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Vergleich der fahrerischen Leistung dreier Altersgruppen
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Kurzfassung

Der vorliegende Beitrag beschaftigt sich mit der Beschreibung von Fahrverhalten,
Fahrfehlern und Fahrerbeanspruchung beim Auffahren auf Autobahnen. Dabei wer-
den je n=12 Fahrer aus drei Altersgruppen (Gruppe 1: m= 27 Jahre, Gruppe 2: m=
46 Jahre, Gruppe 3: m= 68 Jahre) verglichen (N=36). Jeder Fahrer hatte 14 Auto-
bahnauffahrten in der Warzburger Fahrsimulation zu absolvieren.

Es zeigt sich, dass die Gruppe der Fahrer mittleren Alters in allen Auswertungsberei-
chen am besten abschneidet. Altere und junge Fahrer machen mehr Fehler, unter-
scheiden sich jedoch in ihrem Fahrstil. Die jungen Fahrer fahren eher zu schnell,
nehmen vermehrt hektische Spurwechsel vor und drangen sich haufiger so in Licken
hinein, dass das rluckliegende Fahrzeug stark bremsen muss. Die alteren Fahrer hin-
gegen fahren eher zu langsam, bremsen dennoch deutlich starker als die anderen
Fahrer, fahren haufiger dichter auf und haben eine schlechtere Spurhaltung. Auffallig
ist in dieser Fahrergruppe jedoch die enorme Personenvarianz in vielen ausgewerte-
ten Parametern. Die jungen wie die alteren Fahrer gefahrden haufiger Fahrzeuge im
toten Winkel als die Gruppe der Fahrer um 46 Jahre. Sowohl subjektiv als auch phy-
siologisch zeigt die Gruppe der jingeren Fahrer die hochste Beanspruchung. In ei-
nem Ausblick diskutiert der Beitrag Moglichkeiten einer speziell auf altere Fahrer zu-

geschnittene Fahrerassistenz.
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Abstract

The driving ability of elderly people is increasingly discussed in public. Main difficul-
ties concern driving tasks like cross-roads, lane changing, driving at a high traffic
density, poor visibility and others. This paper presents the results of a study describ-
ing driving performance and workload of persons entering a highway. Participants
were N=36 drivers in three age groups (group1: m= 27 years, group 2: m= 46 years,
group 3: m=68 years). Each driver had to master a test course including 14 highway
entrances from low to high difficulty in the Wuarzburger Driving Simulation.

Drivers of age group 2 commit few mistakes due to a fast but harmonic driving style.
Elderly and younger drivers make the most mistakes but they differ in the way they
manage the driving task. Younger drivers have a speedy way of driving and change
lanes with high accelerations. They enter the highway regardless of other traffic. In
contrast, elderly persons drive slowly but decelerate more strongly. Their time head-
ways are smaller and their lane keeping is worse than in the other age groups. Of
major interest is the higher variance in this group of persons. Younger drivers as well
as elderly have risky distances to vehicles in the blind spot area of the vehicle. In ad-
dition younger drivers show the highest workload. With respect to these results a

specific driver assistance for elderly drivers is discussed.

Hintergrund

Altere Fahrer sind beziiglich ihres Leistungsvermdgens im StraRenverkehr zuneh-
mend in der Offentlichen Diskussion. Gerade Fahraufgaben, die besonders komplex
oder unter hohem Zeitdruck stattfinden, scheinen in hohem Alter schwerer zu bewal-
tigen zu sein. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass mit zunehmendem Alter Schwa-
chen bei Aufgaben, die geteilte Aufmerksamkeit erfordern sowie beim Schatzen von
Zeiten und Geschwindigkeiten auftreten. Daraus ergeben sich insbesondere Schwie-
rigkeiten bei Einmindungen und Kreuzungen, beim Spurwechsel und Einfadeln in
den flieRenden Verkehr, beim Fahren im dichten Verkehr und bei schlechten Sicht-
bedingungen [1, 2, 3, 4]. Entsprechend dieser Schwierigkeiten sind altere Menschen
auch gehauft an Verkehrsunfallen beteiligt, die aus diesen Situationen heraus ent-
stehen. So stellen Kreuzungen und Verkehrsknotenpunkte den Unfallschwerpunkt

alterer Fahrer dar [5]. Wie auch beim Spurwechsel oder Einfadeln in den flieRenden



Verkehr handelt es sich um komplexe Situationen bzw. Aufgaben, die ein schnelles
Entscheiden und Handeln erfordern und damit hohe Anforderungen an Wahrneh-
mung, Informationsverarbeitung und exekutive Kontrolle stellen.

Nach einer Untersuchung von Schlag (1994) [5] zeigt sich, dass altere Fahrer trotz
deutlich schlechterer Leistungen in psychophysischen Tests die meisten Fahraufga-
ben im Realverkehr genauso gut bewaltigten wie jungere Personen. Dies spricht da-
fur, dass mit hoherer Fahrerfahrung altersbedingte Beeintrachtigungen auch kom-
pensiert werden kdnnen [3]. Zwar wird in den Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahrer-
eignung der Bundesanstalt flr Strallenwesen [6] die Moglichkeit einer Kompensation
von Eignungsmangeln angesprochen, doch fehlen diagnostische Methoden, den
Grad der Kompensationsfahigkeit zu bestimmen.

Die hier vorgestellte Studie beschaftigt sich mit dem Vergleich dreier Altersgruppen
in ihrer fahrerischen Leistung. Beispielhaft wurde das Auffahren auf die Autobahn
gewahlt, da es zu den kritischen Fahrsituationen alterer Fahrer gehort. Die Auffahr-
ten werden in ihrer Ausgestaltung der Verkehrsdichte von frei flieRend zu stauendem
Verkehr in sieben Abstufungen variiert, um einen reprasentativen Querschnitt des
Szenarios darzustellen [8, 9] . Die Ubergeordnete Fragestellung ist dabei, inwieweit
sich die Fahrer in Fahrfehlern, Fahrweise und Beanspruchung unterscheiden. Dabei
wird der Fokus der Darstellung auf die Analyse des Verhaltens der alteren Fahrer
gelegt. Weiterhin wird niedrige versus hohe Verkehrsdynamik als Versuchsvariation
eingefuhrt. In friheren Versuchen zum Auffahren auf die Autobahn hat sich gezeigt,
dass hohere Verkehrsdynamik unabhangig vom Alter der Probanden auch die
Schwierigkeit des Fahrszenarios erhoht [9]. An dieser Stelle interessiert besonders,
in welcher Art altere Kraftfahrer im Vergleich zu den jungeren Altersgruppen hohere
Verkehrsdynamik und damit zusammenhangendes, unerwartetes bzw. unangemes-
senes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer bewaltigen. Im Abschluss werden Mag-
lichkeiten altersspezifischer Fahrerassistenz diskutiert.

Methode

Streckengestaltung

Die Studie wurde im Wurzburger Fahrsimulator mit Bewegungssystem durchgefihrt.
Die Fahrzeugkonsole ist voll instrumentiert und entspricht der des seriengefertigten

Fahrzeugs (BMW 520i) mit Automatikgetriebe. Der Sichteindruck vom Fahrzeugin-



nenraum aus nach draulden ist originalgetreu erhalten. Die Projektion erfolgt Gber
drei LCD-Projektoren (Aufldsung: 1400 x 1050), die in der Kuppel angebracht sind
und Uber die ein Bildausschnitt von 180° horizontal und 47° vertikal dargeboten wird.
Als Aulden- und Innenspiegel fungieren LCD-Displays.

Abbildung 1 zeigt die Gestaltung der Autobahnauffahrt in der Fahrsimulation.

Abbildung 1: Umsetzung der Autobahnauffahrt in der Fahrsimulation; links: Teil 1 Anfahrts-
strecke, rechts: Teil 2 Auffahrstick.

Der erste Teil des Szenarios ist eine Anfahrtstrecke, Spurbreite 3.75 m mit Leitplan-
ken rechts und links. Ein Heckenband versperrt die Sicht auf die Autobahn, so dass
der Fahrer die Verkehrsdichte des FlieRverkehrs erst einsehen kann, wenn er die
Autobahn erreicht hat. Der zweite Teil besteht aus dem eigentlichen Auffahrtsstick.
Die Auffahrt geht in den Beschleunigungsstreifen Uber. Der Fahrer muss jetzt auf
eine zweispurige Autobahn (Spurbreite je 3.75 m) auffahren und sich in den Verkehr
(verschiedene Verkehrsdichten von frei flieRend zu gestaut) einordnen.

Jede Autobahnauffahrt gibt es in zwei Variationen der Verkehrsdynamik. Im einen
Fall verhalten die anderen Verkehrsteilnehmer sich bei gleichbleibender Anzahl we-
nig dynamisch und bleiben auf der einmal gewahlten Spur. Im anderen Fall verhalten
sich die Fahrzeuge sehr dynamisch. Hier nehmen die Verkehrsteilnehmer viele
Spurwechsel vor, fahren dichter auf oder drangen sich in vom Probanden ausge-
suchte Licken hinein, ohne auf das Ego-Fahrzeug Ricksicht zu nehmen. Die Varia-
tion der Verkehrsdynamik zeigt sich unter anderem in der Langsbeschleunigung der
dem Ego-Fahrzeug vorausfahrenden Fahrzeuge. Wahrend die Standardabweichung
der Langsbeschleunigung im Fall niedriger Verkehrsdynamik durchschnittlich bei
1.79m/s? (sd= 2.75 m/s?) liegt, erreicht sie bei hoher Verkehrsdynamik einen mittleren
Wert von 5.58 m/s? (sd= 2.42 m/s?).



Stichprobe
Insgesamt nahmen N=36 Fahrer an der Untersuchung teil. Die Gesamtpopulation
unterteilt sich in drei Altersgruppen mit je 12 Fahrerinnen und Fahrern. In Gruppe 1
ist das durchschnittliche Alter 26.75 Jahre (sd=2.49 Jahre). In Gruppe 2 ist das
durchschnittliche Alter 46.25 Jahre (sd=4.67 Jahre). In Gruppe 3 ist das durchschnitt-
liche Alter 68.33 Jahre (sd=4.44 Jahre). Alle Fahrer sind im Umgang mit dem Fahr-
simulator ausfihrlich geschult.
Versuchsablauf und Parameter
Die Versuchsteilnehmer absolvierten zunachst eine Eingewdhnungsfahrt zum Ken-
nen lernen der Autobahnauffahrten und zum Uben der Befragung. In der eigentlichen
Versuchsfahrt hatte jeder Fahrer sieben Autobahnauffahrten mit unterschiedlich ho-
her Verkehrsdichte in zwei Ausgestaltungsvarianten der Verkehrsdynamik (nied-
rig/lhoch) zu absolvieren. Die Fahrer wurden instruiert, die Situation zugig zu durch-
fahren und dabei die Fahrspur zu wahlen, die am gunstigsten erscheint. Das Fahr-
verhalten wurde Uber folgende Parameter erfasst:
Fahrverhaltensbeobachtung
In Anlehnung an die Fahrverhaltensbeobachtung nach Brenner-Hartmann (2002) [10]
erfolgte eine Fehlerzahlung. Fahrfehler wurden dort in sechs Kategorien mit bis zu
vier Subkategorien unterteilt:

» Geschwindigkeitsverhalten
Abstandsverhalten
Fahrbahnbenutzung

Sicherndes Verhalten

YV V VYV V

Gefahrdendes Verhalten

» Kommunikationsverhalten.
Auf der Basis eines Expertenratings wurde das Auffahren auf die Autobahn zunachst
in folgende Teilaufgaben unterteilt: Zufahrt, Beschleunigung auf die Geschwindigkeit
des FlieRverkehrs und Auswahlen einer geeigneten Licke auf dem Beschleuni-
gungsstreifen und das eigentliche Einfadeln. In den einzelnen Fahrtabschnitten sind
nach eingehender Aufgabenanalyse verschiedene Fahrfehler moglich. Die Fehler-

vergabe erfolgt wie in Tabelle 1 dargestellt.



Tabelle 1: Fehlervergabe beim Auffahren auf die Autobahn.

Streckenabschnitt | Fehler Kriterium
schneller als zugelassene max. 90 km/h (10% Zugabe zur maximal zu-
Hochstgeschwindigkeit gelassenen Geschwindigkeit)

Zufahrt

unangepasstes langsam Fahren

mind. 60 km/h, da dies die Mindestgeschwin-
digkeit zum Fahren auf Autobahnen ist

unangepasste Beschleunigung,
Verlangsamung zu spat

zigig auf 80 km/h beschleunigen, als Rating
des Beobachters

ungenaue Spurhaltung

verlassen der Spur

Beschleunigungs-
streifen

unangepasstes langsam Fahren

mind. 60 km/h, da dies die Mindestgeschwin-
digkeit zum Fahren auf Autobahnen ist

unangepasste Beschleunigung,
Verlangsamung zu spat

Variation der Geschwindigkeit >20 km/h, Be-
schleunigen, obwohl viel los ist, als Rating des
Beobachters

befahren unzulassiger Fahrbah-
nen

Uberfahren einer durchgezogenen Linie, Be-
fahren des Standstreifens

Einfadeln

ungenaue Spurhaltung

Spuribertretung ohne Spurwechsel, ganz
links oder ganz rechts fahren, Spurver-
schwenkung, Lenkrad verrissen, als Rating
des Beobachters

ungenaue Kommunikation

Blinken ja/ nein, Blinker direkt nach abge-
schlossenem Spurwechsel wieder aus ja/nein,
Blinken in der Zufahrt, ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer das Signal Gberhaupt deuten
kénnen

Sicherungsverhalten

Spiegelblicke ja/nein, Gibervorsichtiges Sichern
als Rating des Beobachters

Langsabstand zu gering

Sekundenabstand <1's

Seitenabstand zu gering

als Rating des Beobachters

Gefahrdung anderer Fahrzeuge

Hinterfahrzeug zum Bremsen genétigt, nach
Ermessen des Beobachters

Die von Brenner-Hartmann (2002) [10] genannten Kategorien ,keine/ unklare Kom-
munikation mit anderen Verkehrsteilnehmern“ und ,Umgang mit der Zeichengebung
anderer Verkehrsteilnehmer®, sowie ,Gefahrdendes Verhalten gegenuber Fuligan-
gern“ wurden nicht berucksichtigt, da Fullganger und Radfahrer flur Autobahnauffahr-
ten irrelevant sowie die Zeichengebung durch andere Autofahrer (aulder Blinken) in
der Fahrsimulation nur ungentigend umsetzbar sind.

Zu den in der Autobahnauffahrt moglichen Fehlern wurde fur jede Versuchsfahrt ein
Fehlerprotokoll entwickelt, in dem die unterlaufenen Fehler markiert werden kdnnen.
Neben dem Versuchsleiter wurde fur diese Aufgabe ein weiterer Beobachter einge-
setzt. Alle Beobachter wurden ausfuhrlich in der Fehlerklassifikation geschult.
Objektive Fahr- und Bediendaten

In den aufgezeichneten Fahrdaten (insgesamt 86 Variablen aufgezeichnet mit 100

Hz) sind alle Parameter der Bedienung des Fahrzeugs (z.B. Gas geben, Blinker set-



zen), Parameter des Fahrzeugmodells (Geschwindigkeit, Beschleunigung) sowie Ei-
genschaften der Strecke (z.B. Streckenmeter, Kurvenkrimmung) abgreifbar. Dartber
hinaus wird der umgebende Verkehr (Abstédnde, Geschwindigkeiten usw.) aufge-
zeichnet.

Physiologische Messung

Die Messung Herzrate wird mittels Klebeelektroden tUber Brustwandableitung durch-
gefuhrt. Die Daten werden als beats-per-minute (bpm) ausgegeben. In der Einge-
wohnungsfahrt wurde ein Pulsausgangswert bestimmt. Hier wurde ein Streckenstuck
ohne umliegenden Verkehr gewahlt, auf dem der Fahrer ca. 5 Minuten mit 100 km/h
auf der rechten Autobahnspur fahrt. Der durchschnittliche Puls auf diesem Strecken-
stuck dient als Ausgangswert zu dem alle weiteren Pulsdaten des Fahrers in Bezug
gesetzt werden.

Subjektive Urteile der Fahrer

Nach jeder Autobahnauffahrt wurden die Fahrer zu ihrer Beanspruchung befragt. Als
Mal} dient die Frage, wie viel in der jeweiligen Fahrsituation aufgepasst werden

musste. Als Antwortgrundlage dient die sog. Kategorienunterteilungsskala (vgl. Ab-

bildung 2).

gar

. sehr wenig wenig mittel viel sehr viel
nicht

0|1‘2‘3'4‘5‘6'7‘8‘9'10‘11‘12'13‘14‘15
Abbildung 2: Die Kategorienunterteilungs-Skala.
Ergebnisse
Die Ergebnisse werden getrennt fur ,Fahrerische Leistung“ und ,Beanspruchung”
dargestellt. Dabei gehen in die ,Fahrerische Leistung“ sowohl die objektiven Daten
aus der Fahrsimulation als auch die Ratings der Beobachter ein. Fiur die Beantwor-
tung der Altersfragestellung werden flir die einzelnen Parameter Mittelwerte Uber alle
14 Auffahrten gebildet. Die Abbildungen erfolgen Uber sog. Box-Plots. Dabei wird der
Median als Linie dargestellt. Die Boxen zeigen das 25% und 75% Perzentil an, die
Whisker markieren den Datenbereich ohne Ausreil3er.
Fahrerische Leistung
Betrachtet man die aus der Fehlerbeobachtung ermittelte Gesamtfehlerzahl am Ende

der Fahrten, so unterscheiden sich die Altersgruppen nicht signifikant. Bei genauerer



Analyse zeigt sich aber, dass die Streuung in der Gruppe der Alteren am hdchsten
ist. Sowohl ein Fahrer mit der niedrigsten Gesamtfehlerzahl als auch drei Fahrer mit

besonders hohen Fehlerzahlen finden sich in dieser Altersgruppe.
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Abbildung 3: Gesamtfehlerzahl.

Die Fahrdatenanalyse zeigt neben der Aufschliisselung der beobachteten Fehler ei-
ne grundsatzlich unterschiedliche Fahrstrategie der drei Altersgruppen.

Sowohl in der Zufahrt (vgl. Abbildung 4) als auch beim Einfadelvorgang selbst (ohne
Abbildung) wird mit zunehmendem Alter langsamer gefahren. Dies aufRert sich laut
Beobachterurteil bei den jungeren Fahrern in Geschwindigkeitsiibertretungen, in der
mittleren Altersgruppe in adaquatem Verhalten, bei den alteren Fahrer hingegen in
zu langsamem, zdgerlichem und teilweise behinderndem Fahren. Obwohl die Grup-
pe der alteren Fahrer am langsamsten fahrt, werden dort die starksten Verzégerun-

gen vorgenommen (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Langsregulation.

In der Zufahrt hat die Gruppe der Alteren tendenziell die meisten Spurlbertretungen,
wahrend den jungen Fahrer dieser Fehler nicht unterlauft (vgl. Abbildung 5). Beim
Einfadeln zeigen jedoch sowohl die alteren als auch die jungen Fahrer starke Quer-
beschleunigungen und hohe Varianzen in der Querbeschleunigung. Im Beobachter-
urteil zeigt sich darlber hinaus, dass drei Probanden der Gruppe der jungeren Fah-
rer beim Spurwechsel das Lenkrad verreil3en, davon zwei Fahrer drei bis vier mal
wahrend der Versuchsfahrten. In der Gruppe der mittleren und alteren Fahrer ftritt
dieses Verhalten nur jeweils bei einem Fahrer auf (0. Abbildung). Fiir das Uberfahren
durchgezogener Linien oder die Nutzung des Standstreifens, ergeben sich keine Al-

tersgruppenunterschiede (o. Abbildung).
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Abbildung 5: Querregulation.



Die Gruppe der alteren Fahrer nimmt sowohl zu Fuhrungsfahrzeugen als auch zu
Fahrzeugen, die sich seitlich befinden, kritischere Abstande ein. Fur die Abstande
zur Seite gilt dies in ahnlicher Weise fur die jungen Fahrer (vgl. Abbildung 6). Dieser
Befund wird vom Beobachterurteil bestarkt (o. Abbildung). Das rickliegende Fahr-
zeug wird laut Verhaltensbeobachtung am haufigsten von den jlingeren Fahrern un-
notig zum Abbremsen gendtigt. Dieser Fehler tritt aber auch bei den alteren Fahrern

auf. Dieser Unterschied ist statistisch aber lediglich als Tendenz zu bewerten.

o Minimale TTC o ) .
Minimaler F(2:33) =4.896: p = 0.0137 Minimaler Apstand im Ruckliegendes Fahtz_eug
Sekundenabstand 4.0 toten Winkel zum Bremsen gendtigt
F(2;33) = 2.8209; p = 0.0740 35 ] F(2,33) =2.662; p =0.0848 F(2;31)=2.1343; p=0.1354
0.9 - 35 o 45
0.8 307 1 3l 5 40
0.7 25} 1 = 35
0.6 20l | 25¢ N 3.0
0.5 o 2 <5 25
—_ 15+ 1 = I =2 20
2 04 £ & 15
2 .
0.2 05 1 17 5 05
0.1 0.0+ 1 051t | _§ 0.0
0.0 05 | -0.5
-0.1 1 2 3 0= T2 3
123 Altersgruppen Altersgruppen
Altersgruppen Altersgruppen
Time-to-Collision (TTC)

Abbildung 6: Abstandsverhalten.

In den Parametern der Fehlerbeobachtung zum Sicherungsverhalten unterscheiden
sich die Gruppen nicht signifikant. Alle Probanden verhalten sich gleichermal3en in-

struktionsgemalf} nach StVO.

Beanspruchung

Die Beanspruchung beim Bewaltigen der jeweiligen Autobahnauffahrt ist bei den jin-
geren Fahrern am hochsten. Dies zeigt sich sowohl in der durchschnittlichen Bewer-
tung Uber alle Auffahrten als auch in den aufgetretenen Beanspruchungsspitzen (vgl.
Abbildung 7). Die alteren Fahrer haben im Mittel die niedrigste Beanspruchung, zei-
gen aber die hochste Varianz. Die durchschnittlichen Pulswerte (dargestellt als Diffe-
renz zum Ausgangswert) liegen in der Gruppe der alteren Fahrer tendenziell am

niedrigsten.
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Abbildung 7: Beanspruchung.

Diskussion

Beim Auffahren auf die Autobahn zeigen sich altere Fahrer eher Ubervorsichtig und
zdgerlich. Seitliche Fahrzeuge werden haufig Ubersehen, auf Fuhrungsfahrzeuge
wird ungeachtet niedrigerer Eigengeschwindigkeit zu dicht aufgefahren. Auch die
jungeren Fahrer gefahrden umliegende Fahrzeuge haufiger als die mittlere Alters-
gruppe. Hier jedoch liegt die Ursache in hoheren Geschwindigkeiten und rlcksichts-
loserem Verhalten, wie rickliegende Fahrzeuge zum Abbremsen zu nétigen. Sowohl
jungere wie altere Fahrer haben beim Einfadeln im Vergleich zur mittleren Alters-
gruppe starke Varianzen in Quer- und Langsbeschleunigung. Die mittlere Altersgrup-
pe sticht regelhaft mit niedrigeren Fehlerzahlen und einer zlgigen, aber ruhigen
Fahrweise positiv hervor.

Trotz aufgetretener kritischer Fahrsituationen zeigen altere Fahrer die niedrigste Ge-
samtbeanspruchung, was dafur spricht, dass manche kritische Fahrszenen gar nicht
bemerkt werden. Die Personenvarianz in dieser Fahrergruppe ist allerdings analog
zu den Befunden der zitierten Literatur in vielen Parametern sehr hoch. Die jungeren
Fahrer geben die hochste Beanspruchung an.

In einer offenen Nachbefragung zum Thema ,Sind lhnen wahrend des Versuchs
beim Auffahren auf die Autobahn Fehler unterlaufen? Wenn ja welche?* wurden fol-
gende Fehlerarten genannt: ,Ich bin zu schnell gefahren., ,Ich bin Uber den Stand-

streifen gefahren.”, ,Ich bin zu dicht aufgefahren.”, ,Ich habe das Hinterfahrzeug ge-



fahrdet., Ich habe das Seitenfahrzeug gefahrdet.“ Dabei zeigt sich, dass die Fahrer
unabhangig vom Alter nach der Fahrt kaum korrekte Angaben Uber die ihnen unter-
laufenen Fahrfehler machen kénnen. Das Gefahrden anderer Verkehrsteilnehmer
seitlich bzw. Ausbremsen des Hinterfahrzeugs wird in vielen Fallen gar nicht be-
merkt. Interessanterweise gaben nur Fahrer der mittleren Altersgruppe an, seitlich
Fahrzeuge gefahrdet zu haben. Dabei handelt es sich gerade hier um die Gruppe, in
der der Fehler am seltensten aufgetreten ist. Dies bestatigt Befunde der Literatur,
dass sowohl junge als auch altere Menschen ihre fahrerische Leistung eher Uber-
schatzen [7]. Nach Kdérner (in Druck) [1] kann man jedoch nur kompensieren, ,was
man bemerkt, woflir man die richtigen Strategien hat und was man als defizitar be-
wertet bzw. auch kompensieren will“. Daruber hinaus bestatigen die vorliegenden
Ergebnisse Befunde der Literatur, dass altere Fahrer in einer hoch dynamischen
Fahrsituation wie dem Einfadeln in den flieRenden Verkehr auf einer Autobahn gro-
Rere Schwierigkeiten haben als die jungeren. Die alteren Fahrer erreichen Werte flr
die Time-to-Collision (TTC) von 0.6s im Median. Da die Studie in der Fahrsimulation
durchgefuhrt wurde, kdnnen diese Angaben nicht als Absolutwerte auf die Realitat
Ubertragen werden. Sie sind aber als sicherheitskritisch einzustufen. Dies wird auch
durch die Expertenurteile der Beobachter gestutzt.

Wertet man den Datensatz getrennt nach niedrig und hoch dynamischen Verkehrs-
szenarios aus, so zeigt sich, dass alle Altersgruppen ihr Durchschnittstempo unab-
hangig von der Verkehrsdynamik beibehalten. Laut Beobachterurteil wahlt nur die
mittlere Altersgruppe ein fur beide Bedingungen geeignetes Tempo. Wahrend die
jungen Fahrer ein Tempo wahlen, das flr hohe Verkehrsdynamik laut Expertenurteil
zu schnell ist, fahren die alteren Fahrer bei niedriger Verkehrsdynamik eher zu lang-
sam (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Geschwindigkeitsverhalten in Abhangigkeit der Verkehrsdynamik.

Der vorliegende Datensatz zeigt, dass die alteren Fahrer im Geschwindigkeitsverhal-
ten eine grundsatzlich andere Fahrstrategie wahlen. Dies zeigte sich ebenso bereits
in anderen Studien (z.B. Koérner et. al. 2005, [11]). Das Fahrttempo wird im vorlie-

genden Fall aber nicht an Veranderungen der Fahrsituation angepasst, sondern bei-

behalten.

Gerade bei hohen Verkehrsdichten im dynamischen Verkehr macht es Sinn, so zei-
gen es die mittel alten Fahrer, zlgig zu beschleunigen, den Beschleunigungsstreifen
voll auszunutzen und sich somit auch Einfadellicken zuganglich zu machen, die

nicht direkt zu Beginn der Auffahrt ersichtlich sind (vgl. Abbildung 9 in Zusammen-

hang mit Abbildung 6).
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Abbildung 9: Ortliche Stelle des Einfadelns.

Zunachst wechseln die alteren Fahrer signifikant frGher auf die Autobahn als Fahrer
der anderen Altersgruppen. Betrachtet man die Einzelfalle, in denen beim Einfadeln
der Standstreifen bereits befahren wird, so zeigt sich, dass Altersgruppe 2 unabhan-
gig von der Verkehrsdynamik am haufigsten den Standstreifen befahrt. Die Kommen-
tare der Fahrer wahrend des Versuchs zeigen weiterhin, dass dieselben Fahrer beim
Einfadeln Prioritdten setzen. Niemanden zu gefahrden wird als wichtiger eingestuft
als zu vermeiden, Uber durchgezogene Linien zu fahren. Dies entspricht auch der
Verhaltensweise, wie sie in den Fahrschulen gelehrt wird.

In Altersgruppe 1 und 3 tritt dieses Verhalten dann haufiger auf, wenn im hoch dy-
namischen Verkehr gefahren wird. Fur die alteren Fahrer zeigt sich, dass sie entwe-
der sehr schnell auffahren oder sich das Einfadeln sehr lange hinzieht, da auch sie
sich in einigen Fallen beim Einfadeln bereits auf dem Standstreifen befinden. Um
gerade im hoch dynamischen Verkehr eine geeignete Einfadellicke auszuwahlen,
mussen die Fahrer ihre eigene Geschwindigkeit relativ schnell an das Verhalten der
anderen Verkehrsteilnehmer im FlieRverkehr anpassen. Wird in eine geeignete Lu-
cke nicht zlgig eingefahren, drangen sich wie in der hier vorgestellten Studie andere
Verkehrsteilnehmer vor und eine erneute Moglichkeit zum Auffahren Iasst auf sich
warten.

Ahnlich wie Befunde der zitierten Literatur [1], legen die Ergebnisse nahe, dass die

alteren Fahrer ein schnelles Entscheiden und Handeln im Sinne von situationsange-




passtem Beschleunigen, das zum Einordnen in den FlieRverkehr notwendig ware,
nicht erbringen. Obwohl insgesamt in allen Altersgruppen gleich viele Fehler ge-
macht werden, treten in der Gruppe der Alteren neben dem vorsichtigen Fahrstil aber
auch gehauft kritische Abstande zu anderen Fahrzeugen auf. Es bleibt zur Diskussi-
on, ob die kritischen Abstande in dem betrachteten Fahrszenario der Autobahnauf-
fahrt unter Umstanden sogar die Folge des vorsichtigen Fahrstils sind. Wahrend in
Ortschaften und auf Landstral3en ein langsameres Fahrttempo durchaus dazu fuhren
kann, Defizite auszugleichen [5], stellt sich fir Autobahnen die Frage, ob diese Stra-
tegie aufgrund des schnellen FlieRverkehrs als geeignet gelten kann.

Zusammenfassend erscheinen Schulungsmalnahmen notwendig, die auf eine For-
derung der Selbsteinschatzung und der Wahrnehmung eigener Schwachen sowie
auf die Vermittlung adaquater, kompensatorischer Strategien abzielen. Fahrerassis-
tenzsysteme kdnnen hier ihren Beitrag leisten. Nach eigenen und in der Literatur be-
richteten eigenen Ergebnissen scheint es gerade fur altere Fahrer nicht ratsam, gan-
ze Fahraufgaben an Assistenzsysteme abzugeben, da sich bestimmte Schwierigkei-
ten durch mangelnde Ubung nur weiter manifestieren. Den Fahrern sollte Mut zum
Training gemacht werden. Systeme, die Uber die eigene Lage zu anderen Fahrzeu-
gen informieren, waren denkbar. Aber auch vergleichende Angaben eigener und
fremder Geschwindigkeiten kénnten hilfreich sein. Vorgeschlagen wird ein Informati-
onssystem, das auf der Basis der Vermessung des FlieRverkehrs in einfacher Art
und Weise zu einer angemessenen Beschleunigung ermutigt und geeignete
Einfadellicken identifiziert und kennzeichnet. Aufgrund der Erkenntnisse zu
Teilautomation beim Fahren [12] wird von handlungstiibernehmenden Systemen
abgeraten, da diese das Problem schnellerer Ermudung von alteren Fahrern eher
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