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Kurzfassung — Abstract

Seniorinnen und Senioren im StraBenverkehr —
Bedarfsanalysen im Kontext von Lebenslagen,
Lebensstilen und verkehrssicherheits(’
relevanten Erwartungen

Wenngleich die Gesamtgruppe der Alteren ab 65
Jahren im Vergleich zu jingeren Altersgruppen
deutlich weniger an Unfallen mit Personenschaden
beteiligt ist, ist jedoch durch die zahlenmafige
Zunahme dieser Altersgruppe aufgrund des demol]
grafischen Wandels eine Zunahme der Unfallbeteil
ligung Alterer zu erwarten. Diese Tatsache begriin’
det die Notwendigkeit, zukinftig die Verkehrs[]
sicherheit dieser Altersgruppe zu erhalten und zu
verbessern. Die vorliegende Studie SENIORLIFE
bietet eine Fulle von Erkenntnissen, auf die bei der
Entwicklung von Verkehrssicherheitsmalinahmen
Bezug genommen werden kann.

Die SENIORLIFE-Studie knUpft inhaltlich und
methodisch an der AEMEIS-Studie Altere Men!
schen im kinftigen Sicherheitssystem Stralie/
Fahrzeug/Mensch der BASt aus dem Jahr 2002 an,
aus der umfassende Beschreibungen mehr oder
weniger gefahrdeter Lebensstilgruppen von Seniol]
rinnen und Senioren hervorgingen. Im Unterschied
zur AEMEIS-Studie wurden in der Fragebogen(]
studie SENIORLIFE zur Bildung von Lebens(]
stilgruppen die Werthaltungen hinzugenommen.
Erfasst wurden aullerdem die Lebenslage der
Befragten, der Sicherheitsbedarf, das Sicherheits(’
engagement, die verkehrssicherheitsrelevanten
Erwartungen und die Mediennutzung. Ein zentrales
Ziel dieser Studie war es, eine differenzierte
Charakterisierung unterschiedlicher Lebensstil- und
Altersgruppen zu erstellen, die bei der Entwicklung
und Umsetzung von Verkehrssicherheitsmal3naht’
men fir Seniorinnen und Senioren herangezogen
werden kann. Um die Verkehrssicherheitsrelevanz
der erfassten Personenmerkmale zu belegen,
wurde ein komplexes theoretisches Modell, beste[]
hend aus diesen Merkmalen, einer Prifung unter(]
zogen.

Grundlegend flr diese Studie ist eine bevdlkerungs(]
reprasentative Befragung (N = 2.066) der ab
55-Jahrigen. Diese Festlegung ermoglicht Vergleill
che zwischen jlingeren und alteren Seniorinnen
und Senioren sowie einen Vergleich zwischen den

Altersgruppen der o. g. AEMEIS-Studie und den
Altersgruppen der vorliegenden SENIORLIFE-
Studie.

Eine Clusteranalyse fuhrte zur Identifikation von
sechs Lebensstilgruppen von Seniorinnen und
Senioren, die sich hinsichtlich der Geféahrdung im
StralRenverkehr deutlich voneinander unterscheil’
den. Die hochste Gefahrdung als Autofahrer bzw.
-fahrerin besteht fir den antisozialen Typ und den
Anregungen suchenden Typ. Abgesehen von
den klassischen Medien wie Fernsehen, Radio und
gedruckten Tageszeitungen sind Personen dieser
Lebensstilgruppen auch gut Gber Smartphone und
App-Anwendungen erreichbar. Insgesamt besteht
ein relativ geringes Interesse an Verkehrssicherheit
und ein geringes Eigenengagement (z. B. Arztberal’
tung), was die Verbesserung der eigenen Verkehrs[]
sicherheit betrifft. Kompensationsmechanismen
dagegen werden mit zunehmendem Alter deutlich
erkennbar. Es hat sich gezeigt, dass zur IdentifizielJ
rung von Risikogruppen innerhalb der heterogenen
Gruppe der Seniorinnen und Senioren eine Segl]
mentierung auf der Basis von Lebensstilen einer
Segmentierung auf der Grundlage von Lebens(]
lagen deutlich Uberlegen ist. Eine Segmentierung
nach Altersgruppen dagegen bietet sich — je nach
Fragestellung — ebenfalls an.

Eine pfadanalythische Prufung des theoretischen
Modells dieser Studie zur Erklarung des berichteten
Fahrverhaltens und Unfallrisikos von Seniorinnen
und Senioren ergab eine gute Anpassung an die
empirischen Daten flr die Gesamtstichprobe. Diese
Ergebnisse stitzen damit die im vorliegenden
SENIORLI/FE-Projekt gewahlten theoretischen
Grundlagen. |hre Anwendung in der zukinftigen
Forschung wird daher empfohlen.

Ebenfalls empfohlen werden eine Reihe von
MaRnahmen zum Erhalt oder zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren,
die sich aus der Literaturanalyse sowie aus den
Ergebnissen der Studie als zielfihrend ableiten
lassen.



The elderly in road traffic — analyses of
requirements in the context of life
circumstances, lifestyles and expectations
of relevance to traffic safety

Even if the group of elderly persons over the age of
65 is involved in considerably fewer accidents with
personal injury compared with younger age groups,
the involvement of the elderly in accidents is
expected to rise as a result of the increase in the
number of individuals in this age group due to
demographic change. This fact makes it necessary
to maintain and improve the traffic safety of this age
group in future. The SENIORLIFE study offers a
wealth of findings to which reference may be made
when developing traffic safety measures.

In terms of content and method, the SENIORLIFE
study is based on the BASt AEMEIS study The
elderly in the future safety system of road/
vehicle/man from 2002, which provided extensive
descriptions of those lifestyle groups of senior
citizens who are at risk to a lesser and greater
extent. In contrast to the AEMEIS study, personal
values were included in the SENIORLIFE
questionnaire study to form lifestyle groups. It also
covered the life situations of those surveyed, the
need for safety, the commitment to safety, the
expectations of relevance to traffic safety and media
use. One of the study’s central aims was to achieve
a differentiated characterisation of different lifestyle
and age groups which may be used in the
development and implementation of traffic safety
measures for the elderly. A complex theoretical
model consisting of the individual features surveyed
was examined to prove the traffic safety relevance
of these features.

Afundamental aspect of this study is arepresentative
survey (N = 2.066) of the 55s and over. This
stipulation permits comparisons to be made
between younger and older senior citizens as well
as a comparison between the age groups of the
above mentioned AEMEIS study and the age groups
of this SENIORLI/FE study.

A cluster analysis led to the identification of six
lifestyle groups of the elderly which differ greatly
from each other in terms of (being at) risk in road
traffic. The highest risk as car driver exists for the
antisocial type and the stimulation-seeking type.
Apart from the traditional media, such as television,
radio and printed daily newspapers, people in these
lifestyle groups can also be reached well via
smartphone and apps. On the whole, their interest

in traffic safety is relatively low and their own
commitment small (e.g. advice from a doctor), as far
as improving their own traffic safety is concerned.
By contrast, compensatory mechanisms become
clearly evident with increasing age. It emerged that
to identify risk groups within the heterogeneous
group of the elderly, segmentation on the basis of
lifestyles is distinctly superior to segmentation on
the basis of life situations. Segmentation according
to age groups is also suitable, depending on the
question.

A path-analytical examination of the theoretical
model of the study to explain the reported driving
behaviour and accident risk of the elderly resulted in
a good adjustment to the empirical data for the
entire random sample. These results therefore
support the theoretical foundations selected in the
SENIORLIFE project. It is therefore recommended
that they are used in future research.

A number of measures to maintain or improve the
traffic safety of the elderly which may be expediently
derived from the literature analysis and from the
results of the study are similarly recommended.
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1 Einleitung

1.1 Zielsetzung

Im Vergleich zu jlingeren Altersgruppen ist die
Gesamtgruppe der Alteren ab 65 Jahren deutlich
weniger an Unfallen mit Personenschaden beteiligt.
Diese Altersgruppe, die mit einem Anteil von 21,1 %
in der Gesamtbevolkerung vertreten ist, ist mit
einem Anteil von 12,6 % in der Gesamtgruppe aller
Verungliickten deutlich unterreprasentiert. Dennoch
ist durch die demografische Entwicklung und der
damit verbundenen erhohten Verkehrsteilnahme
eine Zunahme der Anzahl von Unfallbeteiligten zu
erwarten. Daruber hinaus spielt die starkere Ver(]
letzbarkeit (Vulnerabilitat) Alterer eine wichtige Rol[
le bei der Einschatzung der Verkehrssicherheit diel’
ser Gruppe. Mit einem hohen Anteil von 28,3 % sind
die ab 65-Jahrigen in der Gruppe aller bei einem
Verkehrsunfall getéteten Pkw-Insassen deutlich
Uberreprasentiert. Das Reslimee der europaischen
Ageing and Safe Mobility-Konferenz (Bundesanstalt
fur Strallenwesen, 2014) zur Frage der Verkehrs(]
sicherheit von Seniorinnen und Senioren und der
angemessenen MalRnahmen zum Erhalt und Ver(
besserung einer sicheren Mobilitdt dieser Alters(]
gruppe lautete: Senioren im Stralenverkehr sollten
nicht ab einem bestimmten Alter zu regelmafigen
Gesundheits-Checks verpflichtet werden, da der
Sicherheitsgewinn einer solchen MalRnahme bis[]
lang empirisch nicht nachgewiesen werden konnte.
Stattdessen wird empfohlen, altere Menschen in
ihren Entscheidungen und ihrem Verhalten als Ver(]
kehrsteilnehmer zu unterstutzen. Diese Unterstut(]
zung kann durch gezielte Sicherheitskommunikall
tion (z. B. Beratung, Aufklarung, Kampagne), Fahr(J
trainings (insbesondere im Realverkehr) und
Anpassungen der Infrastruktur und Fahrzeugtech(]
nologie an die Bedurfnisse der Senioren erfolgen.
Letzteres sind idealerweise solche MalRnahmen,
die allen Verkehrsteilnehmern zu Gute kommen.

Eine zentrale Voraussetzung zur Umsetzung sol’]
cher unterstitzenden MalRRnahmen ist der Bedarf
und damit verbunden die Erwartungen Alterer im
Hinblick auf Sicherheit, Beratung, Information oder
Training. Diese wiederum sind gekoppelt mit den
jeweiligen Lebensumstanden (Gesundheit, Woh(]
nen, Einkommen) und der Auspragung bestimmter
Personenmerkmale (z. B. Lebensstile, Personlichl]
keitsmerkmale, Kompetenzen, Geschlecht). Ziell
setzung dieses Projektes ist es, theoriegeleitet
diese Zusammenhange detailliert zu untersuchen,
um unterstitzende MalRnahmen erfolgreicher entl]

wickeln und implementieren zu kénnen. Mit den
Ergebnissen der Studie lassen sich zum Beispiel
Antworten auf folgende Fragen gewinnen: Wie hoch
wird die eigene Kompetenz im Hinblick auf das
Auto- und Radfahren eingeschatzt? Wie hoch ist
der Beratungsbedarf von Senioren? Wie stark sind
die Akzeptanz und Nutzung von Trainingsangebo(]
ten ausgepragt? Wie stark ist die Akzeptanz und
Nutzung zum Autofahren alternativer Mobilitatsan(
gebote ausgepragt? Uber welche kommunikativen
Kanale sind Senioren heute und in der Zukunft
erreichbar? Welche Rolle spielt das Internet als
Informationsquelle?

Die vorliegende SENIORL/FE-Studie ermdglicht es,
durch einen Vergleich mit der AEMEIS-Studie einen
Wandel der Lebenssituationen und des Lebensstils
Alterer zu untersuchen. Wie bereits bei den jungen
Fahrerinnen und Fahrern geschehen, erfolgt in diel
ser Studie eine Erweiterung des Lebensstilansat(]
zes um die Facette der sozialen Werte (HOLTE,
KLIMMT, BAUMANN & GEBER, 2014), die im
Gegensatz zu Einstellungen objekt- und situations!
Ubergreifend sind. Die Implementation solcher Wer[]
te in eine Lebensstilkonzeption junger Fahrerinnen
und Fahrer hat zu einer sinnvollen Ausdifferenziel’
rung der bislang vorliegenden Lebensstilstruktur
geflhrt. Ein vergleichbares Ergebnis wird auch fir
die alteren Verkehrsteilnehmer erwartet.

Datenbasis dieser Studie ist eine Reprasentativl]
befragung von 2.066 Personen, die in standardil’
sierten personlich-mindlichen Interviews befragt
werden. Um einen Vergleich Jiingerer und Alterer
vornehmen zu kénnen und um einen Vergleich der
Ergebnisse dieser Studie mit den Ergebnissen der
AEMEIS-Studie zu ermoglichen, werden Personen
ab 55 Jahren in die Stichprobe aufgenommen.

1.2 Einbettung der Studie in die
BASt-Forschung

Dieses Forschungsprojekt grenzt sich deutlich von
den jungsten BASt-Projekten zur Zielgruppe der
Seniorinnen und Senioren ab, die primar auf die
Erforschung und Erfassung von Kompetenzen,
Gesundheitsaspekten oder Auffalligkeiten (Eintrage
im Verkehrszentralregister) ausgerichtet waren
(POSCHADEL et al., 2012; FIMM, BLANKENHEIM
& POSCHADEL, 2015; KARTHAUS, WILLEMST
SEN, JOIKO & FALKENSTEIN, 2015; RUDINGER
et al., 2015). Mit dem vorliegenden Projekt wird der
Forschungsansatz des AEMEIS-Projekts der BASt



Anfang der 2000er Jahre (JANSEN et al., 2001)
wieder aufgegriffen, bei dem die gesamte Lebens(]
situation, Lebensstile und verkehrssicherheitsrele(
vante Erwartungen sowie Persdnlichkeitseigen(]
schaften in den Vordergrund der Betrachtung
geruckt worden waren. Bericksichtigt werden in der
vorliegenden Studie auferdem Erkenntnisse, die
sich in der o. a. neueren BASt-Forschung als
bedeutsam im Hinblick auf die Beschreibung und
Vorhersage des Mobilitatsveraltens und der Unfall(J
beteiligung von Seniorinnen und Senioren ergeben
haben. Dabei flieRen auch theoretische Vorarbeiten
aus Projekten zu jingeren Altersgruppen ein, deren
Kernaussage darin besteht, dass das Mobilitatsver(’
halten durch eine Struktur unterschiedlicher Erwar(’
tungen gesteuert wird, die entweder bewusst oder
unbewusst in einer konkreten Verkehrssituation
unter dem Einfluss personenbezogener und situatil |
onsabhangiger Einflussfaktoren aktiviert werden
(HOLTE, 2012a). Die vorliegende Studie soll zeil
gen, dass das gewahlte Verhaltensmodell konzep(]
tuell auch fur altere Personen relevant ist.

SchlieBlich kdnnen die Erkenntnisse aus diesem
Projekt in den folgenden BASt-Projekten Verwen!]
dung finden:

« Die Langsschnittstudie Die Entwicklung verr
kehrssicherheitsrelevanter Personenmerkmale
von Seniorinnen und Senioren (FE 82.0556/2012,
Projektbeginn 2016): Die nicht-reprasentativen
Daten der ersten Erhebung aus dieser Langs!’]
schnittstudie kénnen mit den reprasentativen
Daten aus dem vorliegenden SENIORLIFE-
Projekt verglichen werden und als Bezugsbasis
dienen.

« Entwicklung und Evaluation effizienter Trainings(’
mafinahmen flr altere Verkehrsteilnehmer zur
Foérderung ihrer Fahrkompetenz (FE 82.0619/
2014, Projektbeginn 2016). Dieses Projekt profil
tiert von den Erkenntnissen aus dem vorliegen(]
den SENIORLIFE-Projekt zum Trainingsbedarf
und zu den Absichten einer Teilnahme an einem
Fahrtraining sowie von den Kenntnissen Uber
relevante Einflussfaktoren auf eine Teilnahmel
bereitschaft.

1.3 Bezug zur internationalen
Forschung

Der Fokus der internationalen Forschung und
Verkehrssicherheitsarbeit zu alteren Verkehrsteill]

nehmern liegt auf der Bestimmung der Unfall(]
geféhrdung (z. B. EU-Projekt AGILE), der Identifika]
tion von Einflussfaktoren auf die Unfallbeteiligung
(z. B. Konferenz EU-Projekt MEDRIL, EU-Projekt
AGILE, Konferenz AGEING AND SAFE MOBILITY,
CANDRIVE-Studie aus Kanada) und der Unfall(]
schwere (z. B. EU-Projekte THORAX und SENI
ORS), der Identifikation von Mobilitatsbedlrfnissen
(z. B. EU-Projekt TRACY), der Dokumentation des
Mobilitatsverhaltens (z. B. EU-Projekte TRACY und
GOAL) und der Identifikation von Einflussfaktoren
auf die individuelle Mobilitat (z. B. EU-Projekt GOAL),
der Dokumentation speziell des selbstberichteten
Fahrverhaltens und seiner Einflussfaktoren (z. B.
EU-Projekt SAERTRE IV und Projekt ESRA), der
Diagnose der Fahrkompetenz (z. B. EU-Projekt
AGILE) sowie der Ableitung von Malinahmen und
Strategien (z. B. die EU-Projekte GOAL, TRACY und
CONSOL, Konferenz AGEING AND SAFE MOBILIT
TY), vornehmlich flr relativ grof3e, heterogene Grup(l
pen (z. B. Autofahrer). Darlber hinaus liegen die
Ergebnisse zahlreicher Projekte einzelner Lander
vor, die in den entsprechenden Kapiteln aufgefiihrt
werden. Die vorliegende Studie kann zu einigen der
oben aufgefiihrten Aspekten sowohl spezifische
Beitrage leisten als auch den Vergleich mit dem
internationalen Kenntnisstand erméglichen.

Weniger bis gar nicht bertcksichtigt werden in der
internationalen Forschung und Verkehrssicherheits(
arbeit zu alteren Verkehrsteilnehmern theoretische
Vorarbeiten, segmentspezifische Betrachtungen
(Subgruppenanalysen), Evaluationsstudien von
MaRnahmen, Entwicklung von Kommunikations(
strategien, Kriterien fur die Bestimmung verkehrs[]
sicherheitsrelevanter Leistungsdefizite (Diagnose)
sowie Strategien zur Umsetzung empfohlener Mal3[|
nahmen. Insbesondere die Entwicklung theoreti
scher Grundlagen, segmentspezifische Analysen
und Uberlegungen zur strategischen Umsetzung
empfohlener MalRnahmen sind Bestandteil der vor(]
liegenden Studie, die damit einen wichtigen Beitrag
fur die zukunftige Verkehrssicherheitsarbeit leisten
kdnnen.

1.4 Ageing and Safe Mobility-
Konferenz

Im November 2014 fand in der Bundesanstalt fir
Strallenwesen die zweitdgige interdisziplinare
europaische Konferenz Ageing and Safe Mobility
statt. Sie wurde federfihrend veranstaltet von
FERSI, einem Zusammenschluss europaischer



Verkehrssicherheitsinstitute. Zentrales Ziel dieser
Konferenz war es, Empfehlungen fir Mallnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit alterer
Verkehrsteilnehmer auf europaischer Ebene abzull
leiten. Den 150 Teilnehmern aus 21 Landern wurl]
den aktuelle nationale und internationale wissen(
schaftliche Ergebnisse aus unterschiedlichen Diszil]
plinen zur Verkehrssicherheit und Mobilitat alterer
Verkehrsteilnehmer prasentiert und zur Diskussion
gestellt (FERSI, 2014).

Ein zentrales Ergebnis dieses Kongresses betraf
die Frage einer verpflichtenden, regelmaRigen
Uberpriifung der Fahreignung ab einem bestimm(
ten Alter. Wie die Experten berichteten, konnte eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Einfih(]
rung einer solchen MaRnahme bislang nicht nach’
gewiesen werden. Demzufolge sprachen sie sich
gegen eine allgemeine Verpflichtung zur Uberpriil
fung der Fahreignung ab einem bestimmten Alter
aus. Empfohlen wurden dagegen spezifische pral]
ventive Malinahmen, die auf eine Unterstitzung
alterer Verkehrsteilnehmer ausgerichtet sind. Eine
solche Unterstitzung kann zum Beispiel durch
gezielte kommunikative Strategien (z. B. Beratung
durch Hausarzte, Kampagnen, verstandliche Infor(]
mationen in Beipackzetteln), Angebote freiwilliger
Fahrtrainings sowie Uber eine verbesserte Technik
und Infrastruktur erreicht werden. Eine Verbessel’
rung der Verkehrssicherheit ist insbesondere fir
Fullgénger oder Radfahrer erforderlich, da fur sie
das Unfallrisiko hoher ist als das fir Pkw-Insassen.
Wie die ehemalige Ministerin fir Jugend, Familie,
Frauen und Gesundheit und Gerontologin Frau
Professor Lehr hervorhob, ist der Erhalt und die
Verbesserung der Mobilitat alterer Menschen eine
Voraussetzung fur ein aktives Leben und damit ver(]
bunden fiir eine Verbesserung der Gesundheit und
der Lebensqualitédt &lterer Menschen (Bundesl]
anstalt fur StraRenwesen, 2014).

2 Unfallstatistik und Unfallrisiko
2.1 Verungliickte und Getotete

Im Jahr 2016 verunglickten in Deutschland 50.247
Personen im Alter von mindestens 65 Jahren im
StralRenverkehr. Insgesamt 1.049 Personen dieser
Altersgruppe starben bei einem Unfall, 2,4 % mehr
als im Vorjahr. Insgesamt 433 Personen starben als
Pkw-Insassen bei einem Unfall, 0,7 % mehr als im
Vorjahr. Schwer verletzt wurden 12.803 Personen,

3,3 % mehr als in 2015. Leicht verletzt wurden
36.395; das waren 3,2 % mehr als in 2015.

Der Anteil der ab 65-Jahrigen an der Gesamtgruppe
der im StraBenverkehr Verunglliickten betrug
12,6 %. Der Anteil dieser Altersgruppe an allen im
StralRenverkehr Getdteten lag mit 32,7 % deutlich
héher. Ebenfalls mit einem sehr hohen Anteil von
28,3 % sind die ab 65-Jahrigen in der Gruppe aller
bei einem Verkehrsunfall getéteten Pkw-Insassen
vertreten. Damit ist diese Altersgruppe, die mit
einem Anteil von 21,1 % (17,3 Millionen) in der
Gesamtbevolkerung vertreten ist, in der amtlichen
Unfallstatistik zu den Getdteten Uberreprasentiert
(Statistisches Bundesamt, 2017).

Die Gesamtzahl der im StralRenverkehr todlich ver(]
unglickten ab 65-Jahrigen teilt sich wie folgt auf:

» 320 als Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin (30,5 %),
* 113 als Pkw-Mitfahrer bzw. -Mitfahrerin (10,8 %),

e 29 als Fahrerin bzw. Fahrer von Kraftradern mit
Versicherungskennzeichen (2,8 %),

¢ 0 als Mitfahrende von Kraftradern mit Versichel
rungskennzeichen,

¢ 31 als Fahrerin bzw. Fahrer von Kraftradern mit
amtlichen Kennzeichen (3 %),

e 2 als Mitfahrende von Kraftradern mit amtlichen
Kennzeichen (0,2 %),

e 232 mitdem Fahrrad (22,1 %),
e 278 als Fulkganger (26,5 %).

Die Anzahl aller im Straflenverkehr verunglickten
ab 65-Jahrigen im Jahr 2016 teilt sich je zur Halfte
in Frauen und Manner auf. Ein Unterschied zwil]
schen den beiden Geschlechtern zeigt sich jedoch
deutlich bei Betrachtung der Getotetenzahl. Insgel]
samt 62,8 % der getdteten Pkw-Insassen in dieser
Altersgruppe in 2016 waren Manner (Statistisches
Bundesamt, 2017).

2.2 Entwicklung der
Verungliicktenzahl

Die Zahl der im StralRenverkehr Verunglickten in
Deutschland hat sich fur verschiedene Altersgrup(’
pen unterschiedlich entwickelt. Fir die 55- bis
64-Jahrigen erfolgte von 1999 bis 2010 ein kontinulJ
ierlicher Ruckgang, danach ein deutlicher Anstieg.



10

Fir die 65- bis 74-Jahrigen zeigte sich von 1996 bis
2007 ein kontinuierlicher Anstieg, danach bis 2016
ein leichter Ruckgang mit zwei zwischenzeitlichen
Zunahmen. Fir die ab 75-Jahrigen besteht seit
1996 ein kontinuierlicher Anstieg der Verunglick-
tenzahl (Bild 1). Diese Zahlen korrespondieren mit
der unterschiedlichen Bevdlkerungsentwicklung fur
diese drei Altersgruppen. Wie aus Bild 2 hervor(]
geht, ist fur die 55- bis 64-Jahrigen ein Rickgang
der Bevolkerungszahl ab 1999 und ein Wiederan(]
stieg ab 2007 feststellbar. Bei den 65- bis 74-Jahril]
gen besteht ein Anstieg bis 2008, danach ein Riick[]
gang. Fur die ab 75-Jahrigen steigt die Bevolkel]
rungszahl kontinuierlich an.

Werden die Verunglicktenzahlen rechnerisch auf
die BevolkerungsgroRe der jeweiligen Altersgruppe
bezogen (Bild 3), so zeigt sich jeweils ein relativ
konstantes Risikoniveau mit einer seit 2014 beob!]
achtbaren Tendenz zum Anstieg, insbesondere bei
den ab 75-Jahrigen. Das Verunglicktenrisiko fur die
jungeren Seniorinnen und Senioren liegt deutlich
hoher als fir die alteren (Bundesanstalt fur Strall
Renwesen, 2017).

Wird ausschlieBlich die Zahl der im StralRenverkehr
Getoteten zugrundegelegt, zeigt sich seit 1996 fur
alle drei Altersgruppen ein deutlicher Rickgang der
jeweiligen Anzahl bis 2010 (Bild 4). Ab 2011 setzt
sich diese Entwicklung fur die 65- bis 74-Jahrigen
fort. Fur die 55- bis 64-Jahrigen bestehen bis 2016

Rickgange und Anstiege. Bei den ab 75-Jahrigen
ist ein deutlicher Anstieg bis 2016 feststellbar.

Werden die Getotetenzahlen rechnerisch auf die
BevolkerungsgrofRe der jeweiligen Altersgruppe
bezogen (Bild 5), so zeigt sich jeweils ein kontinu(
ierlich sinkendes Risikoniveau mit einer seit 2014
beobachtbaren Tendenz zum Anstieg bei den ab
75-Jahrigen. Im Unterschied zum o. a. Verungliick[]
tenrisiko (Bild 1) liegt das Getotetenrisiko der altel]
ren Seniorinnen und Senioren in jedem Jahr deut(]
lich héher als das der jingeren (Bundesanstalt fur
StralRenwesen, 2017).

Wird die Analyse der Verunglucktenzahl auf die
Pkw-Insassen begrenzt (Bild 6), so zeigt sich fir die
ab 75-Jahrigen ein kontinuierlicher, leichter Anstieg
seit 1996. Fur die 65- bis 74-Jahrigen erfolgte
dieser Anstieg bis 2007, danach setzte eine flache
Ruckentwicklung ein, die in den Jahren 2013-2016
auf ein konstantes Niveau auslief. Fir die 55- bis
64-Jahrigen besteht ab 1999 ein Rickgang der
Verunglicktenzahl und ab 2011 eine deutliche
Zunahme. Auch fiir diese Analyse lasst sich eine
gewisse Korrespondenz der Verunglicktenzahl mit
der Entwicklung der Bevdlkerungszahl erkennen
(siehe Bild 2).

Demgegenulber zeigt die Entwicklung der Anzahl
der getoteten Pkw-Insassen (Bild 7) einen deutl]
lichen, kontinuierlichen Rickgang fiir die 55- bis

50,000 -

45,000 -

40,000 -

35,000 -

30,000 -

Anzahl

25,000 -

20,000 -

15,000 -

10,000 -

Entwicklung der Verungliicktenzahl
fur verschiedene Altersgruppen

5,000 -

—e— 5564 —e— 65-74 —o— 75+

Altersgruppe

0 T T T T T T T T

©

& & P
ISR

Bild 1: Zahl der Verungliickten seit 1996 (Bundesanstalt fir Stralenwesen, 2017)
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64-Jahrigen (jedoch einen Anstieg in 2014 und
2015), einen Rulckgang (mit zwischenzeitlichen
Briichen zum Anstieg) fur die 65- bis 74-Jahrigen
und ein relativ konstantes Niveau fur die ab 75-Jah-

rigen seit etwa 2000, mit einem Anstieg in 2014 und
2015 und einem leichten Rickgang in 2016. Diese
beiden Anstiege sowie der Ruckgang in 2016
bestehen auch dann, wenn die Getdtetenzahl auf
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Bild 2: Bevolkerungsentwicklung: Bevolkerung zum Stichtag, jeweils im Dezember (Bundesanstalt fir StralRenwesen, 2016). Die Ein(
wohnerzahlen zum Stichtag 31.12.2016 werden nach Angaben des statistischen Bundesamtes voraussichtlich Anfang 2018

bereitgestellt (Statistisches Bundesamt, 2017¢)
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sen, 2017)
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die Bevodlkerungszahl bezogen wird (Bild 8). Wie
aus Bild 8 ebenfalls hervorgeht, ist das auf die
Bevdlkerungszahl bezogene Getdtetenrisiko der
Pkw-Insassen in der Zielgruppe der ab 75-Jahrigen

insgesamt hoher als in den beiden jungeren Alters(]
gruppen. Bild 8 zeigt ein deutlich sinkendes Risiko-
niveau in allen Altersgruppen von 1996 bis 2014
(Bundesanstalt fir StraBenwesen, 2017).

Entwicklung der Getétetenzahl (Gesamtzahl)
fur verschiedene Altersgruppen
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Bild 4: Todlich Verungliickte seit 1996 (Bundesanstalt fiir StraRenwesen, 2017)
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Bild 5: Getotete seit 1996 je 100.000 Einwohner der jeweiligen Altersklasse (Bundesanstalt fir StraRenwesen, 2017)
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Entwicklung der Getétetenzahl
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Bild 6: Verungliickte Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerinnen seit 1996 (Bundesanstalt fir StralRenwesen, 2017)
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Bild 8: Tédlich verungliickte Pkw-Insassen je 1 Millionen Einwohner seit 1996 (Bundesanstalt fur StraBenwesen, 2017)

2.3 Fahrleistungsbezogenes
Verungliuckten- und
Getotetenrisiko

Ein weiterer Risikoindikator ist das fahrleistungs’’
bezogene Verunglicktenrisiko. Bei diesem Indikal’
tor geht die unterschiedlich hohe Zahl der in einem
Jahr gefahrenen Kilometer der verschiedenen
Altersgruppen in die Berechnung ein. Dabei wer(]
den neben den Getdteten auch die Leicht- und
Schwerverletzten bertcksichtigt (siehe hierzu
SCHUBERT, GRACMANN & BARTMANN, 2018).

Bild 9 zeigt das auf die Fahrleistung bezogene Ril

siko, als Pkw-Fahrer an einem Unfall mit Perso(!
nenschaden (Verungliickte) als Hauptverursacher
beteiligt zu sein. Dieses Risiko ist am héchsten flr
die 18- bis 20-Jahrigen. Personen ab einem Alter
von 75 Jahren liegen bei dieser Risikobetrachtung

auf dem Niveau der 21- bis 24-Jahrigen.

Werden anstelle der Verunglickten lediglich die
im StralRenverkehr getoteten Pkw-Fahrer in die
Berechnung aufgenommen, ergibt sich fir das
fahrleistungsbezogene Getdtetenrisiko (Bild 10)
folgendes:

Das hochste auf die Fahrleistung bezogene Risil’
ko, als Pkw-Fahrer an einem Unfall mit Getoteten
als Hauptverursacher beteiligt zu sein, liegt wiel]
derum bei den 18- bis 20-Jahrigen. Fur die Seniol]
rinnen und Senioren ergibt sich ein deutlich héher’
rer Risikowert als beim Verungllcktenrisiko. Er
liegt etwas hdher als der der 21- bis 24-Jahrigen,
jedoch unterhalb dem der 18- bis 20-Jahrigen
(HOLTE, 2012a; Bundesanstalt fur Strallenwesen,
2017a; SCHUBERT, GRACMANN & BARTMANN,
2018).

Vergleichbare Ergebnisse liegen auch aus inter-
nationalen Studien vor. Insbesondere bei dem Ver[]
gleich des fahrleistungsbezogenen Risikowertes
von Leicht- und Schwerverletzten sowie Getoteten
I&sst sich die grolere Verletzbarkeit (frailty) alterer
Autofahrer bzw. -fahrerinnen oder Verkehrsteil(
nehmer ablesen (z. B. EWERT, 2013; SCHUBERT
et al., 2018).
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Bild 9: Fahrleistungsbezogenes Verungliicktenrisiko 2008 fir Hauptverursacher (Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2017)
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Bild 10: Fahrleistungsbezogenes Getotetenrisiko 2008 fiir Hauptverursacher (Bundesanstalt fir StralRenwesen, 2017)
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2.4 Unfallursachen und
-schwerpunkte

Bei der polizeilichen Unfallaufnahme werden die
psychologischen und medizinischen Merkmale, die
fir das Entstehen eines Unfalls ursachliche Bedeul
tung haben, nicht oder nicht hinreichend erfasst. So
werden zum Beispiel Krankheiten in Deutschland
von der Polizei nur dann bei der Unfallaufnahme
erfasst, wenn ein Verdacht besteht, dass eine
Krankheit die Ursache fur den Unfall ist. Auf Basis
der amtlichen Unfallstatistik ist daher keine gesil’
cherte Schatzung der Bedeutung der Krankheit als
Unfallursache mdglich.

Bei der polizeilichen Unfallaufnahme erfasst wer(]
den Fehlverhaltensweisen der Fahrzeugfihrer.
Nachfolgend aufgefiihrt werden die finf sicherheits(
relevantesten Fehlverhaltensweisen alterer Autol]
fahrer und -fahrerinnen bei Unfallen mit Personen’]
schaden. Die Prozentzahlen beziehen sich auf die
Gesamtzahl der Fehlverhaltensweisen (Statistil
sches Bundesamt, 2017):

» Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfah(’
ren, Ein- und Anfahren

— b5-64 Jahre: 21,3 %,
—  65-74 Jahre: 22,1 %,
— 75+ Jahre: 19,9 %.

» Vorfahrt- bzw. Vorrangfehler

— 55-64 Jahre: 20,4 %,

— 65-74 Jahre: 22 %,

— 75+ Jahre: 22,5 %.
* Abstandsfehler

— 55-64 Jahre: 13,8 %,

- 65-74 Jahre: 11,5 %,

— 75+ Jahre: 10,7 %.

* Nicht angepasste Geschwindigkeit

— b5-64 Jahre: 7,8 %,
—  65-74 Jahre: 6,3 %,
— 75+ Jahre: 6 %.

» Falsches Verhalten gegenliber Fuligangern

— b5-64 Jahre: 6,9 %,
—  65-74 Jahre: 7,9 %,
— 75+ Jahre: 7.5 %.

Noch seltener als die oben erwahnten Fehlverhall]
tensweisen kommt das Fahren unter Alkoholein(]
fluss vor. Bei den 55- bis 64-Jahrigen hat dieses
Fehlverhalten einen Anteil von 2,3 % an allen Fehl(]
verhaltensweisen. Bei den 65- bis 74-Jahrigen sind
es 1,3 %, bei den ab 75-Jahrigen nur noch 0,5 %.
Im Vergleich hierzu betragt der entsprechende
Anteil bei den 18- bis 24-Jahrigen 3,7 %.

3 Einflussfaktoren auf das
Fahrverhalten und Unfallrisiko

Die moglichen Einflussfaktoren auf das Fahrverhal(]
ten und das Unfallrisiko von Seniorinnen und Seniol’]
ren werden auf der Grundlage einer umfangreichen
Literaturanalyse in Bild 11 zusammengefasst.

Dabei wird zwischen Merkmalen des Individuums,
der Gesellschaft und der verkehrlichen Umwelt
unterschieden. Fir die in Bild 11 angegebenen
Merkmalsbereiche lassen sich zahlreiche Studien
anfuhren. Einige dieser Bereiche sind jedoch nur
partiell oder Uberhaupt nicht erforscht. So zum
Beispiel die Frage, unter welchen Bedingungen Per(]
sonen ihre bestehenden verkehrssicherheits!]
relevanten Defizite erkennen, oder die Frage,
welchen Einfluss politische Krafteverhaltnisse indi’l
rekt oder direkt auf das Verhalten der Zielgruppe
ausuben. Einige dieser in Bild 11 aufgefiihrten Merk!|
malsbereiche besitzen daher hypothetischen Char’
rakter im Hinblick auf ihre Rolle als Einflussfaktor auf
das Verhalten und das Unfallrisiko von Seniorinnen
und Senioren. Ausflihrliche Darstellungen zu den
Einflussfaktoren auf das Verhalten oder Unfallrisiko
von Seniorinnen und Senioren finden sich auch bei
SCHUBERT, GRACMANN & BARTMANN (in Vorb.).

Far die hier vorliegende Studie werden ausschlief3[]
lich diejenigen Merkmale naher beschrieben, die
auch in die empirische Studie Eingang finden.
Somit fallen die in Bild 11 aufgeflihrten Bereiche
Gesellschaft/Politik und Verkehr/Umwelt fir eine
nahere Darstellung weitgehend heraus. Die unter
Gesellschaft/Politik zugeordneten Merkmale Werte,
Medien, Verkehrssicherheitsmalinahmen und sozil|
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Bild 11: Modell zur Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren, eine modifizierte Fassung des Modells aus HOLTE (2011)

ales Umfeld gehen in diese Arbeit nicht als objektive

Merkmale ein, die eine Gesellschaft bzw. ein politi[]
sches System charakterisieren, sondern als subjek(’
tive Merkmale, die das Individuum charakterisieren

und als solche im Bereich Individuum eingeordnet

werden. Subjektiv bedeutet hier, wie diese Merkmall
le wahrgenommen werden, welche Erwartungen

mit ihnen verbunden sind und wie sie bewertet oder

benutzt werden. Die Werthaltungen werden dem

Lebensstil zugeordnet, das soziale Umfeld wird in

der Beschreibung des eigenen sozialen Umfelds

sowie im Bereich der erwarteten sozialen Ver[
haltenskonsequenzen abgebildet. Verkehrssicher(
heitsmaflnahmen werden unter den Aspekten

Sicherheitsbedarf und Interesse an verkehrssicher(’
heitsrelevanten Themen bericksichtigt. Die Medien

werden unter dem Gesichtspunkt ihrer individuellen

Nutzung betrachtet. Aus dem Bereich Individuum

werden fir diese Studie die Merkmale Kompeten(]
zen, das Selbstbild sowie die Personlichkeit aus der
Betrachtung ausgeschlossen.

Zur Fahrkompetenz zahlen insbesondere die
Fahigkeit des rechtzeitigen Erkennens von Gefah!]
rensituationen (insbesondere in komplexen Verl]

kehrssituationen), die Konzentrationsfahigkeit und
die Aufmerksamkeitssteuerung. Das Fehlverhalten
alterer Menschen lasst sich im Wesentlichen durch
die teilweise einschneidenden Veranderungen der
Informationsaufnahme und -verarbeitung erklaren.
Davon betroffen sind die Fahigkeit der Person,
wichtige von unwichtigen Informationen der Ver(
kehrsumwelt zu trennen (selektive Aufmerksam(’
keit), die Fahigkeit, die Aufmerksamkeit auf zwei
Aspekte einer Verkehrssituation gleichzeitig aus(]
richten zu kdnnen (Aufmerksamekeitsteilung), sowie
die Fahigkeit, irrelevante Reize der Verkehrsumwelt
in der Wahrnehmung zu unterdriicken (Inhibition).
Aber auch eine sich verringernde Entscheidungs-
und Reaktionsgeschwindigkeit im Alter kdnnen sich
ungiinstig auf die Verkehrssicherheit auswirken.
Verschiedene aulRere und innere Umstande kdnnen
dabei den Prozess der Informationsverarbeitung
nachteilig beeinflussen: Krankheiten, Medikal’
menteneinnahme, Mudigkeit, Alkohol, Drogen,
Stress, Emotionen, Komplexitat, Unubersichtlich(J
keit, Schwierigkeit der Fahraufgabe, Ablenkung
durch Mitfahrer, Ereignisse in der Verkehrsumwelt
und eigene Gedanken.
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Wie in Bild 11 dargestellt, ist die Verkehrssicherheit
von Seniorinnen und Senioren von deren Kompen(]
sationsverhalten abhangig. Kompensation findet
statt, wenn sich altere Menschen auf bestehende
alters- oder krankheitsbedingte Leistungsdefizite
einstellen und ihr Fahr- und Mobilitdtsverhalten
entsprechend daran anpassen (u. a. JANSEN et
al.,, 2001; CHARLTON et al., 2003; DONORFIO,
D‘AMBROSIO, COUGHLIN & MOHYDE, 2008;
ENGELN & SCHLAG, 2008; RUDINGER &
KOCHERSCHEID, 2011; POSCHADEL et al,
2012). Solche Anpassungen erfolgen unter strategil|
schen (z. B. Routenwahl, Zeitplanung, Verzicht auf
das Autofahren), taktischen (Wahl einer langsamen
Geschwindigkeit, fehlende Bereitschaft zu riskan(]
ten Uberholmandvern) und operativen (z. B. Schall’
ten, Blinker setzen) Gesichtspunkten. Letzteres
lauft in der Regel automatisch ab. Ein solcher Kom?
pensationsmechanismus wird erst dann wirkungs(]
voll einsetzen, wenn grundséatzlich vorhandene
Leistungsschwachen erkannt werden, wenn die
eigene Fahrtauglichkeit und die Leistungsanfordel]
rungen richtig einschatzt werden und wenn sichere
Mobilitatsalternativen bekannt sind und auch
akzeptiert werden. Es wird von der Annahme aus(]
gegangen, dass vielfaltige Einflisse aus den Bereill
chen Gesellschaft/Politik, Umwelt/Verkehr und Indil’
viduum auf diese drei Determinanten des
Kompensationsverhaltens bestehen. Das Modell
bildet nicht die bestehenden Wechselwirkungen
oder Einflisse zwischen den Konzepten innerhalb
der drei Bereiche ab. Hier besteht weiterhin
Forschungsbedarf (HOLTE, 2011). Wie aus Bild 11
weiterhin hervorgeht, bilden sich aus den drei
Determinanten des  Kompensationsverhaltens
unterschiedliche Erwartungen der alteren Verkehrs(
teilnehmer heraus, die — mehr oder weniger
bewusst — letztlich flr die Steuerung des Kompen(
sationsverhaltens verantwortlich sind. Dies sind die
situationsbezogene = Handlungskompetenzerwar(’
tung (Selbstwirksamkeit im Sinne von BANDURA,
1977), die situationsubergreifende Erwartung der
eigenen Kompetenz (z. B. im Sinne einer generalil]
sierten Kompetenzerwartung von SCHWARZER,
1994) und die Nutzenerwartungen, die mit einer
bestimmten Form der Verkehrsteilnahme verbun(]
den sind (im Sinne von erwarteten sozialen und
nicht-sozialen Verhaltenskonsequenzen; BANDUT]
RA, 1977). Der Einflussfaktor Krankheit ist in Bild 11
im Konzept der Lebenslage integriert. Dieses
umfasst neben dem Aspekt der Gesundheit auch
die finanzielle Situation, die Wohnsituation und den
Bildungsgrad.

Der Einflussfaktor Personlichkeit auf die Verkehrs[]
sicherheit von Senioren wurde relativ selten in
empirischen Studien untersucht (siehe SCHUBERT
et al., in Vorb.). Fur junge Fahrer konnte wiederholt
gezeigt werden, dass die Bildung verkehrssicher(]
heitsrelevanter Erwartungen bzw. Einstellungen
und die damit einhergehenden Fahrverhaltensr]
weisen im Zusammenhang mit Gewissenhaftigkeit
(u. a. SUMER, LAJUNEN & OZKAN, 2005), Angst!
lichkeit (ULLEBERG, 2002), Altruismus (ULLE[]
BERG, 2002; MACHIN & SANKEY, 2008), Reizbar'
keit (ULLEBERG, 2002), Temperamentszigen wie
zum Beispiel das Sensation Seeking (u. a. DEERY,
KOWADLO, WESTPHAL-WEDDING & FILDES,
1998; SCHULZE, 1999; ULLEBERG, 2002; IVER]
SEN & RUNDMO, 2002; HOLTE, 2012b), LebensI]
stil und Erfahrungen (u. a. GREGERSEN & BERG,
1994; SCHULZE, 1999; HOLTE, 2012a, 2013) und
Aggressivitat (WITTHOFT, HOFMANN & PETER[]
MANN, 2011) stehen. Es ist anzunehmen, dass die!(
se Personlichkeitsmerkmale auch bei den Seniorin(]
nen und Senioren einen Einfluss auf das Verl]
kehrsverhalten austben.

Der Einflussfaktor Befindlichkeit beinhaltet u. a.
situationsbezogene Faktoren wie Mudigkeit, Alkol]
hol- oder Medikamenteneinfluss, Schmerzen,
Beschwerden oder Emotionen (z. B. Angst, Sicher(’
heit, Arger). Damit einhergehende Leistungsbeein!’
trachtigungen kénnen sich auf die Fahrtauglichkeit
auswirken. Der Begriff Fahrtauglichkeit bezeichnet
die Fahigkeit einer Person, ein Fahrzeug in einer
ganz konkreten Fahrsituation sicher flhren zu
kénnen. Geht es jedoch um die Feststellung einer
generellen, von der Situation unabhangigen Komf(]
petenz zum Fuhren eines Kraftfahrzeugs, so wird
der Begriff Fahreignung verwendet (BERGHAUS &
BRENNER-HARTMANN, 2007). Dieser Begriff fin[
det insbesondere in der Fahreignungsbegutach(]
tung im Rahmen einer Medizinisch Psychologil]
schen Untersuchung Anwendung. Fir diese Studie
wird im vorliegenden Modell der neutralere Begriff
der Kompetenz als Ubergeordnete Kategorie fur
eine situationsabhangige (Fahrtauglichkeit) und
eine situationsubergreifende (Fahreignung) Fahigl]
keit zum Fuhren eines Fahrzeugs verwendet. Im
Unterschied zu den jungen Fahrerinnen und Fah]
rern spielt die Beeintrachtigung der Fahrtauglichkeit
durch Alkohol und Drogen als Unfallursache bei
alteren Verkehrsteilnehmern eine untergeordnete
Rolle. Das hdchste Risiko eines mudigkeitsbeding(]
ten Unfalls besteht fir junge Leute zwischen 18 und
29 Jahren (u. a. HORNE & REYNER, 1995; KNIP[I
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LING & WANG, 1995). Altere fahren weniger haufig
unter dem Einfluss von Mudigkeit, wie auch die
Ergebnisse des SARTRE-4-Projekts belegen
(BIMPEH, BROSNAM, SCHMIDT & MIKLOS,
2012).

Die in Bild 11 dargestellte Ubersicht der maglichen
EinflussgréRen auf die Verkehrssicherheit von
Seniorinnen und Senioren steht im Einklang mit
dem flr diese Arbeit zugrundegelegten allgemeinen
Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsverhaltens von
HOLTE (2012a, 2012b, 2013), in dem davon ausge!
gangen wird, dass das Fahr- und Mobilitatsverhal
ten von Personen durch Erwartungen gesteuert
wird, entweder bewusst oder unbewusst (siehe
Kapitel 4.1).

4 Empirische Studie

4.1 Theoretische Grundlagen

Das Unfallrisiko von Seniorinnen und Senioren ist
sowohl von den altersbedingten Veranderungen,
den gesundheitlichen Voraussetzungen als auch
von den gesellschaftlichen und verkehrlichen Rah(]
menbedingungen abhangig. Hierzu gehdren die
Gegebenheiten und die Entwicklungen in den
Bereichen Demografie, Normen, Recht, Wirtschaft,
Fahrzeugtechnik (z. B. Sicherheitseinrichtungen),
Medien, medizinische Versorgung, Stadte- und Ver(
kehrsplanung sowie die Sicherheitskommunikation
in Aus- und Weiterbildungssystemen, im Rahmen
verkehrserzieherischer MalRnahmen, Verkehrs(]
sicherheitsprogrammen oder Verkehrssicherheits[
kampagnen. Veranderungen in den gesellschaft(
lichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen fih(]
ren jedoch nicht zwangslaufig zu einem verander(
ten Mobilitats- und Fahrverhalten. lhre Wirkung ist
abhangig von der Wahrnehmung, den Einstellun(]
gen, den Motiven, den Erwartungen und Gewohn(]
heiten sowie dem Sicherheitsbedarf und -interesse
der Verkehrsteilnehmer. Diese psychologischen
Voraussetzungen koénnen fir die Wirkung von Ver(J
anderungen forderlich oder hinderlich sein. So ist
zum Beispiel die Implementation einer Verkehrs[]
sicherheitsmalRnahme erfolgversprechender, wenn
fur diese Malknahme in der Zielgruppe bereits eine
hohe Akzeptanz besteht und wenn die Zielgruppe
vom personlichen Nutzen der Mallnahme uber[]
zeugt ist. Dementsprechend ist es in der Regel
sinnvoll, fir die Einflhrung einer bestimmten
MaRnahme im Vorfeld zu werben, um damit eine

gréRere Akzeptanz und eine hohere sicherheits(]
bezogene Nutzenerwartung zu erzielen (HOLTE &
PFAFFEROTT, 2015).

Wie bereits bei HOLTE (2012a) greift diese Studie
auf die sozial-kognitive Theorie von BANDURA
(1977) zurtck und verknupft diese mit dem Grundge(’
danken eines Dual-Prozess-Modells. Das in Bild 12
dargestellte Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsver!|
haltens (HOLTE, 2012a, 2012b, 2013) geht von der
Grundannahme aus, dass Verhalten mafgeblich von
Erwartungen gesteuert wird, bewusst oder unbel]
wusst. Dabei werden zwei unterschiedliche Wege
der Informationsverarbeitung genutzt — eine schel’
mabasierte, automatische und eine erwartungsge!’
steuerte, kontrollierte Informationsverarbeitung.

Bei einer schemabasierten, automatischen Infor(!
mationsverarbeitung erfolgt eine automatische,
intuitive und unbewusste Erfassung der Verl]
kehrsumwelt. Schemata sind sehr schnell abruff’
bare Wissenseinheiten im Gedachtnis in bildhafter
Form. Dazu zahlen auch bildhafte Vorstellungen
von prototypisch sicheren oder gefahrlichen Ver(]
kehrssituationen. In diesen Schemata sind die
zu einem frihen Zeitpunkt erfolgten Sicherheits(]
bewertungen enthalten (vgl. auch WAGENAAR,
1990). Schemata sind relativ stabil. lhre Stabilitat
wachst durch positive Erfahrungen mit dem eige!!
nen Verhalten in den jeweiligen Verkehrssituatiol
nen. Damit erhalten sie eine enorme Widerstands(]
fahigkeit gegeniiber Anderungsversuchen, die dann
zu einer Herausforderung fiir die Verkehrssicher(]
heitsarbeit wird, wenn Verkehrssituationen in Schel’
mata als sicher abgespeichert werden, obwohl sie
objektiv gefahrlich sind. Solche Schemata kénnen
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L» | Situations- | Schemata, Skripte, L
wahrnehmung Einstellungen ‘é,é

M .
1 e NN\
ot X \
|, | wahrgenommene |
Aufgabenschwierigkeit =
% | Handlungskompetenz-
wahrgenommene r | erwartung
Fahigkeiten - - %
erwartete nicht-soziale /.\\@
Konsequenzen \\o\
S
Personenmerkmale ©

erwartete soziale

Konsequenzen
(informelle)

erwartete soziale
Konsequenzen
(formelle)

Bild 12: Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsverhaltens (HOLTE,
2012a, 2012b, 2013)
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dann dysfunktional werden, wenn sich Leistungs!]
einbuflen von Autofahrern einstellen und die Betrof(]
fenen diese selbst nicht wahrnehmen bzw. akzep(]
tieren. Dysfunktionale Schemata verhindern eine
angemessene Selbstregulation des Verkehrsver(]
haltens.

Die erwartungsgesteuerte, kontrollierte Informarl’
tionsverarbeitung dagegen basiert auf einer analy(]
tischen und bewussten Erfassung der Verkehrs(]
umwelt. Ein mehr oder weniger bewusster Informati’]
onsverarbeitungsprozess setzt dann ein, wenn in eil|
ner bestimmten Verkehrssituation kein Schema aktil’
viert oder ein zuvor bestehendes Schema deaktil]
viert wird. Eine Deaktivierung setzt beim Autofahrer
zum Beispiel dann ein, wenn es plétzlich schneit und
die Landstralte glatt wird. Bei einer erwartungsge’]
steuerten, kontrollierten Informationsverarbeitung
gehen die Erwartungen Uber die sozialen und
nicht-sozialen Konsequenzen eines Verhaltens und
die Erwartung der eigenen Fahigkeiten in die Entl
scheidung ein. Letztere kann spezifiziert werden als
die Erwartung einer Person, inwieweit sich diese be(]
fahigt sieht, ein bestimmtes Verhalten in einer kon(]
kreten Verkehrssituation erfolgreich auszufihren.
BANDURA (1977, 1986) hat hierfur die Bezeichnung
Selbstwirksamkeitserwartung (self-efficacy) eingell
fuhrt. Im vorliegenden Bericht sowie in friheren
Publikationen (z. B. HOLTE, 2012a und HOLTE et
al., 2014) wird stattdessen die Bezeichnung Hand[’
lungskompetenzerwartung verwendet.

Je nach Lebensstil, Geschlecht oder Alter unter(]
scheiden sich z. B. junge Autofahrer in der Ausprar]
gung der Handlungskompetenzerwartung bezigl]
lich des Fahrens in schwierigen und riskanten Fahr(
situationen (HOLTE, 2012a; HOLTE et al., 2015).
Wie Bild 13 zeigt, ist diese Erwartung innerhalb der
Gruppe der 17- bis 37-Jahrigen bei den 21- bis
24-Jahrigen am starksten ausgepragt. Die 17- bis
20-Jahrigen fallen durch eine deutlich schwachere
Auspragung dieser Erwartung auf. Eine stark
ausgepragte Handlungskompetenzerwartung steht
im Zusammenhang mit einer berichteten schnelle’
ren und riskanteren Fahrweise junger Autofahrer
(HOLTE, 2012a) und Motorradfahrer (von BELOW
& HOLTE, 2014). Die Handlungskompetenzerwar(]
tung selbst wiederum wird von der Fahrerfahrung
und verkehrssicherheitsrelevanten Einstellungen
(HOLTE, 2012a; von BELOW & HOLTE, 2014)
beeinflusst.

Was die Alteren betrifft, so ist die auf das Autofah(’
ren bezogene Handlungskompetenzerwartung in
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Bild 13: Handlungskompetenzerwartung von Autofahrerinnen
und -fahrer in verschiedenen Altersgruppen (eigene Bel!
rechnungen; HOLTE, 2013)
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Bild 14: Die auf das Autofahren bezogene Handlungskompeten(
zerwartung (HKE) in verschiedenen Altersgruppen (eil
gene Berechnungen aus Datensatz zu BASt-Projekt FE
82.0346/2011 (RUDINGER, HAVERKAMP, MEHLIS,
FALKENSTEIN, HAHN & WILLEMSSEN, 2015)

der Gruppe der ab 75-Jahrigen signifikant niedriger
als bei den 55- bis 64-Jahrigen und den 65- bis
74-Jahrigen (jeweils p = .000). Zwischen den beil]
den letztgenannten Gruppen besteht kein signifil]
kanter Unterschied (Bild 14).

Der Wechsel von einer schemabasierten, automatil
schen zu einer erwartungsgesteuerten, kontrollier
ten Informationsverarbeitung ist im Wesentlichen
von der Wahrnehmung von vier Veranderungen
abhangig: der eigenen Kompetenz, der Schwierigl]
keit der Fahraufgabe, der sozialen und nicht-sozialJ
len Konsequenzen oder der diese Wahrnehmungen
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begleitende Emotion (z. B. Sicherheitsempfinden,
Angstlichkeit). Die Wahrnehmung dieser Verandel
rungen kann insbesondere bei eigenen negativen
Erfahrungen, erlebten Problemsituationen oder im
Falle unbekannter Situationen einsetzen. Allerdings
kénnen Personen auch davon Uberzeugt werden,
dass sich bestimmte Voraussetzungen fir eine
sichere Fahrweise verandert haben, was wiederum
die Wahrnehmung verkehrssicherheitsrelevanter
Veranderungen in der Person begunstigt. Grund[]
satzlich ist es eine anspruchsvolle Aufgabe der Ver(]
kehrssicherheitsarbeit, Menschen fur die Wahrneh’
mung bestimmter Veranderungen zu sensibilisieren
und damit auch fur die mdglichen Gefahren, die mit
diesen Veranderungen verbunden sind.

4.2 Hypothesen

Folgende allgemeine Hypothesen liegen dieser
Arbeit zugrunde:

A. Die Gruppe der Seniorinnen und Senioren lasst
sich auf der Grundlage der Lebensstile (SCHUL
ZE, 1996, 1999; HOLTE, 2012a, 2012b) und der
Werthaltungen (SCHWARTZ, 2003) in homor]
gene Teilgruppen segmentieren.

B. Die Lebensstilgruppen innerhalb der Gruppe der
Seniorinnen und Senioren

» lassen sich durch soziodemografische, verl]
kehrsbezogene und verkehrssicherheitsrele
vante Personenmerkmale (z. B. Erwartun(]
gen) und Merkmale der Mediennutzung ein(’
deutig differenzieren und umfassend bel’
schreiben und

» unterscheiden sich im Hinblick auf die Gel]
fahrdung im StraRenverkehr.

C. Die Gruppe der Seniorinnen und Senioren lasst
sich auf der Grundlage der Lebenslagen
(HRADIL, 1987; SCHWENK, 1997) in homoge!!
ne Teilgruppen segmentieren.

D. Die Lebenslagen innerhalb der Gruppe der Senil]
orinnen und Senioren unterscheiden sich im
Hinblick auf die Unfallbeteiligung.

E. Es besteht ein Zusammenhang zwischen
Lebenslagen und Lebensstilen. Der Anteil unfall’]
beteiligter Seniorinnen und Senioren fallt in in
der Kombination von Lebenslagen und Lebens(
stilen grof3er aus als jeweils getrennt fur Lebens(]
lagen und Lebensstile.

F. Eine Segmentierung der Gruppe der Seniorin(
nen und Senioren auf der Grundlage von
Altersklassen (55-64, 65-74, 75 Jahre und alter)
zur Erklarung und Prognose verkehrssicher(]
heitsrelevanter Erwartungen und Verhaltensl]
weisen ist einer Lebensstil- oder Lebenslagen-
Segmentierung unterlegen.

G. Die in Bild 36 dargestellte Hypothesenstruktur
des Pfadmodells passt zur Datenstruktur der
Gesamtstichprobe. In dieser Hypothesenstruk(]
tur wird der statistisch bedeutsame Einfluss ver(’
kehrssicherheitsbezogener Erwartungen auf
das berichtete Verhalten und das Unfallrisiko
postuliert.

4.3 Methodik

Im Rahmen einer Repréasentativbefragung wurden
2.066 Personen in standardisierten persoénlich-
mundlichen Interviews befragt. Die Durchfiihrung
der Interviews erfolgte durch MARPLAN (Media-
und Sozialforschung mbH) im Auftrag der Bundes(
anstalt fur StraBenwesen. Der von der BASt entl’
wickelte Fragebogen beinhaltet sowohl Erhell
bungsskalen, die sich bereits in verschiedenen
BASt-Studien bewahrt haben (z. B. AEMEIS-
Studie), als auch Skalen, die flir die vorliegende
Studie neu entwickelt wurden. Das Erhebungs(’
instrument soll u. a. eine Vergleichbarkeit mit
den empirischen Ergebnissen der AEMEIS-Studie
(JANSEN et al., 2001) gewahrleisten. Im Folgenden
wird das Erhebungsinstrument mit seinen konzepl
tuellen Grundlagen erlautert. Der vollstdndige Frall
gebogen befindet sich in Anhang 1.

4.3.1 Erhebungsinstrumente

Die Auswahl der operationalisierten PersonenmerkI]
male basiert auf den theoretischen Grundlagen und
empirischen Erkenntnissen zum Thema altere Ver(]
kehrsteilnehmer. In der folgenden Darstellung wer(’
den Merkmale mit inhaltlichem Bezug zum Ver(]
kehrsbereich und Merkmale ohne diesen Bezug
unterschieden.

Personenmerkmale ohne Verkehrsbezug
(1) Soziodemografische Merkmale

Hierzu zahlen die Merkmale Geschlecht, Alter,
erworbener Schulabschluss, Berufstatigkeit,
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Monatsnettoeinkommen im Haushalt und die
Lebenssituation (Partnerschaft und Wohnsitual|
tion).

(2) Personenmerkmale
* Lebensstil und Wertvorstellungen

Zur Erfassung des Lebensstils wurden Fral’
gen zu Freizeitaktivitaten, Filmpraferenzen
und zum Geschmack im Hinblick auf die
Wohnungseinrichtung gestellt. Zur Erfasl]
sung von Wertvorstellungen der Seniorin(’
nen und Senioren wurde eine verkirzte
Form des Portraits Value Questionnaire
nach SCHWARTZ herangezogen
(SCHMIDT, BAMBERG, DAVIDOV, HERR!]
MANN & SCHWARTZ, 2007; SCHWARTZ,
2003; SCHWARTZ & BOEHNKE, 2004).

* Lebenslagen

Das Konzept der Lebenslage wurde Uber
Schulabschluss, Haushalts-Nettoeinkom(
men, WohnraumgréRe, wahrgenommene
Wohnumwelt, soziale Integration und die
subjektive Einschatzung der Gesundheit
operationalisiert (vgl. HRADIL, 1987;
SCHWENK, 1997).

* Gesundheit

Erfasst wurden die Wahrnehmung unter(]
schiedlicher Beschwerden, die Einschatl]
zung des Gesundheitszustandes und die
Einnahme verschreibungspflichtiger Medil
kamente.

* Mediennutzung

Um die Mediennutzungsgewohnheiten der
Zielgruppe zu erfassen, wurde nach der
Haufigkeit und Intensitat der Nutzung von
Fernsehen, Radio, Internet, Tageszeitun(l
gen (gedruckte Ausgabe und Online-Versil]
on), Zeitschriften bzw. Magazinen und Han’
dy bzw. Smartphone (falls vorhanden) gel’
fragt. Aullerdem wurde die Nutzung von
Apps (ja/nein und Zweck) und die Mitglied(
schaft in sozialen Netzwerken im Internet
(z. B. Facebook) erfasst. Dartber hinaus
wurde nach den bevorzugten Fernsehgen(’
res gefragt (z. B. Kultursendungen, Sport,
Action, Soap Operas).

Verkehrsbezogene Personenmerkmale

Angestrebt wurde eine insgesamt hohe Vergleich[]
barkeit der Befunde zu bestehenden Datengrund(]
lagen. Hierzu zahlen die Daten aus Studien der
BASt zu alteren und jlingeren Verkehrsteilnehmern
(JANSEN et al., 2001; HOLTE & ALBRECHT, 2004;
RUDINGER, HAVERKAMP, MEHLIS, FALKENL
STEIN, HAHN & WILLEMSSEN, 2015; HOLTE,
2012; HOLTE et al., 2014; KARTHAUS, WILLEMS[
SEN, JOIKO & FALKENSTEIN, 2015). Abgesehen
von theoretischen Erwagungen wurden die Items
und Skalen zur Erfassung verkehrsbezogener
Merkmale daher so ausgewahlt, dass eine grofitr]
mogliche Vergleichbarkeit gegeben ist.

(1) Verkehrsdemografie und Unfallbeteiligung

Pkw-FUhrerscheinbesitz, Motorrad-  oder
Moped- bzw. Motorrollerfiihrerschein, Verfugl
barkeit und Haufigkeit der Nutzung von Ver(]
kehrsmitteln (z. B. Auto, Motorrad, Fahrrad),
Entfernung zur ndchsten Haltestelle des 6ffent(’
lichen Personennahverkehrs, geschatzte Jah(]
resfahrleistung (in Kilometern) mit dem Auto,
mit dem Motorrad und mit dem Moped bzw.
Roller, woéchentliche Fahrleistung mit dem
Fahrrad (Angabe in Stunden), Verkehrsunfall[l
beteiligung (mit Auto, Motorrad/Moped, Fahr[]
rad mit Elektromotor oder normalem Fahrrad
oder als FuRgéanger) in den vergangenen drei
Jahren. Angaben zum letzten Verkehrsunfall
(Verkehrsmittel, Schuldfrage).

Berichtetes Verhalten

Autofahren oder Radfahren unter Alkoholein(’
fluss oder dem Einfluss von Medikamenten,
Geschwindigkeitsverhalten und wahrgenom(]
mene Verhaltensanderungen (heute im Ver[
gleich zu friher mit 45 Jahren).

Wahrgenommene Veranderungen

in der Person und in der Lebenssituation (heute
im Vergleich zu friiher mit 45 Jahren).

Einstellungen und Erwartungen

Einstellung zum Auto und Autofahren (HOLTE et
al., 2014), die Einstellung zum 6ffentlichen Nah(J
verkehr (in diesem Projekt neu entwickelte Skal]
la mit 7 Items), sowie die Handlungskompeten(]
zerwartung von Autofahrerinnen und -fahrern
(HOLTE, 2012a) und Radfahrerinnen und -fah(]
rern (in diesem Projekt neu entwickelte Skala
mit 5 Items) in schwierigen Fahrsituationen.
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(5) Sicherheitsengagement

Erfasst werden Aktivitaten der Befragten, die
darauf abzielen, die Verkehrssicherheit zu erl]
halten oder zu verbessern. Hierzu gehdrt zum
Beispiel die Frage nach der Inanspruchnahme
eines Beratungsgesprachs beim Hausarzt.

(6) Sicherheitsbedarf und -interesse

Gefragt wurde nach dem Beratungsbedarf
beim Hausarzt, nach dem Interesse an ver(]
schiedenen verkehrsbezogenen Themen und
nach dem Interesse, ein freiwilliges Fahrtrail
ning zu absolvieren. Daruber hinaus wird nach
der Investitionsbereitschaft (Geld und Zeit) fir
ein solches Training gefragt.

4.3.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung

Die Grundgesamtheit bildeten die in Privathaushal
ten lebenden deutschsprachigen Personen ab 55
Jahren. Berticksichtigt wurden sowohl Fihrer(]
scheinbesitzer und -besitzerinnen als auch Nicht-
Flhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen. Gewahit
wurde eine disproportionale Stichprobe mit 1.028
Befragten im Alter von 55-69 Jahren und mit 1.002
Befragten im Alter von 70 Jahren und alter. Damit
war eine ausreichend grofRe Datenbasis verfligbar,
um differenzierte statistische Analysen durchfiihren
zu konnen. Durch eine entsprechende Gewichtung
wurde der disproportionale Stichprobenansatz aus(]
geglichen und sichergestellt, dass die Ergebnisse
fur die Bevdlkerung ab 55 Jahren reprasentativ
sind.

Die Entscheidung, auch die jiingeren Alteren (Per(]
sonen ab 55 Jahre) einzubeziehen, ist mit der Ziell
setzung begrundet, Vergleiche durchfiihren zu kon(’
nen zwischen (1) den Jiingeren und Alteren in diel
ser Studie und (2) zwischen den Altersgruppen der
AEMEIS-Stichprobe aus dem Jahr 1997 und den
Altersgruppen dieser Stichprobe. Die Stichproben(]
gewinnung erfolgte auf der Grundlage eines Quol’
tenverfahrens (Alter, Geschlecht, Ortsgrofie, Bun(l
desland) und wurde von MARPLAN zwischen dem
4.3. und 2.5.2016 realisiert. Die Befragung erfolge
Uber computerunterstiitzte personliche face-tol]
face-Interviews (CAPI). Die durchschnittliche Befrall
gungslange betrug 51 Minuten. Zwischen den beil’
den o. g. Altersgruppen bestand in dieser Hinsicht
kein Unterschied.

4.3.3 Auswertungsdesign

Die Auswertung und Darstellung der Ergebnisse
dieser Studie erfolgt in mehreren Schritten:

1. Stichprobenbeschreibung,

2. deskriptive Analysen zu ausgewahlten Merk[]
malen,

3. Datenaggregierung mittels Faktoren- und Relil]
abilitdtsanalysen,

4. Bildung von Lebensstilgruppen mittels Clusl]
teranalyse und Durchfiihrung der Diskriminanz
analyse zur Prufung der Cluster-Losung (zur
Feststellung der Lebensstilgruppen werden
sowohl Lebensstilfaktoren als auch Faktoren
der Werthaltungen herangezogen),

5. Bildung von Lebenslagengruppen mittels Clus(]
teranalyse und Durchfiihrung der Diskriminan(J
zanalysen zur Prifung der Cluster-L6sung,

6. Vergleich der Lebensstilgruppen im Hinblick
auf verkehrssicherheitsrelevante Personent]
merkmale,

7. Vergleich der Lebenslagengruppen im Hinblick
auf die Unfallbeteiligung,

8. Beschreibung der Kombination von Lebensstil
und Lebenslage im Hinblick auf verkehrs(]
sicherheitsrelevante Personenmerkmale,

9. \Vergleich von drei Altersgruppen im Hinblick
auf verkehrssicherheitsrelevante Personent]
merkmale und

10. Prifung eines theoretischen Modells mittels
Pfadanalyse mit dem Programm MPlus 6.1.1
von MUTHEN und MUTHEN (2010).

Fir den Vergleich verschiedener Lebensstil-,
Lebenslagen- oder Altersgruppen im Hinblick nomir’
naler Variablen werden Chi?-Tests durchgefiihrt.
Einfaktorielle Varianzanalysen (ANOVAs) werden
fir Vergleiche zwischen Gruppen herangezogen,
wenn es sich um metrisch erfasste Merkmale han(]
delt. Der Welch-Test wird angewendet, wenn der
Levene-Test inhomogene Varianzen aufweist. Die
fur die abhangigen Variablen berichteten Gruppen-
unterschiede sind bei Varianzhomogenitat nach
Bonferroni-Korrektur und bei Varianzheterogenitat
nach dem Tamhane-T2-Test signifikant.
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5 Ergebnisse

5.1 Deskriptive Analysen

Zur deskriptiven Analyse zahlen die Stichproben(]
beschreibung sowie die Darstellung einiger aus(]
gewahlter Merkmale zu den Bereichen Mediennut(]
zung, Gesundheit und StraRenverkehr. Erganzt
werden diese Analysen durch Gruppenvergleiche
(beide Geschlechter und verschiedene Altersgrup(
pen) sowie in einigen Unterkapiteln durch Vergleil
che mit Ergebnissen aus der AEMEIS-Studie im
Auftrag der BASt von 2002. Weitere deskriptive
Ergebnisse werden im Rahmen der Datenaggregiel’
rung (Kapitel 5.2) sowie in den spater folgenden
Lebensstilbeschreibungen (Kapitel 5.4) aufgefihrt.

5.1.1 Stichprobenbeschreibung

In den folgenden deskriptiven Analysen werden
ungewichtete und gewichtete Daten angegeben.
Die gewichteten Angaben sind in Klammern auff’
gefihrt:

Alter und Geschlecht

Es nahmen 2.066 Personen an der Reprasentativ(’
befragung teil, 47,7 % (46 %) Manner und 52,3 %
(54 %) Frauen. Die Befragten sind zwischen 55 und
100 Jahre alt. 36,4 % (39 %) sind zwischen 55 und
64 Jahre alt, 33,7 % (33,5 %) zwischen 65 und 74
Jahre und 29,9 % (27,5 %) haben ein Alter von 75
Jahren und alter. Das Durchschnittsalter der Gell
samtstichprobe betragt 69,2 Jahre.

Schulabschluss

49,5 % (48 %) haben einen Hauptschulabschluss.
Der Realschulabschluss ist mit einem Anteil von
29,2 % (30 %) der zweithaufigste Abschluss. Es foll
gen ein abgeschlossenes Studium an einer Univer(
sitat, einer Fachhochschule oder Berufsakademie
mit 11,5 % (11,8 %), die allgemeine oder fachgel’
bundene Hochschulreife mit 4,5 % (4,6 %), die
Fachhochschulreife mit 4,4 % (4,6 %), kein Schul[l
abschluss mit 0,7 % (0,8 %) und der Sonder- bzw.
Forderschulabschluss mit 0,2 % (0,2 %).

Berufstatigkeit

Vollzeiterwerbstatig sind 18,7 % (19,7 %) der Bell
fragten, teilzeiterwerbstatig 10,9 % (11,8 %). Nicht
erwerbstatig (einschliellich Arbeitslose, Null-Kurz[]

arbeit, Vorruhestand und Rentner) sind 70,4 %
(68,5 %).

5.1.2 Medienkonsum

Fir die folgenden deskriptiven Analysen wurden die
gewichteten Daten herangezogen:

Besitz eines Handys oder Smartphones

Insgesamt 52,9 % der Befragten besitzen ein Han
dy und 31,2 % ein Smartphone. 15,8 % der Befragl
ten besitzen weder das eine noch das andere.

Haufigkeit der Mediennutzung

Wie aus Tabelle 1 hervorgeht, bestehen im Hinblick
auf die Haufigkeit der Mediennutzung signifikante
Unterschiede zwischen den Altersgruppen und den
beiden Geschlechtern. Die Jungeren der Stichpro
be nutzen deutlich haufiger das Radio, das Internet
und das Handy als die Alteren. Umgekehrt lesen die
Alteren haufiger gedruckte Tageszeitungen und
Zeitschriften/Magazine und schauen tendenziell
haufiger Fernsehen als die Jingeren. In der Gruppe
der ab 75-Jahrigen nutzen lediglich 19 % das Inter(]
net mindestens einmal pro Woche. Bei den 65- bis
74-Jahrigen sind es knapp 48 %, bei den 55- bis
64-Jahrigen sind es etwa 75 %. Die haufigere Mel]
diennutzung der Manner gegenuber den Frauen
zeigt sich insbesondere fur das Radio héren, fir gel]
druckte Tageszeitungen lesen und fir die Internet(]
nutzung. Frauen lesen haufiger Zeitschriften/Magar’
zine als Manner.

Intensitat der Mediennutzung

Was die zur Mediennutzung aufgebrachte Zeit bel]
trifft, so bestehen keine statistisch bedeutsamen
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen. Die
Altersgruppen unterscheiden sich lediglich in der
verbrachten Zeit fir Fernsehen und Radio héren. In
beiden Fallen fallt diese Zeit bei den Alteren langer
aus als bei den Jungeren (Tabelle 2).

Insgesamt 83,4 % nutzen Apps auf ihrem Smartl)
phone. Zwischen den beiden Geschlechtern bel]
steht kein signifikanter Unterschied, wohl aber zwil|
schen den Altersgruppen (p = .007). Die meisten
App-Nutzer finden sich mit einem Anteil von 86,2 %
unter den 55- bis 64-Jahrigen, gefolgt von den 65-
bis 74-Jahrigen mit 77,8 % und den ab 75-Jahrigen
mit 74,4 %. Wird nach dem Zweck der App-Nutzung
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1) nie Alter
2) seltener
3) mehrmals im Monat Frauen Ménner Gesamt(
4) einmal pro Woche stichprobe
5) mehrmals pro Woche 55-64 65-74 75+
6) (fast) taglich
1)0,4 1)0,6 1)0 1)0,4 1)0,2 1)0,3
2)0,5 2)0,3 2)0,2 2)0,4 2)0,3 2)0,4
3)0,5 3)0,1 3)0,2 3)0,1 3)0,4 3)0,2
Fernsehen 4)0,6 4)0 4)0,4 4)0,4 4)0,3 4)0,4
5) 14,4 5) 11 5)6,3 5)9,8 5)12,6 5) 11,1
6) 83,6 6) 88 6) 93 6) 89 6) 86,1 6) 87,7
1) 2,2 1)2,5 1)4,4 1)4 1)1,6 1)2,9
2)4,2 2)3,9 2) 4,9 2)5,2 2)3,3 2)4,3
Radio 3)1 3)1,4 3)1,2 3)1,3 3)1,2 3)1,2
4)26 4)16 4)2.1 4)22 4)1,9 4)2,1
5) 13,9 5) 19,4 5) 19 5) 15,6 5) 18,9 5) 17,1
6) 76,1 6) 71,2 6) 68,4 6) 71,6 6) 73,2 6) 72,3
1) 20 1)44,8 1)78,3 1) 51,1 1) 36,3 1)44,2
2)2,2 2)4,9 2)2,2 2)2,9 2)33 2)3,1
Internet 3)2,5 3) 2,6 3)0,5 3)1,5 3)2,5 3)2
4)4,5 4)4,9 4)2 4)4,2 4)3,8 4) 4
5) 26,2 5) 22,1 5) 8,2 5)17,7 5) 22,4 5) 19,9
6) 44,6 6) 20,6 6) 8,8 6) 22,6 6) 31,7 6) 26,8
1)5,6 1)2,9 1)5,8 1)5,9 1)3,3 1)4,7
2)7,8 2) 6,1 2)5,5 2)7,9 2) 5,1 2)6,6
. 3)4,7 3)2,9 3)1,6 3) 3,1 3)34 3) 3,2
Tageszeitungen (gedruckt) 473 452 439 46 453 457
5) 21,2 5) 17 5) 12,9 5) 18,4 5) 16,4 5)17,5
6) 53,3 6) 65,9 6) 70,4 6) 58,7 6) 66,6 6) 62,3
1) 62,4 1)77,9 1) 91 1) 80 1) 70,2 1) 75,4
2)17,6 2)9,2 2)4,7 2)9,3 2) 13,4 2) 11,2
. . 3)6,2 3)5,3 3)0,7 )83 3)5,7 3)4,4
Tageszeitungen (Online) 4)4,1 418 4)0,4 4)2,1 4)25 4)2,3
5) 6,7 5) 3,4 5)1,8 5) 3,4 5) 5,1 5)4,2
6)3 6) 2,5 6) 1,4 6) 1,8 6) 3,1 6) 2,4
1) 4 1)3,2 1)6 1)3,8 1) 4,7 1)4,2
2) 11,4 2)10,3 2) 10,4 2)8,8 2)13 2)10,7
. . . 3)17,8 3) 15,9 3) 11,8 3)13,3 3) 18,1 3)15,5
Zeitschriften/Magazine 4)21,9 4)16,9 4)14,6 4)17,9 4187 4)183
5)32,3 5) 37,7 5) 39,7 5) 39,2 5)32,7 5) 36,2
6) 12,6 6) 16 6) 17,5 6) 17 6) 12,8 6) 15,1
11,8 11,1 11,6 11,2 11,8 11,5
2)3,8 2)7,7 2) 10,1 2)8,7 2)5,4 2)7,1
Handy 3)4,4 3)9 3) 14,3 3) 11 3)6,8 3)9,1
(1102 Handybesitzer) 4) 4,4 4)6,8 4)14,6 4)8,3 4)8,2 4)8,2
5) 49,7 5) 47,7 5) 43,8 5) 43,5 5) 51,7 5)47,3
6) 35,8 6) 27,7 6) 15,6 6) 27,3 6) 26,1 6) 26,8
1)0,9 1)0,6 1) 2,1 1)1 10,9 10,9
2)0,2 2)0 2) 2,1 2)0,3 2)0,3 2)0,4
Smartphone 3)0,5 3)0,6 3)2,1 3)0,6 3)0,6 3)0,6
(620 Smartphonebesitzer) 4)0,2 4)1,2 4)2,1 4)1 4)0,6 4)0,7
5)9,9 5) 16,8 5) 23,4 5) 11,6 5)13,4 5)12,6
6) 88,3 6) 80,7 6) 68,1 6) 85,5 6) 84,2 6) 84,8

Tab. 1: Haufigkeit der Mediennutzung: Prozentangaben fiir die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten). Schattierte Flachen zeigen
signifikante (p < .05) Gruppenunterschiede an
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1) weniger als 30 Minuten Alter
2) 30-60 Minuten
3) 1 Stunde bis 90 Minuten Frauen Ménner Gesamt/(|
4) 90 Minuten bis 2 Stunden stichprobe
5) 2 bis 3 Stunden 55-64 65-74 75+
6) mehr als 3 Stunden
10 1)0,5 1)0,4 1)0,2 1)0,4 1)0,3
2)4 2)0,8 2)1.1 2)1,8 2)2,5 2)21
Fernsehen 3) 14,9 3)8,7 3) 8.1 3)9,7 3)12,3 3)10,8
4)21,3 4)13,9 4)14,4 4)16 4H17,7 4)16,8
5) 32,8 5) 37,6 5) 26,1 5) 31,8 5) 33,3 5)32,4
6) 27 6) 38,4 6) 49,8 6) 40,5 6) 33,9 6) 37,5
1)4,9 1)3,9 1) 4,1 1)3,9 1)4,9 1)4,4
2)21.1 2) 15,3 2)) 1848 2)16,2 2)18,3 2)17,2
Radio 3)224 3) 16 3) 18,7 3) 18,3 3) 20,3 3) 19,3
4)12,1 4)14,5 4)13,8 4)12,9 4)14 4)13,4
5)18,8 5)21,5 5) 21,3 5)21,1 5)19,5 5) 20,4
6) 20,6 6) 28,8 6) 28,7 6) 27,5 6) 23,1 6) 25,4
1)6,7 178 1) 6,1 1)9,3 1)5,4 17
2)31,5 2)28,4 2) 26,5 2)32 2)28,8 2) 30,2
Internet 3) 28,7 3) 36,2 3) 28,6 3) 29,6 3)31,4 3) 30,6
4)13,2 4)6,4 4)16,3 4)12,1 4)11,4 41,7
5) 10,4 5) 12,1 5) 12,2 5) 8,1 5)13,4 5) 11,1
6) 9,6 6)9,2 6) 10,2 6) 8,9 6) 9,7 6)9,4
1) 30,9 1) 15,6 17,3 1)19 1)17,2 1) 18,1
2) 58,1 2) 64,3 2) 62,9 2)61,3 2)62,2 2)61,8
Tageszatungen geanisey | 958 | 917 | 928 | 9ms | 961 | 9
5)0 5)0,7 5)1,8 5)0,8 5)0,8 5)0,8
6) 0 6)0,7 6)0,5 6) 0,5 6) 0,3 6)0,4
1) 54,5 1) 70,6 1) 50 1) 68,4 1)51,9 1) 58,9
2)40,9 2)17,6 2) 33,3 2)21.1 2)40,7 2) 32,1
. ) 3)4,5 3) 11,8 3) 16,7 3)10,5 3)7,4 3)9
Tageszeitungen (Online) 40 40 40 40 40 40
5)0 5)0 5)0 5)0 5)0 5)0
6) 0 6)0 6) 0 6) 0 6)0 6)0
1) 54 1)29,5 1)27,3 1) 33,9 1) 40,5 1) 36,5
2)27 2) 53,6 2) 39,4 2)42,9 2)37,2 2) 40,6
. . ) 3)10 3) 11,6 3) 23,2 3) 14,3 3) 14,9 3) 14,7
Zeitschriften/Magazine 48 436 491 485 45 47
5)1 5)1,8 5)0 5)0,5 5) 17 5)0,9
6) 0 6)0 6) 1 6) 0 6)0,8 6)0,3
1) 60,7 1)76,2 1)77,3 1) 69,9 1) 69,5 1) 69,8
2) 34,2 2)16,4 2)18,2 2)23,5 2)24,4 2)23,8
Handy 3)3,4 3)5,7 3)4,5 3)4,6 3)5,3 3)4,9
(1.102 Handybesitzer) 4)0 4)0 4)0 40 4)0 4)0
5)0,9 5)0 5)0 5)0,7 5)0 5)0,4
6) 0,9 6) 1,6 6) 0 6) 1,3 6)0,8 6) 1,1
1) 38,5 1) 48,4 1) 38,7 1) 45 1) 37,1 1) 40,9
2) 38,8 2)31,7 2) 45,2 2) 33,3 2)41,4 2)37,4
Smartphone 3) 13,7 3) 12,7 3) 16,1 3) 14,3 3)12,9 3) 13,6
(620 Smartphonebesitzer) 4)2,4 4)2,4 4)0 4)1,6 4) 3,2 4)2,4
5)2,6 5)4 5)0 5)1,9 5) 3,6 5)2,8
6) 4 6)0,8 6) 0 6) 3,9 6) 1,8 6)2,9

Tab. 2: Intensitat der Mediennutzung: Prozentangaben fir die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten). Schattierte Flachen zeigen
signifikante (p < .05) Gruppenunterschiede an
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gefragt, so ergeben sich folgende Prozentzahlen:
zur Kommunikation 90,8 %, zur Information (z. B.
Nachrichten) 72,9 % und zur Unterhaltung (z. B.
Spiele-Apps) 20,4 %.

Mitglied in sozialen Netzwerken

22,5 %der Befragten geben an, Mitglied bei einem
sozialen Netzwerk im Internet (z. B. Facebook oder
XING) zu sein. Insgesamt 7,6 % sind Mitglied in
mehreren sozialen Netzwerken im Internet, und
69,9 % in keinem. Frauen sind mit einem Anteil von
33,5 % signifikant haufiger Mitglied bei mindestens
einem sozialen Netzwerk im Internet als Manner mit
einem Anteil von 26,9 % (p = .003). Auch die Alters(]
gruppen unterscheiden sich signifikant in dieser
Frage (p = .000): Bei den 55- bis 64-Jahrigen sind
es 36,6 %, bei den 65- bis 74-Jahrigen 21,7% und
bei den ab 75-Jahrigen 19,5 %, die angeben, Mit[
glied bei mindestens einem sozialen Netzwerk im
Internet zu sein.

5.1.3 Gesundheitsmerkmale

Far die folgenden deskriptiven Analysen wurden
wiederum gewichtete Daten verwendet:

Einschatzung des Gesundheitszustandes

Einer deutlichen Mehrheit von 68,3 % geht es gel’
sundheitlich eher gut, gut oder sehr gut. Sehr gut
geht es 5,8 % der Befragten. Insgesamt 30,8 % der
Befragten geht es eher schlecht, schlecht oder sehr
schlecht. Sehr schlecht geht es 1,3 %. Manner gel’
ben mit einem Anteil von 74,3 % signifikant haufiger
als Frauen mit einem Anteil von 64,7 % an, dass es
ihnen mindestens eher gut geht (p = .000). Mindes(’
tens eher gut geht es bei den 55- bis 64-Jahrigen
79 %, bei den 65- bis 74-Jahrigen 70,6 % und bei
den ab 75-Jahrigen 53,2 %. Diese Altersunterschiel’
de sind ebenfalls signifikant (p = .000).

Die entsprechenden Angaben in der AEMEIS-Stul’
die unterscheiden sich deutlich. Insgesamt 77 %
der Befragten geht es gesundheitlich eher gut, gut
oder sehr gut. Dieser Anteil ist hier um 10 % hoher
als in der vorliegenden SENIORL/FE-Studie. Sehr
gut geht es 9 % der Befragten der SENIOR[I
LIFE-Studie. Insgesamt 23 % der Befragten geht es
eher schlecht, schlecht oder sehr schlecht. Sehr
schlecht geht es 1,4 %. Nach diesen Ergebnissen
wird der Gesundheitszustand von den ab 55-Jahril
gen in 1997 besser bewertet als 2016.

Basierend auf den gewichteten Daten werden weil
terhin z-Werte flr drei Altersgruppen berechnet (in
eckigen Klammern befinden sich die z-Werte fir die
AEMEIS-Studie). Je hoher der z-Wert ausgepragt
ist, desto schlechter wird der Gesundheitszustand
eingeschatzt. Fur die 55- bis 64-Jahrigen ergibt sich
ein Wert von -0,31 [-0,22], fUr die 65- bis 74-JahrilJ
gen ein Wert von 0,01 [0,04] und fir die ab 75-Jah(]
rigen ein Wert von 0,42 [0,43]. Es zeigt sich somit,
dass der Gesundheitszustand der 55- bis 64-Jahril]
gen heute besser eingeschatzt wird als damals und
der Gesundheitszustand der beiden anderen Alters!]
gruppen damals und heute auf einem ahnlichen Nil
veau liegt.

Wahrnehmung unterschiedlicher Beschwerden

Werden die Kategorien haufig und (fast) immer zulJ
sammengefasst, so zeigt sich fur die Gesamtgrup(’]
pe, dass Beeintrachtigungen beim Gehen/Bewegen
mit 20,8 % am haufigsten vorkommen, gefolgt von
chronischen Schmerzen (19,7 %), Probleme beim
Treppensteigen (18,7 %), Beschwerden im Bereich
von Herz und Kreislauf (10,6 %), Schlafprobleme
(9,5 %), Beeintrachtigung beim Sehen (9,4 %) und
Beeintrachtigung beim Hoéren (9,4 %). Koérperliche
Nervenleiden werden mit 3,2 % relativ wenig gerl’
nannt.

Wie Tabelle 3 zeigt, unterscheiden sich die Alters(]
gruppen zum Teil erheblich in der Nennung von Bel]
schwerden und Beeintrachtigungen. Alle Gruppen-
unterschiede sind signifikant (p < .05). Die starksten
Unterschiede bestehen im Hinblick auf Beschwer(]
den beim Gehen/Bewegen (Cramer-V = .40), beim
Treppensteigen (Cramer-V = .39) und Horproblel]
men (Cramer-V = .40). Die ab 75-Jahrigen unter(]
scheiden sich im Hinblick auf Beschwerden und Be[l
eintrachtigungen nicht nur deutlich von den 55- bis
64-Jahrigen, sondern auch von den 65- bis 74-Jah(]
rigen. Auffallig ist, dass chronische Schmerzen
auch in der Gruppe der jiingeren Alteren bereits re(’
lativ haufig vorkommen.

Medikamenteneinnahme

55,7 % der Befragten geben an, kein Medikament
einzunehmen. 28,1 % nehmen ein Medikament,
10,8 % zwei Medikamente und 5,4 % nehmen drei
oder mehr Medikamente ein. Wie aus Tabelle 4 her(
vorgeht, ist in der Gruppe der 55- bis 64-Jahrigen
der Anteil derjenigen, die kein Medikament einneh(]
men, mit 70 % relativ grol3. Insgesamt bestehen sigr’
nifikante Alters- (p = .000; Cramer-V = .292) und
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Alter: 55-64
32;74 (f:iset) selten ab und zu haufig f::rsrfc)-; r
Beschwerden ...
. . 58,7 20,9 15,1 3,7 1,4
'gﬁg;‘i‘fh von Herz und 41,2 28,3 212 6.8 26
26,0 28,1 26,3 14,5 5,1
61,1 19,6 9,1 29 1,4
beim Atmen 53,8 27,4 14,0 3,8 1,0
38,0 25,7 24,3 9,7 2,3
54,6 29,6 12,9 2,5 0,5
mit der Verdauung 44,8 32,5 18,6 3,2 0,9
36,3 28,5 25,0 8,2 2,0
52,9 20,3 16,3 6,4 41
beim Gehen/Bewegen 30,8 29,4 23,4 10,3 6,1
14,3 18,3 28,4 22,9 16,0
79,1 13,4 6,4 0,6 0,5
beim Wasserlassen 61,1 26,2 9,5 2,8 0,4
50,0 26,3 15,8 6,2 1,6
56,8 17,7 11,9 9,6 4,0
mit chronischen Schmerzen 494 16,4 18,0 11,9 4,3
31,0 16,3 20,0 22,7 9,9
o . . 88,1 53 3,4 1,5 1,8
Egrjg”nﬁg d'gpe”“’he” 83,5 9.1 45 18 12
79,4 12,1 4,6 23 1,6
442 27,2 22,7 4,0 1,9
mit dem Schlafen 38,0 31,2 21,9 7,5 1,4
29,2 26,0 29,7 12,2 2,8
54,2 31,8 11,9 1,9 0,2
mit der Konzentration 40,6 34,0 21,5 3,6 0,3
29,3 28,6 32,7 8,7 0,7
mit dem Gedachtnis: 64.0 24,1 103 4 0.2
kurzfristiges Behalten 45,6 30,5 20,5 3.1 03
31,4 30,7 27,3 9,9 0,7
mit dem Gedéchtnis: 64.9 236 100 " 04
langerfristiges Behalten 51,3 29,7 16,2 2,0 0.7
34,9 32,9 25,1 6,2 0,9
. . 41,4 31,2 23,1 3,6 0,6
mit Ihrer"Stlmmungs- 40,9 29,7 24.9 3.9 0.6
und Geftihlslage
34,0 30,4 30,4 5,0 0,2
68,8 20,1 8,00 2,4 0,8
beim Drehen des Kopfes 56,0 23,7 16,4 3,2 0,7
445 25,2 18,1 10,8 1,4
54,5 224 15,0 49 3,3
beim Treppensteigen 33,4 25,3 23,5 11,9 5,8
16,3 20,2 28,5 18,9 16,1
64,7 27,8 6,4 0,9 0,3
mit der Aufmerksamkeit 51,1 31,3 16,1 1,0 0,4
36,9 30,6 27,9 4.4 0,2
74,2 16,7 57 2,9 0,5
beim Hoéren 55,2 25,5 13,5 4.1 1,7
33,8 20,7 23,4 14,3 7,8
61,8 22,2 11,0 4.1 0,9
beim Sehen 50,7 245 171 5,1 2,6
34,8 26,1 21,6 12,0 55

Tab. 3: Beschwerden: Prozentangaben fiir die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)
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Medikament zur Behandlung

) . 0,1 0,1
von Epilepsie
Medikament zur Behandlung 0.1 0
von ADHS ’
Med|karpente fur Herz- 19.3 31.2
und Kreislauf
Medikamente zur Behandlung
einer psychiatrischen Erkran(| 2,6 2,3
kung
Andere Medikamente 30,6 48,9
Keines dieser Medikamente 49,3 30

Anzahl der Alter .. Gesamt!
Medikamente Frauen Ménner stichprobe
55-64 65-74 75+
0 70 54,7 36,6 52,3 59,7 55,6
1 21,1 30,9 34,6 26,5 30,1 28,1
2 5,6 9,8 19,3 13,4 7.8 10,8
3 und mehr 3,2 4,6 9,5 7.9 2,4 54
Tab. 4: Anzahl eingenommener Medikamente (Angabe in Prozent, gewichtete Daten)
Alter
Medikamente Frauen Manner :_Ee:amth
55-64 65-74 75+ stichprobe
Schlafmittel 8,1
Beruhigungsmittel 4

0 0,1 0,1 0,1
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 04 03 . 01 02 R
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 493 323 . 306 315
1,2 2,5 1,6 21
607 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 493 . 40 e 45 ............

33,1

Tab. 5: Medikamenteneinnahme: Prozentangaben fiir verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen sowie fir die Gesamt(!
stichprobe (gewichtete Daten). Schattierte Flachen zeigen signifikante (p < .05) Gruppenunterschiede an

Geschlechtsunterschiede (p = .000; Cramer-V
= .157). Frauen nehmen haufiger zwei oder mehr
als drei Medikamente ein als Manner (21, 3 % vs.
10,2 %). Bei den ab 75-Jahrigen betragt der Anteil
derjenigen, die mindestens zwei Medikamente einJ
nehmen, 28,8 %, bei den 65- bis 74-Jahrigen
14,6 % und bei den 55- bis 64-Jahrigen 8,8 %.

Die aktuelle Medikamenteneinnahme in der
Gesamtgruppe der Befragten sowie fur drei Alters(]
gruppen und beide Geschlechter ist in Tabelle 5 auflJ
gefihrt. Bezogen auf die Gesamtgruppe werden
Medikamente flr Herz- und Kreislauf (31,5 %), star(’
ke Schmerzmedikamente (13,2 %) und Schlafmittel
(8,1 %) am haufigsten eingenommen, von den Alte[
ren signifikant haufiger als von den jlingeren Alters(
gruppen (p < .05). Ein statistisch bedeutsamer
Unterschied zwischen Mannern und Frauen besteht
u. a. fur die Einnahme von Schlafmitteln, Beruhil]

gungsmitteln und starken Schmerzmedikamenten
(p =.05). Hier sind es die Frauen, die haufiger diese
Medikamente einnehmen als die Manner.

5.1.4 Verkehrsbezogene Merkmale

Zu den verkehrsbezogenen Merkmalen gehdren
der Fuhrerscheinbesitz, die Verfligbarkeit und Nut(J
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel, das Auto-
und Radfahren unter Alkoholeinfluss, das Fahren
unter Drogen- bzw. Medikamenteneinfluss, der Me(’
dikamentenkonsum, der Sicherheitsbedarf und das
-interesse, das personliche Sicherheitsengagement
und Unfalle. Weitere deskriptive Ergebnisse zu ver(]
kehrsbezogenen Merkmalen, wie die Einstellung
zum Auto bzw. Autofahren, werden im Rahmen der
Datenaggregierung (Kapitel 5.2) dargestellt. Fir die
folgenden deskriptiven Analysen wurden gewich(]
tete Daten verwendet.
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Flihrerscheinbesitz

79,4 % der Befragten haben einen Fuhrerschein,
der sie berechtigt einen Pkw zu fahren. 17,2 % der
Befragten besitzen einen Motorrad-Fihrerschein
und 19 % sind im Besitz eines Moped-Fuhrer(]
scheins. Bei den Mannern ist der Anteil der Besitzer
eines Motorrad-Fuhrerscheins mit 33,4 % deutlich
hoéher als bei den Frauen mit 3,4 %. Ein Unterschied
zwischen beiden Geschlechtern besteht ebenfalls
im Hinblick auf den Besitz Moped-Fuhrerscheins:
30,6 % der Manner und 9,1 % der Frauen haben
eine Fahrerlaubnis fir Mopeds. Die Unterschiede
zwischen den beiden Geschlechtern sind signifikant
(jeweils p = .000).

Im Hinblick auf den Fuhrerscheinbesitz bestehen
ebenfalls Unterschiede zwischen den verschiede!]
nen Altersgruppen (p = .000): Bei den 55- bis
64-Jahrigen betragt der Anteil der Pkw-Fihrer(]
scheinbesitzer 87,8 %, bei den 65- bis 74-Jahrigen
(82,4 % und in der 70+-Gruppe 63,7.

Insgesamt 19,6 % der 55- bis 64-Jahrigen besitzen
einen Motorradfiihrerschein. Bei den 65- bis 74-Jah(]
rigen betragt dieser Anteil 18,2 %, bei den Uber
74—Jahrigen 12,5 %. Einen Moped-Fuhrerschein
besitzen 21,6 % der 55- bis 64-Jahrigen, 20,3 % der
65- bis 74-Jahrigen und 13,7 % der ab 75-Jahrigen.
Altersunterschiede zum Motorrad- und Mopedfih(
rerscheinbesitz sind signifikant (jeweils p = .002).

Insgesamt 17,1 % der Pkw-Flhrerscheinbesitzer
sind auch im Besitz eines Motorrad-Fihrerscheins;
18,2 % der Befragten besitzen sowohl einen
Pkw-Fuhrerschein als auch einen Moped-Fuhrer(’
schein.

Die Prozentangaben zum Pkw-Fuhrerscheinbesitz
fallen in der AEMEIS-Studie (in eckigen Klammern)

deutlich geringer aus als in der SENIORL/FE-StulJ
die. Bei den 55- bis 64-Jahrigen betragt der Anteil
der Pkw-Fuhrerscheinbesitzer 85,3 % [74 %], bei
den 65- bis 74-Jahrigen 74 % [53,4 %] und in der
75+-Gruppe 64,4 % [33,2 %)].

Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

74,5 % der Befragten verfiigen Uber ein Auto; bei
den Alteren der Stichprobe und in der Gruppe der
Frauen ist dieser Anteil deutlich geringer als bei den
beiden jlingeren Altersgruppen und in der Gruppe
der Manner. Statistisch bedeutsame Alters- und Ge!|
schlechtsunterschiede ergeben sich auch fiir die
Verflugbarkeit von Motorrad, Moped/Roller, normar]
les Fahrrad und Fahrrad mit Elektromotor. Lediglich
fur das letztgenannte Verkehrsmittel ergibt sich kein
signifikanter Unterschied zwischen den beiden Gel]
schlechtern. Insgesamt 6,6 % der Befragten geben
an, Uber ein Fahrrad mit Elektromotor zu verfligen
(Tabelle 6).

Haufigkeit Verkehrsmittelnutzung

Folgende signifikante Altersunterschiede bestehen:
Jungere fahren haufiger selbst Auto als Altere (p =
.000, Cramer-V = .393), Altere sind haufiger Mitfah(
rer im Auto als Juingere (p =.001, Cramer-V = .123).
Die 65- bis 74-Jahrigen sind im Vergleich zu den
beiden anderen Altersgruppen am haufigsten mit
dem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs (p = .032,
Cramer-V = .10). Jingere sind haufiger mit einem
normalen Fahrrad unterwegs als Altere (p = .000,
Cramer-V = .283). Altere fahren etwas haufiger mit
offentlichen Verkehrsmitteln als Jingere (p = .000,
Cramer-V = .178). Jingere sind haufiger taglich zu
FuB unterwegs als Altere (p = .001, Cramer-V =
.129). Die Ubrigen Haufigkeiten unterscheiden sich

Ja-Angaben in Prozent Atter Frauen Manner C_iesamtj
55-64 65-74 75+ stichprobe
Pkw 81,9 78,9 58,7 65,9 84,7 74,5
'Mg{orrad ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 66 ,,,,,,,,,,,,,,, 35 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 02 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 11 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 71 ,,,,,,,,,,,,,,,,, 38 J—
'Mgéed/Ro”;} ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 72 ,,,,,,,,,,,,,,, 4 2 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 21 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 2 3 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 78 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, . 48 J—
Normales Fahrrad Coe47 | s2 | 385 | 526 | 585 | 553
'#;Hrrad mit”éiéktromé‘t’&‘ ,,,,,,,,,,, 4 7 ,,,,,,,,,,,,,,, 95 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 58 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 57 ............................. 77 ............... 65 J—

Tab. 6: Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln: Prozentangaben fur verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen sowie fir die Ge!!

samtstichprobe (gewichtete Daten)
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entweder nicht signifikant oder lassen sich nicht in(]
terpretieren, da mehr als 20 % der Zellen der
Kreuztabelle eine erwartete Haufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist (Tabelle 7 und 8).

Signifikante Geschlechtsunterschiede: Manner fah(
ren haufiger selbst Auto als Frauen (p = .000,
Cramer-V = .212). Frauen sind deutlich haufiger
Mitfahrer im Auto als Manner (p = .000, Cramer-V
= .310). Manner fahren etwas haufiger mit einem
normalen Fahrrad als Frauen (p = .000, Cramer-V
= .134). Frauen nutzen etwas haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel als Manner (p = .000, Cramer-V
= .138). Die Ubrigen Haufigkeiten unterscheiden
sich entweder nicht signifikant oder lassen sich
nicht interpretieren, da mehr als 20 % der Zellen der

Kreuztabelle eine erwartete Haufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

Auf der Grundlage gewichteter Daten ergibt sich
ein deutlicher Unterschied der taglichen Pkw-
Nutzung als Fahrer bzw. Fahrerin zwischen der
SENIORLIFE-Studie und AEMEIS-Studie (Angabe
in eckigen Klammern). Bei den 55- bis 64-Jahrigen
sind es 60,9 % [54,4 %], bei den 65- bis 75-Jahri(]
gensind es 29,5 % [38,8 %] und bei den ab 75-Jah!]
rigen 20,7 % [30,7 %]. In der jungsten Altersgruppe
wird heute haufiger taglich Auto gefahren als in der
jungsten Altersgruppe damals. Umgekehrt fahren
die beiden alteren Altersgruppen heute weniger
taglich als die entsprechenden Altersgruppen dall
mals.

1) nie Alter
2) seltener
3) mehrmals im Monat Frauen Ménner Gesamt( |
4) einmal pro Woche stichprobe
5) mehrmals pro Woche 55-64 65-74 75+
6) (fast) taglich
1) 3,6 1) 8,6 1171 1) 13,2 1) 3,9 1) 8,3
Mit dem Auto als Fahrer 2)4.4 2)4.7 2)3.3 2)5 2)3,7 2)4.3
bzw. Fahrerin 3)0,9 3) 3,1 3)4,7 3)3,4 3)1,8 3)2,5
4)3,7 4) 5,6 4)10,2 4)7,6 4)4,2 4)5,8
(N =1.637) 5) 26,6 5) 48,4 5)43,9 5)37.4 5)38,5 5) 38,1
6) 60,9 6) 29,5 6) 20,7 6) 33,4 6) 47,9 6) 41,1
1)7,8 1) 11,3 1) 12,5 1)5,9 1) 15,5 1) 10,3
Mit dem Auto als Beifahrer 2) 36 2) 38,2 2)32,5 2) 27,9 2) 45,1 2) 358
bzw. Beifahrerin 3) 24,1 3)17,6 3)18,2 3)218 3)18,5 3)20,3
4)13 4)13,6 4) 18,3 4)17,5 4)11,4 4)14,7
(N =2.064) 5) 16,9 5)17,3 5)17,1 5) 24,4 5)8,4 5)17,1
6) 2,1 6) 2 6) 1,4 6)2,5 6) 1,1 6)1,9
1) 59,9 1) 79,4 1) 97,1 1) 84,2 1) 72,9 1) 74,1
Mit dem Motorrad als 2) 21 2)87 2)0 2)7.9 2)131 2)12,5
Fahrer bzw. Fahrerin 3) 13,4 3)4.38 3)1.4 3)7.9 3)8 3)8
4)2,5 4)4 4)1,4 4)0 4)3,2 4)2,8
(N=352) 5)2,5 5)3,2 5)0 5)0 5)2,5 5)2,3
6) 0,6 6)0 6)0 6)0 6)0,3 6)0,3
1) 71,8 1) 83,5 1) 93,5 1) 94 1) 75,6 1) 80,3
Mit dem Roller oder 2)10,3 2)6,5 2)0 2)3 2)8,2 2)6,9
Moped als Fahrer 3)5,2 3)4,3 3)2,6 3)0 3)5,8 3)4,4
bzw. Fahrerin 4)46 4)2,9 41,3 4)0 4)4,5 4)3,3
(N = 390) 5) 4 5)1,4 5)1,3 5)2 5)2,7 5)2,6
6) 4 6) 1,4 6)1,3 6) 1 6) 3,1 6) 2,6

Tab. 7: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung (Auto, Motorrad, Roller/Moped). Prozentangaben (Spaltenprozente) fiir verschiedene
Altersgruppen, Manner und Frauen sowie flr die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)
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1) nie Alter
2) seltener
3) mehrmals im Monat Frauen Ménner Gesamt!|
4) einmal pro Woche stichprobe
5) mehrmals pro Woche 55-64 65-74 75+
6) (fast) taglich
1) 94,7 1) 90,7 1) 94,1 1) 94 1) 92 1) 93,2
Mit dem Fahrrad mit 2)0,8 2)1,3 2)0,7 2)0,5 2)1,3 2)0,9
Elektromotor als Fahrer 3) 1 3)0,9 3)0,5 3)0,5 3)1,2 3)0,8
bzw. Fahrerin 4)0,9 4)2,8 4)0,9 4)1,5 H1,7 4)1,5
(N =2.029) 5)2 5) 3,2 5)2,3 5)2,2 5)2,9 5)2,5
6) 0,6 6) 1 6) 1,4 6) 1,1 6)0,9 6) 1
1) 31,2 1)42,3 1) 64,2 1) 49,3 1) 37,8 1) 44
2)19,8 2) 15,3 2) 8,1 2) 12,4 2) 18,3 2) 15,1
Mit dem normalen Fahrrad 3)12,3 3)9,6 3)5,7 3)7,9 3)11,5 3)9,6
(N =2.053) 4) 10,2 4)6,4 4)4,6 4)6,2 4)8,8 4)7,4
5)19,5 5)17,5 5)13,6 5)17,2 5)17,2 5)17,2
6)7 6)8,9 6)3,7 6) 6,9 6)6,5 6)6,7
1) 34 1) 26,5 1) 26,8 1) 26,2 1) 33,4 1)29,5
Mit &ffentlichen 2) 36 2) 38,8 2) 30,1 2)32,8 2) 38,2 2)35,3
Verkehrsmitteln 3) 10,6 3) 14,5 3) 14,5 3) 14 3)11,9 3)13
4)5 4)6,1 4)13,1 4)9,2 4)5,5 4)7,6
(N = 2.055) 5)10,3 5) 12,4 5)13.3 5)14.7 5)85 5)11,8
6) 4,1 6)1,7 6) 2,1 6)3 6)2,5 6)2,8
1)4,1 1)4,9 1)6,7 1)5,4 1) 4,7 1) 5,1
Eine Strecke zu FuR 2)5,5 2)48 2)7.8 2)5,4 2)64 2)5,9
(etwa 100 Meter oder mehr) 3)6,8 3)7.2 3)8,5 3)6,6 3)8,4 3)7.4
4)8,7 475 4)6,5 4)6,8 4)8,7 4)77
(N =2.064) 5)34,5 5) 35 5)41,9 5)38,3 5)34,7 5) 36,7
..... ) )
) )
) )
Mit dem Taxi 3)3,4 3)3,3 3)5,5 3)4,6 3) 3,1 3)3,9
(N = 2.052) 4)1 41,4 4)1,2 41,5 4)0,9 4)1,2
5)0,5 5) 0,4 5)0,7 5)0,7 5)0,3 5)0,5
6)0 6)0 6)0 6)0 6)0 6)0
1) 96 1) 97,8 1) 98,6 1)97,7 1) 96,8 1)97,3
Mit einem Auto von einem 2)38 218 2) 11 2)18 2)3 2)24
Car Sharing-Anbieter 3)0,1 3)0,1 3)0,4 3)0,3 3)0,1 3)0,2
4)0,1 4)0,3 4)0 4)0,2 4)0,1 4)0,1
(N'=2.037) 50 5)0 5)0 5)0 5)0 5)0
6)0 6)0 6)0 6)0 6)0 6)0
1) 43,5 1) 44,5 1) 50,6 1) 43 1) 49,1 1) 45,8
Mit dem &ffentlichen 2) 50 2)50,6 2) 44,7 2)51,8 2)45,3 2)48,8
Fernverkehr (Bahn, Fernbus) 3)4.4 3)3 3)23 3)3.3 3)3.5 3)3.4
4)0,6 4)1 4)1,4 4)0,8 4)1,1 4)1
(N =2.047) 5) 1,1 5)07 5)0,9 5) 1 5)0,7 5)0,9
6) 0,4 6) 0,1 6)0 6) 0,2 6)0,2 6) 0,2

Tab. 8: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung (Fahrrad mit Elektromotor, normales Fahrrad, offentliche Verkehrsmittel, zu Ful}, Taxi,
Car Sharing, o¢ffentlicher Fernverkehr). Prozentangaben (Spaltenprozente) fiir verschiedene Altersgruppen, Manner und
Frauen sowie fiir die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)
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Medikamente, Alkohol und Autofahren

23,8 % der Befragten sind schon unter Medikamen(
teneinfluss Auto gefahren, darunter 7,9 % mehr(]
mals. Bei den Mannern kommt das Autofahren un(’
ter Medikamenteneinfluss (mindesten einmal) mit
einem Anteil von 26,9 % signifikant haufiger vor
(p = .023, Cramer-V = .078) als bei den Frauen mit
einem Anteil von 20,3 %. Zwischen verschiedenen
Altersgruppen (55-64, 65-74, 75 und alter) bestel]
hen in dieser Hinsicht keine bedeutsamen Unter(]
schiede.

36,6 % der Befragten sind bereits unter Alkoholein(]
fluss Auto gefahren, darunter 14,8 % mehrmals. Bei
den Mannern kommt das Autofahren unter Alkoho!
leinfluss (mindesten einmal) mit einem Anteil von
48,3 % deutlich haufiger vor (p = .000, Cramer-
V = .279) als bei den Frauen mit einem Anteil von
21,3 %. Zwischen verschiedenen Altersgruppen
(55-64, 65-74, 75 und alter) bestehen in dieser
Hinsicht bedeutsame Unterschiede (p = .002,
Cramer-V = .092): Bei den 55- bis 64-Jahrigen
kommt das Autofahren unter Alkoholeinfluss (mint’
desten einmal) mit einem Anteil von 41,5 % deutlich
am haufigsten vor, gefolgt von den 65- bis 74-Jahril]
gen mit 34 % und den ab 75-Jahrigen mit 31 %.

Medikamente, Alkohol und Radfahren (gewich(]
tete Anteile in Klammern)

15,4 % der Befragten sind schon unter Medikamen(
teneinfluss Fahrrad gefahren, darunter 5,6 % mehr(]
mals. Bei den Mannern kommt das Radfahren unter
Medikamenteneinfluss (mindesten einmal) mit
einem Anteil von 18,8 % signifikant haufiger vor
(p = .005; Cramer-V = .084) als bei den Frauen mit
einem Anteil von 12,6 %. Zwischen verschiedenen
Altersgruppen (55-64, 65-74, 75 und alter) bestel]
hen in dieser Hinsicht wiederum keine bedeut(]
samen Unterschiede.

29,8 % der Befragten sind bereits unter Alkoholein(’]
fluss Fahrrad gefahren, darunter 14,1 % mehrmals.
Bei den Mannern kommt das Radfahren unter Alko!
holeinfluss (mindesten einmal) mit einem Anteil von
41,4 % erheblich haufiger vor (p = .000, Cramer-V =
.269) als bei den Frauen mit einem Anteil von 18 %.
Zwischen verschiedenen Altersgruppen (55-64,
65-74, 75 und alter) bestehen in dieser Hinsicht
bedeutsame Unterschiede (p = .000; Cramer-V =
.124): Bei den 55- bis 64-Jahrigen kommt das Rad’
fahren unter Alkoholeinfluss (mindesten einmal) mit
einem Anteil von 36,5 % deutlich am haufigsten vor,

gefolgt von den 65- bis 74-Jahrigen mit 28,1 % und
den ab 75-Jahrigen mit 21 %.

Sicherheitsbedarf und -interesse

Insgesamt fallt das Interesse an verkehrssicherl)
heitsbezogenen Themen eher schwach aus. So
wird zum Beispiel das Interesse an verfligbaren
Méglichkeiten, sich zum Thema Verkehrssicherheit
beraten zu lassen, von lediglich knapp 9 % der
Befragten angegeben. Die Prozentangaben bezigl’
lich der abgefragten Themen schwanken zwischen
2,1 % und 28,4 %. Dabei sind eine Reihe signifikan(]
ter Alters- und Geschlechtsunterschiede feststell(]
bar. Das starkste Interesse an Verkehrssicherheits(
themen findet sich in der Gruppe der 65- bis 74-Jah(]
rigen. So zum Beispiel, wenn es um die Frage nach
den Medikamenten geht, die die Fahrtauglichkeit
beeintrachtigen kénnen, oder die Frage nach den
Auswirkungen von Krankheiten auf das Autofahren
(Tabelle 9). Fur die ab 75-Jahrigen besteht sehr
haufig das geringste Interesse von allen drei Alters(’
gruppen, so auch bei den o. g. Fragen zur Auswir(]
kung von Medikamenten und Krankheiten auf das
Autofahren, aber auch bei der Frage nach den Aus(]
wirkungen des Alters auf das Radfahren. In dieser
Altersgruppe besteht im Vergleich zu den beiden
jungeren Altersgruppen ein deutlich groReres Inter(]
esse an der Frage, welche FulRwege barrierefrei
sind, und wie man vor Ort am besten mit 6ffent(’
lichen Verkehrsmitteln zum Ziel kommt und welche
Rolle Hoérprobleme fiir eine sichere Mobilitat spielen
(Tabelle 9).

Das Interesse an Verkehrssicherheitsthemen ist bei
Mannern haufiger groRer als bei Frauen ausge!]
pragt. Frauen dagegen haben ein groReres Interes(]
se an Themen, die sich primar auf den Aspekt der
Mobilitat beziehen. Dazu gehért die Frage nach den
barrierefreien FuBwegen, nach den moéglichen Rad(’
wegen vor Ort, nach der Mdéglichkeit, eine Mitfahr()
gelegenheit zu finden und die Frage danach, wie
man am besten mit Offentlichen Verkehrsmitteln
zum Ziel kommt (Tabelle 9).

Das Interesse, sich vom Hausarzt zu den Auswir(]
kungen gesundheitlicher Aspekte und der Einnah(]
me von Medikamenten auf die Fahrweise beraten
zu lassen, fallt ebenfalls sehr gering aus. Lediglich
7,5 % der Befragten geben an, dass ein solches
Interesse eher grof} oder sehr grof} ist. Ein eher
geringes oder sehr geringes Interesse besteht fir
75,4 % der Befragten. Es bestehen keine signifikanl
ten Gruppenunterschied (p > .05) (Tabelle 10).
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Prozent innerhalb der jeweiligen Gruppe Alter Frauen Manner Gesamt/(|
(Alter, Geschlecht, Gesamtstichprobe) 55-64 65-74 75+ stichprobe
Wellche"Meldlkamente meine Fahrtlchtigkeit 16,8 22.2 144 16,6 19,5 17.9
beeintrachtigen

Wie bestimmte Krankheiten sich auf das 21 238 17 194 225 20.8
Autofahren auswirken kénnen ’ ’ ’ ’
Wie sph Sehpropleme (?der -e|.r1$chra_r_1kungen 148 175 148 158 15,6 15.7
auf meine Fahrsicherheit auswirken kénnen

Welche Rolle Horprobleme fiir eine sichere 82 154 186 138 135 135
Mobilitat spielen ’ ’ ’ ’ ’ ’
We.lche. Mogllchkel.ten gibt e_s, auch im Alter 28.1 311 255 25.4 31,9 284
weiterhin fahrtauglich zu bleiben

Welcrle .Mogllchkelten bestehen, die eigenen 17.8 18.2 14.9 15,6 18,8 171
Fahrfahigkeiten zu verbessern

Welche Mdglichkeiten bestehen, sich zum

Thema Verkehrssicherheit beraten zu lassen o 10 e 9 8,2 8.6
Wie §|ch das Alter auf das Autofahren 25,1 30 21,1 22,8 29.1 25.7
auswirken kann

Wie S‘ICh das Alter auf das Radfahren 165 18.2 12 17 14.3 15.8
auswirken kann

WeI?he Eahrzeugtechmk meine Sicherheit 21,2 18.6 1.1 13,6 222 17.6
gewahrleistet bzw. verbessert

Wie man sich im Bereich der Verkehrssicher( ! 19 29 25 29 2 21
heitsarbeit persénlich engagieren kann ’ ’ ’ ’ ’
Wie man SI.Ch umfg§§end uper das Thema 1.1 14,3 12,1 13.1 17 12.4
»Verkehrssicherheit* informieren kann

Neue Verkehrsregeln und mdgliche Strafen 31,2 316 19 22 35,1 8
bzw. Buligelder

Welche Fuwege barrierefrei sind 5,6 7,5 18,7 12,6 6,5 9,8
Welche mdglichen Radfahrwege es vor Ort 96 15 104 12 8.6 15
gibt ) ) ) ) )
Wie ich v0|t Ort am be§ten mlF offentlichen 135 16.3 22.1 19.7 135 16,8
Verkehrsmitteln zu meinem Ziel komme

Wie ich eine Mitfahrgelegenheit finde 6,6 5,3 7.4 8,5 4 6,4
Wle S|ch.d|e qultlk mit dem Thema Verkehrs! 16.4 176 146 151 17,8 16,3
sicherheit auseinandersetzt

Nichts davon 22,5 23,7 26,6 26,3 21,4 24

Tab. 9: Sicherheitsbedarf, -interesse: Prozentangaben fiir verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen sowie fiir die Gesamt(!
stichprobe (gewichtete Daten). Schattierte Zellen geben signifikanten Gruppenunterschied an (p < = .05)

Prozent innerhalb

Altersgruppe, Geschlecht
und Gesamtgruppe

75+

Frauen

Méanner

Gesamt(|
stichprobe

Sehr groR 0,2

Tab. 10: Beratung durch den Arzt (Sicherheitsbedarf): Prozentangaben fir verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen (Grund("

gesamtheit: Pkw-Flhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen; gewichtete Daten)
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Auch das Interesse an einem freiwilligen Fahr-
training ist in der Zielgruppe der Seniorinnen und
Senioren relativ wenig vorhanden (Tabelle 11).
12,9 % der Befragten geben an, dass ein solches
Interesse eher grofld oder sehr grof} ist. Ein eher
geringes oder sehr geringes Interesse besteht fur
71,4 % der Befragten. Bei Frauen ist das fehlende
Interesse starker ausgepragt als bei Mannern.
Es besteht kein signifikanter Altersunterschied
(p > .05), jedoch ein signifikanter Geschlechtsun(]
terschied (p = .011).

Die Zahlungsbereitschaft fir eine Fahrstunde im
Rahmen eines freiwilligen Fahrtrainings ist nicht
sehr hoch ausgepragt. Anndhernd 58 % der Bel]
fragten sind bereit, maximal zwischen 1 und 30
Euro fur eine solche Fahrstunde auszugeben.
Etwa 26 % wurden zwischen 31 und 50 Euro maxi’’
mal dafir ausgeben (Tabelle 12). Bezuglich der
Zahlungsbereitschaft fir eine freiwillige Fahrstun(!
de besteht kein signifikanter Unterschied zwischen
den Altersgruppen und den beiden Geschlechtern
(p > .05).

Sicherheitsengagement

Aktivitaten, die auf eine Stabilisierung oder Verbes[]
serung der eigenen Verkehrssicherheit ausgerichtet
sind, werden von den Befragten relativ selten
genannt. Die Prozentangaben beziglich der abgel]
fragten Aktivitaten schwanken zwischen 0,6 % (Teil[]
nahme am Verkehrssicherheitsprogramm Sicher
mobil) und 24 % (Thematisierung im Freundes]
kreis). Die Inanspruchnahme eines Beratungsl]
gesprachs beim Arzt wird von 8,4 % der Befragten
genannt (Tabelle 13). Alternativ wird die Frage nach
einer arztlichen Beratung offener und konkreter
gestellt: Haben Sie sich schon einmal von lhrem
Hausarzt beraten lassen, welche Auswirkungen
gesundheitliche Aspekte und die Einnahme von
Medikamenten auf lhre Fahrweise haben kénnen?
Diese Frage wird von 30 % der Befragten mit Ja
beantwortet.

Es bestehen signifikante Altersunterschiede
(p <=.000) im Hinblick auf die Informationssuche in
Blchern oder Zeitschriften, ein freiwilliges Fahr(]
training durch Auffrischungsstunden bei einer Fahr(]
schule, die Inanspruchnahme eines Beratungs(’

Prozent innerhalb Alter Gesamt’]
Altersgruppe, Geschlecht Frauen Manner tichprob
und Gesamtgruppe 55-64 65-74 75+ stichprobe
Sehr gering 42,9 39,5 36,1 37,7
Eher gering 34,5 32,9 33,7

Sehr grof 1,6

16

2,9 1,3 2,8 2,1

Tab. 11: Freiwilliges Fahrtraining (Sicherheitsbedarf): Prozentangaben fir verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen (Grund(!
gesamtheit: Pkw-Flhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen; gewichtete Daten)

Prozent innerhalb Alter . Gesamt(]
Altersgruppe, Geschlecht Frauen Manner X

und Gesamtgruppe 55-64 65-74 75+ stichprobe
0€ 9,2 5,6 7.9 9,6 6,5 75

Tab. 12: Zahlungsbereitschaft fur ein freiwilliges Fahrtraining: Prozentangaben firr verschiedene Altersgruppen, Manner und Frauen
(Grundgesamtheit: 354 Pkw-Fihrerscheinbesitzer, die mindestens ,weder noch” bei der Frage nach dem Interesse an
einem freiwilligen Fahrtraining angegeben haben; gewichtete Daten)
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gesprachs beim Arzt, die Durchfiihrung eines freil
willigen Gesundheits-Checks und kostenlose Brol’]
schiuren lesen. Diese genannten Aktivitdten kom(]
men bei den Alteren haufiger vor als bei den Jinge[
ren. Nichts davon wird mit einem Anteil von 57 %
am haufigsten in der Gruppe der 55- bis 64-Jahril]
gen genannt, gefolgt von den 65- bis 74-Jahrigen
mit 45,2 % und den ab 75-Jahrigen mit 44,6 %
(Tabelle 13).

Signifikante Geschlechtsunterschiede bestehen
ebenfalls: Bei den Méannern wird das Fahrsicher(’
heitstraining, die Inanspruchnahme eines Berall
tungsgesprachs beim Arzt und die Informations-
suche im Internet haufiger genannt als bei den
Frauen (Tabelle 13).

Unfélle (gewichtete Zahlen in Klammern)

Fur die folgenden Analysen wurden ungewichtete
und gewichtete Daten verwendet. Die gewichteten
Angaben befinden sich in Klammern. Der Anteil der!
jenigen Personen, die angeben, in den vergange!|
nen drei Jahren in einen Verkehrsunfall verwickelt
gewesen zu sein, betragt als

* Pkw-Fahrerin bzw. -fahrer 9,7 % (10,2 %). Die
Grundgesamtheit wird durch alle Besitzer und
Besitzerinnen eines Pkw-Fuhrerscheins gebill]
det, die mindestens selten das Auto nutzen;
N = 1.509,

* Pkw-Mitfahrerin bzw. -fahrer 2,4 % (2,4 %). Die
Grundgesamtheit wird durch alle Befragten
gebildet; N = 2.066,

Prozent innerhalb Alter Gesamt |
Altersgruppe, Geschlecht Frauen Manner stichprobe
und Gesamtgruppe 55-64 65-74 75+ P
Informaponss.uche in Buchern 76 13.8 14,9 10,6 12,2 1.4
oder Zeitschriften

Fahrsicherheitstraining 6,5 5,6 3,9 3,6 7,3 5,6
Freiwilliges Fahrtraining durch

Auffrischungsfahrstunden bei 0,9 1,1 2,8 1,7 1,2 1,4
einer Fahrschule

Besuch von Seminaren/ 2.1 23 3 17 29 23
Schulungen

Teilnahme am

Verkehrssicherheitsprogramm: 0,6 1,1 0,3 0,5 0,8 0,6
,Sicher mobil*

Teilnahme am

Verkehrssicherheitsprogramm: 0,9 0,9 0,8 0,6 1,0 0,9
,Mobil bleiben, aber sicher”

Andere Verkehrs 2,4 18 2,2 18 2,5 2,1
sicherheitsprogramme

Inanspruchnahme eines

Beratungsgespraches 5,1 9,5 182 6,7 10 8,4
beim Arzt

Durchflihrung eines freiwilligen

Gesundheits-Checks 13 19,8 21,5 15,9 18,5 17,3
Informationssuche im Internet 6,9 6,5 3,9 4,7 7,3 6,1
Nutzung einer App flrs

Handy bzw. Smartphone 16 0.9 0.6 0.8 13 11
Thgmat|3|erung im Freundes'! 217 26.1 26,5 23.6 24.9 24.3
kreis

Kostenlose Broschiiren 10,8 18,4 16 14,5 14,6 14,6
Aktive Beteiligung in einem

Verkehrssicherheitsprojekt 1,3 1,4 2,5 1,6 1,6 1,6
vor Ort

Nichts davon 57 45,2 44.6 52,6 48 50,1

Tab. 13: Sicherheitsengagement: Prozentangaben fiir verschiedene Altersgruppen und Geschlecht (Grundgesamtheit: Pkw-Fihrer(]
scheinbesitzer; gewichtete Daten). Schattierte Zellen geben signifikanten Gruppenunterschied an (p < = .05)
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* Motorrad- bzw. Mopedfahrer und -fahrerin 4 %
(3,5 %). Die Grundgesamtheit wird durch alle
Besitzer und Besitzerinnen eines Motorrad-
bzw. Mopedfuhrerscheins gebildet, die mindesr’
tens selten das Motorrad oder Moped nutzen;
N =149,

* Fahrerin und Fahrer eines Fahrrads mit Elektro]
motor 2,1 % (1,9 %). Die Grundgesamtheit wird
durch alle Befragten gebildet, die mindestens
selten dieses Fahrrad mit Elektromotor nutzen;
N =142,

e Fahrerin und Fahrer eines normalen Fahrrads
4 % (4,2 %). Die Grundgesamtheit wird durch
alle Befragte gebildet, die mindestens selten
dieses Fahrrad nutzen; N = 1.147,

* FulRgadnger 2 % (2 %). Die Grundgesamtheit
wird durch alle Befragte gebildet; N = 2.066.

Bei den Mannern ist der Anteil der an einem Unfall
Beteiligten mit 15,8 % (14,3 %) signifikant groRer
(p = .01; Phi = .052) als bei den Frauen mit 12,2 %
(12,5 %). Als Pkw-Fahrer waren insgesamt 10,6 %
(11,1 %) der Befragten in einen Verkehrsunfall ver(
wickelt, als Pkw-Fahrerin 8,6 % (9,1 %). Der Unter(]
schied zwischen den beiden Geschlechtern ist in
diesem Fall nicht signifikant (p = .12; Phi = -.033).
Ebenfalls keine signifikanten Unterschiede zwil)
schen Mannern und Frauen ergeben sich im Hin[]
blick auf Unféalle mit dem Rad und als Ful3génger.

Zwischen den Altersgruppen (55-64, 65-74, 75+)
bestehen im Hinblick auf die Unfallbeteiligung als
Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin keine signifikanten
Unterschiede (p = .225; Cramer-V = .044). Tenden(]
ziell haben die Altesten der Stichprobe (75+) mit
7,3 % (7,7 %) den geringsten Anteil an Unfallen,
gefolgt von den 65- bis 74-Jahrigen mit 10,4 %
(11,1 %) und den 55- bis 64-Jahrigen mit 10,5 %
(10,7 %). Keine signifikanten Unterschiede zwil
schen den Altersgruppen ergeben sich ebenfalls im
Hinblick auf Unfalle mit dem Rad und als FuRganm
ger. Zielt die Frage auf alle Verkehrsunfalle ab, sei
es als Autofahrer, Motorrad- oder Mopedfahrer,
Radfahrer oder Fu3ganger, so ergibt sich zwischen
den Altersgruppen ein signifikanter Unterschied
(p = .009; Cramer-V = .068). Danach haben die Al
testen der Stichprobe (75+) mit 10,4 % (10,2 %) den
geringsten Anteil an Unfallen, gefolgt von den
65- bis 74-Jahrigen mit 15,2 % (15,7 %) und den
55- bis 64-Jahrigen mit 15,7 % (16 %).

5.2 Datenaggregierung:
Faktorenanalysen

Zur umfassenden Beschreibung von Lebensstil-
und Lebenslagengruppen hinsichtlich verschiedel]
ner verkehrssicherheits- und kommunikationsrele(
vanter Merkmale werden die Daten mittels explora’l
tiver Faktorenanalyse aggregiert. Dabei wird die
Methode der Hauptkomponentenanalyse (PCA) fur
die Faktorenextraktion verwendet. Fur die Festlel’
gung der Faktorenzahl werden inhaltliche (Theorie,
Empirie) und formale Kriterien (Screeplot) herange!
zogen. Eine Varimax- oder Oblimin-Rotation der
Faktoren dient der besseren Interpretation. Bei
einer Faktorenanalyse von ltems mit Ratingskalen
werden Produkt-Moment-Korrelationen zugrundel]
gelegt. Faktorenanalysen mit dichotomen Variablen
werden mit tetrachorischen Korrelationen durchgel
fuhrt. Speziell hierzu wird das Programm MPlus
(MUTHEN & MUTHEN, 2010) verwendet.

Die Items eines Faktors werden zur Skalenbildung
herangezogen. Dabei werden aullerdem der
Schwierigkeitsindex und die Trennscharfe der ltems
berlcksichtigt (FISSENI, 1997). Die fir eine Skala
gewahlten ltems sollten in ihrer Schwierigkeit variiel’
ren, jedoch keinen Wert unter 20 % oder Uber 80 %
besitzen. Eine hohe Trennscharfe eines ltems liegt
vor, wenn dieses geeignet ist, zwischen den Prol]
banden im Sinne des Gesamttests zu differenziel’
ren. Zur Bestimmung der Trennscharfe wird daher
die Korrelation eines Items mit dem Gesamtwert
(ohne dieses ltem) angegeben. Ein MalR, das die
Zuverldssigkeit einer Skala (interne Konsistenz)
angibt, ist das Cronbachs Alpha. Im Falle metrilJ
scher Items werden hierfir die Produktmoment-
Korrelationen zugrundegelegt. Handelt es sich
jedoch um dichotome ltems, wird das Cronbachs
Alpha mit tetrachorischen Korrelationen berechnet
(KUNINA, WILHELM, FORMAZIN, JONKMANN &
SCHROEDERS, 2007).

5.2.1 Lebensstil und Werte

Dichotome Items zu Freizeitaktivitdten, zu bevor(’
zugten Filmgenres und zur Frage der Wohnungs(’
einrichtung wurden mit dem Analyseprogramm
MPIlus faktorenanalytisch ausgewertet. Zur Beurteil
lung der Faktorenanalyse mittels MPlus wurden der
Chi-Quadrat-Wert, die Freiheitsgrade, der Signifil]
kanzwert, RSMEA und CFI berticksichtigt.
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Freizeitaktivitaten Faktor I:  Am Auto/Motorrad herumbasteln, mit
dem Auto/Motorrad herumfahren, Spal]

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 7 zieren fahren, Heimwerken,

Faktoren: Chi-Quadrat = 99,42, df = 71, p = .015,

RMSEA = .014, CFI = .996. Nach vorangegangel’ Faktor II:  Musik horen und Blicher lesen,

nen Analysen waren die Items 4 (Spazieren gell Faktor Ill: Sport treiben, Fitness, Extremsport

hen, wandern), 12 (Ratsel 16sen) und 22 (fotogral | betreiben, Sportveranstaltungen besur’

fieren, filmen) wegen gleichhoher oder zu geringer chen,

Ladungen in verschiedenen Faktoren aus den weil] . ) )

teren Analysen herausgenommen worden (Tabelle ~ Faktor IV: Ausfllige machen, Feiern, mit Bekann-

14). ten/Freunden etwas unternehmen,

Itemglite Faktorenladungen

Nr. | Items P I | I} 1] v v Vi VI

1 |Bucher Iesen 52 .25 -14 .46 -.03 -17 .31 .09

2 ..... Am Auto/Motorrad herumbasteln '''''''''' 7,5 .36 .90 -.04 .03 .09 -.04 00 | -10

3 qu:ieBr‘;';f]’;:‘éi”/ Freunden etwas 64 4 | o1 | 21 | 09 | 49 | -01 | A7 | .07

.‘ét'r‘w.é“r'J‘amerengehen Wandern ........... 64 / / / / / / A / .......

5 ...... M LISIk hden 57 .25 -.01 .68 -.06 -.02 .04 -.01 1

6 ...... H élmwerken """"""""""""" 30 .29 o/ .06 -.02 -13 .08 o | 21 ......

7Tanzen geheﬁ ............. 8,5 / -.14 M .40 27 -.01 o | 04 ‘‘‘‘‘

.é“””“"l"'l‘w'éater Oper, kIaSS|sche Konzert; """"" 19 41 -22 10 01 192 59 = | _03 """

besuchen

QSport trelben Fltness ............ 25 .28 -.06 .07 .76 .08 .06 o4 | -03 ‘‘‘‘‘

10Auf private Felern/Partys gehen 34 40 .06 A7 .09 47 .01 13 | 26 ‘‘‘‘‘

11 """ )-‘\usfluge machen wegfahren ........... 55 42 .10 .02 .03 .65 .25 -.03 11 ......

12 """" R étsel Iosen ........... 38 / / / / / / A / .......

13 ‘‘‘‘ M ‘|Hch sozial engagleren '''''''''' 16 45 .01 .05 -.08 .04 -.01 .85

14Zum Essen ausgehen ........... 55 / -.02 .09 19 42 .31 -.08 .05

15 ‘‘‘‘ M ‘Ljseen Ausstellungen besuchen ........... 24 41 .07 .04 .03 .02 .87 02 | 03 ‘‘‘‘‘

.‘i‘é"‘.é'd‘sammenseln mit der Famllle '''''''''' 73 / -.10 .04 .01 15 -.01 o4 | 60 ‘‘‘‘‘

17 2";;;’;’:;/:‘:;‘:{:\2?°rrad hewmtaren. | o | o6 | 41 | o5 | -05 | 47 | o7 | o8 | .0

N{ém.“S‘Hp')‘ortveranstaltungen besuchen 13 .27 21 -.06 .50 .05 .00 a3 | 15 ‘‘‘‘‘

19 N\'/‘\}élterblIdungsveranstaltungen """"""" 6.8 / 04 08 40 06 19 o | _05 """

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ besuchen

20 f/l’g;i’;?r‘:;:e";’;fenB Kietiern, 04 | 09 | a2 | 02 | 57 | -23 | 07 | 02 | .31

21 """" R 60kkonzerte besuchén ........... 3,1 / .16 44 .30 .16 -12 -.04

22 """" I;giografleren Fimen 18 / / / / / / / /

23 ‘‘‘‘ M ‘|Hch ehrenamtllch engagleren '''''''''' 15 45 -.01 -.06 .10 -.05 .04 8 | -04 ‘‘‘‘‘

24 ‘‘‘‘ N &;hts davon ........... 1,3 /2 .

Rl s Crovasrs Apva i | gy | g | o | | | e |

Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) 45 .40 .33 .60 .58 .62 /

Legende
P = ltemschwierigkeit, r;; = Trennschéarfe

Tab. 14: Faktorenstruktur der ,Freizeitaktivitaten“-ltems
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Faktor V: Kulturelle Aktivitaten: Museen, Ausstell] Faktor I:  Krimi (Einzel-ltem),

lungen, Theater, Oper oder klassische

Konzerte besuchen, Faktor II:  Volksmusik, Heimatfilm,
Faktor VI: Soziales oder ehrenamtliches Engage’! Faktor Ill: Shows: Quiz- oder Spielshows, groRe

ment, Unterhaltungsshows, Castingshows,
Faktor VII: Zusammensein in der Familie (Einzel- Talkshows,

Item). Faktor IV: Kabarett, Satire, Comedy, Sitcom,
Filme und Fernsehsendungen Faktor V: Fantasy-, Science Fiction-, Actionfilme,
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 7 Faktor vI: Liebesfilme, Schmonzetten, Fernsehr
Faktoren: Chi-Quadrat = 92,47, df = 59, p = .004, serien, Soaps,
RMSEA = .017, CFI = .995. Nach vorangegange(]
nen Analysen war das Item 11 (Kochsendungen) Faktor VII: Reportagen, Dokumentationen, Kultur(
wegen gleichhoher Ladungen in verschiedenen sendungen, sozialkritische Filme, Nach
Faktoren aus den weiteren Analysen herausgenom(] richten, politische Magazine.
men worden (Tabelle 15).

Itemgiite Faktorenladungen

Nr. | Items P ry | I i v ' \'/ Vil
1 |Krimis, Kriminalfilme 69 / .75 -14 .00 .06 10 .06 .06
2 ...... G ‘ruofLe Unté‘r'l;altungssrg'éws ........... 59 .33 .16 .30 .57 -.06 -.16 16 | -06 """"
3 | %Iksmusiké;ndungenw """"""" 40 31 -.07 .97 .06 .03 .00 06 | 05
4 |Kabarett/Satire - 33 26 .02 .01 -.02 .98 -.04 o1 | 03
5 | Quiz- oder éﬁielshowsw """"""" 53 41 .05 .08 .70 .01 -.04 00 | 02
6 ...... I.-'We"rnsehser'i‘éﬁ, Soapsm .......... 38 .35 .03 M .19 -.15 .16 .53
7 I.-';ntasy, Science Ficton 13 .38 -.03 -.08 -.05 .02 .80 .03
8 |k Jltursendd‘rgéen - 40 4 -.30 .09 .04 16 -.02 -.01 .60
9 |Fimkomédien 49 31 A7 .08 .01 19 .07 53 | 00
10 ‘‘‘‘ N ;chrichteﬁ‘,m;‘)olitischéﬁl‘\/lagazine' .......... 76 .32 12 .05 .18 .01 -.02 25 | 53 """"
11 |Kochsendungen 31 / / / / / / N ;o
.‘1“5“.‘égortsendu'r{c']‘en R 45 / .30 .08 A3 .01 .18 .55 | 10
13 ‘‘‘‘ L 'i‘ébesfilme',"échmonzé't‘ten ........... 39 .39 .03 14 .16 -.01 -.07 73 | -06 """"
14 | Actionfilme S 27 .38 .29 .05 .01 -.02 .73 13| 01
15 | Sozialkritische Fime 29 31 .03 -.07 .01 A3 13 a3 | 55
.‘i‘é"‘.‘fé'l‘kshows """ - 37 .29 -.04 -.06 .54 .09 -.03 06 | 29 """"
17Comedy Sii&)m - 20 .26 .01 -.02 .16 .40 37 12 | 08 """"
.‘i‘é""ééstingshowé - 1 24 -18 -15 .56 .03 .35 24 | o1
19 |Heimatfilme - 39 31 .01 .74 -10 -1 -.03 25 | 10
20 """" R éportageribokumen'fétionen .......... 71 .32 13 -.04 -.06 .03 -.01 00 | 77 """"
Ralabiis andardirios Srorbachs Aptamit | [ | 0 [ w1 | | e |
Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) / .72 .52 41 .54 .54 .55
Legende
P = Iltemschwierigkeit, r;, = Trennscharfe

Tab. 15: Faktorenstruktur der ltems zu ,Praferierte Filme, Fernsehsendungen®
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Wohnungseinrichtung

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 2
Faktoren, die zusammen 51,41 % der Gesamtvaril
anz erklaren (Tabelle 16). In vorangegangener AnalJ
lyse war das ltems 8 (6kologisch) wegen gleichho!|
her Ladung in verschiedenen Faktoren aus weitel’
ren Analysen herausgenommen worden.

Faktor I:  Individuell,
Faktor Il: Praktisch, funktional.
Werte

Die von SCHWARTZ (1992) angegebenen 10 Wer(]
te wurden jeweils als Summe aus 2 definierten
Items (in einem Fall 3 ltems) gebildet:

1. Selbstbestimmung: Items 1 und 11,

10. Universalismus: Items 3, 8 und 19.

Diese zehn Items werden von SCHWARTZ (2003)
den folgenden vier Faktoren zu geordnet:

I. Selbstiiberwindung
Prosozialitat und Universalismus

Il. Selbststarkung
Leistung und Macht

[ll. Offenheit fir Wandel
Selbstbestimmung, Stimulation und Hedonis[
mus

IV. Bewahrung des Bestehenden
Sicherheit, Konformitat und Tradition.

Eine Faktorenanalyse mit Varimaxrotation der 10
Wertescores ergab drei Faktoren (bei Eigenwert

2. Stimulation: ltems 6 und 15, > 1), die zusammen 64 % der Varianz aufklaren.
) Bei dieser Losung laden die Scores flir Prosozialil
3. Hedonismus: ltems 10 und 21, tat und Universalismus mit den Scores von Sicherr]
4. Leistung: ltems 4 und 13, heit, Tradition und Konformitat auf den gleichen
Faktor. Wird eine Vier-Faktoren-L6sung gewahilt,
5. Macht: ltems 2 und 17, betragt die Varianzaufklarung 71 %. Dabei l4dt der
6. Sicherheit: ltems 5 und 14, Score flr Selbstbestimmung sowohl auf den Fakl(!
tor Offenheit fur Wandel (.480) als auch auf den
7. Konformitat: ltems 7 und 16, Faktor Selbstiiberwindung (.526). Der Score fiir Sil
8 Tradition: ltems 9 und 20, cherheit Iadt auf den Faktor Bewahrung des Beste!]
henden (.509) und den Faktor Selbstiiberwindung
9. Prosozialitat: Iltems 12 und 18, (.516).
Itemgiite Faktorenladungen
Nr. | Items M P I | 1l
1 Repréasentativ 1,13 38 .60 .78 .06
57 | 075 | 19 | 64 | 83
""""" 87 a3 | -4
""""" 88 s | a8
""""" 83 e | a7
""""" 64 s | 03
8 | % | 67 | . 85
"""" 087 | 55 o o
"""" 088 | 49 a5 | s0
10 | Individuell 200 | ose | 67 | 39 52
Reliabilitéat (Cronbachs Alpha) 77 .58
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = Itemschwierigkeit, r;, = Trennscharfe

Tab. 16: Faktorenstruktur der ltems zu ,Wohnungseinrichtung*
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5.2.2 Berichtetes Geschwindigkeitsverhalten

Erfasst wurde ausschlielllich die behaviourale
Komponente (berichtetes Verhalten) der Einstell
lung zur Geschwindigkeit. Eine Faktorenanalyse
ergab einen Faktor, der 50,5 % der Gesamtvarianz
erklart (Tabelle 17).

Faktor I: Verhaltensbezogene Einstellungskompor™
nente

Das Cronbachs Alpha betragt .83. Die
durchschnittliche  Inter-ltem-Korrelation
betragt .42. Im Vergleich hierzu ergaben
sich im RISCOM-Projekt der BASt
(HOLTE et al., 2014) fur die jungen Fahrel’
rinnen und Fahrer ein Cronbachs Alpha
von .81 wund eine durchschnittliche
Inter-ltem-Korrelation von ebenfalls .42.

Die Gesamtskala korreliert mit dem Alter (-.36). Diel’
se Korrelation ist auf dem Niveau .01 signifikant.
Das heif3t, mit zunehmendem Alter ab 55 Jahren
nimmt das berichtete Fahren mit hoheren Gel]
schwindigkeiten ab. Ein t-Test flr unabhangige
Stichproben belegt einen deutlich héheren Wert
der Manner (M = 9,1) gegenliber dem der Frauen
(M = 7). Manner haben eine positivere Einstellung
zur Geschwindigkeit als Frauen (p = .000). Unter(J
schiede im berichteten Geschwindigkeitsverhalten
in verschiedenen Lebensstilgruppen werden im
Kapitel 5.4.5 dargestellt.

5.2.3 Einstellung zum Auto und Autofahren

Eine Faktorenanalyse mit Oblimin-Rotation ergab
zwei Faktoren, die zusammen 53 % der Gesamt[]
varianz erklaren (Tabelle 18). Die Items 1, 10 und 11
wurden aufgrund von Doppelladungen oder einer
niedrigen Kommunalitdt aus der finalen Faktor(]
I6sung ausgeschlossen.

Faktor I: Positiv-emotionale Bindung an das Auto

Die durchschnittliche Inter-ltem-Korrelatir
on betragt .42. Dieser Faktor bildet die af(’
fektive Dimension der Einstellung zum
Auto und Autofahren ab.

Faktor Il: Pragmatisch-rationale Beziehung zum

Auto

Die durchschnittliche Inter-ltem-Korrelati
on betragt .51. Dieser Faktor reprasent(]
tiert die kognitive Dimension der Einstell]
lung zum Auto und Autofahren.

Ein hoher Skalenwert steht flr eine stark positive
Einstellung zum Auto und Autofahren (je nach Fakr’
tor entweder affektiv oder kognitiv), ein niedriger
Wert flr eine negative Einstellung.

Die Gesamtskala zu Faktor | (affektive Bindung)
korreliert schwach mit dem Alter (-.10). Die Korrelal
tion ist auf dem Niveau .01 signifikant. Faktor Il
(pragmatische Beziehung) korreliert gering mit dem
Alter (-.06). Die Korrelationen ist auf dem Niveau
.05 signifikant. Ein t-Test fiir unabhangige Stichpro!}
ben belegt fur Faktor | einen deutlich héheren Wert

ltemgiite Faktoren-
ladung

Nr. | Items M S P I 1
1* | Ich bin ein ruhiger, zurtickhaltender Fahrer 0,74 0,75 25 .58 .72
2* Ich fahre lieber zu langsam als zu schnell 135 o 091 | 45 1 61 .......... 73 ..........
3 Ich fahre haufiger schneller als es erlaubt ist 081 o 081 | 27 1 62 .......... 76 ..........
4 Wenn ich spat dran bin, fahre ich schon mal riskant 087 o 081 | 29 1 59 .......... 73 ..........
5* Ich fahre ungern auf der Autobahn 183 o 105 | 61 1 51 .......... 63 ..........
6 Auf der Autobahn fahre ich haufig auf der linken Spur 094 o 086 | 31 1 64 .......... 76 ..........
T ™ oo | 0w | w | om | e
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .83
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit, r;, = Trennschérfe, * = umgepolte Items

Tab. 17: Faktorenstruktur der ltems zur ,Einstellung zur Geschwindigkeitbehaviourale Komponente*



42

Itemgute Faktorenladungen
Nr. | Items M P Iy | I}
1 Auto nur interessant, um von einem 1,07 0,94 36
Ort zum anderen zu kommen
2 Mag es, w?nn mein Auto meinem 1,61 0,94 40 61 70 02
Lebensgefiihl entsprich
3 Kann. ml.ch furAutos richtig begeistern, 0,98 0,95 33 55 61 14
unheimlich interessant
Lege Wert darauf,
4 Ausstattung des Autos individuell 1:46 0.98 36 54 il M
5 Macht mir SpaB, auffélliges Auto 0,02 0,91 22 68 79 05
zu fahren
6 Fur gln schones P_\uto bin ich bereit, 0,80 0,82 20 51 60 05
auf vieles zu verzichten
7 Wichtig, dass.Auto meinem Beruf, 110 0.98 28 61 69 06
Status entspricht
8 | Auto ist wie Visitenkarte 1,24 0,94 41 62 73 -.05
Gutes Gefiihl, andere mit einem
9 schicken Auto zu beeindrucken 0.98 093 33 70 =2 -09
10 | Ich fahre gern Auto 2,27 0,74 55
1 Zeige mit meinem Auto gern, was ich 0,42 0,69 10
am Steuer kann
Um ausreichend mobil zu sein,
12 brauche ich kein Auto 1,92 1,06 64 57 -07 1]
13 Al!tagllche Dinge kgnn ich am besten 251 0.71 61 59 .07 76
mit dem Auto erledigen
14 U.nabhanglg sein kann ich nur mit 1.90 1,07 63 68 10 80
einem Auto
15 Auto hilft, sich Ansehen, Respekt zu 0.88 0,89 29 58 73 13
verschaffen
16 Kann mir ein Leben ohne Auto nicht 225 0,88 55 65 12 76
vorstellen
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .87 .80
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = Itemschwierigkeit, r; = Trennscharfe

Tab. 18: Faktorenstruktur der Items zur Einstellung zum Auto und Autofahren

der Manner (M = 11,71) gegeniiber dem der Fraull
en (M = 9,06). Manner haben erwartungsgemaf
eine positivere affektive Einstellung zum Auto und
Autofahren als Frauen (p = .000). Beziglich Faktor
Il ergeben sich keine signifikanten Unterschiede
zwischen den beiden Geschlechtern (p = .13). Un[J
terschiede in der Einstellung zum Auto und Auto-
fahren in verschiedenen Lebensstil- und Alters[]
gruppen werden in den Kapiteln 5.3.4 und 5.4.5
dargestellt.

5.2.4 Erwartete Konsequenzen von anderen

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab
einen Faktor, der 46 % der Gesamtvarianz erklart
(Tabelle 19).

Faktor I: Erwartete Konsequenzen von anderen

Cronbachs Alpha betragt .60. Die durch(]
schnittliche Inter-ltem-Korrelation betragt
27.

Ein hoher Wert der Skala steht fiir eine starke Er(]
wartung positiver Konsequenzen von anderen bei
einem auf Sicherheit und Riicksicht bedachten
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ltemaiite Faktoren-
9 ladung
Nr. | Items M S P rie |
1 | Freunde kritisieren, wenn ich zu schnell fahre 1,82 0,87 61 46 77
2 Freunde finden es in Ordnung, wenn ich schneller 205 078 68 31 60
fahre als erlaubt
3 Fur ricksichtsvollen Fahrstil bekomme ich Anerkennung 1,69 0,86 56 25 50
von Freunden
4 | Hatte als Raser bei Freunden schweren Stand 2,04 0,84 68 51 .80
Reliabilitéat (Cronbachs Alpha) .60
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit, r;, = Trennschérfe

Tab. 19: Faktorenstruktur der ltems zu den erwarteten Konsequenzen anderer

Fahrstil, ein niedriger Wert steht fur eine Erwartung
negativer Konsequenzen von anderen bei einem
durch Risiko und mangelnder Ricksicht gekenn(’
zeichnete Fahrweise.

Die Gesamtskala korreliert schwach mit dem Alter
(.28). Diese Korrelation ist auf dem Niveau .01

signifikant. Ein t-Test fur unabhangige Stichproben

belegt einen deutlich héheren Wert der Frauen

(M = 7,9) gegenuber dem der Manner (M = 7,22).

Frauen haben eine starker ausgepragte Erwartung

positiver Konsequenzen von anderen bei einem

auf Sicherheit und Rlcksicht bedachten Fahrstil als
Manner (p = .000). Unterschiede in den erwarteten

Konsequenzen von anderen in verschiedenen Lel]
bensstilgruppen werden im Kapitel 5.4.5 dargel’
stellt.

5.2.5 Handlungskompetenzerwartung
Autofahren

Zwei der 15 Items umfassenden Skala wurden wel’
gen Doppelladungen aus einer ersten Analyse her(]
ausgenommen. Eine endglltige Faktorenanalyse
mit obliminer Rotation ergab 2 Faktoren, die zusam(]
men 54,5 % der Gesamtvarianz erklaren (Tabelle
20).

Faktor I: Erwartete Kompetenz bei passiver Gel

fahrdung

Rechtzeitiges Reagieren und sicheres
Verhalten bei erschwerter Fahraufgabe
(Cronbachs Alpha = .86),

Faktor Il: Erwartete Kompetenz bei aktiver Gefahr(

dung

Riskanter Fahrstil, Beeintrachtigung und
Belastung (Cronbachs Alpha = .79).

Die Gesamtskala mit allen 15 ltems hat mit .91

eine hohe interne Konsistenz und erfasst die Hand
lungskompetenzerwartung von alteren Autofah(]
rern und -fahrerinnen in riskanten und schwierigen

Verkehrssituationen. Der entsprechende Wert im

RISCOM-Projekt der BASt zu jungen Fahrerinnen

und Fahrern betrug .92 (HOLTE et al., 2014). Die
mittlere Inter-ltem-Korrelation fir die Gesamtskala
mit allen 15 ltems betragt .41 (im RISCOM-Projekt
mit einer 20-ltems-Skala .35). Die Gesamtskala ist
nach dem Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest
normalverteilt (p = .14; im RISCOM-Projekt p =
.57). Ein hoher Wert der Skala steht fiir eine starke
Auspragung der Handlungskompetenzerwartung,

ein niedriger Wert fir eine geringe Auspragung.

Die Gesamtskala korreliert mit dem Alter (-.40;
im RISCOM-Projekt .05). Diese Korrelation ist
auf dem Niveau .01 signifikant. Das hei3t, dass mit
zunehmendem Alter ab 55 Jahren eine Verringel’
rung der erwarteten Handlungskompetenz ein(]
hergeht. Ein t-Test fir unabhangige Stichproben
belegt einen deutlich héheren Wert der Manner
(M =43,1) gegeniiber dem der Frauen (M = 33,8).
Manner sind starker von ihren Kompetenzen tber(]
zeugt als Frauen (p =.000), ein Ergebnis, das auch
auf jungere Altersgruppen zutrifft (HOLTE, 2012a).
Unterschiede in der Handlungskompetenzerwar’
tung in verschiedenen Lebensstil- und Altersgrupl’!
pen werden in den Kapiteln 5.4.5 und 5.3.4 dargeT]
stellt.
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Itemglite Faktorenladungen

Nr. | ltems M S P ry | 1}

1 Nach einem I?ngen Abend bei Freunden oder 273 1,60 55 65 61 19
Bekannten mide nach Hause fahren

2 Sportlich, schnell durch eine scharfe 2,03 162 41 69 97 58
Kurve fahren

3 Mich nicht ablenken Iass.en, wenn 355 136 71 55 84 19
gut gelaunte Freunde mitfahren

4 Beim Autofahren Uber ein personliches 3.10 143 62 61 71 01
Problem nachdenken

5 Auf einer dicht befahrenen Landstrale andere 221 163 44 67 / /
Autos Uberholen
Sicher Autofahren, wenn ich etwa einen Liter Bier

6 oder einen halben Liter Wein getrunken habe 1.07 153 21 45 -12 Th

7 [500 Kilometer am Stiick fahren 2,10 1,89 42 .63 .05 .79
In einer fremden Grof3stadt ohne Navigations! |

8 | system ein bestimmtes Ziel suchen (z. B. die 2,65 1,73 53 61 .52 .24
Wohnung eines Freundes, einer Freundin)
Richtig reagieren, wenn bei Dunkelheit

9 plotzlich ein Reh eine LandstralRe tberquert 3,08 1,36 62 56 g2 05

10 | Bei lauter Musik Auto fahren 2,55 1,67 51 .65 / /

1 Im Notfall trotz geringen Apstands zum 313 142 63 56 64 05
Vorausfahrenden rechtzeitig bremsen

12 Finf Stunden lang Auto fahren, 182 177 36 65 04 81
ohne Pause zu machen

13 Auto fahren,‘wenn ich mich nicht fit fihle 184 144 37 61 23 56
oder krank bin

14 | Zu Hauptverkehrszeiten durch eine Stadt fahren 3,67 1,48 73 .70 .72 1

15 | Bei Dunkelheit Auto fahren 3,55 1,50 71 .62 77 -.03

Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .86 .79

Reliabilitat (Cronbachs Alpha) fiir die Gesamtskala .91

Legende

M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit,

r; = Trennscharfe (die Trennscharfekoeffizienten beziehen sich auf die Gesamtskala)

Tab. 20: Faktorenstruktur der ltems zur ,Handlungskompetenzerwartung*“

5.2.6 Einstellung zu OPNV

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab
2 Faktoren, die zusammen 61,4 % der Gesamtval]
rianz erklaren (Tabelle 21).

Faktor I: Einstellung zum 6ffentlichen Nahverkehr
Cronbachs Alpha betragt .83. Die durch(]
schnittliche Inter-ltem-Korrelation betragt
45,

Faktor Il: Kosten der Nutzung des O6&ffentlichen

Nahverkehrs

Einzel-ltem ,Das Fahren mit OPNV ist fiir
mich zu teuer®.

Ein hoher Wert der Skala zu Faktor | steht fir eine
stark positive Einstellung zum OPNYV, ein niedriger
Wert flr eine negative Einstellung.

Die Gesamtskala zu Faktor | korreliert schwach mit
dem Alter (.15). Faktor Il (Einzel-ltem 3) korreliert
ebenfalls schwach mit dem Alter (.10). Beide Korre[’
lationen sind auf dem Niveau .01 signifikant. Ein
t-Test fir unabhangige Stichproben belegt einen
deutlich héheren Wert der Frauen (M = 10,07) gel’
genliber dem der Manner (M = 8,91). Frauen haben
eine positivere Einstellung zum OPNV (Faktor |) als
Manner (p = .000). Bezuglich Faktor Il (Kosten) erl]
geben sich keine signifikanten Unterschiede zwil]
schen den beiden Geschlechtern. Unterschiede in
der Einstellung zum OPNV in verschiedenen Lel!
bensstilgruppen werden im Kapitel 5.4.5 dargestellt.
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Itemgite Faktorenladungen
Nr. | Items M S P Iy | I
Insgesamt bin ich mit dem OPNV-
! Angebot an meinem Wohnort zufrieden 1.80 0,91 54 64 e A7
Die Nutzung des OPNVs ist fiir mich eine
2 echte Alternative zum selber Autofahren 1.40 1.08 45 65 79 01
3 | Fahren mit OPNV ist fiir mich zu teuer 1,86 0,91 57 -.02 .94
4 D"as thren mit OPNV gibt mlr das Gel 187 0,85 55 60 80 21
fuhl, sicher unterwegs zu sein
5 |lch nutze gerne o6ffentliche Verkehrsmittel 1,13 0,98 38 .67 .80 .01
Der Komfort lasst beim Fahren mit
6 OPNV zu wiinschen ibrig 1,39 0,86 41 48 Lo -07
7 | Die Nutzung von OPNV erweist sich 1,56 1,00 49 56 59 36
fur mich haufiger als schwierig
Reliabilitét (Cronbachs Alpha) .80
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit, r;, = Trennschéarfe

Tab. 21: Skalenanalyse fiir die Items zur Einstellung zum OPNV

5.2.7 Handlungskompetenzerwartung
Radfahren

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab
einen Faktor, der 59 % der Gesamtvarianz erklart
(Tabelle 22).

Faktor I: Handlungskompetenzerwartung zum Rad (]
fahren

(Cronbachs Alpha = .83)

Die Gesamtskala zur Erfassung der Handlungs(
kompetenzerwartung von alteren Radfahrerinnen
und -fahrern besitzt mit 5 Items eine hohe interne
Konsistenz (.83). Die mittlere Inter-ltem-Korrelation
fur die Gesamtskala betragt .49. Ein hoher Wert der
Skala steht fir eine starke Auspragung der Hand[J

lungskompetenzerwartung, ein niedriger Wert fur
eine geringe Auspragung.

Ein t-Test flUr unabhangige Stichproben belegt
einen deutlich héheren Wert der Manner (M = 12,7)
gegenulber dem der Frauen (M = 9,6). Manner sind
starker von ihren Kompetenzen als Radfahrer tber(]
zeugt als Frauen (p = .000). Auch alle drei Alters(
gruppen unterscheiden sich in diesem Merkmal sig[]
nifikant voneinander. Die starkste Auspragung fin(]
det sich bei den 55- bis 64-Jahrigen (M = 12,9),
gefolgt von den 65- bis 74-Jahrigen (M = 10,8) und
den ab 75-Jahrigen (M = 8,4). Unterschiede in der
Handlungskompetenzerwartung in verschiedenen
Lebensstilgruppen werden im Kapitel 5.4.5 dargel’
stellt.

ltemaiite Faktoren-
9 ladung
Nr. | Items M S P I 1
1 | Fahren auf einer sehr engen Fahrspur 2,92 1,55 58 72 .85
2 Sicher qn einer rotgp Ampel zwischen wartenden 1,90 1,69 38 63 77
Autos hindurchschlangeln
Das Gleichgewicht bei geringer Geschwindigkeit bzw.
3 im Stand auf dem Fahrrad halten 3,01 161 60 63 ol
4 | Andere Fahrradfahrer tiberholen 3,40 1,53 68 .66 .83
5 Nach dem Konsum von Alkohol noch sicher Fahrrad 1,29 1,50 26 48 63
fahren
Reliabilitéat (Cronbachs Alpha) .83
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = Itemschwierigkeit, r; = Trennscharfe

Tab. 22: Skalenanalyse fir die Items zur Handlungskompetenzerwartung bzgl. Radfahren



46

5.2.8 Wahrgenommene Verhaltensénderungen

Die wahrgenommenen Veranderungen im Fahr-
und Mobilitétsverhalten wurden Gber dreizehn Iltems
erfasst. Die Items wurden so gepoolt, dass ein
hoher Wert eine Veranderung des Verhaltens in
Richtung mehr Verkehrssicherheit angibt. Eine
Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab drei
Faktoren, die 52 % der Gesamtvarianz erklaren:

¢ Faktor I: Fahrverhalten in unterschiedlichen Ver(
kehrssituationen,

» Faktor Il: Fahrverhalten in Verkehrssituationen
mit anderen Autofahrern (Auffahren, Uberholen),

e Faktor lll: Alternativen zum Autofahren.

Aus inhaltlichen Griinden wurden Faktor | und Il zu
einer Skala zusammengefasst. Es wurde ein Sumf]
menindex gebildet. Diese Skala besitzt eine hohe
interne Konsistenz (Cronbachs Alpha = .83). Die
durchschnittliche Inter-ltem-Korrelation der Items
der Skala aus Faktor | und Il betragt .31. Fir die beil |
den Variablen des Faktors Il kann kein Summens(’]
core gebildet werden, da das Cronbachs Alpha mit
.18 sehr gering ist (Tabelle 23).

5.2.9 Sicherheitsengagement

Das personliche Sicherheitsengagement wird durch
14 individuelle Aktivitaten erfasst, die dazu dienen,
die Verkehrssicherheit zu verbessern oder zu erhal(
ten. Aufgrund von Doppelladungen oder zu gerin(]
gen Ladungen wurden die ltems 1 und 2 aus der
Analyse herausgenommen. Eine Faktorenanalyse
mit Varimax-Rotation ergab 5 Faktoren, die 56 %
der Gesamtvarianz erklaren. Allerdings ergeben
sich fir die Faktoren, die maximal aus 3 Items bel]
stehen, keine zufriedenstellende interne Konsis(]
tenz. Das Cronbachs Alpha liegt nicht hdher als .42.
Es wurde daher auf die Berechnung von Summen(]
scores verzichtet.

Stattdessen wurde mit den ltems des Sicherheits!|
engagement eine hierarchische Clusteranalyse
durchgefiihrt, um Gruppen zu bilden, die sich im
Hinblick auf das Sicherheitsengagement unter(]
scheiden. Die Clusteranalyse fasst Personen einer
Stichprobe auf der Grundlage ausgewahlter Merk[]
male in moglichst homogene Gruppen (Cluster) zul|
sammen, die sich untereinander jedoch deutlich unt’
terscheiden. In diesem Fall lagen 14 dichotome
Items vor. Fur die Bestimmung der Clusteranzahl

Itemgiite Faktorenladungen

Nr. | Items M S P (o 1 ] 1

1* | Im Jahr weniger Kilometer 2,78 1,24 69 .60 .73 .03 .06
2 Hsutoer aut derx&ésahn ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 2801207057 70 ,,,,,,,,,,,,,,, 01 .............. 17 ......
3% |Langsamer auf der Autobahn 253 | 100 | e3 | 57 | 6 | -18 | o1
4 Lingore StrECkea ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 278 . 113 . 69 . 54 75 . 05 ............ 11 ......
5* i 300 . 092 . 75 . 37 06 . 74 ............... 11 .......
6 |Haufigerim dichten Verkehr 263 | 113 | e | 55 | 60 | -18 | 05
7% | Mache ich langere Pausen auf langen Strecken | 285 | 108 | 71 | 44 | 43 | -20 | 19
8 :it;'iﬁgnhdeeu;e e'i'r‘{éﬁ“k[]rzeren et zuvaru 296 . 097 . 74 . 36 ..............................................................
9 | Uberhole ich haufiger auf Landstraien | | 204 | 093 | 74 | 55 | 43
10* | Fahre ich seltener bei schlechtem Wetter | - 255 | 098 | 64 | 49
11* . m.tdem e 145143 |
12* L rﬁ'i‘{"éﬁént|ichen Verkehrsmi'{{éj}‘, ,,,,,,,,,,,,,,,, 195 . 131 e e e
13* | Fahre ich seltener selbst mitdemAuto | - 212 | 120 | s | 40

Reliabilitét (Cronbachs Alpha) 82 .63 18
Reliabilitéat (Cronbachs Alpha) fiir die Gesamtskala .83

Legende

M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit,

ry = Trennscharfe (die Trennscharfekoeffizienten beziehen sich auf die Gesamtskala), * = umgepolte ltems

Tab. 23: Skalenanalyse fir die ltems zu den wahrgenommenen Verhaltensanderungen
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wurde das Ward-Verfahren angewendet. Die Vertei-
lung des Fehlerquadratsummenzuwachses (Bild
15) lasst keinen eindeutigen Knick erkennen, der

Fehlerquadratsummenzuwachs
1.450
14 Variablen
1.250
1.050
850
650
450 . —
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Clusteranzahl

Bild 15: Struktogramm der Clusteranalyse: Sicherheitsengage!!
ment

auf eine bestimmte Clusterzahl schlieBen Iasst.
Nach Prifung der Homogenitat verschiedener Clus(]
ter-Lésungen (4 bis 6 Cluster) durch Analyse der
Standardabweichungen und aus inhaltlichen Erwar]
gungen wurde eine 5-Cluster-Losung gewahlt. Eine
Diskriminanzanalyse bestatigt eine sehr gute Clus(]
ter-Losung: 92 % der ursprunglich gruppierten Falle
konnten korrekt klassifiziert werden.

Wie aus Bild 16 hervorgeht, ist Cluster 1 ist dadurch
gekennzeichnet, dass das Sicherheitsengagement
hier keinerlei Relevanz besitzt. In Cluster 2 domiL
niert ein sehr hoher Anteil an Personen, die einen
Gesundheits-Check durchgefiihrt haben. Darlber
hinaus spielt in dieser Gruppe das Beratungsge!’
sprach beim Arzt und das Gesprach im Freundes[]
kreis eine gewisse Rolle. Cluster 3 fallt durch eine
Vielzahl unterschiedlicher verkehrssicherheitsbezo! ]
gener Aktivitdten auf. Die hochsten prozentualen
Anteile bestehen fir Thematisierung im Freundes(]
kreis und Lesen kostenloser Broschuren. In Cluster
4 st lediglich die Thematisierung im Freundeskreis

== Cluster 1(52 %)

= Cluster 4 (8,2 %)

-~ Cluster 2 (8,8 %)
=¥~ Cluster 5 (8,8 %)

=+~ Cluster 3 (21,1 %)
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6

7

Sicherheitsengagement (14 Aktivitaten)

8 9

Informationssuche in Buchern oder Zeitschriften
Fahrsicherheitstraining

Freiwilliges Fahrtraining (Fahrschule)

Besuch von Seminaren/Schulungen

Teilnahme am Programm , Sicher Mobil*

Teilnahme am Programm ,Mobil bleiben, aber sicher”
Andere Verkehrssicherheitsprogramme

NO OhAWN =

Legende: Aspekte des Verkehrssicherheitsengagements

Beratungsgesprach beim Arzt

Freiwilliger Gesundheits-Check
Informationssuche im Internet

APP-Nutzung fir Handy/Smartphone
Thematisierung im Freundeskreis

Kostenlose Broschuren

Aktive Beteiligung in Verkehrssicherheitsprojekt

Bild 16: Sicherheitsengagement in 5 Clustern
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relevant. Fur Cluster 5 wird die Dominanz der Akti(]
vitat Information in Blchern und Zeitschriften aus!]
gewiesen. Relevant sind auch Thematisierung im
Freundeskreis, Lesen kostenloser Broschiiren und
freiwilliger Gesundheits-Check.

Diese Gruppierung auf der Grundlage des persén(]
lichen Sicherheitsengagements wird zur naheren
Beschreibung von Lebensstilgruppen verwendet
(siehe Kapitel 5.4.5).

5.2.10 Gesprachsthemen zu Verkehrssicher(]
heit im StraBenverkehr mit Freunden

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab
einen Faktor, der 58 % der Varianz aufklart (Tabelle
24).

Faktor I: Gesprachsthema Verkehrssicherheit im

oder Bekannten Uber Verkehrssicherheit als Frauen
(p = .000). Zwischen drei Altersgruppen (55-64,
65-74 und 75+) besteht kein signifikanter Unter(’
schied in diesem Merkmal. Unterschiede in den ver(]
kehrssicherheitsbezogenen Gesprachsthemen in
verschiedenen Lebensstilgruppen werden im Kapil
teln 5.4.5 dargestellt.

5.2.11 Sicherheitsbedarf, -interesse

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 2
Faktoren: Chi-Quadrat = 412,56, df = 64, p = .000,
RMSEA = .05, CFl = .939. Nach vorangegangenen
Analysen wurden wegen Doppelladungen die Items
10, 11, 12, 13 und 18 wegen geringer Ladung oder
gleichhoher Ladungen in verschiedenen Faktoren
aus den weiteren Analysen herausgenommen (Tal
belle 25).

Strallenverkehr Faktor I: Gesundheit/Verbesserung der Fahrkom!’
Die Gesamtskala zur Erfassung der verkehrssicher(’ petenz
heitsbezogenen Gesprachsthemen besitzt mit 7 Ein hoher Wert der Skala steht fur eine
Items eine hohe interne Konsistenz (.88). Die mittle[? starkes Interesse an Gesundheitsthemen
re Inter-ltem-Korrelation fir die Gesamtskala bel’ und Informationen Uber Madglichkeiten
tragt .51. Ein hoher Wert der Skala steht fur haufige zur Verbesserung der Fahrkompetenz.
bis sehr haufige Gesprache mit Freunden oder Bel] . -
. 9 P ) L Faktor II: Alternative Mobilitat zum Autofahren
kannten Uber das Thema Verkehrssicherheit, ein . L
niedriger Wert fur eine geringe bis sehr geringe Ein hoher Wert der Skala steht. fur lene
Haufigkeit starkes Interesse an Information Uber
barrierefreie FulRwege, wie man am bes[]
Ein t-Test fUr unabhangige Stichproben belegt ten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum
einen deutlich héheren Gesamtscore der Manner Ziel kommt, welche Radwege es vor Ort
(M = 8,2) gegeniiber dem der Frauen (M = 7,3). gibt und wie man eine Mitfahrgelegenheit
Méanner fuhren haufiger Gesprache mit Freunden findet.
ltemaiite Faktoren-
9 ladung
Nr. | Items M S P Iy |
1 Uber Mt’)glighkeiten, die eig"ene Sicherheit als 0,98 0.89 o5 67 77
44444444 VerkehrStellnehmer Zu erhOhen S N R L R L R R R R R
2 | Uber bestimmte Verkehrssicherheitskampagnen 0,75 0,85 19 .64 .75
3 | Uber eigene Unfélle oder tber die von anderen 1,40 0,94 35 .54 .64
4 Uber bestlmmte MaBpahmen zur Verbesserung 110 0.95 27 70 80
44444444 der VerlehrSSICherhelt ceeserareresintecescsaileriierieinienctereeesseassensoleraterecintetererascracanrereslenatntottetutensinesureniensasa
Uber Medienberichte zu einem
2 | Verketrssicherheitsthema SR A N S
6 | Uber die Gefahrlichkeit bestimmter Strecken 1,02 35 .69
7 | Uber die Verkehrssicherheit alterer Menschen 0,99 30 .68
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .88
Legende
M = Mittelwert, S = Standardabweichung, P = ltemschwierigkeit, r;, = Trennschéarfe

Tab. 24: Skalenanalyse fir die ltems zu verkehrssicherheitsbezogenen Gesprachsthemen
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Itemglite Faktorenladungen
Nr. | Items P Iy | Il
1 | Welche Medlkamente melne Fahrtuchtlgkelt beemtrachtlgen 17,9 A7 .68 .18
2 | Wie sich bestlmmte Krankhelten auf das Autofahren auswwken konnen 21,1 .53 .76 11
3 Wie sich Sehprobleme oder elnschrankungen auf meine Fahrsmherhelt 155 47 66 24
auswwken konnen
4 | Welche RoIIe Hoérprobleme fur eine sichere Mobllltat spielen 13,6 43 .60 .29
5 Welche Mogllchkelten gibt es, auch im Alter welterhln fahrtaugllch 28.8 50 81 -10
zu blelben
6 Welche Mogllchkelten bestehen die eigenen Fahrfahlgkelten 17.1 44 74 05
zu verbessern
7 Welche Mogllchke|ten bestehen sich zum Thema Verkehrssmherhelt 8.8 36 56 30
beraten zu Iassen
8 | Wie sich das Alter auf das Autofahren auswwken kann 26 41 .66 -.08
9 | Wie sich das Alter auf das Radfahren auswwken kann 15,5
10 | Welche Fahrzeugtechmk meine Sicherheit gewahrlelstet bzw. verbessert 17,3
1 Wie man sich im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit personllch 21
engag|eren kann ’
12 Wie man sich umfassend uber das Thema Verkehr53|cherhe|t 121
|nform|eren kann ’
13 | Neue Verkehrsregeln und mogllche Strafen bzw Bufligelder 27,7
14 | Welche Fquege barrlerefrel sind 10 40 -.10 .79
15 | Welche mogllchen Radfahrwege es vor Ort glbt 10,6 .35 1 .62
16 Wie ich vor Ort am besten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu meinem 16,7 42 04 80
Ziel komme
17 Wie ich eine Mltfahrgelegenhelt finde 6,2 .32 -.08 .69
18 Wie sich d|e Politik mit dem Thema VerkehrSS|cherhe|t auselnandersetzt 16,1
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .88 .81
Legende
P = Iltemschwierigkeit, r; = Trennschéarfe

Tab. 25: Skalenanalyse fir die ltems zum Sicherheitsbedarf, -interesse

Ein t-Test fur unabhangige Stichproben belegt im
Hinblick auf das Interesse an Themen zur Gesund!
heit und zur Verbesserung der Fahrkompetenz
einen hoheren Gesamtscore (p = .000) der Manner
(M = 1,60) gegeniiber dem der Frauen (M = 1,39).
Dagegen ist das Interesse an Informationen Uber
Themen, die nichts mit dem Autofahren zu tun hal’
ben, bei den Frauen (M = 0,53) starker ausgepragt
als bei den Mannern (M = 0,33) (P = .000). Zwil]
schen drei Altersgruppen (55-64, 65-74 und 75+)
bestehen signifikante Unterschiede im Hinblick auf
beide Faktoren. Bezlglich Faktor | Gesundheit/Ver[]
besserung der Fahrkompetenz wird fir die 65- bis
74-Jahrigen der hoéchste Wert ausgewiesen, der
sich signifikant von den Jingeren (p = .002) und
den Alteren (p = .045) unterscheidet. Beziiglich
Faktor Il Alternative Mobilitdt zum Autofahren ergibt
sich fUr die ab 75-Jahrigen der héchste Wert, der

sich von den beiden anderen Altersgruppen signifil]
kant (jeweils p = .000) unterscheidet.

Unterschiede in verschiedenen Lebensstilgruppen
werden im Kapitel 5.4.5 dargestellt.

5.3 Profile von Seniorinnen und
Senioren

Fir die Erstellung von Profilen von Seniorinnen und
Senioren werden in einem ersten Schritt drei Varil
anten auf ihre Nutzlichkeit hin geprift. Bei der ers(]
ten wird, wie bereits in Vorgangerprojekten (z. B.
AEMEIS-Projekt), der Lebensstil als gruppenbilden(]
des Merkmal herangezogen. Bei der zweiten Varil|
ante wird zur Gruppenbildung die Lebenslage von
Seniorinnen und Senioren verwendet. Bei der drit(]
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ten Variante werden drei Altersgruppen (55-64,
65-74 und 75+) definiert. Zur Identifikation unter(’
scheidbarer Teilgruppen auf Basis der Lebensstile
und Lebenslage wird jeweils eine Clusteranalyse in
der Gesamtgruppe durchgefiihrt. Die Nutzlichkeit
der drei Gruppierungsvarianten wird durch Heran(J
ziehen einiger zentraler verkehrssicherheitsrelel]
vanter Merkmale, wie z. B. der berichteten UnfalllJ
beteiligung, geprift. Diejenige Variante, die am bes(]
ten geeignet ist, bestimmte Risikogruppen zu iden(]
tifizieren, wird fur die Erstellung differenzierter Prol
file von Seniorinnen und Senioren ausgewahlt.
Hierzu werden soziodemografische, verkehrsdemor’
grafische, psychologische und medizinische Merkl[]
male herangezogen.

5.3.1 Gruppierung nach Lebensstilen

Die Erstellung von Profilen von Seniorinnen und
Senioren auf Basis der Lebensstile erfolgt in zwei
Schritten: (1) Zunachst werden zur Bildung von Prol]
filen Merkmale der Lebensstile einer Clusteranaly!(
se in der Gesamtgruppe unterzogen. (2) Im An(]
schluss daran werden die auf diese Weise ermittel(’
ten Cluster (Lebensstilgruppen) durch verkehrssill
cherheitsrelevante Merkmale beschrieben.

Gruppierung durch Clusteranalyse

Mithilfe einer Clusteranalyse kénnen Personen eil]
ner Stichprobe in moglichst homogene Gruppen
(Cluster) zusammengefasst werden, die sich unter(]
einander jedoch deutlich unterscheiden. Als cluster’]
bildende Merkmale wurden insgesamt 26 Lebens(]
stil-Variablen ausgewahlt. In einem ersten Schritt
wurde eine hierarchische Clusteranalyse durchgel’
fuhrt, bei der die Anzahl der Cluster durch das
Ward-Verfahren bestimmt wurde. Zur endgultigen
Bestimmung der Clusterzahl wurde die Verteilung
des Fehlerquadratsummenzuwachses (dieser gibt
an, ab wann die Heterogenitat der Gruppen bei steil
gender Gruppenzahl nicht mehr abnimmt) herangel’
zogen sowie die Homogenitat verschiedener Clus(]
ter-Losungen durch Analyse der Standardabweil]
chungen geprtft. Eine ausfihrliche Darstellung der
Vorgehensweise bei der Durchfiihrung einer Clus(]
teranalyse findet sich bei HOLTE (2012a). Diese
Kriterien zugrundegelegt, wurde eine 6-Cluster-Lo[]
sung gewahlt. Im Anschluss daran wurde zur Optil]
mierung dieser 6-Cluster-Losung eine Clusterzent[]
renanalyse durchgefiihrt (BACKHAUS, ERICHI]
SON, PLINKE & WEIBER, 2006). Eine sich an(]
schlieBende Diskriminanzanalyse ergab, dass

92,3 % der urspringlich gruppierten Falle korrekt
klassifiziert werden konnten. Damit kann die Gite
der 6-Cluster-Lésung als ausgesprochen gut befl]
wertet werden.

Darstellung und Kurzbeschreibung der
6-Cluster-Losung

Die Profile der sechs Lebensstilcluster fur die Gel’
samtstichprobe sind in den Bildern 18 bis 23 darge(’
stellt. Hohe z-Werte stehen fir eine starkere Ausl]
pragung eines Lebensstilmerkmals, niedrige z-Wer(]
te fur eine schwachere. Die in diesen Bildern aufgel]
fuhrten Angaben fur die Clustergrofie (N), Gell
schlecht und Alter sind gewichtet; die Unfallbeteilir]
gung wird ungewichtet angegeben. In Bild 17 wird
die Legende zu den Bildern 18 bis 23 aufgeflhrt.

Werthaltungen

Selbstbestimmung
Stimulation
Hedonismus
Leistung

Macht

Sicherheit
Konformitat
Tradition
Prosozialitat
Universalismus

C«CTIOTMMOOm>»

Filmvorlieben

K Krimi

L Volksmusik, Heimatfilm

M Shows: Quiz- oder Spielshows, groe
Unterhaltungsshows, Castingshows,
Talkshows

N Kabarett, Satire, Commedy, Sitcom

0} Fantasy-, Science Fiction-, Actionfilme

P Liebesfiime, Schmonzetten, Fernsehserien,
Soaps

Q Reportagen, Dokumentationen,
Kultursendungen, sozialkritische Filme,
Nachrichten, politische Magazine

Freizeitaktivitaten

R Am Auto/Motorrad herumbasteln, Heimwerken

S Musik héren, Bucher lesen

T Sport treiben, Fitness, Extremsport betreiben,
Sportveranstaltungen besuchen,

U Ausflige machen, Feiern, mit Bekannten/Freunden
etwas unternehmen

\' Kulturelle Aktivitdten (Museen, Ausstellungen, Theater,
Oper oder klassische Konzerte besuchen).

W  Soziales oder ehrenamtliches Engagement

X Zusammensein in der Familie

Bevorzugter Einrichtungsstil

Y individuell
z praktisch, funktional

Bild 17: Legende zu den Bildern 18 bis 23
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*  Gruppe 1 (hauslicher Typ I)

Personen dieses Clusters (Bild 18) haben eher kon'
servative Werthaltungen, bei denen Sicherheit,
Konformitat und Tradition eine starke Bedeutung
haben. In dieser Gruppe finden sich die starksten
Ablehnungen im Hinblick auf die Werthaltungen
Selbstbestimmung, Stimulation und Hedonismus.
Starke Ablehnungen bestehen fir die Werthaltun(
gen Macht und Leistung. Typisch fiir diese Gruppe
sind die teilweise starken Ablehnungen aller erfrag(’
ten Freizeitaktivitdten. Positiv ragen die Vorliebe fur
Volksmusiksendungen, Heimatfiime, Liebesfilme
und Schmonzetten heraus. Man kénnte diesen Lel’
bensstiltyp als hauslichen Typ | bezeichnen. Dieser
Lebensstiltyp hat mit 70,2 % den grofdten Anteil an
Frauen. Das Durchschnittsalter ist mit 72,9 Jahren
von allen Gruppen am hdchsten. Der Anteil der Per(]
sonen, die mindestens 75 Jahre alt sind, ist mit
46 % deutlich am groRten.

*  Gruppe 2 (kritischer Typ)

Typisch fur diese Lebensstilgruppe (Bild 19) sind
deutliche Ablehnungen der Werthaltung Selbststar(’
kung (Leistung, Macht) und Bewahrung des Bestel’
henden (Sicherheit, Konformitdt, Tradition). Die
Werthaltung Selbstbestimmung liegt mit geringer

Auspragung im positiven Bereich. Positiver ausge’
pragt sind die Werte, die eine prosoziale Haltung
widerspiegeln. Typisch fur diese Lebensstilgruppe
sind die teilweise starken Zustimmungen zu allen
erfragten Freizeitaktivitdten. Ablehnung besteht fur
Volksmusiksendungen und Heimatfilme. Personen
dieser Gruppe legen keinen Wert auf die Einrich(J
tung der Wohnung, weder in Hinblick auf Individual’l
litat, noch in Hinblick auf Funktionalitat. Man kdnnte
diesen Lebensstiltyp als kritischen Typ bezeichnen,
mit einem ausgepragten Interesse an kulturellen
und aktuellen Themen. Das Adjektiv kritisch bezieht
sich primar auf die deutliche Ablehnung einiger zen(J
traler Werthaltungen. Diese Gruppe hat mit 65 %
den zweitgroflten Anteil an Frauen. Das Durch(]
schnittsalter ist mit 67,3 Jahren am drittniedrigsten,
ebenso der Anteil der Personen, die mindestens 75
Jahre alt sind (20,9 %).

* Gruppe 3 (hauslicher Typ II)

Personen dieser Lebensstilgruppe (Bild 20) sind
durch deutliche Zustimmungen zu fast allen Wert[J
haltungen charakterisiert. Diese Zustimmungen
sind anndhernd gleich stark ausgepragt. Ausnah(]
men bilden die Werthaltungen Selbstbestimmung
und Stimulation, die eher im neutralen Bereich an(]
gesiedelt sind. Typisch fir diese Gruppe ist die ab-

N =385 (18,7 %)

d=298%

Q@=702%

Durchschnittsalter = 72,86
Anteil 75 Jahre und alter: 46 %

Lebensstilgruppe 1

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 7,5 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 4,9 %
Unfallbeteiligung (als FuRganger) = 2,5 %

0.90 A

0.70 A

0.50 -

0.30 A

0.10 A

z-Wert

-0.10 A

-0.30 A

-0.50 A

-0.70 A

-0.90 A

-1.10 -

Bild 18: Lebensstil-Cluster 1 (Legende siehe Bild 17)
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N = 301 (14,6 %)
dg=352%

Q=648%

Durchschnittsalter = 67,28
Anteil 75 Jahre und alter: 20,9 %

Lebensstilgruppe 2

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in)= 7,8 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 4,4 %
Unfallbeteiligung (als FuBgénger) = 2,2 %

0.70 A

0.50 o

0.10 ~

z-Wert

-0.10 A

-0.30 A

-0.50 o

-0.70 A

-0.90 A

-1.10 -

Bild 19: Lebensstil-Cluster 2 (Legende siehe Bild 17)

N =461 (22,3 %)

dg=397%

Q@=603%

Durchschnittsalter = 70,52

Anteil 75 Jahre und alter: 33,1 %

Lebensstilgruppe 3

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in)=7,2 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 1,9 %
Unfallbeteiligung (als FuBgénger) = 2,7 %

0.90 A

0.70 A

0.50 ~

0.10 A

z-Wert

-0.10 A

-0.30 A

-0.50 A

-0.70 A

-0.90 A

-1.10 -

Bild 20: Lebensstil-Cluster 3 (Legende siehe Bild 17)
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lehnende Haltung gegenuber den meisten der er(]
fragten Freizeitaktivitaten. Auffallig ist die Vorliebe
fur Volksmusiksendungen und Heimatfiime und
eine Vorliebe flir eine nach praktischen Gesichts[]
punkten eingerichtete Wohnung. Man koénnte diel’
sen Lebensstiltyp als hauslichen Typ Il bezeichnen,
der sowohl den Werthaltungen Leistung und Macht
als auch den Werthaltungen Sicherheit, Konformitat
und Tradition zustimmt. Damit weist er deutliche
Gegenzige zum hauslichen Typ | (Lebensstilgrup(’
pe 2) auf. Diese Gruppe hat mit 60 % den drittgro3(]
ten Anteil an Frauen. Das Durchschnittsalter ist mit
70,52 Jahren am zweithdchsten, ebenso der Anteil
der Personen, die mindestens 75 Jahre alt sind
(33,1 %).

* Gruppe 4 (Anregungen suchender Typ)

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil[]
gruppe (Bild 21) ist gekennzeichnet durch Zustim(l
mung zu fast allen erfassten Lebensstiimerkmalen.
Die Ausnahme bilden die Ablehnung der Werthal(]
tung Tradition und die Abneigung gegenuber Volks[]
musiksendungen und Heimatfiimen. Keine andere
Lebensstilgruppe besitzt eine solch hohe Zustim(]
mung zu den Werthaltungen Selbstbestimmung,
Stimulation, Leistung und Macht. Man kénnte diel’

sen Lebensstiltyp als Anregungen suchenden Typ
bezeichnen, der das zweitgrofte Interesse am Auto
und am Autofahren zum Ausdruck aufbringt. Diese
Gruppe hat mit 55 % den zweitgréften Anteil an
Mannern. Das Durchschnittsalter ist mit 65,7 Jahren
am zweitniedrigsten, ebenso der Anteil der Perso(]
nen, die mindestens 75 Jahre alt sind (15,4 %).

* Gruppe 5 (antisozialer Typ)

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil[]
gruppe (Bild 22) ist gekennzeichnet durch Zustim(J
mung im Bereich der Werthaltungen Stimulation,
Leistung und Macht und durch die deutlich starkste
Ablehnung der Werthaltungen Sicherheit, Konformir
tat, Tradition sowie die starkste ablehnende Haltung
gegenuber prosozialem Verhalten. Bis auf das AulJ
tofahren bzw. am Auto herumbasteln spielen andel]
re Freizeitaktivitdten keine nennenswerte Rolle. Es
bestehen Vorlieben fur Krimis und Fantasy- Scien(’
ce-Fiction- und Action-Filme. Dieser Lebensstiltyp
bevorzugt eine individuelle Wohnungseinrichtung.
Man koénnte diesen Lebensstiltyp als antisozialen
Typ bezeichnen. Er bringt das drittgroRte Interesse
am Auto und am Autofahren zum Ausdruck. Das
Profil dieser Lebensstilgruppe dhnelt dem des autol’
zentrierten Typs in der Zielgruppe der jungen Fah-

N =267 (12,9 %)

g=551%

Q=449%

Durchschnittsalter = 65,70

Anteil 75 Jahre und alter: 15,4 %

Lebensstilgruppe 4

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 12,2 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 2,1 %
Unfallbeteiligung (als FuBganger) = 0,8 %

0.90 ~

0.70 o

0.50 +

0.30 1

0.10 o

z-Wert

-0.10 o

-0.30 A

-0.50 A

-0.70 A

-0.90 A

-1.10

Bild 21: Lebensstil-Cluster 4 (Legende siehe Bild 17)
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N =405 (19,6 %)

g =667 %

Q@=333%

Durchschnittsalter = 65,19

Anteil 75 Jahre und alter: 15,3 %

Lebensstilgruppe 5

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) =13,8 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 5,8 %
Unfallbeteiligung (als FuRganger) = 1,9 %

1.10 o

0.90 A

0.70 A

0.50 o

0.30 A

0.10 A

z-Wert

-0.10 o

-0.30 A

-0.50 A

-0.70 A

-0.90 A

-1.10

Bild 22: Lebensstil-Cluster 5 (Legende siehe Bild 17)

rerinnen und Fahrer (HOLTE et al., 2014) am ehes(]
ten. Diese Gruppe hat mit 67 % den grofiten Anteil
an Mannern. Das Durchschnittsalter ist mit 65,2
Jahren am niedrigsten, ebenso der Anteil der Per(]
sonen, die mindestens 75 Jahre alt sind (15,3 %).

* Gruppe 6 (sozial engagierter Typ)

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil]
gruppe (Bild 23) ist charakterisiert durch ein hohes
Mal an Freizeitaktivitaten, insbesondere auch im
kulturellen Bereich. In dieser Gruppe dominiert das
Interesse an Reportagen, Dokumentationen, Kul[l
tursendungen, Nachrichten oder politischen Magall
zinen. AuRerdem besteht flir diese Gruppe die deut[]
lich starkste Zustimmung fur ein soziales oder ehr]
renamtliches Engagement. Das spiegelt sich auch
in den Werthaltungen (Prosozialitdt und Universal’
lismus) wider. Dagegen wird die Werthaltung Macht
abgelehnt. Wichtig sind diesem Lebensstiltyp Sir
cherheit, Konformitat und Tradition. Man kdénnte ihn
als sozial engagierten Typ bezeichnen, der dartber
hinaus das grofte Interesse am Auto und am Auto-
fahren zum Ausdruck bringt und die Werthaltungen
Sicherheit, Konformitat und Tradition am starksten
beflirwortet. Diese Gruppe hat mit 52 % den dritt(]
groRten Anteil an Mannern. Das Durchschnittsalter
ist mit 69,3 Jahren am dritth6chsten, ebenso der

Anteil der Personen, die mindestens 75 Jahre alt
sind (29,3 %).

Unfallbeteiligung der Lebensstilgruppen

Wie aus den Bildern 18 bis 23 hervorgeht, bestehen
deutliche Unterschiede zwischen den Lebensstil(]
gruppen in Hinblick auf die Unfallbeteiligung. Der
Zusammenhang zwischen der Unfallbeteiligung
von Pkw-Fahrern und der Lebensstilgruppe ist sigl]
nifikant (Cramer-V = 0,094; p = .02). Der grof3te An(]
teil an Unfallbeteiligten befindet sich mit 13,8 %
beim antisozialen Typ, gefolgt mit 12,2 % vom Anre[’
gungen suchenden Typ. In beiden Gruppen uber(]
wiegt der Anteil der jiingeren Alteren. Der Zusam(
menhang zwischen der Unfallbeteiligung von Rad[]
fahrern und der Lebensstilgruppe ist nicht signill
fikant (p = .21). Der grofdte Anteil unfallbeteiligter
Radfahrer befindet sich mit 5,8 % wiederum beim
antisozialen Typ, gefolgt vom hauslichen Typ |
(4,9 %) und sozial engagierten Typ (4,8 %). Eben]
falls nicht signifikant ist der Zusammenhang zwirl
schen der Unfallbeteiligung von Ful3gangern und
der Zugehorigkeit zu einer Lebensstilgruppe
(p = .73). Der groRte Anteil unfallbeteiligter Fuldgan(’
ger befindet sich mit 2,7 % beim hauslichen Typ II,
gefolgt vom hauslichen Typ | (2,5 %).
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N =246 (11,9 %)

g=52%

Q=48%

Durchschnittsalter = 69,28

Anteil 756 Jahre und alter: 29,3 %

Lebensstilgruppe 6

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 7,9 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 4,8 %
Unfallbeteiligung (als FuBganger) = 1,2 %

0.90 ~

0.70 A

0.50 +

0.30 A

0.10 o

z-Wert

-0.10 A

-0.30 A

-0.50 A

-0.70 A

-0.90 A

-1.10

Bild 23: Lebensstil-Cluster 6 (Legende siehe Bild 17)

5.3.2 Vergleich der SENIORLIFE- und AEMEIS-
Lebensstile

Vergleich zwischen zwei Datensétzen (Inter!!
studienvergleich)

Mithilfe einer multidimensionalen Skalierung wer(]
den die Lebensstilgruppen der AEMEIS-Studie und
der vorliegenden SENIORL/FE-Studie in einem
Raum so angeordnet und dargestellt, dass mdgr’
lichst genau die empirisch erhobene Ahnlichkeit
zwischen ihnen abgebildet wird. Dabei fungieren im
SPSS-Datensatz die Lebensstilgruppen als Variab(]
len und die 7 gemeinsamen Lebensstilfaktoren als
Falle. In diese Datenmatrix eingetragen sind die
z-Werte der Lebensstilfaktoren. Ein Stress-Wert
von .098 bei einem RSQ von .935 belegt eine noch
akzeptable Anpassung der Distanzen einer zweidil]
mensionalen Losung an die empirisch ermittelten
Ahnlichkeiten zwischen den Lebensstilgruppen.

Wie aus Bild 24 hervorgeht, liegen der intellektuelle
Typ (AEMEIS-Studie) und der kritische Typ (SENI-
ORLIFE-Studie) in der zweidimensionalen Darstel(]
lung nicht weit voneinander entfernt. Ebenfalls relativ
nahe beinander liegen auch der ruhige Aktivitaten
suchende-Typ (AEMEIS-Studie), der indifferente Typ
(AEMEIS-Studie) und der hausliche Typ | sowie der

1.54
A5
° .A1
1.0 Intellektueller Ruhige Aktivitaten suchender Typ
Typ o S2
Hauslicher Héuslicher
0.54 i
Kritischer Typ Typ I Typ
S4 S3e ® A3 o S1
0.0 ®
Anregungen ® S6 Indifferenter Typ
suchender Typ Sozial
-0.5 engagierter Typ
S5
)
1.0 4 Antisozialer Typ .A4
P A2 Ablehnender Typ
-1.5 4 Anregungen suchender Typ
T T T T
-2 -1 0 1 2
SENIORLIFE-Studie (HOLTE, 2018)
AEMEIS-Studie (2001)

Bild 24: Positionierung der Lebensstile der AEMEIS- und
SENIORLI/FE-Studie zueinander: Darstellung einer
zweidimensionalen Lésung einer multidimensionalen
Skalierung

hausliche Typ Il (SENIORLI/IFE-Studie). In unmittel(]
barer Nahe liegen der Anregungen suchende Typ
(SENIORLIFE-Studie) und der sozial engagierte Typ
(SENIORLIFE-Studie). Relativ nahe beinander lie(]
gen auch der antisoziale Typ (SENIORL/FE-Studie)
und der ablehnende Typ (AEMEIS-Studie). Insgel]
samt lasst sich eine relativ dhnliche Struktur der
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Clusterbildung in der AEMEIS-Studie und der vorlie]
genden SENIORL/FE-Studie feststellen. Allerdings
lassen sich auch Veranderungen feststellen. Wah(]
rend in der AEMEIS-Studie die Vorliebe fur Nachrich(’
ten, Dokumentationen, politische Sendungen oder
Reportagen ein Alleinstellungsmerkmal des intellek(]
tuellen Typs war, wird diese Vorliebe in der vorliegen(]
den Studie vom kritischen Typ, vom sozial engagier]
ten Typ und vom Anregungen suchenden Typ geteilt.

5.3.3 Gruppierung nach Lebenslage

Zunachst werden die Merkmale der Lebenslage eil
ner Clusteranalyse in der Gesamtgruppe unterzo!
gen. Im Anschluss daran werden die auf diese Weill
se ermittelten Cluster (Lebenslagengruppen) durch
die berichtete Unfallbeteiligung beschrieben. Diese
Berechnungen werden bei der Entscheidung fir
eine bestimmte Segmentierungsvariante zur Erstel(’
lung umfassender Profile (Lebensstile, Lebenslage
oder Altersgruppen) herangezogen.

Gruppenbildung durch Clusteranalyse

Far die Clusteranalyse wurden folgende Merkmale
ausgewahlt: Gesundheit (kdrperliche Defizite),
Wohnsituation (Wohnraum in m?, Wohnlage: saul’
ber/sicher, glnstige Infrastruktur, Larmbelastung),
Einkommen (Nettohaushaltseinkommen), soziale
Integration (Anzahl der Sozialkontakte, Haufigkeit
der Sozialkontakte) und Bildung (Schulabschluss).
Die Operationalisierung der Lebenslage ist ver[
gleichbar mit der in der AEMEIS-Studie aus dem
Jahr 1997. In der AEMEIS-Studie wurde fir die Bel
stimmung der Lebenslagen zusatzlich die generalil]
sierte  Kompetenzerwartung von SCHWARZER
(1994) als Merkmal in der Clusteranalyse aufge!
nommen. Dieses Konstrukt war seinerzeit alternativ
fur die von SCHWENK (1987) vorgeschlagene Lel]
benslagendimension der Anomie (Problembereiche
des Lebens) ausgewahlt worden. In der vorliegen(]
den Studie wurde dieses oder ein vergleichbares
psychologische Merkmal nicht erfasst.

Bei der Durchfuhrung einer hierarchischen Clusl]
teranalyse wurde die Anzahl der Cluster mittels des
Ward-Verfahrens bestimmt. Wie die Verteilung des
Fehlerquadratsummenzuwachses zeigt (Bild 25),
ist beim dritten Cluster ein kleiner Knick zu erkent]
nen und lasst damit auf eine bestimmte Clusterzahl
schlieBen. Nach Prifung der Homogenitat zweier
Cluster-Lésungen (3 und 4 Cluster) durch Analyse
der Standardabweichungen und aus inhaltlichen

Fehlerquadratsummenzuwachs

15.000

14.000 -

13.000

12.000

11.000

10.000

9.000

8.000

7.000

6.000 —

1.2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Clusteranzahl (Lebenslagen)

Bild 25: Lebenslagen — Struktogramm der Clusteranalyse

Erwagungen wurde eine 4-Cluster-Losung gewahit
(in der AEMEIS-Studie ergab sich ebenfalls eine
4-Cluster-Losung). Zur Optimierung dieser Cluster(]
I6sung wurde eine Clusterzentrenanalyse durchgel’
flhrt. Eine Diskriminanzanalyse ergab, dass 95,7 %
der urspringlich gruppierten Falle korrekt klassifilJ
ziert werden konnten.

Darstellung und Kurzbeschreibung der
4-Cluster-Losung

Die Profile der vier Lebenslagencluster fur Persol]
nen ab einem Alter von 55 Jahren werden in den
Bildern 26 bis 29 dargestellt. Abgebildet sind z-Wer[]
te der Lebenslagenmerkmale. Hohe z-Werte stehen
fur eine starkere Auspragung eines Merkmals, nied(]
rige z-Werte fir eine schwachere.

*  Gruppe 1 (Defizitgruppe)

Personen dieses Clusters verfligen nur in geringem
Mafe Uber lebenswichtige Ressourcen. Das betrifft
u. a. auch die korperlichen Defizite, die von allen
Ubrigen Lebenslagengruppen am starksten ausge!(’
pragt sind. Auch die geringer vorhandenen finanzil
ellen Mittel und sozialen Kontakte und die geringere
Bildung ist in keiner anderen Lebenslagengruppe
so deutlich ausgepragt wie in dieser (Bild 26).

*  Gruppe 2 (Dominanz der finanziellen Ressource)

Personen dieses Clusters verfligen am starksten
Uber die Ressourcen Wohnraum und Geld. Aber
auch die Ressource Bildung ist stark ausgepragt.
Im Vergleich zu den anderen Lebenslagengruppen
sind die korperlichen Defizite am geringsten ausge!|
pragt (Bild 27).
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N =490 (28,5 %)

N =489%

2=511%

Durchschnittsalter = 71,8

Anteil 75 Jahre und élter: 40,4 %

Altersgruppe: ab 55 Jahre

Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 7,5 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 5,9 %
Unfallbeteiligung (als FuRgénger) = 1,7 %

Lebenslage 1

1.10
090
070 |
050 [
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010 |
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-010 F
-030 F
-050 F
-070 |

-090 | a=
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Wohnraum in m?

Wohnlage: sauber/sicher
Wohnlage: gunstige Infrastruktur
Wohnlage: larmbelastet

f = Netto-Einkommen

g = Anzahl der Sozialkontakte

h = Haufigkeit der Sozialkontakte
i = Bildungsniveau

-1.50

Bild 26: Lebenslagen-Cluster 1

N =400 (23,3 %)

@ =59%

2=141%

Durchschnittsalter = 66,4

Anteil 75 Jahre und alter: 21 %

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 10,4 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 1,1 %
Unfallbeteiligung (als FuBganger) = 1,6 %

Lebenslage 2
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030 |

010

z-Wert

-010 |
-030 F
-050 F
-070 F

-090 b=
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Bild 27: Lebenslagen-Cluster 2
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N =361 (21 %)

N =493%

2=507%

Durchschnittsalter = 66,1

Anteil 75 Jahre und &alter: 18 %

Lebenslage 3

Altersgruppe: ab 55 Jahre
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 13,2 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 3,5 %
Unfallbeteiligung (als FuRgénger) = 2,5 %
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-1.50

Bild 28: Lebenslagen-Cluster 3

* Gruppe 3 (Dominanz der Ressource Bildung)

Personen dieses Clusters verfigen am starksten
von allen Lebenslagengruppen Uber die Ressource
Bildung. Aber auch das Einkommen ist vergleichs(’
weise hoch. Jedoch ist die Wohnsituation (Larm(]
belastung, Sicherheit, Sauberkeit und Wohnraum(
gréRe) am wenigsten gunstig von allen Lebens(]
lagengruppen ausgepragt (Bild 28).

*  Gruppe 4 (Dominanz der sozialen Ressource)

Personen dieses Clusters haben von allen Lebens(]
lagengruppen die meisten und haufigsten sozialen
Kontakte. Die finanzielle Ressource, der Bildungs!
umfang sowie die Wohnsituation sind vergleichs(]
weise ungulnstig ausgepragt. Die Auspragung der
Gesundheitsressource positioniert sich in der Dar(J
stellung im neutralen Bereich (Bild 29).

Unfallbeteiligung der Lebenslagengruppen

Die Bilder 26 bis 29 lassen deutliche Unterschiede
zwischen den Lebenslagengruppen in Hinblick auf
die Unfallbeteiligung erkennen. Der Zusammen(]
hang zwischen der Unfallbeteiligung von Pkw-Fah(’
rern und der Lebenslagengruppe ist jedoch nicht

signifikant (p = .16). Der grote Anteil an Unfall-
beteiligten befindet sich mit 13,2 % in der Lebens(]
lagengruppe 3 (Dominanz der Ressource Bildung),
gefolgt von der Lebenslagengruppe 2 (Dominanz
der finanziellen Ressource) mit einem Anteil von 10,
4 %. Da auch in der Lebenslage 3 Personen liber
finanzielle Ressourcen verfligen, steht die Unfallbel]
teiligung im Zusammenhang mit einer gunstigen
finanziellen Situation. In den Lebenslagengruppen
1 und 4 ist das nicht der Fall. Dort ist der Anteil der
Unfallbeteiligung geringer (7.5 % und 10 %).

Der Zusammenhang zwischen der Unfallbeteiligung
von Radfahrern und der Lebenslagengruppe ist sigl]
nifikant (p = .03). Der grofdte Anteil unfallbeteiligter
Radfahrer befindet sich mit 5,9 % in der Lebenslal’
gengruppe 1 (Defizitgruppe), gefolgt mit 5,5 % von
der Lebenslagengruppe 4 (Dominanz sozialer Res[]
sourcen). Wiederum nicht signifikant ist der Zusam?’
menhang zwischen der Unfallbeteiligung von Ful3[]
gangern und der Lebenslagengruppe (p = .58). Der
grolte Anteil unfallbeteiligter FuRganger befindet
sich mit 2,7 % in der Lebenslagengruppe 4 (Domi(
nanz sozialer Ressourcen), gefolgt mit 2,5 % von
der Lebenslagengruppe 3 (Dominanz der Resl]
source Bildung).
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N =469 (27,3 %) Altersgruppe: ab 55 Jahre
N =394% Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 10 %
2 -606% Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 5,5 %

Durchschnittsalter = 70.8 Unfallbeteiligung (als Fultganger) = 2,7 %

Anteil 75 Jahre und alter: 35,2 %
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Bild 29: Lebenslagen-Cluster 4

5.3.4 Gruppierung nach Alter

Altersgruppen
z-Wert

Alternativ zu einer Lebensstil- oder Lebenslal] 12
gen-Segmentierung besteht die Maoglichkeit, die
Gesamtgruppe der Seniorinnen und Senioren un(]
terschiedlichen Altersklassen zuzuordnen. Die Er(]
gebnisse der nachfolgenden Analysen zeigen auf,

inwieweit eine solche Segmentierung sinnvoll ist. 021 \/
Es werden drei Altersgruppen zugrundegelegt: —_ :
gruppen zugrundegeleg el - —

» 55- bis 64-Jahrige,
* 65-bis 74-Jahrige und -08 .

1 2 3

0.7 4

e 75 Jahre oder alter.
-1.3

Offenheit fiir Wandel (Hedonismus, Stimulation, Selbstbestimmung)

Werte

Bewahrung (Sicherheit, Tradition, Konformitat)

Die Wertedimensionen Offenheit fir Wandel, Bel it o jLssstng, Merki

wahrung, Selbststarkung und Selbstiberwindung
werden fir drei Altersgruppen dargestellt. Bild 30 ] ] ] ]

. . . . Werte. di ich insgesamt fiir Bild 30: Beschreibungsmerkmal Werthaltungen. Abgebildet sind
Z_e'gt d!e niedrigen z-Werte, die sich i ; 9 u die z-standardisierten Werte der vier Wertedimensiol
die drei Altersgruppen ergeben. Das heil’t, dass die nen fir die Altersgruppe der 55- bis 64-Jahrigen, der
Unterschiede zwischen den Altersgruppen im HinlJ 65- bis 74-Jahrigen und 75 Jahre oder alter
blick auf die Wertedimensionen eher gering ausfall
len. Im Vergleich hierzu liegen die z-Werte bei der
Lebensstil-Segmentierung zwischen 1,2 und -1,3
(siehe Bild 32).

Selbstiiberwindung (Prosozialitat, Universalismus)
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Handlungskompetenzerwartung

Die Erwartung der befragten Person, in der Lage zu
sein, schwierige und riskante Verkehrssituationen
zu meistern, fallt fir drei Altersgruppen unterschied!(
lich hoch aus (ANOVA, F = 126,910; df = 2; p =.000).
Alle 3 Altersgruppen unterscheiden sich signifikant
voneinander (jeweils p = .000). Die am hdchsten
ausgepragte Kompetenzerwartung haben die 55-
bis 64-Jahrigen, gefolgt von den 65-bis 74-Jahrigen
und den Befragten, die 75 Jahre alt oder alter sind.
Der Levene-Test bestatigt die Homogenitat der Var’
rianzen (Levene-Statistik = 0,407; p = .665).

Den héchsten z-Wert hat die Gruppe der 55- bis
64-Jahrigen (.39), den niedrigsten die ab 75-Jahril]
gen (-.59). Im Vergleich hierzu betragt der hochste
z-Wert bei der Lebensstil-Segmentierung .44, der
niedrigste -.62. In diesem Fall sind die Unterschiede
zwischen den Altersgruppen im Hinblick auf die
Handlungskompetenzerwartung nur etwas geringer
als die zwischen den Lebensstilgruppen.

Einstellung zur Geschwindigkeit (berichtetes
Fahrverhalten)

Auch im Hinblick auf das berichtete Fahrverhalten
unterscheiden sich alle drei Altersgruppen signifill
kant (jeweils p = .000) voneinander (ANOVA,
F =92,900; df = 2; p = .000). Die positivste Einstel
lung gegeniber dem Fahren mit hoher Geschwin(]
digkeit haben die 55- bis 64-Jahrigen, gefolgt von
den 65- bis 74-Jahrigen und den Befragten, die 75
Jahre alt oder alter sind. Der Levene-Test bestatigt
die Homogenitat der Varianzen (Levene- Statistik =
0,511; p = .600).

Den hochsten z-Wert hat die Gruppe der 55- bis
64-Jahrigen (.33), den niedrigsten die ab 75-Jahril]
gen (-.52). Im Vergleich hierzu betragt der hochste
z-Wert bei der Lebensstil-Segmentierung .50, der
niedrigste -.83. In diesem Fall sind die Unterschiede
der Altersgruppen im Hinblick auf das berichtete
Fahrverhalten geringer als die zwischen den Lell
bensstilgruppen.

In der SENIORLIFE-Studie wird das berichtete
Fahrverhalten mit anderen ltems erfasst als in der
AEMEIS-Studie. Es besteht eine Schnittmenge von
zwei ltems:

(1)

Ich fahre haufig mal schneller als es erlaubt ist
und

()

auch bei starkem Verkehr versuche ich, zlgig
mein Ziel zu erreichen.

Die z-Werte der beiden Studien fallen tendenziell
unterschiedlich hoch aus. Je hoher der z-Wert aus(|
gepragt ist, desto eher besteht die Bereitschaft, mit
héheren Geschwindigkeiten zu fahren.

FUr die drei Altersgruppen werden folgende z-Wer[]
te zu Item (1) auf der Basis gewichteter Daten bel’
rechnet (in eckigen Klammern befinden sich die
z-Werte fir die AEMEIS-Studie). Fur die 55- bis
64-Jahrigen ergibt sich ein Wert von 0,20 [0,16], fur
die 65- bis 74-Jahrigen ein Wert von -0,05 [-0,18]
und fur die ab 75-Jahrigen ein Wert von -0,37
[-0,36]. Es zeigt sich somit, dass der z-Wert flr Ich
fahre haufig mal schneller als es erlaubt ist bei den
55- bis 64-Jahrigen und bei den ab-75-Jahrigen
heute und damals auf einem ahnlichen Niveau lie[
gen. Im Unterschied hierzu hat die mittlere Alters[]
gruppe sich damals starker gegen ein solches Ver(]
halten ausgesprochen als die entsprechende Grup!’
pe heute.

Fir Item (2) bestehen folgende Unterschiede zwill
schen den beiden Studien: Fir die 55- bis 64-Jah(]
rigen ergibt sich ein Wert von 0,20 (0,11), fur die
65-74 ein Wert von -0,04 (- 0,15) und fir die ab
75-Jahrigen ein Wert von -0,40 (-0,14). Es zeigt
sich, dass der z-Wert fur Auch bei starkem Verkehr
versuche ich, zlgig mein Ziel zu erreichen. bei den
55- bis 64-Jahrigen heute hoher liegt als bei der
entsprechenden Altersgruppe damals. Umgekehrt
liegt der z-Wert bei den 65- bis 74-Jahrigen und
insbesondere bei den ab-75-Jahrigen heute niedril’
ger als in den entsprechenden Altersgruppen dal!
mals.

Emotionale Bindung zum Auto und Autofahren

Die z-Werte geben an, in welcher Auspragung diese
Erwartung vorliegt. Je starker diese Erwartung aus!(’
gepragt ist, desto héher der z-Wert. Den héchsten
z-Wert fUr die emotionale Bindung zum Auto und
Autofahren hat die Gruppe der 55- bis 64-Jahrigen
(.09), den niedrigsten die ab 75-Jahrigen (-.15). Im
Vergleich hierzu betragt der hdchste z-Wert bei der
Lebensstil-Segmentierung .57, der niedrigste -.73.
In diesem Fall sind die Unterschiede der Altersgrup(]
pen im Hinblick auf die emotionale Einstellung zum
Autofahren deutlich geringer als die zwischen den
Lebensstilgruppen.

Wahrgenommene Verhaltensdnderungen

Der Summenscore der wahrgenommenen Verhal(’
tensanderung wird als Indikator fiir die Auspragung
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der Selbstregulation der Autofahrerinnen und -fah(’
rer verwendet. Je starker diese Selbstregulation
ausgepragt ist, desto hdher der z-Wert (Bild 31). Die
drei Altersgruppen unterscheiden sich erheblich in
der auf das Autofahren bezogenen Selbstregulation
(ANOVA, F = 141,744; df = 2; p = .000). Alle Unter(]
schiede zwischen den drei Gruppen sind signifikant
(jeweils p = .000). Die am starksten ausgepragte
Selbstregulation findet sich fur Personen, die 75
Jahre oder alter sind, gefolgt von den 65- bis 74-Jah(]
rigen und den 55- bis 64-Jahrigen. Der Levene-Test
bestatigt die Homogenitat der Varianzen (Levell
ne-Statistik = 0,631; p = .532).

Den héchsten z-Wert hat die Gruppe der ab 75-Jah(’
rigen (.56), den niedrigsten die 55- bis 64-Jahrigen
(-.43). Im Vergleich hierzu betragt der hochste
z-Wert bei der Lebensstil-Segmentierung .69, der
niedrigste -.35. In diesem Fall sind die Unterschiede
zwischen den Altersgruppen im Hinblick auf die
wahrgenommenen Veranderungen anndhernd so
hoch ausgepragt, wie die zwischen den Lebensstil[]

gruppen.

In Bild 31 sind die Antworten fiir drei Altersgruppen
zu den einzelnen wahrgenommenen Verhaltensan(]
derungen dargestellt.

In der SENIORLIFE-Studie werden die wahrgel!
nommenen Verhaltensdnderungen mit 13 ltems er(]
fasst, in der AEMEIS-Studie mit 17 Items. Eine
Schnittmenge von funf gleichen Items wird fir einen
Vergleich der beiden Studien herangezogen. Es
sind dies folgende ltems: (1) Ich fahre im Jahr wenilJ
ger (mehr) Kilometer.,, (2) Ich fahre langsamer
(schneller) auf der Autobahn., (3) Ich fahre langere
(kurzere) Strecken., (4) Ich mache léangere (kurzel’
re) Pausen auf langen Strecken. und (5) Ich halte
heute einen kirzeren (Iangeren) Abstand zum VorT]
ausfahrenden. Fir beide Studien lassen sich die
finf ltems in einem Summenscore zusammenfas|
sen. In der SENIORL/FE-Studie betragt das Cron!(]
bachs Alpha dieser 5-ltems-Skala 0,71, in der AE[J
MEIS-Studie betragt dieser Wert 0,65. Je héher der
z-Wert des Summenscores ausgepragt ist, desto
starker wird eine Veranderung im Fahrverhalten der
Befragten wahrgenommen.

fahre ich im Jahr weniger
Kilometer

fahre ich haufiger auf der Autobahn

fahre ich langsamer auf der
Autobahn

fahre ich langere Strecken

fahre ich riicksichtvoller

fahre ich haufiger im dichten
Verkehr

mache ich langere Pausen auf
langen Strecken

halte ich einen kiirzeren Abstand
zum Vorausfahrenden

tiberhole ich hdufiger auf LandstralRen
fahre ich seltener bei schlechtem
Wetter

fahre ich mehr mit dem Rad

fahre ich mehr mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

fahre ich seltener selbst mit dem
Auto

Im Vergleich zu frither (mit 45 Jahren) ...
3,0

fahre ich im Jahr mehr Kilometer

fahre ich seltener auf der Autobahn

fahre ich schneller auf der
Autobahn

fahre ich kiirzere Strecken
fahre ich riicksichtsloser

fahre ich seltener im dichten
Verkehr

mache ich kiirzere Pausen auf
langen Strecken

halte ich einen gréReren Abstand
zum Vorausfahrenden

tiberhole ich seltener auf
LandstralRen

fahre ich haufiger bei schlechtem
Wetter

fahre ich weniger mit dem Rad

fahre ich weniger mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

fahre ich haufiger selbst mit dem
Auto

Altersgruppen: — 55-64

65-74 = 75 und alter

Bild 31: Beschreibungsmerkmal: Wahrgenommene Verhaltensanderungen fiir verschiedene Altersgruppen; Polaritatsprofil mit 13

ltems. Die Antwortskala reicht von 1-5
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Fur die drei Altersgruppen werden folgende z-Werte
zu ltem (1) auf der Basis gewichteter Daten berech!(
net (in eckigen Klammern befinden sich die z-Werte
fur die AEMEIS-Studie). Fir die 55- bis 64-Jahrigen
ergibt sich ein Wert von -.35 [-,24], fur die 65- bis
74-Jahrigen ein Wert von [0,28] und fir die ab
75-Jahrigen ein Wert von 0,52 [0,55]. Es zeigt sich,
dass der z-Wert fur die wahrgenommene Verhalten(
sanderung bei den 55- bis 64-Jahrigen und 65- bis
74-Jahrigen damals etwas hdher lag als das heute
der Fall ist. Bei den ab 75-Jahrigen liegt der z-Wert
heute und damals auf einem vergleichbar hohen
Niveau.

Unfallbeteiligung

Wie bereits in Kapitel 5.1.4 dargestellt, bestehen
zwischen den Altersgruppen (55-64, 65-74, 75+) im
Hinblick auf die Unfallbeteiligung als Pkw-Fahrer
bzw. -Fahrerin, als Radfahrer bzw. Radfahrerin und
als FuRganger bzw. FuRgangerin keine signifikan(’
ten Unterschiede. Tendenziell haben die Altesten
der Stichprobe (75+) mit 7,3 % den geringsten
Anteil an Unfallen als Pkw-Fahrer, gefolgt von den
65- bis 74-Jahrigen mit 10,4 % und den 55- bis
64-Jahrigen mit 10,5 %. Im Vergleich dazu betragt
der hochste Anteil bei der Lebensstil-Segmentiel’
rung 13,8 % (antisozialer Typ), der niedrigste 7,2 %
(hauslicher Typ Il). In diesem Fall weist die Lebens’
stil-Segmentierung eine deutlich starker gefahrdete
Teilgruppe der Senioren aus als dies durch die
Altersgruppen-Segmentierung erfolgt.

Lebenszufriedenheit

In der SENIORL/FE-Studie und der AEMEIS-Studie
wird die Zufriedenheit mit der aktuellen Lebenssil]
tuation jeweils mit einer 7-stufigen Ratingskala er(]
fasst. FUr einen Studienvergleich werden z-Werte
berechnet. Je hoher der z-Wert, desto starker ist die
Lebenszufriedenheit ausgepragt.

Die z-Werte der beiden Studien unterscheiden sich
auf der Basis gewichteter Daten nicht wesentlich
voneinander. Fur die drei Altersgruppen wurden fol[]
gende z-Werte berechnet (in eckigen Klammern be!|
finden sich die z-Werte fir die AEMEIS-Studie). Fir
die 55- bis 64-Jahrigen ergibt sich ein z-Wert von
0,09 [0,01], fur die 65- bis 74-Jahrigen ein z-Wert
von 0,06 [0,08] und fir die ab 75-Jahrigen ein
z-Wert von -0,21 [-0,15]. Es zeigt sich somit, dass
die z-Werte fur die Lebenszufriedenheit heute und
damals auf einem &hnlichen Niveau liegen. In beil]
den Studien ist die Lebenszufriedenheit am gel’

ringsten bei den ab 75-Jahrigen ausgepragt, heute
tendenziell etwas geringer als damals.

5.3.5 Auswabhl einer Segmentierungsvariante

Zwischen den drei Gruppierungsvarianten Lebens(]
stil, Lebenslagen und Altersgruppen bestehen sigl]
nifikante Zusammenhange. Die am starksten im
StralRenverkehr gefahrdete Lebensstilgruppe 5 bel’
steht zu 34 % aus Mitgliedern der Lebenslagen’]
gruppe 3, die ihrerseits die am starksten gefahrdete
Lebenslagengruppe darstellt. Auflerdem besteht
die Lebensstilgruppe 5 zu 55 % aus Mitgliedern der
jungsten Altersgruppe (55-64 Jahre) und zu etwa
31 % aus der zweitjungsten (65-74) Altersgruppe.
Beide Altersgruppen haben einen etwa gleichhohen
Anteil unfallbeteiligter Pkw-Fahrer (etwas Uber
10 %). Eine vergleichbare prozentuale Verteilung
der Altersgruppen lasst sich fur die am starksten gel’
fahrdete Lebenslagengruppe 3 feststellen.

Die Gruppierung nach Lebensstilen zeigt aufgrund
eines hoheren Differenzierungsgrades einen erf]
kennbaren Vorteil im Vergleich zur Lebenslagen(]
gruppierung. Bei einer Kombination von Lebensstil-
und Lebenslagengruppen zeigt sich (Tabelle 26),
dass die héhere Unfallbeteiligung der Lebensstil(]
gruppe 5 (antisozialer Typ) auch in allen vier Lel]
benslagengruppen zum Ausdruck kommt. Umgel]
kehrt zeigt sich die erhdhte Unfallbeteiligung der
Lebenslagengruppe 3 (Dominanz der Ressource
Bildung) nicht bei allen Lebensstilgruppen. Die
héchste Unfallbeteiligung besteht fir die Kombinatil
on aus Lebensstilgruppe 5 (antisozialer Typ) und
Lebenslagengruppe 3 (Dominanz der Ressource
Bildung) mit einem Anteil von knapp 17 % in dieser
Gruppenkombination. In dieser Gruppe befinden
sich 101 Personen. Das sind 8,2 % der befragten
Personen, die im Besitz einer Pkw-Fahrerlaubnis
sind und mindestens selten selber Auto fahren. Eine
vergleichbar hohe Unfallbeteiligung mit einem An(J
teil von ebenfalls knapp 17 % besteht fir die Kom]
bination aus Lebensstilgruppe 4 (Anregungen sul]
chender Typ) und Lebenslagengruppe 2 (Dominanz
finanzieller Ressourcen). In dieser Teilgruppe befin(]
den sich 78 Personen.

In anderen Worten: Das hdchste Risiko, an einen
Unfall beteiligt zu sein, besteht nach den hier vorlie[ |
genden Ergebnissen fiir zwei Teilgruppen. Die erste
ist eine Kombination aus dem Anregungen suchent(]
den Typ (Lebensstilgruppe 4) mit dem Lebenslagen
Typ 2, der Uber erhebliche finanzielle Ressourcen
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Lebensstile
1 2 3 4 5 6
1 9,7 0 3,2 7,7 13,9 59
(6/62) | (0/24) | (3/93) | (2/26) | (10/72) | (1/17)
§1 2 10,7 7.4 7 16,7 14,5 4
% (3/28) | (5/68) | (5/71) | (13/78)| (10/69) | (2/50)
§ 3 0 13 | 111 | 98 16,8 | 148
° (0/11) | (6/46) | (6/54) | (4/41) | (17/101) | (4/27)
4 9,3 11,4 5,6 14,6 14,8 6
(4/43) | (4/35) | (3/54) | (7/48) | (8/54) | (4/67)
Legende
Lebensstile: hauslicher Typ |,

1
2 kritischer Typ,

3 hauslicher Typ Il,

4 Anregungen suchender Typ,
5 antisozialer Typ,

6 sozial engagierter Typ.

Lebenslagen: 1 Defizitgruppe,

2 Dominanz der finanziellen Ressource,
3 Dominanz der Ressource Bildung,
4

Dominanz der sozialen Ressource.

Tab. 26: Unfallbeteiligung von Pkw-Fahrern und -Fahrerinnen in
kombinierten Gruppen aus Lebensstil- und Lebens(]
lagengruppen, angegeben in Prozent. In Klammern be (!
findet sich die absolute Zahl der Unfallbeteiligten einer
Gruppenkombination und durch ,/* getrennt die Gel!
samtzahl von Personen in der Gruppenkombination

verflgt. Die zweite Kombination bildet sich aus eill
ner Kombination des antisozialen Typs (Lebensstil[]
gruppe 5) mit dem Lebenslagentyp 3, bei dem die
Ressource Bildung dominiert und gleichzeitig Gber
finanzielle Ressourcen verfligt werden kann. Wie
aus Tabelle 26 ebenfalls hervorgeht, schlagt das
héhere Unfallrisiko des antisozialen Typs in allen
Lebenslagen durch. Beim Anregungen suchenden
Typ zeigt sich das erhdhte Unfallrisiko lediglich in
den Lebenslagengruppen 2 (Dominanz finanzieller
Ressourcen) und 4 (Dominanz sozialer Ressour]
cen).

Werden anstelle der Unfallbeteiligung die Mittelwer’]
te der verkehrssicherheitsrelevanten Merkmale bel]
richtetes Fahrverhalten und Handlungskompeten(]
zerwartung zu einem Vergleich der Gruppenkombil]
nationen im Hinblick auf Lebensstil und Lebenslal’
gen herangezogen, so ergibt sich ein vergleichbares
Bild (siehe Tabelle 27 und Tabelle 28). Die Lebenss(]
tilgruppen 4 und 5 haben Uber alle Lebenslagen']
gruppen hinweg hohe Werte sowohl fiir das berich(]
tete Fahrverhalten als auch fir die Handlungskom(]
petenzerwartung. Ein hoher Wert fir das berichtete
Fahrverhalten bedeutet eine auf hdhere Geschwin(]
digkeiten ausgerichteten Fahrweise. Ein hoher Wert
fur die Handlungskompetenzerwartung bedeutet

Lebensstile

1 2 3 4 5 6
§ |1 [.44 |.rs .8 82 et T
S|2| 46 | 82 | 74 | 112 | 118 | 85
§(3| 61 | 75 | 73 | 96 | 104 | 83
8l 45 ....... 75 ......... 57 ......... 93 ......... 8478 44444
Legende
Lebensstile: hauslicher Typ |,

1
2 kritischer Typ,

3 hauslicher Typ I,

4 Anregungen suchender Typ,
5 antisozialer Typ,

6 sozial engagierter Typ.

1 Defizitgruppe,

2 Dominanz der finanziellen Ressource,
3 Dominanz der Ressource Bildung,

4 Dominanz der sozialen Ressource.

Lebenslagen:

Tab. 27: Mittelwerte fir das berichtete Fahrverhalten von Pkw-
Fahrern und -Fahrerinnen in kombinierten Gruppen
aus Lebensstil- und Lebenslagengruppen

Lebensstile

1 2 3 4 5 6
§| 1] 205 | 308 ) 311 | 449 | 428 | 31
S| 2| 385 | 409 | 362 | 476 | 487 | 307
E 3| 417 39,4 36,4 43,3 43,4 38,3
3 s 265 ...... 336 ....... 341 ....... 4 22 ....... 4 06 ...... 4 12
Legende
Lebensstile: hauslicher Typ I,

1
2 kritischer Typ,

3 hauslicher Typ Il,

4 Anregungen suchender Typ,
5 antisozialer Typ,

6 sozial engagierter Typ.

1 Defizitgruppe,

2 Dominanz der finanziellen Ressource,
3 Dominanz der Ressource Bildung,

4 Dominanz der sozialen Ressource.

Lebenslagen:

Tab. 28: Mittelwerte fir die Handlungskompetenzerwartung von
Pkw-Fahrern und -Fahrerinnen in kombinierten Grup(!
pen aus Lebensstil- und Lebenslagengruppen

eine stark ausgepragte Uberzeugung der Befragten,
Uber die notwendigen Kompetenzen zu verflgen,
um schwierige Fahrsituationen sicher zu meistern.
Beide Merkmale sind in der starker gefahrdeten Lel’
benslagengruppe 3 unterschiedlich stark ausgel]
pragt; in Kombination mit den Lebensstilgruppen 4
und 5 zeigen sich deutlich héhere Werte.

Eine Varianzanalyse mit den zwei unabhangigen
Variablen Lebenslagen und Lebensstile und der
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abhangigen Variable berichtetes Fahrverhalten er(!
gibt signifikante Effekte fiir beide Faktoren (jeweils
p = .000). Die Effektstarke (partielles Eta-Quadrat)
fur den Faktor Lebensstil ist jedoch um ein Vielfall
ches héher als fur den Faktor Lebenslage (.161 vs.
.015). Vergleichbares trifft auch fiir die abhangige
Variable Handlungskompetenzerwartung zu. In
diesem Fall hat die Effektstarke fir den Faktor
Lebensstil einen Wert von .082, fur den Faktor
Lebenslage .023.

Aufgrund der oben gezeigten groReren Verkehrssill
cherheitsrelevanz der Lebensstile gegenliiber den
Lebenslagen werden ausschliellich die Lebensstil[]
gruppen nachfolgend naher charakterisiert.

5.4 Weitere Charakteristika der
Lebensstilgruppen

In diesem Kapitel werden die sechs Lebensstill]
gruppen mithilfe zahlreicher Merkmale umfassend
beschrieben. Diese Merkmale werden in den Bereil’
chen Alter und Geschlecht (Kapitel 5.4.1), Werthal(
tungen (Kapitel 5.4.3), verkehrsbezogene Merk(
male (Kapitel 5.4.5) sowie Kommunikation und
Mediennutzung (Kapitel 5.4.6) zusammengefasst.
Fir den Vergleich der Lebensstilgruppen werden in
Abhangigkeit vom Skalenniveau der jeweiligen
Merkmale der Chi2-Test, die einfaktorielle Varian(
zanalyse oder der Welch-Test (im Fall inhomogener
Varianzen) angewendet. Die im Rahmen von Varil
anzanalysen als signifikant berichteten Gruppen-
unterschiede sind signifikant nach Bonferroni-

5.4.1 Alter und Geschlecht
Geschlecht

Tabelle 29 verdeutlicht, dass der Anregungen sufl]
chende Typ und der antisoziale Typ zahlenmaRig
von Mannern dominiert wird (56,7 % und 69,1 %).
Ein deutlich groerer Anteil an Frauen befindet sich
beim hauslichen Typ |, beim hauslichen Typ Il und
beim kritischen Typ (68,2 %, 63,4 % und 58,4 %).
Lediglich beim sozial engagierten Typ sind Frauen
und Manner annahernd zu gleichen Anteilen vertrel’
ten. Der Zusammenhang zwischen Lebensstilgrup(]
pe und Geschlecht ist signifikant.

Alter

Ein signifikanter Zusammenhang besteht ebenfalls
zwischen den Alters- und Lebensstilgruppen (p =
.000). Wie Tabelle 29 zeigt, sind die ab 75-Jahrigen
am haufigsten beim hauslichen Typ | (49 %) und
beim hauslichen Typ Il (36,4 %) vertreten. Der Anteil
der 65- bis 74-Jahrigen ist lediglich beim sozial en(]
gagierten Typ am grofiten (38,1 %). Der grofite An(]
teil der 55- bis 64-Jahrigen zeigt sich beim Kkritil]
schen Typ (41,6 %), beim Anregungen suchenden
Typ (49,6) und beim antisozialen Typ (52,7).

5.4.2 Lebenslagen

Wie Tabelle 30 zeigt, sind in allen Lebensstilgrup’]
pen in unterschiedlichem Ausmall Personen aus
unterschiedlichen Lebenslagengruppen vertreten.
Die Lebenslagengruppe 1 (Defizitgruppe) ist mit eil’

Korrektur. nem Anteil von 50 % beim hauslichen Typ | vertre-
Geschlecht Lebensstilgruppen
und Alter 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Geschlecht Chi-Quadrat = 145; p =.000; Cramer-V = .27
Manner 31,8 36,6 41,6 56,7 69,1 52 47,7
: Frauen h 68,2 63,4 58,4 43,3 30,9 48 N 523 o
Alter Chi-Quadrat = 186; p = .000; Cramer-V = .30
55-64 20,5 41,6 28,5 49,6 52,7 29,8 36,4
65-74 h 30,5 36,9 35,1 33,6 30,2 38,1 N 337 o
75+ - 49 21,5 36,4 16,8 17,1 32,1 N 299 o
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,
3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 29: Beschreibungsmerkmale Geschlecht und Alter: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe. Zugrun(!

degelegt sind die ungewichteten Daten
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Lebensstile

1 2 3 4 5 6
g | 1] 50 | 166 | 349 | 149 1 274 | 158
Slz| me | 303 | 19 | 76 | 204 | 26
E 3 6,6 29 21,2 22,6 34,2 18,9
8 s 316 ...... 241 ......... 25 ......... 249 ......... 18 ....... 393
Legende
Lebensstile: hauslicher Typ I,

1
2 kritischer Typ,

3 hauslicher Typ I,

4 Anregungen suchender Typ,
5 antisozialer Typ,

6 sozial engagierter Typ.

Lebenslagen: 1 Defizitgruppe,

2 Dominanz der finanziellen Ressource,
3 Dominanz der Ressource Bildung,
4

Dominanz der sozialen Ressource.

Lebensstilgruppen:

1 héauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,

3 héuslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ

Lebensstilgruppen

z-Wert

Offenheit fiir Wandel (Hedonismus, Stimulation, Selbstbestimmung)
Bewahrung (Sicherheit, Tradition, Konformitat)

Selbststarkung (Leistung, Macht)

Selbstiiberwindung (Prosozialitat, Universalismus)

Tab. 30: Beschreibungsmerkmal Lebenslage: Dargestellt sind
die prozentualen Anteile der Lebenslagengruppen in
den Lebensstilgruppen, ungewichtete Daten

ten. Dies ist der grofite Anteil einer Lebenslagen(
gruppe in einer Lebensstilgruppe. Beim starker gel
fahrdeten Anregungen suchenden Typ dominiert die
Lebenslagengruppe 2 (Dominanz der finanziellen
Ressource) mit einem deutlich geringeren Anteil
von 37,6 %. Bei dem am starksten gefahrdeten an(]
tisozialen Typ Uberwiegt die Lebenslagengruppe 3
(Dominanz der Ressource Bildung) mit 34,2 %. Ins(]
gesamt lasst sich zwar jeweils die unterschiedliche
Dominanz einer Lebenslagengruppe in einer
Lebensstilgruppe aufzeigen (Chi-Quadrat-Test: p =
.000, Cramer-V = .36), jedoch sind die Lebens(]
stilgruppen im Hinblick auf die Lebenslagen ihrer
Mitglieder relativ heterogen zusammengesetzt.

5.4.3 Werte

Die Lebensstilgruppen unterscheiden sich signifil’
kant (jeweils p = .000) in den vier Ubergeordneten
Werte-Faktoren Offenheit fur Wandel, Bewahrung,
Selbststarkung und Selbstiiberwindung. Der starker
unfallgefahrdete Anregungen suchende Typ ist chal
rakterisiert durch die hdchsten Ausprégungen in
den Werte-Faktoren Offenheit fir Wandel (Hedonis[
mus, Stimulation und Selbstbestimmung) und
Selbststarkung (Leistung, Macht). Letztgenannter
Werte-Faktor ist fir den ebenfalls starker unfallgel’
fahrdeten antisozialen Typ deutlich weniger relel]
vant, jedoch noch im positiven Bereich. Fur diese
Gruppe lassen sich die niedrigsten Werte fir die
Faktoren Bewahrung (Sicherheit, Tradition und

Bild 32: Beschreibungsmerkmal Werthaltungen: Abgebildet sind
die z-standardisierten Werte der vier Wertedimensiol
nen fur die Gesamtstichprobe

Konformitat) und Selbstiberwindung (Prosozialitat,
Universalismus) aufweisen. Diese liegen beim An(]
regungen suchenden Typ im positiven Bereich (Bild
32).

Im Unterschied zu diesen Seniorenprofilen bindelt
sich bei den 18- bis 24-Jahrigen die extreme Zul]
stimmung fur Selbststarkung und Offenheit fiir Wan(
del und die extreme Ablehnung fir Bewahrung und
Selbstiberwindung in einer Lebensstilgruppe —
dem Autozentrierten Typ (HOLTE et al., 2014). Of(]
fensichtlich findet im hoheren Alter eine Trennung
der extremen Positionen in zwei unterschiedliche
Lebensstilgruppen statt.

5.4.4 Lebenszufriedenheit

Die Lebensstilgruppen unterscheiden sich signifil]
kant (p = .000) in der berichteten Zufriedenheit mit
der jetzigen Lebenssituation. Die groRte Zufrieden(]
heit duf3ert der Anregungen suchende Typ, gefolgt
vom sozial engagierten Typ, kritischen Typ, hauslilJ
chen Typ Il, antisozialen Typ und hauslichen Typ I.

Der Anregungen suchende Typ unterscheidet sich
signifikant (jeweils p = .001) vom hauslichen Typ |,
hauslichen Typ Il und antisozialen Typ. Der sozial
engagierte Typ unterscheidet sich signifikant (jel]
weils p = .001) vom hauslichen Typ |, hauslichen
Typ Il und antisozialen Typ. Der kritische Typ unter(!
scheidet sich signifikant (p < .001) vom hauslichen
Typ 1, hauslichen Typ Il und antisozialen Typ. Der
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hausliche Typ Il unterscheidet sich signifikant
(p =.001) vom hauslichen Typ I, kritischen Typ, An(]
regungen suchenden Typ und sozial engagierten
Typ. Der antisoziale Typ unterscheidet sich signifil]
kant mit Ausnahme vom hauslichen Typ Il von allen
andern Lebensstilgruppen (jeweils p = .001). Der
hausliche Typ | unterscheidet sich signifikant von al(’
len anderen Lebensstilgruppen (jeweils p = .001).

5.4.5 Verkehrsbezogene Merkmale

Zu den verkehrsbezogenen Merkmalen zahlen ver(]
kehrsdemografische Merkmale, verkehrssicherl]
heitsrelevante Erwartungen und Einstellungen, das
berichtete Geschwindigkeitsverhalten, das Fahren
unter Alkohol- und Medikamenteneinfluss, die wahr(|
genommenen Verhaltensanderungen (damals vs.
heute), das persodnliche Sicherheitsengagement sol’
wie das Interesse an Themen der Verkehrssicher(]
heit.

Verkehrsdemografie und Mobilitatsverhalten
* Fuhrerscheinbesitz

Tabelle 31 zeigt den Fihrerscheinbesitz differen(]
ziert nach Lebensstilgruppen. Es besteht ein signifil]
kanter Zusammenhang zwischen dem Besitz des
Pkw-Flhrerscheins und der Lebensstilgruppe (Cral’
mer-V = 0,31; p =.000): Mit 92,1 % ist der Anteil der
Pkw-Fuhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen beim
antisozialen Typ am groRten. Es folgen der Anrel]
gungen suchende Typ mit einem Anteil von 91,8 %
und der sozial engagierte Typ mit einem Anteil von

86,9 %. Mit anteilig 57,6 % gibt es beim hauslichen
Typ | die deutlich wenigsten Fuhrerscheinbesitzer
und -besitzerinnen.

Signifikant ist ebenfalls der Zusammenhang zwill
schen der Lebensstilgruppe und dem Besitz eines
Motorrad-Fuhrerscheins (Cramer-V = 0,20; p =
.000). Der grofite Anteil an Motorrad-Fihrerschein(]
besitzern und -besitzerinnen ist beim Anregungen
suchenden Typ ausgewiesen (28,7 %). Es folgen
der antisoziale Typ (26 %) und der sozial engagierte
Typ (24,2 %). Der kleinste Anteil an Motorrad-Fuh(
rerscheinbesitzern und -besitzerinnen ist beim
hauslichen Typ I (10,5 %) gegeben.

Ebenfalls signifikant ist der Zusammenhang zwil
schen der Lebensstilgruppe und dem Besitz eines
Moped- bzw. Roller-Fihrerscheins (Cramer-V =
0,15; p = .000). Der grofite Anteil an Besitzern und
Besitzerinnen eines solchen Fuhrerscheins findet
sich beim Anregungen suchenden Typ (27,2 %), gel
folgt vom sozial engagierten Typ (26,6 %) und dem
antisozialen Typ (24,5 %). Die kleinsten Anteile fin{l
den sich beim kritischen Typ (12,5 %) und beim
hauslichen Typ | (13,6 %).

» Fahrerfahrung und Fahrleistung

Der grofite Anteil an Personen, die mindestens
mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren,
findet sich beim Anregungen suchenden Typ
(91,8 %), gefolgt vom antisozialen Typ (84,7 %) und
dem sozial engagierten Typ (89,5 %). Der deutlich
geringste Anteil ist beim hauslichen Typ | (73,7 %)
zu verzeichnen (Tabelle 32).

Lebensstilgruppen
Fuhrerschein
1 2 3 4 5 6 Gesamt
ELSIIED G (s Chi-Quadrat = 200; p = .000; Cramer-V = .31
Flhrerscheins
Ja | 57,6 | 83,9 | 74,2 | 91,8 | 92,1 | 86,9 | 79,7
Besitzer/innen eines Motor! . T o . _
rad-Fiihrerscheins Chi-Quadrat = 82; p =.000; Cramer-V = .20
Ja, Motorrad | 105 | me | m2 | 287 | 260 | 242 | 179
BeS|tzer/|nner.1. eines Mgped- Chi-Quadrat = 46; p = .000; Cramer-V = .15
bzw. Roller-Flhrerscheins
Ja, Moped/Roller | 136 | 125 | 11 | 272 | 245 | 286 | 195
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,
3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 31: Beschreibungsmerkmal Flhrerscheinbesitz: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe (ungewich(!

tete Daten)
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Fahrpraxis und Fahrleistung Lebensstilgruppen
(Angaben in %) 1 2 3 4 5 6 Gesamt
g?:f;%';ergrdszrv':ké r':'r‘:rf:)“g Chi-Quadrat = 98; p = .000; Cramer-V = .11
16,5 6,8 12.5 3,3 4,0 7,3 8,3
49 51 46 37 43 32 | 43
49 26 31 12 22 27 | 27
94 60 80 28 49 37 | 58
38,4 34,6 38,7 36,2 38,5 452
6) (fast) taglich 259 44,9 33,0 52,8 46,1 379 | 403
Fahrleistung Chi-Quadrat = 113; p = .000; Cramer-V = .12
Unter 1.000 Kilometer 10,7 7,4 6,6 3,8 4,8 54 6,2
1000 bis unter 3.000 Kilometer | 16,6 56 18 68 96 90 | 99
3.000 bis unter 5.000 Kilometer | 25,7 242 224 136 144 28 | 198
5.000 bis unter 10.000 Kilometer | 34,2 36,7 401 352 32,7 337 | 385
;8:888 E:o‘;:‘;f;r 10,7 20,9 17,1 30,9 27,9 18,3 217
tZeOr.OOO bis unter 30.000 Kilome(™ 0.5 3.7 16 5.1 76 7.4 45
30,000 Kilometer und mehr 16 14 03 47 31 25 | 23
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,
3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 32: Beschreibungsmerkmale Fahrpraxis und Fahrleistung: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe

fur die Fihrerscheinbesitzer/innen (ungewichtete Daten)

Der Anregungen suchende Typ hat den groten An(]
teil an Vielfahrern. Der Anteil derjenigen Personen
dieser Gruppe, die mindestens 10.000 Kilometer im
Jahr mit dem Auto zuricklegen, betragt in dieser
Lebensstilgruppe 40,7 %. Beim antisozialen Typ
sind es 38,6 % und beim sozial engagierten Typ
28,2 %. Der deutlich geringste Anteil an Personen,
die mindestens 10.000 Kilometer im Jahr mit dem
Auto fahren, zeigt sich mit 12,8 % beim hauslichen
Typ I. Beim hauslichen Typ Il sind es 19 %, beim kri]
tischen Typ 26 % (Tabelle 32). Der hausliche Typ |
fallt auch durch den gréRten Anteil an Wenigfahrern
auf (weniger als 3.000 Kilometer im Jahr). Dieser
betragt 27,3 %.

* Mobilitatsverhalten

Erfasst wurde, wie haufig die Befragten als Beifah[
rer im Auto mitfahren, mit dem Motorrad, mit dem
Roller oder Moped, mit einem Fahrrad mit Elektrol]
motor oder mit einem normalen Fahrrad fahren, und
wie haufig sie mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder
zu Fuld unterwegs sind. Es zeigen sich einige signil’

fikante Zusammenhange zwischen diesen Formen
der Mobilitdt und dem Lebensstil (sieche Anhang 2
und 3). So ist der hausliche Typ | haufiger als Beil’
fahrer im Auto unterwegs (41,9 % mind. einmal pro
Woche) als die librigen Lebensstilgruppen. Mit dem
Motorrad am haufigsten unterwegs sind der antiso!|
ziale Typ (8,8 % mind. einmal pro Woche) und der
Anregungen suchende Typ (8,2 % mind. einmal pro
Woche). Am haufigsten mit einem Fahrrad mit Elek[]
tromotor unterwegs ist der sozial engagierte Typ
(8,7 % mind. einmal pro Woche). Mit einem normar’
len Fahrrad fahrt am haufigsten der Anregungen sul|
chende Typ (39,3 % mind. einmal pro Woche). Sich
mit 6ffentlichen Verkehrsmittel bewegen, kommt am
haufigsten beim kritischen Typ vor (31,6 % mind.
einmal pro Woche). Am haufigsten zu Fuly unter(’
wegs sind der kritische Typ, der sozial engagierte
Typ und der Anregungen suchende Typ (88,4 %,
87,8 % und 86,4 % jeweils mind. einmal pro Woll
che). Die Nutzung eines Taxis kommt beim antisozill
alen Typ (10,2 % mind. mehrmals im Monat) am
haufigsten vor. Niemals mit dem o6ffentlichen Fern(]
verkehr fahren, kommt am haufigsten beim haus(]
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lichen Typ | vor (55,7%). Insgesamt sind die Unter(’
schiede zwischen den Lebensstilgruppen eher
schwach bis mittelstark ausgepragt.

Unfallbeteiligung

Der Zusammenhang zwischen Unfallbeteiligung
und Lebensstilgruppe ist lediglich fur die Beteilil]
gung als Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin signifikant (siel’
he Tabelle 33). Es zeigt sich beim antisozialen Typ
der grofte Anteil Unfallbeteiligter (13,8 %) und beim
Anregungen suchenden Typ der zweitgrofite Anteil
(12,8 %). Die geringsten Anteile Unfallbeteiligter fin[
den sich beim hauslichen Typ Il (7,2 %) und beim
hauslichen Typ | (7,5 %). Fir die Unfallbeteiligung
als Motorrad- bzw. Mopedfahrer werden in Tabelle
27 keine Zahlen aufgefihrt, da insgesamt nur 6 Un[]
falle von dieser Verkehrsteilnehmergruppe berichtet
wurden. Gleiches gilt fur die Unfallbeteiligung als
Fahrer bzw. Fahrerin von Fahrrddern mit Elektrol]
motor. In diesem Fall wurden insgesamt nur 3 Un(]
falle berichtet. Die Unfallbeteiligung mit einem nor(]
malen Fahrrad fallt mit einem Anteil von 5,8 % beim
antisozialen Typen am groften aus, gefolgt vom
hauslichen Typ | (4,9 %) und vom sozial engagier(’
ten Typ (4,8 %). Allerdings bestehen hierbei keine
signifikanten Unterschiede zwischen den Lebenss(]
tilgruppen, sodass diese Werte lediglich als Ten(]
denzen interpretiert werden kdnnen. Aus dem gleil’
chen Grund sind auch die groRten Anteile Unfallll
beteiligter als FulRganger beim hauslichen Typ Il
(2,5 %) und beim hauslichen Typ | (2,3 %) nur als
Tendenzen zu interpretieren.

Der hausliche Typ | gehort in dieser Studie zu den
eher weniger im Strallenverkehr Gefahrdeten. Wie
bereits unter (1) Verkehrsdemografie und Mobilil]
tatsverhalten erwahnt wurde, betragt der Anteil der
Wenigfahrer beim hauslichen Typ | 27,3 %. Diese
Lebensstilgruppe hat zwar einen vergleichbar hol]
hen Anteil an Wenigfahrern, ist jedoch nicht grund(’
satzlich als Wenigfahrer (weniger als 3.000 Kilome!
ter im Jahr) einzustufen. Auch in den Ubrigen
Lebensstilgruppen befinden sich Wenigfahrer. Der
Anteil der Wenigfahrer beim am starksten gefahrde(]
ten antisozialen Typ betragt zum Beispiel 14,1 %.
Der Durchschnitt aller Lebensstilgruppen betragt
16,1 % Wenigfahrer. Der Anteil der Wenigfahrer an
allen Unfallen dieser Studie betragt 10,3 %.

Aus der Literatur ist bekannt, dass Wenigfahrer un
ter den Senioren ab 75 etwa 10 % dieser Alters(]
gruppen ausmachen und ein deutlich héheres fahr(]
leistungsbezogenes Unfallrisiko haben als die Gbril]
gen Altersgruppen (LANGFORD et al., 2006). In der
vorliegenden Studie betragt dieser Anteil in der
Gruppe der ab 75-Jahrigen 24,9 % und ist damit
deutlich héher.

In der Altersgruppe der ab 75-Jahrigen betragt der
Anteil der Wenigfahrer beim hauslichen Typ |
38,4 %, beim kritischen Typ 13,5 %, beim haus
lichen Typ Il 29,1 %, beim Anregungen suchenden
Typ 21,6 %, beim antisozialen Typ 22 % und beim
sozial engagierten Typ 13,8 %. Wie zu erkennen ist,
ist der Anteil an Wenigfahrern beim hauslichen Typ
| zwar am gréBten, jedoch befinden sich beim Anre-

Lebensstilgruppen
Unfallbeteiligung ...
1 2 3 4 5 6 Gesamt
... als Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin Chi-Quadrat = 13; p =.021; Cramer-V = .09
|75 | 78 | 72 | 122 | 138 | 79 | o7
als. Pkw-Mltfahrer pza Chi-Quadrat = 2,9; p =.723; Cramer-V = .04
-Mitfahrerin
| 21 | 18 | 23 | 22 | 35 | 20 | 24
... mit einem normalen Fahrrad Chi-Quadrat = 7,1; p = .211; Cramer-V = .079
| a9 | 44 | 19 | 21 | s8 | 48 | 40
... als Fulganger
| 23 | 22 | 25 | 11 | 20 | 12 | 20
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,
3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 33: Beschreibungsmerkmal Unfallbeteiligung (dichotom): Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fiir

die Fuhrerscheinbesitzer/innen (ungewichtete Daten)
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gungen suchenden Typ und beim antisozialen Typ
ebenfalls relativ hohe Anteile an Wenigfahrern.

Betrachtet man nun die Anzahl der Unfélle unter
den Wenigfahrern in den jeweiligen Lebensstilgrup!
pen der ab 75-Jahrigen, so ergibt sich folgendes
Bild:

e Hauslicher Typ I:
2 Unfélle von
(7,14 %),

insgesamt 28 Wenigfahrern

» Kritischer Typ:
1 Unfall von insgesamt 5 Wenigfahrern (20 %);

e Hauslicher Typ Il:
3 Unfalle von insgesamt 25 Wenigfahrer (12 %);

* Anregungen suchender Typ:
0 Unfalle von insgesamt 8 Wenigfahrern (0 %);

* Antisozialer Typ:
2 Unfélle von
(18,2 %);

insgesamt 11 Wenigfahrern

» Sozial engagierter Typ:
0 Unfalle von insgesamt 8 Wenigfahrern (0 %).

Aufgrund dieser geringen Fallzahlen lasst sich un(]
ter Berucksichtigung der Wenigfahrer in den jeweilil]
gen Lebensstilgruppen Folgendes zur Beurteilung
der Unfallbeteiligung der Lebensstilgruppen ergan(’
zen:

Die besondere Unfallgefahrdung des antisozialen
Typs bestatigt sich; das Unfallrisiko des Anregun(’]
gen suchenden Typs scheint geringer zu sein als es
durch die Beschreibung der prozentualen Anteil der
Unfallbeteiligung festgestellt wird. Das Unfallrisiko
beider hauslicher Typen und des kritischen Typs
scheint etwas groRer zu sein, als durch die jeweilil
gen prozentualen Anteile der Unfallbeteiligung aus(’
gewiesen wird.

Diese Interpretation findet weitere Unterstlitzung,
wenn die Anzahl der Unfalle durch die zugehdrige
Fahrleistungsklasse (siehe weiter oben in diesem
Kapitel) als Risikoindikator berechnet wird. Da hier
keine exakten Angaben Uber die jahrliche Fahrleis]
tung vorliegen, sind diese Ergebnisse mit einer gell
wissen Vorsicht zu interpretieren. Wiederum zeigt
sich, dass der antisoziale Typ den héchsten Risiko-
wert erhalt (0,083), gefolgt vom kritischen Typ
(0,051), hauslichen Typ I (0,037), hauslichen Typ |l
(0,029), Anregungen suchenden Typ (0,027) und
vom sozial engagierten Typ (0,016). Die Unter(]

schiede zwischen den Gruppen kénnen auf der BalJ
sis dieser Berechnungsvariante nur als tendenziell
interpretiert werden, da keine signifikanten Unter(]
schiede zwischen ihnen bestehen.

Wie die Ergebnisse weiterer Berechnungen zum
0. g. Risikoindikator zeigen, trifft fir die Gesamt(’
gruppe der Autofahrer — nicht nur fur die ab 75-Jah(]
rigen — Folgendes zu: Wiederum fallt der Risikowert
fur den antisozialen Typ am hdchsten aus (0,048);
es folgen der hausliche Typ | (0,037), der hausliche
Typ Il (0,033), der Anregungen suchende Typ
(0,030), der sozial engagierte Typ (0,028) und der
kritische Typ (0,028). Die Unterschiede zwischen
den Lebensstilgruppen uber alle Altersgruppen hin(’
weg kdénnen auf der Basis dieser speziellen Berech(]
nungsvariante wiederum nur als tendenziell inter(]
pretiert werden, da keine signifikanten Unterschiel
de zwischen ihnen bestehen.

Erwartungen und Einstellungen

Zu den verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltens']
weisen, Erwartungen und Einstellungen zahlen das
berichtete Fahrverhalten, die Handlungskompeten(]
zerwartung (self-efficacy) bzgl. Autofahren und
Radfahren und das berichtete Autofahren bzw. Rad[]
fahren unter Alkohol- oder Medikamenteneinfluss.

» Handlungskompetenzerwartung im Hinblick auf
das Autofahren

Die Handlungskompetenzerwartung ist die Erwar(]
tung der befragten Person, in der Lage zu sein,
schwierige und riskante Verkehrssituationen zu
meistern. Die in Bild 35 dargestellten z-Werte gel]
ben an, in welcher Auspragung diese Erwartung
vorliegt. Je starker diese Erwartung ausgepragt ist,
desto héher ist der z-Wert.

Wie aus Bild 35 hervorgeht, unterscheiden sich die
sechs Lebensstilgruppen zum Teil erheblich in der
erwarteten Handlungskompetenz im Strallenver(]
kehr (ANOVA, F =41,410; df = 5; p = .000). Die am
héchsten ausgepragte Kompetenzerwartung findet
sich beim Anregungen suchenden Typ. Die Befragl]
ten dieser Gruppe unterscheiden sich — bis auf die
Vertreter des antisozialen Typs — signifikant von
allen anderen Gruppen hinsichtlich ihrer Kompeten(]
zeinschatzung (jeweils p = .000). Auch der antisol’
ziale Typ unterscheidet sich signifikant von allen an(]
deren Gruppen (jeweils p = .000), ausgenommen
vom Anregungen suchenden Typ. Die deutlich nied]
rigste Auspragung dieser Erwartung findet sich fur
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den hauslichen Typ I. Signifikante Unterschiede
bestehen zu allen anderen Lebensstilgruppen (p <
.007).

Der Levene-Test bestatigt die Homogenitat der
Varianzen (Levene-Statistik = 1,432; p = .210).

* Handlungskompetenzerwartung im Hinblick auf
das Radfahren

Die Handlungskompetenzerwartung im Hinblick auf
das Radfahren ist die Erwartung der befragten Per(]
son, in schwierigen und riskanten Verkehrssituatiol
nen sicher Radfahren zu kdnnen. Wie aus Bild 35
hervorgeht, unterscheiden sich die sechs Lebenss!]
tilgruppen zum Teil erheblich in dieser Erwartung
(ANOVA, F = 29,261; p = .000). Die am hochsten
ausgepragte Handlungskompetenzerwartung zeigt
sich beim Anregungen suchenden Typ. Die Befragl’
ten dieser Gruppe unterscheiden sich signifikant
vom hauslichen Typ | und vom hauslichen Typ Il (jel]
weils p =.000). Auch der antisoziale Typ unterscheil]
det sich signifikant von diesen beiden Lebensstil(]
gruppen (jeweils p = .000). Die deutlich niedrigste
Auspragung dieser Handlungskompetenzerwarl
tung findet sich fur den hauslichen Typ I. Signifikan(]
te Unterschiede bestehen zu allen anderen Lebens!]
stilgruppen (jeweils p = .000).

Der Levene-Test bestatigt die Homogenitat der
Varianzen (Levene-Statistik = 1,794; p = .111).

Die in Bild 35 dargestellten z-Werte geben an, in
welcher Auspragung diese Erwartung vorliegt. Je
starker diese Erwartung ausgepragt ist, desto hdher
ist der z-Wert.

¢ Berichtetes Fahrverhalten

Auch im Hinblick auf das berichtete Fahrverhalten
unterscheiden sich die Lebensstilgruppen signifil’]
kant (Welch-Test, F = 77,62; df1 = 5; df2 = 658,275;
p = .000). Je hoher der im Bild 35 dargestellte
z-Wert, desto positiver fallt die Einstellung gegen(]
Uber dem Fahren mit hoher Geschwindigkeit aus.
Die positivste Einstellung hierzu zeigt sich beim An(’
regungen suchenden Typ, dicht gefolgt vom antisol
zialen Typ. Die deutlich negativste Einstellung zum
Fahren mit hoherer Geschwindigkeit dulert der
hausliche Typ I.

Der Levene-Test bestatigt nicht die Homogenitat
der Varianzen (Levene-Statistik = 4,242; p = .001).
Daher wurde fiir den Vergleich der Lebensstilgrup!|
pen der Welch-Test angewendet.

» Einstellung zum Auto und Autofahren

Wie aus Kapitel 5.2.3 hervorgeht, besteht die Ein’J
stellung zum Auto aus einer affektiven und einer ko'l
gnitiven Komponente. Die erste spiegelt eine posil]
tiv-emotionale Beziehung zum Auto wider, die zweil]
te eine pragmatisch-rationale Bindung. Der Level]
ne-Test bzgl. beider Komponenten bestatigt nicht
die Homogenitat der Varianzen (Levene-Statistik afr’]
fektive Komponente = 2,639; p = .022/Levene-Stall
tistik kognitive Komponente = 5,139; p = .000). Dall
her wurde fur den Vergleich der Lebensstilgruppen
der Welch-Test angewendet. Fir die Darstellung
der Ergebnisse zu diesen beiden Komponenten
wurden jedoch ebenfalls die z-Werte berechnet.
Dabei gilt: Je hoéher der im Bild 35 dargestellte
z-Werte, desto starker ist die emotionale Bindung
bzw. pragmatische Beziehung zum Auto.

Wie der Welch-Test belegt (F = 86,326; df1 = 5; df2
= 635; p = .000), unterscheiden sich die Lebensstil[]
gruppen signifikant voneinander. Der Anregungen
suchende Typ besitzt die deutlich starkste emotiol]
nale Bindung zum Auto, gefolgt vom antisozialen
Typ. Die am schwachsten ausgepragte Bindung an
das Auto zeigt sich beim hauslichen Typ |, gefolgt
vom kritischen Typ.

Was die pragmatisch-rationale Beziehung zum Auto
betrifft, so belegt der Welch-Test ebenfalls signifi’
kante Unterschiede zwischen den Lebensstilgrup’
pen (F = 8,904; df1 = 5; df2 = 652; p = .000). Auch
in diesem Fall findet sich fir den Anregungen surl]
chenden Typ die starkste Auspragung. Das heift,
fur diesen Typ ist sowohl die emotionale Bindung
als auch die praktisch-rationale Beziehung in hol]
hem MaRe vorhanden. Fur den antisozialen Typ,
der ebenfalls eine stark ausgepragte emotionale
Bindung zum Auto besitzt, ist dagegen die pragl]
tisch-rationale Bedeutung des Autos relativ niedrig
angesiedelt. Am geringsten ausgepragt ist diese jel
doch beim kritischen Typ und beim h&uslichen Typ
I.

» Erwartete positive Konsequenzen Anderer

Die erwarteten positiven Konsequenzen anderer
auf eine auf Sicherheit bedachte Fahrweise unter(’
scheiden sich signifikant in den sechs Lebensstil(]
gruppen (ANOVA, F = 23,871; p = .000). Am deut]
lich wenigsten wird eine solche Erwartung vom ant]
tisozialen Typ geaulert. Dieser unterscheidet sich
darin signifikant von allen anderen Lebensstilgrup(]
pen (p < .011). Beim Anregungen suchenden Typ
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wird diese Erwartung ebenfalls weniger berichtet.
Signifikante Unterschiede bestehen zu den beiden
hauslichen Typen | und I, zum antisozialen Typ und
zum sozial engagierten Typ (p < .011), nicht aber
zum kritischen Typ.

Der Levene-Test bestatigt die Homogenitat der
Varianzen (Levene-Statistik = 1,685; df1 = 5; df2 =
1503; p = .135). Fir die Darstellung des Ergebnis(’]
ses wurden wiederum die z-Werte berechnet, flr
die gilt: Je hoher dieser Wert, desto starker sind die
erwarteten positiven Konsequenzen anderer auf
eine auf Sicherheit bedachte Fahrweise (Bild 35).

Einstellung zum OPNV

Der Levene-Test bzgl. der Einstellung zum OPNV
bestatigt nicht die Homogenitat der Varianzen (Lel’
vene-Statistik = 2,248; p = .047). Daher wird fur den
Vergleich der Lebensstilgruppen der Welch-Test an(]
gewendet. Fir die Darstellung des Ergebnisses
werden jedoch ebenfalls die z-Werte berechnet.
Dabei gilt: Je hdher der im Bild 35 dargestellte
z-Wert, desto positiver ist die Einstellung zum
OPNV.

Wie der Welch-Test belegt (F = 13,406; df1 = 5; df2
=690; p =.000), unterscheiden sich die Lebensstil[
gruppen signifikant voneinander. Der Anregungen
suchende Typ und der antisoziale Typ haben eine
deutlich negativere Einstellung zum OPNV als die
Ubrigen Lebensstilgruppen, die sich ihrerseits in
dieser Einstellung nicht voneinander unterscheill
den.

« Selbstregulation: Wahrgenommene Verhaltens(’
anderungen

Der Summenscore der wahrgenommenen Verhal(|
tensanderung stellt einen Indikator fur die Ausprar]
gung der Selbstregulation der Autofahrerinnen und
-fahrer dar. Je starker diese Selbstregulation aus(]
gepragt ist, desto hoher ist der in Bild 35 dargestell[]
te z-Wert.

Wie Bild 33 zeigt, unterscheiden sich die sechs Lel]
bensstilgruppen zum Teil erheblich in der auf das
Autofahren bezogenen Selbstregulation (ANOVA,
F = 35,405; df = 5; p = .000). Der Levene-Test be!]
statigt die Homogenitat der Varianzen (Levene-Stal|
tistik = 1,713; p = .128).

3,0

fahre ich im Jahr weniger
Kilometer

fahre ich hdufiger auf der Autobahn

fahre ich langsamer auf der
Autobahn

<

fahre ich langere Strecken

fahre ich riicksichtvoller

fahre ich haufiger im dichten
Verkehr

mache ich langere Pausen auf
langen Strecken

halte ich einen kiirzeren Abstand
zum Vorausfahrenden

iiberhole ich haufiger auf Landstrallen
fahre ich seltener bei schlechtem
Wetter

fahre ich mehr mit dem Rad

fahre ich mehr mit éffentlichen
Verkehrsmitteln

fahre ich seltener selbst mit dem
Auto

Im Vergleich zu friher (mit 45 Jahren) ...

fahre ich im Jahr mehr Kilometer

fahre ich seltener auf der Autobahn

fahre ich schneller auf der
Autobahn

fahre ich kiirzere Strecken
fahre ich riicksichtsloser

fahre ich seltener im dichten
Verkehr

mache ich kiirzere Pausen auf
langen Strecken

halte ich einen gréReren Abstand
zum Vorausfahrenden

tiberhole ich seltener auf
LandstraRen

fahre ich hdufiger bei schlechtem
Wetter

fahre ich weniger mit dem Rad

fahre ich weniger mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

fahre ich hdufiger selbst mit dem
Auto

= Hauslicher Typ |

—— Anregungen suchender Typ

Lebensstile:

Kritischer Typ —— Hauslicher Typ Il

Antisozialer Typ —— Sozial engagierter Typ

Bild 33: Beschreibungsmerkmal: Wahrgenommene Verhaltensanderungen; Polaritatsprofil mit 13 Items. Die Antwortskala reicht

von 1-5
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Die am starksten ausgepragte Selbstregulation fin[’
det sich beim hauslichen Typ I. Die Befragten dieser
Gruppe unterscheiden sich darin signifikant von al(]
len anderen Gruppen (jeweils p =.000). Die deutlich
schwachste Auspragung der Selbstregulation ergibt
sich flr den antisozialen Typ. Signifikante Unter(]
schiede bestehen zu allen anderen Lebensstilgrup(’
pen (p <.002), ausgenommen zum Anregungen sul
chenden Typ.

In Bild 33 ist ergédnzend die Darstellung der
Ergebnisse im Hinblick auf die einzelnen Items der
Skala wahrgenommene Verhaltensanderungen
aufgefuhrt. Es ist deutlich zu erkennen, dass in
allen Lebensstilgruppen der Seniorinnen und
Senioren verkehrssicherheitsrelevante Verhaltens(]
anpassungen vorgenommen werden, am deutlichs(]
ten beim hauslichen Typ .

» Selbstregulation: Wahrgenommene Kontextver(
anderungen

Die sechs Lebensstilgruppen unterscheiden sich
signifikant in der Wahrnehmung von Kontextveran(’
derungen. Das belegen die Ergebnisse der ANO-

VAs (jeweils p = .000 fir die Items 2,3 und 4) und
Welch-Tests (jeweils p = .000 fir alle ltems aul3er 2,
3 und 4). Der Welch-Test wurde herangezogen, da
der Levene-Test nicht die Homogenitat der Varian(]
zen der entsprechenden Items bestatigt hat (jeweils
p > .05).

Wie Bild 34 zeigt, ergeben sich die auffalligsten
wahrgenommenen Kontextveranderungen (Andel’
rungen der Lebensumsténde) fir den hauslichen
Typ |. Dieser berichtet am deutlichsten, dass das
Autofahren weniger Spall macht, dass die eigene
finanzielle Situation sich verschlechtert hat, dass
die Gesundheit sich verschlechtert hat, dass das
Autofahren zu teuer geworden ist, dass das Auto
seltener gebraucht wird, dass dieser seltener Freun']
de trifft, dass es immer schwieriger wird, im Stral’
Renverkehr zurecht zu kommen und dass haufiger
gesundheitliche Beschwerden bestehen. Ebenfalls
im erheblichen Male berichtet der hausliche Typ |l
ungunstige Veranderungen der Lebensumstande.
Die ubrigen Lebensstilgruppen nehmen ebenfalls
Veranderungen ihrer Lebenssituation wahr, jedoch
in deutlich geringerem Male als die beiden o. g. Le(]
bensstilgruppen.

macht mir das Autofahren
mehr SpaR

hat sich meine finanzielle Situation
verbessert

hat sich meine Gesundheit
insgesamt verschlechtert

ist Autofahren fiir mich zu teuer
geworden

habe ich gute Mdglichkeiten,
Alternativen zum Auto zu nutzen

hat sich meine Wohnsituation
insgesamt verbessert

brauche ich das Auto seltener

treffe ich seltener Freunde oder
Bekannte

wird es fiir mich immer schwieriger, im
StraRenverkehr zurechtzukommen

habe ich hdufiger gesundheitliche
Beschwerden

Im Vergleich zu friher (mit 45 Jahren) ...

3,0

macht mir das Autofahren weniger
SpaR

hat sich meine finanzielle Situation
verschlechtert

hat sich meine Gesundheit
insgesamt verbessert

ist Autofahren fiir mich nicht zu
teuer geworden

habe ich keine guten Méglichkeiten,
Alternativen zum Auto zu nutzen

hat sich meine Wohnsituation
insgesamt verschlechtert

brauche ich das Auto ofter

treffe ich haufiger Freunde oder
Bekannte

wird es fiir mich immer leichter, im
StraBenverkehr zurechtzukommen

habe ich seltener gesundheitliche
Beschwerden

— Hauslicher Typ |
= Anregungen suchender Typ

Lebensstile:

Kritischer Typ
Antisozialer Typ

= Hauslicher Typ I
— Sozial engagierter Typ

Bild 34: Beschreibungsmerkmal: Wahrgenommene Kontextveranderungen; Polaritatsprofil mit 10 ltems. Die Antwortskala reicht

von 1-5
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¢ Fahren unterAlkoholeinfluss und Medikamenten(
einnahme

Im Folgenden wird dargestellt, welche Medika']
mente in den verschiedenen Lebensstilgruppen
derzeit eingenommen werden und wie haufig es in
diesen Gruppen bereits vorgekommen ist, unter
Alkohol- oder Medikamenteneinfluss gefahren zu
sein.

Bezogen auf alle zur Beantwortung vorgegebenen
Medikamente besteht beim hauslichen Typ | der
grolte Anteil derjenigen, die die entsprechenden
Medikamenten einnehmen. Die Prozentzahlen flr
diese Lebensstilgruppe lauten folgendermalen:
Medikamente fir Herz- und Kreislauf 53,1 %, star(]
kes Schmerzmedikament 26,4 %, Schlafmittel
13,8 %, Medikament gegen Schwindel 8,2 %, Bell
ruhigungsmittel 7,2 %, Mittel gegen Depression
4,6 %, Mittel gegen Allergien 4,4 %, Medikament
zur Behandlung einer psychiatrischen Erkrankung
4,1 %, Medikament zur Behandlung von ADHS
0,3 % und Medikament zur Behandlung von Epil]
lepsie. Beim hauslichen Typ Il findet sich fiir fast
alle der 0. a. Medikamente der zweitgroRte Anteil
an Personen, die das jeweilige Medikament der(]
zeit einnehmen (siehe Tabelle im Anhang 4).

Die Einnahme von Schlafmitteln und Beruhigungs
mitteln tritt beim sozial engagierten Typ am wer]
nigsten auf (4,4 % und 2,8 %). Die Einnahme von
starken Schmerzmitteln und Medikamenten gegen

Schwindel treten am wenigsten beim kritischen
Typ auf. Beim Anregungen suchenden Typ kommt
die Einnahme von Medikamenten gegen Depressil |
on oder Allergien oder Medikamente fur Herz- und
Kreislauf am wenigsten vor. Insgesamt kommt die
Einnahme von Medikamenten beim antisozialen
Typ vergleichsweise wenig vor (siehe Tabelle im
Anhang 4).

Fahren unter Alkohol- oder Medikamenteneinfluss
ist verkehrssicherheitsrelevant. Das gilt sowohl fur
das Autofahren als auch fir das Radfahren. Es bel |
steht ein signifikanter Zusammenhang zwischen
dem Autofahren unter Alkoholeinfluss und den LeT]
bensstilgruppen. Wie in Tabelle 34 verdeutlicht,
kommt dieses Verhalten am haufigsten beim an(]
tisozialen Typ (23 % in der Kategorie mehrmals)
vor, gefolgt vom Anregungen suchenden Typ (18,6
% in der Kategorie mehrmals). Das trifft zum Teil
auch fur das Autofahren unter Medikamentenein(]
fluss zu. Hier sind die Prozentzahlen insgesamt et[]
was geringer. Die Kategorie mehrmals kommt am
haufigsten beim hauslichen Typ | vor (11,9 %), gelJ
folgt vom antisozialen Typ (11,6 %).

Fir das Radfahren unter Alkohol- oder Medikal
menteneinfluss, gelten vergleichbare Zusammen!
hange. Ein kleiner Unterschied besteht darin, dass
der hausliche Typ | und der antisoziale Typ ihren
Rangplatz beziglich des Fahrens unter Medikal’
menteneinfluss tauschen (Tabelle 35).

Haufigkeit des Vorkommens Lebensstilgruppen
(Angaben in %) 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Autofahren unter Alkoholeinfluss Chi-Quadrat = 82; p =.000; Cramer-V = .25
Noch nie 72,2 65,5 76,8 58,6 47,0 73,3 64,3
Schon einmal 15,3 21,1 171 22,9 30,0 18,6 21,7
Mehrmals 10,4 13,4 6,1 18,6 23,0 8,1 14,0
Autofahren unter Medikamenteneinfluss Chi-Quadrat = 44; p = .000; Cramer-V = .19
Noch nie 77,4 87,1 77,5 75,7 65,3 83,4 76,7
Schon einmal 10,7 8,4 16,0 19,1 23,2 9,7 15,4
Mehrmals 11,9 4,5 6,5 52 11,6 6,9 7,9
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,

2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,

3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 34: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des Autofahrens unter Alkohol- und Medikamenteneinfluss: Angegeben sind die prozen(!
tualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir die FUhrerscheinbesitzer/innen (ungewichtete Daten)
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Haufigkeit des Vorkommens Lebensstilgruppen
(Angaben in %) 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Radfahren unter Alkoholeinfluss Chi-Quadrat = 96; p = .000; Cramer-V = .25
Noch nie 74,9 74,9 79,1 62,0 53,0 79,2 69,9
Schon einmal 11,4 17,4 13,4 17,0 21,4 9,3 15,4
Mehrmals 13,7 7,7 7,5 21,0 25,6 11,5 14,7
Radfahren unter Medikamenteneinfluss Chi-Quadrat = 50; p =.000; Cramer-V = .18
Noch nie 82,9 93,2 84,1 83,2 76,0 91,9 84,5
Schon einmal 8,0 3,6 11,8 13,1 14,3 4,7 9,7
Mehrmals 9,0 3,2 4.1 3,7 9,7 3,5 55
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,

2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,

3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 35: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des Radfahrens unter Alkohol- und Medikamenteneinfluss: Angegeben sind die prozen(!
tualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe (ungewichtete Daten)

Berichtetes Fahrverhalten,
verkehrsbezogene Erwartungen und Einstellungen

070 F
Anregungen suchender Typ
0.50
0.30
0.10
e -010 F 3 h
g sozial engagierter Typ
N -030 F
héuslicher Typ 11
-050 F
-070
-0.90 [ héuslicher Typ|
-1.10
a = berichtetes Risikoverhalten als Autofahrer bzw. -fahrerin f = pragmatische Beziehung zum Auto
b = erwartete Handlungskompetenz: Autofahren g = Einstellung zum OPNV
¢ = erwartete Handlungskompetenz: Radfahren h = wahrgenommene Verhaltensanderungen
d = erwartete positive Konsequenzen anderer auf eine sichere Fahrweise (Kompensation zur Risikominderung)
e = emotionale Bindung zum Auto

Bild 35: Verkehrsbezogene Beschreibungsmerkmale von sechs Lebensstilgruppen. Abgebildet sind die z-standardisierten Werte. Je
groRer der z-Wert, desto starker die Auspragung des Merkmals

Zusammenfassende Darstellung verkehrs- Fahr- bzw. Risikoverhalten als Autofahrer und -fah(]
sicherheitsbezogener Beschreibungsmerkmale  rerin.

Wie Bild 35 zeigt, eignen sich alle verkehrssicher(]
heitsbezogenen Beschreibungsmerkmale fir eine
Differenzierung zwischen den Lebensstilgruppen. Wie Tabelle 36 zeigt, bestehen zum Teil deutliche
Besonders geeignet ist das Merkmal berichtetes Unterschiede zwischen den Lebensstilgruppen in

» Sicherheitsengagement
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fahrstunden bei einer Fahrschule

Teilnahme am Verkehrssicherheitsprogramm:
,Sicher mobil“

Teilnahme am Verkehrssicherheitsprogramm:
,Mobil bleiben, aber sicher”

Inanspruchnahme eines Beratungsgespra’!

phone

20,5

10,7
Aktive Beteiligung in einem Verkehrssicher(
heitsprojekt vor Ort

Nichts davon

1,3

58,9

Prozent innerhalb Lebensstilgruppen

der Lebensstilgruppe 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Infor.matlonssuche in Biichern oder Zeit- 6.7 9.4 1.1 13 105 196 115
schriften

Fahrsicherheitstraining 2,7 4,7 4,6 7,7 7,8 4,6 53
Freiwilliges Fahrtraining durch Auffrischungs! 0.4 13 0 12 16 41 13

ches beim Arzt 138 6.8 10 7.7 7 7.8 8,7
Durchfiihrung eines freiwilligen Gesundheits- 1.2 145 16.8 20,3 169 55,4 -
Checks

Informationssuche im Internet 2,7 6,8 6,3 8,5 5,9 55 6
Nutzung einer App fiirs Handy bzw. Smart( 0.4 0.9 03 04 5 0.9 »

24,4
15,8
0,9

53,8

2,3 2 3 4,1 2,4

0,3 0,5 0,7

1.1 0,9 0,9

2,1

22,5 27,6 22,4 241

151 13 14,5 16,4 14,3
1,4 2,8 1.1 1,8 1,5
47,9 49,2 48,9 45,7 50,4

Legende

Lebensstile: 1 hauslicher Typ |,
2 kritischer Typ,
3 hauslicher Typ Il,

4 Anregungen suchender Typ,
5 antisozialer Typ,
6 sozial engagierter Typ.

Tab. 36: Beschreibungsmerkmal Sicherheitsengagement: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir
die Fuhrerscheinbesitzer/innen (ungewichtete Daten). Grauschattierte Zellen zeigen signifikante Unterschiede (p < .05)

zwischen den Lebensstilgruppen an

der Nutzung von Mdglichkeiten, die eigene Sicher(]
heit im Stralenverkehr zu erhalten oder zu verbes(’
sern. Chi-Quadrat-Tests weisen jedoch lediglich fur
zwei Aspekte einen signifikanten Unterschied zwil]
schen den Lebensstilgruppen aus, fir Informations-
suche in Buchern oder Zeitschriften und Durchfih(’
rung eines freiwilligen Gesundheits-Checks. Die
Ubrigen Analysen sind entweder nicht signifikant
oder das Ergebnis ist aufgrund einer gro3eren An(]
zahl von 0-Zellen (mehr als 20 %) in der jeweiligen
Kreuztabelle nicht im Sinne eines signifikanten Er(]
gebnisses interpretierbar. Dennoch zeigen sich
deutliche Unterschiede zwischen den Gruppen, die
hier als Tendenzen angegeben werden.

Der hausliche Typ | gibt mit einem Anteil von 13,8 %
am haufigsten die Inanspruchnahme eines Berall

tungsgesprachs beim Arzt an. Am wenigsten gel]
schieht dies beim kritischen Typ und beim antisol’
zialen Typ.

Was die Nutzung verkehrssicherheitsférdernder
MalBnahmen angeht, so fallt der kritische Typ bei
keiner der aufgefiihrten MaRnahmen durch einen
besonders hohen Prozentwert auf. Im Gegenteil,
bei einem GroRteil der MalRnahmen fallt das Sicher!
heitsengagement dieser Lebensstilgruppe eher gel’
ring oder sogar am geringsten aus.

Ein vergleichbar geringes Sicherheitsengagement
trifft auch auf den hauslichen Typ Il zu. Allerdings
gibt diese Lebensstilgruppe mit einem Anteil von
10 % am zweithaufigsten die Inanspruchnahme
eines Beratungsgesprachs beim Arzt an.
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Dagegen fallt das Sicherheitsengagement des
Anregungen suchenden Typs im Vergleich zu den
anderen Lebensstilgruppen eher hoch aus. Bei diel
sem Typ finden sich die hochsten Anteile an Persol]
nen, die am Verkehrssicherheitsprogramm Mobil
bleiben, aber sicher teiigenommen haben (1,6 %),
die von der Informationssuche im Internet berichten
(8,5 %), die Verkehrssicherheit im Freundeskreis
thematisieren (27,6 %) und die sich aktiv in einem
Verkehrssicherheitsprojekt vor Ort  beteiligen
(2,8 %).

Vergleichsweise hoch fallt auch das Sicherheitsen(]
gagement beim antisozialen Typ aus. Hier finden
sich die hdchsten Anteile von Personen, die an
einem Fahrsicherheitstraining teilgenommen haben
(7,8 %), die am Verkehrssicherheitsprogramm
Sicher mobil teilgenommen haben (1,9 %), die an
anderen Verkehrssicherheitsprogrammen teilge(]
nommen haben (3,5 %) und die eine verkehrsbezol’
gene App fir das Handy bzw. das Smartphone nut(’
zen (3 %).

Der sozial engagierte Typ fallt durch einen verl]
gleichsweise hohen Anteil an Personen auf, die ver(]
kehrssicherheitsrelevante Informationen in Blichern
oder Zeitschriften suchen (19,6 %), die freiwillig an
einem Fahrtraining (Auffrischungsstunden bei einer
Fahrschule) teilgenommen haben (4,1 %), die verl
kehrssicherheitsrelevante Seminare bzw. Schulun(’
gen besucht haben (4,1 %), die einen freiwilligen
Gesundheits-Check durchfiihren lieRen (22,4 %)
und die kostenlose verkehrssicherheitsrelevante
Broschiren lesen (16,4 %).

In Kapitel 5.2.9 wurden die ltems der Skala Sicher?
heitsengagement einer Clusteranalyse unterzogen.
Es ergaben sich finf Cluster:

e Cluster 1 (52 %): das Sicherheitsengagement
besitzt keinerlei Relevanz,

* Cluster 2 (8,8 %): hoher Anteil durchgefihrter
Gesundheits-Checks,

e Cluster 3 (22,1 %): Vielzahl unterschiedlicher
Sicherheitsaktivitaten, hohe Anteile von Themall
tisierung im Freundeskreis und Lesen kosten(]
loser Broschiiren,

* Cluster 4 (8,2 %): ausschlieRlich Thematisierung
im Freundeskreis und

* Cluster 5 (8,8 %): Dominanz der Aktivitat Infor(]
mation in Biichern und Zeitschriften.

Zwischen diesen Clustern und den Lebensstilgrupl]
pen besteht zwar ein signifikanter Zusammenhang
(p =.09). Dieser ist jedoch sehr schwach (Cramer-V
= .074). Der grofdte Anteil an Personen, flr die das
Sicherheitsengagement keine Relevanz besitzt,
befindet sich beim hauslichen Typ | (62,3 %), gel’
folgt vom kritischen Typ (51,8 %), antisozialen Typ
(51,7 %), Anregungen suchenden Typ (51,4),
hauslichen Typ Il (49,7) und sozial engagierten Typ
(46,4 %).

e Sicherheitsbedarf, -interesse

Was den Informationsbedarf der Befragten betrifft,
so zeigt Tabelle 37 deutliche Unterschiede zwill
schen den Lebensstilgruppen, die haufig auch sigl]
nifikant (p < .05, grau schattierte Zeilen) sind. Insge(’
samt jedoch ist das Interesse an verkehrssicher(]
heitsbezogenen Themen eher gering. Es variiert fur
die Gesamtgruppe der Befragten zwischen 2,1 %
(Informationen darlber, wie man sich im Bereich
der Verkehrssicherheit persdnlich engagieren kann)
und 28,8 % (Informationen Uber Méoglichkeiten,
auch im Alter weiterhin fahrtauglich zu bleiben).

Fir einen GroRteil der abgefragten Themen findet
sich beim hauslichen Typ | der gré3te Anteil derjenil’]
gen, die angeben sich flr diese zu interessieren.
Das betrifft z. B. die Fragen Welche Medikamente
die eigene Fahrtichtigkeit beeintrachtigen (24,6 %),
Wie bestimmte Krankheiten sich auf das Autofahren
auswirken koénnen (31,3 %), Welche Méglichkeiten
es gibt, auch im Alter weiterhin fahrtauglich zu bleil’
ben (38,8 %) oder Wie sich das Alter auf das Auto-
fahren auswirken kann (37,9 %).

Bei einer Reihe von Themen nimmt der Anregungen
suchende Typ hinter dem hauslichen Typ | den
zweiten Platz ein. In einigen Fallen duf3ert der Anrel]
gungen suchende Typ sogar am haufigsten das In[]
teresse an einem Thema, wie z. B. bei den Fragen
Welche Fahrzeugtechnik die eigene Sicherheit gel]
wahrleistet bzw. verbessert (27, 6 %), Wie sich das
Alter auf das Radfahren auswirken kann (22 %)
oder Welche neuen Verkehrsregeln und mdgliche
Strafen bzw. BuRRgelder es gibt (40,2 %).

Der kritische Typ hat bei zwei Themenbereichen
den hochsten Anteil Interessierter. Das betrifft die
Fragen Wie sich Sehprobleme oder -einschrankunr
gen auf die eigene Fahrsicherheit auswirken kon(]
nen (23,5 %, nicht signifikant) und Wie man vor Ort
am besten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Ziel
kommt (17,5 %). An den anderen Themen zeigt
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Prozent innerhalb Lebensstilgruppen
der Lebensstilgruppe 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Wellche"Me.dlkamente meine Fahrtlchtigkeit 246 124 202 23.6 21,8 17.4 17.9
beeintrachtigen
Wie sich bestnmr’qte Kraﬂkhelten auf das 31,3 15,8 239 28,5 24,2 21 211
Autofahren auswirken kénnen
Wie sph Sehpro_bleme (_)der -el_r13<:hra_r_1kungen 179 23,5 145 16,7 16.4 151 15.5
auf meine Fahrsicherheit auswirken kénnen
Wel(?r.l? Rol!e Horprobleme fir eine sichere 17.9 12,8 14 146 1.3 13,7 13.6
Mobilitat spielen
We.lche. Mogllchkel.ten gibt e;, auch im Alter 38,8 26.1 36,5 35 30,4 37.4 28.8
weiterhin fahrtauglich zu bleiben
Welcrle .Mogllchkelten bestehen, die eigenen 24.1 20,1 171 20,7 20,4 19,2 171
Fahrfahigkeiten zu verbessern
Welche Mdglichkeiten bestehen, sich zum
Thema Verkehrssicherheit beraten zu lassen L 5 = 2 = Uy 8.8
Wie s_lch das Alter auf das Autofahren 37.9 24.8 31.1 35 29,3 29,7 26
auswirken kann
Wie §|ch das Alter auf das Radfahren 13.4 14.1 1.7 22 13.2 15,5 155
auswirken kann
V\{glchg Fahrzeugtechnik meine Sicherheit ge!! 13.8 252 15.1 27.6 21.8 228 173
wahrleistet bzw. verbessert
ng man .SICh |n.1. B'erelch dell' Verkehrssicher! 1.8 1.7 1.1 37 24 27 2.1
heitsarbeit personlich engagieren kann
Wie man SI.Ch umfgfs.;end uper das Thema 15.2 1.1 17 1.8 13,7 13,2 12.1
»Verkehrssicherheit” informieren kann
Neue Verkehrsregeln und mdégliche Strafen 23,2 31.2 30,5 40,2 34,7 315 277
bzw. Bufigelder
Welche Fullwege barrierefrei sind 5,8 4,7 57 9,3 4,3 6,4 10
\c/)Velchb(i maoglichen Radfahrwege es vor 27 124 6.6 134 83 17.4 106
Wie ich vor. Ort am be§ten mlt. offentlichen 13.4 175 8.8 1.4 1 15,5 16,7
Verkehrsmitteln zu meinem Ziel komme
Wie ich eine Mitfahrgelegenheit finde 4,5 51 4 3,7 3,8 6,8 6,2
Wie sich d'le PO|ItI'k mit d.em Thema 103 226 13.7 22,8 16.9 215 16,1
Verkehrssicherheit auseinandersetzt
Nichts davon 25 28,6 20,8 21,1 16,4 27,9 245
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,

2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,

3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 37: Beschreibungsmerkmal Sicherheitsbedarf, -interesse: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe
fur die FUhrerscheinbesitzer/innen (ungewichtete Daten). Grauschattierte Zellen zeigen signifikante Unterschiede (p < .05)

zwischen den Lebensstilgruppen an

diese Lebensstilgruppe ein vergleichsweise gerin(] den anderen Themen besitzt diese Lebensstilgrup(]
ges Interesse, bei finf Themen sogar das geringste.  pe ein vergleichsweise geringes Interesse, bei siel

Einen ebenfalls vergleichbar geringen Informations-

ben Themen sogar das geringste.

bedarf duRert der hausliche Typ Il. Bei keinem der  Vergleichsweise gering fallt der Informationsbedarf
vorgegebenen Themen zeigt sich in dieser Gruppe auch beim antisozialen Typ aus. Hier findet sich
der groBte Anteil Interessierter. Allerdings gibt diese ~ der zweithGchste Anteile von Personen, die sich
Lebensstilgruppe mit einem Anteil von 36,6 % am daflr interessieren, welche neuen Verkehrsrell
dritthaufigsten an, sich fiir die Moglichkeiten zu inte[]  geln und mdgliche Strafen bzw. BuRgelder es gibt
ressieren, auch im Alter fahrtauglich zu bleiben. An (34,7 %).
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Auch der sozial engagierte Typ besitzt ein ver(]
gleichsweise geringes Interesse an Themen der
Verkehrssicherheit. Diese Gruppe fallt lediglich
durch den hdchsten Anteil an Personen auf, die sich
daflr interessieren, welche moglichen Radwege es
vor Ort gibt (17,4 %), und durch den zweithdchsten
Anteil an Personen, die sich dafiir interessieren,
welche Mdglichkeiten es gibt, auch im Alter weiter(]
hin fahrtauglich zu bleiben (37,4 %). Jedoch fur
keines der vorgegebenen Themen &uRert diese
Lebensstilgruppe das geringste Interesse.

Das groRte Interesse an Verkehrssicherheitsthel
men befindet sich einerseits in der Lebensstilgrup(’
pe mit der geringsten Unfallbeteiligung im Strallen(]
verkehr (hauslicher Typ ), andererseits in der Le[]
bensstilgruppe mit einer vergleichsweise hohen Un(]
fallbeteiligung (Anregungen suchender Typ). Die
Lebensstilgruppe mit der hdchsten Unfallbeteilil]
gung (antisozialer Typ) zeigt ein geringeres Interes(’
se an Verkehrssicherheitsthemen, wobei die Unter(’
schiede zwischen dieser Lebensstilgruppe und den
zuvor erwahnten beiden interessierten Lebensstil(]
gruppen weniger als zehn Prozent ausmachen.

Zusammenfassung: Mobilitiats- und Risiko![’
profile der Lebensstilgruppen

Aufgefiihrt werden die Besonderheiten der jeweilil]
gen Lebensstilgruppe. Fir die Angabe der prozen(]
tualen Anteile der Lebensstilgruppen werden die
gewichteten Daten zugrundegelegt.

*  Gruppe 1: Hauslicher Typ | (18,7 %)

In dieser Gruppe gibt es anteilig die wenigsten FUh
rerscheinbesitzer und -besitzerinnen. Das betrifft
die Fahrerlaubnis fur einen Pkw (57,6 %), fir ein
Motorrad (10,5 %) und fur ein Moped/Roller
(13,6 %). In dieser Gruppe findet sich der geringste
Anteil an Personen, die mindestens mehrmals pro
Woche selbst mit dem Auto fahren (64,3 %) und die
mindestens 10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto
fahren (12,8 %). Die meisten Wenigfahrer (weniger
als 3.000 Kilometer im Jahr) befinden sich ebenfalls
in dieser Gruppe (27,3 %). Am haufigsten von allen
Lebensstilgruppen ist der hausliche Typ | als Beil]
fahrer im Auto unterwegs (41, 9% mind. einmal pro
Woche), am wenigsten mit dem o6ffentlichen Fern(l
verkehr (55,7 % niemals). Personen dieser Gruppe
weisen eine vergleichsweise geringe Unfallbeteilill
gung mit dem Auto (7,5 %) auf, jedoch eine ver(]
gleichsweise hohe Unfallbeteiligung mit einem nor(
malen Fahrrad (4,9 %) und tendenziell auch als

FuRganger (2,3 %). Bei der Beurteilung des
Pkw-Unfallrisikos ist jedoch zu berilcksichtigen,
dass sich in dieser Gruppe ein vergleichbar hoher
Anteil an Wenigfahrern befindet. Wenigfahrer hall
ben ein erhdhtes fahrleistungsbezogenes Unfallrisi’]
ko. Das Autofahren und das Radfahren unter Alko!|
holeinfluss ist in dieser Gruppe vergleichsweise gel’
ring. Autofahren und Radfahren unter Medikament(]
teneinfluss kommt in dieser Gruppe vergleichsweil]
se haufig vor (11,9 % bzw. 9 % mehrmals). Hinsicht[]
lich der Handlungskompetenzerwartung bzgl. des
Autofahrens und des Radfahrens, der Einstellung
zur Geschwindigkeit sowie der emotionalen Bin[]
dung an das Auto bestehen fir diese Lebensstill]
gruppe die deutlich niedrigsten Auspragungen. Die
starksten Auspragungen im Vergleich zu den GbrilJ
gen Gruppen zeigen sich in den erwarteten positil]
ven Konsequenzen anderer auf eine auf Sicherheit
bedachte eigene Fahrweise sowie besonders deutl]
lich in der Wahrnehmung der Risiko vermindernden
Verhaltensanderungen bei einem Vergleich zwill
schen friiher und heute. Bei diesem Vergleich wird
von dieser Lebensstilgruppe auch am starksten die
Anderung von Lebensumstanden wahrgenommen.
Der hausliche Typ | zeigt nur ein geringes Bemur(]
hen, die eigene Sicherheit im Stralenverkehr zu
verbessern. Allerdings nimmt dieser Typ im Ver(]
gleich zu den Ubrigen Typen mit einem Anteil von
13,8 % am haufigsten ein Beratungsgesprach beim
Arzt in Anspruch. Demgegenuber jedoch besteht in
dieser Lebensstilgruppe ein grofieres Interesse an
verschiedenen Themen zur Verkehrssicherheit.

*  Gruppe 2: Kritischer Typ (14,6 %)

In dieser Gruppe gibt es anteilig relativ wenige Bell
sitzer eines Fihrerscheins, der sie berechtigt Mo[J
torrad (11,8 %) oder ein Moped/Roller (12,5 %) zu
fahren. Der kritische Typ ist am haufigsten von allen
Lebensstilgruppen mit offentlichen Verkehrsmitteln
(31,6 % mind. einmal pro Woche) und zu Ful
(88,4 % mind. einmal pro Woche) unterwegs. Perl]
sonen dieser Gruppe weisen eine vergleichsweise
geringe Unfallbeteiligung mit dem Auto (7,8 %) auf.
Das Autofahren unter Alkoholeinfluss kommt in
dieser Gruppe etwa durchschnittlich haufig vor
(13,4 %), das Radfahren unter Alkoholeinfluss jel’
doch vergleichsweise wenig (7,7 %). Autofahren
und Radfahren unter Medikamenteneinfluss kommt
in dieser Gruppe am wenigsten vor (4,5 % bzw.
3,2 % mehrmals). Die emotionale Bindung an das
Auto ist in dieser Lebensstilgruppe deutlich geringer
ausgepragt als der Durchschnitt. Der kritische Typ
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zeigt nur ein geringes Bemuhen, die eigene Sicher(]
heitim Stralenverkehr zu verbessern. Einige dieser
Bemuhungen fallen sogar am geringsten von allen
Lebensstilgruppen aus. Auch das Interesse an ver(]
schiedenen Themen zur Verkehrssicherheit ist ver(]
gleichsweise gering ausgepragt, ausgenommen
das Interesse an Informationen zum Einfluss von
Sehproblemen auf die Verkehrssicherheit und an
Informationen darlber, wie man vor Ort am besten
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Ziel kommt.

*  Gruppe 3: Hauslicher Typ Il (22,3 %)

In dieser Gruppe finden sich anteilig relativ wenige
Besitzer eines Flhrerscheins, der sie berechtigt
Motorrad (11,2 %) oder ein Moped/Roller (16,1 %)
zu fahren. Diese Gruppe kennzeichnet auch einen
eher geringen Anteil an Personen, die mindestens
10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahren
(19 %). Die zweitmeisten Wenigfahrer (weniger als
3.000 Kilometer im Jahr) befinden sich in dieser
Gruppe (18,4 %). Personen dieser Gruppe weisen
die geringste Unfallbeteiligung mit dem Auto (7,2 %)
und mit dem Fahrrad (1,9 %) auf; es besteht jedoch
die hoéchste Unfallbeteiligung als FulRganger
(2,5 %). Dabei ist jedoch zu erwahnen, dass die Un(’
fallbeteiligung als Fuldganger fir die Gesamtstich(]
probe bei 2 % liegt. Bei der Beurteilung des Pkw-Un(
fallrisikos ist jedoch zu berucksichtigen, dass sich in
dieser Gruppe ein vergleichbar hoher Anteil an Wel
nigfahrern befindet. Wenigfahrer haben ein erhéh(]
tes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko. Das Auto-
fahren und das Radfahren unter Alkoholeinfluss
kommen in dieser Gruppe am wenigsten oft vor
(6,1 % bzw. 7,5 % mehrmals). Autofahren und Rad(’
fahren unter Medikamenteneinfluss kommt in diel]
ser Gruppe vergleichsweise wenig vor (6,5 % bzw.
4,1 % mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskom(
petenzerwartung bzgl. des Autofahrens und des
Radfahrens und der Einstellung zur Geschwindig!!
keit bestehen fiir diese Lebensstilgruppe eher gel’
ringe Auspragungen. Die emotionale Bindung an
das Auto befindet sich im positiven Bereich, deutlich
unterschiedlich zum hauslichen Typ [, der hier die
geringste Auspragung aufweist. Starke Auspragun(]
gen zeigen sich in den erwarteten positiven Konsel
quenzen anderer auf eine auf Sicherheit bedachte
eigene Fahrweise sowie in der Wahrnehmung der
Risiko vermindernden Verhaltensdnderungen bei
einem Vergleich zwischen friiher und heute. Bei
diesem Vergleich werden von dieser Lebensstill]
gruppe auch relativ deutlich Anderungen der Lel!
bensumstande wahrgenommen, allerdings nicht so

extrem wie beim hauslichen Typ |. Wie der hausli’J
che Typ |, so zeigt auch der hausliche Typ Il nur ein
geringes Bemiihen, die eigene Sicherheit im Stral’
Renverkehr zu verbessern. Die Ausnahme bildet
ebenfalls die Inanspruchnahme eines Beratungsge(’
sprachs beim Arzt mit einem Anteil von 10 % in diel’
ser Gruppe. Anders als beim hauslichen Typ | bel’
steht beim hauslichen Typ Il ein eher geringes Intel
resse an fast allen vorgegebenen Themen zur Ver(]
kehrssicherheit, ausgeschlossen das uberdurch(]
schnittliche Interesse an Informationen Uber die
Méoglichkeiten, auch im Alter weiterhin fahrtauglich
zu bleiben (36,5 %).

* Gruppe 4: Anregungen suchender Typ (12,9 %)

In dieser Gruppe gibt es einen sehr hohen Anteil an
FUhrerscheinbesitzern und -besitzerinnen. Das bel]
trifft die Fahrerlaubnis fur einen Pkw (91,8 %), ein
Motorrad (28,7 %) und ein Moped/Roller (27,2 %).
In dieser Gruppe findet sich der grofdte Anteil an
Personen, die mindestens mehrmals pro Woche
selbst mit dem Auto fahren (89 %) und die mindes(!
tens 10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahren
(40,7 %). Der Anregungen suchende Typ ist am
haufigsten von allen Lebensstilgruppen mit dem
normalen Fahrrad unterwegs (39,3 % mind. einmal
pro Woche), und er ist vergleichsweise haufig mit
dem Motorrad (8,2 % mind. einmal pro Woche) und
zu FuR (86,4 % mind. einmal pro Woche) unter
wegs. Personen dieser Gruppe weisen eine verl]
gleichsweise hohe Unfallbeteiligung mit dem Auto
(12,2 %), sowie eine vergleichsweise geringe Un(]
fallbeteiligung mit einem normalen Fahrrad (2,1 %)
und tendenziell auch als FuRgéanger (1,1 %) auf.
Das Pkw-Unfallrisiko des Anregungen suchenden
Typs scheint mdglicherweise geringer zu sein als es
durch die Beschreibung des prozentualen Anteils
der Unfallbeteiligung festgestellt wird, da hier ein
geringes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko er(]
kennbar ist. Das Autofahren und das Radfahren un(’
ter Alkoholeinfluss kommen in dieser Gruppe ver_]
gleichsweise haufig vor (18,6 % bzw. 21 % mehr(]
mals). Dagegen kommt das Autofahren und Rad[’
fahren unter Medikamenteneinfluss in dieser Grup(J
pe vergleichsweise wenig vor (5,2 % bzw. 3,7 %
mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskompeten!]
zerwartung bzgl. des Autofahrens und des Radfah(]
rens, der Einstellung zur Geschwindigkeit, der emor’
tionalen Bindung an das Auto sowie der pragmati’]
schen Beziehung zum Auto bestehen fur diese Lel’
bensstilgruppe die héchsten Auspragungen. Dage!
gen fallt die Einstellung zum OPNV am negativsten
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aus (zusammen mit dem antisozialen Typ). Eine
vergleichsweise schwache Auspragung zeigt sich in
der Wahrnehmung der Risiko vermindernden Ver(]
haltensanderungen bei einem Vergleich zwischen
frher und heute. In dieser Lebensstilgruppe wer(]
den Anderungen der Lebensumstéande weniger
stark wahrgenommen. Im Vergleich zu den tbrigen
Lebensstilgruppen zeigt der Anregungen suchende
Typ ein starkeres Bemuhen, die eigene Sicherheit
im StralRenverkehr zu verbessern. Auflerdem bel]
steht in dieser Lebensstilgruppe ein groReres Inter(]
esse an verschiedenen Themen zur Verkehrs(]
sicherheit.

*  Gruppe 5: Antisozialer Typ (19,6 %)

Charakteristisch flir diese Lebensstilgruppe ist der
hdchste Anteil an Besitzern eines Pkw-Fuhrer(]
scheins (92,1 %) und der vergleichsweise hohe An(’
teil an Personen, die einen Motorrad-Fihrerschein
(26 %) und einen Moped/Roller-Flhrerschein
(24,5 %) besitzen. In dieser Gruppe findet sich ein
vergleichsweise hoher Anteil an Personen, die min(]
destens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto
fahren (84,6 %) und die mindestens 10.000 Kilomel]
ter im Jahr mit dem Auto fahren (38,46 %). In dieser
Lebensstilgruppe kommt das Motorradfahren
(8,8 % mind. einmal pro Woche) sowie die Nutzung
eines Taxis (10,2 % mind. mehrmals im Monat) am
haufigsten vor. Personen dieser Lebensstilgruppe
weisen die hochste Unfallbeteiligung mit dem Auto
(13,8 %) und mit dem normalen Fahrrad (5,8 %)
auf. Das Autofahren und das Radfahren unter Alko!|
holeinfluss kommen in dieser Gruppe am haufigs(’
ten vor (23 % bzw. 25,6 % mehrmals). Auch das
Radfahren unter Medikamenteneinfluss kommt in
dieser Gruppe am haufigsten vor (9,7 % mehrmals);
das Autofahren unter Medikamenteneinfluss tritt am
zweithaufigsten auf (11,6 % mehrmals). Hinsichtlich
der Handlungskompetenzerwartung bzgl. des Autol’
fahrens und des Radfahrens, der Einstellung zur
Geschwindigkeit sowie der emotionalen Bindung an
das Auto bestehen flr diese Lebensstilgruppe sehr
hohe Auspragungen (nicht weit entfernt von denen
hochsten Werten des Anregungen suchenden
Typs). Dagegen fallt die Auspragung fir die erwar(]
teten positiven Konsequenzen anderer auf eine silJ
chere Fahrweise von allen Lebensstilgruppen am
geringsten aus. Ebenfalls am geringsten fallt der
Wert fiir die Einstellung zum OPNV aus (zusammen
mit dem Anregungen suchenden Typ). Die
schwachste Auspragung zeigt sich in der Wahrneh(
mung der Risiko vermindernden Verhaltensandel’

rungen bei einem Vergleich zwischen friiher und
heute. In dieser Lebensstilgruppe werden Anderun(’
gen der Lebensumstédnde weniger stark wahrgel]
nommen. Im Vergleich zu den meisten Ubrigen Lel]
bensstilgruppen zeigt der antisoziale Typ ein eher
starkeres Bemihen, die eigene Sicherheit im StralJ
Renverkehr zu verbessern. Allerdings findet die In(]
anspruchnahme eines Beratungsgesprachs beim
Arzt in dieser Gruppe am wenigsten statt. AulRer[]
dem besteht in dieser Lebensstilgruppe ein eher
geringes Interesse an verschiedenen Themen zur
Verkehrssicherheit.

* Gruppe 6: Sozial engagierter Typ (11,9 %)

Charakteristisch fur diese Lebensstilgruppe ist ein
relativ hoher Anteil an Besitzern eines Pkw-Fuhrer(’
scheins (86,9 %) und eines Motorrad-Flhrerschein
(24,2 %) sowie der héchste Anteil an Personen, die
einen Moped/Roller-FlUhrerschein (26,6 %) besit[]
zen. In dieser Gruppe findet sich ein berdurch(]
schnittlich hoher Anteil an Personen, die mindes(’
tens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fah(J
ren (83,1 %) und die mindestens 10.000 Kilometer
im Jahr mit dem Auto fahren (28,2 %). In dieser Le[]
bensstilgruppe kommt die Nutzung eines Fahrrads
mit Elektromotor (8,7 % mind. einmal pro Woche)
am haufigsten vor. Vergleichsweise haufig sind Per(]
sonen dieser Lebensstilgruppe zu Full unterwegs
(87,8 % mind. einmal pro Woche). Personen dieser
Lebensstilgruppe weisen im Vergleich zu den ande(]
ren Lebensstilgruppen eine eher geringe Unfallbel’
teiligung mit dem Auto (7,9 %) und als FulRganger
(1,2 %) auf. Dagegen fallt die Unfallbeteiligung mit
dem normalen Fahrrad im Vergleich zu den andel]
ren Gruppen eher hoher aus (4,8 %). Die emotional’
le Bindung an das Auto ist fur diese Lebensstilgrup’
pe sehr gering. Dagegen fallt die Auspragung fur
die Einstellung zum OPNV positiv aus. Bei einem
Vergleich zwischen friher und heute werden von
dieser Lebensstilgruppe Anderungen der Lebens(!
umstande weniger stark wahrgenommen. Im Ver(]
gleich zu den meisten Ubrigen Lebensstilgruppen
zeigt der sozial engagierte Typ ein eher starkeres
Bemihen, die eigene Sicherheit im Stralenverkehr
zu verbessern. In dieser Gruppe findet sich zum
Beispiel der grofite Anteil an Personen, die freiwillig
an einem Fahrtraining (Auffrischung bei einer Fahr(]
schule) teilgenommen haben (4,1 %) und die freil]
willig einen Gesundheits-Check durchfiihren lielRen
(22,4 %). Der sozial engagierte Typ fallt durch ein
weitgehend Uberdurchschnittliches Interesse an
verschiedenen Themen zur Verkehrssicherheit auf.
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Hier findet sich der zweitgrofite Anteil an Personen,
die sich fur die Mdglichkeiten interessieren, auch im
Alter fahrtauglich zu bleiben (37,4 %).

5.4.6 Mediennutzung und Kommunikation

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Medien[
nutzung und der interpersonalen Kommunikation
der Lebensstilgruppen dargestellt. Gefragt wurde
u. a. nach der taglichen Mediennutzung, der Inter(’
netnutzung, der Nutzung sozialer Netzwerke im InT]
ternet, der Nutzung von Apps fur Smartphones und
der Kommunikation im Freundeskreis oder der Far]
milie zum Thema Verkehrssicherheit. Insgesamt
gaben 23,6 % der Befragten an, in der letzten Zeit
aus den Medien etwas darliber erfahren zu haben,
welche Madglichkeiten fir altere Verkehrsteilneh!]
mer bestehen, die Sicherheit im Strallenverkehr
zu erhohen. Dieser Anteil fallt beim sozial engal’
gierten Typ deutlich am hdchsten aus (38,7 %), gelJ
folgt vom antisozialen Typ (24,7 %), Anregungen
suchenden Typ (23 %), hauslichen Typ 1l (22,1 %),
kritischen Typ (21,5 %) und hauslichen Typ |
(16,9 %).

Haufigkeit und Intensitidt der Mediennutzung
und Kommunikation

* Fernsehnutzung: Fernsehsendungen

Das Fernsehen ist das mit Abstand am haufigsten
genutzte Medium der befragten Personen ab 55
Jahren. Mit einem Anteil von 93 % gibt der hausliCl
che Typ | am haufigsten an, (fast) taglich Fernsehen
zu gucken. Es folgen der Anregungen suchende
Typ mit 89,5 %, der hausliche Typ Il mit 89,4 %, der
sozial engagierte Typ mit 86,6 %, der kritische Typ
mit 83,4 % und der antisoziale Typ mit 83 % (Tabel(
le 38). Was die Intensitat der Fernsehnutzung be!’
trifft, so ist es der hausliche Typ I, der den gréf3ten
Anteil an Personen aufweist (55,9 %), der taglich
mehr als drei Stunden vor dem Fernseher sitzt. Der
geringste Anteil findet sich mit 19,1 % beim antisol’
zialen Typ (Tabelle 39).

¢ Radio horen

Radio héren kommt in der Zielgruppe der Seniorin[J
nen und Senioren ebenfalls haufig vor. Die Anteile,
derjenigen Personen, die (fast) taglich Radio hoéren,
variiert je nach Lebensstilgruppe zwischen 79,1 %
(Anregungen suchender Typ) und 70 % (hauslicher
Typ Il und antisozialer Typ) (Tabelle 38). Langer als

drei Stunden taglich Radio héren, kommt am haulJ
figsten beim Anregungen suchenden Typ (31,4 %)
vor, am wenigsten beim antisozialen Typ (15,4 %)
(Tabelle 39).

¢ Internet nutzen

Die Nutzung des Internets kommt relativ haufig vor.
Die Anteile derjenigen Personen, die (fast) taglich
im Internet sind, variiert je nach Lebensstilgruppe
zwischen 45,7 % (Anregungen suchender Typ) und
9,8 % (hauslicher Typ 1) (Tabelle 38). Letztgenannte
Lebensstilgruppe gibt mit einem Anteil von 73,9 %
an, nie das Internet zu nutzen. Andererseits zeigt
sich, dass eine Reihe von Personen dieser Lebens(’
stilgruppe, die das Internet nutzen, dies sehr inten(]
siv tun. Langer als drei Stunden taglich im Internet
surfen, kommt tatsachlich am haufigsten beim
hauslichen Typ | (14,3 %) vor, am wenigsten beim
kritischen Typ (6,5 %) (Tabelle 39). Eine mehr als
zweistlndige Internetnutzung taglich, hauft sich am
starksten beim sozial engagierten Typ (31,8 % der
Befragten), gefolgt vom Anregungen suchenden
Typ (25 % der Befragten) und dem hauslichen Typ |
(22,9 %).

» Tageszeitungen lesen (gedruckte Ausgabe)

Insgesamt wird die gedruckte Tageszeitung relativ
haufig gelesen. Die Anteile derjenigen Personen,
die (fast) taglich eine gedruckte Zeitung lesen, liel]
gen — je nach Lebensstilgruppe — zwischen 72 %
(sozial engagierter Typ) und 51,5 % (antisozialer
Typ) (Tabelle 38). Langer als eine Stunde widmet
sich einer gedruckten Tageszeitung am haufigsten
der antisoziale Typ (26,2 %), am wenigsten der kri’l
tische Typ (15,2 %). Zwar liest der kritische Typ rel]
lativ haufig eine Tageszeitung, verbringt jedoch
nicht so viel Zeit damit (Tabelle 39).

» Tageszeitungen Online lesen

Die Online-Version einer Tageszeitung wird dagel’
gen relativ selten gelesen. Die Anteile derjenigen
Personen, die mindestens einmal pro Woche online
eine Zeitung lesen, liegen — je nach Lebensstilgrup’]
pe — zwischen 18 % (Anregungen suchender Typ)
und 2,9 % (hauslicher Typ I) (Tabelle 38). Langer als
eine Stunde widmet sich einer Online-Version einer
Tageszeitung am haufigsten der antisoziale Typ
(15,4 %), Uberhaupt nicht der hausliche Typ I, der
kritische Typ und der hausliche Typ Il. Geht man jel]
doch von einer Online-Lesedauer von 30-60 Minu(]
ten aus, so variieren die Prozentzahlen zwischen
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Mediennutzung:
Haufigkeit
(Angaben in %)

Lebensstile

nie

einmal
mehrmals
seltener im Monat pro
Woche

mehrmals
pro
Woche

(fast)
taglich

Fernsehen

[a]

Hauslicher Typ |

Sozial engagierter Typ

Radio horen

[b]

Hauslicher Typ |

Sozial engagierter Typ

Internet nutzen

[c]

Hauslicher Typ |

Tageszeitungen lesen
(Online-Version)

e]

Sozial engagierter Typ 38,1 4,9 2,0 6,1 20,5 28,3
Hauslicher Typ | 8,3 8,1 3,6 4,9 15,6 59,4
KrmscherTyp 45 .................. 5 0 ...................... 3 6 ...................... 3 3 .................. 202 ................. 632 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘
Tageszeitungen lesen HaUS“CherTyp” 41 .................. 5 726 ...................... 5 2 171 .................. 542 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘
(gedruckte Ausgabe) [« s oo st L
[d] _Anregungen suchender Typ) 22 | 30 1. VoA e 0938
Antisozialer Typ 3,0 8,9 54 9,4 21,8 51,5
................ s oz|a|engag|erter-|—yp 57 65 12 65 31 720
Hauslicher Typ | 92,3 47 0,8 0 1,6 0,5

Sozial engagierter Typ 76,9 9,9 50 2,5 2,9 2,9

Hauslicher Typ | 6,5 10,4 17,2 12,8 37,5 15,6

Kritischer Typ 3,7 11,7 15,4 18,1 38,5 12,7

Zeitschriften bzw. Hauslicher Typ I 438 10,2 10,4 19,5 41,0 14,1
Magazine lesen e Lo bl

i Anregungen suchender Typ 1,1 8,3 14,7 19,5 40,2 16,2

Antisozialer Typ 3,2 111 19,5 20,0 33,0 13,3

Sozial engagierter Typ 5,7 13,1 17,1 20,4 23,3 20,4

[a] p=.005, Cramer-V = .068,
[d] p=.000, Cramer-V =.093,

[b] p=.000, Cramer-V = .093,
[e] p=.000, Cramer-V = .147,

[c] p =.000, Cramer-V = .186,
[l p=.000, Cramer-V =.078.

Tab. 38: Beschreibungsmerkmal tagliche Mediennutzung: Angegeben werden die prozentualen Anteile der Haufigkeitskategorien in
jeder Lebensstilgruppe (gewichtete Daten)
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Mediennutzung: einmal | mehrmals
Haufigkeit Lebensstile nie seltener T;m?:;f pro pro tg;:&
(Angaben in %) Woche Woche
Hauslicher Typ | 2,0 13,3 16,3 11,2 41,8 15,3
Krmscher-ryp 24555549494 323
ancy mtn Haus“cherTypu e 11 o 57 o 31 o 120 . 481 . 251
i An,—egungensuchender'ryp 24328132444 337
Ant|soz|a|er-|'yp 11565045547291
st|a|engag|erterTyp 08511392444268
Hauslicher Typ | 0 6,1 4.1 2,0 16,3 71,4
Knnscher-ryp 180009123351
Smartohone nutzen HaughcherTyp” 110110185 793
) Anregungensuchender'ryp 000024976
Ant|soz|a|er-|'yp 1000516120848
Soz.a|engag.e,-ter7yp 13000211 775
[g] p =.000, Cramer-V = .119,
[h] Chi?Test wird nicht interpretiert, da 66 % der Zellen eine erwartete Haufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist.

Tab. 38: Fortsetzung

54,5 % (Anregungen suchender Typ) und 0 % (sozil|
al engagierter Typ) (Tabelle 39).

» Zeitschriften bzw. Magazine lesen

Zeitschriften und Magazine werden relativ haufig
gelesen. Die Anteile derjenigen Personen, die min(]
destens mehrmals pro Woche eine Zeitschrift bzw.
ein Magazin lesen, liegen — je nach LebensstilgrupJ
pe — zwischen 55,1 % (hauslicher Typ Il) und
43,7 % (sozial engagierter Typ) (Tabelle 38). Langer
als eine Stunde widmet sich einer Zeitschrift bzw.
einem Magazin am haufigsten der hausliche Typ |
(32,8 %), am wenigsten der kritische Typ (15,8 %).
Geht man wiederum von einer Lesedauer von
30-60 Minuten aus, so variieren die Prozentzahlen
zwischen 53,8 % (hauslicher Typ II) und 29,5 %
(hauslicher Typ 1) (Tabelle 39).

* Handynutzung

Insgesamt 52,9 % der Befragten besitzen ein Han
dy. Ein Smartphone besitzen 31,2 %, keines von
beidem 15,8 %. Jedoch werden Handys taglich
nicht so oft benutzt wie Smartphones. Die Anteile
derjenigen Personen, die (fast) taglich das Handy
nutzen, liegen — je nach Lebensstilgruppe — zwil’
schen 38,7 % (Anregungen suchender Typ) und
15,3 % (hauslicher Typ I) (Tabelle 38). Langer als
30 Minuten am Tag telefoniert mit dem Handy am
haufigsten der sozial engagierte Typ (38,9 %), am
wenigsten der kritische Typ (21,6 %) (Tabelle 39).

* Smartphonennutzung

Die meisten Smartphonebesitzer finden sich beim
Anregungen suchenden Typ (47 %), gefolgt vom
antisozialen Typ (46,9 %), kritischen Typ (37,7 %),
sozial engagierten Typ (31,1 %), hauslichen Typ |l
(20 %) und hauslichen Typ I (12,5 %). Smartphones
werden taglich sehr oft benutzt. Die Anteile derjenil]
gen Personen, die (fast) taglich das Smartphone
nutzen, liegen — je nach Lebensstilgruppe — zwil]
schen 97,6 % (Anregungen suchender Typ) und
71,4 % (hauslicher Typ I) (Tabelle 38). Langer als
30 Minuten am Tag nutzt das Smartphone am haur’
figsten der sozial engagierte Typ (72,5 %), am
wenigsten der kritische Typ (35,4 %) (Tabelle 39).

* Nutzung sozialer Netzwerke im Internet

Tabelle 40 zeigt, wie stark die Mitgliedschaft in sozil]
alen Netzwerken unter Personen ab 55 Jahren ver(]
breitet ist. Insgesamt geben 30,1 % der Befragten
an, Mitglied in einem oder mehreren sozialen Netz[]
werken zu sein. Im Vergleich hierzu betrug der Pro(]
zentsatz bei den jungen Fahrerinnen und Fahrern
83 % (HOLTE et al., 2014). Mit einem Anteil von
44,1 % finden sich die meisten Mitglieder in sozial
len Netzwerken beim Anregungen suchenden Typ
(Gruppe 4), gefolgt vom antisozialen Typ (Gruppe 5
mit 34,1 %). Die wenigsten Mitglieder in sozialen
Netzwerken finden sich beim hauslichen Typ |l
(Gruppe 3 mit 19,4 %).
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Mediennutzung:

. . 30-60 1 hbis 90 | 90 Min.
Dauer ) Lebensstile < 30 Min. Minuten Minuten bis 2 h 2-3h >3h
(Angaben in %)

Hauslicher Typ | 0 1,7 51 11,8 25,6 55,9

Fernsehen
[a]

Radio horen

[b]
Sozial engagierter Typ 4,4 12,6 14,3 12,1 26,4 30,2
Hauslicher Typ | 8,6 34,3 31,4 29 8,6 14,3

Internet nutzen

[c]
Sozial engagierter Typ 7,2 30,4 26,1 4,3 21,7 10,1
Hauslicher Typ | 221 1,8 0,9 0,9
Kritischer Typ 11,5 3,7 0 0
Tageszeitungen lesen Hauslicher Typ Il 15,2 3,0 13 0
(ged ruckte Ausgabe) ..............................................................................................................................................................................
[d] Anregungen suchender Typ 11,8 4,3 0,5 1,1
Antisozialer Typ 12,6 1,9 1,0 0
Sozial engagierter Typ 22,2 2,8 0,6 0,6
Hauslicher Typ | 0 0 0 0
0 0 0 0
Tageszeitungen lesen | 0 ......................... 0 ......................... 0 ........................ o .............
(On"ne_Version) ...........................................................................................................
el 9,1 0 0 0
15,4 0 0 0
Sozial engagierter Typ 14,3 0 0 0
Hauslicher Typ | 21,3 11,5 0 0
Kritischer Typ 7,9 7,9 0 0
Zeitschriften bzw. Hauslicher Typ I 13,8 3,1 15 0
Magaz|ne lesen e Lo bl
Il Anregungen suchender Typ 15,9 11,4 0 0
Antisozialer Typ 13,0 1,9 1,9 0
Sozial engagierter Typ 14,0 8,0 2,0 2,0
[a] p=.000, Cramer-V =.282, [d] p=.121, Cramer-V = .072, [fl Chi?-Test wird nicht interpretiert,
[b] p=.000, Cramer-V =.213, [e] Chi?-Test wird nicht interpretiert, da 50 % der Zellen eine erwartete
[c] p=.001, Cramer-V =.139, da 88,9 % der Zellen eine erwartete Haufigkeit aufweisen, die kleiner
Haufigkeit aufweisen, die kleiner als als 5 ist.

5ist,

Tab. 39: Beschreibungsmerkmal Dauer der Mediennutzung: Angegeben werden die prozentualen Anteile der Dauerkategorien in je!!
der Lebensstilgruppe (gewichtete Daten)
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Mediennutzung: . .
Hautghelt | Lobensstie | <30Min. | il | iiten | Wiezn | 230 | >3
Hauslicher Typ | 241 0 0 0 0
............................... K rmscher'ryp 1373902020
vy | Haus“cher'rypu ........ 239 .................. 6 0 ...................... 0 ....................... 0 ..................... 0 ..........
i An,—egungensuchender Typ ........ 234 43 ...................... 0 ....................... 0 ...................... 0 ..........

Sozial engagierter Typ 27,8 8,3 0 0
Hauslicher Typ | 37,1 171 0 0 0
Kritischer Typ 22,9 10,4 0 0 2,1
Smartphone nutzen Hauslicher Typ Il 30,1 11,0 4.1 1,4 2,7
[h] Anregungen suchender Typ 45,2 15,7 1,7 5,2 3,5
Antisozialer Typ 48,8 15,0 2,5 3,1 3,1
Sozial engagierter Typ 25,4 11,9 51 51 51
[g] Chi?-Test wird nicht interpretiert, da 60 % der Zellen eine erwartete Haufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist,
[h] Chi?-Test wird nicht interpretiert, da 52,8 % der Zellen eine erwartete Haufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist.
Tab. 39: Fortsetzung
Lebensstilgruppen
Mitgliedschaft in
sozialen Netzwerken 1 2 3 4 5 6 Gesamt
Chi-Quadrat = 39,404; p = .000; Cramer-V = .134
Nein, nicht der Fall 76,9 73,9 80,6 55,9 65,9 73,8 69,9
Ja, Mitglied in einem 22,0 19,7 14,4 31,3 25,2 19,3 22,5
Ja, Mitglied in mehreren 1,1 6,4 5,0 12,8 8,9 6,9 7,6
Legende
Lebensstile: 1 hauslicher Typ |, 4 Anregungen suchender Typ,
2 kritischer Typ, 5 antisozialer Typ,
3 hauslicher Typ Il, 6 sozial engagierter Typ.

Tab. 40: Beschreibungsmerkmal Nutzung sozialer Netzwerke: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir

die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)

*  App-Nutzung

Ein hoher Prozentsatz der Befragten (83,4 %) nutzt

Apps (kleine Programme bzw. Applikationen) auf
dem Smartphone. Der Zusammenhang zwischen

dem Lebensstil und der App-Nutzung ist zwar nicht

signifikant, jedoch zeigen sich deutliche Tendenzen:

Der hochste Nutzeranteil findet sich beim Anregun(]
gen suchenden Typ (87,9 %), gefolgt vom kritischen

Typ (87,5 %) und dem antisozialen Typ (84,9 %).

Der geringste Anteil zeigt sich beim hauslichen Typ

II (74,2 %) (Tabelle 41).

Mit der Nutzung von Apps sind verschiedene Zwe!(]
cke verbunden. Werden Apps zur Kommunikation

verwendet, so ergibt sich kein signifikanter Zusam(
menhang zwischen dem Lebensstil und dem Zweck
Kommunikation. Die Prozentangaben liegen hoch
zwischen 93,2 % beim sozial engagierten Typ und
83,3 % beim hauslichen Typ Il (Tabelle 41).

Werden Apps zur Informationssuche (z. B. Nach(l
richten-Apps) verwendet, besteht ein signifikanter
Zusammenhang zwischen Lebensstil und dem
Zweck Informationssuche: Die Prozentangaben
liegen am hdchsten beim antisozialen Typ (81 %),
gefolgt vom Anregungen suchenden Typ (78,9 %)
und dem kritischen Typ (72,4 %). Der deutlich
geringste Anteil findet sich beim hauslichen Typ |
(45,7 %) (Tabelle 41).
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App-Nutzung: .
L |
(Angaben in %) ebensstile Ja
Héuslicher Typ | 77 8
Krmscher Typ 87 5
Nutzen Sie Apps auf Hausllcher Typ I 74 2
Ihrem Smartphone? .
[a] Anregungen suchender Typ 87 9
Ant|SOZ|aIer Typ 84 9
SOZ|aI engaglerter Typ 79 7
Hausllcher Typ I 91 4
Krltlscher Typ 91 8
Zweck der Nutzung: Hausllcher Typ L 83 3
Zur Kommunikation :
[b] Anregungen suchender Typ 91 7
Ant|302|aler Typ 91 8
SOZ|aI engaglerter Typ 93 2
Hausllcher Typ I 45 7
Kr scher Typ 72 4
Zweck der Nutzung: -
Zur Information (z. B. | o Hausllcher TYP I .“‘68 2‘”
Nachrichten-Apps) Anregungen suchender Typ 78 9
[c]
Ant|502|aler Typ 81 O
SOZ|aI engaglerter Typ 62 7
Hausllcher Typ I 20 O
Krmscher Typ 16 5
Zweck der Nutzung: -
Zur Unterhaltung Hausllcher Typ II 13,6
(z. B. Spiele-Apps) Anregungen suchender Typ 20 9
[d]
Ant|502|aler Typ 21 5
SOZ|aI engagierter Typ 30,5
[a] p=.058, Cramer-V =.130,
[b] p=.386, Cramer-V =.100,
[c] p=.000, Cramer-V =.212,
[d] p=.250, Cramer-V = .112.

Tab. 41: Beschreibungsmerkmal App-Nutzung: Angegeben sind
die prozentualen Nutzeranteile in jeder Lebensstilgrup(]
pe (gewichtete Daten)

Im Hinblick auf die Nutzung von Apps zur Unterhal(J
tung (z. B. Spiele-Apps) besteht kein signifikanter
Zusammenhang zwischen Lebensstili und dem
Zweck Unterhaltung: Die Prozentangaben liegen
zwischen 30, 5 % beim sozial engagierten Typ und
13,6 % beim hauslichen Typ Il (Tabelle 41).

* Interpersonale Kommunikation

Es wurde gefragt, wie haufig sich die Befragten mit
ihrer Familie, ihren Freunden und Bekannten Uber
bestimmte verkehrssicherheitsrelevante Themen
unterhalten. Wie aus Tabelle 42 hervorgeht, ist der

Anteil an Personen, die bezuglich der sieben vorgel!
gebenen Themen haufig oder sehr haufig angeben,

relativ gering. Dagegen féllt der Anteil an Personen,

die ab und zu Gesprache Uber die vorgegebenen

Themen fuhren, deutlich héher aus. Bis auf das

Thema Verkehrssicherheit alterer Menschen ist der

Zusammenhang zwischen dem Lebensstil und dem

jeweiligen Thema zwar signifikant, jedoch nicht

besonders stark ausgepragt.

Fir die sechs Gesprachsthemen Mdglichkeiten, die
eigene Sicherheit als Verkehrsteilnehmer zu erh6!(
hen, Verkehrssicherheitskampagnen, eigene Un(]
falle oder die von anderen, bestimmte MalRnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, Medien-
berichte zu einem Verkehrssicherheitsthema und
die Gefahrlichkeit bestimmter Strecken gilt: Ab und
zu solche Gesprache zu fiihren, wird am haufigsten
vom sozial engagierten Typ angegeben, am
wenigsten vom hauslichen Typ | (Tabelle 42). Ab
und zu Gesprache Uber die Verkehrssicherheit
alterer Menschen zu fuhren, kommt ebenfalls am
haufigsten beim sozial engagierten Typ (33,2 %)
vor, am wenigsten jedoch beim antisozialen Typ
(24,4 %).

Die am starksten im Stralenverkehr gefahrdeten
Lebensstilgruppen Anregungen suchender Typ und
antisozialer Typ haben bei den Gesprachsthemen
Méoglichkeiten, die eigene Sicherheit als Verkehrs(]
teilnehmer zu erhdhen, Verkehrssicherheitskam(]
pagnen, eigene Unfalle oder die von anderen,
bestimmte MaRnahmen zur Verbesserung der Ver[]
kehrssicherheit in der Kategorie haufig die grofiten
Anteile der Nennungen (Tabelle 42). Ob dies eine
Folge des hoheren Unfallrisikos dieser beiden
Gruppen ist, kann in der vorliegenden Arbeit nicht
festgestellt werden.

Zusammenfassung: Kommunikationsprofile
der Lebensstilgruppen

» Hauslicher Typ |

Zu den Besonderheiten der taglichen Medien(]
nutzung gehodrt das haufigste Fernsehgucken, die
geringste Handynutzung (eher geringer Anteil an
Handybesitzern) und Smartphonenutzung (gerings(’
ter Anteil an Smartphonebesitzern), die geringste
App-Nutzung und die geringste Nutzung des Inter(]
nets. Jedoch bei denen, die das Internet nutzen, ist
die Dauer der Internetnutzung in Stunden sehr
hoch. Das Lesen von Zeitschriften und Magazinen
kommt vergleichsweise haufig vor. Auch hier ist es
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G achtsh :
asprec s emen Lebensstile nie selten ab und zu haufig s"eh_r
(Angaben in %) héufig
Hauslicher Typ | 50,9 27,6 19,2 21 0,3
Uber Méglichkeiten, die Kritischer Typ 31,5 44,7 20,7 3,1 0
eigene Sicherheit als Hauslicher Typ Il |~ 33,0 36,5 26,7 35 0,2
Verkehrste”nehmer ZU e D
erhéhen Anregungen suchender Typ 35,8 31,3 26,8 5,7 0,4
[a] Antisozialer Typ 32,6 36,1 26,1 4,7 0,5
Sozial engagierter Typ 27,9 32,4 34,8 4,5 0,4
Hauslicher Typ | 65,0 24,5 8,6 18 0
Kritischer Typ 51,2 32,6 14,8 1,0 0,3
tber bestimmte Verkehrs(J Hauslicher Typ Il | 48,6 31,6 16,6 3,3 0
S|cherhe|tskampagnen .......................................................................
b] Anregungen suchender Typ 445 28,7 22,3 3,8 0,8
Antisozialer Typ 40,6 34,7 20,7 3,5 0,5
Sozial engagierter Typ 37,1 35,1 24,5 3,3 0
auslicher Typ | 28,0 34,3 28,5 7,9 1,3
2,5 40,9 34,6 3,0 1,0
Uber eigene Unfalle oder 20.3 333 359 8.9 15
liber die von anderen : ' . ! !
Ic] 13,5 35,3 37,6 12,8 0,8
13,3 34,2 411 9,1 2,2
Sozial engagierter Typ 171 31,7 41,5 8,5 1,2
Hauslicher Typ | 51,6 251 19,6 2,4 1,3
Uber bestimmte MaRnahmen KrltISCherTyp ..... 348 34,5 26,5 4.2 0
zur Verbesserung der | Hauslicher Typ Il | 29,6 373 21,2 57 0,2
Verkehrssicherheit Anregungen suchender Typ 27,8 30,8 33,8 6,0 1,5
[d Antisozialer Typ 26,1 34,6 30,1 8,5 0,8
Sozial engagierter Typ 20,7 33,1 38,4 7.4 0,4
Hauslicher Typ | 57,0 29,8 10,6 2,4 0,3
Kritischer Typ 39,6 37,5 19,8 3,1 0
uber Medienberichte zu einem Hauslicher Typ Il | 35,0 36,8 236 4,2 04
Verkehrssicherheitsthema [ S |
el Anregungen suchender Typ 36,0 34,1 26,6 3,0 0,4
Antisozialer Typ 31,9 35,4 26,2 54 1,0
Sozial engagierter Typ 30,7 35,2 26,6 57 1,6
Hauslicher Typ | 38,0 29,8 254 8,6 1,0
Kritischer Typ 24,3 37,5 35,0 7,7 1,0
tber die Gefahrlichkeit Hauslicher Typ Il | 20,9 36,8 32,9 13,7 2,6
beStImmtel‘ Strecken ..................................................................................................
fl Anregungen suchender Typ 16,0 34,1 40,7 11,9 2,2
Antisozialer Typ 16,3 35,4 36,9 10,4 2,7
Sozial engagierter Typ 18,0 35,2 429 12,7 2,4
Hauslicher Typ | 34,2 30,3 26,6 7,3 1,6
Kritischer Typ 31,6 36,7 245 6,1 1,0
tber die Verkehrssicherheit Hauslicher Typ Il | 26,1 34,2 31,6 6,8 13
alterer Menschen e
[g] Anregungen suchender Typ 32,3 30,5 28,2 6,8 2,3
Antisozialer Typ 30,6 34,8 24,4 8,5 1,7
Sozial engagierter Typ 23,1 33,6 33,2 8,5 1,6

[a] p =.000, Cramer-V =.096,
[d] p=.000, Cramer-V = .121,
[g] p=.239, Cramer-V =.054

[b] p =.000, Cramer-V = .104
[e] p =.000, Cramer-V =.108,

[c] p=.000, Cramer-V =.088,
p =.000, Cramer-V = .107.

[l

Tab. 42: Beschreibungsmerkmal Verkehrssicherheitsthemen in Gesprachen mit der Familie, Freunden und Bekannten: Angegeben
werden die prozentualen Anteile der Haufigkeitskategorien in jeder Lebensstilgruppe (gewichtete Daten)
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so, dass sich der hdusliche Typ | dem Lesen einer
Zeitschrift bzw. eines Magazins von allen anderen
Lebensstilgruppen am haufigsten langer als eine
Stunde widmet. Gesprache mit Freunden, Familie
oder Bekannten Uber verkehrssicherheitsrelevante
Themen kommen in dieser Lebensstilgruppe am
wenigsten vor. Somit ist diese Gruppe am besten
Uber das Fernsehen kommunikativ erreichbar,
jedoch auch Uber das Radio, Tageszeitungen (Print(’
version) und Zeitschriften bzw. Magazine.

» Kiritischer Typ

Diese Lebensstilgruppe ist relativ gut Gber das
Fernsehen und Radio erreichbar. Praferierte Fern(]
sehsendungen sind vor allem Informations- und
Kultursendungen. Der kritische Typ liest zwar relativ
haufig eine Tageszeitung, verbringt jedoch nicht so
viel Zeit damit. Ahnliches gilt fir das Lesen von Zeit[ |
schriften und Magazinen. Hier besteht eine durch(]
schnittliche Lesehaufigkeit; allerdings verbringt der
kritische Typ von allen Lebensstilgruppen am Tag
die geringste Zeit damit. Das Prinzip wiederholt sich
bei der Nutzung des Internets sowie bei der Handy-
und Smartphonenutzung: eine relativ durchschnitt(’
liche Nutzungshaufigkeit, jedoch am wenigsten
intensiv. Die Nutzung von Apps kommt in dieser
Gruppe vergleichsweise haufig vor, sowohl zur
Kommunikation als auch zur Informationssuche.
Gesprache mit Freunden, Familie oder Bekannten
Uber verkehrssicherheitsrelevante Themen komt]
men in dieser Gruppe vergleichsweise wenig vor.
Prinzipiell ist der kritische Typ Uber alle Kommunir’
kationskanéle gut bis sehr gut erreichbar. Jedoch
das tagliche Zeitfenster der Erreichbarkeit ist hier
in der Regel enger gesteckt als in allen anderen
Lebensstilgruppen.

» Hauslicher Typ Il

Kennzeichnend ist ein vergleichsweise haufiger
und intensiver Fernsehkonsum, haufiges Radiohd!|
ren, eine vergleichsweise geringe tagliche Handy[
nutzung (grofter Anteil an Handybesitzern) und
Smartphonenutzung (geringer Anteil an Smartpho(’
nebesitzern), die geringste App-Nutzung, die werl]
nigsten Mitglieder in sozialen Netzwerken im Inter(’
net und eine relative geringe Nutzung des Internets.
Wie beim hauslichen Typ | ist bei denen, die das
Internet nutzen, die Dauer der Internetnutzung in
Stunden gemessen relativ hoch. Das Lesen von
Zeitschriften und Magazinen kommt in dieser Grup(]
pe am haufigsten vor. Geht man von einer Lesedaul’
er von 30-60 Minuten aus, so kommt dies beim

hauslichen Typ Il am haufigsten vor. Gesprache mit
Freunden, Familie oder Bekannten Gber verkehrssill
cherheitsrelevante Themen kommen in dieser Lel]
bensstilgruppe eher durchschnittlich oft vor. Ausger’
nommen sind Gesprache Uber die Verkehrssicher(]
heit alterer Menschen, was in dieser Gruppe ver(]
gleichsweise haufig vorkommt. Wie der hausliche
Typ |, so ist diese Gruppe am besten (iber das Fern[
sehen kommunikativ erreichbar, jedoch auch Uber
Radio, Tageszeitungen (Printversion) und Zeitl]
schriften bzw. Magazine. Es zeigt sich in dieser
Gruppe die grofite Bereitschaft, tber die Verkehrs[]
sicherheit Alterer zu sprechen.

* Anregungen suchender Typ

Diese Lebensstilgruppe gehoért zu den starker im
StralRenverkehr gefahrdeten Seniorinnen und Senil]
oren. Typisch fir diese Gruppe ist das haufigste
und zeitintensivste (tagliche Dauer) Radiohoren,
ein vergleichsweise haufiger und durchschnittlich
intensiver Fernsehkonsum, die haufigste tagliche
Handy- und Smartphonenutzung (unterdurch(’
schnittlicher Anteil an Handybesitzern, grofRter
Anteil an Smartphonebesitzern), die haufigste
App-Nutzung, die meisten Mitglieder in sozialen
Netzwerken im Internet und die haufigste Nutzung
des Internets. Auch das Lesen von Online-Tages!
zeitungen kommt in dieser Gruppe ebenfalls am
haufigsten vor. Das Lesen von Zeitschriften und
Magazinen geschieht hier relativ haufig. Gesprache
mit Freunden, Familie oder Bekannten Uber ver(]
kehrssicherheitsrelevante Themen kommen in diel’
ser Lebensstilgruppe Uberdurchschnittlich haufig
vor. Der Anregungen suchende Typ ist prinzipiell
Uber alle Kommunikationsmittel gut bis sehr gut
erreichbar.

* Antisozialer Typ

Zu dieser Lebensstilgruppe gehoren die am starks(
ten im StralRenverkehr gefahrdeten Seniorinnen
und Senioren. Von allen Lebensstilgruppen fallt
der Anteil an Personen, die taglich Fernsehen
schauen, beim antisozialen Typ am geringsten
aus, allerdings auf hohem Niveau liegend (83 %).
Ebenfalls am geringsten fallt in dieser Gruppe der
Anteil derjenigen aus, die taglich mehr als drei
Stunden fernsehen (19,1 %). AuRerdem wird in
dieser Gruppe am wenigsten haufig und am wel]
nigsten intensiv Radio gehdrt und am seltensten
gedruckte Tageszeitungen gelesen. Sowohl flr gel’
druckte als auch fir online-Tageszeitungen gilt
zwar keine haufige, jedoch eine sehr intensive
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Nutzung. Zeitschriften bzw. Magazine lesen und

Handy- oder Smartphone (hoher Anteil an Smart(]
phonebesitzern) nutzen, kommt in dieser Lebenss!|
tilgruppe eher durchschnittlich oft vor, das Internet
nutzen und die Nutzung sozialer Netzwerke im In(]
ternet sowie die App-Nutzung (insbesondere zur
Informationssuche) dagegen vergleichsweise haur’
fig. Paradox erscheint die Tatsache, dass fur die

am starksten im StraRenverkehr gefahrdete Lel]
bensstilgruppe sich bei den Gesprachsthemen

Médglichkeiten, die eigene Sicherheit als Verkehr(]
steilnehmer zu erhéhen, Verkehrssicherheitskam?]
pagnen, eigene Unfalle oder die von anderen, bel]
stimmte Mal3nahmen zur Verbesserung der Ver(]
kehrssicherheit in der Kategorie haufig die groiten

Anteile der Nennungen auszuweisen sind, aller!

dings insgesamt auf einem niedrigen Niveau. Uber
die Gruinde hierfur kann nur spekuliert werden. Ein

moglicher Grund ist die haufigere Erfahrung mit
gefahrlichen Fahrsituationen. Der antisoziale Typ

ist gut bis sehr gut tUber das Fernsehen, Radio sol]
wie Uber das Internet, Smartphone und Apps

erreichbar.

» Sozial engagierter Typ

Von allen Lebensstilgruppen fallt der Anteil an
Personen, die taglich fernsehen, beim sozial engal’
gierten Typ eher durchschnittlich aus, jedoch auf
hohem Niveau liegend (86,6). In dieser Gruppe
werden am haufigsten gedruckte Tageszeitungen
gelesen, am wenigsten haufig dagegen Zeitschrif(
ten und Magazine. Fur Handys und Smartphones
gilt zwar eine eher durchschnittliche, jedoch eine
vergleichsweise intensive Nutzung. Gleiches trifft
fur die Internetnutzung zu. Die Nutzung sozialer
Netzwerke im Internet kommt ebenfalls eher durch(’
schnittlich oft vor. Dagegen zeigt sich fir die
App-Nutzung zur Kommunikation und zur Unterhal ]
tung die jeweils starkste Nutzung aller Lebensstil’]
gruppen. Die Gesprachsthemen Mdoglichkeiten, die
eigene Sicherheit als Verkehrsteilnehmer zu erhdr]
hen, Verkehrssicherheitskampagnen, eigene Un(]
falle oder die von anderen, bestimmte MaRnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie
Verkehrssicherheit alterer Menschen werden in der
Kategorie haufig am meisten vom sozial engagier(’
ten Typ genannt, allerdings insgesamt auf einem
niedrigen Niveau. Der sozial engagierte Typ ist gut
bis sehr gut Uber das Fernsehen, Radio, Uber
gedruckte Tageszeitungen sowie Uber das Internet,
Smartphone und Apps erreichbar.

5.5 Modelltest

Far die empirische Prifung des theoretischen Mol
dells (Bild 12) wurde eine Pfadanalyse durchgel’
fuhrt. Bei dieser Prifung gilt ein Modell als passend,
wenn der Chi?-Wert nicht-signifikant ist (p = .05). Al
lerdings kdnnen bei groRen Stichproben kleinere
Modellverletzungen ein nicht gewiinschtes signifil’
kantes Ergebnis herbeifiihren. Daher sollten bei der
Beurteilung eines Modells Kriterien (Comparative
Fit-Index, RMSEA) hinzugezogen werden, die nicht
von der Stichprobengrélie abhangig sind. Dartber
hinaus wird bei der Beurteilung eines Modells der
Anteil der Varianz einer jeden abhangigen Variable
angegeben, der durch die unabhangigen Variablen
erklart wird. Die Starke des Effekts einer unabhan(’
gigen Variable auf eine abhangige wird durch Pfad(’
koeffizienten angegeben. Nach COHEN (1988) liegt
ein schwacher Effekt bei einem standardisierten
Pfadkoeffizienten vor, der kleiner als .10 ist. Ein mit[’
telstarker Effekt hat einen Wert zwischen .30 und
.50; ein starker Effekt liegt bei einem Wert ab .50
vor.

5.5.1 Komplexes Verhaltensmodell

Fir den Modelltest wurde das theoretische Modell
in Bild 12 zugrundegelegt. Darin wird die verhall]
tenssteuernde Funktion unterschiedlicher Erwar(]
tungen auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko
postuliert. Im Unterschied zu vergleichbaren
Modelltests bei HOLTE (2012a) und HOLTE et al.
(2014) wird in der vorliegenden Studie die Komple(
xitat durch die Hinzunahme einer Reihe von Persol]
nenmerkmalen in das Modell erhéht. Fir das zu
testende Modell (Bild 36) wurden folgende Merkmal
le bertcksichtigt:

¢ Personenmerkmale

Alter, Lebensstil, Werte (die vier Faktoren Selbst(]
starkung, Offenheit fir Wandel, Bewahrung und
Selbstiberwindung), Lebenslage, Berufstatigkeit,
gesundheitliche Beschwerden, wahrgenommene
Kontextveranderungen (weniger Fahrspal} haben,
seltener Freunde treffen, Verschlechterung der
Gesundheit). Bei der Lebensstilvariable wurden
zwei Gruppen unterschieden, diejenige mit einem
erhdhten Unfallrisiko (Anregungen suchender Typ
und antisozialer Typ) und diejenige mit einem nicht
erhdhten Unfallrisiko (hauslicher Typ |, kritischer
Typ, hauslicher Typ Il und sozial engagierter Typ).
Da die Werte Bestandteil der Lebensstildefinition
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sind, werden Zusammenhange zwischen den
Werten und dem Lebensstil erwartet. Dartber hin(]
aus werden auch separate Effekte der Werte auf
Erwartungen und das berichtete Fahrverhalten
angenommen. Daher wurden die Werte zusatzlich
in das Modell aufgenommen.

Bei der Lebenslagenvariable wurden ebenfalls zwei
Gruppen unterschieden, diejenigen Befragten, die
zur Defizitgruppe (geringe Ressourcen im Bereich
Gesundheit, Finanzen, Bildung und Sozialkontakte)
gehoren und diejenigen, die nicht zur Defizitgruppe
gehoren. Da die gesundheitlichen Beschwerden
Bestandteil der Lebenslagendefinition ist, wird ein
statistischer Zusammenhang zwischen der Lebens!’
lage und den gesundheitlichen Beschwerden
erwartet. Es wird jedoch auch ein separater Effekt
der gesundheitlichen Beschwerden auf das berich(]
tete Fahrverhalten angenommen. Daher wird das
Merkmal gesundheitlichen Beschwerden zusatzlich
in das Modell aufgenommen.

» Erwartungen, Einstellungen und Interessen

Emotionale Bindung zum Auto, pragmatische
Beziehung zum Auto, erwartete positive Konsel]
quenzen anderer, Einstellung zum OPNV, Hand[!
lungskompetenzerwartung, Interesse an Verkehrs(]
sicherheitsthemen und Interesse an Mobilitats(]
themen.

¢ Berichtetes Verhalten

Wahrgenommene Verhaltensanderungen (Ver(
gleich heute mit friher), Sicherheitsengagement
(Arztberatung, Gesundheits-Check und Gesprach
mit Freunden), berichtetes Fahrverhalten, Jahres(’
fahrleistung in Kilometern und Unfallbeteiligung.

Die Durchfiihrung der Modelltests erfolgte mit
dem Strukturgleichungsprogramm MPlus 6.1.1
(MUTHEN & MUTHEN, 2010). Wie aus Tabelle 43
zu entnehmen ist, besteht fir die gewahlten zwei
Modellvarianten jeweils eine gute Anpassung an

die empirischen Daten. Modell 1 stellt das Basis-
Modell dar. In Modell 2 wurden die zwei Merkmale
Selbststarkung (Wertefaktor) und gesundheitliche
Beschwerden hinzugefugt.

Der Wertefaktor Selbststarkung beinhaltet die Wer(
te Macht und Leistung und ist neben drei weiteren
Wertefaktoren Bestandteil der Lebensstildefinition.
Wie die Analysen ergeben haben, besteht ein sepal]
rater, mittelstarker Effekt der Selbststarkung (.40)
auf die emotionale Bindung zum Auto, wenn gleich(J
zeitig der Lebensstil als Merkmal (.19) im Modell 2
aufgenommen wird. Im Basis-Modell ohne das
Merkmal Selbststarkung betrdgt der Effekt des
Lebensstils .33. Die erklarte Varianz des Merkmals
emotionale Bindung zum Auto fallt im Modell 2 mit
33 % deutlich héher aus als im Basis-Modell mit
18 %.

Das Merkmal gesundheitliche Beschwerden geht in
die Definition des Lebenslagenkonzeptes ein. Wie
die Analysen ergeben haben, besteht ein schwall
cher Effekt der gesundheitlichen Beschwerden (.20)
auf die Unfallbeteiligung. Dagegen besteht kein
signifikanter Effekt des Merkmals Lebenslage auf
die Unfallbeteiligung. Darlber hinaus zeigen sich
an verschiedenen Stellen im Modell 2 signifikante
Effekte der gesundheitlichen Beschwerden, nicht
aber Effekte der Lebenslage. Aus diesem Grund
wurde das Merkmal gesundheitliche Beschwerden
neben dem Merkmal Lebenslage im Modell 2 auf]
genommen.

Der Quotient aus Chi? und Freiheitsgraden liegt in
beiden Modellen knapp Uber 2 und erfullt damit
jeweils die Mindestanforderung, die bei WHEATON,
MUTHEN, ALWIN und SUMMERS (1977) sogar
noch gegeben ist, wenn der Chi’>-Wert maximal
finfmal so groR ist wie die Anzahl der Freiheits[]
grade. Der Root Mean Square Error of Approximafl
tion (RMSEA) und der Comparative Fit-Index (CFI)
erfillen die gesetzten Mindestanforderungen (CFl
mindestens .95, RMSA nicht gréRer als .05) (HU

Chi-Quadrat Freiheitsgrade x2

Modelltest (x?) (df) of p RMSEA CFI
Modell 1: Basis-Modell 326,907 144 2,27 .000 .037 .951
Modell 2: Zum Basis-Modell wer(!

den der Wertefaktor ,Selbststar

kung® und das Merkmal ,gesund!’ 341,076 157 2,17 .000 .036 .957
heitliche Beschwerden® hinzuge'

fugt.

Tab. 43: Ergebnis des Modelltests: In diesem Fall wurde die dichotome Variable zur Unfallbeteiligung als Pkw-Fahrer wie eine

numerische Variable behandelt



91

Chi-Quadratt= 336,164

Arztberatung Gesundheits- Gesprach mit df = 156
«—»| check «—»| Freunden CFrTi ggg
’W‘_’ Lkl oL 6% RSMA = 035
Werte _ 2
Emotionale 33 % |
Se|bStStérkUng [ST] Bindung zum Auto Interesse an <__|m'_eresse an |£Fu
[EA] Verkehrssicher- | Mobilitats-  [— ]l LL
heitsthemen 149 themen 59 - v v
mim [ S——_§ =8
0,
- : B || feN_
Lebensstile: —»| Pragmatische - l
Risikoneigung [LS] Beziehung zum > | Wahrgenommene \
§ Auto 8% / Verhaltensander- Unfallbeteiligung
q ungen [WV] 46 % 11,2 %
\ t 7'y 7'y * A
g Alter [A]
l v ya >| km-Fahrleistung sl
. Erwartete positive "k <
Lebenslagen: 9% Konsequenzen i { B | =
Verfugen Uber anderer [ES L—»
Ressourcen [LL] 5 [I 1 14% L, | Handlungskompe- o | Wahrgenommene
vy > tenzerwartung 36 % Kontextveranderungen

[ST]

- Einstellung zum
OPNV[OV] 18%

|_{ Gesundheitliche
Beschweiden [GB]

A4

Berufstatigkeit [BT] _J

é a ~| Weniger FahrspaR [SP]
> Verschlechterung derJ

Gesundheit [GE]

Bild 36: Modell 2: Mit Pfeilen dargestellt sind alle signifikanten (jeweils einem p < .05) Effekte. Die Pfadkoeffizienten werden im Text
aufgeflhrt (Kapitel 5.6.1). Die kursiv geschriebenen Zahlen in den Kastchen geben den Anteil erklarter Varianz fiir das ent(|

und BENTLER,

sprechende Merkmal an

1999; BROWNE & CUDECK,

1993).

In der grafischen Darstellung der Ergebnisse des
komplexen Modells (Bild 36) sind die Pfeile fur
alle signifikanten Einflisse (Pfadkoeffizienten mit
jeweils einem p < .05) eingezeichnet. Aufgrund
einer besseren Ubersichtlichkeit wird auf die Angal’
be der Pfadkoeffizienten in der Darstellung verzich(’
tet. Diese werden in der nachfolgenden Zusaml
menfassung aufgefihrt.

Direkte Effekte

Direkte Einflisse auf die emotionale Bindung
zum Auto

Die emotionale Bindung zum Auto ist umso
starker

— je starker der Wert Selbststarkung ausgel!
pragt ist (.40),

bei einem Lebensstil mit erhdhten Unfallrisiko
(.17),

— je schwacher die Erwartung positiver Konse[
quenzen von anderen bei einem auf Sicher(]

heit und Ricksicht bedachten Fahrstil ausgel
pragtist (-.15) und

— je groler der Fahrspald im Laufe der Jahre
geworden ist (-.07).

Direkte Einflisse auf die pragmatische Beziel]
hung zum Auto

Die pragmatische Beziehung zum Auto ist umso
starker ausgepragt,

— je groler der Fahrspald im Laufe der Jahre
geworden ist (-.17),

— je junger die Person ist (-.13) und

— bei einer gegebenen ginstigen Lebenslage
(.-12).

Direkte Einflisse auf die erwarteten positiven
Konsequenzen anderer

Die Erwartung positiver Konsequenzen von
anderen bei einem auf Sicherheit und Ricksicht
bedachten Fahrstil ist umso starker ausgepragt,

— je alter die Person ist (.27),
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— je schwacher der Wert Selbststarkung aus!’
gepragt ist (-.16) und

— bei einem Lebensstil mit verringertem Unfall(]
risiko (-.16).

Direkte Einflisse auf die Einstellung zum OPNV

Die Einstellung zum OPNV ist umso positiver
ausgepragt,

— je weniger pragmatisch die Beziehung zum
Auto ausgepragt ist (-.37),

— je schwacher der Wert Selbststarkung ausl)
gepragt ist (-.22) und

— je weniger gesundheitliche Beschwerden be(]
richtet werden (-.09).

Direkte Effekte auf das Interesse an Verkehrs(]
sicherheitsthemen

Das Interesse an Verkehrssicherheitsthemen ist
umso grofder

— je groRer das Interesse an Mobilitatsthemen
ist (.24),

— je starker insgesamt die wahrgenommenen
Veranderungen im Vergleich damals und
heute ausfallen (.20) und

— je starker eine Verschlechterung der gesund(]
heitlichen Beschwerden im Vergleich damals
und heute wahrgenommen wird (-.12).

Direkte Effekte auf das Interesse an Mobilitats(|
themen

Das Interesse an Mobilitdtsthemen ist umso gro(
Rer

— je starker die gesundheitlichen Beschwerden
sind (.17),

— je positiver die Einstellung zum OPNV aus(!
fallt (.13) und

— bei einer gegebenen ginstigen Lebenslage
(-.12).

Direkte Effekte auf die Handlungskompetenzer(]
wartung

Die Handlungskompetenzerwartung ist umso
starker ausgepragt

— je schwacher die Erwartung positiver Konserl
guenzen von anderen bei einem auf Sicherl]
heit und Ricksicht bedachten Fahrstil ausgerl
pragtist (-.21),

— je starker die emotionale Bindung zum Auto
ist (.19),

— wenn Personen berufstatig sind (-.14),

— je starker die pragmatische Beziehung zum
Auto ist (.08),

— je geringer die gesundheitlichen Beschwer(]
den sind (-.16),

— je negativer die Einstellung zum OPNV ist
(-.06),

— jejunger die befragte Person ist (-.12),

— je groler der Fahrspald im Laufe der Jahre
geworden ist (-.11) und

— bei einem Lebensstil mit erhdhtem Unfalll]
risiko (.08).

Direkte Effekte auf die wahrgenommenen Ver[]
haltensanderungen

Die Wahrnehmung von Verhaltenséanderungen
im Vergleich damals und heute ist umso starker
ausgepragt

— je schwacher die Handlungskompetenzer(’
wartung ausgepragt ist (-.24),

— je starker eine Verschlechterung der Gesund[]
heit im Vergleich damals und heute wahrge(]
nommen wird (-.20),

— je geringer der Fahrspal} im Laufe der Jahre
geworden ist (.20),

— wenn Personen nicht berufstatig sind (.18),
— je alter die befragte Person ist (.14),

— je starker die Erwartung positiver Konsell
quenzen von anderen bei einem auf Sicher(]
heit und Ricksicht bedachten Fahrstil ausgell
pragt ist (.09) und

— je schwacher die pragmatische Beziehung
zum Auto ist (-.07).

Direkte Effekte auf das Selbstengagement (Arzt[]
beratung)

Die Wahrnehmung einer Arztberatung wird
wahrscheinlicher

— je groRer das Interesse an Verkehrssicher(]
heitsthemen ist (.23),

— je starker gesundheitliche Beschwerden sind
(.11) und

— je starker Verhaltensanderungen im Ver(l
gleich damals und heute wahrgenommen
werden (.09).
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Direkte Effekte auf das Sicherheitsengagement
(Gesundheits-Check)

Die Wahrnehmung eines Gesundheits-Checks
wird wahrscheinlicher

— je groRer das Interesse an Verkehrssicherl
heitsthemen ist (.22).

Direkte Effekte auf das Selbstengagement (Ge!
sprach mit Freunden)

Gesprache mit Freunden Uber Verkehrssicherl
heitsthemen werden wahrscheinlicher

— je groRer das Interesse an Verkehrssicherl]
heitsthemen ist (.15) und

— je grofRer das Interesse an Mobilitdtsthemen
ist (.14).

Direkte Effekte auf die Jahresfahrleistung

Die Jahresfahrleistung von Personen ist umso
hoéher

bei Berufstatigkeit (-.26),

— je weniger Verhaltensanderungen im Ver[
gleich damals und heute wahrgenommen
werden (-.22),

— je starker die Handlungskompetenzerwarl
tung ausgepragt ist (.19) und

— je starker die pragmatische Beziehung zum
Auto ist (.17).

Direkte Effekte auf das berichtete Geschwindigl
keitsverhalten

Eine auf hdéhere Geschwindigkeiten ausgerichl]
tete Fahrweise ist umso wahrscheinlicher

— je starker die Handlungskompetenzerwar(l
tung ausgepragt ist (.28),

— je geringer Verhaltensanderungen im Ver[l
gleich damals und heute wahrgenommen
werden (-.22),

— je starker die emotionale Bindung zum Auto
ausgepragt ist (.21),

— je schwacher die Erwartung positiver Konse[
quenzen von anderen bei einem auf Sicher(]
heit und Ricksicht bedachten Fahrstil ausge( |
pragtist (-.21),

— bei einem Lebensstil mit erhohten Unfall(]
risiko (.09),

— je starker die pragmatische Beziehung zum
Auto ausgepragt ist (.09),

— je héher die Jahresfahrleistung in km ist (.09)
und

— je groler der Fahrspald im Laufe der Jahre
geworden ist (-.06).

» Direkte Effekte auf die Unfallbeteiligung

Eine Unfallbeteiligung von alteren Pkw-Fahrern
und -Fahrerinnen wird umso wahrscheinlicher

— je starker eine auf hohere Geschwindigkeiten
ausgerichtete Fahrweise ist (.22),

— je starker die gesundheitlichen Beschwerden
sind (.20) und

— je hoher die Jahresfahrleistung ist (.16).

» Direkte Effekte auf wahrgenommene Kontextan(]
derungen: Weniger Fahrspal}

Im Vergleich zu friher und heute verringert sich
der Fahrspal}

— je starker eine Verschlechterung der Gesund(l
heit in dieser Zeit wahrgenommen wird (-.42)
und

— je geringer die emotionale Bedeutung des
Autos (-.11).

» Direkte Effekte auf wahrgenommene Kontextan(]
derungen: Verschlechterung der Gesundheit

Im Vergleich damals und heute wird eine Ver(]
schlechterung des Gesundheitszustandes um
so starker wahrgenommen

— je starker die aktuellen gesundheitlichen
Beschwerden sind (-.35) und

— je alter die Person ist (-.21).

Gesamteffekt (direkter plus indirekter Effekt)
des Lebensstils, der Lebenslage und des Alters

Der Gesamteffekt eines Einflussfaktors (UV)
berechnet sich aus seinem direkten Einfluss auf ein
bestimmtes Personenmerkmal (AV) und aus dem
indirekten Effekt Gber Merkmale, die in einer Wirl[]
kungskette zwischen UV und AV geschaltet sind.
Wie der vorangegangenen Darstellung zu entneh(]
men ist, sind die direkten Einflisse des Lebensstils,
der Lebenslage und des Alters auf das berichtete
Fahrverhalten und die wahrgenommenen Verande!(
rungen im Vergleich damals und heute relativ
schwach oder Gberhaupt nicht messbar. Fir die Be(l
rechnung der Gesamteffekte ergeben sich jedoch
andere Ergebnisse.
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Der Gesamteffekt auf das berichtete Geschwindig!
keitsverhalten betragt fur

« den Lebensstil .23

Eine auf héhere Geschwindigkeiten ausgerich(]
tete Fahrweise ist umso wahrscheinlicher bei
einem Lebensstil mit erhéhter Unfallbeteiligung.

¢« DasAlter -.22

Eine auf hohere Geschwindigkeiten ausgerichl]
tete Fahrweise ist umso wahrscheinlicher je junr
ger die Person ist.

* Die Lebenslage -.02

Fir den Lebensstil und das Alter kann demnach ein
insgesamt schwacher bis mittelstarker Effekt und
fur die Lebenslage kein Effekt festgestellt werden.

Der Gesamteffekt auf die wahrgenommenen Ver(]
haltensédnderungen (Kompensation) betragt fur

e den Lebensstil -.06

Die Wahrnehmung von Verhaltensdnderungen
im Vergleich damals und heute ist wahrscheinli’]
cher bei einem Lebensstil mit geringerer Unfall(]
beteiligung.

e dasAlter .28

Die Wahrnehmung von Verhaltensdnderungen
im Vergleich damals und heute (Kompensation)
ist umso starker ausgepragt, je alter die Person
ist.

» die Lebenslage .01

In diesem Fall kann fir das Alter ein insgesamt
schwacher bis mittelstarker Effekt auf die wahrgel]
nommenen Veranderungen (Kompensation) festgel
stellt werden, fur den Lebensstil ein schwacher und
fur die Lebenslage kein Effekt.

Damit wird im Rahmen dieser Pfadanalyse das ReT]
sumee der Analysen in Kapitel 5.3.5 bestatigt, dass
eine Segmentierung der alteren Autofahrerinnen
und -fahrer nach dem Lebensstil oder der Alters(’
gruppe einen deutlichen Vorteil gegenuber einer
Segmentierung nach Lebenslagen besitzen.

Varianzaufklarung abhangiger Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt flr ein Gesprach mit Freunden
5,5 %, fur einen Gesundheits-Check 4,6 %, fur die
Arztberatung 9,5 %, fiir das Interesse an Mobilitats(
themen 4,8 %, fUr das Interesse an Verkehrssicher(
heitsthemen 14,1 %, fiir die Einstellung zum OPNV

18,5 %, fur die emotionale Bindung zum Auto
32,8 %, fur die pragmatische Beziehung zum Auto
8,2 %, fur die erwarteten positiven Konsequenzen
anderer 14,4 %, fur die Handlungskompetenzer(’
wartung 35,6 %, flur die Jahresfahrleistung 34,9 %,
fur die wahrgenommenen Verhaltensanderungen
45,9 %, fur das berichtetes Fahrverhalten 61,8 %
und fur die Unfallbeteiligung mit dem Pkw 11,3 %.

Das vorliegende Modell kann das wahrgenommene
Kompensationsverhalten, das berichtete Geschwin(]
digkeitsverhalten, die Handlungskompetenzerwar(]
tung und die Bindung zum Auto relativ gut erklaren.
Keine hinreichende Erklarung bietet es fir das Intel’
resse an Mobilitats- und Verkehrssicherheitsthemen
sowie die Aktivitaten der Personen im Bereich des
personlichen Sicherheitsengagements (Arztbesuch,
Gesundheits-Check, Gesprach mit Freunden). Mégl]
licherweise spielen hier bestimmte situative Kontext[]
faktoren eine wichtige Rolle, wie zum Beispiel der
Einsatz von Verkehrssicherheitskommunikation
(Kampagnen, Beratungen etc.), die nicht explizit als
Einflussfaktor berlcksichtigt wurden.

5.5.2 Zusammenfassung: Modelltest

Die Prifung des Verhaltensmodells (Bild 36) zeigt
eine gute Anpassung an die empirischen Daten.
Damit wird die theoretische Grundlage dieser Stul]
die gestitzt. Das Modell kann einen Grofteil des
Einflusses auf das berichtete Fahrverhalten (62 %),
das wahrgenommene Kompensationsverhalten
(46 %), die Jahresfahrleistung (35 %), die Hand[]
lungskompetenzerwartung (36 %) und die emotiol]
nale Bindung zum Auto (33 %) erklaren. Weiterhin
Erklarungsbedarf besteht fir das Interesse an Mol
bilitats- und Verkehrssicherheitsthemen sowie flr
das individuelle Sicherheitsengagement. Die gerin(]
ge Prozentzahl fur die Varianzaufklarung der Unfall(]
beteiligung (11,2 %) entspricht der Erwartung (vgl.
EVERS, 2009; HOLTE, 2012a sowie HOLTE et al.,
2014). Hier muss berilcksichtigt werden, dass flr
die Entstehung eines Unfalls weitere personenbe!]
zogene Merkmale (z. B. Kompetenzen) und insbel]
sondere situative Aspekte eine wichtige Rolle spiel’
len, die in dieser Studie nicht Gegenstand der
Untersuchung waren. Fir die Entwicklung von Maf3[]
nahmen im Rahmen von Verkehrssicherheitskom!(]
munikation bestatigt der Modelltest den Vorteil einer
Lebensstil-Segmentierung bei dem Thema Gel]
schwindigkeitsverhalten sowie den Vorteil einer
Altersgruppen-Segmentierung bei dem Thema
Kompensation.
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6 Zusammenfassung

6.1 Zusammenfassung der
Lebensstilprofile

Hauslicher Typ |
* Lebensstilprofil

Personen dieses Clusters haben eher konservative
Werthaltungen, bei denen Sicherheit, Konformitat
und Tradition eine starke Bedeutung haben. In diel]
ser Gruppe finden sich die starksten Ablehnungen
im Hinblick auf die Werthaltungen Selbstbestim(]
mung, Stimulation und Hedonismus. Starke Ableh!(’
nungen bestehen fir die Werthaltungen Macht und
Leistung. Typisch fir diese Gruppe sind die teilweil |
se starken Ablehnungen aller erfragten Freizeitakti
vitaten. Positiv ragen die Vorliebe fiir Volksmusik!
sendungen, Heimatfilme, Liebesfilme und Schmon(]
zetten heraus. Man konnte diesen Lebensstiltyp als
hauslichen Typ | bezeichnen. Dieser Lebensstiltyp
hat einen Anteil von 18,7 % an der Gesamtgruppe
der ab 55-Jahrigen, und er hat mit 70,2 % den groR[]
ten Anteil an Frauen. Das Durchschnittsalter ist mit
72,9 Jahren von allen Gruppen am hochsten. Der
Anteil der Personen, die mindestens 75 Jahre alt
sind, ist mit 46 % deutlich am grofiten.

* Mobilitats- und Risikoprofil

In dieser Gruppe gibt es anteilig die wenigsten
Flhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen. Das bel!
trifft die Fahrerlaubnis fur einen Pkw (57,6 %), fir
ein Motorrad (10,5 %) und fir ein Moped/Roller
(13,6 %). In dieser Gruppe findet sich der gerings(]
te Anteil an Personen, die mindestens mehrmals
pro Woche selbst mit dem Auto fahren (64,3 %)
und die mindestens 10.000 Kilometer im Jahr mit
dem Auto fahren (12,8 %). Die meisten Wenigfah(J
rer (weniger als 3.000 Kilometer im Jahr) befinden
sich ebenfalls in dieser Gruppe (27,3 %). Am haul
figsten von allen Lebensstilgruppen ist der haus(]
liche Typ | als Beifahrer im Auto unterwegs (41, 9%
mind. einmal pro Woche), am wenigsten mit dem
offentlichen Fernverkehr (55,7 % niemals). Persol]
nen dieser Gruppe weisen eine vergleichsweise
geringe Unfallbeteiligung mit dem Auto (7,5 %) auf,
jedoch eine vergleichsweise hohe Unfallbeteilil
gung mit einem normalen Fahrrad (4,9 %) und ten(J
denziell auch als Fuldganger (2,3 %). Bei der Beur(]
teilung des Pkw-Unfallrisikos ist jedoch zu bertck(]
sichtigen, dass sich in dieser Gruppe ein vergleich(]
bar hoher Anteil an Wenigfahrern befindet. Wenig™

fahrer haben ein erhdhtes fahrleistungsbezogenes
Unfallrisiko. Das Autofahren und das Radfahren
unter Alkoholeinfluss ist in dieser Gruppe verl]
gleichsweise gering. Autofahren und Radfahren
unter Medikamenteneinfluss kommt in dieser
Gruppe vergleichsweise haufig vor (11,9 % bzw.
9 % mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskompe!
tenzerwartung bzgl. des Autofahrens und des Rad[’
fahrens, der Einstellung zur Geschwindigkeit sol|
wie der emotionalen Bindung an das Auto bestel’
hen fur diese Lebensstilgruppe die deutlich niedr’
rigsten Auspragungen. Die starksten Auspragun(]
gen im Vergleich zu den ubrigen Gruppen zeigen
sich in den erwarteten positiven Konsequenzen
anderer auf eine auf Sicherheit bedachte eigene
Fahrweise sowie besonders deutlich in der Wahr(
nehmung der Risiko vermindernden Verhaltensan]
derungen bei einem Vergleich zwischen friher und
heute. Bei diesem Vergleich wird von dieser
Lebensstilgruppe auch am stérksten die Anderung
von Lebensumstanden wahrgenommen. Der hausl|
liche Typ | zeigt nur ein geringes Bemuhen, die
eigene Sicherheit im Stralenverkehr zu verbes!(]
sern. Allerdings nimmt dieser Typ im Vergleich zu
den Ubrigen Typen mit einem Anteil von 13,8 % am
haufigsten ein Beratungsgesprach beim Arzt in
Anspruch. Demgegenlber jedoch besteht in diel’
ser Lebensstilgruppe ein groReres Interesse an
verschiedenen Themen zur Verkehrssicherheit.

*  Kommunikationsprofil

Zu den Besonderheiten der taglichen Mediennut(]
zung gehort das haufigste Fernsehgucken, die gell
ringste Handynutzung (eher geringer Anteil an
Handybesitzern) und Smartphonenutzung (gerl’
ringster Anteil an Smartphonebesitzern), die gel’
ringste App-Nutzung und die geringste Nutzung
des Internets. Jedoch bei denen, die das Internet
nutzen, ist die Dauer der Internetnutzung in Stun(J
den sehr hoch. Das Lesen von Zeitschriften und
Magazinen kommt vergleichsweise haufig vor.
Auch hier ist es so, dass sich der hausliche Typ |
dem Lesen einer Zeitschrift bzw. eines Magazins
von allen anderen Lebensstilgruppen am haufigs
ten langer als eine Stunde widmet. Gesprache mit
Freunden, Familie oder Bekannten Uber verkehrs(’
sicherheitsrelevante Themen kommen in dieser Lel(!
bensstilgruppe am wenigsten vor. Somit ist diese
Gruppe am besten Uber das Fernsehen kommunill
kativ erreichbar, jedoch auch Uber das Radio,
Tageszeitungen (Printversion) und Zeitschriften
bzw. Magazine.
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Kritischer Typ
* Lebensstilprofil

Typisch fur diese Lebensstilgruppe sind deutliche
Ablehnungen der Werthaltung Selbststarkung (Leis[]
tung, Macht) und Bewahrung des Bestehenden (Sil]
cherheit, Konformitat, Tradition). Die Werthaltung
Selbstbestimmung liegt mit geringer Auspragung im
positiven Bereich. Positiver ausgepragt sind die
Werte, die eine prosoziale Haltung widerspiegeln.
Typisch fur diese Lebensstilgruppe sind die teilweil]
se starken Zustimmungen zu allen erfragten Freil
zeitaktivitdten. Ablehnung besteht fur Volksmusik[]
sendungen und Heimatfiime. Personen dieser
Gruppe legen keinen Wert auf die Einrichtung der
Wohnung, weder in Hinblick auf Individualitat, noch
in Hinblick auf Funktionalitdt. Man kénnte diesen
Lebensstiltyp als kritischen Typ bezeichnen, mit
einem ausgepragten Interesse an kulturellen und
aktuellen Themen. Das Adjektiv kritisch bezieht sich
primar auf die deutliche Ablehnung einiger zentraler
Werthaltungen. Dieser Lebensstiltyp hat einen
Anteil von 14,6 % an der Gesamtgruppe der ab
55-Jahrigen, und er hat mit 65 % den zweitgroten
Anteil an Frauen. Das Durchschnittsalter ist mit
67,3 Jahren am drittniedrigsten, ebenso der Anteil
der Personen, die mindestens 75 Jahre alt sind
(20,9 %).

* Mobilitdts- und Risikoprofil

In dieser Gruppe gibt es anteilig relativ wenige
Besitzer eines Fuhrerscheins, der sie berechtigt
Motorrad (11,8 %) oder ein Moped/Roller (12,5 %)
zu fahren. Der kritische Typ ist am haufigsten von
allen Lebensstilgruppen mit offentlichen Verkehrs(
mitteln (31,6 % mind. einmal pro Woche) und zu
Ful® (88,4 % mind. einmal pro Woche) unterwegs.
Personen dieser Gruppe weisen eine vergleichs(]
weise geringe Unfallbeteiligung mit dem Auto
(7,8 %) auf. Das Autofahren unter Alkoholeinfluss
kommt in dieser Gruppe etwa durchschnittlich haur’
fig vor (13,4 %), das Radfahren unter Alkoholein(’
fluss jedoch vergleichsweise wenig (7,7 %). Auto-
fahren und Radfahren unter Medikamenteneinfluss
kommt in dieser Gruppe am wenigsten vor (4,5 %
bzw. 3,2 % mehrmals). Die emotionale Bindung an
das Auto ist in dieser Lebensstilgruppe deutlich gel’
ringer ausgepragt als der Durchschnitt. Der kritil]
sche Typ zeigt nur ein geringes Bemuhen, die eige(]
ne Sicherheit im Strallenverkehr zu verbessern.
Einige dieser Bemihungen fallen sogar am gerings(’
ten von allen Lebensstilgruppen aus. Auch das Intel]

resse an verschiedenen Themen zur Verkehrs(]
sicherheit ist vergleichsweise gering ausgepragt,
ausgenommen das Interesse an Informationen zum
Einfluss von Sehproblemen auf die Verkehrssicher(
heit und an Informationen dartiber, wie man vor Ort
am besten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Ziel
kommt.

*  Kommunikationsprofil

Diese Lebensstilgruppe ist relativ gut Uber das
Fernsehen und Radio erreichbar. Praferierte Fern[]
sehsendungen sind vor allem Informations- und
Kultursendungen. Der kritische Typ liest zwar relativ
haufig eine Tageszeitung, verbringt jedoch nicht so
viel Zeit damit. Ahnliches gilt fiir das Lesen von Zeit[
schriften und Magazinen. Hier besteht eine durch(]
schnittliche Lesehaufigkeit; allerdings verbringt der
kritische Typ von allen Lebensstilgruppen am Tag
die geringste Zeit damit. Das Prinzip wiederholt sich
bei der Nutzung des Internets sowie bei der Handy-
und Smartphonenutzung: eine relativ durchschnittlir’]
che Nutzungshaufigkeit, jedoch am wenigsten in]
tensiv. Die Nutzung von Apps kommt in dieser Grupl(’]
pe vergleichsweise haufig vor, sowohl zur Kommu(J
nikation als auch zur Informationssuche. Gesprar]
che mit Freunden, Familie oder Bekannten Uber
verkehrssicherheitsrelevante Themen kommen in
dieser Gruppe vergleichsweise wenig vor. Prinzipil]
ell ist der kritische Typ Uber alle Kommunikationskal
néle gut bis sehr gut erreichbar. Jedoch das taglir’
che Zeitfenster der Erreichbarkeit ist hier in der Re!l
gel enger gesteckt als in allen anderen Lebensstil’]

gruppen.

Hauslicher Typ Il
* Lebensstilprofil

Personen dieser Lebensstilgruppe sind durch deut(]
liche Zustimmungen zu fast allen Werthaltungen
charakterisiert. Diese Zustimmungen sind annal]
hernd gleich stark ausgepragt. Ausnahmen bilden
die Werthaltungen Selbstbestimmung und Stimular’
tion, die eher im neutralen Bereich angesiedelt sind.
Typisch fur diese Gruppe ist die ablehnende Halll
tung gegenitber den meisten der erfragten Freill
zeitaktivitdten. Auffallig ist die Vorliebe fiir Volksmul’]
siksendungen und Heimatfiime und eine Vorliebe
fur eine nach praktischen Gesichtspunkten eingel
richtete Wohnung. Man kénnte diesen Lebensstiltyp
als hauslichen Typ Il bezeichnen, der sowohl den
Werthaltungen Leistung und Macht als auch den
Werthaltungen Sicherheit, Konformitat und Traditil]
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on zustimmt. Damit weist er deutliche Gegenzilge
zum hauslichen Typ | (Lebensstilgruppe 2) auf. Diel
ser Lebensstiltyp hat mit 22,3 % den grofiten Anteil
an der Gesamtgruppe der ab 55-Jahrigen, und er
hat mit 60 % den drittgroRten Anteil an Frauen. Das
Durchschnittsalter ist mit 70,52 Jahren am zweit[]
hoéchsten, ebenso der Anteil der Personen, die min(’
destens 75 Jahre alt sind (33,1 %).

* Mobilitats- und Risikoprofil

In dieser Gruppe finden sich anteilig relativ wenige
Besitzer eines Fuhrerscheins, der sie berechtigt
Motorrad (11,2 %) oder ein Moped/Roller (16,1 %)
zu fahren. Diese Gruppe kennzeichnet auch einen
eher geringen Anteil an Personen, die mindestens
10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahren
(19 %). Die zweitmeisten Wenigfahrer (weniger als
3.000 Kilometer im Jahr) befinden sich in dieser
Gruppe (18,4 %). Personen dieser Gruppe weisen
die geringste Unfallbeteiligung mit dem Auto (7,2 %)
und mit dem Fahrrad (1,9 %) auf; es besteht jedoch
die hochste Unfallbeteiligung als Fulganger
(2,5 %). Dabei ist jedoch zu erwdhnen, dass die Un(’
fallbeteiligung als Fulganger fir die Gesamtstich(]
probe bei 2 % liegt. Bei der Beurteilung des Pkw-UnT(]
fallrisikos ist jedoch zu berlcksichtigen, dass sich in
dieser Gruppe ein vergleichbar hoher Anteil an Wel
nigfahrern befindet. Wenigfahrer haben ein erhohr’
tes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko. Das Auto-
fahren und das Radfahren unter Alkoholeinfluss
kommen in dieser Gruppe am wenigsten oft vor
(6,1 % bzw. 7,5 % mehrmals). Autofahren und Rad(’
fahren unter Medikamenteneinfluss kommt in diel]
ser Gruppe vergleichsweise wenig vor (6,5 % bzw.
4,1 % mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskom(
petenzerwartung bzgl. des Autofahrens und des
Radfahrens und der Einstellung zur Geschwindig™
keit bestehen fir diese Lebensstilgruppe eher gel’
ringe Auspragungen. Die emotionale Bindung an
das Auto befindet sich im positiven Bereich, deutlich
unterschiedlich zum hauslichen Typ |, der hier die
geringste Auspragung aufweist. Starke Auspragun(’]
gen zeigen sich in den erwarteten positiven Konsell
quenzen anderer auf eine auf Sicherheit bedachte
eigene Fahrweise sowie in der Wahrnehmung der
Risiko vermindernden Verhaltensanderungen bei
einem Vergleich zwischen friher und heute. Bei
diesem Vergleich werden von dieser Lebensstill]
gruppe auch relativ deutlich Anderungen der Lel!
bensumstande wahrgenommen, allerdings nicht so
extrem wie beim hauslichen Typ |. Wie der hauslilJ
che Typ |, so zeigt auch der hausliche Typ Il nur ein

geringes Bemihen, die eigene Sicherheit im StralJ
Renverkehr zu verbessern. Die Ausnahme bildet
ebenfalls die Inanspruchnahme eines Beratungsge!’
sprachs beim Arzt mit einem Anteil von 10 % in diel’
ser Gruppe. Anders als beim hauslichen Typ | bel]
steht beim hauslichen Typ Il ein eher geringes Intel]
resse an fast allen vorgegebenen Themen zur Ver(]
kehrssicherheit, ausgeschlossen das uberdurch(]
schnittliche Interesse an Informationen Uber die
Méglichkeiten, auch im Alter weiterhin fahrtauglich
zu bleiben (36,5 %).

*  Kommunikationsprofil

Kennzeichnend ist ein vergleichsweise haufiger
und intensiver Fernsehkonsum, haufiges Radiohd!]
ren, eine vergleichsweise geringe tagliche Handy(
nutzung (groRter Anteil an Handybesitzern) und
Smartphonenutzung (geringer Anteil an Smartpho(]
nebesitzern), die geringste App-Nutzung, die wel]
nigsten Mitglieder in sozialen Netzwerken im Inter(]
net und eine relative geringe Nutzung des Internets.
Wie beim hauslichen Typ | ist bei denen, die das
Internet nutzen, die Dauer der Internetnutzung in
Stunden gemessen relativ hoch. Das Lesen von
Zeitschriften und Magazinen kommt in dieser Grup(]
pe am haufigsten vor. Geht man von einer Lesedaul’
er von 30 bis 60 Minuten aus, so kommt dies beim
hauslichen Typ Il am haufigsten vor. Gesprache mit
Freunden, Familie oder Bekannten Uber verkehrs[]
sicherheitsrelevante Themen kommen in dieser
Lebensstilgruppe eher durchschnittlich oft vor. Aus(
genommen sind Gesprache Uber die Verkehrs(]
sicherheit alterer Menschen, was in dieser Gruppe
vergleichsweise haufig vorkommt. Wie der hdusl]
liche Typ I, so ist diese Gruppe am besten Uber das
Fernsehen kommunikativ erreichbar, jedoch auch
Uber Radio, Tageszeitungen (Printversion) und Zeit[
schriften bzw. Magazine. Es zeigt sich in dieser
Gruppe die grofite Bereitschaft, Uber die Verkehrs[]
sicherheit Alterer zu sprechen.

Anregungen suchender Typ
* Lebensstilprofil

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil[]
gruppe ist gekennzeichnet durch Zustimmung zu
fast allen erfassten Lebensstilmerkmalen. Die Ausl]
nahme bilden die Ablehnung der Werthaltung Tradil
tion und die Abneigung gegenuber Volksmusiksen(]
dungen und Heimatfilmen. Keine andere Lebenss(]
tilgruppe besitzt eine solch hohe Zustimmung zu
den Werthaltungen Selbstbestimmung, Stimulation,
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Leistung und Macht. Man kénnte diesen Lebensstil[]
typ als Anregungen suchenden Typ bezeichnen, der
das zweitgrote Interesse am Auto und am Autofah(
ren zum Ausdruck aufbringt. Dieser Lebensstiltyp
hat mit 12,9 % den zweitgeringsten Anteil an der
Gesamtgruppe der ab 55-Jahrigen, und er hat mit
55 % den zweitgrolRten Anteil an Mannern. Das
Durchschnittsalter ist mit 65,7 Jahren am zweitnied(
rigsten, ebenso der Anteil der Personen, die min(]
destens 75 Jahre alt sind (15,4 %).

* Mobilitdts- und Risikoprofil

In dieser Gruppe gibt es einen sehr hohen Anteil an
Flhrerscheinbesitzern und -besitzerinnen. Das be’
trifft die Fahrerlaubnis fur einen Pkw (91,8 %), ein
Motorrad (28,7 %) und ein Moped/Roller (27,2 %).
In dieser Gruppe findet sich der grofdte Anteil an
Personen, die mindestens mehrmals pro Woche
selbst mit dem Auto fahren (89 %) und die mindes(’
tens 10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahren
(40,7 %). Der Anregungen suchende Typ ist am
haufigsten von allen Lebensstilgruppen mit dem
normalen Fahrrad unterwegs (39,3 % mind. einmal
pro Woche), und er ist vergleichsweise haufig mit
dem Motorrad (8,2 % mind. einmal pro Woche) und
zu Fuly (86,4 % mind. einmal pro Woche) unter(’]
wegs. Personen dieser Gruppe weisen eine ver(]
gleichsweise hohe Unfallbeteiligung mit dem Auto
(12,2 %), sowie eine vergleichsweise geringe Un(]
fallbeteiligung mit einem normalen Fahrrad (2,1 %)
und tendenziell auch als FuRganger (1,1 %) auf.
Das Pkw-Unfallrisiko des Anregungen suchenden
Typs scheint moglicherweise geringer zu sein als es
durch die Beschreibung des prozentualen Anteils
der Unfallbeteiligung festgestellt wird, da hier ein
geringes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko erf]
kennbar ist. Das Autofahren und das Radfahren un(’
ter Alkoholeinfluss kommen in dieser Gruppe ver(]
gleichsweise haufig vor (18,6 % bzw. 21 % mehrl
mals). Dagegen kommt das Autofahren und Radl’
fahren unter Medikamenteneinfluss in dieser GrupJ
pe vergleichsweise wenig vor (5,2 % bzw. 3,7 %
mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskompeten’
zerwartung bzgl. des Autofahrens und des Radfah(]
rens, der Einstellung zur Geschwindigkeit, der emor’
tionalen Bindung an das Auto sowie der pragmatil’]
schen Beziehung zum Auto bestehen flir diese Lel]
bensstilgruppe die héchsten Auspragungen. Dagel’
gen fallt die Einstellung zum OPNV am negativsten
aus (zusammen mit dem antisozialen Typ). Eine
vergleichsweise schwache Auspragung zeigt sich in
der Wahrnehmung der Risiko vermindernden Ver!|

haltensdnderungen bei einem Vergleich zwischen
frher und heute. In dieser Lebensstilgruppe werl]
den Anderungen der Lebensumstidnde weniger
stark wahrgenommen. Im Vergleich zu den ubrigen
Lebensstilgruppen zeigt der Anregungen suchende
Typ ein starkeres Bemiihen, die eigene Sicherheit
im Strallenverkehr zu verbessern. Auflerdem bel]
steht in dieser Lebensstilgruppe ein groReres Inter(]
esse an verschiedenen Themen zur Verkehrs(]
sicherheit.

*  Kommunikationsprofil

Diese Lebensstilgruppe gehdrt zu den starker im
StralRenverkehr gefahrdeten Seniorinnen und Senil]
oren. Typisch fur diese Gruppe ist das haufigste und
zeitintensivste (tagliche Dauer) Radiohdren, ein
vergleichsweise haufiger und durchschnittlich inten(]
siver Fernsehkonsum, die haufigste tagliche Han(’
dy- und Smartphonenutzung (unterdurchschnittlil’]
cher Anteil an Handybesitzern, groter Anteil an
Smartphonebesitzern), die haufigste App-Nutzung,
die meisten Mitglieder in sozialen Netzwerken im In(]
ternet und die haufigste Nutzung des Internets.
Auch das Lesen von online-Tageszeitungen kommt
in dieser Gruppe ebenfalls am haufigsten vor. Das
Lesen von Zeitschriften und Magazinen geschieht
hier relativ haufig. Gesprache mit Freunden, Familie
oder Bekannten Uber verkehrssicherheitsrelevante
Themen kommen in dieser Lebensstilgruppe tber(]
durchschnittlich haufig vor. Der Anregungen sul]
chende Typ ist prinzipiell Gber alle Kommunikations[]
mittel gut bis sehr gut erreichbar.

Antisozialer Typ
* Lebensstilprofil

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil(]
gruppe ist gekennzeichnet durch Zustimmung im
Bereich der Werthaltungen Stimulation, Leistung
und Macht und durch die deutlich starkste Ableh(’
nung der Werthaltungen Sicherheit, Konformitat,
Tradition sowie die starkste ablehnende Haltung
gegenuber prosozialem Verhalten. Bis auf das Aul]
tofahren bzw. am Auto herumbasteln spielen ande(]
re Freizeitaktivitaten keine nennenswerte Rolle. Es
bestehen Vorlieben fur Krimis und Fantasy- Scien(’
ce-Fiction- und Action-Filme. Dieser Lebensstiltyp
bevorzugt eine individuelle Wohnungseinrichtung.
Man kdénnte diesen Lebensstiltyp als antisozialen
Typ bezeichnen. Er bringt das drittgrof3te Interesse
am Auto und am Autofahren zum Ausdruck. Das
Profil dieser Lebensstilgruppe ahnelt dem des autol’
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zentrierten Typs in der Zielgruppe der jungen Fah(l
rerinnen und Fahrer (HOLTE et al., 2014) am ehes!]
ten. Dieser Lebensstiltyp hat mit 19,6 % den zweit(
grolten Anteil an der Gesamtgruppe der ab 55-Jah(]
rigen, und er hat mit 67 % den gréften Anteil an
Mannern. Das Durchschnittsalter ist mit 65,2 Jahren
am niedrigsten, ebenso der Anteil der Personen, die
mindestens 75 Jahre alt sind (15,3 %).

* Mobilitdts- und Risikoprofil

Charakteristisch flir diese Lebensstilgruppe ist der
héchste Anteil an Besitzern eines Pkw-Fuhrer(]
scheins (92,1 %) und der vergleichsweise hohe
Anteil an Personen, die einen Motorrad-Fuhrer(]
schein (26 %) und einen Moped/Roller-Fihrer
schein (24,5 %) besitzen. In dieser Gruppe findet
sich ein vergleichsweise hoher Anteil an Personen,
die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit
dem Auto fahren (84,6 %) und die mindestens
10.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahren
(38,46 %). In dieser Lebensstilgruppe kommt das
Motorradfahren (8,8 % mind. einmal pro Woche) so(
wie die Nutzung eines Taxis (10,2 % mind. mehr(]
mals im Monat) am haufigsten vor. Personen dieser
Lebensstilgruppe weisen die hochste Unfallbeteilil]
gung mit dem Auto (13,8 %) und mit dem normalen
Fahrrad (5,8 %) auf. Das Autofahren und das Rad(!
fahren unter Alkoholeinfluss kommen in dieser
Gruppe am haufigsten vor (23 % bzw. 25,6 % mehr(]
mals). Auch das Radfahren unter Medikamenten(]
einfluss kommt in dieser Gruppe am haufigsten vor
(9,7 % mehrmals); das Autofahren unter Medikal’
menteneinfluss tritt am zweithaufigsten auf (11,6 %
mehrmals). Hinsichtlich der Handlungskompetent’
zerwartung bzgl. des Autofahrens und des Radfah(]
rens, der Einstellung zur Geschwindigkeit sowie der
emotionalen Bindung an das Auto bestehen fiir diel]
se Lebensstilgruppe sehr hohe Auspragungen
(nicht weit entfernt von denen hdchsten Werten des
Anregungen suchenden Typs). Dagegen fallt die
Auspragung fur die erwarteten positiven Konse!!
quenzen anderer auf eine sichere Fahrweise von
allen Lebensstilgruppen am geringsten aus. Eben(]
falls am geringsten fallt der Wert fir die Einstellung
zum OPNV aus (zusammen mit dem Anregungen
suchenden Typ). Die schwachste Auspragung zeigt
sich in der Wahrnehmung der Risiko vermindern(]
den Verhaltensanderungen bei einem Vergleich
zwischen friher und heute. In dieser Lebensstil(]
gruppe werden Anderungen der Lebensumsténde
weniger stark wahrgenommen. Im Vergleich zu den
meisten Ubrigen Lebensstilgruppen zeigt der an(’

tisoziale Typ ein eher starkeres Bemuhen, die eige’]
ne Sicherheit im Strallenverkehr zu verbessern.
Allerdings findet die Inanspruchnahme eines Berall
tungsgesprachs beim Arzt in dieser Gruppe am wef
nigsten statt. AuRerdem besteht in dieser Lebenss(’
tilgruppe ein eher geringes Interesse an verschie!]
denen Themen zur Verkehrssicherheit.

*  Kommunikationsprofil

Zu dieser Lebensstilgruppe gehéren die am starks(]
ten im Strallenverkehr gefahrdeten Seniorinnen
und Senioren. Von allen Lebensstilgruppen fallt der
Anteil an Personen, die taglich Fernsehen schauen,
beim antisozialen Typ am geringsten aus, allerdings
auf hohem Niveau liegend (83 %). Ebenfalls am gel’
ringsten fallt in dieser Gruppe der Anteil derjenigen
aus, die taglich mehr als drei Stunden fernsehen
(19,1 %). AuBerdem wird in dieser Gruppe am we!
nigsten haufig und am wenigsten intensiv Radio gel’
hort und am seltensten gedruckte Tageszeitungen
gelesen. Sowohl fir gedruckte als auch fir on(]
line-Tageszeitungen gilt zwar keine haufige, jedoch
eine sehr intensive Nutzung. Zeitschriften bzw. Mar’
gazine lesen und Handy- oder Smartphone (hoher
Anteil an Smartphonebesitzern) nutzen, kommt in
dieser Lebensstilgruppe eher durchschnittlich oft
vor, das Internet nutzen und die Nutzung sozialer
Netzwerke im Internet sowie die App-Nutzung (ins(]
besondere zur Informationssuche) dagegen verr’
gleichsweise haufig. Paradox erscheint die Tatsal’
che, dass fur die am starksten im Stralenverkehr
gefahrdete Lebensstilgruppe sich bei den Gel]
sprachsthemen Mdglichkeiten, die eigene Sicher(]
heit als Verkehrsteilnehmer zu erhdhen, Verkehrssir
cherheitskampagnen, eigene Unfalle oder die von
anderen, bestimmte MaRnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit in der Kategorie haufig die
gréten Anteile der Nennungen auszuweisen sind,
allerdings insgesamt auf einem niedrigen Niveau.
Uber die Griinde hierfiir kann nur spekuliert wer!’
den. Ein mdglicher Grund ist die haufigere Erfahr’
rung mit gefahrlichen Fahrsituationen. Der antisol]
ziale Typ ist gut bis sehr gut Uber das Fernsehen,
Radio sowie Uber das Internet, Smartphone und
Apps erreichbar.

Sozial engagierter Typ
» Lebensstilprofil

Das Gesamtprofil der Personen dieser Lebensstil[]
gruppe ist charakterisiert durch ein hohes Maf an
Freizeitaktivitaten, insbesondere auch im kulturel
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len Bereich. In dieser Gruppe dominiert das Interes(]
se an Reportagen, Dokumentationen, Kultursen(]
dungen, Nachrichten oder politischen Magazinen.
AuRerdem besteht fir diese Gruppe die deutlich
starkste Zustimmung fUr ein soziales oder ehren(]
amtliches Engagement. Das spiegelt sich auch in
den Werthaltungen (Prosozialitat und Universalis(]
mus) wider. Dagegen wird die Werthaltung Macht
abgelehnt. Wichtig sind diesem Lebensstiltyp
Sicherheit, Konformitat und Tradition. Man konnte
ihn als sozial engagierten Typ bezeichnen, der
dartber hinaus das gréfite Interesse am Auto und
am Autofahren zum Ausdruck bringt und die Wert[
haltungen Sicherheit, Konformitat und Tradition am
starksten beflrwortet. Dieser Lebensstiltyp hat mit
11,9 % den geringsten Anteil an der Gesamtgruppe
der ab 55-Jahrigen, und er hat mit 52 % den dritt(]
groten Anteil an Mannern. Das Durchschnittsalter
ist mit 69,3 Jahren am dritth6chsten, ebenso der
Anteil der Personen, die mindestens 75 Jahre alt
sind (29,3 %).

* Mobilitats- und Risikoprofil

Charakteristisch fiir diese Lebensstilgruppe ist ein
relativ hoher Anteil an Besitzern eines Pkw-Fuhrer(]
scheins (86,9 %) und eines Motorrad-Flhrerschein
(24,2 %) sowie der héchste Anteil an Personen, die
einen Moped/Roller-Flhrerschein (26,6 %) besitl
zen. In dieser Gruppe findet sich ein Uberdurch(]
schnittlich hoher Anteil an Personen, die mindesl]
tens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fah(J
ren (83,1 %) und die mindestens 10.000 Kilometer
im Jahr mit dem Auto fahren (28,2 %). In dieser Lel’
bensstilgruppe kommt die Nutzung eines Fahrrads
mit Elektromotor (8,7 % mind. einmal pro Woche)
am haufigsten vor. Vergleichsweise haufig sind Per(]
sonen dieser Lebensstilgruppe zu Fuly unterwegs
(87,8 % mind. einmal pro Woche). Personen dieser
Lebensstilgruppe weisen im Vergleich zu den ander’
ren Lebensstilgruppen eine eher geringe Unfallbel’
teiligung mit dem Auto (7,9 %) und als FulRganger
(1,2 %) auf. Dagegen fallt die Unfallbeteiligung mit
dem normalen Fahrrad im Vergleich zu den ande(]
ren Gruppen eher héher aus (4,8 %). Die emotionar’
le Bindung an das Auto ist fir diese Lebensstilgrup!|
pe sehr gering. Dagegen fallt die Auspragung fur
die Einstellung zum OPNV positiv aus. Bei einem
Vergleich zwischen friiher und heute werden von
dieser Lebensstilgruppe Anderungen der Lebens!(!
umstande weniger stark wahrgenommen. Im Ver(]
gleich zu den meisten Ubrigen Lebensstilgruppen
zeigt der sozial engagierte Typ ein eher starkeres

Bemihen, die eigene Sicherheit im Stralenverkehr
zu verbessern. In dieser Gruppe findet sich zum
Beispiel der grofite Anteil an Personen, die freiwillig
an einem Fahrtraining (Auffrischung bei einer Fahr(]
schule) teilgenommen haben (4,1 %) und die freil]
willig einen Gesundheits-Check durchfiihren lielRen
(22,4 %). Der sozial engagierte Typ fallt durch ein
weitgehend Uberdurchschnittliches Interesse an
verschiedenen Themen zur Verkehrssicherheit auf.
Hier findet sich der zweitgréf3te Anteil an Personen,
die sich fur die Mdoglichkeiten interessieren, auch im
Alter fahrtauglich zu bleiben (37,4 %).

*  Kommunikationsprofil

Von allen Lebensstilgruppen fallt der Anteil an Per(]
sonen, die taglich fernsehen, beim sozial engagier(’
ten Typ eher durchschnittlich aus, jedoch auf hol]
hem Niveau liegend (86,6). In dieser Gruppe wer[]
den am haufigsten gedruckte Tageszeitungen gelel’
sen, am wenigsten haufig dagegen Zeitschriften
und Magazine. Fur Handys und Smartphones gilt
zwar eine eher durchschnittliche, jedoch eine ver(]
gleichsweise intensive Nutzung. Gleiches trifft fur
die Internetnutzung zu. Die Nutzung sozialer Netz[]
werke im Internet kommt ebenfalls eher durchi]
schnittlich oft vor. Dagegen zeigt sich fur die
App-Nutzung zur Kommunikation und zur Unterhal(]
tung die jeweils starkste Nutzung aller Lebensstil[]
gruppen. Die Gesprachsthemen Mdglichkeiten, die
eigene Sicherheit als Verkehrsteilnehmer zu erhor]
hen, Verkehrssicherheitskampagnen, eigene Unfalr]
le oder die von anderen, bestimmte Malinahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie
Verkehrssicherheit alterer Menschen werden in der
Kategorie haufig am meisten vom sozial engagier(’
ten Typ genannt, allerdings insgesamt auf einem
niedrigen Niveau. Der sozial engagierte Typ ist gut
bis sehr gut Uber das Fernsehen, Radio, Uber gel’
druckte Tageszeitungen sowie Uber das Internet,
Smartphone und Apps erreichbar.

6.2 Gesamtzusammenfassung

Die vorliegende SENIORLIFE-Studie kniipft inhalt(’
lich und methodisch an der AEMEIS-Studie (Altere
Menschen im kinftigen Sicherheitssystem Stralle/
Fahrzeug/Mensch) im Auftrag der BASt aus dem
Jahr 2002 an, aus der umfassende Beschreibungen
mehr oder weniger gefahrdeter Lebensstilgruppen
von Seniorinnen und Senioren hervorgingen. In der
SENIORL/FE-Studie wurden zur Bildung von Lel]



101

bensstilgruppen die Werthaltungen hinzugenom?(]
men. Erfasst wurde aulRerdem die Lebenslage der
Befragten, der Sicherheitsbedarf, das Sicherheits(’
engagement, die verkehrssicherheitsrelevanten Er(]
wartungen und die Mediennutzung. Ein zentrales
Ziel dieser Studie war es, eine differenzierte Chall
rakterisierung unterschiedlicher Lebensstil- und Al
tersgruppen zu erstellen, die bei der Entwicklung
und Umsetzung von Verkehrssicherheitsmal3naht’
men flr Seniorinnen und Senioren herangezogen
werden kann. Um die Verkehrssicherheitsrelevanz
der erfassten Personenmerkmale zu belegen, wur(]
de ein komplexes theoretisches Modell, bestehend
aus diesen Merkmalen, einer Prufung unterzogen.

Grundlegend fir diese Studie ist eine Reprasental]
tivbefragung (N = 2.066) in der Zielgruppe der ab
55-Jahrigen. Diese Zielgruppendefinition ermdg!
licht Vergleiche zwischen jingeren und alteren Sel’
niorinnen und Senioren sowie einen Vergleich zwil]
schen den Altersgruppen der o. g. AEMEIS-Studie
und den Altersgruppen der vorliegenden SENIOR[]
LIFE-Studie.

6.2.1 Unfallstatistik

Aufgrund der Bevolkerungsentwicklung ist bereits
seit einigen Jahren ein Anstieg der Unfallbeteiligung
alterer Menschen feststellbar. Die Zahl der insgel’
samt verungliickten Senioren (75+) im Stral’enver(]
kehr ist seit 2000 um etwa 76 % angestiegen, die
der getoteten Senioren um 2,3 %. Bei Betrachtung
der absoluten Unfallzahlen fallt auf, dass altere
Pkw-Fahrer sehr viel seltener an einem Unfall beteil
ligt sind als jingere Altersgruppen. Wird die Zahl
der todlich Verunglickten auf die Bevdlkerungszahl
der jeweiligen Altersgruppe bezogen, sind die Senil]
orinnen und Senioren Uberreprasentiert. Unterrel]
prasentiert sind sie dagegen, bezogen auf ihren Be!|
volkerungsanteil, bei den Schwerverletzten und ins(]
besondere bei den Leichtverletzten. Wird die Zahl
der Pkw-Hauptverursacher auf die in einem Jahr
zurlickgelegten Kilometer bezogen, so ergibt sich
fur die ab 75-Jahrigen ein fahrleistungsbezogenes
Unfallverursachungsrisiko, das vergleichbar ist mit
dem der 21- bis 24-Jahrigen und deutlich niedriger
liegt als das der 18- bis 20-Jahrigen. Aufgrund der
starkeren Verletzbarkeit besteht fur altere Pkw-Fah(’
rerinnen und -Fahrer ein wesentlich hdheres Risiko,
bei einem Verkehrsunfall getotet zu werden, als fir
jungere Altersgruppen. Verwendet man fur diese Art
der Risikoberechnung als Datengrundlage statt der
Unfallverursachung die Unfallbeteiligung, so liegt

das Risiko der ab 75-Jahrigen, im Stralenverkehr
zu verunglicken, auf dem Niveau der 30- bis
34-Jahrigen

In der Literatur wird ein erhdhtes Unfallrisiko alterer
Verkehrsteilnehmer ab einem Alter von 75 Jahren
angegeben. Allerdings zeigen die Ergebnisse der
BASt-Forschung sowie die internationaler Studien,
dass nicht das Alter allein fur ein erhdhtes Unfallrisil’
ko verantwortlich ist, sondern erst in Verbindung mit
krankheitsbedingten Leistungseinbufen, die nicht
mehr durch eine entsprechende Verhaltensanpas(]
sung kompensiert werden kdnnen.

6.2.2 Verkehrsbezogene und verkehrssicher(]
heitsrelevante Merkmale

Die zusammenfassende Darstellung ausgewahlter
deskriptiver Ergebnisse bezieht sich an dieser Stell]
le weitgehend auf die Pkw-Fahrerinnen und -Fah]
rer. Angaben zu anderen Verkehrsteilnehmergrup(’
pen werden in Kapitel 5.1.4 dargestellt. Weitere
deskriptive Analysen befinden sich in Kapitel 5.4.1.

» Pkw-Fuhrerscheinbesitz (gewichtete Daten)

79,4 % der Befragten ab 55-Jahrigen haben einen
Pkw-FUhrerschein. Bei den 55- bis 64-Jahrigen bel]
tragt dieser Anteil 87,8 %, bei den 65- bis 74-Jahril]
gen 82,4 % und in der 75+-Gruppe 63,7 %.

» Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln (gewichtete
Daten)

74,5 % der Befragten verfligen Uber ein Auto; bei
den 55- bis 64-Jahrigen betragt dieser Anteil
81,9 %, bei den 65- bis 74-Jahrigen 78,49 % und in
der 75+-Gruppe 58,7 %. In der Gruppe der Frauen
ist dieser Anteil deutlich geringer als in der Gruppe
der Manner (65,9 % vs. 84,7 %).

» Haufigkeit der Pkw-Nutzung (gewichtete Daten)

Jungere fahren haufiger taglich selbst Auto als Alte(
re (60,9 % der 55- bis 64-Jahrigen, 29,5 % der 65-
bis 74-Jahrigen und 20,7 % der ab 75-Jahrigen).
Manner (47,9 %) fahren haufiger taglich selbst Auto
als Frauen (33,4 %).

Medikamente, Alkohol und Autofahren (gewich(]
tete Daten)

23,8 % der Befragten sind schon unter Medikamen(
teneinfluss Auto gefahren, darunter 7,9 % mehr(]
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mals. Bei den Mannern kommt das Autofahren un(’
ter Medikamenteneinfluss (mindestens einmal) mit
einem Anteil von 26,9 % signifikant haufiger vor als
bei den Frauen (20,3 %). Zwischen verschiedenen
Altersgruppen bestehen in dieser Hinsicht keine be[]
deutsamen Unterschiede.

36,6 % der Befragten sind bereits unter Alkoholein(’]
fluss Auto gefahren, darunter 14,8 % mehrmals. Bei
den Mannern kommt dieses Verhalten (mindestens
einmal) mit einem Anteil von 48,3 % deutlich haufil
ger vor als bei den Frauen (21,3 %). Zwischen ver(]
schiedenen Altersgruppen bestehen in dieser Hinl]
sicht keine bedeutsamen Unterschiede. Tendenziell
kommt dieses Verhalten (mindestens einmal) bei
den 55- bis 64-Jahrigen mit einem Anteil von 41,5 %
am haufigsten vor, gefolgt von den 65- bis 74-JahrilJ
gen (34 %) und den ab 75-Jahrigen (31 %).

» Sicherheitsbedarf und -interesse (gewichtete
Daten)

Insgesamt fallt das Interesse an verkehrssicher!]
heitsbezogenen Themen relativ gering aus. So wird

zum Beispiel das Interesse an den verfligbaren

Méoglichkeiten, sich zum Thema Verkehrssicherheit
beraten zu lassen, von lediglich knapp 9 % der Bel’
fragten angegeben. Die Prozentangaben beziglich

der abgefragten Themen schwanken zwischen 2,1

% und 28 %. Das Interesse an Verkehrssicherheits!
themen ist bei Mannern haufig gréRer als bei Fraull
en ausgepragt. Das starkste Interesse an Verkehrs[]
sicherheitsthemen findet sich in der Gruppe der 65-
bis 74-Jahrigen. Fir die ab 75-Jahrigen besteht
sehr haufig das geringste Interesse von allen drei

Altersgruppen, so auch bei Fragen zur Auswirkung

von Medikamenten und Krankheiten auf das Auto-
fahren, aber auch bei der Frage nach den Auswir(]
kungen des Alters auf das Radfahren. In dieser Al
tersgruppe besteht im Vergleich zu den beiden Ubril]
gen Altersgruppen ein deutlich groReres Interesse
daran, welche FuBwege barrierefrei sind, wie man

vor Ort am besten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

zum Ziel kommt und welche Rolle Hérprobleme flr
eine sichere Mobilitat spielen. Auch das Interesse
an einem freiwilligen Fahrtraining ist in der Zielgrup!(
pe der Seniorinnen und Senioren relativ gering aus(’
gepragt. Lediglich 12,9 % der Befragten geben an,

dass ein solches Interesse eher gro3 oder sehr
groR ist. Ein eher geringes oder sehr geringes Intel]
resse besteht bei 71,4 % der Befragten. Bei Frauen

ist das fehlende Interesse starker ausgepragt als
bei Mannern. Die drei Altersgruppen unterscheiden

sich darin nicht signifikant.

» Sicherheitsengagement (gewichtete Anteile)

Aktivitaten, die auf eine Stabilisierung oder Verbes(!
serung der eigenen Verkehrssicherheit ausgerichtet
sind, werden von den Befragten relativ selten gel’
nannt. Die Prozentangaben beziglich der abgel]
fragten Aktivitdten schwanken zwischen 0,6 % (Teil [l
nahme am Verkehrssicherheitsprogramm Sicher
mobil) und 30 % (Beratung beim Hausarzt Gber
Auswirkungen gesundheitlicher Aspekte und der
Einnahme von Medikamenten auf die eigene Fahr(]
weise). Signifikant haufiger bei Alteren als bei Jin[
geren kommen folgende Aktivitaten vor: Informal]
tionssuche in Blchern oder Zeitschriften, freiwillil]
ges Fahrtraining durch Auffrischungsstunden bei
einer Fahrschule, Inanspruchnahme eines Beral]
tungsgesprachs beim Arzt, Durchfihrung eines freil]
willigen Gesundheits-Checks und kostenlose Broll
schiren lesen. Nichts davon wird am haufigsten in
der Gruppe der 55- bis 64-Jahrigen genannt (57 %),
gefolgt von den 65- bis 74-Jahrigen (45,2 %) und
den ab 75-Jahrigen (44,6 %). Bei den Mannern
kommen das Fahrsicherheitstraining, die Inan(]
spruchnahme eines Beratungsgesprachs beim Arzt
und die Informationssuche im Internet haufiger vor
als bei den Frauen.

» Unfalle (gewichtete Daten)

Der Anteil derjenigen Personen, die in den vergant(]
genen drei Jahren als Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin in
einen Verkehrsunfall verwickelt waren, betragt
10,2 %. Bei den Manner betragt dieser Anteil
11,1 %, bei den Frauen 9,1 %. Der Unterschied zwil]
schen den beiden Geschlechtern ist nicht signifilJ
kant. Auch zwischen den Altersgruppen bestehen
im Hinblick auf die Unfallbeteiligung als Pkw-Fahrer
bzw. -Fahrerin keine signifikanten Unterschiede.
Tendenziell haben die Altesten der Stichprobe (75+)
mit 7,7 % den geringsten Anteil an Unfallen, gefolgt
von den 55- bis 64-Jahrigen (10,7 %) und den 65-
bis 74-Jahrigen (11,1 %).

6.2.3 Bildung von Teilgruppen

Fir die Erstellung von Profilen von Seniorinnen und
Senioren wurden drei Varianten auf ihre Verkehrssir
cherheitsrelevanz hin gepruft. Bei der ersten wurde
der Lebensstil (Freizeitverhalten, Filmvorlieben, bel]
vorzugter Einrichtungsstil, Werthaltungen) als Grup(J
pen bildendes Merkmal herangezogen. Bei der
zweiten Variante wurde zur Gruppenbildung die Lel]
benslage von Seniorinnen und Senioren (finanzielle
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Mittel, Gesundheit, Bildung, soziale Kontakte, Woh!’
nen) verwendet. Bei der dritten Variante wurden
drei Altersgruppen (55-64, 65-74 und 75+) definiert.
Zur ldentifikation unterscheidbarer Teilgruppen auf
Basis der Lebensstile und Lebenslage wurde jel’
weils eine Clusteranalyse in der Gesamtgruppe
durchgefiihrt. Die Nutzlichkeit der drei Gruppiel’
rungsvarianten wird durch Heranziehen verkehrssi(
cherheitsrelevanter Merkmale, z. B. die Unfallbeteil’
ligung, gepruft.

Wie sich zeigte, besitzt eine Gruppierung nach Lel]
bensstilen aufgrund eines hoheren Differenziel’
rungsgrad einen erkennbaren Vorteil, bestimmte
Risikogruppen zu identifizieren. Den zweiten Platz
belegt die Altersgruppen-Segmentierung und den
letzten die Lebenslagen-Segmentierung. Im Kapitel
6 werden im Rahmen der Handlungsempfehlungen
sowohl die Lebensstil- als auch die Altersgrup(’
pen-Segmentierung bertcksichtigt.

6.2.4 Lebensstilgruppen-Segmentierung
Risikoprofil

Eine reprasentative Stichprobe der Bevdlkerung ab
55 Jahren konnte in sechs Lebensstilgruppen auf(]
geteilt werden: der hausliche Typ I, der kritische
Typ, der hausliche Typ II, der Anregungen suchen(]
de Typ, der antisoziale Typ und der sozial engagier(’]
te Typ (siehe Kapitel 5.4.3).

Von diesen sechs Gruppen weisen der antisoziale
Typ (19,6 %) und der Anregungen suchende Typ
(12,9 %) ein auffalliges Risikoprofil auf. Dieses lasst
sich folgendermallen charakterisieren: eine verl]
gleichsweise hohe Unfallbeteiligung mit dem Auto,
ein hoher Anteil an Personen, die haufig und viele
Kilometer mit dem Auto fahren, hohe Auspragungen
im Hinblick auf die Handlungskompetenzerwartung
bzgl. des Autofahrens und des Radfahrens, die Ein(’
stellung zur Geschwindigkeit sowie die emotionale
Bindung an das Auto, ein haufigeres Autofahren
und Radfahren unter Alkoholeinfluss, ein niedriger
Wert fiir die Einstellung zum OPNV und eine relativ
geringe Wahrnehmung von risiko-vermindernden
Verhaltensanderungen bei einem Vergleich zwil]
schen friher und heute (Kompensation). Im Unter(]
schied zum antisozialen Typ und den anderen Lel’
bensstilgruppen fahrt der Anregungen suchende
Typ haufiger mit dem normalen Fahrrad. Beim an(J
tisozialen Typ kommt das Radfahren unter Medikal
menteneinfluss haufiger vor als in allen anderen Lel’
bensstilgruppen; das Autofahren unter Medikament’

teneinfluss tritt am zweithaufigsten auf. Das Interes(]
se an Themen der Verkehrssicherheit ist beim Anrel
gungen suchenden Typ starker ausgepragt als beim
antisozialen Typ (siehe Kapitel 4.4.4). Der Anregun(’
gen suchende Typ hat den hochsten Anteil an Per(]
sonen, die Uber finanzielle Ressourcen verfiigen,
beim antisozialen Typ ist dieser Anteil deutlich gel]
ringer. Beim antisozialen Typ ist das soziale Netz[]
werk am schwachsten von allen Lebensstilgruppen
ausgepragt. Der Anregungen suchende Typ aulert
das hochste Malk an Zufriedenheit mit der aktuellen
Lebenssituation, beim antisozialen Typ liegt diese
Empfindung eher im durchschnittlichen Bereich.

Der hausliche Typ | gehort auf der Grundlage der
berichteten Unfallbeteiligung zwar zu den am wel]
nigsten gefahrdeten Autofahrern. Bericksichtigt
man jedoch den vergleichsweise hohen Anteil an
Wenigfahrern (27,3 %), so deuten diese Ergebnisse
auf ein erhohtes fahrleistungsbezogenes Pkw-Un(J
fallrisiko innerhalb dieser Gruppe hin. Allerdings
sind auch in den anderen Lebensstilgruppen Wel]
nigfahrer vertreten. Die Werte liegen hier zwischen

13 % beim kritischen Typ und 18,9 % beim hauslil]
chen Typ Il. Der hausliche Typ | aulert die geringste
Zufriedenheit mit der aktuellen Lebenssituation. Die
Lebenslage, in der sich Mitglieder dieser Lebenss(]
tilgruppe am haufigsten befinden, ist gekennzeich(]
net durch einen Mangel an samtlichen Ressourcen

(Gesundheit, Finanzen, Bildung, soziale Kontakte).

In dieser Reprasentativbefragung koénnen bestel]
hende korperliche, finanzielle, bildungsbezogene
und soziale Defizite nicht in Zusammenhang mit eil]
nem erhoéhten Unfallrisiko als Autofahrer gebracht
werden. Der hausliche Typ | berichtet das starkste
kompensatorische Verhalten von allen Lebensstil[]
gruppen sowie die geringste Auspragung der Hand(
lungskompetenzerwartung als Auto- und Radfahrer
und des berichteten Geschwindigkeitsverhaltens.
Allerdings gibt dieser Typ am haufigsten an, bereits
mehrmals unter Medikamenteneinfluss Auto gefah]
ren zu sein. Das Radfahren unter Medikamenten!(’
einfluss kam in dieser Lebensstilgruppe am zweit[]
haufigsten vor. Die Inanspruchnahme eines auf
Verkehrssicherheit ausgerichteten Beratungsgell
sprachs beim Arzt kommt beim hauslichen Typ | am
haufigsten vor (13,8 %), liegt jedoch auf einem relal’
tiv niedrigen Niveau (13,8 %). Darlber hinaus jel]
doch besitzt in dieser Gruppe das eigene Sicher(]
heitsengagement keine besondere Relevanz.

Der groRte Anteil Unfallbeteiligter besteht fir zwei
Teilgruppen, die sich aus der Kombination der Zul]
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gehdrigkeit zu einer Lebensstil- und einer Lebenslal]
gengruppe ergeben. Die erste Kombination besteht
aus dem Anregungen suchenden Typ mit dem Lel]
benslagentyp, der Uber erhebliche finanzielle Resl]
sourcen verfligt (16,7 % Unfallbeteiligte). Die zweite
Kombination bildet sich aus dem antisozialen Typ
und der Lebenslagengruppe, in der die Ressource
Bildung dominiert und hinreichende finanzielle Res(]
sourcen verfugbar sind (16,8 % Unfallbeteiligte).

Kommunikative Erreichbarkeit

Der hausliche Typ | ist am besten Uber das Fernse!l
hen kommunikativ erreichbar, jedoch auch sehr gut
Uber das Radio, Tageszeitungen (Printversion) und
Zeitschriften bzw. Magazine. Prinzipiell ist der kriti(]
sche Typ Uber alle Kommunikationskanéle gut bis
sehr gut erreichbar, also auch tber Handy oder
Smartphone. Jedoch ist das tagliche Zeitfenster der
Erreichbarkeit hier in der Regel enger gesteckt als
in allen anderen Lebensstilgruppen. Praferierte
Fernsehsendungen sind vor allem Informations-
und Kultursendungen. Auch die Nutzung von Apps
kommt in dieser Gruppe insbesondere zur Kommu(J
nikation und Informationssuche vergleichsweise
haufig vor, ebenso Gesprache mit Freunden, Famil
lie oder Bekannten Uber verkehrssicherheitsrelel’
vante Themen. Der hausliche Typ | ist wie der haus[]
liche Typ Il am besten Uber das Fernsehen kommut
nikativ erreichbar, jedoch ebenso Uber Radio, Tall
geszeitungen (Printversion) und Zeitschriften bzw.
Magazine. Der Anregungen suchende Typ ist prinzi]
piell Gber alle Kommunikationsmittel gut bis sehr
gut erreichbar. Typisch fur diese Gruppe ist ein haull
figes und zeitintensives Radiohdren, ein vergleichs(]
weise haufiger und durchschnittlich intensiver Fern(]
sehkonsum, haufige Internetnutzung, haufige Han(
dy- und Smartphonenutzung und haufige App-Nut[]
zung. In dieser Lebensstilgruppe befinden sich die
meisten Mitglieder in sozialen Netzwerken im Inter(]
net. Das Lesen von online-Tageszeitungen und
Printmedien kommt ebenfalls relativ haufig vor.

Der antisoziale Typ ist ebenfalls prinzipiell Gber alle
Kommunikationsmittel gut bis sehr gut erreichbar.
Allerdings ist seine Vorliebe fir das Fernsehen im
Vergleich zu den anderen Lebensstilgruppen wenil]
ger intensiv ausgepragt, ebenso fir das Radiohdl]
ren und flr das Lesen gedruckter Tageszeitungen.
Zeitschriften bzw. Magazine lesen und Handy- oder
Smartphone nutzen, kommt in dieser Lebensstil]
gruppe eher durchschnittlich oft vor, die Nutzung
des Internets und sozialer Netzwerke im Internet
sowie die App-Nutzung (insbesondere zur Informarl’l

tionssuche) dagegen vergleichsweise haufig. Der
sozial engagierte Typ ist gut bis sehr gut Uber
das Fernsehen, Radio, gedruckte Tageszeitungen
sowie Uber das Internet, Smartphone und Apps er(]
reichbar. Die Nutzung sozialer Netzwerke im Inter[]
net kommt eher durchschnittlich oft vor. Dagegen
zeigt sich fir die App-Nutzung zur Kommunikation
und zur Unterhaltung die jeweils starkste Nutzung
aller Lebensstilgruppen.

Bis auf die beiden hauslichen Typen sind alle andel]
ren Gruppen auch Uber moderne Kommunikations(
wege erreichbar.

6.2.5 Vergleich SENIORLI/FE und AEMEIS

Die vorliegende SENIORL/FE-Studie knupft inhalt
lich und methodisch an der AEMEIS-Studie (Altere
Menschen im kinftigen Sicherheitssystem Stral3e/
Fahrzeug/Mensch) im Auftag der BASt aus dem
Jahr 2002 an, aus der umfassende Beschreibungen
mehr oder weniger gefahrdeter Lebensstilgruppen
von Seniorinnen und Senioren hervorgingen. Mithil(]
fe einer multidimensionalen Skalierung lasst sich
eine relativ ahnliche Struktur der Clusterbildung in
der AEMEIS-Studie und der vorliegenden SENIORT]
LIFE-Studie feststellen. Wie in Kapitel 5.3.2 dargel’
stellt, liegen der intellektuelle Typ (AEMEIS-Studie)
und der kritische Typ (SENIORL/FE-Studie) in der
zweidimensionalen Darstellung nicht weit vonein]
ander entfernt. Ebenfalls relativ nah beieinander
liegen der ruhige Aktivitaten suchende-Typ (AE[]
MEIS-Studie), der indifferente Typ (AEMEIS-Stul’
die) und der hausliche Typ | (SENIORLI/FE-Studie)
sowie der hausliche Typ Il (SENIORLI/FE-Studie). In
unmittelbarer Nahe liegen der Anregungen suchen’
de Typ (SENIORLIFE-Studie) und der sozial engal’
gierte Typ (SENIORL/FE-Studie). Relativ nahe beil]
nander liegen auch der antisoziale Typ (SENIOR]
LIFE-Studie) und der ablehnende Typ (AEMEIS-Stul]
die). Beim Vergleich beider Studien lassen sich
auch Veranderungen feststellen. Wahrend in der
AEMEIS-Studie die Vorliebe fur Nachrichten, Doku?
mentationen, politische Sendungen oder Reportal’
gen ein Alleinstellungsmerkmal des intellektuellen
Typs war, wird diese Vorliebe in der vorliegenden
Studie vom kritischen Typ, vom sozial engagierten
Typ und vom Anregungen suchenden Typ geteilt.

Weitere querschnittliche Vergleichsanalysen ergal
ben, dass

* der Gesundheitszustand der 55- bis 64-Jahrigen
heute besser eingeschatzt wird als damals und



105

der Gesundheitszustand der beiden anderen
Altersgruppen damals und heute auf einem ahn(l
lichen Niveau liegt;

» der Anteil der Pkw-Fihrerscheinbesitzer in der
AEMEIS-Studie deutlich geringer ist als in der
SENIORLIFE-Studie;

* in der Gruppe der 55- bis 64-Jahrigen heute
haufiger taglich Auto gefahren wird als in der
gleichen Altersgruppe damals. Umgekehrt fah(
ren die beiden alteren Altersgruppen (65-74 Jah(
re und ab 75 Jahre) heute weniger taglich als
damals;

» die Angaben zu ,lIch fahre haufig mal schneller
als es erlaubt ist” bei den 55- bis 64-Jahrigen
und bei den ab-75-Jahrigen heute und damals
auf einem ahnlichen Niveau liegen. Im Unter(!
schied hierzu hat die mittlere Altersgruppe sich
damals starker gegen ein solches Verhalten
ausgesprochen als die entsprechende Gruppe
heute;

» die Angabe zu ,Auch bei starkem Verkehr versur’
che ich, zlgig mein Ziel zu erreichen“ bei den
55- bis 64-Jahrigen heute hdher liegt als bei der
entsprechenden Altersgruppe damals. Umgerl]
kehrt liegen die Angaben der 65- bis 74-Jahrigen
und insbesondere der ab-75-Jahrigen heute
niedriger als in den entsprechenden Altersgrup(’
pen damals;

« die wahrgenommene Verhaltensdnderung
(Kompensation) bei den 55- bis 64-Jahrigen und
65- bis 74-Jahrigen damals etwas hdéher lag als
das heute der Fall ist. Bei den ab-75-Jahrigen
liegt diese Wahrnehmung heute und damals auf
einem vergleichbar hohen Niveau;

« die Lebenszufriedenheit heute und damals auf
einem ahnlichen Niveau liegt. In beiden Studien
ist die Lebenszufriedenheit am geringsten bei
den ab 75-Jahrigen ausgepragt, heute tendenr’
zZiell etwas geringer als damals.

6.2.6 Modelltest

Die theoretische Grundlage dieser Studie wird
durch eine gute Anpassung des Verhaltensmodells
(Bild 36) an die empirischen Daten gestutzt. Damit
wird auch die Angemessenheit der Auswahl von
Personenmerkmalen bestatigt, die sich aus diesem
theoretischen Ansatz ableiten lassen. Durch dieses
Modell kann ein GroRteil des Einflusses auf das bel’

richtete Geschwindigkeitsverhalten (62 %), das
wahrgenommene Kompensationsverhalten (46 %),
die Jahresfahrleistung (35 %), die Handlungskom]
petenzerwartung (36 %) und die emotionale Binl
dung zum Auto (33 %) erklart werden. Nicht hinreil’
chend erklart werden das Interesse an Mobilitats-
und Verkehrssicherheitsthemen, das individuelle
Sicherheitsengagement sowie die Unfallbeteilil
gung. Die geringe Prozentzahl fir die VarianzauflJ
klarung der Unfallbeteiligung (11,2 %) liegt im Wel]
sentlichen darin begrindet, dass fur die Entstehung
eines Unfalls weitere personenbezogene Merkmale
(z. B. Kompetenzen) und insbesondere situative
Aspekte eine wichtige Rolle spielen, die nicht Gell
genstand der Untersuchung waren. DarlUber hinaus
bestatigt der Modelltest den Vorteil einer Lebens(]
stil-Segmentierung bei dem Thema Geschwindigl]
keitsverhalten sowie den Vorteil einer Altersgrup(]
pen-Segmentierung bei dem Thema Kompensatil’
on. Fur die Entwicklung von MalRnahmen im Rah]
men der Verkehrssicherheitskommunikation sind
diese Erkenntnisse von hohem Wert (siehe Kapitel
5.4.5).

7 Handlungsempfehlungen

Es besteht das zentrale gesellschaftliche Anliegen,
eine sichere Mobilitat alterer Menschen so lange
wie moglich zu gewahrleisten und zu verbessern
und damit die uneingeschrankte Teilnahme am gel]
sellschaftlichen Leben zu ermdglichen. Die Ergeb(]
nisse der vorliegenden Studie bieten eine breite
empirische Grundlage, diesem Anliegen mit ent(
sprechenden Handlungsempfehlungen zu begeg!’
nen. Die Darstellung dieser Empfehlungen, die in
Tabelle 44 zusammengefasst sind, bezieht sich auf
die Wahl der Zielsetzung, der Zielgruppe und der
Kommunikationsmittel. Die inhaltliche Ausfillung
der empfohlenen MaRnahmen sowie ihre konkrete
Gestaltung sind Aufgaben im Umsetzungsprozess.
Das betrifft auch die Wahl der Kommunikationsstral
tegie, die auf Humor, auf Furchtappelle oder auf
eine neutrale Vermittlung ausgerichtet sein kann.

Verkehrssicherheitskommunikation statt oblil’
gatorische Gesundheits-Checks

Wie die Ergebnisse zahlreicher europaischer Studil]
en belegen, konnte bislang eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit alterer Autofahrer durch ver(]
pflichtende, regelmaRige Uberpriifung der Fahreig(
nung nicht nachgewiesen werden. Aus diesem
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Grund sprachen sich Experten auf der interdisziplilJ
naren, europdischen Konferenz Ageing and Safe
Mobility in der Bundesanstalt fur Strallenwesen in
2014 gegen eine allgemeine Verpflichtung zur Uber(’
prufung der Fahreignung ab einem bestimmten Al
ter aus. Alternativ wurden spezifische praventive
MaRnahmen empfohlen, die auf eine Unterstiitzung
alterer Verkehrsteilnehmer abzielen. Dabei standen
kommunikative MalRnahmen zur Verbesserung der
Selbstregulation im Fokus. Dieser Fokus besteht
ebenfalls in der Darstellung der Empfehlungen der
vorliegenden Studie. Auch die BASt sieht aufgrund
der bisherigen nationalen und internationalen For(]
schungsergebnisse keine Notwendigkeit, verpflicht(]
ende Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrs(]
sicherheit von Seniorinnen und Senioren einzufih(]
ren.

Wahl der Zielgruppe

Zur Umsetzung einer kommunikativen MalRnahme
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Senil]
orinnen und Senioren bieten sich drei mogliche
Zielgruppen fir eine Ansprache an:

+ die Gesamtgruppe der Alteren ab 65 Jahre,
» die Gruppe der ab 75-Jahrigen und

< die in dieser Studie identifizierten sechs Lebens(]
stilgruppen.

Fir jede der drei Gruppen bestehen spezifische
kommunikative Strategien. Die Gruppe der 55- bis
64-Jahrigen wird zwar hier nicht als relevante Zielll
gruppe definiert, dennoch ist zu beachten, dass die
Bildung sozialer Normen und kultureller Selbstver(’
standlichkeiten in Hinblick auf eine sichere Mobilitat
von Seniorinnen und Senioren friiher beginnt als im
Seniorenalter. Personen dieser Altersgruppe werl]
den — mehr oder weniger zufallig — Rezipienten von
MalRnahmen, die auf altere Altersgruppen ausger’
richtet sind. Dadurch besteht die Mdglichkeit, auch
auf diese Gruppe indirekt Einfluss zu nehmen.

Inhaltliche Zielsetzungen

Folgende Zielsetzungen leiten sich sowohl aus der
theoretischen Darstellung als auch aus den zentrall
len Ergebnissen dieser Studie ab:

« Sensibilisierung fur die Gefahren im Strallenver(’
kehr,

* Verbesserung der Kompensation bzw. Selbstre(’
gulation,

» Sensibilisierung flir bestehende Sicherheitspol]
tenzale,

» Starkung des Interesses an Verkehrssicherheit,

» Starkung des Interesses und der Bereitschaft fur
ein personliches Sicherheitsmanagement (z. B.
Arztberatung, Gesundheits-Check, Fahrtraining,
Rickmeldefahrten),

* Verbesserung der Fahigkeitseinschatzungen
(z. B. Handlungskompetenzerwartung),

* Verbesserung der Einschatzung des Leistungs(]
potenzials aufgrund von Krankheiten und Beein(]
trachtigungen,

* Verbesserung der Einschatzung der situativen
Fahrtauglichkeit (bei Krankheit, Medikamenten(]
einnahme, Mudigkeit, Alkoholkonsum, Stress,
Angst),

+ Anderung der Einstellung zum Auto und zum Aul’
tofahren (z. B. Starkung der Akzeptanz und Nut[J
zung sicherer funktionaler Alternativen zum
Auto),

+ Anderung der Einstellung zum OPNV und zur
OPNV-Nutzung (Starkung der Akzeptanz und
der Bereitschaft zur OPNV-Nutzung),

* Erweiterung des Wissens Uber die sichere Nutl]
zung alternativer Mobilitdtsmoglichkeiten (z. B.
Pedelecs),

* Verbesserung der Fahrkompetenz.

Wie der Modelltest in Kapitel 5.4.5 zeigt, sind die
einzelnen verkehrssicherheitsrelevanten Einfluss(
groBen miteinander kausal verknlpft. So beein(]
flusst zum Beispiel die Handlungskompetenzerwarr
tung das Kompensationsverhalten. Diese Abhan(]
gigkeiten der Konzepte sollten bei der Umsetzung
der Zielsetzungen berucksichtigt werden.

Kommunikationswege

Die 0. a. Zielsetzungen kdnnen durch unterschiedlir’]
che Kommunikationswege realisiert werden. Dazu
gehdren die Massenkommunikation, personale
Kommunikation und das Internet, das Merkmale der
Massenkommunikation und Merkmale eines per(]
sonlichen Austausches vereinen kann. In Tabelle 44
wird naher ausgefuhrt, fir welche Zielsetzung und
welche Zielgruppe welcher kommunikative Kanal
empfohlen wird. Fir einen Teil der empfohlenen
MaRnahmen gilt, dass die Verkehrssicherheitsbot(’
schaften, die sie beinhalten, auch in fiktionale Kon(]
texte von Serien oder Spielfilmen eingebunden wer(]
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den koénnen. Dabei lielRe sich die Glaubwirdigkeit
von Botschaften noch erhéhen, wenn sie von bell
stimmten prominenten Persdnlichkeiten (Testimol’
nials) vertreten wurden. Ein weiterer Kommunikar’
tionsweg geht Uber Bezugspersonen, den Freun(]
den, Gleichaltrigen (Peers) oder Familienangehorill
gen. Auf welche Weise konkret eine zielfihrende
Ansprache von Bezugspersonen im Rahmen einer
MalRnahme beworben bzw. initiiert werden kann, ist
im Rahmen des Umsetzungsprozesses zu entwil]
ckeln. Im Bereich der personalen Kommunikation
stehen Beratungstatigkeiten (z. B. durch einen Arzt,
einen Fahrlehrer beim Fahrtraining oder einen Mol
bilitatsberater) im Vordergrund, im Bereich der Mas!|
senkommunikation sind es Kampagnen oder Aktiol’
nen im Internet, Verodffentlichungen in Printmedien,
Sendungen im Radio und Fernsehen oder Kommul(]
nikation Uber Smartphones, die auch von einem
Grolteil der Seniorinnen und Senioren genutzt wer(|
den. Die Internet-Nutzung gewinnt fur die altere Gel
neration zunehmend an Bedeutung. Dabei bestel’
hen deutliche Unterschiede zwischen den sechs er(’
mittelten Lebensstilgruppen. Am haufigsten wird
das Internet vom Anregungen suchenden Typ und
vom antisozialen Typ genutzt. Diese beiden Lel!
bensstilgruppen besitzen im Vergleich zu den tbril]
gen vier Gruppen ein erhdhtes Unfallrisiko. Daher
bietet sich auch eine Ansprache dieser Gruppen
Uber das Internet an.

8 Schlussbetrachtung und
Ausblick

Die vorliegende SENIORL/FE-Studie leistet einen
wichtigen Beitrag zur Erforschung des Einflusses
personenbezogener Faktoren auf das Fahrverhall
ten und Unfallrisiko von Seniorinnen und Senioren.
Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bestatigen
das grundlegende Ergebnis der AEMEIS-Studie im
Auftrag der Bundesanstalt fur StralRenwesen aus
dem Jahr 2002, dass die Lebensstile der Personen
sehr gut zur Identifikation starker im Stralenverkehr
gefahrdeter Teilgruppen aus einer heterogenen Gell
samtgruppe geeignet sind. Insgesamt lasst sich
eine ahnliche Struktur der Typenbildung beider Stul
dien feststellen, auch wenn der Lebensstil durch die
Hinzunahme von Werthaltungen in der SENIORD
LIFE-Studie neu konzipiert und operationalisiert
wurde. Deutlich wird in dieser Studie, dass eine
Segmentierung der Gesamtgruppe auf Grundlage
von Lebensstilen und Altersgruppen einer Segmen(’]

tierung nach Lebenslagen uUberlegen ist. Die starks(]
te Gefahrdung unter den Seniorinnen und Senioren
besteht fur den antisozialen Typ und fur den Anrel’
gungen suchenden Typ. Fir die Konzeption und
mafgeschneiderte Umsetzung von Verkehrssicher(]
heitskommunikation fiir diese Lebensstilgruppen
oder fir die Gesamtgruppe der Seniorinnen und
Senioren bieten die Ergebnisse dieser Studie eine
umfangreiche empirische Grundlage. Von diesen
Ergebnissen ausgehend wurden konkrete Hand[’
lungsempfehlungen zur Verbesserung der Verl]
kehrssicherheit alterer Menschen abgeleitet und
drei mdglichen Zielgruppen zugeordnet:

+ die Gesamtgruppe der Alteren ab 65 Jahre,
» die Gruppe der ab 75-Jahrigen und

« die in dieser Studie identifizierten sechs Lebens(]
stilgruppen.

Die vorliegenden Ergebnisse dieser Studie belegen
den Einfluss psychologischer Merkmale auf das ber’
richtete Fahrverhalten von Seniorinnen und Seniol’
ren. Bislang noch nicht erforscht ist der Effekt dieser
Merkmale auf das Fahren im Simulator und im real’
len StralRenverkehr. Erkennnisse daraus wirden eil’
nen wichtigen Beitrag zur Generalisierbarkeit der
Ergebnisse Uber verschiedene Erhebungsmethol’
den leisten, was zum einen fir die Belastbarkeit der
Ergebnisse spricht, zum anderen aber auch einen
flexibleren Einsatz der unterschiedlichen Methoden
ermdglicht. Noch nicht hinreichend erforscht ist der
Zusammenhang zwischen verkehrssicherheitsrelel]
vanten Erwartungen, wahrgenommenen Fahigkeil]
ten und tatsachlich vorhandenen Fahigkeiten und
damit verbunden auch das Zusammenwirken diel]
ser drei Komponenten auf das Kompensationsver(]
halten. Mit den Erkenntnissen Uber diese Zusam!]
menhange ware eine erweiterte Grundlage gegel’
ben, spezifische Mallnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren
abzuleiten.

Durch die demographische Entwicklung und der dal|
mit verbunden erhohten Verkehrsteilnahme Alterer
ist eine Zunahme der Anzahl unfallbeteiligter Full[’
ganger bzw. FulRgangerinnen zu erwarten. Die Un(]
terstlitzung Alterer in Fragen einer sicheren Mobili[J
tat als FuRganger bzw. FulRgangerin stand bislang
nicht im Fokus von Forschung und MalRnahmen.
Das geplante BASt-Projekt SENIORWALK schlief3t
an der SENIORL/FE-Studie an. Die neue Ausrich(]
tung auf FulRganger bzw. Fullgangerinnen fuldt
zwar auf den theoretischen und konzeptionellen
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Grundlagen der vorliegenden Studie, wird jedoch
im Hinblick auf die Operationaliserung der theore!
tischen Konzepte auf die spezifische Verkehrsteilll
nehmergruppe hin angepasst.
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Bild 6:

Bild 7:

Bild 8:

Bild 9:

Bild 10:

Bild 11:

Bild 12:

Bild 13:

Zahl der Verungliickten seit 1996 (BASH,
2017)

Bevolkerungsentwicklung:  Bevdlkerung
zum Stichtag, jeweils im Dezember (BASH,
2016). Die Einwohnerzahlen zum Stichtag
31.12.2016 werden nach Angaben des
statistischen Bundesamtes voraussichtlich
Anfang 2018 bereitgestellt (Statistisches
Bundesamt, 2017¢)

Verungliickte seit 1996 je 100.000 Einwoh(]
ner der jeweiligen Altersklasse (Berech(]
nungen der BASt, 2017)

Tddlich Verunglickte seit 1996 (BASt,
2017)

Getotete seit 1996 je 100.000 Einwohner
der jeweiligen Altersklasse (BASt, 2017)

Verungliickte Pkw-Fahrer bzw. -Fahrerin(]
nen seit 1996 (BASt, 2017)

Todlich verungliickte Pkw-Fahrer und Fah(]
rerinnen seit 1996 (BASt, 2017)

Tddlich verunglickte Pkw-Insassen je 1
Millionen Einwohner seit 1996 (BASt,
2017)

Fahrleistungsbezogenes Verunglicktenrill
siko 2008 fur Hauptverursacher (BASt,
2017)

Fahrleistungsbezogenes Getotetenrisiko
2008 fur Hauptverursacher (BASt, 2017)

Modell zur Verkehrssicherheit von Seniol]
rinnen und Senioren, eine modifizierte
Fassung des Modells aus HOLTE (2011)

Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsverhall
tens (HOLTE, 2012a, 2012b, 2013)

Handlungskompetenzerwartung von Auto]
fahrerinnen und -fahrer in verschiedenen
Altersgruppen (eigene Berechnungen;
HOLTE, 2013)
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Bild 23:

Bild 24:

Bild 25:

Bild 26:
Bild 27:
Bild 28:
Bild 29:
Bild 30:

Die auf das Autofahren bezogene Handl]
lungskompetenzerwartung (HKE) in ver[]
schiedenen Altersgruppen (eigene Berl]
rechnungen aus Datensatz zu BASt-Prol]
jekt FE 82.0346/2011 (RUDINGER,
HAVERKAMP, MEHLIS, FALKENSTEIN,
HAHN & WILLEMSSEN, 2015)

Struktogramm der Clusteranalyse: Sicher]
heitsengagement

Sicherheitsengagement in 5 Clustern
Legende zu den Bildern 18-23

Lebensstil-Cluster 1 (Legende siehe Bild
17)

Lebensstil-Cluster 2 (Legende siehe Bild
17)

Lebensstil-Cluster 3 (Legende siehe Bild
17)

Lebensstil-Cluster 4 (Legendes siehe Bild
17)

Lebensstil-Cluster 5 (Legende siehe Bild
17)

Lebensstil-Cluster 6 (Legende siehe Bild
17)

Positionierung der Lebensstile der AE[
MEIS- und SENIORLI/FE-Studie zueinan(]
der: Darstellung einer zweidimensionalen
Lésung einer multidimensionalen Skaliel]
rung

Lebenslagen:
teranalyse

Struktogramm der Clus(]

Lebenslagen-Cluster 1
Lebenslagen-Cluster 2
Lebenslagen-Cluster 3
Lebenslagen-Cluster 4

Beschreibungsmerkmal ~ Werthaltungen:
Abgebildet sind die z-standardisierten
Werte der vier Wertedimensionen fur drei
Altersgruppen (1) 55- bis 64-Jahrige, (2)
65-bis 74-Jahrige und (3) 75 Jahre oder al(’
ter

Bild 31:

Bild 32:

Bild 33:

Bild 34:

Bild 35:

Bild 36:

Beschreibungsmerkmal: Wahrgenomme!]
ne Verhaltensanderungen flr verschiedel!
ne Altersgruppen; Polaritatsprofil mit 13
Iltems. Die Antwortskala reicht von 1-5

Beschreibungsmerkmal  Werthaltungen:
Abgebildet sind die z-standardisierten
Werte der vier Wertedimensionen fir die
Gesamtstichprobe

Beschreibungsmerkmal: Wahrgenomme!(]
ne Verhaltensanderungen; Polaritatsprofil
mit 13 Items. Die Antwortskala reicht von
1-5

Beschreibungsmerkmal: Wahrgenommel(l
ne Kontextverdnderungen; Polaritatsprofil
mit 10 Items. Die Antwortskala reicht von
1-5

Verkehrsbezogene Beschreibungsmerkl(]
male von sechs Lebensstilgruppen. Abgel]
bildet sind die z-standardisierten Werte. Je
groRer der z-Wert, desto starker die Ausl]
pragung des Merkmals

Modell 2: Mit Pfeilen dargestellt sind alle
signifikanten (jeweils einem p < .05) Effek(
te. Die Pfadkoeffizienten werden im Text
aufgefuhrt (Kapitel 5.6.1). Die kursiv gel]
schriebenen Zahlen in den Kastchen gel]
ben den Anteil erklarter Varianz fur das
entsprechende Merkmal an
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Tab. 1:

Tab. 2:

Tab. 3:

Tab. 4:

Tab. 5:

Tab. 6:

Tab. 7:

Tab. 8:

Tab. 9:

Haufigkeit der Mediennutzung: Prozentan(
gaben fir die Gesamtstichprobe (gewich(’
tete Daten). Schattierte Flachen zeigen
signifikante (p < .05) Gruppenunterschiede
an

Intensitdt der Mediennutzung: Prozent[
angaben fur die Gesamtstichprobe (gel’
wichtete Daten). Schattierte Flachen zeill
gen signifikante (p < .05) Gruppenunter-
schiede an

Beschwerden: Prozentangaben fir die
Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)

Anzahl eingenommener Medikamente
(Angabe in Prozent, gewichtete Daten)

Medikamenteneinnahme:  Prozentangall
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ner und Frauen sowie fur die Gesamtstich
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Haufigkeit der  Verkehrsmittelnutzung
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Tab. 10: Beratung durch den Arzt (Sicherheitsbe-

Tab. 11:

Tab. 12:

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

20:

21:

. Faktorenstruktur

darf): Prozentangaben fur verschiedene
Altersgruppen, Manner und Frauen
(Grundgesamtheit: Pkw-Flhrerscheinbel]
sitzer und -besitzerinnen; gewichtete Dal]
ten)

Freiwilliges Fahrtraining (Sicherheitsbe-
darf): Prozentangaben fir verschiedene
Altersgruppen, Manner und Frauen
(Grundgesamtheit: Pkw-Flhrerscheinbell
sitzer und -besitzerinnen; gewichtete Dal]
ten)

Zahlungsbereitschaft fir ein freiwilliges
Fahrtraining: Prozentangaben fir verl)
schiedene Altersgruppen, Manner und
Frauen (Grundgesamtheit: 354 Pkw-FUuh[]
rerscheinbesitzer, die mindestens ,weder
noch® bei der Frage nach dem Interesse
an einem freiwilligen Fahrtraining angege(’
ben haben; gewichtete Daten)

: Sicherheitsengagement: Prozentangaben

fur verschiedene Altersgruppen und Gell
schlecht (Grundgesamtheit: Pkw-Fuhrer
scheinbesitzer; gewichtete Daten). Schat(]
tierte Zellen geben signifikanten Gruppen-
unterschied an (p < =.05)

der ,Freizeitaktivital

ten“-Items

: Faktorenstruktur der Iltems zu ,Praferierte

Filme, Fernsehsendungen®

. Faktorenstruktur der Items zu Wohnungs(]

einrichtung

: Faktorenstruktur der Items zur Einstellung

zur Geschwindigkeit-behaviourale Kompol
nente

: Faktorenstruktur der Items zur Einstellung

zum Auto und Autofahren

: Faktorenstruktur der ltems zu den erwarte

ten Konsequenzen anderer

Faktorenstruktur der Items zur ,Handl
lungskompetenzerwartung®

Skalenanalyse fir die ltems zur Einstell)
lung zum OPNV
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Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

22

23:

24:

25:

26:

27:

28:

29:

30:

31:

32:

33:

: Skalenanalyse fur die Items zur Hand[]
lungskompetenzerwartung bzgl. Radfah
ren

Skalenanalyse fir die Items zu den wahr(]
genommenen Verhaltensanderungen

Skalenanalyse fir die Items zu verkehrssil]
cherheitsbezogenen Gesprachsthemen

Skalenanalyse flr die ltems zum Sicher[]
heitsbedarf, -interesse

Unfallbeteiligung von Pkw-Fahrern und
-Fahrerinnen in kombinierten Gruppen aus
Lebensstil- und Lebenslagengruppen, an(]
gegeben in Prozent. In Klammern befindet
sich die absolute Zahl der Unfallbeteiligten
einer Gruppenkombination und durch ,/*
getrennt die Gesamtzahl von Personen in
der Gruppenkombination

Mittelwerte fir das berichtete Fahrverhal(]
ten von Pkw-Fahrern und -fahrerinnen in
kombinierten Gruppen aus Lebensstil- und
Lebenslagengruppen

Mittelwerte fur die Handlungskompeten(]
zerwartung von Pkw-Fahrern und -fahre(]
rinnen in kombinierten Gruppen aus Lel]
bensstil- und Lebenslagengruppen

Beschreibungsmerkmale Geschlecht und
Alter: Angegeben sind die prozentualen
Anteile in jeder Lebensstilgruppe. Zugrunt’
degelegt sind die ungewichteten Daten

Beschreibungsmerkmal Lebenslage: Darl]
gestellt sind die prozentualen Anteile der
Lebenslagengruppen in den Lebensstill]
gruppen, ungewichtete Daten

Beschreibungsmerkmal Fuhrerscheinbel]
sitz: Angegeben sind die prozentualen An(]
teile in jeder Lebensstilgruppe (ungewich(]
tete Daten)

Beschreibungsmerkmale Fahrpraxis und
Fahrleistung: Angegeben sind die prozen(]
tualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fur
die Fuhrerscheinbesitzer/innen (ungel]
wichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal Unfallbeteiligung
(dichotom): Angegeben sind die prozentul)
alen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fur
die Flhrerscheinbesitzer/innen (ungel’
wichtete Daten)

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

34

35:

36:

37:

38:

39:

40:

41:

42:

Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des
Autofahrens unter Alkohol- und Medikal’
menteneinfluss: Angegeben sind die
prozentualen Anteile in jeder Lebensstil(]
gruppe flr die Fuhrerscheinbesitzer/innen
(ungewichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des
Radfahrens unter Alkohol- und Medikall
menteneinfluss: Angegeben sind die pror]
zentualen Anteile in jeder Lebensstilgrup(]
pe (ungewichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal Sicherheitsen']
gagement: Angegeben sind die prozentual
len Anteile in jeder Lebensstilgruppe fur
die FUhrerscheinbesitzer/innen  (unge!’
wichtete Daten). Grauschattierte Zellen
zeigen signifikante Unterschiede (p < .05)
zwischen den Lebensstilgruppen an

Beschreibungsmerkmal Sicherheitsbel
darf, -interesse: Angegeben sind die prol]
zentualen Anteile in jeder Lebensstilgrup(]
pe fur die Fuhrerscheinbesitzer/innen (unr]
gewichtete Daten). Grauschattierte Zellen
zeigen signifikante Unterschiede (p < .05)
zwischen den Lebensstilgruppen an

Beschreibungsmerkmal tagliche Medien(]
nutzung: Angegeben werden die prozentu’
alen Anteile der Haufigkeitskategorien in
jeder Lebensstilgruppe (gewichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal Dauer der Mel]
diennutzung: Angegeben werden die prol]
zentualen Anteile der Dauerkategorien in
jeder Lebensstilgruppe (gewichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal Nutzung sozialer
Netzwerke: Angegeben sind die prozentul]
alen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fur
die Gesamtstichprobe (gewichtete Daten)

Beschreibungsmerkmal App-Nutzung: An(]
gegeben sind die prozentualen Nutzeran(]
teile in jeder Lebensstilgruppe (gewichtete
Daten)

Beschreibungsmerkmal  Verkehrssicher[]
heitsthemen in Gesprachen mit der FamilJ
lie, Freunden und Bekannten: Angegeben
werden die prozentualen Anteile der HaulJ
figkeitskategorien in jeder Lebensstill]
gruppe (gewichtete Daten)
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Tab. 43:

Tab. 44:

Ergebnis des Modelltests: In diesem Fall
wurde die dichotome Variable zur Unfall(l
beteiligung als Pkw-Fahrer wie eine nume(]
rische Variable behandelt

MaRnahmen zur Verbesserung der Selbst(
regulation &lterer Autofahrerinnen und
-fahrer auf der Basis einer freiwilligen Nut
zung, Teilnahme bzw. Rezeption der Ziel
gruppe der Seniorinnen und Senioren
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Anhange

Anhang 1: Fragebogen zur SENIORL/FE-Studie
Anhang 2: Mobilitatsverhalten verschiedener Lebensstilgruppen: Teil |
Anhang 3: Mobilitatsverhalten verschiedener Lebensstilgruppen: Teil Il

Anhang 4: Berichtete Einnahme von Medikamenten in sechs
Lebensstilgruppen (ungewichtete Daten)
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Anhang 1: Fragebogen zu
SENIORLIFE

Interview

Vielen Dank fiir Thre Bereitschaft zur Teilnahme
an der Befragung.

In dieser Befragung geht es um das Thema Mobi-
litit - also zum Beispiel Autofahren, Radfahren
oder die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel -
und Thre Einstellung zu mobilititsbezogenen
Aspekten.

1. Haben Sie derzeit einen Pkw-Fiihrerschein?

1 ja
(2) nein

FALLS KEIN FUHRERSCHEIN:

2. Haben Sie in der Vergangenheit schon einmal
einen Pkw-Fiihrerschein besessen?
M ja
(2) nein

FALLS KEIN FUHRERSCHEIN, ABER JA IN
VERGANGENHEIT:

3. Wann, also in welchem Alter, haben Sie Ihren
Pkw-Fiihrerschein abgegeben?
OFFEN

4. Haben Sie einen Motorrad-Fiihrerschein oder
einen Fiihrerschein fiir ein Moped bzw. einen
Motorroller oder haben Sie keinen dieser
Fiihrerscheine? Pkw-Fiihrerscheine, mit denen
man auch Moped bzw. Motorroller fahren
darf, sind hier nicht gemeint.
[Mehrfachnennung]

(1) ja, Motorrad
(2) ja, Moped/Roller
(3) nein, keinen dieser Fiithrerscheine

5. Welche der folgenden Verkehrsmittel besit-
zen Sie in Threm Haushalt und stehen Thnen
zur Nutzung zur Verfiigung?

[Mehrfachnennung]

(1) Auto

(@) Motorrad

(3) Moped/Roller

(4) Normales Fahrrad

(5) Fahrrad mit Flektromotor
)

Nichts davon

6. Wie weit ist die nichste Haltestelle des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs, also Bus und
Bahn, von Threm Wohnhaus entfernt?

(1) weniger als ca.100 m
(2) ca.100-200 m

(3) ca.200-500 m

(4) mehr als 500 m

7. Wie hiufig sind Sie in der Regel mit den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln unterwegs?

INT: Liste 1 iibergeben. [Liste mit Skala]

(1) FALLS PKW-FUHRERSCHEIN:

Mit dem Auto als Fahrer bzw. Fahrerin

(2) ALLE:

Mit dem Auto als Beifahrer

(3) FALLS MOTORRAD-FUHRERSCHEIN:
Mit dem Motorrad als Fahrer bzw. Fahrerin
(4) FALLS MOPF.D/RO]LF‘.RUHRFRSCHTCIN:
Mit dem Roller oder Moped als Fahrer bzw.
Fahrerin

(5) ALLE:

Mit dem Fahrrad mit Elektromotor als Fahrer
bzw. Fahrerin

(6) ALLE:

Mit dem normalen Fahrrad

(7) ALLE:

Mit dffentlichen Verkehrsmitteln

(8) ALLE:

Eine Strecke zu Fuf3 (etwa 100 Meter oder
mehr)

(9) ALLE:

Mit dem Taxi

(10) ALLE:

Mit einem Auto von einem Car Sharing-
Anbieter

(11) ALLE

Mit dem offentlichen Fernverkehr (Bahn, Fern-
bus)

SKALA:

(1) nie

(2) seltener

(3) mehrmals im Monat
(4) einmal pro Woche

(5) mehrmals pro Woche
(6) (fast) taglich

FALLS AUTO ALS FAHRER NIE:

8. Wie alt waren Sie, als Sie aufgehort haben,
selbst Auto zu fahren?
OFFEN
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Nur Besitzer eines Pkw-Fiihrerscheins und Nutzung
Auto mindestens selten!

9. Was schitzen Sie? Wie viel Kilometer fahren
Sie personlich pro Jahr mit dem Auto? Egal,
ob mit Ihrem eigenen oder einem anderen
Wagen, wie viele Kilometer sitzen Sie am
Steuer?

(1) Unter 1.000 Kilometer

(2) 1 bis unter 3.000 Kilometer

(3) 3 bis unter 5.000 Kilometer

(4) 5 bis unter 10.000 Kilometer

(5) 10 bis unter 20.000 Kilometer

(6) 20 bis unter 30.000 Kilometer

(7)  30.000 Kilometer und mehr
Nur Besitzer eines Motorrad —Fiihrerscheins und Nutl]
zung Motorrad mindestens selten!

10. Was schiitzen Sie? Wie viel Kilometer fahren
Sie personlich pro Jahr mit dem Motorrad?

(1) Unter 1.000 Kilometer

(2) 1 bis unter 3.000 Kilometer
(3) 3 bis unter 5.000 Kilometer
(4) 5 bis unter 10.000 Kilometer
(5) 10 bis unter 20.000 Kilometer
(6) 20 bis unter 30.000 Kilometer
(7)  30.000 Kilometer und mehr

Nur Besitzer eines Moped- oder Roller-Fiihrerscheins
und Nutzung Moped/Roller mindestens selten!

11. Was schitzen Sie? Wie viel Kilometer fahren
Sie personlich pro Jahr mit dem Moped oder
Roller?

(1) Unter 1.000 Kilometer

(2) 1 bis unter 3.000 Kilometer

(3) 3 bis unter 5.000 Kilometer

(4) 5 bis unter 10.000 Kilometer
) 10 bis unter 20.000 Kilometer

(6) 20 bis unter 30.000 Kilometer
) 30.000 Kilometer und mehr

FALLS NUTZUNG NORMALES FAHRRAD
MINDESTENS SELTEN:

12. Was wiirden Sie sagen, wie viel Zeit verbrin(J
gen Sie mit Radfahren (mit einem normalen
Fahrrad) in einer normalen Woche?

(1) unter1/2 Stunde

(2) 1/2Dbis unter 1 Stunde
(3) 1 Dbis 2 Stunden

(4) 3 bis 4 Stunden

(5) 5 bis 6 Stunden

(6) 7 bis 8 Stunden

13.

(7) 9 bis 10 Stunden
(8) 10 bis 15 Stunden
(9) mehr als 15 Stunden

Ich lese Thnen nun verschiedene Aussagen
vor, die wir von anderen Leuten zum Thema
Autofahren gehort haben. Wie sehr stimmen
Sie personlich den nachfolgenden Aussagen
zu: voll und ganz, eher, eher nicht oder iiber[]
haupt nicht.

[Items randomisiert]

(1) Ein Auto ist fiir mich nur interessant, um
von einem Ort zum anderen zu gelangen,
alles andere ist mir da ziemlich egal.

(2) FALLS AUTOBESITZ: Ich mag es, wenn
mein Auto zu meinem Lebensstil passt,
wenn es meinem Lebensgefiihl entspricht.

(3) Ich kann mich fiir Autos richtig begeisl]
tern, alles, was mit Autos zu tun hat, finde
ich unheimlich interessant.

(4) FALLS AUTOBESITZ: Ich lege Wert dall
rauf, die Ausstattung meines Autos mog|(]
lichst individuell zusammenstellen zu
konnen.

(5) FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Mir macht es Spafi, ein Auto zu
fahren, mit dem man auffillt.

(6) FALLS AUTOBESITZ: Um mir ein schol]
nes Auto leisten zu kénnen, bin ich bereit,
auf vieles andere zu verzichten.

(7) FALLS AUTOBESITZ: Fiir mich ist oder
war es wichtig, ein Auto zu haben, das zu
meinem Beruf, meinem Status passt.

(8) Ein Auto ist fiir mich wie eine Visitenkar(]
te, es sagt meiner Meinung nach etwas
iiber den Besitzer aus.

(9) Es ist ein gutes Gefithl, wenn man andere
mit einem schicken Auto beeindrucken
kann.

(10) FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Ich fahre gern Auto.

(11) FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Mit meinem Auto zeige ich anl]
deren gerne, was ich am Steuer alles kann.

(12) Um ausreichend mobil zu sein, brauche
ich kein Auto.



FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Mit dem Auto kann ich meine
alltdglichen Dinge am besten erledigen.

(13)

(14) Unabhingig sein, das kann ich nur mit eil]

nem Auto.

(15) Ein Auto hilft, sich bei anderen Ansehen

bzw. Respekt zu verschaffen.

FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Ein Leben ohne Auto kann ich
mir nicht vorstellen.

(16)

FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Meine Freunde und Bekannten
wiirden mich kritisieren, wenn sie finden,
dass ich zu schnell fahre.

17)

(18) Die meisten meiner Freunde und Bekann!]
ten finden es in Ordnung, schneller zu

fahren als erlaubt.

FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Fiir einen riicksichtsvollen Fahr[]
stil bekomme ich Anerkennung von meil]
nen Freunden und Bekannten.

(19)

[(20) und (21) nach Pretest gestrichen.]

(22) FALLS FUHRERSCHEIN UND
NUTZUNG AUTO MINDESTENS
SELTEN: Als Raser hitte ich in meinem
Freundes-

und Bekanntenkreis einen

schweren Stand.
FALLS FUHRERSCHEIN UND NUTZUNG
AUTO MINDESTENS SELTEN (fiir 23-29):

(23) Ich bin ein ruhiger, zuriickhaltender Fah(l

rer.
(24)
(25)

Ich fahre lieber zu langsam als zu schnell.

Ich fahre haufiger schneller als es erlaubt
ist.

(26) Wenn ich spét dran bin, fahre ich schon

mal riskant.

(27) Ich fahre nur ungern auf der Autobahn.

(28) Auf der Autobahn fahre ich hiufig auf der

linken Spur.

Auch bei starkem Verkehr versuche ich,
ziigig mein Ziel zu erreichen.

(29)

SKALA:

(1)  Trifft tiberhaupt nicht zu
(2)  Trifft eher nicht zu

(3) Trifft eher zu

(4) Trifft voll und ganz zu

14. Zum o6ffentlichen Nahverkehrs (Bus, StrafSen!’
bahn, U-Bahn etc.) kann man ganz unterl]
schiedliche Ansichten haben. Wie sieht das
bei Ihnen personlich aus? Was verbinden Sie
personlich mit der Nutzung des 6ffentlichen
Nahverkehrs? Ich lese Thnen jetzt verschiede(!
ne Aussagen vor und Sie sagen mir mit Hilfe
dieser Liste, inwieweit diese auf Sie zutreffen
(trifft voll und ganz zu, trifft eher zu, trifft e[
her nicht zu, trifft iiberhaupt nicht zu).

[Items randomisiert]

ich mit dem OPNV-
Angebot an meinem Wohnort zufrieden.

(1) Insgesamt bin

(2) Die Nutzung des OPNVs ist fiir mich eine
echte Alternative zum selber Autofahren.

(3) Fahren mit OPNV ist fiir mich zu teuer.

(4) Das Fahren mit OPNV gibt mir das Gell
fiihl, sicher unterwegs zu sein.

(5) Ich nutze gerne offentliche Verkehrsmit!]
tel.

(6) Der Komfort ldsst beim Fahren mit OPNV
zu wiinschen tibrig.

(7) Die Nutzung von OPNV erweist sich fiir
mich hiufiger als schwierig.

SKALA:

(1)  Trifft iberhaupt nicht zu
(2)  Trifft eher nicht zu

(3) Trifft eher zu

(4)  Trifft voll und ganz zu

FALLS FUHRERSCHEIN UND NUTZUNG AUTO
MINDESTENS SELTEN:

Zuriick zum Thema Auto

15. Ich nenne Thnen nun verschiedene Situatiol
nen, die sich beim Autofahren zutragen kon[J
nen. Wie sehr trauen Sie sich in der jeweiligen
Situation zu, ein Auto sicher zu lenken? Bitte
antworten Sie, wie es fiir Sie personlich zu[]
trifft.

[Items randomisiert]
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(1) Nach einem langen Abend bei Freunden
oder Bekannten miide nach Hause fahren.

(2) Sportlich, schnell durch eine scharfe Kur(]
ve fahren.

(3) Mich nicht ablenken lassen, wenn gut
gelaunte Freunde mitfahren.

(4) Beim Autofahren tiber ein personliches
Problem nachdenken.

(5) Auf einer dicht befahrenen Landstrafie
andere Autos iiberholen.

(6) Sicher Autofahren, wenn ich etwa einen
Liter Bier oder einen halben Liter Wein gel]
trunken habe.

(7) 500 Kilometer am Stiick fahren.

(8) In einer fremden Grofistadt ohne Navigal]
tionssystem ein bestimmtes Ziel suchen (z.
B. die Wohnung eines Freundes, einer
Freundin).

(9) Richtig reagieren, wenn bei Dunkelheit
plotzlich ein Reh eine LandstrafSe tiber(]
quert.

(10) Bei lauter Musik Auto fahren.

(11) Im Notfall trotz geringen Abstands zum
Vorausfahrenden rechtzeitig bremsen.

(12) Funf Stunden lang Auto fahren, ohne
Pause zu machen.

(13) Auto fahren, wenn ich mich nicht fit fiihle
oder krank bin.

(14) Zu Hauptverkehrszeiten durch eine Stadt
fahren.

(15) Bei Dunkelheit Auto fahren.

SKALA:

(1)6 traue ich mir gar nicht zu
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)6 traue ich mir voll und ganz zu

FALLS NUTZUNG FAHRRAD (Normal oder

Elektro) MINDESTENS SELTEN

16. Ich nenne Ihnen nun verschiedene Situatio’

nen, die sich beim Radfahren zutragen kon(]
nen. Wie sehr trauen Sie sich in der jeweiligen
Situation zu, ein Fahrrad sicher zu lenken?
Bitte antworten Sie, wie es fiir Sie personlich
zutrifft.

[Items randomisiert, Matrix-Abfrage]

(1) Fahren auf einer sehr engen Fahrspur.

(2) Sich an einer roten Ampel zwischen warl]
tenden Autos hindurch schlédngeln.

(38) das Gleichgewicht bei geringer Gell
schwindigkeit bzw. im Stand auf dem
Fahrrad halten.

(4) Andere Fahrradfahrer tiberholen.
(5) Nach dem Konsum von Alkohol noch sil]

cher Fahrrad fahren.
SKALA:
(1)6 traue ich mir gar nicht zu
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)6 traue ich mir voll und ganz zu

FALLS FUHRERSCHEIN UND NUTZUNG AUTO
MINDESTENS SELTEN (13+14 AN ALLE)

17. Noch eine Frage zum Thema Autofahren und
Mobilitit: Was meinen Sie, wie fahren Sie
heute im Vergleich zu friiher (mit 45 Jahren).
Bitte sagen Sie mir, was auf Sie personlich zu[]
trifft.

(1) im Jahr weniger Kilometer
im Jahr mehr Kilometer
(2) héufiger auf der Autobahn
seltener auf der Autobahn
(3) langsamer auf der Autobahn
schneller auf der Autobahn
(4) langere Strecken
kiirzere Strecken
(5) ricksichtsvoller
riicksichtsloser
(6) héufiger im dichten Stadtverkehr
seltener im dichten Stadtverkehr
(7) mache ich lingere Pausen auf
langen Strecken
mache ich kiirzere Pausen
auf langen Strecken
(8) halte ich heute einen kiirzeren Abstand
zum Vorausfahrenden
halte ich heute einen gréfieren
Abstand zum Vorausfahrenden
(9) tberhole ich hiufiger auf Landstraflen
iiberhole ich seltener auf LandstrafSen
(10) fahre ich seltener bei schlechtem Wetter
fahre ich hiufiger bei schlechtem Wetter
(12) [nach Pretest gestrichen]
(13) fahre ich mehr mit dem Rad
fahre ich weniger mit dem Rad
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18.

(14) fahre ich mehr mit 6ffentlichen Verkehrs(]
mitteln
fahre ich weniger mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

(15) fahre ich seltener selbst mit dem Auto
fahre ich hédufiger selbst mit dem Auto

(16) [nach Pretest gestrichen]

SKALA:

(1) Aussage A
(2)

(3)

(4)

(5) Aussage B

Wenn Sie nun einmal dariiber nachdenken,
was sich heute im Vergleich zu friiher (mit 45
Jahren) sonst noch alles veridndert hat. Bitte
sagen Sie mir, was auf Sie personlich zutrifft.

(1) macht mir das Autofahren mehr Spaf3
macht mir das Autofahren weniger Spaf$

(2) hat sich meine finanzielle Situation ver_]
schlechtert
hat sich meine finanzielle Situation ver[]
bessert

(3) hat sich meine Gesundheit insgesamt verl(]
schlechtert
hat sich meine Gesundheit insgesamt ver(]
bessert

(4) ist Autofahren fiir mich zu teuer geworl
den
ist Autofahren fiir mich nicht zu teuer
geworden

(5) habe ich gute Moglichkeiten, Alternativen
zum Auto zu nutzen
habe ich keine guten Moglichkeiten, All
ternativen zum Auto

(6) hat sich meine Wohnsituation insgesamt
verbessert
hat sich meine Wohnsituation insgesamt
verschlechter

(7)  brauche ich das Auto seltener
brauche ich das Auto 6fter

(8) treffe ich seltener Freunde oder Bekannte
treffe ich haufiger Freunde oder Bekann!|
ter

(9) wird es fiir mich immer schwieriger, im

Strafienverkehr zurechtzukommen

wird es fiir mich immer leichter, im Stral

Benverkehr zurechtzukommen

habe ich hiufiger gesundheitliche Bell

schwerden

habe ich seltener gesundheitliche Bell

schwerden

(10)

SKALA:

(1) Aussage A
(2)

(3)

(4)

(5) AussageB

19. Waren Sie in den vergangenen drei Jahren in
einen oder mehrere Verkehrsunfille verwill
ckelt, sei es als Autofahrer, Motorrad- oder
Mopedfahrer, Radfahrer oder Fuginger?

FALLS FUHRERSCHEIN UND NUTZUNG AUTO
MINDESTENS SELTEN

als Pkw-Fahrer bzw. -fahrerin

1@ ja, ... mal
(2) nein

FALLS FUHRERSCHEIN UND NUTZUNG
MOTORRAD/MOPED MINDESTENS SELTEN

als Motorrad-, Mopedfahrer bzw. -fahrerin

FALLS NUTZUNG FAHRRAD MIT

ELEKTROMOTOR MINDESTENS SELTEN

als Fahrer bzw. Fahrerin eine Fahrrads mit Elektromotor

FALLS NUTZUNG FAHRRAD MINDESTENS
SELTEN

als Radfahrer bzw. -fahrerin (normales Fahrrad)
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Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahre | Nun kommen wir zu dem Thema Gesundheit
in MEHRERE Verkehrsunfille verwickelt waren! und Mobilitit

FUR ALLE GENANNTEN VERKEHRSMITTEL: 24. Schitzen Sie Ihren Gesundheitszustand alles
in allem als sehr gut, gut, eher gut, eher
schlecht, schlecht oder sehr schlecht ein?

Falls Sie in mehrere Unfille verwickelt waren,
beantworten Sie die folgenden Fragen bitte bel]

ziiglich des letzten Unfalls. 83 ;ﬁr gut
h
20. Mit welchem Verkehrsmittel waren Sie an 83 Zhg fculflecht
diesem Unfall beteiligt? (5) schlecht
(6) sehr schlecht
(2)  Motorrad 25. Ich nenne Thnen nun verschiedene Beschwer!(]
(3) Moped

(4) Fahrrad mit Elektromotor
(5) Fahrrad
(6) als Fuigénger

FALLS UNFALL

den und Beeintrichtigungen. Bitte sagen Sie
mir jeweils, ob Sie unter diesen Beschwerden
(fast) immer, hiufig, ab und zu, selten oder
(fast) nie leiden.

(1) im Bereich von Herz und Kreislauf
(2) beim Atmen
21. Hatten Sie an diesen Unfall die Alleinschuld, (3) mit der Verdauung
hatten Sie eine Mitschuld oder traf Sie keiner!(] (4) beim Gehen/Bewegen
lei Schuld? (5) beim Wasserlassen
(6) mit chronischen Schmerzen
(1)  Alleinschuld (7) mit einem korperlichen Nervenleiden
(2) Mitschuld (8) mit dem Schlafen
(3) keinerlei Schuld (9) mit der Konzentration
(10) mit dem Gedéchtnis: kurzfristiges
Behalten
FALLS FUHRERSCHEIN (auch wenn abgegeben) (11) mit dem Gedachtnis: langerfristiges
Behalten
22. Ist es schon einmal oder mehrmals vorge! (12) mit Threr Stimmungs- und Gefthlslage
kommen, dass Sie Auto gefahren sind, ob!’ (13) beim Drehen des Kopfes
wohl Sie vielleicht zu viel getrunken hatten, (14) beim Treppensteigen
oder ist das noch nie vorgekommen? (15) mit der Aufmerksamkeit
(16) beim Horen
(1) schon mehrmals vorgekommen (17) beim Sehen
(2) schon einmal vorgekommen
(3) noch nie vorgekommen
(4) trinke keinen Alkohol SKALA:
23. Ist es schon einmal oder mehrmals vorge!(’ g; S:iz)nme
kommen, dass Sie mit dem normalen Fahrrad (3) abund zu
oder einem Fahrrad mit Elektroantrieb gefah] (4) haufi
ren sind, obwohl Sie vielleicht zu viel getrun(] &
(5) (fast) immer

ken hatten, oder ist das noch nie vorgekom[]
men?

(1) schon mehrmals vorgekommen
(2) schon einmal vorgekommen

26. Welche der folgenden, verschreibungspflich[]
tigen Medikamente nehmen Sie derzeit ein?

(3) noch nie vorgekommen [Mehrfachnennung]
(4) trinke keinen Alkohol
1) Schlafmittel
2) Beruhigungsmittel

NN N S~
U1 = W
=D D= —

starkes Schmerzmedikament
Medikament gegen Schwindel
Mittel gegen Depression
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(6) Medikament gegen Allergien

(7) Medikament zur Behandlung von
Epilepsie

(8) Medikament zur Behandlung von ADHS
(Aufmerksamkeits-Defizit[ ]
Hyperaktivitats-Storung)

(9) Medikamente fiir Herz- und Kreislauf

(10) Medikamente zur Behandlung einer

psychiatrischen Erkrankung

Andere Medikamente

keines dieser Medikamente

(11)
(12)

FALLS FUHRERSCHEIN (auch wenn abgegeben)

27. Ist es schon einmal oder mehrmals vorge(]

28.

29.

kommen, dass Sie Auto gefahren sind, ob(]
wohl Sie zuvor ein Medikament genommen
haben, das die Verkehrstiichtigkeit beein[]
trichtigt?

(1) schon mehrmals vorgekommen

(2) schon einmal vorgekommen

(3) noch nie vorgekommen

(4) Habe noch nie ein Mittel genommen, das
die Verkehrstiichtigkeit beeintrachtigt

Ist es schon einmal oder mehrmals vorge(!

kommen, dass Sie mit einem normalen Fahr["

rad oder einem Fahrrad mit Elektroantrieb gel]

fahren sind, obwohl Sie zuvor ein Medikal’

ment genommen haben, das die Verkehrs(]

tiichtigkeit beeintriachtigt?

(1) schon mehrmals vorgekommen

(2) schon einmal vorgekommen

(3) noch nie vorgekommen

(4) Habe noch nie ein Mittel genommen, das

die Verkehrstiichtigkeit beeintrachtigt

Haben Sie sich schon einmal von Ihrem
Hausarzt beraten lassen, welche Auswirkun[
gen gesundheitliche Aspekte und die Ein[]
nahme von Medikamenten auf Thre Fahrweise
haben kénnen?

@ Jja
(2) nein
FALLS NEIN:

30.

Und hitten Sie an einer solchen Beratung
Interesse? Wie grof ist Ihr Interesse an einer
solchen Beratung: sehr gro8, eher grofl, weder
noch, eher gering oder sehr gering?

(1) sehr gering
(2) eher gering
(3) weder noch
(4) eher grofs
(5) sehr grofs

Nun kommen wir zum Thema Verkehrssicherheit

31.

32.

Haben Sie in der letzten Zeit aus den Medien
etwas dariiber erfahren, welche Moglichkeil]
ten fiir ,dltere Verkehrsteilnehmer” bestehen,
die eigene Sicherheit im StraSenverkehr zu
erhalten oder zu verbessern?

M ja

(2) nein

Ganz allgemein: Wie hidufig unterhalten Sie
sich mit Threr Familie, Ihren Freunden und
Bekannten iiber das Thema Verkehrssicher(]
heit im Stralenverkehr? (sehr hiufig, hiufig,
ab und zu, selten, nie)

(1) uber Moglichkeiten, die eigene Sicherheit
als Verkehrsteilnehmer zu erhthen

(2) tber bestimmte Verkehrssicherheitskam[]
pagnen

(3) tiber eigene Unfille oder iiber die von an(]
deren

(4) uber bestimmte MaSnahmen zur Verbes!
serung der Verkehrssicherheit (z. B. Konl
trollen, neue Gesetze, Schutzeinrichtunl
gen auf der Strecke, bestimmte Fahrzeug!!
technologien)

(5) tuber Medienberichte zu einem Verkehrs(]
sicherheitsthema

(6) uber die Gefdhrlichkeit bestimmter Strel]
cken fiir Autofahrer, Motorradfahrer, Rad[
fahrer oder Fufigénger

(7) speziell tiber die Verkehrssicherheit &ltel]
rer Menschen

SKALA:
(1) nie
(2) selten
(3) abundzu
(4) héaufig

(5)  sehr haufig
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FALLS FUHRERSCHEIN (auch wenn abgegeben)

33. Mit dem Thema Fahrsicherheit kann man sich

auf unterschiedliche Weise beschiftigen oder
engagieren. Wie sieht das bei Ihnen person(]
lich aus? Bitte sagen Sie mir, welche der Fol[]
genden Dinge rund um das Thema Fahrsil]
cherheit Sie im Alter von iiber 55 Jahren getan
haben.

[Mehrfachnennung]

(1) Informationssuche in Biichern oder Zeit(]
schriften

(2) Fahrsicherheitstraining

(3) freiwilliges Fahrtraining durch Auffrill
schungsfahrstunden bei einer Fahrschule

(4) Besuch von Seminaren/Schulungen

(5) Teilnahme am Verkehrssicherheitsprol’
gramm ,Sicher mobil” des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates

(6) Teilnahme am Verkehrssicherheitspro(]
gramm , Mobil bleiben, aber sicher” der
Deutschen Verkehrswacht

(7) andere Verkehrssicherheitsprogramme

(8) Inanspruchnahmen eines Beratungsge!l
spréachs beim Arzt

(9) Durchfithrung eines freiwilligen Gesund[]
heits-Checks

(10) Informationssuche im Internet

(11) Nutzung einer App fiirs Handy bzw.
Smartphone

(12) Thematisierung im Freundeskreis [priifen:
Hier streichen, da mir F2 abgedeckt?]

(13) kostenlose Broschiiren

(14) aktive Beteiligung in einem Verkehrssil]
cherheitsprojekt vor Ort

(15) nichts davon

FALLS FUHRERSCHEIN

34. Unabhingig davon, ob Sie bereits freiwillig

ein Fahrtraining absolviert haben, hitten Sie
Interesse bzw. weiterhin Interesse, freiwillig
ein solches Fahrtraining zu absolvieren? Auf
diese Weise wiirden Sie von einem Fahrlehrer
eine Riickmeldung iiber Ihr fahrerisches
Konnen zu erhalten? Mein Interesse ist
grundsitzlich ...

(1) sehr gering
) eher gering
) weder noch
(4) eher grofs
) sehr grofs

FALLS FUHRERSCHEIN; INTERESSE NACH
FRAGE 34 MINDESTENS , WEDER NOCH"

35. Wie viel wiirden Sie maximal fiir eine solche
Fahrstunde ausgeben?

FALLS FUHRERSCHEIN; INTERESSE NACH
FRAGE 34 MINDESTENS , WEDER NOCH"

36. Wie viele Stunden wiirden Sie schitzungs(]
weise bei einem angemessenen Stundenpreis
maximal einplanen?

....... Stunden

37. Uber welche der folgenden verkehrsbezoge
nen Themen wiirden Sie gerne mehr erfah(]
ren?

[Mehrfachnennung]

(1) welche Medikamente meine Fahrttichtigl]
keit beeintrédchtigen

(2) wie bestimmte Krankheiten sich auf das
Autofahren auswirken kénnen

(3) wie sich Sehprobleme oder [
einschrankungen auf meine Fahrsicherheit
auswirken konnen

(4) welche Rolle Horprobleme fiir eine sichere
Mobilitit spielen

(5) welche Moglichkeiten es gibt, auch im Al[J
ter weiterhin fahrtauglich zu bleiben

(6) welche Moglichkeiten bestehen, die eige!l
nen Fahrfahigkeiten zu verbessern

(7)  welche Moglichkeiten bestehen, sich zum
Thema Verkehrssicherheit beraten zu las(]
sen

(8) wie sich das Alter auf das Autofahren
auswirken kann

(9) wie sich das Alter auf das Radfahren aus(]
wirken kann

(10) welche Fahrzeugtechnik meine Sicherheit
gewéhrleistet bzw. verbessert

(11) wie man sich im Bereich der Verkehrssill
cherheitsarbeit personlich engagieren
kann

(12) wie man sich umfassend iiber das Thema
,Verkehrssicherheit” informieren kann

(13) neue Verkehrsregeln und mogliche Strall
fen bzw. Bufigelder

(14) welche Fuiwege barrierefrei sind

(15) welche moglichen Radfahrwege es vor Ort
gibt

(16) wie ich vor Ort am besten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu meinem Ziel komme

(17) wie ich eine Mitfahrgelegenheit finde

(18) wie sich die Politik mit dem Thema VerLl
kehrssicherheit auseinandersetzt

(19) nichts davon
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38. Auf dieser Liste stehen verschiedenen Freizeil
taktivititen. Konnten Sie mir sagen, was dall
von Sie ofter in Threr Freizeit tun?

39.

[Mehrfachnennung]

(1) Biicher lesen

(2) am Auto/Motorrad herumbasteln

(3) mit Bekannten/Freunden etwas unter[]
nehmen

(4) Spazierengehen, Wandern

(5) Musik horen

(6) Heimwerken

(7) Tanzen gehen

(8) Theater, Oper, klassische Konzerte besul]
chen

(9) Sport treiben, Fitness

(10) auf private Feiern/ Partys gehen

(11) Ausfliige machen, wegfahren

(12) Rétsel 1osen

mich sozial engagieren (z. B. anderen hell]
fen)

zum Essen ausgehen

Museen, Ausstellungen besuchen
Zusammensein mit der Familie

mit dem Auto/Motorrad herumfahren,
spazieren fahren

Sportveranstaltungen besuchen
Weiterbildungsveranstaltungen besuchen
Extremsport, wie z. B. Klettern, Moun(]
tainbike fahren usw.

Rockkonzerte besuchen

Fotografieren, Filmen

mich ehrenamtlich engagieren

nichts davon

Nachfolgend werden Personen auf unter(]
schiedliche Weise beschrieben. Bitte geben
Sie nun an, wie dhnlich oder unihnlich IThnen
die beschriebene Person ist. 1 bedeutet, diese
Person ist IThnen sehr dhnlich, 5 bedeutet, sie
ist Thnen iiberhaupt nicht dhnlich.

@)

)

®)

Es ist ihm/ihr wichtig, neue Ideen zu
entwickeln und kreativ zu sein. Er/Sie
macht Sachen gern auf seine/ihre eigene
originelle Art und Weise

Es ist ihm/ihr wichtig, reich zu sein.
Er/Sie mochte viel Geld haben und teure
Sachen besitzen

Er/Sie hilt es fiir wichtig, dass alle Men[]
schen auf der Welt gleich behandelt werl]
den sollten. Er/Sie glaubt, dass jeder
Mensch im Leben gleiche Chancen haben
sollte

)

©)

Q)

)

®)

©)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

17)

Es ist ihm/ihr wichtig, seine/ihre Fahigl]
keiten zu zeigen. Er/Sie mochte, dass die
Leute bewundern, was er/sie tut

Es ist ihm/ihr wichtig, in einem sicheren
Umfeld zu leben. Er/Sie vermeidet alles,
was seine/ihre Sicherheit gefdhrden konn(]
te

Er/Sie mag Uberraschungen und halt
immer Ausschau nach neuen Aktivititen.
Er/Sie denkt, dass im Leben Abwechs[]
lung wichtig ist

Er/Sie glaubt, dass die Menschen tun soll[J
ten, was man ihnen sagt. Er/Sie denkt,
dass Menschen sich immer an Regeln hallJ
ten sollten, selbst dann, wenn es niemand
sieht

Es ist ihm/ihr wichtig, Menschen zuzuho6J
ren, die anders sind als er/sie. Auch wenn
er/sie anderer Meinung ist als andere,
will er/sie sie trotzdem verstehen

Es ist ihm/ihr wichtig, zurtickhaltend und
bescheiden zu sein. Er/Sie versucht, die
Aufmerksamkeit nicht auf sich zu lenken

Es ist ihm/ihr wichtig, Spaf8 zu haben.
Er/Sie gonnt sich selbst gern etwas

Es ist ihm/ihr wichtig, selbst zu entscheil
den, was er/sie tut. Er/Sie ist gern frei
und unabhingig von anderen

Es ist ihm/ihr sehr wichtig, den Menschen
um ihn/sie herum zu helfen. Er/Sie will
fiir deren Wohl sorgen

Es ist ihm/ihr wichtig, sehr erfolgreich zu
sein. Er/Sie hofft, dass die Leute seill
ne/ihre Leistungen anerkennen

Es ist ihm/ihr wichtig, dass der Staat seil]
ne/ihre personliche Sicherheit vor allen
Bedrohungen gewdihrleistet. Er/Sie will
einen starken Staat, der seine Biirger verl]
teidigt

Er/Sie sucht Abenteuer und geht gern RilJ
siken ein. Er/Sie will ein aufregendes Lel]
ben haben

Es ist ihm/ihr wichtig, sich jederzeit kor[J
rekt zu verhalten. Er/Sie vermeidet es,
Dinge zu tun, die andere Leute fiir falsch
halten kénnen

Es ist ihm/ihr wichtig, dass andere
ihn/sie respektieren. Er/Sie will, dass die

Leute tun, was er/sie sagt



128

(18) Es ist ihm/ihr wichtig, seinen Freunden
gegentiber loyal zu sein. Er/Sie will sich
fiir Menschen einsetzen, die ihm naheste(’
hen

(19) Er/Sie ist fest davon tiberzeugt, dass die
Menschen sich um die Natur kiimmern
sollten. Umweltschutz ist ihm/ihr wichtig

(20) Tradition ist ihm/ihr wichtig. Er/Sie ver[]
sucht, sich an die Sitten und Gebrduche zu
halten, die ihm/ihr von seiner/ihrer RelilJ
gion oder seiner/ihrer Familie tiberliefert
wurden

(21) Er/Sie ldsst keine Gelegenheit aus, Spaf3
zu haben. Es ist ihm/ihr wichtig, Dinge zu
tun, die ihm/ihr Vergniigen bereiten

SKALA:

(1) Person ist mir dhnlich

(2)

3)

(4)

(5) Person ist mir tiberhaupt nicht d4hnlich

Nun einige Fragen zu Threr Mediennutzung

40. Besitzen Sie selbst ein Handy oder ein Smart(]
phone?

(1) ja, Handy
(2) ja, Smartphone
(3) nein, nichts davon

41. Wie regelmifig nutzen Sie die folgenden
Medien?

(1) Fernsehen

(2) Radio

(3) Internet

(4) Tageszeitungen (in einer gedruckten Ausl]
gabe)

(5) Tageszeitungen als Online-Version

(6) Zeitschriften bzw. Magazine

(7) FALLS BESITZER: Handy bzw. Smart(]

phone
SKALA:
(1) nie

(2) seltener

(3) mehrmals im Monat
(4) einmal pro Woche

(5) mehrmals pro Woche
(6) (fast) taglich

FUR ALLE
MEDIEN:

(FAST) TAGLICH GENUTZTEN

42. Wie lange nutzen Sie in der Regel tiglich
folgende Medien?

(1) Fernsehen

(2) Radio

(3) Internet

(4) Tageszeitungen (in einer gedruckten Ausl]
gabe)

(5) Tageszeitungen als Online-Version

(6) Zeitschriften bzw. Magazine

(7) Handy bzw. Smartphone

SKALA:

(1) weniger als 30 Minuten
(2) 30 bis 60 Minuten

(3) 1 Stunde bis 90 Minuten

(4) 90 Minuten bis 2 Stunden

(5) 2bis 3 Stunden

(6) mehr als 3 Stunden
FALLS NUTZUNG SMARTPHONE
MINDESTENS SELTEN:

43. Fiir Smartphones gibt es ja sogenannte Apps.
Wie ist das bei Ihnen: Nutzen Sie Apps auf
Threm Smartphone, oder nutzen Sie keine
Apps? (Mehrfachantworten sind moglich)

@ ja
(2) nein
FALLS JA:

44. Zu welchen der folgenden Zwecke nutzen Sie
Apps?

(1) zur Kommunikation, z. B. Apps zum Ver[]
sand von Nachrichten

(2) zur Information, z. B. Nachrichten-Apps

(3) zur Unterhaltung, z. B. Spiele-Apps

FALLS NUTZUNG INTERNET MINDESTENS
SELTEN

45. Es gibt ja im Internet soziale Netzwerke wie
Facebook oder XING, bei denen man sich an[’
melden und sich dann mit Freunden, Ge[’
schiftspartnern oder anderen Mitgliedern
austauschen kann. Wie ist das bei Ihnen: Sind
Sie Mitglied bei einem oder mehreren solcher
Netzwerke, oder ist das nicht der Fall?

(1) ja, Mitglied bei einem

(2) ja, Mitglied bei mehreren
(3) nein, nicht der Fall
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46. Hier auf dieser Liste stehen verschiedene Ar!(!
ten von Fernsehsendungen und Filmen. Wel(]
che davon sehen Sie gerne?
[Mehrfachnennung]

(1) Krimis, Kriminalfilme

(2) Grofie Unterhaltungsshows
(3) Volksmusiksendungen

(4) Kabarett/Satire

(5) Quiz- oder Spielshows

(6) Fernsehserien, Soaps

(7) Fantasy, Science Fiction

(8) Kultursendungen

(9) Filmkomodien

(10) Nachrichten, politische Magazine
(11) Kochsendungen

(12) Sportsendungen

(13) Liebesfilme, Schmonzetten
(14) Actionfilme

(15) Sozialkritische Filme

(16) Talkshows

(17) Comedy, Sitcom

(18) Castingshows

(19) Heimatfilme

(20) Reportagen, Dokumentationen
(21) nichts davon

Abschliefend noch einige Fragen zu Threr Lell
benssituation und zur Statistik

47. Wie ist Ihr Familienstand?

(1) ledig

(2) verheiratet und mit Ehepartner zusam[’
menlebend

(3) verheiratet und von Ehepartner getrennt
lebend

(4) geschieden
(5) verwitwet

FALLS NICHT VERHEIRATET UND MIT
PARTNER ZUSAMMENLEBEND:

48. Leben Sie mit einem Partner/einer Partnerin

zusammen?
1) ja
(2) nein

49. Leben Sie alleine oder mit in einem Mehrper(
sonenhaushalt?

(1) Mehrpersonenhaushalt
(2) Allein

FALLS MEHRPERSONENHAUSHALT:

50.

51.

52.

53.

Wie viele Personen leben stindig in Threm
Haushalt, Sie selbst mitgezihlt? (Denken Sie
dabei bitte auch an alle im Haushalt lebende
Kinder)

Insgesamt ...... Personen

Wie wohnen Sie?

=

im eigenen Haus

im gemieteten Haus

in der Eigentumswohnung

in einer Mietwohnung

zur Untermiete

bei meinen Kindern

Sonstiges: ..........oociiiiiiii

N

ettt e e

N O U1 b W
—_—— o= —

Wie viel m2 Wohnfliche hat Thr Haus/Thre
Wohnung ungefihr? (Bitte geben Sie eine
Zahl ein)

Wie wichtig sind Thnen die nachfolgenden
Eigenschaften bei der Einrichtung Threr Woh![]
nung? Sind Thnen diese Eigenschaften voll[]
kommen unwichtig, eher unwichtig, eher
wichtig oder sehr wichtig?

[Items randomisiert]

(1) représentativ

(2) extravagant

(3) praktisch, zweckmifig
(4) freundlich, hell

(5) gesund

(6) sachlich

(7)  exklusiv

(8) o©kologisch

(9) modern

(10) individuell

SKALA:

(1) unwichtig

(2)  eher unwichtig
(3) eher wichtig
(4)  sehr wichtig
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54.

55.

56.

Ich nenne Thnen nun einige Formulierungen,
mit denen man eine Gegend beschreiben
kann. Bitte sagen Sie mir, ob die jeweilige Bel
schreibung auf Thre Wohngegend voll und
ganz, eher, eher nicht oder iiberhaupt nicht
zutrifft.

[Items randomisiert]

(1) schmutzige Luft

(2) L&arm durch Zugverkehr

(3) Lé&rm durch spielende Kinder

(4) Léarm durch Industrie

(5) nahe gelegene Einkaufsmoglichkeiten
(6) viele Baume, viel Griin

(7) gute Nachbarn

(8) gentigend Freizeitangebote

wenig Autoverkehr

wenig Kriminalitét

gute medizinische Versorgung

nahe gelegenen Haltestellen des offentlil]
chen Nahverkehrs

Larm durch Partys, Grillpartys, Feste
saubere Umgebung

Verkehrsflachen fiir Fugénger nutzer(]
freundlich gestaltet

(16) fir Radfahrer nutzfreundlich gestaltet
(17) es gibt Steigungen / Gefille

SKALA:

(1)  trifft iiberhaupt nicht zu

(2) trifft eher nicht zu

(3) trifft eher zu

(4)  trifft voll und ganz zu

Wie viele Freunde sehen oder sprechen Sie
mindestens einmal im Monat?

(1) keinen

(2) einen

(3) zwei

(4) dreioder vier
(5) finf bis acht

(6) neun oder mehr

Denken Sie einmal an denjenigen Freund
bzw. diejenige Freundin, zu dem/der Sie den
meisten Kontakt haben: Wie oft sehen Sie
diese Person? Nicht gemeint ist der Lebens(’
partner oder die -partnerin.

(1) seltener als 1 mal im Monat
(2) mehrmals im Monat

(3) einmal wochentlich

(4) mehrmals wochentlich,

(5) taglich

57. Ganz allgemein gefragt: Wie zufrieden sind

58.

59.

60.

Sie insgesamt mit Threr jetzigen Lebenssitual’
tion? Bitte wihlen Sie das fiir Sie zutreffende
Gesicht aus.

SKALA:

(1)

(2)7
(3)7
(4)7
(5)7
(6)7
(7)

Sehr trauriges Gesicht

Sehr frohliches Gesicht

Geschlecht des Befragten

méannlich
weiblich

1)
©)

Darf ich fragen, wie alt Sie sind?

Eine Frage zum Schulabschluss: Welchen
Schul- bzw. Bildungsabschluss haben Sie?

(1) keinen Schulabschluss
@
®)

Sonder- bzw. Forderschulabschluss

Hauptschulab(]
schluss/Volksschulabschluss

(4) Realschulabschluss (Mittlere Reife, Abl]
schluss der 10-klassigen polytechnischen
Oberschule)

(5) Fachhochschulreife, = Abschluss  einer
Fachoberschule

(6) Allgemeine oder fachgebundene Hochl]

schulreife (Abitur, Fachabitur, Abschluss
der 12-klassigen EOS)

(7) Studium an einer Universitit, einer Fach(]
hochschule oder Berufsakademie abgel]
schlossen

Sind Sie berufstitig?

(1) Vollzeit-erwerbstitig (mit einer wochent(]
lichen Arbeitszeit von 35 Stunden und

mehr)

Teilzeiterwerbstitig (mit einer wdchentlil]
chen Arbeitszeit von 15 bis 35 Stunden)
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(3) Teilzeit- oder stundenweise erwerbstitig
(mit einer wochentlichen Arbeitszeit unter
15 Stunden)

(4) In Altersteilzeit

() in Beurlaubung

(6) nicht erwerbstétig (einschlieflich Arbeits[]

lose, Null-Kurzarbeit, = Vorruhestand,

Rentner)

FALLS NICHT ERWERBSTATIG

61. Bitte geben Sie an, zu welcher Gruppe Sie
gehoren.

(1) Rentner(in)

(2) arbeitslos

(3) Hausfrau, Hausmann

(4) aus anderen Griinden nicht erwerbstétig
(5) hiervon trifft nichts zu

62. Wie hoch ist etwa das monatliche Netto-
Einkommen Thres Haushaltes insgesamt (Die
Netto-Einkommen aller Haushaltsmitglieder
zusammenzihlen)? Gruppe A, B,C, D, E, F, G,
H,I,K,L M oder N?

(A) unter 500 Euro

(B) 500 bis unter 750 Euro
(C) 750 bis unter 1.000Euro
(D) 1.000 bis unter 1.250 Euro
(E) 1.250 bis unter 1.500 Euro
(F) 1.500 bis unter 1.750 Euro
(G) 1.750 bis unter 2.000 Euro
(H) 2.000 bis unter 2.500 Euro
(I)  2.500 bis unter 3.000 Euro
(J) 3.000 bis unter 3.500 Euro
(K) 3.500 bis unter 4.500 Euro
(L) 4.500 bis unter 6.000 Euro
(M) 6.000 Euro und mehr

(N) habe kein Einkommen

63. Wohnort des Befragten
Postleitzahl ..............
Wie viele Einwohner hat der Ort, in dem sie

wohnen?
[Abgleich mit PLZ]

64. Bundesland [Zuordnung iiber PLZ]

(1) Baden-Wiirttemberg
(2) Bayern

(3) Berlin

(4) Brandenburg

(5) Bremen

(6) Hamburg

(7) Hessen

(8) Mecklenburg-Vorpommern
(9) Niedersachsen

(10) Nordrhein-Westfalen
(11) Rheinland-Pfalz

(12) Saarland

(13) Sachsen

(14) Sachsen-Anhalt
(15) Schleswig-Holstein
(16) Thiringen

Wir bedanken uns herzlich fiir Thre Teilnahme an
dem Interview.
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Anhang 2

Tabelle:

Mobilitatsverhalten verschiedener Lebensstilgruppen:

Teil | (gewichtete Daten)

Mobilitdatsverhalten Lebensstile mehrmal | einmal | mehrmal
sim pro s pro (fast)
nie seltener Monat Woche Woche taglich
Hauslicher Typ | | 7,8 33,0 17,4 19,0 21,6 1,3
Als Beifahrer im Kritischer Typ | 6,0 35,5 27,4 10,7 17,1 3,3
Auto mitfahren Hauslicher Typ Il | 9,6 35,4 20,2 15,4 17,6 1,7
[a] Anregungen suchender Typ | 12,4 34,5 18,7 17,2 16,1 1,1
Antisozialer Typ | 13,4 36,9 20,5 12,6 14,9 1,7
Sozial engagierter Typ | 13,4 411 17,5 12,2 14,2 1,6
Hauslicher Typ | | 91,9 0 8,1 0 0 0
Kritischer Typ | 88,2 8,8 2,9 0 0 0
Selbst mit dem Hauslicher Typ Il | 79,2 8,3 8,3 4,2 0 0
Motorrad fahren Anregungen suchender Typ | 71,6 16,2 41 41 4,1 0
Antisozialer Typ | 58,3 19,4 13,6 3,9 3,9 1,0
Sozial engagierter Typ | 78,9 10,5 7,0 1,8 1,8 0
Hauslicher Typ | | 89,9 6,1 2,0 0 0 2,0
Selbst mit dem Kritischer Typ | 92,1 0 2,6 0 0 53
Roller oder Moped Héauslicher Typ Il | 71,6 8,1 6,8 54 54 2,7
fahren Anregungen suchender Typ | 81,2 5,8 2,9 7,2 1,4 1,4
Antisozialer Typ | 72,2 9,3 8,2 3,1 5,1 2,1
Sozial engagierter Typ | 87,3 6,3 1,6 1,6 0 3,2
Selbst mit dem Hauslicher Typ | | 94,4 1,1 0 2,6 1,6 0,3
Fahrrad mit Kritischer Typ | 93,0 0,3 1,3 0,3 3,7 1,3
Elektromotor Hauslicher Typ Il | 95,0 1,1 0,7 0,7 1,1 1,5
fahren Anregungen suchender Typ | 92,7 0,4 1,2 2,3 2,7 0,8
Antisozialer Typ | 92,9 1,0 1,0 2,0 2,5 0,5
Sozial engagierter Typ | 88,4 1,7 1,2 1,2 54 2,1
Selbst mit einem Hauslicher Typ | | 53,8 10,7 6,0 5,7 16,4 7,3
normalen Fahrrad Kritischer Typ | 42,7 15,3 11,3 5,0 19,7 6,0
fahren Hauslicher Typ Il | 54,2 12,8 7,2 7,2 13,2 54
[b] Anregungen suchender Typ | 29,4 17,0 14,3 12,5 20,0 6,8
Antisozialer Typ | 35,3 20,3 11,8 8,0 18,3 6,5
Sozial engagierter Typ | 41,3 15,7 9,1 6,6 17,8 9,5
Hauslicher Typ | | 28,3 28,6 17,9 10,9 12,0 2,6
Mit 6ffentlichen Kritischer Typ | 21,5 35,4 11,3 6,3 21,0 4,3
Verkehrsmitteln Hauslicher Typ Il | 28,9 35,8 11,7 8,9 14,0 1,1
unterwegs sein Anregungen suchender Typ | 38,6 37,9 10,6 53 4,5 3,0
[b] Antisozialer Typ | 29,0 39,0 12,4 7,2 10,0 2,2
Sozial engagierter Typ | 33,3 36,2 13,2 4.5 7,8 4.9
Hauslicher Typ 1 | 7,0 7,3 8,6 7,3 42,1 27,8
Zu FuB unterwegs Kritischer Typ | 2,7 3,0 6,0 8,4 40,5 39,5
(mind. 100 Meter) Hauslicher Typ Il | 4,3 7,2 8,9 52 36,9 37,5
[c] Anregungen suchender Typ | 4,2 53 4,2 7,9 36,6 41,9
Antisozialer Typ | 7,9 57 9,9 10,1 32,3 34,1
Sozial engagierter Typ | 2,8 57 3,7 8,1 30,5 492

[a] p=.001, Cramer-V=.159 [b] p=.000, Cramer-V=.216 |[c] p=.000, Cramer-V=.191
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Anhang 3

Tabelle: Mobilitatsverhalten verschiedener Lebensstilgruppen: Teil Il (gewichtete Daten)

Mobilitatsverhalten Lebensstile mehrmal | einmal | mehrmal
sim pro S pro (fast)
nie seltener Monat Woche Woche taglich
Hauslicher Typ | | 47,3 46,5 3,7 1,6 1,0 0
Mit dem Taxi Kritischer Typ | 38,1 55,3 33 17 17 0
fahren Hauslicher Typ Il | 47,0 49,6 3,0 0,2 0,2 0
Anregungen suchender Typ | 43,9 51,9 3,4 0,8 0 0
Antisozialer Typ | 37,3 52,6 7,2 2,5 0,5 0
Sozial engagierter Typ | 49,4 48,1 2,1 0,4 0 0
Hauslicher Typ | | 99,2 0,5 0,3 0 0 0
Mit einem Auto von Kritischer Typ | 96,7 3,3 0 0 0 0
einem Car Sharing- Hauslicher Typ Il | 98,5 1,5 0 0 0 0
Anbieter fahren Anregungen suchender Typ | 97,3 1,9 0 0 0 0
Antisozialer Typ | 94,5 4,5 0,8 0,3 0 0
Sozial engagierter Typ | 97,9 2,1 0 0 0 0
Hauslicher Typ | | 55,7 40,4 2,4 1,1 0,3 0,3
Mit 6ffentlichem Kritischer Typ | 38,8 53,8 4,3 1,3 1,7 0
Fernverkehr (Bahn, Hauslicher Typ Il | 49,4 47,0 1,5 0,6 1,3 0,2
Fernbus) fahren Anregungen suchender Typ | 42,6 49,8 4,2 0,8 1,9 0,8
Antisozialer Typ | 40,5 53,0 55 0,8 0,3 0
Sozial engagierter Typ | 44,1 51,0 2,9 1,6 0,4 0
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Anhang 4

Tabelle: Berichte Einnahme von Medikamenten in sechs Lebensstilgruppen (ungewichtete

Daten)

Angaben in %

Lebensstilgruppen

Erkrankung

1 2 3 4 5 6
Schlafmittel 13,8 54 11,0 5,6 54 4.4
Beruhigungsmittel 7,2 1,8 4,7 2,6 3,5 2,8
Starkes Schmerzmedikall 26.4 75 14,4 78 87 13.1
ment
g/leeidikament gegen Schwin(] 8.2 04 40 1.9 22 2.0
Mittel gegen Depression 4.6 3,2 2,5 0,7 2,5 1,6
Medikament gegen Allergien 4.4 3,2 3,2 2,6 3,5 2,8
Medika'men.t zur Behandlung 0.3 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0
von Epilepsie
Medikament zur Behandlung
von ADHS 0,3 0,0 0,2 0,0 0,5 0,0
Me<_j|kamente far Herz- und 531 211 345 201 252 313
Kreislauf
Medikamente zur Behand(
lung einer psychiatrischen 41 1,1 1,5 1,1 2,2 1,6

Legende

Lebensstile

héauslicher Typ I
kritischer Typ
hauslicher Typ II

antisozialer Typ
sozial engagierter Typ

N Ul = W N =

Anregungen suchender Typ




135

Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,Mensch und Sicherheit*

2012

M 230: Entwicklung, Verbreitung und Anwendung von Schul-
wegplanen

Gerlach, Leven, Leven, Neumann, Jansen € 21,00

M 231: Verkehrssicherheitsrelevante Leistungspotenziale, Defi-
zite und Kompensationsmaoglichkeiten alterer Kraftfahrer
Poschadel, Falkenstein, Rinkenauer, Mendzheritskiy, Fimm,
Worringer, Engin, Kleinemas, Rudinger € 19,00

M 232: Kinderunfallatlas - Regionale Verteilung von Kinderver-
kehrsunféallen in Deutschland

Neumann-Opitz, Bartz, Leipnitz € 18,00

2013

M 233: 8. ADAC/BASt-Symposium 2012 - Sicher fahren in Europa
CD-ROM / kostenpflichtiger Download € 18,00

M 234: Fahranfangervorbereitung im internationalen Vergleich
Genschow, Sturzbecher, Willmes-Lenz € 23,00
M 235: Ein Verfahren zur Messung der Fahrsicherheit im Real-
verkehr entwickelt am Begleiteten Fahren

Glaser, Waschulewski, Glaser, Schmid € 15,00

M 236: Unfallbeteiligung von Wohnmobilen 2000 bis 2010
Péppel-Decker, Langner

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 237: Schwer erreichbare Zielgruppen - Handlungsansétze fur
eine neue Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland

Funk, FaBmann <€ 18,00
M 238: Verkehrserziehung in Kindergérten und Grundschulen
Funk, Hecht, Nebel, Stumpf € 24,50

M 239: Das Fahrerlaubnispriufungssystem und seine Entwick-
lungspotenziale — Innovationsbericht 2009/2010 € 16,00
M 240: Alternative Antriebstechnologien — Marktdurchdringung
und Konsequenzen - Berichtsjahr 2011 — Abschlussbericht
Kuter, Holdik, Péppel-Decker, Ulitzsch

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 241: Intervention fur punkteauffallige Fahrer - Konzeptgrund-
lagen des Fahreignungsseminars

Glitsch, Bornewasser, Sturzbecher, Bredow,

Kaltenbaek, Buttner € 25,50
M 242: Zahlungsbereitschaft fiir Verkehrssicherheit — Vorstudie
Bahamonde-Birke, Link, Kunert € 14,00

2014

M 243: Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Sturzbecher, Morl, Kaltenbaek € 25,50

M 244: Innovative Konzepte zur Begleitung von Fahranfangern
durch E-Kommunikation

Funk, Lang, Held, Hallmeier € 18,50

M 245: Psychische Folgen von Verkehrsunféllen

Auerbach € 20,00

M 246: Prozessevaluation der Kampagnenfortsetzung 2011-2012
»,Runter vom Gas!“
Klimmt, Maurer, Baumann

AKTUALISIERTE NEUAUFLAGE VON:
M 115: Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung - giiltig ab
1. Mai 2014

Gracmann, Albrecht

€ 14,50

€17,50

M 247: Psychologische Aspekte des Unfallrisikos fur Motorrad-
fahrerinnen und -fahrer

von Below, Holte € 19,50

M 248: Erkenntnisstand zu VerkehrssicherheitsmaBnahmen fir
altere Verkehrsteilnehmer

Falkenstein, Joiko, Poschadel € 15,00

M 249: Wirkungsvolle Risikokommunikation fiir junge Fahrerin-
nen und Fahrer

Holte, Klimmt, Baumann, Geber € 20,00

M 250: Ausdehnung der Kostentragungspflicht des § 25a StVG
auf den flieBenden Verkehr

Mdaller € 15,50

M 251: Alkohol-Interlocks fur alkohohlaufféllige Kraftfahrer
Hauser, Merz, Pauls, Schnabel, Aydeniz, Blume, Bogus, Nitzsche,
Stengl-Herrmann, Klipp, Buchstaller, DeVol, Laub,

Mdller, Veltgens, Ziegler € 15,50

M 252 Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-Lkw
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor, ist interaktiv und kann
unter http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2015

M 253: Simulatorstudien zur Ablenkungswirkung fahrfremder Ta-
tigkeiten

Schémig, Schoch, Neukum, Schumacher, Wandtner € 18,50

M 254: Kompensationsstrategien von alteren Verkehrsteilneh-
mern nach einer VZR-Auffalligkeit

Karthaus, Willemssen, Joiko, Falkenstein € 17,00
M 255: Demenz und Verkehrssicherheit
Fimm, Blankenheim, Poschadel € 17,00

M 256: Verkehrsbezogene Eckdaten und verkehrssicherheitsrele-
vante Gesundheitsdaten alterer Verkehrsteilnehmer
Rudinger, Haverkamp, Mehlis, Falkenstein,

Hahn, Willemssen € 20,00
M 257: Projektgruppe MPU-Reform
Albrecht, Evers, Klipp, Schulze € 14,00

M 258: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen
Follmer, Geis, Gruschwitz, Hélscher, Raudszus, Zlocki € 14,00

M 259: Alkoholkonsum und Verkehrsunfallgefahren bei Jugend-
lichen

Hoppe, Tekaat € 16,50
M 260: Leistungen des Rettungsdienstes 2012/13
Schmiedel, Behrendt € 16,50

M 261: Stand der Radfahrausbildung an Schulen und motorische
Voraussetzungen bei Kindern

GuUnther, Kraft € 18,50

M 262: Qualitat in Fahreignungsberatung und fahreignungsfér-
dernden MaBnahmen
Klipp, Bischof, Born, DeVol, Dreyer, Ehlert, Hofstatter,

Kalwitzki, Schattschneider, Veltgens € 13,50



136

M 263: Nachweis alkoholbedingter Leistungsveréanderungen
mit einer Fahrverhaltensprobe im Fahrsimulator der BASt
Schumacher

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2016

M 264: Verkehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicher-
heitsrelevanter Motive, Einstellungen und Verhaltensweisen
von Below € 17,50

M 265: Legalbewahrung verkehrsauffalliger Kraftfahrer nach
Neuerteilung der Fahrerlaubnis

Kihne, Hundertmark € 15,00

M 266: Die Wirkung von Verkehrssicherheitsbotschaften im
Fahrsimulator — eine Machbarkeitsstudie

Wandtner

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 267: Wahrnehmungspsychologische Analyse der Radfahr-
aufgabe

Platho, Paulenz, Kolrep € 16,50

M 268: Revision zur optimierten Praktischen Fahrerlaubnis-
prifung

Sturzbecher, Luniak, Morl € 20,50

M 269: Ansétze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in
Deutschland

Sturzbecher, Luniak, Mérl € 21,50

M 270: Alternative Antriebstechnologien — Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen

Schleh, Bierbach, Piasecki, Péppel-Decker, Ulitzsch

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2017

M 271: Evaluation der Kampagnenfortsetzung 2013/2014
»Runter vom Gas!“

Klimmt, Geber, Maurer, Oschatz, Stlflow € 14,50

M 272: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men 2015

Gruschwitz, Holscher, Raudszus, Zlocki € 15,00

M273:VerkehrswahrnehmungundGefahrenvermeidung-Grund-
lagen und Umsetzungsmdglichkeiten in der Fahranfangervor-
bereitung

TUV | DEKRA arge tp 21 €22,00

M 273b: Traffic perception and hazard avoidance — Founda-
tions and possibilities for implementation in novice driver pre-
paration

Bredow, Briinken, Dressler,Friedel,Genschow, Kaufmann,Malone,
Mérl, Rudel, Schubert, Sturzbecher, Teichert, Wagner, WeiBe
Dieser Bericht ist die englische Fassung von M 273 und liegt nur
in digitaler Form vor und kann unter http://bast.opus.hbz-nrw.
de/ heruntergeladen werden.

M 274: Fahrschuliberwachung in Deutschland - Gutachten im
Auftrag der Bundesanstalt fur StraBenwesen

Sturzbecher, Bredow

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 275: Reform der Fahrlehrerausbildung
Teil 1: Weiterentwicklung der Fahrlehrerausbildung in Deutsch-
land

Teil 2: Kompetenzorientierte Neugestaltung der Qualifizierung
von Inhabern/verantwortlichen Leitern von Ausbildungsfahr-
schulen und Ausbildungsfahriehrern

Brunken, Leutner, Sturzbecher

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 276: Zeitreihenmodelle mit meteorologischen Variablen zur
Prognose von Unfallzahlen
Martensen, Diependaele

2018

M 277: Unfallgeschehen schwerer Giterkraftfahrzeuge
Panwinkler € 18,50

€ 14,50

M 278: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdringung
und Konsequenzen fur die StraBenverkehrssicherheit

Schleh, Bierbach, Piasecki, P6ppel-Decker, Schénebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 279: Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-Lkw
Zweite Erhebungsphase

Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 280: Entwicklung der Fahr- und Verkehrskompetenz mit zu-
nehmender Fahrerfahrung

Jurgensohn, B6hm, Gardas, Stephani € 19,50

M 281: Rad-Schulwegplane in Baden-Wirttemberg — Begleite-
valuation zu deren Erstellung mithilfe des WebGIS-Tools
Neumann-Opitz € 16,50

M 282: Fahrverhaltensbeobachtung mit Senioren im Fahrsimu-
lator der BASt Machbarkeitsstudie

Schumacher, Schubert € 15,50

M 283: Demografischer Wandel — Kenntnisstand und MaB-
nahmenempfehlungen zur Sicherung der Mobilitat alterer Ver-
kehrsteilnehmer

Schubert, Gracmann, Bartmann € 18,50

M 284: Fahranfangerbefragung 2014: 17-jahrige Teilnehmer
und 18-jahrige Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren — An-
satzpunkte zur Optimierung des MaBnahmenansatzes ,Beglei-
tetes Fahren ab 17

Funk, Schrauth € 15,50

M 285: Seniorinnen und Senioren im StraBenverkehr — Bedarf-
sanalysen im Kontext von Lebenslagen, Lebensstilen und ver-
kehrssicherheitsrelevanten Erwartungen

Holte € 20,50

Fordern Sie auch unser kostenloses Gesamtverzeichnis aller
lieferbaren Titel an! Dieses sowie alle Titel der Schriftenreihe
kénnen Sie unter der folgenden Adresse bestellen:

Fachverlag NW in der Carl Ed. Schinemann KG
Zweite Schlachtpforte 7 - 28195 Bremen
Tel. +(0)421/3 69 03-53 - Fax +(0)421/3 69 03-63

Alternativ kdnnen Sie alle lieferbaren Titel auch auf unserer
Website finden und bestellen.

www.schuenemann-verlag.de



	Impressum
	Kurzfassung – Abstract
	Inhalt
	1 Einleitung
	1.1 Zielsetzung
	1.2 Einbettung der Studie in die BASt-Forschung
	1.3 Bezug zur internationalen Forschung
	1.4 Ageing and Safe Mobility-Konferenz

	2 Unfallstatistik und Unfallrisiko
	2.1 Verunglückte und Getötete
	2.2 Entwicklung der Verunglücktenzahl
	2.3 Fahrleistungsbezogenes Verunglückten- und Getötetenrisiko
	2.4 Unfallursachen und -schwerpunkte

	3 Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko
	4 Empirische Studie
	4.1 Theoretische Grundlagen
	4.2 Hypothesen
	4.3 Methodik
	4.3.1 Erhebungsinstrumente
	4.3.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung
	4.3.3 Auswertungsdesign


	5 Ergebnisse
	5.1 Deskriptive Analysen
	5.1.1 Stichprobenbeschreibung
	5.1.2 Medienkonsum
	5.1.3 Gesundheitsmerkmale
	5.1.4 Verkehrsbezogene Merkmale

	5.2 Datenaggregierung: Faktorenanalysen
	5.2.1 Lebensstil und Werte
	5.2.2 Berichtetes Geschwindigkeitsverhalten
	5.2.3 Einstellung zum Auto und Autofahren
	5.2.4 Erwartete Konsequenzen von anderen
	5.2.5 Handlungskompetenzerwartung Autofahren
	5.2.6 Einstellung zu ÖPNV
	5.2.7 Handlungskompetenzerwartung Radfahren
	5.2.8 Wahrgenommene Verhaltensänderungen
	5.2.9 Sicherheitsengagement
	5.2.10 Gesprächsthemen zu Verkehrssicherheit im Straßenverkehr mit Freunden
	5.2.11 Sicherheitsbedarf, -interesse

	5.3 Profile von Seniorinnen undSenioren
	5.3.1 Gruppierung nach Lebensstilen
	5.3.2 Vergleich der SENIORLIFE- und AEMEISLebensstile
	5.3.3 Gruppierung nach Lebenslage
	5.3.4 Gruppierung nach Alter
	5.3.5 Auswahl einer Segmentierungsvariante

	5.4 Weitere Charakteristika der Lebensstilgruppen
	5.4.1 Alter und Geschlecht
	5.4.2 Lebenslagen
	5.4.3 Werte
	5.4.4 Lebenszufriedenheit
	5.4.5 Verkehrsbezogene Merkmale
	5.4.6 Mediennutzung und Kommunikation

	5.5 Modelltest
	5.5.1 Komplexes Verhaltensmodell
	5.5.2 Zusammenfassung: Modelltest


	6 Zusammenfassung
	6.1 Zusammenfassung der Lebensstilprofile
	6.2 Gesamtzusammenfassung
	6.2.1 Unfallstatistik
	6.2.2 Verkehrsbezogene und verkehrssicherheitsrelevante Merkmale
	6.2.3 Bildung von Teilgruppen
	6.2.4 Lebensstilgruppen-Segmentierung
	6.2.5 Vergleich SENIORLIFE und AEMEIS
	6.2.6 Modelltest


	7 Handlungsempfehlungen
	8 Schlussbetrachtung undAusblick
	Literatur
	Bilder
	Tabellen
	Anhänge
	Anhang 1: Fragebogen zu Senior Life
	Anhang 2
	Anhang 3
	Anhang 4

	Schriftenreihe Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen Unterreihe „Mensch und Sicherheit“


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (Apple RGB)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.6
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 500
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 500
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


