeugpositionierung

Bei  notwendigen  Geschwindigkeitsanpassungen  werden  Brems-  und
Beschleunigungsvorgange rechtzeitig und angemessen sowie Schaltvorgange flissig
durchgefuhrt. Erforderliche Lenkbewegungen werden gleichmalig und fllssig
durchgefuhrt.

Besonders umsichtiges Fahrverhalten

— Fehlerfreie Fahrzeugbedienung in allen Teiltdtigkeiten auch bei einer
unerwarteten oder komplexen Verkehrssituation

Sozial toleriertes Fahrverhalten

— Unsicherheiten beim Halten der Fahrspur
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Fehlendes Beschleunigungsvermodgen wegen falscher Gangwahl [z. B. beim
Uberholen der StraBenbahn in einen zu groRen oder zu kleinen Gang
schalten]

Zurtckrollen des Fahrzeugs

Ruckartiges Bremsen

,Eckige" Lenkbewegungen

Zurtckrollen des Fahrzeugs

\

il

Fehlerhaftes Fahrverhalten

— Verwechselung der Pedale beim Anfahren oder Anhalten (z. B. Bremse und
Gas)
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A 2 Vorbefragung
Vorbefragung

Vielen Dank fiir lhre Bereitschaft, an unserer Untersuchung teilzunehmen und zwei
Fahrten mit uns durchzufiihren. Alle Angaben werden nur anonymisiert ausgewertet und
die Daten werden nicht an Dritte weitergegeben.

Wir werden lhren Namen nicht speichern, bendtigen aber dennoch eine Méglichkeit, lhre
heutige erste Fahrt mit der zweiten Fahrt in Verbindung zu bringen. Um die Daten
beider Erhebungszeitpunkte einander zuordnen zu konnen und dabei lhre Anonymitét
zu wahren, nutzen wir einen personlichen Schliissel. Dieser Code besteht aus einer
Kombination aus den folgenden Buchstaben und Zahlen, die nur lhnen selbst bekannt

sind.

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) -

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. Allgemeine Fragen

1.1 Geschlecht O mdannlich
O weiblich

1.2 Geburtsdatum .

1.3 Pkw-Fahrerlaubnis erworben im
Jahr (bitte zeigen lassen)

1.4 Welche Fahrerlaubnisklassen?

1.5 Waren Sie Berufskraftfahrer oder Oja
sind Sie beruflich sehr viel Pkw
oder Lkw gefahren?

O nein

1.6 Wie ist lhre Wohnsituation? [0 Ich wohne allein.

0 Wir wohnen zu zweit (z. B. mit Partner oder
Ehepartner).

O Wir wohnen zu mehreren Personen (drei

oder mehr).
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1.7 Welchen Aktivitdten gehen Sie im O Ich bin weiterhin berufstatig (auch Teilzeit).

Alltag regelmdRig nach O Ich treibe Sport.
(mindestens einmal jede Woche)? O Ich arbeite in einer sozialen, kirchlichen,
Mehrfachantworten maéglich politischen oder anderen Initiative mit.

O Ich l6se Kreuzwortratsel, Sudoku oder
dhnliche Denkaufgaben.

[0 Ich gehe einkaufen, koche oder mache
Garten- und Hausarbeit.

O Ich helfe meinen Kindern, Enkelkindern
oder anderen Personen.

O Ich gehe spazieren, wandern oder mache
Radtouren.

[0 Ich singe im Chor oder spiele aktiv ein
Instrument.

[0 Ich mache Ausfliige mit dem Auto.

O Ich verreise mehrmals pro Jahr.

O Ich nutze das Internet (einschlieRlich E-
Mail, WhatsApp™ oder Ahnliches).

O Ich schaue Fernsehen.

1.8 Wie zufrieden sind Sie mit lhrer Lebenssituation im Augenblick?

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

gar nicht wenig durchschnitt- ziemlich sehr
zufrieden zufrieden lich zufrieden zufrieden zufrieden
2.1 Wie hdufig nutzen Sie lhr [ taglich
Fahrzeug (bezogen auf die O mehrmals in der Woche
letzten 12 Monate)? [0 ca. einmal pro Woche
O ein- bis zweimal im Monat
[ seltener
2.2 Wie viele Kilometer sind Sie [0 bis zu 5 000 km
insgesamt in den letzten 12 [ ca. 5 000 bis 10 000 km
Monaten mit dem Auto selbst [0 ca. 10 000 bis 15 000 km
gefahren? 0 mehr als 15 000 km
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2.3 Nutzen Sie neben dem Auto O ja
regelmdRig (mind. einmal jede [0 nein
Woche) andere Verkehrsmittel = Falls ja, was nutzen Sie?
(z. B. Bus, Bahn, Fahrrad, Mitfahrt O Bus/StraRenbahn
im Auto) oder gehen Sie zu FuR? [0 Bahn/Zug
Mehrfachantworten moglich J Fahrrad
O Mitfahrt
O zu FuB
2.4 Wie viel Prozent lhrer Wege legen . %

Sie mit dem Auto zuriick?

2.5 Welche Assistenzsysteme haben Sie in lhrem Auto und wie niitzlich sind diese
flr Sie?
vorhanden nitzlich
Tempomat O O

Abstandsregler (z. B. ACC, Distronic) o o
Spurhalte- oder Spurwechselassistent (seitlich) g o
Parkassistent (mit Pieper oder Kamera) O ]
Notbremsassistent 0 O
Lichtassistent (z. B. Kurvenlicht, automatisch anschaltend) o o
Navigationssystem g O
Nachtsichtassistent O U
Miidigkeitswarner 0 O

O O

Verkehrszeichenerkennung

2.6 Fahren Sie im Vergleich zu vor 10 Jahren mehr oder weniger Auto?

L] [ ] [ ] [ ] [ ]

viel weniger etwas gleich viel etwas mehr viel mehr
weniger

2.7 Welche Fahrten machen Sie ausschlieBlich mit dem Auto? Und hat sich das gedndert
im Vergleich zu vor 10 Jahren?
Im Vergleich zu vor 10 Jahren

Nur mit dem Auto mache ich... ) )
fahre ich mit dem Auto...

seltener unverdandert haufiger
O Urlaubsreisen o 0 0

O Fahrten in die Stadt

O Ausflige ins Umland

O Einkaufsfahrten

O Besuche von Verwandten und Freunden
O Arztbesuche

O Fahrten in andere Stadte

O alle Fahrten

OooooOooOooao
OooooOooaoao
OooooOooOooaod
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2.8 Wie schwer wiirde es Ihnen fallen, Ihr Leben und lhren Alltag zu organisieren, wenn
Sie gar nicht Auto fahren wiirden?

[ ] [ ] [ ] L]

gar nicht eher nicht eher schwer sehr schwer
schwer schwer

2.9 Wie viele Verkehrsunfille hatten

Sie innerhalb der letzten 5 Jahre = davon selbstverschuldet:
(auch leichte Unfille)? = davon nur leichte Schaden
(z. B. beim Ausparken):
2.10Vermeiden Sie bestimmte O ja
Strecken oder StraRenarten, LI nein
wenn moglich? = Falls ja, welche?

0 Autobahnen
O Landstrallem
O Stadtfahrten

O andere:
2.11 Welche Geschwindigkeit
bevorzugen Sie auf Autobahnen, km/h
wenn es keine Geschwindigkeits-
begrenzung gibt und das [0 Ich vermeide Autobahnfahrten.

Verkehrsaufkommen gering ist?

3. Fahrgewohnheiten und Fahrstil

3.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auBerordentlich guten Autofahrer
steht und O fiir einen sehr schlechten Autofahrer: Wo wiirden Sie sich selbst

einordnen?
o oo o o o o o o o o
0 - sehr schlechter Autofahrer auRerordentlich guter Autofahrer -

3.2 Wie beurteilen Sie lhren Fahrstil insgesamt?

L] [ ] [ ] [ ]

sehr ruhig eher ruhig eher sportlich  sehr sportlich

3.3 Wie viel waren Sie im Laufe lhres Lebens mit dem Auto unterwegs (als Fahrer)?

[ ] [ ] [ ] [ ]

sehr wenig eher wenig eher viel sehr viel




192

3.4 Wenn Sie auf Autobahnen fahren, liberholen Sie dann hdufiger andere Pkw (ohne
Lkw) oder werden Sie haufiger iberholt?

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

Ich werde Ich werde beides Ich tberhole Ich tberhole
deutlich tendenziell ahnlich tendenziell deutlich
haufiger haufiger hdufig haufiger. haufiger.
Uberholt. Uberholt.

3.5 Wenn es die Situation erlaubt, iiberschreiten Sie manchmal die vorgegebene
Hochstgeschwindigkeit?

L] [ ] [ ] [ ]

gar nicht bis 10 km/h bis 20 km/h um mebhr als
20 km/h

Stellen Sie sich nun bitte vor, ein Fahrlehrer wiirde eine Fahrprobe mit [hnen machen.
Zundchst fahren Sie auf die Autobahn, anschlieBend geht es durch den Stadtverkehr. Sie

midssen auf Ampeln, Stopp-Schilder, Zebrastreifen, gegebenenfalls StraBenbahnen,
grtine Pfeile und alles andere achten - im Grunde wie immer.

3.6 Was glauben Sie: Wie wiirden Sie im Vergleich zu anderen Fahrerinnen und Fahrern
lhrer Altersgruppe abschneiden?

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich

schlechter schlechter gleich besser

3.7 Und wenn Sie 10 Jahre zuriick blicken und Ihr heutiges mit lhrem damaligen
Fahrverhalten vergleichen: Schneiden Sie heute besser oder schlechter ab als vor 10

Jahren?
deutlich eher ungefdhr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

3.8 Was glauben Sie: Wie beurteilen lhnen nahestehende Personen lhre Fahrfahigkeiten
im Vergleich zu denen anderer Fahrer?

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich

schlechter schlechter gleich besser

4.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fir einen kérperlich und geistig sehr fitten,
alteren Menschen steht und O fir einen Menschen mit sehr starken
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Einschrankungen: Wo wirden Sie sich selbst einordnen?

I e O e A B B A e B e B e

0 - starke Einschrdankungen

korperlich und geistig sehr fit -

4.2

Bendtigen Sie beim Autofahren eine
Sehhilfe (Brille, Kontaktlinsen)?

U ja

U nein

=) Falls ja, wie ist lhre Sehschadrfe?
Dioptrien rechts
Dioptrien links

4.3

Wann ist die Sehschérfe bei Ilhnen
zum letzten Mal untersucht worden
(beim Augenarzt oder beim Optiker)?

[0 vor weniger als einem Jahr
0 vor einem bis zwei Jahren
O vor drei bis funf Jahren

O vor mehr als fiinf Jahren

4.4

Ist bei dieser Gelegenheit mehr als
die Sehscharfe (fern und nah)

untersucht worden (z. B. Sehen bei gjnaein
Dunkelheit, Kontrastsehen,
peripheres Sehen)?

4.5 Nehmen Sie derzeit Medikamente, die | [ ja
einen Einfluss auf Ihre Fahrtiichtigkeit | [ nein

haben kdnnen?

= Falls ja, konnen Sie diese Medikamente

nennen?

4.6

Wann war |hr letzter Arztbesuch?

[0 vor weniger als einer Woche
1 vor einer bis drei Wochen

O vor einem bis drei Monaten
[ vor vier bis sechs Monaten
[0 vor mehr als sechs Monaten
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Wenn Sie einmal einzelne Fihigkeiten vergleichen: Wie schdtzen Sie diese im Vergleich
zu lhrer Altersgruppe und zu lhren Fdhigkeiten vor 10 Jahren ein?

Sehvermdégen

4.7 Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist mein Sehvermdogen...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

4.8 Im Vergleich zu vor 10 Jahren ist mein Sehvermdgen...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefdhr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

Reaktionsfdhigkeit in unerwarteten Situationen

4.9 Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist meine Reaktionsfahigkeit...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

4.10Im Vergleich zu vor 10 Jahren ist meine Reaktionsfahigkeit...

[ [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefdhr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

Belastbarkeit (z. B. bei mehreren, gleichzeitigen Anforderungen)

4.111Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist meine Belastbarkeit...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

4.12Im Vergleich zu vor 10 Jahren ist meine Belastbarkeit...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser
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allgemeiner Gesundheitszustand

4.13 Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist mein Gesundheitszustand...

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

4.14 Im Vergleich zu vor 10 Jahren ist mein Gesundheitszustand...

[ ] [ ] [ ] L] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

Unfallrisiko als Autofahrer

4.15 Im Vergleich zu meiner eigenen Altersgruppe ist mein Unfallrisiko als

Autofahrer...
[] [] [] [] []
deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

4.16 Im Vergleich zu vor 10 Jahren ist mein Unfallrisiko als Autofahrer...

[ [ ] [ ] [ ] [ ]

deutlich eher ungefahr eher besser deutlich
schlechter schlechter gleich besser

5. Situationen im StraRenverkehr

5.1 Fallt es Ihnen leicht oder schwer, sich an neue Situationen anzupassen?

[ [ ] [ ] [ ]

sehr leicht eher leicht eher schwer sehr schwer

5.2 Hinweise und Tipps zu meinem Fahrverhalten durch Sachverstandige oder
Vertrauenspersonen wirde ich...

[ ] [ ] [ ] L] [ ]

... als ... hicht ... nicht ... mir ... auf jeden
aufdringlich akzeptieren. gerne horen. haufiger Fall befolgen.
empfinden. wiinschen.
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Es gibt im Verkehr immer wieder Situationen, iiber die man sich drgert. Wie oft haben
Sie die folgenden Situationen in den letzten 12 Monaten erlebt?

5.3 Ich argere mich liber einen anderen D D D
Verkehrsteilnehmer, der plétzlich vor nie manchmal i
mir auftaucht.

5.4 Ich bemerke beim Abbiegen D D D
FuBganger nicht, die die StraRe nie manchmal hiufig
lberqueren.

5.5 Ich habe Schwierigkeiten, mein Auto |:| |:| |:|
im Parkhaus oder auf dem Parkplatz nie manchmal haufig
wieder aufzufinden.

5.6 Ich fahre beim Einparken gegen etwas, |:| |:| |:|
das ich vorher nicht gesehen habe. nie manchmal haufig

5.7 Ein Radfahrer schimpft beim |:| |:| |:|
Vorbeifahren auf mich. nie manchmal hiufig

5.8 Ich ordne mich vor einer Kreuzung in |:| |:| |:|
die falsche Spur ein. nie manchmal hiufig

5.9 Ich fiihle mich durch andere |:| |:| |:|
Verkehrsteilnehmer bedrangt. nie manchmal haufig




Nun ein paar Fragen zu bestimmten Fahrsituationen.

5.1Sie befahren eine komplexe Kreuzung mit viel Verkehr und missen links

abbiegen.

Das empfinde ich als:

[ ] [ ] [ ]

gar nicht ein wenig sehr
schwierig schwierig schwierig

| Das versuche ich zu vermeiden:

[ ] [ ] L]

nie manch- haufig
mal

5.2 Es regnet.

Das empfinde ich als:

[ ] [ ] [ ]

gar nicht ein wenig sehr
schwierig schwierig schwierig

Das versuche ich zu vermeiden:

[ ] [ ] L]

nie manch- haufig
mal

Das empfinde ich als:

[ ] [ ] [ ]

gar nicht ein wenig sehr
schwierig schwierig schwierig

Das versuche ich zu vermeiden:

[ ] [ ] L]

nie manch- haufig
mal

5.4 Morgens zur Hauptverkehrszeit herrscht dichter Verkehr.

Das empfinde ich als:

[ ] [ ] [ ]

gar nicht ein wenig sehr
schwierig schwierig schwierig

Das versuche ich zu vermeiden:

[ ] [ ] [ ]

nie manch- haufig
mal

5.5 Sie fahren auf der Autobahn.

Das empfinde ich als:

[ ] [ ] [ ]

gar nicht ein wenig sehr
schwierig schwierig schwierig

Das versuche ich zu vermeiden:

[ ] [ ] L]

nie manch- haufig
mal
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5.6 Bitte wdhlen Sie die Antwort aus,
die am besten auf Sie zutrifft.

[0 Autofahren im hoheren Lebensalter ist
Uberhaupt kein Problem.

O Ich selbst bin ein sicherer Fahrer und
muss nichts dndern. Aber einige altere
Fahrer sollten ihr Fahrverhalten dndern.

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

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

O Ich bin dabei zu planen, bestimmte
Fahrsituationen zu vermeiden und das
Fahren zu reduzieren.

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

5.7 Was hat Sie dazu bewegt, an
dieser Studie teilzunehmen?
Mehrfachantworten moglich

[0 wissenschaftliches Arbeiten
unterstiitzen

[0 bei der Entwicklung einer praktischen
Untersuchungsmaoglichkeit fiir dltere,
aktive Autofahrer helfen

0 mehr tiber meine Fahrfahigkeiten
erfahren

[0 Hilfe fur mich selbst erhalten

O Teilnahme wurde durch Verwandte und
Bekannte empfohlen

[0 meine Fahrfdahigkeiten unter Beweis
stellen

[0 andere Griinde:

Vielen Dank im Voraus fiir lhre Teilnahme!
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A 3 Allgemeines Befinden vor der ersten Fahrt und
(identisch) vor der zweiten Fahrt

Allgemeines Befinden vor der ersten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen)

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

Bitte geben Sie an, wie sehr die folgenden Aussagen auf ihr aktuelles Befinden zutreffen.

Wie fiihlen Sie sich im Moment?

Uberhaupt nicht - sehr

1 2 3 4 5 6
Ich fiihle mich frisch. U O O O O O
Ich bin verargert. U O O O O O
Ich bin aufgeregt. O O O O O O
Ich bin mude. O O O O O O
Ich bin gut gelaunt. O O O O O O
Ich bin ruhig. U O O O O O

Vielen Dank im Voraus fiir thre Teilnahme!




A 4 Beobachterbogen

vor
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der ersten Fahrt und

(identisch) vor der zweiten Fahrt

1. Allgemeine Fragen

1.1 Tag und Datum

, der

1.2 Uhrzeit Start

1.3 Uhrzeit Fahrtende

1.4 Witterung
(kein Start bei Schnee, starkem
Regen, Eisgldtte und bei Dunkelheit)

O klar/sonnig
O bewdlkt
O leichter Regen

2. vor Fahrtbeginn

2.1 Sicherung des Pkw gegen Wegrollen

O ja
O nein

2.2 Beobachtung des Verkehrs vor und
beim Offnen der Tiir

O ja, vollstandig
O luckenhaft
O fehlt

2.3 Gurt angelegt?

O ja
O nein

2.4 Marke/Typ/Baujahr des Pkw?

O Schaltgetriebe

O Automatik
2.5 Zwei oder mehr Bagatellschaden am | O ja
Pkw (Kratzer, Dellen u.a.)? O nein

2.6 Andere Auffilligkeiten vor
Fahrtbeginn?
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A5 Allgemeines Befinden nach der ersten Fahrt und
(identisch) nach der zweiten Fahrt

Allgemeines Befinden nach der ersten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) -

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

Bitte geben Sie an, wie sehr die folgenden Aussagen auf ihr aktuelles Befinden zutreffen.

Wie fiihlen Sie sich im Moment?

Uberhaupt nicht - sehr

1 2 3 4 5 6
Ich fiihle mich frisch. U O O O O O
Ich bin verargert. U O O O O O
Ich bin aufgeregt. O O O O O O
Ich bin mude. O O O O O O
Ich bin gut gelaunt. O O O O O O
Ich bin ruhig. U O O O O O

1. War lhnen die Strecke vertraut?

[ ] [ ] L] [ ]

nein, fast eher nein: eher ja: ja, ganz
gar nicht nur wenige einige uberwiegend
Abschnitte Abschnitte

2. Waren Sie abgelenkt durch die anderen O ja
Personen im Fahrzeug_;? [J nein




Wie zufrieden waren Sie mit der Fahrtbegleitung?
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3. Wie zufrieden waren Sie mit der Einflihrung vor Fahrtbeginn, den Anweisungen
wahrend der Fahrt und den Fahrtbegleitern insgesamt?

[ ] [ ] [ ] [ ]

sehr eher eher sehr
unzufrieden unzufrieden zufrieden zufrieden

4. Wo gab es gegebenenfalls Schwierigkeiten? Was kann noch verbessert werden?

Vielen Dank fiir thre Teilnahme!
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A 6 RlUckmeldegesprach nach der ersten Fahrt EGkont

Ruckmeldegesprdch nach der ersten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern Ihrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) _

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. Selbsteinschatzung

Von Interesse ist die subjektive Einschdtzung der Fahrt und die Selbsteinschdtzung des
Probanden - besonders zur Anregung des internen Feedback. Lassen Sie den Probanden
zundchst frei antworten und notieren Sie die Antwortinhalte bitte iiber die vorgegebenen
Antwortmadglichkeiten hinaus.

1.1 Was ist lhr Eindruck vom
Fahrtverlauf?

1.2 Haben Sie die Strecke als herausfordernd erlebt?

[ ] [ ] L] [ ]

gar nicht eher nicht eher heraus- ja, heraus-
heraus- heraus- fordernd fordernd
fordernd fordernd

1.3 Was war herausfordernd im
Streckenverlauf?

1.4 Sind Sie so gefahren wie sonst O ja
auch? O nein
= Falls nein, was war anders?




204

1.5 War es fiir Sie eine insgesamt gute oder eine nicht so gute Fahrt?

[ ] [ ] [ ] [ ]

nicht so gute eher nicht so eher gute gute Fahrt
Fahrt gute Fahrt Fahrt

1.6 Was war gut?

1.7 Was war nicht so gut?

2. Ruckmeldungen mit Auswertung

Falls alles in Ordnung war, dies durchgédngig und positiv hervorheben.

Immer mit Positivem beginnen und enden, soweit méglich. Die Riickmeldungen sollen
so gegeben werden, dass sie akzeptiert werden und zu den gewiinschten
Verhaltensanpassungen fiihren.

Es ist keine Priifung!

2.1 Einstellung des Pkw: Sitzhéhe O fehlerhaft/eingeschrankt
O nachjustiert

2.2 Einstellung des Pkw: Sitzposition O fehlerhaft/eingeschrankt
O nachjustiert

2.3 Einstellung des Pkw: Spiegel O fehlerhaft/eingeschrankt

O nachjustiert
= Falls fehlerhaft, wo?

O links
O Mitte
O rechts
2.4 Einstellung des Pkw: Riickenlehne O fehlerhaft/eingeschrankt
und Kopfstiitzen O nachjustiert
2.5 Einstellung des Pkw: Sichtbarkeit O fehlerhaft/eingeschrankt
aller Instrumente und Displays O nachjustiert

2.6 Einstellung des Pkw: Erreichbarkeit | O fehlerhaft/eingeschrankt
aller Pedale, Hebel und Instrumente | O nachjustiert

AnschlieBend das Fahrtprofil gemeinsam durchgehen.

Stdrken (grau) und Schwéchen (hellblau, dunkelblau)?’ 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.

> Bitte alle Anregungen und Tipps des Begleiters und die Anderungsintentionen des
Fahrers protokollieren!

*! Die Farbunterlegung wurde in der Tabletversion von ERIKA aus Designgriinden als grau, hell- und
dunkelblau realisiert.




Fahrtprofil

01

02

03

04

05

06

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Einfahren

a @0 @Eo- |-

02 Einfadeln, Ausfédeln, Fahrstreifenwechsel

B B EEe B

03 Vorbeifahren an anderen Verkehrsteilnehmern, Hindernissen und Engstellen

@B -o A

04 Uberholen von anderen Verkehrsteilnehmern
o @ne |

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Geradeausfahren

B B JE. B

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.
01 Kurve

B B R B
Navigation Verkehrsbeaob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Uberqueren von Kreuzungen

B EEe BE. B

02 Rechtsabbiegen an Kreuzungen, Einmiindungen und Kreisverkehren

B B EE. B

03 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmiindungen
B B @R B
Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Uberqueren von FuRgangeriiberwegen

B B |-

02 Vorbeifahren an Haltestellen

B B |-

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.
01 Schienenverkehr

B B |-

Fahrzeugbed.

-
-
-
-

Fahrzeugbed.

Fahrzeugbed.

Fahrzeugbed.

g
a

Fahrzeugbed.

ao
ao

Fahrzeugbed.

o
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3. Anderungsintentionen und Absichten bis zur zweiten Fahrt

3.1Sind diese Hinweise fiir Sie
hilfreich?

[ [ [ ]

nicht hilfreich teilweise sehr hilfreich
hilfreich

3.2 Was ist fiir Sie hilfreich?

3.3 Was ist nicht hilfreich?

3.4 Waren die Riickmeldungen
wahrend der Fahrt fir Sie
hilfreich?

[ ] L] L]

nicht hilfreich teilweise sehr hilfreich
hilfreich

3.5 Was war an den
Riickmeldungen wiahrend
der Fahrt hilfreich?

3.6 Was war an den
Riickmeldungen wdhrend
der Fahrt nicht hilfreich?

3.7 Haben die Riickmeldungen
wdhrend der Fahrt gestort?

O ja
O nein

Bitte alle Anderungsintentionen protokollieren.

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

O keine Anderungsintentionen
> weiter mit 5.

3.6 Wie werden Sie dies konkret
umsetzen? Bei welchen
Gelegenheiten?

Worauf werden Sie achten?

3.7Wird es lhnen eher leicht
oder eher schwer fallen,
diese Absichten umzusetzen?

[ [ ] [ ]

eher leicht teils, teils eher schwer

3.8 Wovon hdngt es ab, ob lhnen
das gelingen wird?
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4. Zufriedenheit

Wie zufrieden waren Sie mit dem Auswertungsgesprdch?

4.1 Wie zufrieden waren Sie mit den Erlduterungen und Hinweisen des
Fahrtbegleiters und mit deren Verstandlichkeit?

[ ] [ ] [ ] [ ]
sehr eher eher sehr
unzufrieden unzufrieden zufrieden zufrieden

4.2 Wo gab es gegebenenfalls Schwierigkeiten? Was kann noch verbessert werden?

4.3 Wirden Sie eine solche

Rickmeldefahrt anderen flkj_ D h auf 'eEn Fall
Autofahrern in lhrem Alter aut keinen nur nlac ) -
Fall Auffalligkeit
empfehlen?
4.4 Sollte eine Rickmeldefahrt Oia
fur dltere Autofahrer ) )
O nein

gesetzlich verpflichtend

. = Falls ja, ab welchem Alter?
sein?

Termin fuir zweite Fahrt vereinbaren/

Vielen Dank fiir die gemeinsame Fahrt und die Gesprdche!
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A 7 Riuckmeldegesprach nach der ersten Fahrt EGsumm

Ruckmeldegesprdch nach der ersten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern Ihrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) _

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. Selbsteinschatzung

Von Interesse ist die subjektive Einschdtzung der Fahrt und die Selbsteinschdtzung des
Probanden - besonders zur Anregung des internen Feedback. Lassen Sie den Probanden
zundchst frei antworten und notieren Sie die Antwortinhalte bitte iiber die vorgegebenen
Antwortmadglichkeiten hinaus.

1.1 Was ist lhr Eindruck vom
Fahrtverlauf?

1.2 Haben Sie die Strecke als herausfordernd erlebt?

[ ] [ ] L] [ ]

gar nicht eher nicht eher heraus- ja, heraus-
heraus- heraus- fordernd fordernd
fordernd fordernd

1.3 Was war herausfordernd im
Streckenverlauf?

1.4 Sind Sie so gefahren wie sonst O ja
auch? O nein
= Falls nein, was war anders?
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1.5 War es fiir Sie eine insgesamt gute oder eine nicht so gute Fahrt?

[ ] [ ] [ ] [ ]

nicht so gute eher nicht so eher gute gute Fahrt
Fahrt gute Fahrt Fahrt

1.6 Was war gut?

1.7 Was war nicht so gut?

2. Ruckmeldungen mit Auswertung

Falls alles in Ordnung war, dies durchgangig und positiv hervorheben.

Immer mit Positivem beginnen und enden, soweit méglich. Die Riickmeldungen sollen
so gegeben werden, dass sie akzeptiert werden und zu den gewiinschten
Verhaltensanpassungen fiihren.

Es ist keine Priifung!

2.1 Einstellung des Pkw: Sitzhdhe O fehlerhaft/eingeschrankt
O nachjustiert

2.2 Einstellung des Pkw: Sitzposition O fehlerhaft/eingeschrankt
O nachjustiert

2.3 Einstellung des Pkw: Spiegel O fehlerhaft/eingeschrankt

O nachjustiert
= Falls fehlerhaft, wo?

O links
O Mitte
O rechts
2.4 Einstellung des Pkw: Riickenlehne O fehlerhaft/eingeschrankt
und Kopfstiitzen O nachjustiert
2.5 Einstellung des Pkw: Sichtbarkeit O fehlerhaft/eingeschrankt
aller Instrumente und Displays O nachjustiert

2.6 Einstellung des Pkw: Erreichbarkeit | O fehlerhaft/eingeschrankt
aller Pedale, Hebel und Instrumente | O nachjustiert

AnschlieBend das Fahrtprofil gemeinsam durchgehen.

Stdrken (grau) und Schwéchen (hellblau, dunkelblau)?? 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.

> Bitte alle Anregungen und Tipps des Begleiters und die Anderungsintentionen des
Fahrers protokollieren!

*2 Die Farbunterlegung wurde in der Tabletversion von ERIKA aus Designgriinden als grau, hell- und
dunkelblau realisiert.




Fahrtprofil

01

02

03

04

05

06

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Einfahren

a @0 @Eo- |-

02 Einfadeln, Ausfédeln, Fahrstreifenwechsel

B B EEe B

03 Vorbeifahren an anderen Verkehrsteilnehmern, Hindernissen und Engstellen

@B -o A

04 Uberholen von anderen Verkehrsteilnehmern
o @ne |

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Geradeausfahren

B B JE. B

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.
01 Kurve

B B R B
Navigation Verkehrsbeaob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Uberqueren von Kreuzungen

B EEe BE. B

02 Rechtsabbiegen an Kreuzungen, Einmiindungen und Kreisverkehren

B B EE. B

03 Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmiindungen
B B @R B
Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.

01 Uberqueren von FuRgangeriiberwegen

B B |-

02 Vorbeifahren an Haltestellen

B B |-

Navigation Verkehrsbeob. Kom., Abst. etc.. Geschw.anpass.
01 Schienenverkehr

B B |-

Fahrzeugbed.

-
-
-
-

Fahrzeugbed.

Fahrzeugbed.

Fahrzeugbed.

g
a

Fahrzeugbed.

ao
ao

Fahrzeugbed.

o
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3. Anderungsintentionen und Absichten bis zur zweiten Fahrt

3.1 Sind diese Hinweise fiir Sie D D D
hilfreich? nicht hilfreich teilweise sehr hilfreich
hilfreich

3.2 Was ist fiir Sie hilfreich?

3.3 Was ist nicht hilfreich?

Bitte alle Anderungsintentionen protokollieren.

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

O keine Anderungsintentionen
> weiter mit 5.

3.5 Wie werden Sie dies konkret
umsetzen? Bei welchen
Gelegenheiten?

Worauf werden Sie achten?

3.6 Wird es lhnen eher leicht

oder eher schwer fallen, D D D
diese Absichten eher leicht teils, teils eher schwer
umzusetzen?

3.7 Wovon hangt es ab, ob
lhnen das gelingen wird?

4. Zufriedenheit

Wie zufrieden waren Sie mit dem Auswertungsgesprdch?

4.1 Wie zufrieden waren Sie mit den Erlauterungen und Hinweisen des
Fahrtbegleiters und mit deren Verstandlichkeit?

[ ] [ ] L] [ ]

sehr eher eher sehr
unzufrieden unzufrieden zufrieden zufrieden

4.2 Wo gab es gegebenenfalls Schwierigkeiten? Was kann noch verbessert werden?
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4.3 Wirden Sie eine solche

Rickmeldefahrt anderen ka_ D h auf _eEn Fall
Autofahrern in lhrem Alter aut keinen aurnac ]
Fall Auffalligkeit
empfehlen?
4.4 Sollte eine Riuckmeldefahrt ,
- O ja
fur dltere Autofahrer .
O nein

gesetzlich verpflichtend

. = Falls ja, ab welchem Alter?
sein?

Termin fir zweite Fahrt vereinbaren!

Vielen Dank fiir die gemeinsame Fahrt und die Gesprdche!




213

A 8 Beobachtungsbogen nach der ersten Fahrt

Beobachtungsbogen nach der ersten Fahrt

Bitte von beiden Begleitern unabhangig voneinander nach der ersten Fahrt und in allen
drei Gruppen ausfiillen!

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) _

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. nach Fahrtende

1.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen kérperlich und geistig sehr fitten,
alteren Menschen steht und O fiir einen Menschen mit sehr starken
Einschrankungen: Wo wiirden Sie den Fahrer einordnen?

N I I A I A O B e

0 - starke Einschrankungen korperlich und geistig sehr fit -

Verhaltensbeobachtung
(bitte ankreuzen, falls Sie dies als zutreffend beobachtet haben)

1.2 O korperliche Beweglichkeit eingeschrankt (z. B. beim Ein- und Aussteigen)

1.3 O Probleme beim Gehen (z. B. langsame Gehgeschwindigkeit, Hinken)

1.4 [ Ricken- oder Nackensteifigkeit (z. B. Fahrer meidet Kopfdrehungen, dreht den
gesamten Oberkorper fiir Kopfbewegungen)

1.5 [ Sehprobleme (z. B. sieht Dinge verspatet, beugt isch zur Kontrolle von Anzeigen
vor)

1.6 [0 Horprobleme (z. B. reagiert nicht auf Fragen, bittet um Wiederholungen, muss
laut angesprochen werden)

1.7 O Aufmerksamkeits- und/oder Orientierungsprobleme (z. B. Fahrer wird von
umgebendem Verkehr oder von der Verkehrsfiihrung tberrascht)

1.8 [ kognitive Probleme, Verstandnisprobleme (z. B. Fahrer erfasst
Verkehrssituationen nicht, versteht Anweisungen kognitiv nicht)

1.9 O sprachliche Probleme (z. B. Fahrer kann sich nicht gut mitteilen)
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1.10 O Reaktionsprobleme (z. B. Fahrer reagiert gehduft verspatet oder gar nicht)

1.11 [ eingeschrankte Belastbarkeit (z. B. Fahrer ermiidet im Verlauf der Fahrt,
wird durch komplexe Situationen liberfordert)

1.12 O Verlangsamung (z. B. Fahrer fasst Situationen langsam auf, handelt
verlangsamt)

1.13 O andere Auffalligkeiten
= Falls ja, bitte benennen:

1.14 Anzeichen fir Kompensationsverhalten (z. B. Fahrer fahrt in schwierigen
Situationen langsamer, verzdgert frithzeitig, nimmt sich biel Zeit zum Uberblick,
lasst groRe ,Licken* verstreichen)

Falls ja, welche konkrete Anzeichen?

-

Im Fahrtverdauf wiederkehrende Verhaltensweisen-oder Auffilligkeiten, die nicht im
Protokoll beriicksichtigt werden konnten, z. B. wiederkehrende Ubertretungen (nicht:
unbeabsichtigte Fehler) oder habituelle Fahrverhaltensweisen:

1.15 bei der Navigation:

1.16 bei der Verkehrsbeobachtung:

1.17 bei der Kommunikation, Abstandshaltung oder Fahrzeugpositionierung:

1.18 bei der Geschwindigkeitsanpassung:

1.19 bei der Fahrzeugbedienung:

1.20 Wie war der Fahrstil?

L] [ [ ] [ ]

sehr ruhig eher ruhig eher sportlich sehr sportlich

1.21 Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auRerordentlich guten
Autofahrer steht und O fir einen sehr schlechten Autofahrer: Wo wiirden Sie den
Fahrer einordnen?

I A e B e

0 - sehr schlechter Autofahrer auRerordentlich guter Autofahrer -

1.22 Verkehrsdichte wihrend der Fahrt insgesamt

L] [ ] [ ]

niedrig mittel hoch
1.23 Gab es Besonderheiten im O ja
Fahrtverlauf, die das Fahrverhalten O nein
beeinflusst haben kénnen? =) Falls ja, welche?
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Bitte die Akzeptanz des Riickmeldegesprdchs durch den Probanden einschdtzen -
anhand von Widerspriichen, Erklarungen und Rechtfertigungen auf der einen und
Verstandnis, Bejahung und Dankbarkeit auf der anderen Seite.

2.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, als wie hoch schitzen Sie die Akzeptanz der
gegebenen Riickmeldungen durch den Fahrer ein?

I e O N e B A A e B e B e

0 - sehr niedrig sehr hoch -

2.2 Was wurde gut akzeptiert?

2.3 Was wurde weniger gut akzeptiert?

KG 2> Termin ftir zweite Fahrt vereinbaren

EGkont und EGsumm =2 Rickmeldegesprdch und Termin fir zweite Fahrt vereinbaren!




216

A 9 Gesprach nach der zweiten Fahrt EG (beide)

Gesprdch nach der zweiten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern Ihrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen)

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. Gesprachseroffnung

1.1 Sind Sie so gefahren wie O ja
sonst auch? O nein
= Falls nein, was war anders?

1.2 Wurden nach der ersten O keine Nachjustierungen nach erster Fahrt
Fahrt Einstellungen des Pkw | O Nachjustierungen beibehalten
nachjustiert? O Nachjustierungen wieder gedndert

™ Was wurde ggf. gedndert?

1.3 Wenn Sie einmal
zuriickblicken auf die erste
Fahrt vor etwa drei D D D
Monaten: Waren die
Hinweise der Fahrtbegleiter
fur Sie hilfreich?

nicht hilfreich teilweise sehr hilfreich
hilfreich

1.4 Was war fiir Sie hilfreich?

1.5 Was war nicht hilfreich?

2. Verhaltensintentionen

Nach erster Fahrt Verhaltensintentionen gebildet (siehe Riickmeldegesprédch nach erster
Fahrt) = wenn nicht, weiter mit 3.

2.1 Nach unserer ersten Fahrt
hatten Sie sich auch selbst D D D
einzelne MaRnahmen und
Verhaltensweisen
vorgenommen. Konnten Sie

nicht teilweise vollstandig
umgesetzt umgesetzt umgesetzt
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diese umsetzen?

2.2 Was haben Sie umsetzen
kénnen?

2.3 Was haben Sie nicht
umsetzen kdénnen?

2.4 Was war forderlich bei der
Umsetzung?

2.5 Was war hinderlich bei der
Umsetzung?

3. Riickmeldung

Zum Abschluss eine kurze Riickmeldung zur zweiten Fahrt geben. Dabei vor allem
Verbesserungen hervorheben. Bemerkungen des Fahrers notieren.

3.1 Wenn Sie ihre Erfahrungen
mit den beiden Fahrten

zusammenfassend D D D

solche Riickmeldefahrt Fall Auffalligkeit
anderen Autofahrern in
lhrem Alter empfehlen?

3.2 Sollte eine Riickmeldefahrt
fur dltere Autofahrer

gesetzlich verpflichtend
sein?

O ja
O nein
= Falls ja, ab welchem Alter?

3.3 Was fanden Sie bei der
Riickmeldefahrt vor ca. drei
Monaten besonders
gelungen?

3.4 Und was kénnte man in
Zukunft bei einer solchen
Riickmeldefahrt noch besser
machen?

Vielen Dank fiir die gemeinsame Fahrt und die Gesprdche!
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A 10 Gesprach nach der zweiten Fahrt KG

Gesprdch nach der zweiten Fahrt

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen)

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. Gesprachseroffnung

1.1 Sind Sie so gefahren wie O ja
sonst auch? O nein
= Falls nein, was war anders?

1.2 Haben Sie die Strecke als herausfordernd erlebt?

[ ] [ [ ] [ ]

gar nicht eher nicht eher heraus- ja, heraus-
heraus- heraus- fordernd fordernd
fordernd fordernd

2. Rickmeldung

Zum Abschluss eine kurze Riickmeldung zur zweiten Fahrt geben und ggf. auch auf die
erste Fahrt eingehen. Bemerkungen des Fahrers notieren.

2.1 Wenn Sie die Erfahrungen
mit den beiden Fahrten

zusammenfassend D D D

betrachten: Wiirden Sie eine auf keinen nur nach auf jeden Fall

solche Riickmeldefahrt Fall Auffalligkeit
anderen Autofahrern in
lhrem Alter empfehlen?

2.2 Sollte eine Riickmeldefahrt
fur altere Autofahrer

gesetzlich verpflichtend
sein?

O ja
O nein
= Falls ja, ab welchem Alter?

Vielen Dank fiir die gemeinsame Fahrt und die Gesprdche!
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A 11 Beobachtungsbogen nach der zweiten Fahrt

Beobachtungsbogen nach der zweiten Fahrt

Bitte von beiden Begleitern unabhdngig voneinander nach der ersten Fahrt und in allen
drei Gruppen ausfiillen!

Probandencode:

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben des Vornamens lhrer Mutter?

Wie lauten die letzten beiden Ziffern lhrer Hausnummer?
(bei einstelliger Hausnummer bitte eine 0 vor die Ziffer setzen) _

Wie lauten die ersten beiden Buchstaben lhres Geburtsortes?

1. nach Fahrtende

1.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen kérperlich und geistig sehr fitten,
alteren Menschen steht und O fiir einen Menschen mit sehr starken
Einschrankungen: Wo wiirden Sie den Fahrer einordnen?

N I A I e A 0 A O B e

0 - starke Einschrankungen korperlich und geistig sehr fit -

Verhaltensbeobachtung
(bitte ankreuzen, falls Sie dies als zutreffend beobachtet haben)

1.2 O korperliche Beweglichkeit eingeschrankt (z. B. beim Ein- und Aussteigen)

1.3 O Probleme beim Gehen (z. B. langsame Gehgeschwindigkeit, Hinken)

1.4 O Riucken- oder Nackensteifigkeit (z. B. Fahrer meidet Kopfdrehungen, dreht den
gesamten Oberkorper fiir Kopfbewegungen)

1.5 O Sehprobleme (z. B. sieht Dinge verspatet, beugt isch zur Kontrolle von Anzeigen
vor)

1.6 O Horprobleme (z. B. reagiert nicht auf Fragen, bittet um Wiederholungen, muss
laut angesprochen werden)

1.7 O Aufmerksamkeits- und/oder Orientierungsprobleme (z. B. Fahrer wird von
umgebendem Verkehr oder von der Verkehrsfiihrung tberrascht)

1.8 O kognitive Probleme, Verstandnisprobleme (z. B. Fahrer erfasst
Verkehrssituationen nicht, versteht Anweisungen kognitiv nicht)

1.9 O sprachliche Probleme (z. B. Fahrer kann sich nicht gut mitteilen)

1.10 0 Reaktionsprobleme (z. B. Fahrer reagiert gehauft verspatet oder gar nicht)

1.11 O eingeschrankte Belastbarkeit (z. B. Fahrer ermidet im Verlauf der Fahrt,
wird durch komplexe Situationen liberfordert)

1.120 Verlangsamung (z. B. Fahrer fasst Situationen langsam auf, handelt verlangsamt)
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1.13 0 andere Auffalligkeiten

= Falls ja, bitte benennen:

1.14

Anzeichen fiir Kompensationsverhalten (z. B. Fahrer fahrt in schwierigen
Situationen langsamer, verzdgert frithzeitig, nimmt sich biel Zeit zum Uberblick,
lasst groRe ,Liicken” verstreichen)

Falls ja, welche konkrete Anzeichen?

-

Im Fahrtverauf-wiederkehrende-Verhaltensweisen-oder Auffilligkeiten, die nicht im
Protokoll beriicksichtigt werden konnten, z. B. wiederkehrende Ubertretungen (nicht:
unbeabsichtigte Fehler) oder habituelle Fahrverhaltensweisen:

1.15

bei der Navigation:

1.16

bei der Verkehrsbeobachtung:

1.17

bei der Kommunikation, Abstandshaltung oder Fahrzeugpositionierung:

1.18

bei der Geschwindigkeitsanpassung:

1.19

bei der Fahrzeugbedienung:

1.20

Wie war der Fahrstil?

L] L] [ ] [ ]

sehr ruhig eher ruhig eher sportlich  sehr sportlich

1.21

[ ]

Auf einer Skala von 0 bis 10, wobei 10 fiir einen auBerordentlich guten
Autofahrer steht und O fur einen sehr schlechten Autofahrer: Wo wiirden Sie den
Fahrer einordnen?

I I B A A B B e

0 - sehr schlechter Autofahrer auRerordentlich guter Autofahrer -
1.22 Verkehrsdichte wahrend der Fahrt insgesamt
niedrig mittel hoch
1.23 Gab es Besonderheiten im O ja
Fahrtverlauf, die das Fahrverhalten O nein
beeinflusst haben kénnen? =) Falls ja, welche?
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Bitte die Akzeptanz des Riickmeldegesprdchs durch den Probanden einschdtzen -
anhand von Widerspriichen, Erklarungen und Rechtfertigungen auf der einen und
Verstandnis, Bejahung und Dankbarkeit auf der anderen Seite.

2.1 Auf einer Skala von 0 bis 10, als wie hoch schitzen Sie die Akzeptanz der
gegebenen Riickmeldungen durch den Fahrer ein?

I e O N e B A A e B e B e

0 - sehr niedrig sehr hoch -

2.2 Was wurde gut akzeptiert?

2.3 Was wurde weniger gut akzeptiert?

KG 2> Riickmeldegesprach
EGkont und EGsumm 2> Gesprdch
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