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Jan Genschow & Mathias Riidel

1 Innovationsberichte als Mittel zur Weiterentwick-
lung der Fahrerlaubnispriifung

1.1 Die Bedeutung der Fahrerlaubnisprifung fur die Bestim-
mung und den Erwerb von Fahrkompetenz

Im System der Fahranfangervorbereitung kennzeichnen die Theoretische Fahrerlaubnispri-
fung (TFEP) und die Praktische Fahrerlaubnisprifung (PFEP) wichtige Etappeniibergénge
flr Fahranfanger auf dem Weg in die selbststandige motorisierte Mobilitat. Aus dem Blick-
winkel der Verkehrspsychologie und Verkehrspédagogik handelt es sich bei diesen beiden
Prifungen um wissenschaftlich begrindete Testverfahren (Wissenstest, Fahrverhaltensbe-
obachtung), die anhand von systematisch erfassten Leistungsparametern giltige Rick-
schlusse auf die erworbene Fahrkompetenz und nicht zuletzt auch eine Prognose der kiinfti-
gen Verkehrsbewahrung der Fahrerlaubnisbewerber ermdglichen sollen. An das Ergebnis
der Fahrerlaubnisprufung knupft wiederum die Fahrerlaubnisbehdrde die Entscheidung tber
die Erteilung einer Fahrerlaubnis.

Aufgrund ihrer Bedeutung fir die Bestimmung und den Erwerb von Fahrkompetenz stehen
die zu absolvierenden Fahrerlaubnispriifungen seit tber 15 Jahren im Fokus wissenschaftli-
cher Forschungs- und Entwicklungsarbeiten. Diese Arbeiten wurden — in enger Abstimmung
mit dem Verordnungsgeber — sowohl im Rahmen von der Bundesanstalt fiir StraRenwesen
(BASt) geforderter Projekte als auch durch eigenfinanzierte Forschungsvorhaben der Tech-
nischen Priifstellen realisiert und erfolgten im Zusammenwirken von TUV | DEKRA
arge tp 21 und wissenschaftlichen Einrichtungen. Sie haben zu grof3en Fortschritten bei der
konzeptionellen Entwicklung und praktischen Durchfiihrung der Fahrerlaubnispriifungen
gefuhrt, bspw. mit Blick auf die testmethodische Begrundung der Priifungen sowie die in-
haltliche Ausgestaltung und Prézisierung von Prifungsanforderungen. Alle Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten werden in sog. ,,Innovationsberichten fortlaufend dokumentiert. Bis-
lang wurden zwei Innovationsberichte verdffentlicht, die sich auf die Berichtszeitrdume von
2009 bis 2010 und von 2011 bis 2014 beziehen. Mit dem vorliegenden dritten Innovations-
bericht wird die Dokumentation der Entwicklung der Fahrerlaubnisprifung fur den Zeitraum
von 2015 bis 2018 fortgeschrieben.

Die bisherige Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung schlie3t einerseits eine Reihe
von grundlegenden Optimierungsleistungen bei der TFEP und PFEP sowie andererseits vor-
bereitende Forschungs- und Entwicklungsarbeiten fur einen PC-basierten Verkehrswahrneh-
mungstest (VWT) ein. Mit dem VWT sollen kiinftig — ergdnzend zum bestehenden Pri-
fungssystem — Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung systema-
tisch erfasst werden. Ausgewéhlte Schritte und Erfolge bei der Weiterentwicklung der Fahr-
erlaubnisprifung in den letzten 15 Jahren werden nachfolgend skizziert.

Die TFEP hat sich mit der bundesweiten Implementierung des computergestutzten Prifungs-
verfahrens von einem klassischen ,,Papier-Bleistift-Verfahren* zu einer multimediagestitz-
ten Prifung entwickelt, bei der in hohem Malle von Moglichkeiten der Visualisierung von
Verkehrssituationen Gebrauch gemacht wird. Die Einfiihrung von (leicht modifizierbaren)
PC-generierten Abbildungen hat den Zugang zu innovativen prifungsdidaktischen Funktio-
nen erdffnet. So werden heute bspw. bei den Prufungsaufgaben in der Aufgabeninstruktion
zunehmend Abbildungen von Verkehrssituationen verwendet, bei denen Situationsmerk-
male (z. B. Fahrzeugfarben, Bebauung, Vegetation) systematisch variiert werden, die flr den
Prifungsinhalt irrelevant sind. Dies bedeutet, dass ein und derselbe Aufgabeninhalt in un-
terschiedliche Abbildungen von Verkehrssituationen eingebettet wird und die Bewerber in
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der Prifung nicht mehr Aufgaben bearbeiten, deren Abbildungen ihnen bereits aus der Pri-
fungsvorbereitung bekannt sind. Vor der Einfihrung dieser Abbildungsvarianten konnten
Bewerber die bebilderten Prifungsaufgaben mit geringem kognitiven Aufwand erfolgreich
bewaltigen, indem sie sich bei der Priifungsvorbereitung bestimmte visuelle Merkmale der
Abbildung eingeprégt und die dazugehdrigen Aufgabenlosungen auswendig gelernt haben.
Diese oberflachliche Lernstrategie ist nun nicht mehr erfolgversprechend, weil das Wieder-
erkennen einer Aufgabe anhand von &uferlichen Bildmerkmalen unmdglich ist. Vielmehr
miussen sich die Bewerber, um in der Priifung erfolgreich zu sein, mit den abgebildeten Auf-
gabeninhalten auseinandersetzen, indem sie die Abbildungen inhaltlich analysieren und die
angebotenen Aufgabenldsungen fachlich abwégen. Diese tiefere Verarbeitung der Aufgabe-
ninhalte flhrt zu einer nachhaltigen Verankerung des sicherheitsrelevanten Wissens und
setzt dabei zunéchst héheren kognitiven Aufwand voraus als das Auswendiglernen von Aus-
wahlantworten in Verbindung mit oberflachlichen Bildmerkmalen.

Uber das Abstellen von Priifungsmangeln hinaus (z. B. auch durch das Tilgen von Aufgaben
mit Losungshinweisen) tragen weitere Faktoren dazu bei, dass die Prifungsanforderungen
bei der TFEP zwar steigen, aber die Prufung zugleich ihre Funktion bei der Verbesserung
der Verkehrssicherheit — nicht zuletzt fur die Fahranfanger — immer besser erflllen kann. So
erlaubt es die Verwendung von filmischen Visualisierungen bzw. dynamischen Situations-
darstellungen bei den Aufgabeninstruktionen seit dem Jahr 2014, komplexe Verkehrssach-
verhalte mit Bezug zu ihren verkehrstypischen Merkmalen (z. B. Dynamik, Relativge-
schwindigkeiten) darzustellen. Durch diese anschauliche filmische Darstellungsform kén-
nen heute (Teil-)Anforderungen realer Verkehrssituationen am PC simuliert und notwendige
Kenntnisse zu ihrer Bewaltigung systematisch erfasst werden.

Die mit der beschriebenen Optimierung der TFEP begonnene Ausschépfung von Potentialen
des Priifmediums ,,Computer* fiihrte also bereits in der Vergangenheit dazu, dass die Pri-
fungsqualitét verbessert wurde und sich das Spektrum zu erfassender Fahrkompetenzaspekte
gegenliber dem friheren ,,Papier-Bleistift“-Verfahren erweitert hat. Der eingeschlagene
Weg wird auch in der Zukunft mit dem VWT weiterverfolgt werden: Seit einigen Jahren
werden — begleitend zur Evaluation und Weiterentwicklung der TFEP — verstarkt For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten durchgefihrt, die eine Erfassung von Kompetenzen zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung bei Fahranfangern unter risikofreien Be-
dingungen am PC ermdglichen sollen. Mit dem VWT sollen auch die seit langem bekannten
Grenzen des Mehrfach-Wahl-Aufgabenformats (Hampel, 1977a) durch die Entwicklung in-
novativer Antwortformate Uberwunden werden. Die bisher durchgefiihrten Arbeiten er-
streckten sich zunéchst auf die Erarbeitung der wissenschaftlich-konzeptionellen Grundla-
gen fir die Testentwicklung. Darauf aufbauend wurden konkrete Lern- und Ubungsaufgaben
(z. B. die Beurteilung von Verkehrssituationen unter Zeitbegrenzung) fiir den Theorieunter-
richt wie auch Testaufgaben fur den VWT entwickelt. Diese Aufgaben wurden schlie8lich
in Laborexperimenten und einer umfassenden Feldstudie in verschiedenen Bundeslandern
erprobt. Die bis dato vorliegenden Zwischenergebnisse dieser empirischen Untersuchungen
aus Deutschland sowie Forschungsbefunde aus dem internationalen Raum deuten darauf hin,
dass der eingeschlagene Weg zur Implementierung eines Verkehrswahrnehmungstests als
dritte Saule im Fahrerlaubnisprifungssystem erfolgreich fortgesetzt werden kann.

Fur die PFEP, die methodisch als eine systematische Fahrverhaltensbeobachtung im Real-
verkehr anzusehen ist, wurde im Rahmen verschiedener Forschungs- und Entwicklungspro-
jekte der Weg zu einer angemessen standardisierten und differenzierten Fahrkompetenzbe-
urteilung geebnet. Dazu wurden Mdoglichkeiten zur systematischen Erfassung und Evalua-
tion von Fahrverhaltensdaten der Bewerber geschaffen, die kiinftig wichtige Erkenntnisse
uber den Erwerb von Fahrkompetenz und Uber fahranfangerspezifische Kompetenzdefizite
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erbringen werden. Die technische Voraussetzung dafur stellt ein elektronisches Prifproto-
koll (ePp) dar, mit dem die Fahrerlaubnisprifer im Hinblick auf festgelegte situative Fahr-
anforderungen (sog. ,,Fahraufgaben®) und definierte Kompetenzbereiche (einschlieBlich
diesbeziiglicher Beobachtungskategorien und Bewertungskriterien) die Priifungsleistungen
der Bewerber zuverlassig und valide einschétzen kdnnen (Sturzbecher, Luniak & Morl,
2016). Dieses ePp wird ab 2021 ein zentrales Bindeglied im Zusammenwirken von Fahrer-
laubnisprifern und Fahrerlaubnisbewerbern sowie Fahrlehrern darstellen, weil es eine dif-
ferenzierte Fahrkompetenzbeurteilung erlaubt, auf die sich zum einen die Prifungsentschei-
dung stitzt und die zum anderen vom Bewerber fiir das gezielte Weiterlernen nach der PFEP
(z. B. in der Fahrschule oder im Rahmen des Begleiteten Fahrens ab 17) genutzt werden
kann. Mit Abschluss des Revisionsprojekts im Jahr 2015 wurde die Umsetzung des opti-
mierten Prifungskonzepts erstmalig umfassend unter praktischen Verfahrensbedingungen
erprobt und es wurden Kennwerte zur Verfahrensgute ermittelt. Auf der Grundlage dieser
Erprobung wurde eine Implementierung der sog. ,,Optimierten Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung* (OPFEP) aus wissenschaftlicher Sicht empfohlen (ebd.) und schlieRlich gesetzlich
festgelegt (13. Verordnung zur Anderung der FeV vom 11. Mérz 2019).

Die Bedeutung der Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Fahrerlaubnisprufung er-
streckt sich Uber die unmittelbare Beurteilung der Fahrkompetenz von Fahrerlaubnisbewer-
bern in der Prifungssituation weit hinaus. Als wichtigster Bedeutungsaspekt ist vielmehr
anzusehen, dass mit diesen Arbeiten die (Mindest-)Standards fur die Teilnahme am motori-
sierten StralRenverkehr fir das Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung bestimmt und
beschrieben werden, also das fur die motorisierte VVerkehrsteilnahme als hinreichend zu er-
achtende Wissen und Koénnen. Damit besitzen die Fahrerlaubnisprifung und die in ihr fest-
gelegten Mindeststandards eine wichtige Orientierungsfunktion fiir das System der Fahran-
fangervorbereitung als Ganzes. So stellt der fir die PFEP unter Beteiligung von Fachexper-
ten aus dem Fahrerlaubnisprifungswesen, dem Fahrausbildungswesen, den Verkehrswis-
senschaften und der BASt erarbeitete Fahraufgabenkatalog eine handlungsbezogene Be-
schreibung der bei der Verkehrsteilnahme zu bewaltigenden Fahranforderungen dar. Damit
sind erstmals in Deutschland wissenschaftlich begrindete, verkehrssicherheitsrelevante
Qualitétskriterien fiir gutes Fahren (,,Fahrstandards) umfénglich und detailliert beschrieben
worden. Diese Standards besitzen Implikationen fiir viele weitere Systemelemente der Fahr-
anfangervorbereitung, darunter die Fahrschulausbildung einschlieRlich der damit verbunde-
nen Lernverlaufs- und Lernstanddiagnostik, die Fahrlehrerausbildung und die Fahrlehrer-
prufung sowie die Fahrschulliberwachung — und nicht zuletzt auch die Aus- und Fortbildung
der Fahrerlaubnispriifer.

Auch mit Blick auf die Weiterentwicklung der TFEP kann der vorliegende Fahraufgabenka-
talog als wichtiger Impulsgeber und bedeutsame inhaltliche VVerbindung dienen:

— Zum einen weist die im Fahraufgabenkatalog beschriebene fahrpraktische Bewéltigung
von Verkehrsanforderungen eine Schnittmenge mit den Prufungsinhalten der TFEP wie
auch mit den Ausbildungsinhalten des Theorieunterrichts und der fahrpraktischen Aus-
bildung in der Fahrschule auf. Es ist davon auszugehen, dass wesentliche Prufungsinhalte
der PFEP zunéchst im Theorieunterricht in Form von deklarativem Wissen in VVorberei-
tung auf die TFEP erworben werden und danach bei der fahrpraktischen Ausbildung und
in der PFEP unter realen Verkehrsbedingungen angewendet werden mdissen (z. B. Vor-
fahrtregeln, Verhaltensregeln im Umgang mit anderen Verkehrsteilnehmern).

— Zum anderen wird seit langem eine Restrukturierung der Prifungsinhalte der TFEP ge-
fordert (Bonninger & Sturzbecher, 2005). Die heutige Struktur der Priifungsinhalte resul-
tiert nicht zuletzt aus der historischen Entwicklung der Fahrerlaubnisprifung, in deren
Verlauf der Inhalt und Umfang des Fragenkatalogs ohne eine systematische Restruktu-
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rierung der Inhaltsbereiche sukzessive erweitert wurden, um die TFEP an geénderte ge-
setzliche Vorgaben und sich wandelnde Verkehrsanforderungen anzupassen. Es erscheint
also naheliegend, bei der ohnehin erforderlichen Optimierung der Struktur der Inhaltsbe-
reiche der TFEP enge Bezlige zum Fahraufgabenkatalog herzustellen, die eben skizzier-
ten Schnittmengen herauszuarbeiten und so eine bessere Verknipfung von Ausbildungs-
und Prufungsprozessen in der Fahranfangervorbereitung zu fordern.

Die offensichtliche Schlisselfunktion des Fahraufgabenkatalogs der OPFEP fir die Fahran-
fangervorbereitung als Ganzes hat in den letzten Jahren zu einer Forcierung von Diskussio-
nen uber die notwendige systematische Verzahnung der verschiedenen historisch gewach-
senen Systemelemente der Fahranfangervorbereitung beigetragen. So wurde seitens der vom
Bundesverkehrsministerium und der BASt einberufenen Projektgruppe ,,Hochrisikophase
Fahranfanger” ein MaBnahmenpaket vorgeschlagen, dessen Umsetzung zu einer weiteren
Absenkung des nach wie vor hohen Risikos der meist jungen Fahranfanger nach ihrem Ein-
tritt in das selbststandige Fahren beitragen soll (Bericht der Projektgruppe ,,Hochrisikophase
Fahranfanger®, 2015). Zu den MaRRnahmenvorschlagen der Projektgruppe zéhlen die Erar-
beitung eines Curriculums flr die Fahrausbildung sowie die Einrichtung einer Fachkommis-
sion, die sich mit der Evaluation, Pflege und Weiterentwicklung von curricularen Steue-
rungsgrundlagen des Systems der Fahranfangervorbereitung befasst.

Mit einem Curriculum fir die Fahrausbildung, das auf die bereits vorliegenden Fahrstan-
dards in Form des Fahraufgabenkatalogs Bezug nimmt, wirde nicht nur ein umfassendes
Fundament fir die Fahrschulausbildung gelegt, sondern es konnten auch die (wechselseiti-
gen) Anknupfungspunkte von Ausbildungssystem und Fahrerlaubnispriifungen systema-
tisch in den Lernprozess der Fahranfanger einbezogen werden. Die Mdglichkeiten, bei der
Erarbeitung solcher curricularen Grundlagen Anleihen aus bewahrten Ansétzen zur Verbes-
serung des allgemeinbildenden Schulsystems aufzunehmen — bspw. ware hier an die Erar-
beitung von Kompetenz- bzw. Bildungsstandards oder an die Orientierung an ,,Outcome®-
Kriterien“ zu denken — werden im vorliegenden Innovationsbericht systematisch analysiert.

Durch die Einrichtung einer Fachkommission fir die Weiterentwicklung der Fahranfanger-
vorbereitung kdnnte gewahrleistet werden, dass curriculare Grundlagen geschaffen werden,
die sich auf das Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung und die verschiedenen darin
enthaltenen Systemelemente beziehen (bspw. sollte die Fahrausbildung nicht losgeldst von
der Fahrlehrerausbildung betrachtet werden). Diese Fachkommission kénnte auch die Auf-
gabe Ubernehmen, Uber Bildungsstandards und ihre Weiterentwicklung dauerhaft die Ent-
sprechung von Ausbildungsinhalten und Priifungsinhalten zu férdern und die inhaltliche
Systemintegration der unterschiedlichen Teilelemente der Fahranfangervorbereitung (z. B.
Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprufung, Fahrlehrerausbildung und Fahrlehrerprii-
fung, Aufbauseminare und edukative Malinahmen) zu sichern. Die Technischen Prufstellen
haben mit den Fahraufgaben, die auf der Grundlage einer langjahrigen wissenschaftsbasier-
ten Weiterentwicklung des Priifungssystems entstanden sind, auch einen wichtigen Impuls
flr die anstehende Schaffung integrierter curricularer Grundlagen im System der Fahranfan-
gervorbereitung gegeben.

1.2 Einordnung und Zweck der Innovationsberichte

Mit den Innovationsberichten werden alle wesentlichen Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung des Fahrerlaubnisprifungssystems
gegenuber den zustandigen Behtrden dokumentiert. Sie sollen gemafl dem ,,Handbuch zum

10
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Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)*“! und dem ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungs-

system (Praxis)“? folgende Inhalte umfassen:

— Prifungsrelevante Rechercheergebnisse zum Forschungsstand in den Verkehrswissen-
schaften (z. B. zu Unfallanalysen) und den einschlégigen Grundlagendisziplinen (z. B.
Ingenieurwissenschaften, Psychologie, Padagogik, Medizin) sowie zu angrenzenden
Themen im System der Fahranfangervorbereitung (z. B. zu neuartigen Ausbildungs- und
Prafungsinhalten, zu innovativen Lehr- und Lernmitteln)

— Ergebnisse eigener Forschungsarbeiten, insbesondere zur Entwicklung verbesserter Pri-
fungsaufgaben fir die Optimierung der TFEP (z. B. neuartige Aufgabeninhalte und inno-
vative methodische Aufgabenformate, neue Priifungsverfahren) und verbesserter Anfor-
derungs- und Bewertungsstandards fiir die Optimierung der PFEP (z. B. neuartige Pru-
fungselemente, Fahraufgaben, Beobachtungskategorien und Bewertungsvorgaben) sowie
Madglichkeiten fur optimierte Modelle der Fahranfangervorbereitung, die aus neuartigen
Kombinationen weiterentwickelter Ausbildungs- und Priifungselemente bestehen

— Informationen Uber die Planung und zu den Ergebnissen von Arbeiten zur Schaffung der
notwendigen Voraussetzungen zur Optimierung des Fahrerlaubnispriifungssystems (z. B.
im Hinblick auf technische Weiterentwicklungen, auf neuartige wissenschaftliche Ver-
fahren und Forschungsstrategien einschlie3lich spezieller Modell- und Entwicklungspro-
jekte)

— Hinweise auf eventuell notwendigen Anderungsbedarf bei Gesetzen und Richtlinien im
Fahrerlaubniswesen

Die Innovationsberichte sollen also vor allem tber die wissenschaftlichen Hintergriinde der
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der TUV | DEKRA arge tp 21 informieren. Dartiber
hinaus sollen die strategische Ausrichtung und die methodische Umsetzung dieser Arbeiten,
die wichtigsten Arbeitsergebnisse sowie die daraus folgenden Konsequenzen und Planungen
flr das Fahrerlaubnisprifungssystem dargestellt werden. Damit erlauben die Innovationsbe-
richte eine Beurteilung der Planméaligkeit und der wissenschaftlichen Absicherung der Wei-
terentwicklung der Fahrerlaubnispriifung. Nicht zuletzt soll mit den Innovationsberichten
verdeutlicht werden, dass die Fahrerlaubnispriifung im Einklang mit dem Fortschritt in den
Verkehrswissenschaften und mit dem Entwicklungsstand im Gesamtsystem der Fahranféan-
gervorbereitung in Deutschland — unter Berticksichtigung internationaler Beziige und Mal3-
stabe — weiterentwickelt wird.

Mit dem vorliegenden Innovationsbericht wird nunmehr zum dritten Mal in einem insgesamt
zehnjahrigen Zeitraum Uber die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zum Fahrerlaubnis-
prufungssystem berichtet. Es liegt inzwischen in der Tradition dieser Berichtsform, be-
stimmte Schwerpunktthemen ausfihrlicher darzustellen, ohne jedoch auf eine breite Dar-
stellung der vielfaltigen Tatigkeitsfelder im Fahrerlaubnisprifungssystem zu verzichten. Im
Innovationsbericht fir den Zeitraum von 2009 bis 2010 lag der thematische Schwerpunkt
auf dem ,,Fahrerlaubnispriifungssystem und seinen Entwicklungspotentialen®. Im zweiten
Innovationsbericht fiir den Zeitraum von 2011 bis 2014 wurden erstmalig die zur sicheren
Verkehrsteilnahme benétigten Fahigkeiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-

1 Dieses Handbuch wurde am 06.11.2008 vom Bund-Lander-Fachausschuss ,,Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrer-
recht* (BLFA-FE/FL) zustimmend zur Kenntnis genommen und dient seitdem auf Veranlassung des fur Ver-
kehr zustandigen Bundesministeriums als Grundlage fir die Durchfiihrung und Weiterentwicklung der TFEP.

2 Dieses Handbuch wurde am 21.09.2018 vom Bund-Lander-Fachausschuss ,,Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrer-
recht* (BLFA-FE/FL) zustimmend zur Kenntnis genommen und wird somit auf Veranlassung des fir Verkehr
zustédndigen Bundesministeriums ab dem 01.01.2021 als Grundlage fir die Durchfiihrung und Weiterentwick-
lung der OPFEP dienen.
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meidung thematisiert. Dazu wurden theoretische Grundlagen des Konstrukts ,,Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung* beschrieben, methodische Aspekte der diagnosti-
schen Erfassung dieses Konstrukts diskutiert und allgemeine Umsetzungsmoglichkeiten in
der Fahranféangervorbereitung vorgestellt. Im vorliegenden dritten Innovationsbericht fur
den Zeitraum von 2015 bis 2018 werden als ein Schwerpunktthema erste empirische Erpro-
bungsansétze und Erprobungsergebnisse zu diesem Konstrukt sowie wichtige Innovationen
bei der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispriifung dargestellt. Ein weiteres Schwerpunkt-
thema bildet die Bedeutung der zunehmenden Automatisierung von Fahrfunktionen durch
Fahrerassistenzsysteme fir den Erwerb und die Erfassung von Fahrkompetenz. Hierzu wird
im vorliegenden Bericht der mittelfristige Anpassungsbedarf bei den Anforderungen und
Rahmenbedingungen des gegenwértigen Priifungssystems analysiert. Die genannten beiden
thematischen Schwerpunktsetzungen im vorliegenden Innovationsbericht wie auch die Hin-
tergriinde zu den weiteren Themenbereichen werden nachfolgend naher begriindet.

1.3 Ausgangspositionen bei der Erarbeitung des Innovations-
berichts fir den Zeitraum von 2015 bis 2018

Der Innovationsbericht fir den Zeitraum von 2015 bis 2018 kniipft mit seinen beiden
Schwerpunktthemen (1) ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® sowie (2)
,Verdnderung der Mensch-Fahrzeug-Interaktion durch Automatisierung® unmittelbar an
den VVorgéangerbericht fr den Zeitraum von 2011 bis 2014 an. Vor diesem Hintergrund wer-
den nun die wesentlichen Bezugspunkte zum Vorgangerbericht als Ausgangspositionen zu-
sammenfassend dargestellt.

Zu (1): Durch eine Vielzahl von empirischen Studien wird belegt, dass fahrerfahrene Exper-
ten gegeniiber Fahranfangern besser in der Lage sind, verkehrsbezogene Informationen zu
verarbeiten und potentielle Gefahren frithzeitig zu antizipieren (im Uberblick: Genschow &
Sturzbecher, 2015). Weiterhin belegen empirische Studien, dass die Leistungsnachteile der
Fahranfanger mit einem héheren Unfallrisiko einhergehen (im Uberblick: Horswill &
McKenna, 2004). Fir die Verbesserung der Fahranfangersicherheit liegt es somit nahe, bei
der Vorbereitung auf das selbststdndige Fahren gezielt die kognitiven Prozessablaufe der
verkehrsbezogenen Informationsaufnahme und Informationsverarbeitung durch entspre-
chende Ausbildungs- und Prifungsansétze anzusprechen.

Ausbildungs- und Prifungskonzepte zur VVerbesserung der Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung erscheinen aus verschiedenen Griinden aussichtsreich flr die Verbesse-
rung der Fahranfangervorbereitung. So erfiillen sie lang bekannte Forderungen, nach denen
bei der Fahranfangervorbereitung nicht allein das Wissen um Gefahren im StraRenverkehr
im Mittelpunkt stehen sollte, sondern vielmehr auch die verkehrsbezogene Informationsver-
arbeitung, d. h. das Beobachten der Verkehrsumgebung, das Lokalisieren und Identifizieren
von Gefahrenhinweisen sowie die damit verbundenen Prozesse des Bewertens, der Risiko-
abwégung, des Entscheidens und des Handelns. Weiterhin ermdglichen diese Konzepte den
entsprechenden Erwerb und Nachweis von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung unter risikofreien Bedingungen sowie in beliebig oft wiederholbaren
und modifizierbaren Ubungssituationen.

Die Verankerung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung in der Fahranfan-
gervorbereitung erfordert ein mehrstufiges VVorgehen, das — neben der Beschreibung des
psychologischen Konstrukts — insbesondere die Erarbeitung eines Ausbildungskonzepts und
eines Prifungskonzepts beinhaltet. Die intendierten Lehr-Lernprozesse (Ausbildungskon-
zept) und die zu erfassenden Leistungsparameter (Prufungskonzept) sollten auf gleichen
Konzeptgrundlagen basieren und miteinander verzahnt werden, sodass ein kohadrentes Ge-
fuge aus Kompetenzerwerb und Kompetenzfeststellung gewahrleistet wird. Bei der Imple-
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mentierung der Ausbildungs- und Prifungskonzepte ist auf eine fachwissenschaftlich be-
grindete Einordnung in das System der Fahranfangervorbereitung zu achten, d. h. die An-
ordnung von MalRnahmen sollte hinsichtlich der dabei zu bewaltigenden Anforderungen mit
dem typischen Verlauf des Fahrkompetenzerwerbs korrespondieren.

Zu (2): Die Herausforderungen des kraftfahrzeugtechnischen Wandels fur die Fahranfanger-
vorbereitung lassen sich entlang von drei inhaltlichen Dimensionen beschreiben: Auf der
technischen Dimension sind technische Innovationen zu verorten, die in immer kirzeren
Abstanden auf den Markt kommen und in vielen Variationen in Kraftfahrzeugen verbaut
werden. Aus diesen technischen Verdnderungen ergeben sich auf der verkehrspadagogi-
schen Dimension neuartige Anforderungen an die sichere Verkehrsteilnahme, die es in ge-
eignete Malinahmen zur Fahrausbildung, zur Fahrerlaubnisprifung und zur Fahrerweiterbil-
dung zu uberfuhren gilt. Diese Malinahmen missen auf der verkehrsrechtlichen Dimension
verankert werden, um eine einheitliche Umsetzung zu gewahrleisten und eine Qualitétssi-
cherung zu ermdglichen.

Neue Antriebsarten und Fahrzeugkonzepte sowie die wachsende Diversitat von Fahrzeugen
sorgen dafir, dass das traditionelle (technische Beschreibungs-)System der Kraftfahrzeug-
klassen und der darauf bezogenen Fahrerlaubnisklassen an seine Grenzen stot. Bereits
heute sind technologisch neuartige Fahrzeuge teilweise nur schwer in die existierenden Ka-
tegorien einzuordnen. Aus der zunehmenden Vielfalt der Mobilitatsformen ergeben sich
nicht nur neue Anforderungen an eine verkehrsrechtlich tragfahige Klassifizierung von Fahr-
zeugen. Vielmehr verandern sich auch die Anforderungen an die sichere motorisierte und
nicht-motorisierte Nutzung eines gemeinsamen Verkehrsraums. Fahrerlaubnisbewerber
mussen demnach in der Lage sein, neue Fahrzeugtechnologien (d. h. insbesondere neue An-
triebstechnologien, assistierende und automatisierte Fahrfunktionen, neue Fahrzeugkon-
zepte) verkehrssicher, sachgerecht und vorschriftsméliig zu gebrauchen. Die Malinahmen
zur Vermittlung und zur Erfassung von Fahrkompetenz missen kiinftig zusatzliche Inhalte
abbilden, wie bspw. verdnderte fahrphysikalischen Eigenschaften von Kraftfahrzeugen,
Funktionen und Grenzen von Fahrerassistenzsystemen sowie Veranderungen der Fahrerrolle
bei der Nutzung von teil- und hochautomatisierten Fahrfunktionen.

Die Entwicklungs- und Implementierungszyklen kraftfahrzeugtechnischer Innovationen er-
fordern zeitnahe und vermehrte Anstrengungen bei der Weiterentwicklung der Fahranfan-
gervorbereitung und Fahrerweiterbildung. Die TUV | DEKRA arge tp 21 hat gemeinsam mit
den Technischen Prufstellen die Aufgabe, die inhaltlichen und methodischen Priifungsstan-
dards an die Erfordernisse des technischen Wandels anzupassen. Dabei ist zu gewahrleisten,
dass notwendige Anpassungen auf der verkehrstechnischen Dimension, der verkehrsrechtli-
chen Dimension und der verkehrspadagogisch-prifungsdidaktischen Dimension im Ein-
klang miteinander stehen.

Mit dem vorliegenden Innovationsbericht fir den Zeitraum 2015 bis 2018 wird zu den bei-
den hier skizzierten Schwerpunktthemen der Forschungs- und Entwicklungsstand fortge-
schrieben. Fir den erstgenannten Themenschwerpunkt liegt zum Ende des Berichtszeit-
raums ein umfassendes fahrschuldidaktisches Konzept fir die gezielte Vermittlung und
Uberprifung von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung vor.
Fir den zweiten Themenschwerpunkt werden im Bericht — auf der Grundlage einer Analyse
handlungsregulatorischer Implikationen von Automatisierung fur die Mensch-Fahrzeug-In-
teraktion — inhaltliche Anforderungen und Rahmenbedingungen einer zukunftsgerichteten
Fahrerlaubnispriifung konkretisiert.
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1.4 Ziele des vorliegenden Innovationsberichts

Im Innovationsbericht fur den Berichtszeitraum von 2015 bis 2018 werden Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten aus unterschiedlichen Bereichen beschrieben:

14

Im Kapitel 2 werden zundchst die Inhalte des Projekts ,,Erprobung von Referenzunter-
richtseinheiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® dargestellt. Die
Darstellungen umfassen sowohl eine Beschreibung von neuartigen Ausbildungs- und
Aufgabenformaten als auch Ausfuihrungen zur Anlage der in vier Bundeslandern durch-
gefuhrten Erprobungsstudie. Erganzend dazu werden — unter Bezug auf entsprechende
Befunde aus dem internationalen Raum — die Ergebnisse von Laboruntersuchungen zur
Qualitat von moglichen Testaufgaben vorgestellt. Schlie3lich werden aus den Ergebnis-
sen der bisherigen Erprobungsstudien erste Schlussfolgerungen und Empfehlungen fir
die schrittweise Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungstests abgeleitet.

Im Kapitel 3 wird ein Uberblick tiber die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur
TFEP im Berichtszeitraum gegeben. Zu diesen Arbeiten zahlt der (vorlaufige) Abschluss
der mit dem ,,Revisionsprojekt* begonnenen Erstevaluation von Paralleltests und Prii-
fungsaufgaben aller Fahrerlaubnisklassen. Weiterhin richteten sich diese Arbeiten auf die
Weiterentwicklung des Prufungssystems und dabei u. a. auf die Erarbeitung und Evalua-
tion von Prifungsaufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen, die seit 2014 als
innovatives Instruktionsformat eingesetzt werden. SchlieBlich werden auch Mal3nahmen-
empfehlungen zur Verhinderung von Priifungsbetrug vorgestellt.

Das Kapitel 4 ist den Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur OPFEP gewidmet. Hier
wurde mit dem Abschluss des Revisionsprojekts im Jahr 2015 ein wichtiges Etappenziel
auf dem Weg zu einer OPFEP erreicht. Wéhrend im Innovationsbericht fiir den Zeitraum
von 2011 bis 2014 bereits auf Arbeiten zur Schaffung der erforderlichen konzeptuellen
und methodischen Grundlagen fur die OPFEP eingegangen wurde, werden im vorliegen-
den Bericht zum einen die Untersuchungsanlage und die zentralen Ergebnisse des BASt-
Projekts ,,Revision zu einer optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung® dargestellt.
Zum anderen werden die aus wissenschaftlicher Sicht zu erwartenden Vorteile einer Im-
plementierung der OPFEP beschrieben und schlieBlich die aus Sicht der Technischen
Prifstellen dazu erforderlichen technisch-organisatorischen Schritte skizziert.

Im Kapitel 5 werden die Funktion und der Nutzen von Bildungsstandards in der Fahran-
fangervorbereitung herausgearbeitet. Hierzu werden zundchst die Erfahrungen mit der
Entwicklung und Implementierung von Bildungsstandards im allgemeinbildenden Schul-
system sowie im beruflichen Bildungssystem skizziert. Diese Erfahrungen werden im
Hinblick auf die Rahmenbedingungen im System der Fahranféangervorbereitung reflek-
tiert. AbschlieRend werden notwendige und bereits laufende Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten zur Entwicklung von Bildungsstandards im System der Fahranféangervor-
bereitung skizziert.

Das Kapitel 6 schliet inhaltlich an den VVorgangerbericht und die darin enthaltenen Aus-
fuhrungen zur Bedeutung des kraftfahrzeugtechnischen Wandels fur die Fahranfanger-
vorbereitung an. Allerdings wird fir die weitere Bearbeitung der mit diesem Wandel ver-
bundenen Herausforderungen — u. a. die Veranderung von Fahr(er)aufgaben und der da-
mit einhergehenden inhaltlichen Anforderungen an eine zeitgemélie Fahrausbildung und
Fahrerlaubnispriifung — nun eine systematische Beschreibung von psychologischen An-
forderungsdimensionen der Fahrzeugfiihrung in Abh&ngigkeit von unterschiedlichen Au-
tomatisierungsgraden vorgenommen.
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2  Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
in der Ausbildung und Priifung von Fahranfangern

2.1 Ausgangslage

Fahranfanger weisen unmittelbar nach dem Beginn des selbststandigen Fahrens das
hdchste Unfallrisiko ihrer gesamten Fahrkarriere auf. Dieses Risiko resultiert nicht zuletzt
aus unzureichenden Kompetenzen bei der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung (Horswill & McKenna, 2004; Chapman, Underwood & Roberts, 2002). Die mangel-
haften Kompetenzen &ullern sich bspw. im Unvermdégen, Verkehrssituationen ganzheitlich
wahrnehmen sowie zwischen wichtigen und unwichtigen Merkmalen von Verkehrssituati-
onen unterscheiden zu kénnen. Aus diesem Grund wurde bereits in den 1970er Jahren —
als die Anzahl der jahrlich im Stralenverkehr Getoteten ihren Hochststand erreichte — ge-
fordert, derartige Kompetenzen in der ,,Gefahrenlehre* auszubilden und in der Fahrerlaub-
nisprifung zu prafen.

In Bezug auf die Ausbildung wurden damals das Kennenlernen von Gefahren und von
Maoglichkeiten zu ihrer Vermeidung bzw. Abwehr als zentrale Ausbildungsziele benannt
(Ausbildungsrichtlinie, 1971). Eine Untersetzung dieser Ziele durch geeignete Ausbil-
dungsinhalte erfolgte aber nur bedingt, obwohl renommierte Wegbereiter der VVerkehrswis-
senschaften dies forderten: So sah bspw. Gerhard Munsch vom TUV Miinchen den Schliis-
sel zur Stiarkung der Verkehrssicherheit schon damals darin, den ,,Verkehrssinn“ von Fahr-
schiulern im Rahmen ihrer Fahrschulausbildung zu férdern. Dabei sollten die Fahrschiler
lernen, Hinweise auf entstehende Gefahren friihzeitig wahrzunehmen und so ,,im Vorfeld
der Gefahr* zu handeln (,,Dynomenlehre®). Professor Walter Schneider forderte im Jahr
1976 im Magazin ,,Der Spiegel* (Ausgabe vom 26.04.1976, ,,Fahrschule: Lern mal was
fiirs Uberleben®) sogar eine Aufstockung des Theorieunterrichts um sechs bis acht Ausbil-
dungseinheiten, um eine angemessene Gefahrenlehre durchzufihren.

Im Hinblick auf die Fahrerlaubnispriifung wurde beim TUV Rheinland in den 1970er Jah-
ren ein ,,audiovisuelles Testsystem* entwickelt (Hampel, 1977a). Dieses Testsystem bein-
haltete u. a. Aufgaben, bei denen die Prifungsanforderungen mittels Diaprojektionen von
Standbildern und Tonbandansagen vorgegeben wurden. Die Probanden hatten die Auf-
gabe, in den Standbildern Bildausschnitte mit gefahrenrelevanten Hinweisreizen zu erken-
nen und zu benennen. Empirische Befunde zu diesem Aufgabenformat liegen aus der Un-
tersuchung einer anfallenden Stichprobe im Rahmen der Internationalen Verkehrsausstel-
lung im Jahr 1979 in Hamburg vor (Hampel, 1979). Die Ergebnisse zeigen, dass Probanden
mit Fahrerfahrung die Aufgaben tendenziell besser I6sen konnten als Probanden ohne Fah-
rerfahrung.

Einer breiten praktischen Umsetzung der beschriebenen Ausbildungs- und Prifungskon-
zepte standen damals nicht zuletzt fehlende elektronische Lehr-Lernmedien und eine un-
zureichende fachdidaktische Methodik entgegen. Inzwischen ist die Entwicklung innova-
tiver Lehr-Lernmedien und Lehr-Lernmethoden so weit vorangeschritten, dass sich viel-
faltige Moglichkeiten fir eine optimierte Gefahrenlehre und fir Verkehrswahrnehmungs-
tests bieten. Dariiber hinaus zeigen zahlreiche Studien aus dem internationalen Raum, dass
Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung durch gezielte Trai-
ningsmalnahmen nachhaltig verbessert werden konnen (McDonald, Goodwin, Pradhan,
Romoser & Williams, 2015). Daher sollen nun die in Deutschland bereits vor Jahrzehnten
formulierten Forderungen nach einer verbesserten Vermittlung und Uberpriifung von
Kompetenzen zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung eingeldst werden.
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In diesem Zusammenhang wurden in den vergangenen Jahren vielfaltige Entwicklungen in
der Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprifung angestofRen.

Im vorliegenden Kapitel 2 soll der aktuelle Stand der Entwicklungsarbeiten fiir Ausbil-
dungskonzepte zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® sowie fiir Ver-
kehrswahrnehmungstests dargestellt werden. Dazu werden zundchst die kompetenztheore-
tischen Grundlagen der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung skizziert. In die-
sem Zusammenhang werden auch die typischen Kompetenzdefizite von Fahranfangern er-
lautert. Darauf aufbauend werden unter Einbezug von empirischen Befunden aktuelle An-
satze zur Messung von Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im internationa-
len Raum vorgestellt. Dabei werden sowohl Ansatze aus Fahrerlaubnispriifungen im inter-
nationalen Raum als auch Ansétze aus experimentellen Studien aulRerhalb des Prifungs-
wesens herausgearbeitet. Danach werden die Forschungsarbeiten beschrieben, die in den
vergangenen Jahren in Deutschland geleistet wurden, um ein fundiertes Ausbildungs- und
Priifungskonzept zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung™ zu entwickeln.
SchlieBlich wird dargelegt, welche weiteren Forschungsbedarfe bestehen und welche
Schritte auf dem Weg zur Implementierung neuer Ausbildungseinheiten und eines Ver-
kehrswahrnehmungstests noch bewéltigt werden mussen.

2.2 Das Konstrukt ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung*

In Deutschland haben sich in den letzten Jahren Genschow und Sturzbecher (2015) damit
auseinandergesetzt, welche Anforderungen beziiglich der VVerkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung an Fahrer zu stellen sind. Dabei haben sie auf der Grundlage einer Lite-
raturrecherche zur Informationsverarbeitung und Handlungsregulation bei der Kraftfahr-
zeugfiihrung sowohl die verkehrssicherheitsrelevanten Anforderungen als auch die zur An-
forderungsbewaéltigung notwendigen Kompetenzen herausgearbeitet. Gestlitzt haben sie
sich insbesondere auf vier handlungsanalytische Modelle (Sturzbecher, Kammler & Bon-
ninger, 2005; Schlag, 2009; Deery, 1999; Grayson, Maycock, Groeger, Hammond & Field,
2003), die Anforderungen bzw. Kompetenzen im Bereich der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung thematisieren. Diese Modelle haben sie im Hinblick auf die darin
abgebildeten Handlungsanforderungen analysiert und daraus ubergreifende Anforderungs-
komponenten abgeleitet, die aus ihrer Sicht im Rahmen von Ausbildungs- und Prifungs-
konzepten fokussiert werden sollten. ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung*
verstehen sie dabei als ein Handlungsmuster, das folgende acht Anforderungskomponenten
umfasst:

(1) Beobachten: Beim ,,Beobachten liegt die stetige Anforderung darin, in konkreten
Verkehrssituationen Informationen — einschliefRlich situativer Hinweisreize auf poten-
zielle Gefahren — aufzunehmen. Dies kann als ein ,,bottom-up““-Prozess bzw. ,,daten-
gesteuerter Prozess erfolgen, bei dem Gefahrenreize wahrgenommen werden, weil
sie im Kontext einer komplexen Verkehrssituation als saliente Objekte (z. B. wegen
ihrer Farbe, Richtung, Grofe) quasi ,,automatisch” in den Fokus der Aufmerksamkeit
des Fahrers gelangen. Hinweisreize auf potenzielle Gefahren kénnen jedoch auch be-
wusst gesucht werden (,,konzeptgesteuerte* bzw. ,,top-down“-Prozesse), wobei die
Ausrichtung dieser Suche vom VVorwissen des Fahrers bestimmt wird. So kénnte bspw.
ein Beinahe-Unfall mit einem unachtsamen FulRgénger dazu fuhren, dass Fuligénger
zukinftig genauer beobachtet werden.

Das Beobachten der Verkehrsumgebung stellt den ersten Schritt bei der Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung dar. Dabei konkurrieren im StralRenverkehr jeder-
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(2)

(3)

(4)

zeit unzahlige Reize (z. B. andere Verkehrsteilnehmer, Verkehrszeichen) um die be-
grenzten Aufmerksamkeitsressourcen des Fahrers. Es bedarf daher effizienter Strate-
gien zur Verkehrsbeobachtung, um insbesondere Hinweise auf mogliche Gefahren
frihzeitig wahrzunehmen. Fahranfanger missen diese Strategien erst noch erlernen.
Sie sind oftmals noch nicht in der Lage, Verkehrssituationen in ihrer Gesamtheit zu
erfassen, sondern richten ihre Aufmerksamkeit nur auf spezifische Details des Ver-
kehrsgeschehens (Lansdown, 2002). Insbesondere beachten sie optische Reize in der
Mitte ihres Blickfelds, wahrend sie Reize in den peripheren Bereichen und Informati-
onen aus den Fahrzeugspiegeln eher vernachlassigen (Underwood, Chapman, Brock-
lehurst, Underwood & Crundall, 2003; Lee, Olsen & Simons-Morton, 2006). Dariiber
hinaus beriicksichtigen Fahranfanger h&ufig lediglich den Bereich direkt vor dem
Fahrzeug; entferntere Reize werden hingegen weitgehend auf3er Acht gelassen (Falk-
mer & Gregersen, 2001).

Lokalisieren: Beim Lokalisieren geht es darum, Objekten in der Verkehrsumwelt eine
Position im Raum zuzuordnen. Dabei sind standig Aktualisierungen vorzunehmen, da
sich einmal lokalisierte Positionen aufgrund der Bewegungen der Verkehrsteilnehmer
immer wieder dndern. Diesbezligliche Anforderungen werden z. B. im Zusammen-
hang mit dem ,,toten Winkel* deutlich: Ein Pkw-Fahrer fahrt auf der Autobahn bei
dichtem Verkehr auf dem rechten Fahrstreifen. Im linken Fahrstreifen fahren mehrere
Fahrzeuge, wobei sich ein Motorradfahrer genau im ,,toten Winkel* befindet. Fiir den
Pkw-Fahrer ist er im linken AulRenspiegel nicht zu sehen. Wenn der Pkw-Fahrer nun
ein vorausfahrendes Fahrzeug uberholen mdchte und dazu den Fahrstreifen wechselt,
kann es zu einer gefahrlichen Konfliktsituation kommen. In diesem Beispiel ist eine
Gefahr (der Motorradfahrer) voriibergehend nicht zu sehen, aber trotzdem vorhanden.
Derartige Widerspriiche zwischen dem, was zu sehen, und dem, was tatsachlich vor-
handen ist, konnen nur durch ein gedankliches Modell der Verkehrssituation lber-
briickt werden, das den Bereich um das gesamte Fahrzeug einschlie3t. So kdnnte der
Pkw-Fahrer das Motorrad bereits vor dem Uberholversuch durch Blicke in seine Riick-
spiegel wahrgenommen und sich ein gedankliches Modell der Verkehrssituation ge-
schaffen haben, durch das er genau weil, dass sich der Motorradfahrer links von ihm
befindet. Wenn er dieses Modell regelméaRig aktualisiert, kann er iberraschende Situ-
ationen vermeiden. Fahranfanger verfugen allerdings in der Regel noch nicht uber sol-
che gedanklichen Modelle von Verkehrssituationen (Underwood, Chapman, Bowden
und Crundall, 2002).

Identifizieren: Beim Identifizieren von Objekten missen diese hinsichtlich ihrer spe-
zifischen Eigenschaften mit Gedachtnisreprasentationen abgeglichen und in vorhan-
dene Kategorien eingeordnet werden. Dies erfolgt mit unterschiedlicher Genauigkeit
und ist vom Vorwissen des Fahrers und von seinen Erwartungen abhangig. So sind
den Objekten einer bestimmten Kategorie, wie bspw. ,,Fuligdnger*, eine Vielzahl mog-
licher Eigenschaften zuzuschreiben. Je genauer die Eigenschaften eines FuRgangers
(z. B. Alter, Bewegungsgeschwindigkeit) in einer konkreten Situation erfasst werden
koénnen, desto praziser lassen sich hieraus Annahmen uber das mogliche Verhalten und
dessen Bedeutung fur den eigenen Fahrprozess ableiten (z. B. wird bei einem gehenden
Erwachsenen eine andere Situationsentwicklung zu erwarten sein als bei einem ren-
nenden Kind).

Bewerten der Gefahr: Hierbei geht es um die Bewertung der Dringlichkeit und In-
tensitat der moglichen Gefahr. Wenn bspw. wéhrend einer Fahrt die Bremslichter der
vorausfahrenden Wagen aufleuchten und dies auf das Annéhern an ein Stauende hin-
deutet, so ware die Situation aufgrund der hohen eigenen Geschwindigkeit als sehr
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dringlich zu bewerten. Unangemessene Bewertungen von Gefahrenpotenzialen an-
hand der in der Verkehrsumwelt verfugbaren Informationen stellen ein fahranfanger-
typisches Defizit dar (Ellinghaus & Steinbrecher, 1999; Griindl, 2005).

Bewerten der Handlungsfahigkeit: Das Bewerten der Handlungsféhigkeit bezieht
sich auf das Einschatzen der eigenen Fahigkeiten und Ressourcen zur Vermeidung
oder Abwehr von Gefahren. Je besser das eigene Konnen in Bezug auf die Bewaélti-
gung einer Situation eingeschétzt wird, desto weniger risikoreich wird diese Situation
wahrgenommen. Vor allem junge Fahrer neigen dazu, ihre Fahrfahigkeiten zu uber-
schatzen. In der Folge setzen sie sich (Fahr-)Situationen aus, die sie noch nicht beherr-
schen.

Abwagen des Risikos: Die Bedeutung der Risikoabwagung ergibt sich daraus, dass
die motorisierte Verkehrsteilnahme auch selbstgesetzte Anforderungen beinhaltet
(z. B. Wahl der Geschwindigkeit und des Abstands). Dazu werden die Bewertung der
Gefahr und die Bewertung der Handlungsfahigkeit miteinander in Beziehung gesetzt.
Auch die personliche Risikoakzeptanz spielt hierbei eine entscheidende Rolle.

Entscheiden: Meist stehen dem Fahrer verschiedene Handlungsalternativen zur Ver-
fligung. Die Entscheidung fur eine Handlungsalternative wird davon beeinflusst, wel-
che Folgen der Fahrer mit den einzelnen Alternativen verbindet. Fir welche Handlung
sich der Fahrer entscheidet, hangt zudem von der subjektiven Einschatzung des Risi-
kos in der Verkehrssituation ab.

Handeln: Beim ,,Handeln® geht es darum, das ausgewahlte Fahrverhalten tatsachlich
und richtig umzusetzen. Sturzbecher et al. (2005) sprechen diesbeziiglich von der ,,fol-
gerichtigen Realisierung®. Das Handeln betrifft die Ebene der Fahrzeugbedienung und
umfasst psychomotorische Anforderungen. Typische Handlungsdefizite von Fahran-
fangern liegen bspw. in der mangelnden Ausfiihrung angemessener Lenkbewegungen
(Grattenthaler, Kriiger & Schoch, 2009).

Einen Uberblick iiber alle beschriebenen Anforderungskomponenten der ,,Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung® bietet die Abbildung 2.1. Die gewahlte Darstellung
der Komponenten soll veranschaulichen, welche Handlungsschritte es bei der ,,Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung® gibt und wie sie plausibel aufeinander aufbauen.
Natlrlich missen diese Schritte nicht in jeder Fahrsituation vollstdndig und in genau dieser
Reihenfolge ausgefiihrt werden. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die Schritte — z. B.
im Hinblick auf unterschiedliche Beobachtungsgegenstinde — auch zeitgleich ablaufen
kdnnen. Daruber hinaus kénnen aufgrund von Bewertungs-, Entscheidungs- oder Hand-
lungsunsicherheiten auch Handlungsschleifen in der Schrittfolge auftreten: Man beobach-
tet bspw. vor einer Handlungsentscheidung die identifizierte Gefahr nochmals vertiefend
und bewertet sie neu.
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Abb. 2.1: Komponenten der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® nach
Genschow und Sturzbecher (2015)

Insgesamt gesehen konnen die Anforderungskomponenten der ,,Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung® (Genschow & Sturzbecher, 2015) als Ausgangspunkt dienen,
um Mdglichkeiten zur Kompetenzvermittlung und Kompetenzmessung im Rahmen der
Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnispriifung zu ermitteln und diese in ein tUbergreifen-
des theoretisches Gerust einzuordnen.

2.3 Ansitze zur Messung des Konstrukts ,,Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung® im internationalen
Raum

2.3.1 Uberblick

Im vorliegenden Kapitel werden Ansitze zur Messung des Konstrukts ,,Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung® dargestellt sowie im Hinblick auf ihre Bedeutung fiir die
Fahranfangervorbereitung diskutiert. Dabei werden zunéchst Formen der Kompetenzmes-
sung beschrieben, die im Rahmen der reguléren Fahrerlaubnisprifungen zum Einsatz kom-
men. Daran anschliefend werden Messansatze aus experimentellen Untersuchungen dar-
gestellt (z. B. Studien zu den Unterschieden zwischen Fahranfangern und erfahrenen Fah-
rern). Hierbei ist zu bedenken, dass im Rahmen experimenteller Forschung zwar bewert-
bare empirische Befunde generiert werden. Allerdings erfolgt experimentelle Forschung
haufig unter Laborbedingungen, die im Rahmen einer Fahrerlaubnisprifung als Massen-
verfahren nicht ohne Weiteres bereitgestellt werden konnen (z. B. Einsatz von Blickbewe-
gungsmessungen oder Personlichkeitsfragebogen). Dennoch stellen die systematische Zu-
sammenfiihrung unterschiedlicher Operationalisierungsansatze sowie die Analyse empiri-
scher Befunde eine Erfolg versprechende Ausgangslage fur die Entwicklung eines innova-
tiven Verkehrswahrnehmungstests flr das deutsche Prifungswesen dar.

2.3.2 Verkehrswahrnehmungstests in der Fahrerlaubnisprifung

Im Innovationsbericht von 2011 bis 2014 geben Genschow und Sturzbecher (2015) einen
umfassenden Uberblick tber die in den internationalen Priifungssystemen eingesetzten
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Verkehrswahrnehmungstests. Dabei stellen die Autoren etablierte Testverfahren aus GroR-
britannien, den Niederlanden und Australien inklusive — sofern vorhanden — diesbezigli-
cher Evaluationsergebnisse vor. Die vorliegenden Evaluationsergebnisse (z. B. Wetton,
Hill & Horswill., 2011; Catchpole, Congdon & Leadbeatter, 2001; Vlakveld, 2011) deuten
auf eine zufriedenstellende psychometrische Gite der jeweiligen Verfahren hin. Insbeson-
dere wurden fir Victoria (Australien) und GroRbritannien Zusammenhange zwischen der
erbrachten Leistung in den Verkehrswahrnehmungstests und der spateren Unfallbeteili-
gung im Realverkehr aufgedeckt (,,Pradiktive Validitdt™). Im Hinblick auf den britischen
Verkehrswahrnehmungstest zog Horswill (2017) kirzlich mit Verweis auf einschlagige
Evaluationsstudien eine positive Bilanz: Durch die Einfihrung des Verkehrswahrneh-
mungstests in das britische System der Fahranfangervorbereitung wurde eine Unfallreduk-
tion um 11,3 % erreicht (ebd.). In Schatzungen wird davon ausgegangen, dass 8.535 Un-
falle mit Sachschaden und 1.076 Unfélle mit Verletzten durch den britischen Verkehrs-
wahrnehmungstest verhindert werden konnten. Aus diesem Grund wurde der Test im Jahr
2014 mit dem ,,Internationalen Verkehrssicherheitspreis® ausgezeichnet.

Die positiven Erfahrungen mit Verkehrswahrnehmungstests haben dazu beigetragen, dass
sich in den letzten Jahren weitere Lander mit der Erfassung von Kompetenzen zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung in der Fahrerlaubnisprufung auseinanderge-
setzt haben. In Neuseeland erfolgt die explizite Bewertung dieser Kompetenzen inzwischen
im Rahmen der Fahrprifung (New Zealand Transport Agency, 2015). Dabei wird der Pri-
fungskandidat — wahrend der Bewiéltigung bestimmter Fahraufgaben — angewiesen, mog-
liche Gefahren und Kompensationshandlungen zu verbalisieren. Ahnliche Konzepte finden
sich in British-Columbia und Alberta (Kanada): Auch hier fordert der Priifer den Bewerber
wahrend der Fahrprifung an bestimmten Stellen dazu auf, vorhandene Gefahren sowie
praventive bzw. kompensatorische Handlungen zu benennen (Haire, Williams, Preusser &
Solomon, 2011).

In der Region ,,Flandern* in Belgien wurde im Jahr 2017 ein Verkehrswahrnehmungstest
eingefiihrt (GOCA, 2019). Dieser Test findet am gleichen Tag wie die Fahrpriifung statt
und wird als computergestitzter Test umgesetzt. Dabei werden den Fahrerlaubnisbewer-
bern Videosequenzen prasentiert, an deren Ende sie im Mehrfach-Wahl-Format Fragen zu
den dargebotenen Inhalten beantworten missen (s. Abb. 2.2). Zu jeder Aufgabe sind aus
vier Antwortoptionen die zutreffenden Optionen — mindestens eine und maximal drei —
auszuwahlen. Die Antwortzeiten beeinflussen die Leistungsbewertung nicht. VVor der Ein-
flhrung des Tests als obligatorischer Priifungsbestandteil wurden die Aufgaben zunachst
als freiwillige Prifungskomponente seit 2014 intensiv untersucht.

Wat heb je gezien?

A. Een motorfietser achter mij.

8. Een fietser komt uit een zijstraat.

C. Een tractor komt uit een zijstraat.

D. Een tegenligger haalt in.

s

Abb. 2.2: Beispiel eines Testitems aus dem belgischen Verkehrswahrnehmungstest; An-
fangsbild und Endbild einer dynamischen Filmsequenz (Klynen, 2014)

Wahrend die Bewertung von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung in einigen L&ndern bereits zum reguldren Bestandteil der Fahrerlaubnispriifung
geworden ist, beschéftigen sich andere Lander mit der Konzeptionierung entsprechender
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Testverfahren: In Brasilien wurde 2017 in einer Pilotstudie die Kriteriumsvaliditat eines
statischen Verkehrswahrnehmungstests gepriift (Caparelli-Daquer, Santana, Cordazzo,
Cordazzo & Scialfa, 2017). In diesem Zusammenhang wurden Fahrerlaubnisinhaber vom
Department fur Kraftfahrzeuge in Rio de Janeiro eingeladen, einen Test zu absolvieren, der
auf den Arbeiten von Scalfia et al. (2012) basiert und die Prasentation von 21 Fotos lan-
destypischer Verkehrsszenen aus der Ego-Perspektive umfasste. Auf einigen der Fotos wa-
ren Verkehrskonflikte abgebildet. Verkehrskonflikte wurden dabei als Situationen defi-
niert, in denen bei ausbleibenden kompensatorischen Handlungen eine Kollision oder eine
Beinahe-Kaollision zwischen dem Ego-Fahrzeug und einem anderen Verkehrsteilnehmer
erfolgen wiirde (s. Abb. 2.3).

Jedes der Bilder wurde den Studienteilnehmern Uber einen Zeitraum von vier Sekunden
gezeigt. Die Aufgabe der Studienteilnehmer bestand darin, potenzielle Konfliktbeteiligte
auf einem Touch-Screen zu markieren. Als Leistungswerte wurden die Anzahl korrekt mar-
kierter Verkehrsteilnehmer, die Anzahl fehlerhaft markierter VVerkehrsteilnehmer sowie die
mittlere Antwortzeit erhoben. Hypothesenkonform zeigten sich bei allen drei Leistungspa-
rametern bessere Werte fur Probanden mit hdherer Fahrerfahrung als fiir Teilnehmer mit
einem geringeren Erfahrungsniveau.

S

Abb. 2.3: Beispiel eines Testitems aus dem brasilianischen Verkehrswahrnehmungstest
(Caparelli-Daquer et al., 2017)

Die bisherigen Darlegungen richten sich vor allem auf Verkehrswahrnehmungstests, die
eine eigenstandige, dritte Sdule des Prifungswesens darstellen bzw. kiinftig darstellen sol-
len. Dagegen fordern Bennett und Crundall (2018), Wissensprufungen und Verkehrswahr-
nehmungstests nicht als separate Priifungsformen zu etablieren, sondern in einer Prifungs-
form miteinander zu kombinieren. Dazu konzipierten sie ein 10-mindtiges computergene-
riertes Szenario mit hoher Immersions- und Prasenzqualitat, das eine Kombination aus
Wissensabfragen und Aufgaben zur Verkehrswahrnehmung beinhaltet. Dabei werden wéh-
rend der virtuellen ,,Fahrt* zum einen Fragen im Mehrfach-Wahl-Format gestellt, die sich
auf das Regelwissen in den konkret dargebotenen Verkehrsbedingungen beziehen. Zum
anderen werden zeitkritische Reaktionen auf Gefahren erfasst.

Bennet und Crundall (2018) sprechen ihrem Prufungsformat im Vergleich zu separaten
Wissenspriifungen und Verkehrswahrnehmungstests unterschiedliche Vorteile zu: Bezo-
gen auf die Wissenspriifung gehen sie davon aus, dass ein starkerer Kontextbezug herge-
stellt und durch zusitzliche ,,Fahranforderungen® ein realistischeres Testergebnis erzielt
werden konne. Dabei argumentieren die Autoren insbesondere, dass die Anforderungen im
realen Strallenverkehr den Wissensabruf beeinflussen kdnnen und diese Einfliisse durch
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bisherige Testkonzepte unzureichend abgebildet werden. Bezogen auf den Verkehrswahr-
nehmungstest stellen die Autoren fest, dass in den vorhandenen Tests entweder statische
Bilder oder sehr kurze dynamische Szenarien eingesetzt werden. Damit erfordern die Tests
keine dauerhafte Aufrechterhaltung der Vigilanz und vermitteln eher fragmentarische Ein-
driicke aus dem StralRenverkehr. Diesbeziglich zeigen Untersuchungen, dass langere Fahr-
sequenzen mit hoheren Anforderungen an die Aufrechterhaltung der Aufmerksamkeit eine
hohere Unterscheidungskraft bei der Bestimmung von Kompetenzen zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung besitzen. SchlieBlich argumentieren Bennet und
Crundall (2018), dass die vorrangige Aufgabe in heutigen Verkehrswahrnehmungstests da-
rin bestiinde, aktiv nach Gefahren zu suchen; dies stelle eine unrealistische, kinstliche
Testbedingung dar und kénne zu einer Uberschétzung der Verkehrswahrnehmungskompe-
tenz flhren, da keine anderen Anforderungen (z. B. Handlungskomponente zur Fahrzeug-
bedienung) an die Aufmerksamkeitskapazitaten gestellt wirden. Allerdings erscheint un-
klar, wie diese von Bennet und Crundall (2018) genannte Einschrankung mit ihrem eigenen
Konzept behoben werden soll. Zum gegenwaértigen Zeitpunkt liegen zudem noch keine
empirischen Befunde zum Konzept von Bennet und Crundall (2018) vor.

Es sei angemerkt, dass neben den von Bennet und Crundall (2018) benannten Vorteilen
einer Kombination aus Wissensprifung und Verkehrswahrnehmungstest auch berechtigte
Grlnde fir eine Trennung beider Prifungsformen vorliegen. Bspw. erfassen beide Pri-
fungsformen unterschiedliche psychologische Konstrukte. Wahrend in der Wissenspri-
fung das Kennen und Verstehen von deklarativen Wissensinhalten im Fokus steht, geht es
im Verkehrswahrnehmungstest um Prozesse der situationsbezogenen Informationsverar-
beitung im Hinblick auf (dynamische oder statische) Visualisierungen von Verkehrsablau-
fen. Dabei ist aus padagogisch-psychologischer Sicht zu beachten, dass die Aneignung von
einschlagigem expliziten (Fakten-)Wissen zu Beginn des Fahrenlernens und damit zeitlich
weit vor dem Erwerb von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung erfolgen muss; sie bildet einen Grundstein flr die weiteren Lernprozesse. Bei einer
kombinierten Prifung musste die Wissensprifung daher zu einem spateren Zeitpunkt als
heute Ublich durchgefiihrt werden. Dies konnte auch dazu fuhren, dass die Fahrschuler im
Rahmen des Selbststandigen Theorielernens erst zu einem spateren Zeitpunkt den grund-
legenden Wissensaufbau forcieren. Dartiber hinaus konnte sich eine Vermischung von
Aufgaben der Wissenspriifung und des Verkehrswahrnehmungstests auf die Gute beider
Prifungsformen nachteilig auswirken: Da sich die Aufgaben auf unterschiedliche Kon-
strukte beziehen, ware der Test besonders heterogen, sodass seine Reliabilitat und Validitat
sinken wurden. Schliellich kénnte eine Vermengung von Aufgaben Mdglichkeiten zur
Kompensation von Defiziten in dem einen Bereich durch besonders gute Leistungen in
dem anderen Bereich erdffnen. Bspw. kdnnte jemand, der Kompetenzdefizite im Bereich
,» Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® aufweist, diese ggf. durch ein hohes
Faktenwissen ausgleichen. Derartige Kompensationsmdglichkeiten waren mit Blick auf
die Verkehrssicherheit nicht zielfiihrend.

2.3.3 Ansitze zur Messung des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung® in experimentellen Studien

Befunde zu Aufgabenformaten

Uber die Analyse neuerer Priifungsansatze im internationalen Priifungswesen hinaus wur-
den fiir den vorliegenden Innovationsbericht auch aktuelle experimentelle Studien zur Mes-
sung des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® recherchiert und
mit besonderem Blick auf die darin verwendeten Operationalisierungsansatze ausgewertet.
Der Ruckgriff auf diese Studien ermdglicht es, die Entwicklung geeigneter Aufgabenfor-
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mate fur einen Verkehrswahrnehmungstest auf ein breiteres empirisch begriindetes Funda-
ment zu stellen. Im Folgenden werden vor allem die Operationalisierungsansatze skizziert,
mit denen Leistungsunterschiede zwischen Fahranfdngen und erfahrenen Fahrern beson-
ders gut abgebildet werden kdnnen.

In einer Studie von Crundall (2016) wurde — autbauend auf dem Konzept des Situations-
bewusstseins und der SAGAT-Technik® (Endsley, 1995; 1990) — ein Aufgabenformat ent-
wickelt, mit dem speziell die Vorhersageleistung in Gefahrensituationen untersucht wurde.
Dabei wurden Probanden gebeten, in dynamischen Szenarien potenzielle Gefahrenquellen
und Gefahrenorte anzugeben sowie den weiteren Situationsverlauf zu beschreiben. Dazu
wurden die Szenarien unmittelbar vor der Manifestierung einer konkreten Gefahr gestoppt.
Im Gegensatz zu anderen experimentellen Studien (fiir einen Uberblick s. Genschow &
Sturzbecher, 2015) wurden die Szenarien an der kritischen Stelle allerdings nicht angehal-
ten (,,eingefroren), sondern ausgeblendet (,,okkludiert™). Damit sollte sichergestellt wer-
den, dass die Leistung der Probanden zur VVorhersage des Situationsverlaufs allein auf das
Ausmal’ und die Angemessenheit des Situationsbewusstseins zum Szenenende zuriickge-
fuhrt werden kann. Crundall nahm dabei Bezug auf vorangegangene Befunde, denen zu-
folge Unterschiede zwischen Novizen und Experten durch ,,Ausblenden® stirker hervor-
treten als durch ,,Anhalten®, da fehlende Informationen und ein mangelndes Situationsbe-
wusstsein nicht kompensiert werden kénnen (Jackson, Chapman & Crundall, 2009). Im
Ergebnis der Studie von Crundall (2016) zeigten fahrerfahrene Personen konsistent deut-
lich bessere Vorhersageleistungen als fahrunerfahrene Personen. Dies stltzt Annahme
fahranfangertypischer Kompetenzdefizite bei der Gefahrenantizipation sowie die Eignung
des Aufgabenformats zur Unterscheidung von Novizen und Experten.

Ebenfalls unter Berticksichtigung der Befunde von Jackson, Chapman und Crundall (2009)
entwickelten Castro et al. (2014) einen Verkehrswahrnehmungstest. Eine erste Testvariante
umfasste die Prasentation von 20 realen Fahrtvideos, in denen jeweils der Entwicklungs-
verlauf einer Gefédhrdung dargestellt wurde. Am Ende dieser Videos war ein Eingreifen des
Fahrers (durch Bremsen, Ausweichen) erforderlich. Zusatzlich wurden acht Videos mit
sog. Quasi-Gefahrdungen dargestellt. Als ,,Quasi-Gefdhrdungen® bezeichneten die Auto-
ren Situationen, die potenzielle Gefahrdungen enthielten, jedoch letztlich keine Anderung
im Fahrverhalten des Fahrers verlangten. VVor der konkreten Manifestierung der Gefahren
wurden die Szenen ausgeblendet. Die Probanden mussten nun drei Fragen beantworten:
(1) ,,Was ist die Gefahr?*, (2) ,,Wo befindet sich die Gefahr?* und (3) ,,Wie verlauft die
Szene nach dem Videostopp weiter?“. Als Antwortformate fungierten Freitextfelder und —
im Hinblick auf die ortsbezogene Frage — Mehrfach-Wahl-Antwortoptionen (links, mittig,
rechts). Die Leistungsbewertung erfolgte anhand eines Punktesystems: Eine korrekte Ant-
wort wurde mit zwei Punkten bewertet, eine teilweise korrekte Antwort mit einem Punkt
und eine inkorrekte Antwort mit keinem Punkt. Fir jede Videosequenz konnten somit
sechs Punkte erreicht werden. Im Rahmen einer Validierungsuntersuchung wurde das Test-
verfahren dann aufgrund von psychometrischen Kennwerten auf elf Iltems mit Gefahrdun-
gen und sechs Items mit Quasi-Gefahrdungen gekirzt. Studien mit diesem revidierten Test-
verfahren zeigten, dass Fahrschiler im Vergleich zu Fahrern mit hochstens zwei Jahren
Fahrerfahrung bzw. mindestens acht Jahren Fahrerfahrung signifikant schlechtere Leistun-
gen im Verkehrswahrnehmungstest erbrachten. Zwischen den beiden zuletzt genannten
Gruppen wurden allerdings keine Unterschiede festgestellt.

3 SAGAT steht fiir “Situation Awareness Global Assessment Technique”. Die Technik basiert auf der An-
nahme, dass die Beantwortung von Fragen zu einer Verkehrssituation Aufschluss tUber das Situationsbewusst-
sein des Fahrers gibt. Die Abfrage erfolgt dabei anhand von Verkehrssimulationen, die zu bestimmten Zeit-
punkten angehalten oder ausgeblendet werden.
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Ventsislavova et al. (2016) erweiterten den beschriebenen Ansatz von Castro et al. (2014)
durch den Versuch, Sensitivitdtsparameter und Entscheidungskriterien im Sinne der Sig-
nalentdeckungstheorie (Green & Swets, 1966) beim Erkennen von Gefahren getrennt zu
erfassen. Dazu wurde im Vorfeld der drei Fragen zum Situationsbewusstsein (s. 0.) die
Frage gestellt: ,,Haben Sie am Ende der Sequenz eine Gefahr wahrgenommen?*. Als letzte
Frage wurde erginzt ,,Welches Fahrmandver wiirden Sie als Fahrer in dieser Situation aus-
fiihren?*. Videosequenzen mit Gefahrdungen galten als ,,Signal-Ereignisse® und Videose-
guenzen mit Quasi-Gefahrdungen als ,,Rauschen-Ereignisse®. Dariiber hinaus wurden im
Unterschied zu Castro et al. (2014) die Antwortformate zur Bestimmung des Situationsbe-
wusstseins von einem offenen Format zu einem Mehrfach-Wahl-Format geandert bzw. das
Antwortformat fir die ortsbezogene Frage (vormals Mehrfach-Wahl-Format) durch das
Markieren innerhalb einer grafischen Oberflache ersetzt. Die Ergebnisse deuten darauf hin,
dass Fahrerfahrung die Sensitivitat fir Gefahrensituationen beeinflusst. Hypothesenkon-
form zeigten fahrerfahrene Probanden eine bessere Diskriminationsfahigkeit als Fahran-
fanger und Fahrschuler. Darlber hinaus wiesen sie ein besseres Situationsverstandnis auf
und entschieden sich haufiger fir Fahrmandver, die einen vorsichtigeren Umgang mit Ge-
fahren nahelegen.

In einer weiteren Studie vertiefte die spanisch-britische Forschergruppe die Frage, inwie-
weit sich Fahranfanger und fahrerfahrene Personen im Hinblick auf ihre Handlungsent-
scheidungen unterscheiden (Gugliotta et al., 2017). Auch hier wurden den Probanden Vi-
deoszenarien présentiert, die an einer bestimmten Stelle ausgeblendet wurden. Zu diesen
Szenarien mussten die Probanden dann die drei 0. g. Fragen zum Situationsbewusstsein
beantworten. Zusétzlich wurden sie nach der korrekten Reaktion in der dargestellten Situ-
ation gefragt. Hierzu wurden ihnen sieben mogliche Fahrmandver als Antwortoptionen
vorgegeben. Zudem wurde die Moglichkeit einer offenen Beantwortung der Frage einge-
raumt. Im Hinblick auf das Situationsbewusstsein wurden die Befunde der vorangegange-
nen Studien bestatigt: Fahrerfahrene Teilnehmer zeigten bessere Leistungen bei der Vor-
hersage von Verkehrssituationen als fahrunerfahrene Teilnehmer. Zudem ergaben sich Un-
terschiede bei der Korrektheit der Handlungsentscheidungen dahingehend, dass fahrerfah-
rene Personen bessere Leistungen erbrachten als fahrunerfahrene Personen. Allerdings er-
scheint die von Gugliotta et al. (2017) vorgenommene Leistungsbewertung nicht durchge-
hend nachvollziehbar: So wurde eine Antwort mit zwei Punkten bewertet, wenn diese exakt
das Fahrmandver beschrieb, das auch im Videoszenario nach der Ausblendung zu sehen
war. Die Angabe eines alternativen Fahrmandvers, das ebenfalls als angemessen zur Ver-
meidung der Gefahr angesehen wurde, bewerteten die Autoren dagegen nur mit einem
Punkt. Wenn ein alternatives Fahrmandver jedoch als genauso angemessen betrachtet wird,
um eine Geféhrdung zu vermeiden, erscheint eine unterschiedliche Bewertung inhaltlich
kaum begrundbar. Weiterhin legt die vergleichsweise hohe Anzahl an Antwortalternativen
nahe, dass sich darunter — auf die Situationen bezogen — unplausible Antworten befanden,
die auch ohne angemessene Kompetenzen zur Gefahrenvermeidung von vornherein aus-
geschlossen werden konnten. Diese Annahme wird zusatzlich dadurch gesttitzt, dass Pro-
banden auch dann richtige Handlungsentscheidungen trafen, wenn sie vorab kein Situati-
onsverstandnis entwickelt hatten bzw. dieses nicht umfassend ausgepragt war. Gugliotta et
al. (2017) interpretieren diesen Befund so, dass eine korrekte Handlungsentscheidung kei-
ner bewussten Verarbeitung der Situation bedarf. Eine alternative Erklarung ware, dass die
(korrekte) Entscheidung flr eine Handlungsalternative post-hoc rationalisiert und durch
den Ausschluss unplausibler Optionen erreicht wurde.

Insgesamt betrachtet liegt derzeit ein Fokus der Forschung darauf, diejenigen Komponen-
ten des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® zu ermitteln, die in
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hohem Male dazu geeignet sind, Leistungsunterschiede zwischen Personen mit ausgeprag-
ten Kompetenzen und unzureichenden Kompetenzen zu offenbaren. Als vielversprechend
hat sich in jungster Zeit die Betrachtung von Kompetenzen zur Entwicklung eines adaqua-
ten Situationsverstandnisses und — darauf aufbauend — zur Vorhersage des zukinftigen
Verlaufs von Verkehrssituationen erwiesen.

Befunde zur 6kologischen Validitéat

Unter 6kologischer Validitét versteht man die empirische Gultigkeit eines psychologischen
Untersuchungsergebnisses fur das Alltagsgeschehen (Dorsch, 1996). Die 6kologische Va-
liditat betrifft u. a. die Ubertragbarkeit von Laborbefunden auf Situationen auRerhalb des
Labors, nicht zuletzt durch die Ubereinstimmung bestimmter Kontextbedingungen bei der
Datenerhebung. Bspw. geht es um die Frage, unter welchen Bedingungen ein computerge-
stitzter Test mit Filmausschnitten die Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung im realen Stralenverkehr vorhersagen kann. Es wird angenommen, dass
ein Test dann zuverlassig Leistungsunterschiede in einem lebensnahen Kompetenzbereich
aufzeigt, wenn er okologisch valide praft.

Experimentell wurde die Bedeutung der 6kologischen Validitat fir die Qualitat eines Ver-
kehrswahrnehmungstests durch Malone und Briinken (2015) untersucht. Dabei wurde die
Okologische Validitét als gestufte unabhéngige Variable systematisch variiert. Operationa-
lisiert wurde diese Variation durch die Verwendung von zwei Testformen: In der Testform
mit hoher 6kologischer Validitat mussten Gefahren im Verlauf eines dynamischen animier-
ten Szenarios detektiert und durch Tasteneingabe angezeigt werden. In der Testform mit
geringer okologischer Validitat erfolgte die Erfassung der Kompetenzen zur Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung nach der Prasentation eines Szenarios anhand ei-
nes Mehrfach-Wahl-Antwortformates. Flr beide Testformen zeigten sich bedeutsame Un-
terschiede zwischen fahrerfahrenen und fahrunerfahrenen Fahrern. Allerdings konnte kein
Interaktionseffekt zwischen der Expertise und der 6kologischen Validitat der Testform
festgestellt werden. Hypothesenkontrér waren die Testformen also nicht unterschiedlich
gut geeignet, Leistungsunterschiede zwischen fahrerfahrenen und unerfahrenen Teilneh-
mern zu erfassen; beide verwendeten Testformen differenzierten zwischen den Personen-
gruppen gleich gut. Einschrankend argumentieren Malone und Briinken (2015) allerdings,
dass sie (1) nur vermuten, dass die dkologische Validitat der reaktionszeitbezogenen Auf-
gaben hoher ist als die 6kologische Validitat der Mehrfach-Wahl-Aufgaben, dies aber nicht
empirisch Uberprift haben. Dariiber hinaus werfen die Autoren (2) die Frage auf, ob beide
miteinander verglichenen Aufgabentypen tatsachlich die gleichen Aspekte von Fahrkom-
petenz messen oder sich auf unterschiedliche Kompetenzaspekte (Faktenwissen, proze-
durales Handlungswissen) beziehen.

In einer Folgestudie (Malone & Briinken, 2016) zeigten sich weder fiir Situationen mit
potenziellen Gefahrdungen (d. h. Situationen, die sich gefahrlich entwickeln kénnten) noch
fur Situationen, die bereits eine konkrete Gefahr enthielten und eine unmittelbare Reaktion
des Fahrers erforderten, Interaktionseffekte zwischen der Expertise und der Testform auf
die Testleistung. Allerdings wurde ein entsprechender Effekt in Verbindung mit der kor-
rekten Zurtickweisung von Szenarien ohne Gefahr gefunden. Auch diese Studie stiitzt da-
mit nur in geringem Ausmal} die Annahme, dass ein verhaltensniheres Antwortformat eine
bessere Unterscheidung zwischen Novizen und Experten ermoglicht.

Neben der Verhaltensndhe des Antwortformats wird mit Blick auf eine moglichst 6kolo-
gisch valide Testung die Entsprechung der visuellen Testdarbietung zur realen Leistungs-
situation diskutiert. Diesbezuglich gehen Underwood, Crundall und Chapman (2011) da-
von aus, dass Leistungsunterschiede in der Verkehrswahrnehmung besser nachgewiesen
werden konnen, wenn das in der Testung dargebotene Sichtfeld (,,field-of-view*) den na-
tarlichen Bedingungen entspricht. Allerdings ist das dargebotene Sichtfeld im Rahmen von
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Verkehrswahrnehmungstests (bislang) deutlich begrenzter als beim nattrlichen Fahren.
Kritische Objekte, die in der Peripherie dargestellt werden, sind dadurch méglicherweise
deutlich einfacher zu bemerken. AuRerdem verlangen bestimmte Fahraufgaben — bspw. die
Bewiltigung von Kreuzungen — vom Fahrer Kopfbewegungen zur visuellen Orientierung.
Eine realistische Umsetzung derartiger Situationen in einem begrenzten Bildausschnitt er-
scheint schwierig. Um einen akzeptablen Grad an Realismus in Fahrsimulationen zu errei-
chen, fordern verschiedene Autoren (Padmos & Milders, 1992; Andersen, 2011) ein Sicht-
feld mit einem horizontalen Sehwinkel von 50° respektive 60° und einem vertikalen Seh-
winkel von mindestens 40°. Zur Darstellung der Bewaéltigung bestimmter (Teil-)Fahrauf-
gaben, wie dem Abbiegen an Kreuzungen, sei allerdings eine Darstellung von bis zu 180°
des horizontalen Sehwinkels notwendig.

SchlieRlich héngt die dkologische Validitat auch mit der sog. ,,relativen Validitat* zusam-
men. Relative Validitat liegt dann vor, wenn sich ein bestimmtes Verhalten (z. B. das Blick-
verhalten) innerhalb einer kinstlichen Testumgebung so wiederfinden lasst, wie es auch
im realen StraRenverkehr auftritt (Godley, Triggs & Fildes, 2002). Die Betrachtung der
relativen Validitat einer Testmethode erlaubt es, die Frage zu beantworten, ob eine Testsi-
tuation ausreichend realistisch ist und daher glltige Aussagen fiir das Verhalten im realen
Strallenverkehr abgeleitet werden kénnen. Im Rahmen eines Versuchs zur Verkehrswahr-
nehmung in einer Simulatorumgebung pruften Konstantopoulos, Chapman und Crundall
(2010) die relative Validitat animierter Verkehrsszenarien anhand des Blickverhaltens ihrer
Probanden. Sie zeigten, dass bei der Darbietung von animierten Szenarien innerhalb eines
Sichtfeldes von 90° horizontaler und 30° vertikaler Erstreckung im Simulator vergleich-
bare Muster im Blickverhalten ermittelt werden kénnen, wie sie aus dem Realverkehr be-
kannt sind. Bspw. wiesen fahrerfahrene Personen mehr Fixationen und eine kirzere visu-
elle Verarbeitungszeit (Indikator: Fixationsdauer) auf als fahrunerfahrene Personen. Au-
Rerdem erstreckte sich die visuelle Suche der fahrerfahrenen Versuchspersonen tber einen
breiten horizontalen Bereich. Diese Befunde decken sich mit Studien zum Blickverhalten
im Realverkehr in Abhéngigkeit von der Fahrexpertise (Deery, 1999) und werden als Hin-
weis fur die relative Validitat der Testmethode interpretiert.

2.4 Stand der Forschung in Deutschland

2.4.1 Das Projekt ,,Erprobung von Referenzausbildungseinheiten zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung und von einem
Verkehrswahrnehmungstest*

Ausbildungskonzept zur ,, Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung “

Die Verankerung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung in der deutschen
Fahranfangervorbereitung setzt ein mehrstufiges VVorgehen voraus, das — neben der Be-
schreibung des psychologischen Konstrukts (s. Kapitel 2.2) und der Aufarbeitung des in-
ternationalen Kenntnisstands (s. Kapitel 2.3) — insbesondere die Erarbeitung eines Ausbil-
dungs- und Prifungskonzepts beinhaltet. Die intendierten Lehr-Lernprozesse (Ausbil-
dungskonzept) und die zu erfassenden Leistungsparameter (Priifungskonzept) sollten auf
den gleichen Konzeptgrundlagen basieren und miteinander verzahnt werden, sodass ein
kohé&rentes Geflige aus Kompetenzerwerb und Kompetenzerfassung gewahrleistet wird.

Bezogen auf die Fahrschulausbildung stellt das Vermitteln von ,,Fihigkeiten und Fertig-
keiten zur Wahrnehmung und Kontrolle von Gefahren einschliellich ihrer Vermeidung
und Abwehr in Deutschland zwar gemdf Fahrschuler-Ausbildungsordnung ein zentrales
Ausbildungsziel dar (8 1 Abs. 2 Nr. 3 FahrschAusbO, 2012). Allerdings wird die Errei-
chung dieses Ziels in den Rechtsgrundlagen bislang nur durch wenige Ausbildungsinhalte
fokussiert: Insbesondere im Hinblick auf den Theorieunterricht finden sich bislang keine
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systematisch aufgebauten Lektionen zum Thema ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung*, sondern lediglich vereinzelte Ankniipfungspunkte*, die jeweils nur einen ge-
ringen Teil der Lektionen darstellen (Bredow & Sturzbecher, 2016). Petzoldt, WeiR,
Franke, Krems und Bannert (2011) kritisieren zudem, dass die Gefahrenlehre im Theorie-
unterricht bisher vor allem auf die Vermittlung deklarativer Wissensgrundlagen beschrénkt
bleibt. Darlber hinaus werden auch die Mdglichkeiten des Selbststdndigen Theorielernens
(im Sinne des Blended Learning) noch nicht ausgeschopft.

Zur Behebung des beschriebenen verkehrssicherheitsrelevanten Defizits haben die
TUV | DEKRA arge tp 21 Dresden, das Institut fiir angewandte Familien-, Kindheits- und
Jugendforschung an der Universitat Potsdam, das Institut fur Pravention und Verkehrssi-
cherheit Kremmen und die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande zwei aufeinander
aufbauende Ausbildungseinheiten zur Forderung der Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung sowie einen Verkehrswahrnehmungstest mit innovativen Aufgabenforma-
ten zur Uberpriifung der damit erlangten Kompetenzen entwickelt. Die Ausbildungseinhei-
ten und der Verkehrswahrnehmungstest wurden von den genannten Institutionen im Zeit-
raum von November 2015 bis September 2018 in vier Bundeslandern erprobt.

Die erste Ausbildungseinheit ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im Stra-
Benverkehr* dient dazu, Fahrschiilern allgemeine Grundlagen dariiber zu vermitteln, wie
sie Gefahren besser erkennen, bewerten und vermeiden kénnen. Im Fokus der Ausbil-
dungseinheit stehen funf Themen, die mit diskursiven Lehr-Lernmethoden und interaktiven
Medien bearbeitet werden:

Defizite bei der Verkehrswahrnehmung als Unfallursache
— Gefahren im Stralenverkehr

Strategien zur effizienten Verkehrsbeobachtung
Strategien zur Gefahrenbewertung

— Strategien zur Gefahrenvermeidung

In der zweiten Ausbildungseinheit ,,Risiken junger Fahranfanger und regionale Gefahren-
strecken® steht — ausgehend von dem seit 2008 im Bundesland Brandenburg praktizierten
Verkehrssicherheitsprojekt ,,Regio-Protect 21 — die regionalisierte Gefahrenlehre im VVor-
dergrund. Dabei werden wohnortnahe Gefahrenstrecken, auf denen besonders viele junge
Fahrer verungliickt sind, im Theorieunterricht anhand von Videosequenzen zundchst vir-
tuell ,,befahren und hinsichtlich méglicher Gefahren bzw. potenzieller Unfallursachen
analysiert. Dazu werden auch sog. ,,Unfallberichte* bereitgestellt, denen authentische In-
formationen zu den Beteiligten und den Kontextbedingungen (z. B. Witterung, Unfallzeit)
der auf diesen Strecken erfassten Fahranfangerunfalle zu entnehmen sind. Darauf aufbau-
end sollen die Fahrschiiler dann die gewonnenen Kenntnisse und Féahigkeiten in der Fahr-
praktischen Ausbildung anwenden und vertiefen. Ihre diesbezuglichen Erfahrungen wer-
den anschlielend gemeinsam mit dem Fahrlehrer ausgewertet; insbesondere werden die
Erkenntnisse aus der virtuellen und der realen Fahrt verknupft. Die Fahrschdiler sollen an-
hand der Streckenbeispiele ihre generelle Verkehrswahrnehmung schulen und in die Lage
versetzt werden, situationsangemessene Gefahrenvermeidungsstrategien auszuwahlen.
Erste Belege fiir die Motivationskraft und die Lernwirksamkeit dieses Ausbildungsansatzes
liegen bereits vor (Bredow, 2014; Bredow, Palloks, Luniak & Sturzbecher, 2014).

4 Zu diesen Anknlpfungspunkten zahlt im Theorieunterricht bspw. der Lehr-Lerninhalt ,,Gefahrenwahrneh-
mung bei Benutzung der Verkehrswege (z. B. Alleen), Verkehrsbheobachtung, Gefahrenkontrolle beim Fahr-
streifenwechsel, Stau®, der den Abschnitt ¢ in der Lektion 4 (,,Stralenverkehrssystem und seine Nutzung*)
im ,,Rahmenplan fiir den Grundstoff (12 Doppelstunden) fiir alle Klassen“ gem. Anlage 1 zu § 4 der Fahr-
schAushO (2012) bildet.
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Zu beiden Ausbildungseinheiten wurden verkehrspadagogische Beschreibungen und Be-
grindungen, tabellarische Verlaufsplanungen und Lehr-Lernmedien (z. B. Lehrprasentati-
onen, computerbasierte Ubungsaufgaben, Arbeitsblatter) erarbeitet. Im Hinblick auf die
zweite Ausbildungseinheit wurden zusatzlich fachdidaktische Ausbildungsanleitungen flr
die Durchfiihrung fahrpraktischer Ausbildungssequenzen auf Gefahrenstrecken entwickelt.
Daruber hinaus wurden Demonstrationsfilme (s. Abb. 2.4) erstellt, welche die unterschied-
lichen didaktischen Phasen der Ausbildungseinheiten verdeutlichen und die mit den Aus-
bildungseinheiten verbundenen Ausgestaltungsmoglichkeiten aufzeigen.

| . I

/A0
Abb. 2.4: Szenen aus dem Demonstrationsfilm zur Ausbildungseinheit ,,Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung im Straflenverkehr*

Wie bereits dargelegt, wurden beide Ausbildungseinheiten bis September 2018 in einer
landerubergreifenden Studie erprobt, um Erkenntnisse zu ihrer Lernwirksamkeit zu gewin-
nen. Zur Uberpriifung des Lernzuwachses wurden dabei (1) Wissenstests, (2) ein Verkehrs-
wahrnehmungstest mit innovativen Aufgabenformaten zur Priifung von Kompetenzen zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung sowie (3) eine Fahrverhaltensbeobach-
tung bei einer Fahrt im Realverkehr unter Nutzung des ePp der OPFEP eingesetzt. Zusétz-
lich wurde (4) eine Postbefragung zur Fahrsicherheit und zu (Beinahe-)Unféllen in den
ersten Monaten nach dem Fahrerlaubniserwerb durchgefiihrt. Im Ergebnis verbindet das
Projekt die Fahrschulausbildung und die Fahrerlaubnisprifung u. a. unter Nutzung der An-
forderungs- und Bewertungsstandards im Fahraufgabenkatalog. Nachfolgend soll ein ge-
nauerer Blick auf den genannten Verkehrswahrnehmungstest geworfen werden, der eben-
falls im Rahmen des Projekts erprobt wurde und — aufbauend auf den Erprobungsergebnis-
sen — in revidierter Form kinftig die Fahrerlaubnisprufung als dritte Sdule der Fahrkompe-
tenzerfassung bereichern konnte.

Maogliche Aufgabentypen eines Verkehrswahrnehmungstests

Fur die Erarbeitung des Verkehrswahrnehmungstests wurde zunéchst eine Anforderungs-
analyse durchgefiihrt, deren inhaltliche Schwerpunkte in der klassifikatorischen Einord-
nung von Verkehrswahrnehmungstests (kriterienorientierte Leistungstests; Mischform aus
Geschwindigkeitstests und Niveautests) sowie in der Bestimmung ihres Geltungsbereichs
(Feststellung hinreichender Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung, wobei unterschiedliche Anforderungskomponenten zu berlicksichtigen sind) und
der Zielgruppe (Fahrerlaubnisbewerber verschiedener Altersklassen und Bildungsschich-
ten) lagen (Genschow & Sturzbecher, 2015). Zur Ermittlung geeigneter Ansatze fir die
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Erfassung von ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® wurden zudem umfas-
sende Recherchen (international vorhandene Testmaterialien, experimentelle Studien)
durchgefihrt. Die zentralen Ergebnisse dieser Recherchen wurden bei Genschow und
Sturzbecher (2015) dargelegt sowie — vor allem im Hinblick auf neuere Erkenntnisse — im
vorliegenden Kapitel 2.3 ergéanzt.

Fur die international gefundenen und weitere selbst entwickelte Aufgabentypen wurden

systematisch sog. ,,Aufgabenkonzepte® erarbeitet (s. Genschow & Sturzbecher, 2015). In

diesen Aufgabenkonzepten wurden die Aufgabentypen bezogen auf folgende sechs Krite-

rien beschrieben:

(1) Konkretisierung des Prifungsinhalts mit Bezug zu den Anforderungskomponenten der
,» Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung*

(2) Lehrzielorientierung

(3) Instruktions- und Antwortformat

(4) Leistungsparameter und Bewertungskriterien

(5) Evaluationsbefunde

(6) Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Insgesamt wurden Aufgabenkonzepte fur zwolf Aufgabentypen erstellt und dabei jeweils
auch Variationsmoglichkeiten dargelegt. Die Auswahl der erfolgversprechenden Aufga-
bentypen fur den Prototyp eines Verkehrswahrnehmungstests erfolgte aufbauend auf den
Aufgabenkonzepten mit Hilfe von Expertengremien, an denen Fachexperten (Fahrlehrer,
Fahrerlaubnisprufer) und Wissenschaftler (Verkehrspaddagogen und Verkehrspsychologen)
beteiligt waren. Dabei wurden drei Aufgabentypen ausgewahlt, die nachfolgend naher be-
schrieben werden:

(1) Aufgabentyp ,,Verkehrsbeobachtung*: Bei diesem Aufgabentyp sollen die Probanden
nachweisen, dass sie Uber effektive Strategien zur Beobachtung des Verkehrsgesche-
hens verfiigen. Dazu erhalten sie die Aufgabe, in dynamischen Verkehrssituationen
aus der Fahrerperspektive per Touch-Screen alle Merkmale anzuklicken, auf die sie
als Fahrer in der jeweiligen Situation achten wirden (z. B. Verkehrsschilder, andere
Verkehrsteilnehmer, Spiegel). Die Leistung der Probanden wird danach bestimmt, ob
die relevanten Merkmale ausgewahlt wurden. Der Aufgabentyp weist Beziige zu fol-
genden Anforderungskomponenten des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung® (s. Kapitel 2.2) auf: ,,Beobachten®, ,,Lokalisieren* und ,,Identifi-
zieren®.

(2) Aufgabentyp ,,Gefahrenlokalisation“: Bei diesem Aufgabentyp sollen die Probanden
zeigen, dass sie Situationsmerkmale erkennen kénnen, aus denen im weiteren Situati-
onsverlauf womaoglich Gefahren hervorgehen. Dazu betrachten die Probanden dyna-
mische Situationsdarstellungen in der Fahrerperspektive als ,,Vorspann® zu statischen
Endbildern. In diesen Endbildern sind entweder keine potenziellen Gefahren, genau
eine potenzielle Gefahr oder zwei potenzielle Gefahren dargestellt. Sofern die Proban-
den Gefahrenquellen erkennen, sollen sie diese per Touch-Screen direkt im Endbild
markieren. Falls die Probanden keine Gefahrenquellen erkennen, sollen sie per Touch-
Screen angeben, dass keine Gefahren vorhanden sind. Da die Entwicklung der geféhr-
lichen Situationen bereits vor der Antwortabfrage beginnt, wurde die Zeit fur die Ant-
worteingabe auf wenige Sekunden begrenzt. Dadurch soll verhindert werden, dass die
Probanden im statischen Endbild nach moglichen Gefahren ,,suchen®. Vielmehr sollen
die Situationen im Verlauf eines Films aufmerksam verfolgt und Hinweisreize auf Ge-
fahren frihzeitig erkannt werden, sodass die Klicks auf die Gefahrenbereiche unmit-
telbar mit dem Erscheinen des Endbildes vorgenommen werden kdnnen. Die Leistung
der Probanden kann danach bestimmt werden, ob die relevanten Gefahrenbereiche
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(3)

ausgewahlt wurden. Der Aufgabentyp weist Beziige zu folgenden Anforderungskom-
ponenten des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung (s. Ka-

pitel 2.2) auf: ,,Beobachten®, ,,Lokalisieren®, ,,Identifizieren” und ,,Bewerten der Ge-
fahr.

Aufgabentyp ,,Handlungsentscheidung*: Die Antizipation von Verkehrsverldufen ist
eine Voraussetzung dafiir, das eigene Verhalten rechtzeitig anzupassen und dem Ent-
stehen von Gefahren vorzubeugen. Zur Erfassung der Antizipationsleistung missen
die Probanden im dritten Aufgabentyp in dynamischen Situationsdarstellungen aus der
Fahrerperspektive auf eine ,,Stopp*‘-Taste driicken, sobald sie meinen, dass sie als Fah-
rer reagieren mussten (z. B. durch Bremsen, Ausweichen), um eine sich entwickelnde
Gefahr zu vermeiden. Auf diese Weise soll untersucht werden, ob die Probanden sich
entwickelnde Gefahren hinreichend frih im Situationsverlauf erkennen kénnen. Dar-
uber hinaus mussen die Probanden die entdeckten Gefahren auf dem Bildschirm loka-
lisieren; dies stellt eine Mallnahme dar, um ,,Zufallstreffer auszuschlieSen. In diesem
Aufgabentyp sind auch Aufgaben enthalten, in denen keine Handlung ausgefihrt wer-
den soll (,,No response items®). Zur Leistungseinschiatzung werden die Reaktionsla-
tenz (d. h. die Zeit bis zum Anzeigen einer erkannten Gefahr durch den Probanden)
und die korrekte Lokalisation der Gefahr herangezogen. Der Aufgabentyp weist Be-
ziige zu folgenden Anforderungskomponenten (s. Kapitel 2.2) auf: ,,Beobachten®,
,,Lokalisieren, ,,Identifizieren®, ,,Bewerten der Gefahr* und , Entscheiden®. Fiir die-
sen Aufgabentyp wurde in verschiedenen Studien aufgezeigt, dass anhand der erzielten
Leistungen eine Differenzierung von Novizen und Experten (Kriterium: Fahrerfah-
rung) moglich ist (z. B. Grayson & Sexton, 2002; McKenna & Crick, 1994).

Ein zusammenfassender Uberblick tber die drei skizzierten Aufgabentypen ist der Abbil-
dung 2.5 zu entnehmen.
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Typ 1 Verkehrsbeobachtung:
In der Animation alles anklicken,
auf das man als Fahrer achten

sollte

Typ 2 Gefahrenlokalisation:
Im statischen Endbild einer
Animation bis zu 2 Gefahren-
quellen oder ,Keine Gefahren
vorhanden® anklicken (5 Sek. Zeit)

Keine Gefahren vorhanden| |Fertig (noch 2 Sekunden)

Typ 3 Handlungsentscheidung:
Animation selbst so schnell wie
moglich stoppen, sobald sich eine
Gefahr entwickelt, dann
Gefahrenquelle markieren.

Abb. 2.5: Uberblick tber mogliche Aufgabentypen eines kunftigen Verkehrswahrneh-
mungstests

Um die dargestellten Aufgabentypen mit Inhalten zu fullen, mussten geeignete Verkehrs-
szenarien konzipiert werden. Dies erfolgte vor allem unter Berticksichtigung der verkehrs-
sicherheitsrelevanten Fahraufgaben der OPFEP gemé&R Fahraufgabenkatalog. Zur Be-
schreibung von Handlungsanforderungen waren dabei in erster Linie die Anforderungen
im Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung® ausschlaggebend. Dariiber hinaus fanden
die Merkmale bzw. Merkmalskonstellationen Beachtung, die bei Fahranfangern besonders
haufig zu schweren Unfallen fiihren. SchlieRlich wurden Verkehrssituationen bertcksich-
tigt, bei deren Bewaltigung die Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung eine
zentrale Rolle spielt. Insgesamt wurden 25 Aufgaben erarbeitet. Die technische Umsetzung
erfolgte dabei mittels des VICOM-Editors (TUV | DEKRA arge tp 21) und einer eigens
entwickelten Software zur Erstellung interaktiver Aufgaben (,,PIA*; Institut fir Pravention
und Verkehrssicherheit).

Die Aufgaben wurden zunéchst in einem Pretest mit 53 Teilnehmern unterschiedlichen
Fahrerfahrungsniveaus erprobt. Im Fokus der Erprobung standen die Fragen, (1) ob und
ggf. welche Leistungsunterschiede sich zwischen erfahrenen und unerfahrenen Fahrern
zeigen sowie (2) welche Schwierigkeiten die Aufgaben aufweisen. Eine gute, kriteriums-
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valide Testaufgabe sollte dabei von erfahrenen Fahrern besser gel6st werden als von uner-
fahrenen Fahrern. Zudem sollte sie es erlauben, die Leistungsentwicklung uber alle Mess-
zeitpunkte hinweg abzubilden und dabei weder so leicht sein, dass jeder sie l16sen kann
(,,Deckeneftekt), noch so schwierig, dass niemand sie 16st (,,Bodeneffekt).

Im Ergebnis des Pretests zeigten sich fur einen Grof3teil der Aufgaben die erwarteten Leis-
tungsunterschiede zwischen erfahrenen und unerfahrenen Fahrern. Bei den meisten Auf-
gaben lagen die Schwierigkeitsindizes zudem im praktikablen Bereich (0.2 < p < 0.8). Die
Aufgaben, bei denen sich aufgrund fehlender Leistungsunterschiede oder zu geringer bzw.
zu hoher Schwierigkeiten Uberarbeitungshedarfe zeigten, wurden unter Einbezug eines
Gremiums aus Fachexperten und Wissenschaftlern revidiert. Die revidierten Aufgaben
wurden — wie bereits erwéhnt — bis September 2018 in den vier Bundeslandern Berlin,
Brandenburg, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen erprobt.

Erprobungsuntersuchung fiir ein kiinftiges Ausbildungs- und Priifungskonzept

Zur Durchfuhrung der Erprobungsuntersuchung wurden sieben Fahrschulen zuziiglich
Zweigstellen gewonnen, deren Fahrlehrerteams sich speziell fiir eine professionelle Ver-
mittlung von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung interes-
sierten und bereit waren, die erarbeiteten Schulungsmaterialien kennenzulernen:

(1) Berlin: ,,light die fahrschule Lichtenberg GmbH* sowie ,,Internationales Bildungs- und
Fahrschulzentrum GmbH*

(2) Brandenburg: ,,FAB — Fahrschule Bernburg*
(3) Niedersachsen: ,,Fahrschule Artur Minke®, ,,Fahrschule Centrum®, ,,Fahrschule Pleif3*
(4) Nordrhein-Westfalen: ,,Fahrschule Joe Weiler*

Zuné&chst wurden der Theorieunterricht und die Fahrpraktische Ausbildung in den Fahr-
schulen in herkdmmlicher Weise durchgefuhrt. Die auf diese Weise ausgebildeten Fahr-
schiiler (Kontrollgruppe; n = 161) wurden drei Mal — vor Ausbildungsbeginn, nach der
letzten Theorielektion und nach der letzten fahrpraktischen Ausbildungseinheit — mit Wis-
senstests hinsichtlich ihrer Kenntnisse lber Gefahren im Stralenverkehr sowie tber fahr-
anfangerspezifische Unfallursachen und Kompetenzdefizite getestet. Dartiber hinaus ab-
solvierten die Fahrschiler zu allen drei Zeitpunkten einen Verkehrswahrnehmungstest. Zu-
dem wurden im Rahmen des dritten Messzeitpunkts auch die Kompetenzen zur Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung im Realverkehr erfasst. Hierzu fuhrte ein amtlich
anerkannter Sachverstandiger oder Prufer eine Prifung mit dem ePp im Rahmen der regu-
laren PFEP durch.

Im Anschluss an die Ausbildung der Fahrschiler der Kontrollgruppe absolvierten die be-
teiligten Fahrlehrer eine eintdgige Fortbildung, in der sie das verkehrspadagogisch-didak-
tische Konzept, die fachlichen Inhalte und die Durchfiihrungsmethoden der neu erarbeite-
ten Ausbildungsmaterialien kennenlernten sowie die Anwendung der Materialien trainier-
ten. Die Materialien wurden seitdem in die Fahrschulausbildung eingebunden. Die auf
diese Weise ausgebildeten Fahrschiler (Experimentalgruppe, n = 158) wurden ebenfalls
drei Mal hinsichtlich ihrer Kenntnisse Gber Gefahren im Strallenverkehr sowie Uber fahr-
anfangerspezifische Unfallursachen und Kompetenzdefizite getestet. Weiterhin fiihrten die
Fahrschiler Verkehrswahrnehmungstests durch. Schliel3lich wurden ebenfalls zum dritten
Messzeitpunkt — anhand einer mit dem ePp durchgefiihrten reguldren PFEP — die Kompe-
tenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im Realverkehr erfasst.

Sowohl die Fahrschuler der Kontrollgruppe als auch die Fahrschiler der Experimental-
gruppe wurden nach dem Abschluss ihrer Fahrschulausbildung gebeten, an einer Postbe-
fragung teilzunehmen. In dieser Postbefragung — die noch bis Juni 2019 lauft — werden ihre
Fahrerfahrungen (z. B. Sicherheitsgefuhl, kritische Situationen, Unfélle) in den ersten neun
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Monaten nach dem Fahrerlaubniserwerb erfasst. Dies erlaubt es auch, erste Hinweise auf
die kriterienbezogene Validitat des Verkehrswahrnehmungstests zu gewinnen. Einen zu-
sammenfassenden Uberblick Uber das gesamte Untersuchungsdesign bietet die Abbil-
dung 2.6.

t t ts ti-t
Wissenstests Wissenstests Wissenstests Onlinebefragung
Verkehrswahrnehmungstest Verkehrswahrnehmungstest Verkehrswahrnehmungstest Verkehrsbewahrung

Beobachtungsfahrt

Messzeitpunkte

Herkommlicher
Theorieunterricht

Fahren im Realverkehr

Herkémmliche
Fahrpraktische Ausbildung

Kontrollgruppe

Theorieunterricht

inkl. 2 Ref hild e

Eintagige
Fahrlehrer- Fahren im Realverkehr

Eorblicing Fahrpraktische Ausbildung

Experimentalgruppe

inkl. regionale Gefahrenstrecken und Beobachtungschecklisten

Abb. 2.6: Untersuchungsdesign der Studie ,,Erprobung von Ausbildungseinheiten zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung sowie von einem Verkehrswahr-
nehmungstest“

Das Erprobungsprojekt wird von den Technischen Priifstellen DEKRA, TUV NORD und
TUV Rheinland sowie von den Verkehrsministerien und den Fahrlehrerverbanden der be-
teiligten Bundeslander unterstutzt. Darliber hinaus sind der DEGENER Verlag und die Re-
gion Hannover als Sponsoren am Projekt beteiligt. Wahrend die Vor-Ort-Datenerhebung
im Jahr 2018 erfolgreich abgeschlossen wurde, dauert die Postbefragung — wie bereits dar-
gelegt — noch bis Mitte des Jahres 2019 an. Aus diesem Grund liegt zum Zeitpunkt der
Berichtslegung noch keine finale Datenauswertung vor; konkrete Ergebnisdarstellungen
sind damit Bestandteil des kommenden Innovationsberichts.

2.4.2 Weiterfiihrende nationale Arbeiten zur Entwicklung eines Ver-
kehrswahrnehmungstests

Der Forschungsprozess zur Entwicklung eines deutschen Verkehrswahrnehmungstests ist
durch eine multimethodale VVorgehensweise gekennzeichnet: Er basiert zum einen auf der
bereits skizzierten, breit angelegten Feldstudie zur Validitat eines vorlaufigen Verkehrs-
wahrnehmungstests im ,,natiirlichen” Kontext der Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnis-
prufung. Zum anderen werden flankierende experimentelle Laborstudien eingesetzt, um
spezielle Fragestellungen unter streng kontrollierten Bedingungen zu untersuchen. Im vor-
liegenden Kapitel werden die bisherigen flankierenden Untersuchungen auf dem Weg zu
einem Verkehrswahrnehmungstest vorgestellt.

Wie bereits im Kapitel 2.3 dargelegt, haben sich Aufgaben, in denen eine VVorhersageleis-
tung fiir ,,ausgeblendete” Verkehrssituationen erfasst wird, als vielversprechend fur eine
valide Bestimmung von Verkehrswahrnehmungskompetenzen erwiesen. Allerdings ist mit
der bisherigen Umsetzungspraxis bezogen auf die Untersuchung groRer Gruppen — wie sie
bei einer Anwendung in der deutschen Fahrerlaubnisprifung notwendig ware — ein ent-
scheidender Nachteil verbunden: Es wird ein offenes Antwortformat verwendet, das zu
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einem hohen Auswertungsaufwand fihrt. Um diesem Nachteil teilweise entgegensteuern
zu koénnen, haben RoRger, Gloger und Scholze (2017) in einer Laboruntersuchung die
Maoglichkeit zur Verkntipfung von Okklusionsformaten (SAGAT-Technik: Endsley, 1990;
Crundall, 2016) mit herkémmlichen Leistungsparametern (Latenzzeitmessung) untersucht.
Dazu entwarfen die Autoren ein Aufgabenformat mit einer begrenzten Okklusion bzw.
Ausblendung bei Erhaltung eines visuellen Orientierungsrahmes. Die Ausblendung bezog
sich auf alle relevanten Merkmale der Verkehrssituation (semantische Entleerung) und
sollte die Mdglichkeit einer Kompensation fehlender Information durch zusatzliche Verar-
beitungszeit verhindern. Zugleich erlaubte es die Erhaltung des visuellen Orientierungs-
rahmens, massentaugliche Leistungsmale — bspw. die korrekte Lokalisierung von Objek-
ten und Antwortlatenzen — zu erfassen (s. Abb. 2.7).

Abb. 2.7: Beispiel einer Teilausblendung; links urspringliches Endbild, rechts Entleerung
relevanter Objekte (R6[3ger et al., 2017)

Fur die Untersuchung wurden — basierend auf Unfalldatenanalysen des Instituts flr Pré-
vention und Verkehrssicherheit sowie unter Verwendung des VICOM-Editors — 17 virtu-
elle, dynamische Szenarien aus der Fahrerperspektive erstellt, bei denen sich im Hand-
lungsverlauf gefahrliche Situationen entwickelten. Zusétzlich wurden acht Szenarien ohne
Gefahrdungen erarbeitet, um Erwartungseffekten entgegenzuwirken. Alle Szenarien wur-
den einer Expertengruppe, bestehend aus Verkehrspsychologen und amtlich anerkannten
Sachverstandigen, zur Begutachtung vorgelegt und entsprechend der Expertenhinweise
Uberarbeitet. Daran anschlielend wurden gezielt zwei Teilnehmergruppen rekrutiert. Eine
Gruppe (Fahrnovizen, n = 22) befand sich aktuell in der Fahrschulausbildung fiir den Er-
werb der Fahrerlaubnisklasse B und hatte keine oder nur sehr geringe praktische Fahrer-
fahrung gesammelt. Die zweite Gruppe (Fahrexperten, n = 22) bestand aus fahrerfahrenen
Personen, die mindestens seit drei Jahren im Besitz einer Fahrerlaubnis der Klasse B waren
und auf eine Mindestfahrleistung von 30.000 km zuriickblickten bzw. einen Pkw an min-
destens drei Tagen pro Woche nutzten.

Beide Teilnehmergruppen erhielten die Aufgabe, sich die Szenarien auf einem 24-Zoll-
Bildschirm anzusehen. Nach dem Ausblenden der Szenarien (im Falle von Gefahrensze-
narien vor der Manifestierung der Gefahr) waren — in Anlehnung an die oben beschriebene
Studie von Castro et al. (2014) — drei aufeinanderfolgende Fragen zu beantworten: (1) ,,Wo
entwickelt sich eine Gefahr?*, (2) ,,Was ist die Gefahr? und (3) ,,Wie entwickelt sich die
Szene weiter?*. Die erste Frage wurde mit einem Mausklick innerhalb des weiterhin ange-
zeigten visuellen Orientierungsrahmens beantwortet. Dabei wurden die Position des Maus-
klicks und die Latenzzeit vom Ausblenden bis zum Klick erfasst. Wurde in einem Gefah-
renszenario keine Geféhrdung erkannt, wurde die Latenzzeit fur diese Aufgabe mit dem
maximalen Wert von flinf Sekunden gewertet. Zur Beantwortung der zweiten Frage wur-
den den Probanden Mehrfach-Wahl-Antwortoptionen vorgegeben. Die dritte Frage nach
dem weiteren Situationsverlauf musste in Anlehnung an Crundall (2016) innerhalb einer
Texteingabemaske offen beantwortet werden. Die Antworten wurden von drei unabhéngi-
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gen Urteilern als unzutreffend, teilweise zutreffend oder zutreffend bewertet. Die Einzel-
urteile wurden im Anschluss zusammengefiihrt. Um Hinweise auf die 6kologische Validi-
tat des Tests zu erhalten, wurde wahrend des Versuchs das Blickverhalten der Untersu-
chungsteilnehmer erfasst.

Die Ergebnisse zeigen im Hinblick auf die erste Fragestellung, dass die mittlere Antwort-
latenz fUr Fahrnovizen signifikant langer war als fur fahrerfahrene Personen. Weiterhin
erbrachte die Studie hinsichtlich der zweiten und dritten Fragestellung, dass die Bestim-
mung von Gefahren mit Hilfe von Mehrfach-Wahl-Aufgaben besser durch die Experten
gelang und dass Experten ebenfalls besser in der Lage waren, den weiteren Situationsver-
lauf korrekt vorherzusagen.

Um zu untersuchen, wie gut anhand der erhobenen Leistungsmale zwischen Fahrnovizen
und Fahrexperten unterschieden werden kann, wurden Diskriminanzanalysen durchge-
fuhrt. Dabei wurde ein schrittweises VVorgehen gewahlt. In einem ersten Schritt wurden
ausschlieBlich die gemessenen Latenzzeiten betrachtet. Anhand dieser Latenzzeiten konn-
ten insgesamt 83,3 % der einbezogenen Fille® korrekt als Fahrnovizen bzw. Fahrexperten
klassifiziert werden (s. Abb. 2.8).

Tatsachliche Gruppenzugehorigkeit

‘‘‘‘
Fahrexperten
Fahrnovizen

gkeit

Fahranfanger

ahrscheinlichkeit Zugehor

Ermittelte W

Faktorwerte der Diskriminanzfunktion

Abb. 2.8: Vorhergesagte Wahrscheinlichkeit der Gruppenzugehérigkeit und Klassifikati-
onsergebnis basierend auf Antwortlatenzen (1. Schritt Diskriminanzanalyse)

In einem zweiten Schritt wurde der Anteil richtiger Mehrfach-Wahl-Antworten als weiterer
Prédiktor in der Diskriminanzanalyse berucksichtigt. Die Ergebnisse dieses Schrittes fiihr-
ten allerdings nicht zu einer verbesserten VVorhersageleistung. In einem dritten Schritt wur-
den schlieRlich die Anteile korrekter Situationsvorhersagen beriicksichtigt, wodurch die
Diskriminationsleistung noch einmal marginal verbessert werden konnte. 86,1 % der Falle
konnten nun korrekt den Gruppen ,,Fahrnovizen bzw. ,,Fahrexperten* zugeordnet werden.

Zur Prufung der Robustheit der Ergebnisse wurde eine Kreuzvalidierung durchgefihrt. Mit
der Leave-one-out-Methode erfolgte dabei die Klassifizierung eines Falles anhand einer
Diskriminanzfunktion, die von den tbrigen Fallen unter Ausschluss des zu klassifizieren-
den Falles abgeleitet wurde. Die Ergebnisse der Kreuzvalidierung zeigen, dass die korrekte

5 Aufgrund von unvollstandigen Datensétzen wurden acht Falle von den Analysen ausgeschlossen.
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Zuordnung der Félle geringer ausfallt: Es konnten nur noch 69,4 % der Falle korrekt zuge-
ordnet werden. Dies spricht eher fiir eine mangelnde Robustheit des identifizierten Diskri-
minanzfaktors und ist moglicherweise auf die geringe StichprobengroRe zurtckzufuhren.

Im Rahmen der Studie wurde auch das Blickverhalten der Untersuchungsteilnehmer beim
Betrachten der Szenarien untersucht. Dabei war von Interesse, ob sich zwischen Fahrnovi-
zen und fahrerfahrenen Fahrern dhnliche Unterschiedsmuster zeigen lassen, wie sie im re-
alen StralRenverkehr auftreten. Inshesondere wurde untersucht, ob sich die Varianz in der
horizontalen visuellen Suche, die visuelle Verarbeitungszeit (Fixationsdauer) und die
Menge an visueller Informationsaufnahme (Fixationsanzahl) zwischen Fahrnovizen und
fahrerfahrenen Fahrern unterscheiden. Derartige Unterschiede kdnnten als Hinweis auf die
Okologische Validitat des Tests interpretiert werden. Die Blickbewegungen wurden durch
einen stationdren Eyetracker mit einer Frequenz von 50 Hz aufgezeichnet. Die Ermittlung
von Blickbewegungsereignissen (Fixationen) erfolgte tber einen dispersionsbasierten De-
tektionsalgorithmus mit den Grenzwerten von 80 ms fiir eine minimale Fixationsdauer und
2° Sehwinkel maximale rdumliche Streuung.

Die Ergebnisse zeigen, dass fahrerfahrene Personen eine hohere mittlere Fixationsanzahl
pro Szenario aufweisen (t(37.104) = 2.114, p = 0.041), dabei die visuellen Informationen
tendenziell schneller verarbeiten (Fixationsdauer; t(44884) = 3.781, p < 0.001) und einen
breiteren horizontalen Bereich des Sichtfelds nach visueller Information absuchen (Seh-
winkelstreuung; t(41) = 1.9496, p = 0.029, s. Abb. 2.9). Diese Befunde stehen im Einklang
mit anderen Studien zu Unterschieden zwischen Fahrexperten und Fahrnovizen (Konstan-
topoulos, Chapman & Crundall, 2010). Vertiefende Analysen der Blickbewegungsdaten
zeigen, dass die breitere visuelle Suche in einem Zusammenhang zu einer starkeren Auf-
merksamkeitszuwendung in die Bereiche der AulRenspiegel steht. Fahrerfahrene Personen
suchen sowohl im linken Spiegel (Mdn = 1.6 vs. Mdn=0.8; U = 142.5, r = 0.33, p = 0.016)
als auch im rechten Spiegel (Mdn = 1.6 vs. Mdn=0.8; U = 122.5, r = 0.40, p = 0.004)
signifikant haufiger nach Informationen als Fahrnovizen.

uszinouIyes

Bildkoordinaten y

usuadxaiyed

Abb. 2.9: Blickindikatoren in Abhéngigkeit von der Fahrerfahrung; Mittelwerte und Ver-
teilung

Insgesamt liefern die Befunde der Laboruntersuchung Hinweise auf die Eignung des be-
trachteten Aufgabenformates, um Personen mit ausreichenden Kompetenzen zur Verkehrs-
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wahrnehmung und Gefahrenvermeidung valide von Personen mit unzureichenden Kompe-
tenzen zu unterscheiden. Die Analysen zur Robustheit der Befunde unterstreichen aller-
dings auch die Notwendigkeit weiterer Untersuchungen, bspw. im Rahmen einer Studien-
replikation mit einer hoheren Teilnehmeranzahl. Weiterhin legen die Ergebnisse der Blick-
bewegungsanalysen nahe, dass die Testaufgaben zu einem gewissen Grad als 6kologisch
valide fir die Messung von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung angesehen werden kénnen.

2.5 Ausblick

Verkehrspadagogisch anspruchsvolle Ausbildungsmaterialien erméglichen es, Fahrschiler
auf die Bewaltigung von Anforderungen im Bereich der Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung vorzubereiten, bevor sie selbststandig im realen StraRenverkehr Fahrer-
fahrungen sammeln. Aus diesem Grund werden derzeit in Deutschland verschiedene Kon-
zepte entwickelt, mit denen eine stérkere Thematisierung der Gefahrenlehre im Selbststan-
digen Theorielernen, im Theorieunterricht, in der Fahrpraktischen Ausbildung und im
Fahrsimulationstraining erreicht werden soll.

Die gewinschten Lernergebnisse der Fahrschulausbildung missen in Bildungsstandards
verankert werden, welche die wissenschaftlich fundierten Mindestanforderungen hinsicht-
lich der geforderten Auspragung von Fahrkompetenz beschreiben. Die Prifungsstandards
miussen aus diesen Bildungsstandards hergeleitet werden und mit ihnen korrespondieren.
Mit der Entwicklung von Ausbildungskonzepten zur Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung muss daher auch die Entwicklung einer entsprechenden Prufungsform —
eines sog. ,,Verkehrswahrnehmungstests® — einhergehen. Die im vorliegenden Kapitel be-
schriebenen theoretischen Grundlagen sowie die internationalen und nationalen Entwick-
lungsarbeiten bilden hierfur einen wichtigen Ausgangspunkt.

Im Rahmen der nationalen Entwicklungsarbeiten wurde ein multimethodales VVorgehen ge-
wahlt, das eine breit angelegte Feldstudie zur Erprobung von Referenzausbildungseinhei-
ten und dem Prototyp eines Verkehrswahrnehmungstests einerseits mit flankierenden ex-
perimentellen Laborstudien andererseits verknipft. Die Ergebnisse der bislang abgeschlos-
senen flankierenden Untersuchungen wurden im vorliegenden Kapitel vorgestellt. Beziig-
lich der Feldstudie legen die Riickmeldungen nahe, dass die erarbeiteten Ausbildungs- und
Testmaterialien von den Fahrlehrern und Fahrschilern sehr geschatzt und als notwendig
erachtet werden. Ob die Materialien auch lernwirksam sind und sich fur Prifungszwecke
eignen, wird sich nach dem Abschluss der Postbefragung im Rahmen der Datenauswertun-
gen zeigen.

Wenn sich der Nachweis der Lernwirksamkeit wie erwartet fiihren l&sst, dann sollten die
erarbeiteten Ausbildungs- und Priifungsformate unter Verkniipfung der Vorteile der ver-
schiedenen Ansatze weiterentwickelt werden. Im Ergebnis gilt es, eigenstdndige Theorie-
lektionen mit dem Schwerpunkt der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung*
gesetzlich in der Fahrschuler-Ausbildungsordnung zu verankern und so den uber vierzig
Jahre bestehenden Forderungen nach einer Starkung der Gefahrenlehre in der Fahrschul-
ausbildung besser gerecht zu werden. Ergédnzend dazu sollte ein VVerkehrswahrnehmungs-
test als dritte S&ule der Fahrerlaubnisprifung etabliert werden. Der Verkehrswahrneh-
mungstest sollte dabei kiinftig neben die auf Faktenwissen fokussierte ,,traditionelle* Wis-
sensprufung treten und mit der Erfassung impliziten Handlungswissens die inhaltliche Lu-
cke zur Fahrprifung im Realverkehr schlielen (Ridel, Sturzbecher, Genschow & Weile,
2011). Analog zu den empirischen Befunden aus anderen Léndern soll er dazu beitragen,
das Unfallrisiko der Fahranfanger weiter zu reduzieren.
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3  Evaluation und Weiterentwicklung der Theoreti-
schen Fahrerlaubnispriifung

3.1 Uberblick

Im vorliegenden Kapitel werden MalRnahmen zur Evaluation und Weiterentwicklung der
Theoretischen Fahrerlaubnisprifung (TFEP) im Berichtszeitraum von 2015 bis 2018 dar-
gestellt. Die zahlreichen durchgefiihrten MaBnahmen in diesem Bereich des Fahrerlaub-
nisprifungssystems sind hinsichtlich ihrer Inhalte und Zielstellungen zum einen sehr viel-
gestaltig, zum anderen schlie3en sie oftmals an Arbeiten an, die zeitlich vor dem hier be-
trachteten Berichtszeitraum geleistet wurden. Es erscheint daher sinnvoll, die Malinahmen
zundchst entlang von drei Ubergreifenden Arbeitsfeldern zu ordnen und die jeweiligen An-
knipfungspunkte zu friheren Arbeiten kurz zu skizzieren.

MafRnahmen zur kontinuierlichen Evaluation der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung
Das im Jahr 2008 durchgefiihrte Revisionsprojekt (Sturzbecher, Kasper, Bonninger & R-
del, 2008) stellte den Auftakt flr eine kontinuierliche wissenschaftliche Evaluation der
TFEP dar. Das im Rahmen dieses Projekts entwickelte und erprobte Evaluationskonzept
erwies sich als tragfahig und wurde deshalb im ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungs-
system (Theorie)“ (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008) verankert. Seither wurden die Paral-
leltests aller Fahrerlaubnisklassen erstmals einer systematischen wissenschaftlichen Eva-
luation unterzogen. Im Jahr 2015, d. h. zu Beginn des hier betrachteten Berichtszeitraums,
erfolgte der Abschluss dieser Erstevaluation. Aus diesem Anlass werden im Kapitel 3.2
einige Ergebnisse der kontinuierlichen Evaluation im vorliegenden Bericht noch einmal
zusammenfassend dargestellt. Weiterhin ist zum Arbeitsfeld der kontinuierlichen Evalua-
tion anzumerken, dass sich die TFEP seit dem Revisionsprojekt — angestof3en durch die
Evaluationsbefunde und daraus abgeleiteten Optimierungsanregungen — methodisch und
inhaltlich weiterentwickelt hat. Ein wesentliches Merkmal des Evaluationskonzepts ist da-
rin zu sehen, dass alle Entwicklungsschritte im Rahmen wissenschaftlicher Untersuchun-
gen auf ihre prifungsmethodische Unbedenklichkeit hin untersucht wurden. Im Berichts-
zeitraum lag der Fokus dieser Untersuchungen auf Aufgaben, in denen das neuartige In-
struktionsformat der dynamischen Situationsdarstellungen verwendet wird. Schliellich
wird im Kapitel 3.2 tber Arbeiten berichtet, mit denen die notwendige inhaltliche Verbin-
dung von Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprufung unterstiitzt wird. Hierzu werden
von Beginn der kontinuierlichen Evaluation an Inhalte aus Lehrmaterialien fir die Fahr-
schulausbildung und Prifungsaufgaben der TFEP mittels inhaltlicher Analysen verglei-
chend betrachtet.

Forschungsarbeiten zur Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung

Das Arbeitsfeld der Weiterentwicklung der TFEP beinhaltet riickblickend betrachtet seit
dem Revisionsprojekt (s. 0.) eine ganze Reihe von Entwicklungsschritten im Bereich der
Aufgabeninstruktionen. Nachdem im Jahr 2011 zundchst die herkdmmlichen fotografi-
schen Abbildungen in den bebilderten Priifungsaufgaben gegen PC-generierte Abbildun-
gen ausgetauscht wurden, konnten im darauffolgenden Jahr 2012 erstmals Bildaufgaben
mit sog. ,,Abbildungsvarianten* eingesetzt werden, bei denen bestimmte Merkmale der
dargestellten Verkehrssituation (z. B. Verkehrsteilnehmer, Verkehrsumfeld) grafisch vari-
iert werden, ohne jedoch den grundlegenden fachlichen Priifungsinhalt zu verandern. Diese
Form der Aufgabeninstruktion soll ein oberflachliches Auswendiglernen von Antwortmus-
tern erschweren und eine starkere inhaltliche Auseinandersetzung der Fahrerlaubnisbewer-
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ber mit dem Prufungsinhalt férdern. Nachdem im Jahr 2014 schliel3lich dynamische Situ-
ationsdarstellungen als neues Instruktionsformat in die TFEP eingefuhrt wurden, sollte das
bewéhrte Prinzip der Variantenbildung nun folgerichtig auch auf diese filmische Form der
Aufgabeninstruktion Ubertragen werden. Entsprechende vorbereitende Arbeiten erfolgten
im Berichtszeitraum und ermdglichten im Oktober 2016 die Einflhrung erster Varianten
dynamischer Situationsdarstellungen in die TFEP. Der grundlegende Entwicklungsprozess
fur diese neue Form der Aufgabeninstruktion wird — auch in Abgrenzung zu statischen
Abbildungsvarianten — im Kapitel 3.3 naher beschrieben. Weiterhin wurden im Berichts-
zeitraum Vorschlage zur Weiterentwicklung der Instruktionsformate der TFEP erarbeitet
und in Fachgremien zur Diskussion gestellt. Diese Vorschlédge stitzten sich auf zuvor er-
arbeitete programmiertechnische Darstellungsmoglichkeiten von klassenspezifischen
Cockpitelementen (z. B. beztglich Tachodarstellungen und Spiegelabbildungen). SchlieR3-
lich wurden — angestoRRen durch entsprechende Entwicklungsarbeiten im Bereich der PFEP
— Optimierungsmoglichkeiten fur das derzeitige Verfahren der Leistungsrickmeldung
nach dem Ablegen der TFEP erkundet. Diese und weitere Arbeiten sind ebenfalls im Ka-
pitel 3.3 dargestellt.

Optimierung prifungsorganisatorischer und technischer Rahmenbedingungen

Nachdem das ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)* vom Bund-Lan-
der-Fachausschuss ,,Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrerrecht (BLFA-FE/FL) am 06.11.2008
zustimmend zur Kenntnis genommen wurde, bildet es fur alle am Prifungssystem Betei-
ligten die gemeinsame Handlungsgrundlage zur Optimierung der TFEP. Nach langjahriger
Praxiserfahrung mit der Umsetzung des Handbuchs wurden Mdglichkeiten erarbeitet, die
Prozessablaufe bei der kontinuierlichen Evaluation der TFEP kiinftig effizienter zu gestal-
ten. Hierzu soll verstarkt auf eine digitale Dokumentation von Evaluationsergebnissen ge-
setzt werden. Entsprechende konzeptuelle und programmiertechnische Arbeiten fiir einen
»digitalen Aufgabensteckbrief wurden im Berichtszeitraum von 2015 bis 2018 geleistet
und weitgehend abgeschlossen. Im Berichtszeitraum wurde zudem das bisherige Verfahren
zur Durchfiihrung von Audioprifungen einer kritischen Betrachtung unterzogen und wei-
terentwickelt. Ebenso wurde das Angebot an fremdsprachigen Prufungen erweitert. Hier
erschien es — vor dem Hintergrund der stark gestiegenen Zuwanderung aus arabischspra-
chigen L&ndern — als wiinschenswert und geboten, den Bestand an fremdsprachigen Pri-
fungsangeboten um eine Priifungsmdglichkeit auf Hocharabisch zu erweitern. Schlieflich
wurde — auch in Anbetracht von spektakul&ren Fallen von technikunterstiitztem Prifungs-
betrug — seitens der TUV | DEKRA arge tp 21 eine systematische Weiterentwicklung der
bestehenden Strategien zum Umgang mit Prifungsbetrug bei den Technischen Priifstellen
angeregt. Ein Uberblick zu den hier angesprochenen Arbeiten im Berichtszeitraum wird im
Kapitel 3.4 gegeben.

3.2 Malnahmen zur kontinuierlichen Evaluation der Theore-
tischen Fahrerlaubnisprtfung

3.2.1 Ergebnisse der Erstevaluation des Aufgabenpools

Im Jahr 2015 wurde das mit dem Revisionsprojekt begonnene Vorhaben abgeschlossen,
die Paralleltests und Priifungsaufgaben aller Fahrerlaubnisklassen einer wissenschaftlichen
Evaluation zu unterziehen. Der Abschluss der Erstevaluation wurde zum Anlass genom-
men, beziiglich der seit 2008 praktizierten Umsetzung des ,,Handbuchs zum Fahrerlaub-
nispriifungssystem (Theorie)* Bilanz zu ziehen und aus den bisherigen Erfahrungen Hand-
lungsempfehlungen fir die Weiterentwicklung des Priifungssystems abzuleiten. Im folgen-
den Kapitel werden einige Evaluationsergebnisse zum Aufgabenpool zusammenfassend
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vorgestellt. Darlber hinaus werden im Ausblick (Kap. 3.5) zentrale Handlungsempfehlun-
gen fur die Weiterentwicklung des Prufungssystems skizziert. Flr eine ausfiihrliche Dar-
stellung sei auf den Untersuchungsbericht ,,Umsetzung des Evaluationskonzepts im "Hand-
buch zum Fahrerlaubnisprufungssystem (Theorie)’— Bilanz und néchste Schritte” (Gen-
schow & Sturzbecher, 2017) verwiesen.

Evaluierte Paralleltests und Prufungsaufgaben im Bilanzzeitraum
Seit Beginn der kontinuierlichen Evaluation wurden insgesamt 219 Paralleltests® evaluiert,
in denen wiederum insgesamt 3.115 Prifungsaufgaben enthalten waren (s. Tab. 3.1).

Tab. 3.1: Evaluierte Paralleltests und Prifungsaufgaben

. Anzahl der Priifungsaufgaben...
Bogenkategorie Paralleltests
...insgesamt ... chne Mehrfachverwendung*
GB Ersterteilung 37 (je 20 Aufgaben) 740 388
GB Erweiterung 30 (je 10 Aufgaben) 300 265
ZB Klasse A 15 (je 10 Aufgaben) 150 123
ZB Klasse Al 10 (je 10 Aufgaben) 100 92
ZB Klasse M 10 (je 10 Aufgaben) 100 85
ZB Klasse B 40 (je 10 Aufgaben) 400 229
ZB Klasse C 10 (je 27 Aufgaben) 270 143
ZB Klasse C1 6 (je 20 Aufgaben) 120 77
ZB Klasse CE 10 (je 20 Aufgaben) 200 102
ZB Klasse D 7 (je 30 Aufgaben) 210 133
ZB Klasse D1 8 (je 25 Aufgaben) 200 118
ZB Klasse L 7 (je 10 Aufgaben) 70 61
ZB Klasse T 6 (je 10 Aufgaben) 60 58
GB Mofa 8 (je 15 Aufgaben) 120 101
ZB Mofa 15 (je 5 Aufgaben) 75 38

*Anmerkung: Es sind jeweils die Angaben ohne Mehrfachverwendung nur je Bogenkategorie dargestellt,
d. h. es treten Mehrfachverwendungen tber die Bogenkategorien auf.

Es ist zu beachten, dass die gleichen Prifungsaufgaben innerhalb der Paralleltests einer
Bogenkategorie und iber Bogenkategorien hinweg teils mehrfach verwendet werden. Da
die Evaluation immer bezogen auf den gesamten Paralleltest erfolgt, werden solche mehr-
fach verwendeten Aufgaben dann auch jeweils neu evaluiert. In der letzten Spalte der Ta-
belle 3.1 ist flr jede Bogenkategorie zu entnehmen, wie viele unterschiedliche Prufungs-
aufgaben (d. h. ohne Berlicksichtigung von Mehrfachverwendungen) evaluiert wurden.
SchlielSt man aus den o. g. 3.115 insgesamt evaluierten Priifungsaufgaben (Summe der
vorletzten Spalte) samtliche Mehrfachverwendungen (d. h. innerhalb einer Bogenkategorie
und Uber Bogenkategorien hinweg) aus der Betrachtung in Tabelle 3.1 aus, umfasste die
Evaluation insgesamt 1.287 unterschiedliche Prifungsaufgaben.

Psychometrische Kennwerte der Priifungsaufgaben und Paralleltests

Im Rahmen der Evaluation werden fur die Paralleltests und Prifungsaufgaben der TFEP
verschiedene psychometrische Kennwerte bestimmt, die Rickschlisse auf die Aufgaben-
qualitat und auf die Paralleltestqualitat ermdglichen. Weiterhin werden die Prifungsaufga-

® Fir die Paralleltests der Fahrerlaubnisklassen D1, L und T konnten aufgrund geringer Fallzahlen im Zeit-
raum der Datenerhebung keine psychometrischen Kennwerte bestimmt werden. Fir viele Aufgaben aus die-
sen Paralleltests lagen aufgrund von Mehrfachverwendungen in Paralleltests anderer Fahrerlaubnisklassen
jedoch bereits Evaluationsergebnisse (einschl. statistischer Kennwerte) vor. Fir 84 Aufgaben, zu denen sol-
che anderweitigen Evaluationsbefunde nicht vorlagen, wurden , Kurzsteckbriefe* erstellt, in denen lediglich
eine formale und inhaltliche Beschreibung sowie eine darauf beruhende Einschdtzung der Aufgabe vorge-
nommen werden. Eine Beriicksichtigung statistischer Kennwerte soll erfolgen, sobald hinreichende Fallzah-
len vorliegen.
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ben anhand von formal-inhaltlichen Kriterien detailliert beschrieben (u. a. formale Merk-
male der Aufgabengestaltung, Lernziele, Anforderungsniveau der Aufgabenstellung). Die
wissenschaftlichen Bewertungen jeder einzelnen Prifungsaufgabe sind im Autorensystem
der TUV | DEKRA arge tp 21 in Form von ,,Aufgabensteckbriefen hinterlegt. Hier sollen
lediglich Gberblicksartige Befunde zu psychometrischen Kennwerten dargestellt werden:

- Die Bogenschwierigkeit beschreibt den mittleren Anteil richtig geloster Aufgaben je
Paralleltest. Betrachtet man diesen Kennwert fur alle evaluierten Paralleltests, so lag
dieser in einem Wertebereich von 0,79 bis 0,98. Demnach wurden im schwierigsten
Paralleltest durchschnittlich 79 % der Aufgaben richtig bearbeitet, wahrend dieser An-
teil im leichtesten Paralleltest bei 98 % der Aufgaben lag. Im Vergleich der verschiede-
nen Bogenkategorien fallt die mittlere Bogenschwierigkeit bei den Paralleltests der
Klasse B mit durchschnittlich 86 % richtig geldster Aufgaben am geringsten aus. Die
Paralleltests der Klasse D weisen mit durchschnittlich 98 % die hdchste mittlere Bogen-
schwierigkeit auf. Bei der Interpretation von Bogenschwierigkeiten ist zu bertcksichti-
gen, dass die Bogen von unterschiedlichen Bewerberpopulationen bearbeitet werden,
die sich in ihren Leistungsvoraussetzungen unterscheiden kdnnen. Die offensichtlichen
Schwierigkeitsunterschiede zwischen Bogenkategorien sind vor diesem Hintergrund so-
mit nicht zu bemangeln und implizieren auch keinen Handlungsbedarf. Auch innerhalb
der gleichen Bogenkategorie sind unterschiedliche Bogenschwierigkeiten aus testpsy-
chologischer Sicht nicht als Mangel anzusehen, sofern in allen Paralleltests inhaltsvalide
Prifungsinhalte abgefragt werden. Aus verkehrspolitischen Erwagungen heraus wird
jedoch gefordert, dass psychometrisch dquivalente Testformen und vergleichbare Pri-
fungsanforderungen fur alle Bewerber der gleichen Fahrerlaubnisklasse bestehen. Dies
wird durch einen gemeinsamen ,,Schwierigkeitskorridor” von + 2,5 % um die mittlere
Bogenschwierigkeit fir alle Paralleltests innerhalb der gleichen Bogenkategorie ge-
wahrleistet.

- Der Schwierigkeitsindex p einer Aufgabe ist als Anteil der Bewerber definiert, die eine
Aufgabe richtig gelost haben. Dieser Index variiert zwischen 0 und 1, wobei ein hoher
Wert auf eine leichte Aufgabe hinweist. Der Anteil von Aufgaben, die als ,,Schwer* zu
kategorisieren sind (0 < p < 0,65), ist in der Klasse B mit einem Anteil von rund 11 %
der eingesetzten Aufgaben am hochsten. Der Anteil von Aufgaben, die der Kategorie
»Extrem Leicht* zuzuordnen sind (0,98 < p < 1), ist in der Klasse CE mit 51 % der
eingesetzten Aufgaben am hochsten.

- Der Trennschérfekoeffizient beschreibt die Korrelation zwischen dem Ergebnis bei der
Losung einer Aufgabe und dem Gesamtergebnis der Bewerber im Paralleltest und kann
Werte zwischen -1 und +1 annehmen. Ein hoher Trennscharfekoeffizient einer Aufgabe
zeigt ein hohes Differenzierungsvermaégen zwischen gut und schlecht vorbereiteten Be-
werbern an, insofern, dass erstere die Aufgabe meist richtig und letztere die Aufgabe
meist falsch oder gar nicht beantworten. Werte um Null weisen auf eine fehlende Dif-
ferenzierungskraft der Aufgabe hin. Negative Werte implizieren, dass sonst gute Be-
werber eine Aufgabe eher falsch beantworten — dies konnte auf missverstandliche For-
mulierungen in der Aufgabeninstruktion zurtickzufthren sein (Lienert & Raatz, 1998).
Die Evaluationsergebnisse zeigen, dass — je nach Bogenkategorie — etwa zwischen ei-
nem Viertel und gut der Halfte aller Aufgaben des Amtlichen Fragenkatalogs eine mitt-
lere oder eine hohe Trennschérfe aufweist. Diese Aufgaben sind gut geeignet, um zwi-
schen gut und schlecht vorbereiteten Bewerbern unterscheiden zu kénnen. Entsprechend
weist auch ein relativ grof3er Teil der Aufgaben je Bogenkategorie lediglich eine (ext-
rem) geringe oder gar keine Trennscharfe auf. Dies ist nicht per se als Mangel der Auf-
gabengute zu werten, sondern ist nicht zuletzt auf die Spezifik lehrzielorientierter Tests
zurtickzufuhren: Zwar kénnen Aufgaben, die von (nahezu) allen Bewerbern richtig be-
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arbeitet werden, keinen Beitrag zur Differenzierung des Leistungsstandes von Bewer-
bern leisten. Sofern sie methodisch-inhaltlich sinnvoll gestaltet sind (also z. B. nicht
trivial sind oder Losungshinweise beinhalten), tragen sie dennoch zur Inhaltsvaliditat
der TFEP bei und lassen darauf schlielen, dass diese Kenntnisse bei allen Bewerbern
vorliegen.

Beziiglich der Ausfiihrungen zu den Bogenschwierigkeiten, Aufgabenschwierigkeiten und
Aufgabentrennschérfen ist festzustellen, dass der verfiighbare Aufgabenpool in seiner Ge-
samtheit eine geeignete Grundlage flr die Konstruktion von psychometrisch aquivalenten
Paralleltests bildet. Durch die systematische Einbeziehung von Evaluationsbefunden ist es
mdglich, die bewerberbezogenen Anforderungen, die aus der jeweiligen Kombination be-
stimmter Aufgaben zu einem Paralleltest resultieren, zielgerichtet mittels ,,Schwierigkeits-
korridoren® (s. 0.) zu steuern.

Zusammenfassende Einschatzungen der Prifungsaufgaben

Die Uberarbeitungsnotwendigkeit und -prioritat von evaluierten Priifungsaufgaben wird in
den Aufgabensteckbriefen — erganzend zur textlich zusammenfassenden Einschatzung —
mit einer dreistufigen Skala farblich gekennzeichnet. Bei einer Kennzeichnung von Auf-
gaben mit ,,Griin* besteht fiir diese kein oder kein unmittelbarer Uberarbeitungsbedarf. Die
Kennzeichnung ,,Gelb* zeigt an, dass diese Aufgaben hinsichtlich testpsychologischer Kri-
terien optimierungsbediirftig erscheinen; ihre Uberarbeitung sollte daher fachlich reflek-
tiert und abgewogen werden. Mit ,,Rot* werden Aufgaben gekennzeichnet, die aus testpsy-
chologischer Sicht erhebliche Méngel aufweisen und deshalb in der bestehenden Form
nicht weiter in der TFEP eingesetzt werden sollten.

In der Abbildung 3.1 ist der jeweilige Anteil von ,,Griin“, ,,Gelb* oder ,,Rot* gekennzeich-
neten Aufgaben am gesamten Aufgabenpool der bislang evaluierten Priifungsaufgaben’
dargestellt. Es wird ersichtlich, dass mehr als zwei Drittel (67,7 %, gruner Anteil; N = 814)
der evaluierten Aufgaben keinen bzw. nur einen geringfiigigen Uberarbeitungsbedarf auf-
wiesen. Bei 28,8 % der evaluierten Aufgaben (gelber Anteil; N=347) wurden aus testpsy-
chologischer Sicht Optimierungsanregungen gegeben, die unter fachlich-inhaltlichen Ge-
sichtspunkten weiter diskutiert und abgewogen wurden, oft aber erst mittelfristig einlésbar
sind (z. B. durch die Entwicklung innovativer Antwortformate). Bei 3,5 % der evaluierten
Aufgaben (roter Anteil; N = 42) wurden methodische Mangel festgestellt.

" Im verwendeten Grundwert von 1.203 Priifungsaufgaben bleiben Mehrfachverwendungen von Aufgaben
unbertcksichtigt, da die zusammenfassende Einschétzung einer Aufgabe auch bei ihrem Einsatz in verschie-
denen Paralleltests gleichbleibt. Eine Beriicksichtigung von Mehrfachverwendungen wirde die Ergebnisse
zur Qualitét des Gesamtaufgabenpools verzerren. Weiterhin sind jene 84 Aufgaben nicht aufgefiihrt, zu denen
lediglich ,,Kurzsteckbriefe* ohne statistische Kennwerte vorlagen (s. 0.).
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Optimierungsbedarf aus
testpsychologischer Sicht:

28,8%
B Dringend
Nach Abwagung
[ Keiner oder gering
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Aufgaben
67,7% 3,5%

Abb. 3.1: Uberarbeitungsnotwendigkeit von Priifungsaufgaben im gesamten Aufgabenpool

Die hier abgebildeten Evaluationsergebnisse berucksichtigen nicht die zwischenzeitlich
durch die TUV | DEKRA arge tp 21 und die AG ,, Theoretische Priifung und Aufgabenent-
wicklung® vorgenommenen Aufgabenoptimierungen, denn optimierte Priifungsaufgaben
werden erst nach der Wiedereingliederung in den reguléren Priifungsbetrieb einer erneuten
wissenschaftlichen Evaluation unterzogen. Aufgaben mit testpsychologischem Optimie-
rungsbedarf (s. Abb. 3.1) wurden in der AG ,,Theoretische Priifung und Aufgabenentwick-
lung® erortert. Die Optimierungsempfehlungen wurden unter Berticksichtigung fachlich-
inhaltlicher und juristischer Kriterien bestmdglich umgesetzt.

3.2.2 Evaluation von Prifungsaufgaben mit dynamischen Situationsdar-
stellungen

Mit der bundesweiten Einfuhrung der computergestitzten TFEP im Jahr 2010 wurden in-
novative Mdglichkeiten erdffnet, Verkehrssituationen zu visualisieren, um verkehrsbezo-
gene Kenntnisse der Bewerber zu priifen. Einer von mehreren in den letzten Jahren vollzo-
genen Entwicklungsschritten bei der Nutzung dieser Visualisierungspotentiale war die Ein-
fuhrung von Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen (DSD) zum 01.04.2014
unter Verwendung von je zwei Aufgaben (aus den Sachgebieten 1.1 ,,Gefahrenlehre* und
1.2 ,,Verhalten im StraBenverkehr®) in jedem Grundbogen (,,Ersterteilung* bzw. ,,Erweite-
rung*) der TFEP. Den Bewerbern wird bei der Bearbeitung dieses Aufgabentyps ein com-
puteranimierter Film von je ca. 15 Sekunden Dauer gezeigt, in welchem Verkehrsszenarien
aus der Perspektive eines Fahrzeugfihrers dargestellt sind. Hierzu wird in der fur die TFEP
iiblichen Form eine Aufgabenstellung im Mehrfach-Wahl-Format® dargeboten. Nach Ver-
flgbarkeit eines hinreichend grofRen Prufungsdatensatzes wurde eine empirische Untersu-
chung zur Evaluation des neuartigen Formats durchgefiihrt (Drel3ler & Genschow, 2015).
Hierbei sollte eine aufgabenubergreifende Betrachtung von Prifungsanforderungen im Zu-

8 Die filmische Instruktion und die textliche Aufgabenstellung werden separat dargeboten: Zunachst darf die
dynamische Situationsdarstellung bis zu flinfmal angesehen werden. Daran anschlieRend wird die Aufgaben-
stellung prézisiert, indem eine textliche Instruktion bzw. Fragestellung sowie Auswahlantworten eingeblen-
det werden. Ein erneutes Ansehen der dynamischen Situationsdarstellung ist zu diesem Zeitpunkt nicht mehr
maglich, jedoch ist das Ende des Films als Standbild weiterhin sichtbar.
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sammenhang mit dem neuen Instruktionsformat vorgenommen werden. Eine solche Unter-
suchung erschien zwecks eines Erkenntnisgewinns tber maégliche priifungsmethodische
Besonderheiten dieses Formats geboten.

Insgesamt wurden folgende Fragen untersucht: (1) Wie verhdlt sich die Aufgabenschwie-
rigkeit von DSD-Aufgaben gegentiber herkommlichen Aufgaben? (2) Haben Personen-
merkmale wie das Alter und das Geschlecht der Bewerber einen Einfluss auf das Lésungs-
verhalten bei DSD-Aufgaben? (3) Fuhren unterschiedliche Bearbeitungsanforderungen in
DSD-Aufgaben zu Unterschieden im Lésungsverhalten? (4) Kénnen mit DSD-Aufgaben
Leistungsunterschiede zwischen erfahrenen Fahrern und Fahranfangern abgebildet wer-
den? Zur Beantwortung dieser Fragen stand ein Datensatz mit Informationen aus
142.902 Fahrerlaubnispriifungen von Bewerbern im Alter von 17 bis 75 Jahren zur Verfu-
gung.

Zu (1): Zur Gewabhrleistung eines moglichst aussagekréftigen Vergleichs mit Blick auf
mogliche Unterschiede, die durch das Instruktionsformat bedingt sind, wurde eine Refe-
renzstichprobe aus Aufgaben mit herkdmmlichem Instruktionsformat gebildet, wobei aus-
schliellich Aufgaben aus den Sachgebieten 1.1 ,,Gefahrenlehre” und 1.2 ,,Verhalten im
StraBBenverkehr des Grundstoffs (d. h. Grundbogen ,,Ersterteilung® und ,,Erweiterung®)
herangezogen wurden. Damit umfasste die untersuchte Aufgabenstichprobe 33 DSD-Auf-
gaben und 254 Aufgaben herkdmmlichen Formats. GemaR des ermittelten Schwierigkeits-
kennwerts wurde jede Aufgabe einer Kategorie von ,,Schwer® bis ,,Extrem Leicht™ (Sturz-
becher, Kasper, Bonninger & Riidel, 2008) zugeordnet. In Abbildung 3.2 sind die jeweils
resultierenden Anteile von DSD-Aufgaben und herkdbmmlichen Aufgaben in jeder Schwie-
rigkeitskategorie dargestellt.

m DSD-Aufgaben

50% _
Herkdémmliche Aufgaben 424
40%
32,3
29,9
30% 24,2
21,2 22,8
20% 14,6
12,1
10%
0 0,4
A 4

0%
.Schwer” ,,Mittelschwer” ,,.Leicht” »Sehr leicht” | Extrem leicht”
0<p<0,65 0,65<p<0,85 0,85<p<0,95 095<p<0,98 098<p<l1

Abb. 3.2: Anteil dynamischer und herkdmmlicher Aufgaben nach Schwierigkeitskategorie

In beiden Aufgabengruppen sind Aufgaben der Kategorie ,,Leicht* am stérksten vertreten.
Insgesamt wird die grof3e Mehrheit der Aufgaben — in beiden Aufgabengruppen —von min-
destens 85 % der Bewerber erfolgreich bearbeitet. Die augenscheinliche Ahnlichkeit der
beiden Verteilungen wurde auch durch inferenzstatistische Analysen bestatigt: Aufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellungen weichen in ihren Aufgabenschwierigkeiten nicht
systematisch von den Aufgabenschwierigkeiten herkdmmlicher Aufgaben ab.

44



3 Evaluation und Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung

Zu (2): Fur die Betrachtung mdglicher Alters- und Geschlechtseffekte auf das Losungsver-
halten wurden die mittleren Losungswahrscheinlichkeiten (p) von DSD-Aufgaben und her-
kémmlichen Aufgaben fir jingere (bis 25 Jahre) und &ltere Bewerber sowie fur weibliche
und méannliche Bewerber varianzanalytisch verglichen. Beziiglich der verglichenen Alters-
gruppen zeigte sich zwar, dass die jungeren Bewerber besser bei der Aufgabenbearbeitung
abschnitten; allerdings trat dieser Effekt bei DSD-Aufgaben ebenso wie bei herkdommli-
chen Aufgaben auf. Zudem betrug die Differenz in der Lésungswahrscheinlichkeit zwi-
schen den Altersgruppen gerade einmal 1 % und ist damit als praktisch nicht bedeutsam
anzusehen. Ein ahnliches Befundmuster zeigte sich hinsichtlich der Aufgabenbearbeitung
durch weibliche und mannliche Bewerber: Uber alle Aufgaben (dynamisch und herkémm-
lich) betrachtet, schnitten weibliche Bewerber geringfugig besser als mannliche Bewerber
ab. Allerdings zeigte sich dieser Effekt nicht, wenn man bloR die DSD-Aufgaben betrach-
tete. Hier scheint das neue Format zu einer Verringerung geschlechtsspezifischer Unter-
schiede in den Prifungsleistungen beizutragen. Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die
— ohnehin nur geringfugig vorhandenen — Unterschiede zwischen weiblichen und mannli-
chen Bewerbern bzw. zwischen jiungeren und alteren Bewerbern durch das DSD-Format
nicht verscharft, sondern teilweise sogar aufgehoben werden.

Zu (3): Innerhalb der DSD-Aufgaben kdnnen unterschiedliche Anforderungen hinsichtlich
der vom Bewerber zu leistenden Informationsverarbeitung ausgemacht werden. Flr zwei
theoretisch relevante Anforderungsmerkmale wurde untersucht, ob sie mit Unterschieden
im Bearbeitungserfolg assoziiert sind. Dies ist zum einen die Sichtbarkeit des Gefahren-
hinweises im Endbild (Kategorie ,,Sichtbar* oder ,,Nicht sichtbar*), zum anderen die Re-
aktionsanforderung an den Bewerber (Kategorien ,,Verhalten wéhlen* oder ,,Gefahren-
quelle identifizieren). Keines der beiden Anforderungsmerkmale war in der untersuchten
Stichprobe von DSD-Aufgaben mit Unterschieden in der Aufgabenschwierigkeit assozi-
lert. Aufgrund der relativ geringen Fallzahlen empfiehlt sich jedoch die Fortfihrung ent-
sprechender Analysen nach Einfuhrung weiterer DSD-Aufgaben in der TFEP.

Zu (4): Zur Untersuchung moglicher Zusammenhange zwischen der Fahrerfahrung und der
Aufgabenbewaéltigung wurde die im Prifungssystem verfligbare Information herangezo-
gen, ob eine Priifung zur Ersterteilung oder zur Erweiterung einer Fahrerlaubnis absolviert
wurde. Als grobes Mal3 der Fahrerfahrung wurden Bewerber so den Kategorien ,,Unerfah-
ren* (bei erstmaligem Fahrerlaubniserwerb) und ,,Erfahren* (bei Erweiterung einer bereits
vorhandenen Fahrerlaubnis) zugeordnet. Insgesamt lag die in den Schwierigkeitsindizes
abgebildete Losungswahrscheinlichkeit bei fahrerfahrenen Bewerbern im Mittel um 2,4 %
hoéher als bei Fahranfangern; in einem Bogen mit 10 Fragen wird also, verglichen mit einer
Gruppe von fahrunerfahrenen Bewerbern, von etwa jedem vierten erfahrenen Bewerber
eine Frage mehr richtig beantwortet. Auch wenn die Starke dieses Effekts damit fur die
Praxis eher gering erscheint, liefert der Befund, dass erfahrene Fahrer die Aufgaben der
TFEP besser 16sen als fahrunerfahrene Bewerber, einen Hinweis auf die Validitat der Pri-
fungsaufgaben. Im Hinblick auf die DSD-Aufgaben war anzunehmen, dass Bewerber bei
der Beurteilung realitatsnah dargebotener dynamischer Verkehrsentwicklungen mehr von
praktischer Fahrerfahrung profitieren als bei der Beantwortung von Fragen, die in stati-
schen Formaten prasentiert werden. Tatsachlich war die Differenz zwischen den gemittel-
ten Aufgabenschwierigkeiten von Fahranfangern und erfahrenen Fahrern bei den DSD-
Aufgaben signifikant groRer als bei den herkdmmlichen Aufgaben.

Insgesamt lasst sich aus den Untersuchungsergebnissen schlussfolgern, dass die Verwen-
dung von DSD-Aufgaben in der TFEP nicht zu erhéhten Prifungsanforderungen an die
Bewerber geflihrt hat. Weiterhin haben Bewerber unterschiedlichen Alters oder Ge-
schlechts keine besonderen Schwierigkeiten mit dem neuen Instruktionsformat. Allerdings
erscheint weitere Forschung zum DSD-Format notwendig, bspw. mit Blick darauf, ob die

45



3 Evaluation und Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung

Bewaéltigung unterschiedlicher Aufgabenanforderungen maéglicherweise von unterschied-
lichem pradiktiven Wert flir bestimmte Fertigkeiten im Realverkehr ist. Ebenso wie alle
anderen TFEP-Aufgaben werden die Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen
kiinftig den Mechanismen der kontinuierlichen Evaluation unterzogen. In diesem Rahmen
werden Aspekte der psychometrischen Qualitat auf Ebene jeder einzelnen Aufgabe be-
trachtet und bei gegebenem Anlass Verbesserungsvorschlage abgeleitet.

3.2.3 Untersuchung zur Aquivalenz von Prifungsaufgaben mit Varian-
ten dynamischer Situationsdarstellungen

Nach der Einfuhrung von Prufungsaufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen
wurde der bereits fiir statische Bildaufgaben erprobte Ansatz der Variantenbildung auf
Aufgaben mit dynamischer Situationsdarstellung Ubertragen. Solche Varianten sind
dadurch gekennzeichnet, dass ein bestimmter Verkehrssachverhalt (z. B. die Vorfahrtrege-
lung an einer Kreuzung) in verschiedene Umgebungen eingebettet wird, die fiir den Pri-
fungsinhalt, der in der jeweiligen Aufgabe operationalisiert werden soll, unerheblich er-
scheint. Hierdurch sollen giinstige Lernprozesse bei den Fahrerlaubnisbewerbern gefordert
werden. Die prifungsdidaktischen Hintergriinde der Variantenbildung sowie die zu leis-
tenden Teilschritte bei der Aufgabenentwicklung sind im Kapitel 3.3.3 ausfihrlich be-
schrieben. Die nachfolgend dargestellten Untersuchungsergebnisse (DreBler & Genschow,
2017) beziehen sich auf Varianten dynamischer Situationsdarstellungen, die erstmals im
Jahr 2016 in der TFEP eingesetzt wurden. Sie geben Auskunft darlber, inwieweit der An-
spruch einer Gleichwertigkeit von Varianten grundsatzlich einldsbar ist, wenn diese auf
Grundlage dynamischer Situationsdarstellungen entwickelt wurden.

In Abbildung 3.3 ist exemplarisch dargestellt, wie der Ansatz der Variantenbildung fur
dynamische Situationsdarstellungen umgesetzt wurde.

Startbild

Endbild

Aufgabenstellung

Abb. 3.3: Dynamische Situationsdarstellung mit VVarianten und Aufgabenstellung
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Die Untersuchung der Aquivalenz der jeweils fiinf Varianten einer Aufgabe erfolgte ori-
entiert an der Hypothese, dass sich das Antwortverhalten der Bewerber zwischen den Va-
rianten der gleichen Aufgabe nicht praktisch bedeutsam unterscheidet. Der Untersuchung
lagen Daten zur Erstprifung von 53.299 Fahrerlaubnisbewerbern zugrunde. Insgesamt
wurde die Variantenaquivalenz fur funf unterschiedliche Priifungsaufgaben untersucht (die
teilweise in verschiedenen Bogenkategorien eingesetzt waren). Als Bezugsrahmen wurden
fir die jeweils fiinf VVarianten dieser Aufgaben die Aufgabenschwierigkeit und die Attrak-
tivitat der Auswahlantworten analysiert. In Abbildung 3.4 ist dargestellt, wie sich die Auf-
gabenschwierigkeiten unterschieden.
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Abb. 3.4: Verteilung der Aufgabenschwierigkeitsindizes p

Anhand der grafischen Darstellung (s. Abb. 3.4) wird ersichtlich, dass die Aufgaben-
schwierigkeiten der Varianten untereinander dhnlich sind. Insgesamt fiel das Spektrum der
gefundenen Aufgabenschwierigkeiten bei den betrachteten Varianten eher gering aus: Fast
alle Spannweiten lagen unter 5 %. Somit bewaltigten die Bewerber offenbar die unter-
schiedlichen Varianten der betrachteten Aufgaben etwa gleich gut. Die einzige Ausnahme
bildete die Aufgabe 2.2.05-102-M im Kontext der Bogenklasse A2, deren leichteste Vari-
ante (1) von rund 84 % der Bewerber richtig gelést wurde, wohingegen nur rund 73 % der
Bewerber die schwierigste Variante (5) erfolgreich bearbeiteten. Damit betrug die Spann-
weite bei der Schwierigkeit dieser Aufgabe rund 11 %.

Um die Hintergriinde dieser Abweichung genauer aufzuklaren, wurde das Antwortverhal-
ten der Bewerber fur die betreffende Aufgabe 2.2.05-102-M analysiert. In Abbildung 3.5
ist zu erkennen, dass in Variante 5 die Richtigantwort A im Vergleich zu den tbrigen Va-
rianten besonders selten ausgewéhlt wurde, wahrend die Falschantwort C vergleichsweise
haufig gewahlt wurde. Bei der Variante 1 wurde hingegen die Richtigantwort A vergleichs-
weise haufig gewahlt, die Falschantwort C hingegen nur selten.
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Abb. 3.5: Attraktivitat der Auswahlantworten von Varianten der Aufgabe 2.2.05-102-M

Eine vergleichende Betrachtung der Varianten 1 und 5 lieR keine augenscheinlich bearbei-
tungsrelevanten Unterschiede erkennen. Hinweise auf einen Gestaltungsmangel ergaben
sich aus der inhaltsanalytischen Betrachtung somit nicht. Dieses Ergebnis lasst sich nicht
allein aus der Betrachtung der Bilder ableiten. Es wird auch durch den Befund gestutzt,
dass zwischen den exakt gleichen Varianten keine praktisch bedeutsamen Unterschiede
auftreten, wenn diese in den Bogenkategorien A und Al eingesetzt sind. Da ein offenkun-
diger Gestaltungsmangel als Erklarung ausscheidet und auch keine Hinweise auf Stichpro-
benunterschiede zwischen den Bewerbern vorliegen, konnte im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht weiter aufgeklart werden, worauf die Unterschiede zwischen den Va-
rianten zurtickzufthren sind. Es wére denkbar, dass sich die Bewerberstichproben in ande-
ren als den hier beriicksichtigten Merkmalen unterscheiden und diese Merkmale wiederum
Im Zusammenhang mit der Aufgabenbearbeitung stehen (z. B. das Lernverhalten in Vor-
bereitung auf die TFEP).

Die Ergebnisse zeigen, dass der Ansatz der Variantenbildung, der sich bei statischen Ab-
bildungen als zielfiihrend erweisen hat, auch auf Aufgaben mit dynamischen Situations-
darstellungen grundsétzlich tbertragbar ist. Lediglich bei einer Aufgabe konnte nicht von
einer Aquivalenz der erzeugten Varianten ausgegangen werden, da praktisch bedeutsame
Unterschiede im Antwortverhalten der Bewerber auftraten. Es ist zu empfehlen, auch zu-
kiinftig die Aquivalenz aller neu konzipierten Aufgabenvarianten mit dynamischen Situa-
tionsdarstellungen zu evaluieren. Hierfir sollten die bereits etablierten Mechanismen der
kontinuierlichen Evaluation von Prifungsaufgaben genutzt und die Evaluationsergebnisse
im Rahmen der etablierten Dokumentationsstrukturen (,,Aufgabensteckbriefe) zusam-
mengefasst werden.

3.2.4 Vergleich von Ausbildungs- und Prifungsinhalten

Unter lehr-lerntheoretischen und testtheoretischen Erwagungen zur Fahranféangervorberei-
tung ist eine angemessene Entsprechung zwischen Ausbildungs- und Prifungsinhalten ge-
boten (Bénninger & Sturzbecher, 2005) und diese angesichts sich wandelnder Inhalte not-
wendigerweise immer wieder aufs Neue herzustellen. Zwar kann und soll — nicht zuletzt
aus Erwégungen zur Praktikabilitdt und Testokonomie der TFEP — nicht alles, was inhalt-
licher Gegenstand der Fahrschulausbildung ist, auch detailliert in der Prifung thematisiert
werden. Es muss jedoch grundsétzlich sichergestellt werden, dass (sicherheits-)relevante
Ausbildungsinhalte auch angemessen in den Priifungsaufgaben berticksichtigt werden. Da
aufgrund unterschiedlicher inhaltlicher Vorgaben und Strukturierungen in der Fahrschiler-
ausbildungsordnung (FahrschAusbO, Anlagen 1 bis 2.7) und der Fahrerlaubnisverordnung
(FeV, Anl. 7) kein expliziter gemeinsamer inhaltlicher Bezugsrahmen von Ausbildung und
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Prifung existiert, kann eine Sicherstellung von inhaltlichen Beziigen nur mittelbar erfol-
gen. Hierzu wurden in den zurtickliegenden Jahren systematisch vergleichende Analysen
des Bestands an Priifungsinhalten im Amtlichen Fragenkatalog und von Ausbildungsinhal-
ten in einschlagigen Ausbildungsmedien durchgefiihrt.

In methodischer Hinsicht stellen diese ,,Vergleichenden Analysen von Ausbildungs- und
Priifungsinhalten® Inhaltsanalysen mit qualitativen und quantitativen Elementen dar (Tei-
chert & Genschow, 2015). Hierbei werden — jeweils ausgehend von einem bestimmten
Prifungssachgebiet der TFEP — aus den Prifungsaufgaben und aus Fahrschul-Lehrbichern
inhaltliche Operationalisierungen von Anforderungen mit Bezug zu einem bestimmten
Sachgebiet herausgearbeitet. Dieses Vorgehen ist darauf ausgerichtet, den Theorieunter-
richt und die TFEP trotz ihrer verschiedenen Inhaltssystematiken (s. 0.) inhaltlich verglei-
chen zu kénnen. Mit den Untersuchungsergebnissen wird den fir die Aufgabenentwick-
lung und -uiberarbeitung zustandigen Fachexperten ein Uberblick tiber den inhaltlichen Be-
zug zwischen Fahrschulausbildung und TFEP vermittelt. Die Ergebnisse umfassen zudem
eine Auflistung aller in den analysierten Ausbildungsmedien thematisierten Inhalte, die
(noch) nicht in der TFEP behandelt werden. Auf dieser Informationsgrundlage kann nach
fachlicher Abwagung ggf. eine inhaltliche Weiterentwicklung der TFEP vorgenommen
werden.

Mit den in den zuriickliegenden Jahren bereits fiir einzelne Sachgebiete durchgefiihrten
Analysen (u. a. ,,Vorfahrt/Vorrang®, ,,Umweltschutz*, ,,Gefahrenlehre*) wurden bereits
zahlreiche Anregungen fiir die Entwicklung und Uberarbeitung von Priifungsaufgaben ge-
wonnen. Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen verschiedener Inhaltssystemati-
ken stellt das skizzierte Vorgehen somit ein wirksames Verfahren zur Uberpriifung und
Optimierung inhaltlicher Beziige von Theorieunterricht und TFEP dar. Allerdings ist zu
betonen, dass das notwendigerweise Kleinschrittige und zeitintensive VVorgehen vor allem
der Verankerung der Ausbildungs- und Prufungsinhalte in unterschiedlich strukturierten
rechtlichen Regelwerken geschuldet ist. Unter lehr-lerntheoretischen Gesichtspunkten ist
zu empfehlen, kinftig eine einheitliche Systematik von Ausbildungs- und Prifungsinhalten
(z. B. in Form eines Curriculums) zu schaffen, in der inhaltliche Beziige strukturell veran-
kert sind (s. Kap. 5). In einer solchen Systematik kénnten notwendige inhaltliche Verédn-
derungen der Ausbildungsinhalte und Prifungsinhalte (z. B. durch neue verkehrsrechtliche
Vorschriften) wesentlich effizienter vorgenommen werden, da die Operationalisierung von
Ausbildungsinhalten und von Priifungsinhalten an den gleichen inhaltlichen VVorgaben ori-
entiert wirde.

3.3 Forschungsarbeiten zur Weiterentwicklung der Theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung

3.3.1 Erarbeitung von Vorschlagen zur Weiterentwicklung der Instruk-
tionsformate und der VVorgaben zur Prifbogenkonstruktion

Im Berichtszeitraum wurden verschiedene Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung des Pri-
fungssystems diskutiert, die sich auf die Instruktionsformate und die Zusammenstellung
von Prifbogen beziehen. Sie ergaben sich teils aus den laufenden Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten zur TFEP, teils wurden sie aus der ,,Entwicklungs- und Evaluierungs-
gruppe” (EEG) und der Arbeitsgruppe ,,Theoretische Priifung und Aufgabenentwicklung*
(AG TP+AE) an die TUV | DEKRA arge tp 21 herangetragen. Da die diskutierten Ent-
wicklungsmaoglichkeiten weitreichende Implikationen fiir das Prifungssystem haben (z. B.
wirde ggf. ein erneutes Freigabeverfahren flr zahlreiche Aufgaben erforderlich), wurde
der BLFA-FE/FL fruhzeitig in die Diskussionsprozesse einbezogen und um Richtungsent-
scheidungen gebeten. Fiir die zweite Sitzung des BLFA-FE/FL am 24.09.2015 in Bonn
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wurden durch die TUV | DEKRA arge tp 21 Entscheidungsvorlagen vorbereitet und zur
Diskussion gestellt. Deren Hintergriinde, die vom BLFA-FE/FL getroffenen Entscheidun-
gen sowie die daraus folgenden Entwicklungsarbeiten werden nachfolgend erldutert. Die
Fachdoffentlichkeit wurde im Dezember 2015 mittels eines mit Bund und Landern abge-
stimmten Informationsschreibens, das tber die Webseite der TUV | DEKRA arge tp 21
sowie deren Anwenderinformationssystem verteilt wurde, ber die Entscheidungen des
BLFA-FE/FL sowie die daraus folgenden geplanten Anderungen an der TFEP informiert.

Einsatz von Varianten dynamischer Situationsdarstellungen

Bereits seit dem 01.10.2012 werden in der TFEP Varianten von computergenerierten sta-
tischen Abbildungen eingesetzt. Dem BLFA-FE/FL wurde vorgeschlagen, dieses bewéhrte
Prinzip auch auf die zum 01.04.2014 eingefiihrten dynamischen Situationsdarstellungen zu
Ubertragen. Diesem Vorschlag wurde zugestimmt. Durch eine am 15.12.2015 im Verkehrs-
blatt veréffentlichte Anderung der Vorbemerkungen zum Amtlichen Fragenkatalog wur-
den die rechtlichen Rahmenbedingungen zur Umsetzung geschaffen. Die Produktion von
Vorschlagen fur Varianten zu dynamischen Situationsdarstellungen wurde unmittelbar
nach dem BLFA-FE/FL im September 2015 aufgenommen und im gesamten Berichtszeit-
raum kontinuierlich fortgesetzt (s. Kap. 3.3.2), was zur Verdffentlichung entsprechender
Mutteraufgaben in nachfolgenden Verkehrsblattern zum Amtlichen Fragenkatalog gefuhrt
hat. Seit dem 01.10.2016 werden Aufgaben mit Varianten dynamischer Situationsdarstel-
lungen in der TFEP eingesetzt und evaluiert (s. Kap. 3.2.3).

Verwendung des Breitbildformats fir Bilder und dynamische Situationsdarstellungen

Im Zeitraum der Implementierung der TFEP am PC in den Jahren von 2008 bis 2010 stellte
das Bildformat im Seitenverhéltnis 4 : 3 den weltverbrelteten Stand der Prasentatlonstech-
nik dar. Zwischenzeitlich ist dieses
Format bei Anzeigegeraten kaum mehr
vorzufinden. Es wurde vom modernen
Breitbildformat mit einem Seitenver-
haltnis von 16 : 9 bzw. 16 : 10 abge-
I6st. Das Breitbildformat sollte in der
TFEP ebenfalls zum Einsatz kommen,
um mit der Weiterentwicklung der
technischen Rahmenbedingungen
Schritt zu halten und um insbesondere
die damit verbundenen Vorteile (z. B.
Ausnutzung der ganzen Bildschirmfla-
che, VergrolRerung des Blickbereichs;
s. Abbildung 3.6) nutzbar zu machen.
Dem Vorschlag der TUV | DEKRA
arge tp 21, alle Situationsdarstellungen
fur Prufungsaufgaben im Breitbildfor-
mat zu programmieren, hat der BLFA-
FE/FL mit der Auflage zugestimmt,
dass die Situationsdarstellungen im
Breitbildformat gegenuiber den bis da-
hin eingesetzten 4 : 3-Darstellungen
gleichwertig sind. Zur Vorbereitung der Umstellung wurde im Friihjahr 2016 mit der Er-
stellung der Breitbild-Situationsdarstellungen begonnen. Insgesamt waren 1.065 Medien
(inklusive 196 Darstellungen mit Verkehrszeichen und Grafiken) in das Breitbildformat zu
iibertragen. Die Uberpriifung der inhaltlichen Gleichwertigkeit zu den bisher eingesetzten
4 : 3-Darstellungen erfolgte in einem zweistufigen Verfahren, innerhalb dessen zundchst

Abb. 3.6: 4 : 3-Format (0.), Breitbildformat (u.)
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eine unabhdngige Beurteilung durch zwei Mitarbeiter (,,Vier-Augen-Prinzip®) der
TUV | DEKRA arge tp 21 erfolgte, die dann mit einer zweiten Einschatzung durch das
BMVI ergénzt wurde. Im Ergebnis der beiden Beurteilungsverfahren wurden einzelne Si-
tuationsdarstellungen tberarbeitet, um die inhaltliche Gleichwertigkeit zu verbessern. Im
Ergebnis dieses Verfahrens konnten alle Situationsdarstellungen auf das Breitbildformat
ubertragen werden. Den Lehrmittelverlagen wurden die Breitbild-Situationsdarstellungen
tiber das Anwenderinformationssystem der TUV | DEKRA arge tp 21 bereits ab April 2017
zur Verfligung gestellt. Der Einsatz der neuen Breitbildmedien in der TFEP erfolgte zum
01.10.2017.

Einbindung dynamischer Situationsdarstellungen in den Zusatzstoff

Im Vorfeld der Einfihrung dynamischer Situationsdarstellungen in die TFEP wurden ent-
sprechende Priifungsaufgaben — zundchst nur fiir den Grundstoff — entwickelt. Hierbei wur-
den Abweichungen zwischen den in den Prifungsaufgaben auf dem Tacho dargestellten
Geschwindigkeiten aus der ,,Fahrerperspektive* (,,Ego-Fahrzeug*) und den unter bestimm-
ten Rahmenbedingungen zulissigen Geschwindigkeiten® deutlich. Solche Abweichungen
traten zuweilen auch bei den bereits im Einsatz befindlichen statischen Bildaufgaben auf,
vielen wegen der fehlenden Dynamik jedoch kaum auf. Die TUV | DEKRA arge tp 21
erarbeitete einen ersten Vorschlag, mit dem solche Abweichungen durch klassenspezifi-
sche Neuordnung von Aufgaben entsprechend der auf dem Tacho dargestellten Fahrge-
schwindigkeit vermieden werden sollten. Diesen Vorschlag unterstiitzten die Mitglieder
des BLFA-FE/FL nicht, da er aus ihrer Sicht im Widerspruch zur klassenUbergreifenden
Grundstoffprufung stand. Der BLFA-FE/FL verwies in diesem Zusammenhang darauf,
dass ,,dem Bewerber durchaus der Transfer auf Situationen, in denen er spater noch nicht
fahren darf, zugetraut werden kann. Der BLFA-FE/FL stimmte aber dem Vorschlag zu,
zukiinftig auch im Zusatzstoff Aufgaben mit dynamischen (und statischen) Situationsdar-
stellungen einzusetzen. Damit wurde die Mdglichkeit geschaffen, auch klassenspezifische
Aufgabeninhalte mittels dynamischer Situationsdarstellungen zu operationalisieren. Mit
Blick auf die Darstellung von Geschwindigkeiten auf der Tachoanzeige war im Ergebnis
der BLFA-Entscheidungen abzuwadgen, nach welchen Kriterien Aufgaben kunftig dem
Grundstoff oder dem Zusatzstoff zugeordnet werden sollen, um eine fir alle FE-Klassen
weitestgehend stimmige Anzeige zu gewahrleisten. Im Ergebnis wurde mit der
AG ,,TP+AE* fiir die Zuordnung von Aufgaben zum Grundstoff und zum Zusatzstoff Fol-
gendes festgehalten:

- Aufgaben, die klassentibergreifend relevante Lernziele beinhalten, werden weiterhin
dem Grundstoff zugeordnet. Bei Aufgaben im Grundstoff orientiert sich die Fahrge-
schwindigkeit laut Tacho an den Vorschriften fur Fahrzeuge der Fahrerlaubnisklasse B.
Diese wird jahrlich mit Abstand am hdufigsten geprift. Dies impliziert zwar, dass Be-
werber anderer Fahrerlaubnisklassen ggf. Geschwindigkeitsdarstellungen sehen, die fir
ihre Fahrerlaubnisklasse unzuléssig waren. Allerdings sind den Bewerbern das Ver-
stdndnis eines ,klasseniibergreifenden Grundstoffs* und die damit verbundene Trans-
ferleistung von der einzelnen Priifungsaufgabe (mit ggf. hoherer Geschwindigkeit) auf
die Anforderungen der von Ihnen angestrebten Fahrerlaubnisklasse zuzumuten.

- Darstellungen von Situationen, die nur fir bestimmte Fahrerlaubnisklassen relevant
sind, sollen kunftig dem jeweils klassenspezifischen Zusatzstoff zugeordnet werden.
Bereits veroffentlichte Aufgaben mit entsprechenden Situationsdarstellungen werden

° Eine solche Rahmenbedingung besteht bspw. darin, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw mit
einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen auf Autobahnen 80 km/h betrégt. Ein Bewerber um
eine Fahrerlaubnisklasse C wiirde in der TFEP jedoch auch Prifungsaufgaben aus dem Grundstoff dargebo-
ten bekommen, in denen bei einer Autobahnfahrt hohere Fahrgeschwindigkeiten auf dem Tacho dargestellt
werden.
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hierzu vom Grundstoff in den Zusatzstoff verschoben. Zur Vermeidung von unstimmi-
gen Tachoanzeigen wird bei neu entwickelten Aufgaben — sofern diese fiir mehrere
Fahrerlaubnisklassen, z. B. C1 und C, einsetzbar sind — die Darstellung maoglichst auf
die niedrigere Hochstgeschwindigkeit (z. B. 60 km/h auf3erorts fir C1) beschrankt, um
so die Darstellung unzuléssiger Fahrgeschwindigkeiten auf dem Tacho zu vermeiden.
Nur wenn dies nicht sinnvoll erscheint, mussten jeweils unterschiedliche Aufgaben fir
die entsprechenden Fahrerlaubnisklassen entwickelt werden.

Die im Jahr 2016 erarbeiteten Empfehlungen zu solchen Verschiebungen in den Zusatz-
stoff betrafen zunachst Aufgaben, deren Situationsdarstellungen sich auf Autobahnen be-
ziehen. Die entsprechenden Aufgaben wurden dabei teilweise auch inhaltlich optimiert.

Verwendung klassenspezifischer Cockpitdarstellungen in Priifungsaufgaben

Vor dem Hintergrund von kritischen Anmerkungen aus der EEG (z. B. aus der Fahrlehrer-
schaft) zur Verwendung eines fur ein Fahrzeug der Klasse B typischen Cockpits in der
TFEP (u. a. bezogen sich diese auf die Darstellung eines Innenspiegels in allen Prifungen,
d. h. auch bei Aufgaben flr Zweiradklassen) wurden Mdoglichkeiten fur alternative Dar-
stellungen erkundet. Diese sollten klassenspezifische Besonderheiten von Fahrzeugen ab-
bilden und beinhalteten bspw. ein Armaturenbrett mit digitalem Tacho und fahrzeugspezi-
fischen Kontrollleuchten. Weiterhin wurden Visualisierungsmoglichkeiten ohne einen In-
nenspiegel entwickelt, um die Gegebenheiten in einem Zweirad-Cockpit darzustellen.
Diese Anpassungsmoglichkeiten der Cockpitdarstellungen wurden dem BLFA-FE/FL als
Entscheidungsgrundlage vorgelegt und ihre Umsetzung als nicht erforderlich angesehen.

3.3.2 Optimierung der Leistungsrickmeldung nach der Prifung

Rickmeldungen (,,Feedback®) tiber erzielte Lernerfolge sowie iiber vorhandene Kompe-
tenzdefizite bilden ein zentrales Element bei der Gestaltung von Lehr-Lernprozessen. Sie
sollen den Lernenden (ber seinen Lernstand informieren, Diskrepanzen zwischen gefor-
derten und erbrachten Leistungen aufzeigen und es ihm ermdglichen, seine Kenntnisse und
Fahigkeiten zielgerichtet zu verbessern. Im Bereich der Fahranfangervorbereitung wurden
in den zurtickliegenden Jahren flr die PFEP und die Fahrpraktische Ausbildung Konzept-
grundlagen und IT-technische Losungen erarbeitet, die kiinftig zu einer padagogisch-di-
daktisch begrundeten und inhaltlich differenzierten Riickmeldung im Rahmen des fahr-
praktischen Kompetenzerwerbs beitragen sollen. Diese Entwicklungsarbeiten wurden im
Berichtszeitraum zum Anlass genommen, die in der TFEP praktizierte Riickmeldung zu
analysieren und Optimierungsmoglichkeiten zu erschlielen (DreRler & Genschow, 2016).
Hierzu waren zundachst die allgemeinen Anforderungen an funktionale, lernforderliche
Rickmeldungen herauszuarbeiten.

Die Wirkungspotentiale von Leistungsriickmeldungen fiir den weiteren Lehr-Lernprozess
lassen sich im Allgemeinen auf kognitiver, motivationaler und handlungsregulatorischer
Ebene ausmachen. So soll eine Leistungsrickmeldung dem Lernenden erlauben, zu einer
realistischen Selbsteinschatzung zu gelangen, lernférderliche Selbstwirksamkeitserwartun-
gen und Selbstwirksamkeitstiberzeugungen aufzubauen sowie schlielich Wege zu finden,
festgestellte Kompetenzdefizite zu Gberwinden. Bezogen auf die konkrete Ausgestaltung
der Ruckmeldungen in der TFEP l&sst sich somit zusammenfassend fordern, dass diese in
Form und Inhalt darauf ausgerichtet sein sollten, dem Lernenden eine Leistungsbewertung
bereitzustellen, die er inhaltlich nachvollziehen kann. Weiterhin sollte die Riickmeldung
mdoglichst motivierend sein, damit festgestellte Kompetenzdefizite vom Bewerber weiter-
bearbeitet werden. Schliel3lich sollte sie mdglichst konkrete Hinweise auf die dazu erfor-
derlichen Lernhandlungen enthalten.
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Die Ausgestaltung der Ruckmeldung in der TFEP stellt sich wie folgt dar: Nach dem Ab-
legen der TFEP erhélt der Bewerber zunachst im Rahmen eines Auswertungsgesprachs mit
dem Prifer eine Rickmeldung tber das Bestehen bzw. Nichtbestehen der eben abgelegten
Prifung. Es steht ihm dann offen, am PC Einsicht in die von ihm gewahlten Auswahlant-
worten sowie die zugehdrigen Musterldsungen einzelner zuvor bearbeiteter Aufgaben zu
nehmen. Schliellich erhélt der Bewerber ein Auswertungsblatt, welches Informationen
uber Ort und Zeit der durchgefiihrten Priifung, {iber das Gesamtergebnis (Kategorien ,,Be-
standen* bzw. ,,Nicht bestanden®), {iber die Gesamtzahl der Fehlerpunkte und eine Auf-
schlusselung dartiber beinhaltet, wie sich die Fehlerpunkte auf die Sachgebiete im Grund-
und Zusatzstoff verteilen.

Die gegenwartige Gestaltung der Riickmeldung in der TFEP erfullt ihre Informations- und
Motivationsfunktion dahingehend zufriedenstellend, dass der Bewerber in transparenter
und nachhaltiger Weise nachvollziehen kann, welche Diskrepanz zwischen erbrachter und
erwarteter Leistung festzustellen war und dass Lerndefizite zu beheben sind. Auf dieser
Grundlage kann er — sofern gewtinscht — den personlichen fachlichen Austausch mit sei-
nem Fahrerlaubnisprifer oder Fahrlehrer suchen. Mit Blick auf die Unterstltzung der
Handlungsregulation sind hingegen Optimierungspotentiale ersichtlich. Zwar erhalt der
Bewerber Hinweise auf Prifungssachgebiete, in denen er Aufgaben falsch bearbeitet hat,
jedoch lasst sich hieraus nicht unmittelbar ableiten, wie er die Wissensliicken schlie3en
kann. Damit die Rickmeldung zur TFEP kinftig in starkerem Male auch die Funktion
eines ,,Wegweisers® fiir den weiteren Lernprozess erfiillen kann, bieten sich verschiedene
Gestaltungsmaglichkeiten an, deren Implementierung mit unterschiedlich aufwandigen
konzeptuellen VVorarbeiten verbunden ware:

(1) Ein erster Zugang zur Optimierung der Ruckmeldung kénnte darin bestehen, Lernhin-
weise auf Basis der Unterkategorien aus Anlage 7 zur FeV abzuleiten. Dies kdnnte
relativ kurzfristig umgesetzt werden. Hierbei wirde zu jeder falsch gelésten Aufgabe
das relevante (Unter-)Sachgebiet riickgemeldet. Obwohl daraus fiir die Lernenden be-
reits etwas differenziertere Hinweise auf Wissensdefizite resultieren wirden, wére
diese Losung aus lernpsychologischer Sicht noch nicht optimal: Aufgrund der unter-
schiedlichen Gliederungsstruktur der Ausbildungsinhalte (gem&R FahrschAusbO) ei-
nerseits und der Priifungsinhalte (geméall FeV) andererseits ware kein direkter Verweis
auf die zur Erarbeitung der verfehlten Lernziele bendtigten Informationen in Ausbil-
dungsmaterialien moglich.

(2) Ein zweiter Zugang bestande darin, Lernhinweise auf Basis der Unterkategorien der
FahrschAusbO zu entwickeln. Dies wiirde zu einer besseren Passung der riickgemelde-
ten Wissenskategorien mit den verfugbaren Lernmaterialien flhren. Zuvor misste eine
konsistente Zuordnung von Prifungsaufgaben zu Unterkategorien der FahrschAusbO
erarbeitet werden.

(3) Ein dritter Zugang wirde die mit Blick auf das Gesamtsystem der Fahranfangervorbe-
reitung wiunschenswerteste Optimierung darstellen. In einem gemeinsamen Curriculum
waren jedem Lernziel einerseits bestimmte Ausbildungsinhalte und andererseits be-
stimmte Prifungsaufgaben zugeordnet, mit denen die Erreichung des Lernziels tber-
priift werden kann. Auf dieser Grundlage kdnnte aus jeder falsch geldsten Aufgabe ein
direkter Hinweis auf die entsprechenden Lerninhalte abgeleitet werden.

Insbesondere der dritte Zugang wirde zu einem Steuerungsinstrument fuhren, das fur die
gesamte Fahrausbildung genutzt werden kann. Die notwendigen Restrukturierungsleistun-
gen waren aber aufwéandig und wirden die Zusammenfihrung von Expertise aus unter-
schiedlichen Perspektiven (z. B. Prufungswesen, Fahrlehrerschaft, Wissenschaft, Ver-
kehrsverwaltung) erfordern. Angesichts der erreichbaren Verbesserungen (z. B. Erarbei-
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tung eines Lernzielkatalogs vor dem Hintergrund des aktuellen wissenschaftlichen Er-
kenntnisstands, transparente Bezlige zwischen Ausbildung und Prifung, Vereinfachung
vieler Arbeitsprozesse wie der Erstellung von Prifungsaufgaben, konsistente Berticksich-
tigung inhaltlicher Aktualisierungen in Ausbildung und Prufung) erscheint der erforderli-
che Aufwand jedoch lohnend.

3.3.3 Verfahrensregeln zur Entwicklung von Varianten dynamischer Si-
tuationsdarstellungen

Die prufungsdidaktischen Potentiale der Variantenbildung bei statischen Situationsdarstel-
lungen, d. h. die Einbettung eines bestimmten Aufgabeninhalts in unterschiedliche situative
Umgebungen, wurden bereits bei der Einfilhrung der TFEP am PC erkannt (TUV | DEKRA
arge tp 21, 2008). Indem man die Moglichkeiten eines blofen Auswendiglernens von
,»Bild-Antwort-Kombinationen* gezielt einschrankt, sollen Fahrerlaubnisbewerber dazu
angehalten werden, sich stérker mit den Inhalten der visuell dargebotenen Verkehrssituati-
onen auseinanderzusetzen. Dazu werden den Bewerbern in der Prifung nicht mehr exakt
jene statischen Situationsdarstellungen prasentiert, die ihnen bereits aus der Prifungsvor-
bereitung bekannt sind (sog. ,,Mutteraufgaben®). Stattdessen bearbeiten die Bewerber Va-
rianten, die hinsichtlich des Aufgabeninhalts zwar ihrer jeweiligen Mutteraufgabe entspre-
chen, jedoch in bestimmten Bildmerkmalen so verandert sind, sodass eine Wiedererkenn-
barkeit anhand oberflachlicher Bildmerkmale erschwert wird. Mit der Einfiihrung von Va-
rianten statischer Situationsdarstellungen im Jahr 2012 wurde dieser Ansatz erstmalig in
der reguléren TFEP praktiziert und begleitend evaluiert (Friedel & Rudel, 2011; Frisch,
Teichert & Genschow, 2013). Im hier betrachteten Berichtszeitraum von 2015 bis 2018
wurde die Erarbeitung von Varianten auf Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellun-
gen erweitert. Dies erschien — tber die genannten prufungsdidaktischen Vorteile hinaus —
nicht zuletzt auch deshalb geboten, weil Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellun-
gen einen relativ kleinen Anteil unter den Prifungsaufgaben des Amtlichen Fragenkatalogs
ausmachen. Ein bloes Auswendiglernen von ,,Film-Antwort-Kombinationen ware daher
bei Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen besonders leicht zu bewerkstelli-
gen, wenn es nur eine einzige Aufgabe zu einem bestimmten Priifungsaufgabeninhalt gébe.

Die Variantenbildung und das Konzept der ,, Verarbeitungstiefe

Die Variantenbildung fur Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen unterschei-
det sich in ihrer allgemeinen Zielstellung und ihren konzeptionellen Grundlagen nicht von
der bereits praktizierten Variantenbildung fur statische Bildaufgaben (TUV | DEKRA
arge tp 21, 2015). Beiden Ansétzen kann die ,,Levels of processing*-Theorie von Craik und
Lockhart (1972) als theoretisches Fundament zugrunde gelegt werden. Diese Theorie pos-
tuliert, dass die Tiefe der Verarbeitung, d. h. die Intensitat der Beschaftigung mit einem
Lernstoff, die Interiorisation'® dieses Lernstoffs in Quantitat und Qualitit beeinflusst. Da-
bei gilt die Annahme: Je mehr der Lernende die Semantik des Lernstoffs herausarbeitet,
desto mehr wird er sich auch den Lernstoff geistig aneignen. Den Gegensatz dazu bildet

10 In der Titigkeitstheorie versteht man unter dem Begriff , Interiorisation nach Galperin (1974) die geistige
Verinnerlichung bzw. Aneignung von Lernstoff. Diese Verinnerlichung bzw. gedankliche Erarbeitung von
Lernstoff erfolgt im Lernprozess ausgehend von der Handlung mit Gegensténden (iber deren bildhafte Dar-
stellung ins eigentliche Denken (,,etappenweise Interiorisation®).
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eine oberflachliche Art der Verarbeitung!!, bei der lediglich physikalisch-strukturelle
Merkmale der Aufgabeninstruktion (bzgl. der TFEP ware hier u. a. an Bildmerkmale zu
denken) auswendig gelernt werden. Eine derartige Beschéaftigung mit dem Lernstoff kann
zwar durchaus zu einem Prifungserfolg fiihren, sie ist jedoch der geistigen Verinnerlichung
des Lernstoffs nicht zutraglich. Dagegen ist der Vorteil einer tiefen, ganzheitlichen Verar-
beitung der Lerninhalte nach Marton und Saljo (1976) im kognitiven Verstehen und nach-
haltigen Aneignen dieser Inhalte zu sehen. Die Ubertragung des Konzepts der ,,Verarbei-
tungstiefe* auf die TFEP wird nachfolgend veranschaulicht.

Die in der Abbildung 3.7 dargestellte VVerkehrssituation — es handelt sich um einen Aus-
schnitt aus dem Verlauf einer dynamischen Situationsdarstellung (linkes Bild) sowie um
das Endbild mit Prifungsfrage (rechtes Bild) — hat sich aus der Perspektive des Ego-Fahr-
zeugs folgendermalen entwickelt: Beim Heranfahren an eine Kreuzung nahern sich auf der
gegenlaufigen Fahrbahn ein blauer Pkw und ein Motorrad. VVon rechts ndhert sich ein Lkw
aus einer untergeordneten Stral3e, der schlieBlich an der Kreuzung halt. An der Kreuzung
zeigen das Ego-Fahrzeug und der blaue Pkw durch Blinken an, dass sie in dieselbe unter-
geordnete Stral3e (links im Endbild) abbiegen mdchten. Da das Motorrad nicht blinkt und
nicht verlangsamt, ist davon auszugehen, dass dieses geradeaus weiterfahren wird. Im End-
bild ist es jedoch durch den blauen Pkw teilweise verdeckt. Aus der Perspektive des Ego-
Fahrzeugs besteht daher die Gefahr, beim Linksabbiegen das Motorrad als relevanten Ver-
kehrsteilnehmer zu Gbersehen.

Warum miissen Sie in dieser Situation vor dem Lil i warten?

Abb. 3.7: Veranschaulichung einer dynamischen Situationsdarstellung

Anhand dieser Beispielaufgabe lassen sich mogliche Unterschiede in der Verarbeitungs-
tiefe verdeutlichen: Mit einer an Oberflachenstrukturen orientierten Lernstrategie wirde
man vermutlich versuchen, sich das Endbild anhand von konkreten Objektmerkmalen wie
,» Lankstelle®, ,,gelbes Tankfahrzeug* und ,,blauer Pkw* einzuprdgen und sich die zugeho-
rige Antwort zu merken. Wenn derartige Darstellungsmerkmale aber variiert werden, ist
eine solche Lernstrategie nicht zielfihrend. Orientiert sich der Lernende hingegen an der
Semantik der Aufgabe, so treten die zu erwartenden Situationsverlaufe (s. 0.) als Lernge-
genstand in den Vordergrund. Fir eine erfolgreiche Bearbeitung der Aufgabe missen die

11 Beziiglich der TFEP hat sich in der Fachoffentlichkeit der Begriff des ,,oberflachlichen Lernens* von Prii-
fungsaufgaben etabliert. Hierunter wird ein mehr oder weniger schematisches Auswendiglernen bzw. Abru-
fen von zutreffenden Antworten ohne geistige Aneignung des Priifungsinhaltes verstanden (z. B. ,,Bei der
Frage zum Sicherheitsabstand ist die erste und die dritte Antwort richtig®). Der Erfolg solcher Lernstrategien
wurde durch die zufallsgestutzte Anordnung von Aufgaben und Auswahlantworten im Zuge der Einfiihrung
der TFEP am PC unmittelbar begrenzt, jedoch ist ihre Anwendung auch weiterhin moglich (z.B. ,,Beim Film
mit dem Eiswagen muss die Antwort mit dem Kind angekreuzt werden*). Solche Lernstrategien erscheinen
aus lerntheoretischer Perspektive problematisch, weil Bewerber damit die gewlinschte fachliche Situations-
analyse und die geistige Aneignung des Priifungsinhalts der jeweiligen Aufgabe umgehen kénnten.
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unterschiedlichen Akteure und ihre Handlungsabsichten anhand von Situationsmerkmalen,
die flr den Prifungsinhalt relevant sind (Fahrtrichtungsanzeiger, Fahrzeugpositionen, VVor-
fahrtregeln), erkannt und fir die Aufgabenbearbeitung genutzt werden.

Zur Vorbereitung auf die Priifung stehen den Bewerbern immer nur die jeweils im Amtli-
chen Fragenkatalog verdffentlichten Prifungsaufgaben (sog. ,,Mutteraufgaben®) zur Ver-
fligung, nicht jedoch die daraus erarbeiteten Aufgabenvarianten. In der TFEP ist somit im-
mer eine fachlich-inhaltliche Analyse der dargestellten Situation und des in ihr operationa-
lisierten Aufgabeninhalts gefordert, da zwischen den bereits bekannten Aufgaben und der
eigentlichen Prifungsaufgabe systematische Unterschiede in ihren oberflachlichen Gestal-
tungsmerkmalen bestehen. Der Bezug zwischen einer aus der Priifungsvorbereitung be-
kannten Aufgabe und ihrer in der TFEP prasentierten Variante muss auf der Grundlage der
dargestellten Prifungsinhalte erschlossen werden. Gegeniuber dem bloRen Wiedererkennen
einer Aufgabe anhand von Oberfladchenstrukturen bedarf es dazu einer intensiveren kogni-
tiven Verarbeitung. Die notwendigen Gemeinsamkeiten und Unterschiede von Varianten
einer Aufgabe im hier beschriebenen Sinne werden durch die Einhaltung von einheitlichen
Verfahrensregeln im Aufgabenentwicklungsprozess gewahrleistet, die nun naher beschrie-
ben werden.

Erarbeitung und Qualitatssicherung von Varianten dynamischer Situationsdarstellungen
Die Erarbeitung von Varianten dynamischer Situationsdarstellungen erfolgt in einem
mehrstufigen Prozess, der zum einen durch wiederkehrende regelhafte Verfahrensablaufe
gekennzeichnet ist, zum anderen aber auch notwendige Freiheitsgrade bei der Ausschop-
fung von Variationsmoglichkeiten umfasst. Die einzelnen Prozessschritte werden im Fol-
genden nachgezeichnet und — unter Bezugnahme auf die Aufgabe in Abbildung 3.7 —
exemplarisch néher erléautert.

(1) Auswabhl einer Aufgabenvorlage (,,Mutteraufgabe*)

Den Ausgangspunkt der Variantenerarbeitung stellt in der Regel eine im Amtlichen Fra-
genkatalog veroffentlichte Priifungsaufgabe (,,Mutteraufgabe®) dar, d. h. es liegt eine be-
reits vollstandige Prifungsaufgabe mit allen erforderlichen Bestandteilen des Instruktions-
formats (u. a. Fragestellung, dynamische Situationsdarstellung, Endbild) und des Antwort-
formats (u. a. formulierte Auswahlantworten mit Funktion als Richtig- oder als Falschant-
wort) vor. Fur eine solche Aufgabe ist zundchst zu prifen, ob sie sich Gberhaupt zur Vari-
antenerstellung eignet. Hierbei ist abzuwagen, ob ein MindestmaR an Variationsmdoglich-
keiten vorhanden ist. VVariationsmdglichkeiten kénnten bspw. begrenzt sein, wenn das Fah-
ren unter eingeschrankten Sichtverhaltnissen (z. B. bei Dunkelheit, Nacht oder Blendung)
als Aufgabeninhalt operationalisiert ist; solche eingeschrankten Variationsmdglichkeiten
bestehen im Aufgabenbeispiel aus Abbildung 3.7 nicht.

(2) Beschreibung des lernzielrelevanten Aufgabeninhalts

Im ndchsten Schritt sind die mit einer Aufgabe verbundenen konkreten Lern- und Priifungs-
ziele zu bestimmen. Hierzu wird eine ganzheitliche Betrachtung der Aufgabe einschlieR3-
lich ihrer textlichen Bestandteile und der mit der Aufgabenstellung verbundenen Objekte
in der dynamischen Situationsdarstellung vorgenommen. Zudem werden ggf. weitere In-
formationen herangezogen, die Aufschluss liber den Anlass der Aufgabenentwicklung und
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uber den Entstehungsprozess geben (z. B. rechtliche Bezuige, Entscheidungen fiir eine be-
stimmte Operationalisierung). Im Ergebnis liegen (Hintergrund-)Informationen zu den In-
tentionen der Aufgabengestaltung aus der Perspektive der Aufgabenentwickler!? vor.

Im Aufgabenbeispiel in Abbildung 3.7 besteht die Anforderung an die Bewerber darin,
einen nur vorubergehend sichtbaren Gefahrenhinweis — hier das Motorrad — zu erkennen
und einen moglicherweise geféhrlichen Situationsverlauf mit Blick auf die eigenen Hand-
lungsabsichten — hier das Linksabbiegen des Ego-Fahrzeugs — zu antizipieren. Es sind da-
bei verschiedene Verkehrsteilnehmer (Lkw, Pkw, Motorrad) zu beriicksichtigen, die wie-
derum unterschiedliche Handlungsabsichten besitzen. Im Verlauf der Situationsdarstellung
sind dabei auch die Geschwindigkeit und die Verzdgerung dieser Verkehrsteilnehmer zu
beachten, da sie wichtige Anhaltspunkte fiir mogliche Handlungsabsichten liefern. So wird
bspw. erst aus der Dynamik ersichtlich, dass das von rechts kommende Fahrzeug an der
Kreuzung stehen bleiben und nicht etwa regelwidrig weiterfahren wird.

(3) Bestimmung von lernzielrelevanten und lernzielirrelevanten Objekten und Ob-
jektmerkmalen

Im néchsten Schritt werden die lernzielrelevanten Objekte bestimmt. Hierzu wird zunéachst
im Einzelnen benannt, welche Objekte fir den lernzielbezogenen Aufgabeninhalt von Be-
deutung sind. Fir diese Objekte wird dann mittels eines Analyserasters jeweils vermerkt,
ob und in welcher Weise eine Variation von Objektmerkmalen mdglich ist, ohne dass
dadurch der lernzielbezogene Inhalt der Aufgabe verandert wird. Mit diesem Analyseraster
wird somit systematisch ein Bezug zwischen einem Objekt und seinen — im Sinne des Er-
halts des lernzielbezogenen Aufgabeninhalts — prinzipiell zulassigen Variationen hinsicht-
lich Objektart (z. B. Fahrzeugtyp, Stralle) und Objektmerkmalen (z. B. Farbe, Fahrbahn-
belag) hergestellt. Fir lernzielrelevante Objekte gilt grundsétzlich, dass Variationen ihrer
Bewegungsbahn und Dynamik sowie ihrer Positionen im Endbild nicht zuldssig sind. Es
erfolgt dann nach gleichem Vorgehen eine Beschreibung von Objekten und ihren Merk-
malen, die fur den lernzielbezogenen Aufgabeninhalt als irrelevant angesehen werden.

Im hier herangezogenen Aufgabenbeispiel stellen — neben dem Ego-Fahrzeug — das entge-
genkommende Motorrad, der von rechts kommende Lkw sowie der entgegenkommende
Pkw lernzielrelevante Fahrzeuge dar (s. Abb. 3.8, links). Ebenso sind die Fahrbahnmarkie-
rungen und das Verkehrszeichen ,,Vorfahrtsstrale* fiir die Darstellung des lernzielrelevan-
ten Aufgabeninhalts bedeutsam. Eine Variation von Positionen der Fahrzeuge wie auch
eine Veranderung von Verkehrszeichen und Fahrbahnmarkierungen sind damit unzul&ssig.

12 Bei der Erarbeitung und Qualitatssicherung von Varianten sind zwei Perspektiven zu beriicksichtigen und
zu unterscheiden, ndmlich die Perspektive der Aufgabenentwickler und die Perspektive der Fahrerlaubnisbe-
werber. Dies ist notwendig, weil die Frage, welche Informationen fur die Bearbeitung einer Aufgabe relevant
sind und welche nicht, letztlich nicht ohne die Beriicksichtigung der Bewerberperspektive beantwortet wer-
den kann. Inwieweit die Merkmale einer Aufgabe, die aus Sicht der Entwickler wesentlich fur die Operatio-
nalisierung eines bestimmten Lernziels bzw. Lerninhalts sind (,,lernzielrelevant™), und die Merkmale, die von
den Bewerbern als bedeutsam fiir die Bearbeitung dieser Aufgabe wahrgenommen werden (,,bearbeitungsre-
levant®), tatséchlich hinreichend iibereinstimmen, l4sst sich erst im Rahmen der kontinuierlichen Evaluation
feststellen. Bei der Evaluation wird ndmlich das Antwortverhalten der Bewerber zu den erarbeiteten Varian-
ten untersucht und damit erkennbar, ob er das Lernziel erreicht hat oder nicht.
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Abb. 3.8: Variation lernzielrelevanter Objekte (links) und zuséatzliche Variation lernzielir-
relevanter Objekte (rechts)

Bei der Variantenerstellung waren Variationsmoglichkeiten nur hinsichtlich der Farben der
Fahrzeuge sowie hinsichtlich des Fahrzeugtyps des von rechts kommenden Lkw gegeben.
Von einer Variation des Fahrzeugtyps wurde beim Motorrad und beim entgegenkommen-
den Pkw abgesehen, weil hierdurch die Sichtbarkeit des Motorrades verandert werden
konnte. Die Veranderungen bei den lernzielirrelevanten Objekten (s. Abb. 3.8, rechts) fal-
len hingegen umfassender aus (z. B. Bebauung, Vegetation, nachfolgendes Fahrzeug im
Innenspiegel).

(4) Festlegung des Variationsumfangs und Erstellung von Varianten

Mit der Unterscheidung von lernzielrelevanten und lernzielirrelevanten Objekten sowie ih-
ren im Sinne der Aufgabenkonzeption ,,zuldssigen* Variationen wird ein Mdglichkeits-
raum flr die Erarbeitung von Varianten beschrieben. Diesen gilt es nun, so fir die Erstel-
lung von Varianten zu nutzen, dass die Gestaltungsunterschiede und die lernzielbezogenen
Gemeinsamkeiten der Varianten untereinander sowie gegenuber der Mutteraufgabe anné-
hernd gleich ausfallen. Hierzu werden zunéchst auf Grundlage des Analyserasters Varian-
ten der Mutteraufgabe erstellt. Zur Uberpriifung der Gleichwertigkeit im Sinne der lern-
zielrelevanten Objekte und zur weiteren Anpassung der Varianten werden dann IT-ge-
stiitzte Kontrollmechanismen herangezogen (s. Abb. 3.9).

Abb. 3.9: 1T-gestiitzte Kontrollen durch Uberlagerungen und Pixelvergleiche

Durch ein simultanes Abspielen der dynamischen Situationsdarstellungen auf einem Bild-
schirm wird eine vergleichende systematische Betrachtung der ganzheitlichen Visualisie-
rungen ermoglicht. Das Darstellen von sich ,,iiberlagernden* Objekten (s. Abb. 3.9, links)
dient vorrangig der Kontrolle von Objektpositionierungen. Wie in Abb. 3.9. links erkenn-
bar, weist die Positionierung der von rechts kommenden Fahrzeuge Unterschiede auf. Die
Bedeutsamkeit der Unterschiede muss im Anschluss vom Ersteller nach inhaltlichen Ge-
sichtspunkten bewertet werden. Mit der Erstellung von Differenzbildern (,,Pixelvergleich®)
soll ein &hnlicher Variationsumfang zwischen den erarbeiteten Varianten gewahrleistet
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werden (s. Abb. 3.9, rechts). Die farblich markierten Bereiche weisen darauf hin, dass die
beiden verglichenen Darstellungen an diesen Stellen z. B. hinsichtlich Bebauung, Beleuch-
tung, Farbe unterschiedlich sind.

(5) Anpassung von textlichen Aufgabenbestandteilen

Die Varianten der dynamischen Situationsdarstellungen werden in einem letzten Erarbei-
tungsschritt mit der Instruktion und den Auswahlantworten verknlpft. Hierbei sind ggf.
Anpassungen der textlichen Aufgabenbestandteile erforderlich. Dies ist der Fall, wenn in
der Instruktion oder in den Auswahlantworten ausdrucklich Bezug auf Objekte bzw. Ob-
jektmerkmale in der dynamischen Situationsdarstellung genommen wird (z. B. ,,Wegen
des gelben Lkws® in Abb. 3.7).

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die Regelhaftigkeit bei der Variantenerarbei-
tung auf einer systematischen inhaltlichen Analyse der mit der Prifungsaufgabe vom Auf-
gabenentwickler verfolgten Lernziele und einer Funktionsanalyse von Gestaltungsmerk-
malen der Aufgabeninstruktion beruht. Es wird eine schrittweise Eingrenzung des Mdg-
lichkeitsraums flr Variationen vorgenommen, indem — beginnend mit einer ganzheitlichen
Betrachtung der Aufgabeninstruktion— zundchst lernzielrelevante und lernzielirrelevante
Objektgestaltungen bestimmt werden. Diese werden dann jeweils hinsichtlich bestehender
Variationsmdglichkeiten beschrieben, die ,,zulédssig” sind, um den lernzielrelevanten Auf-
gabeninhalt nicht zu verfremden. Aus dem so identifizierten Moglichkeitsraums fir Vari-
ationen werden schlieflich — unter Verwendung IT-gestltzter Kontrollmechanismen —
Aufgabenvarianten erzeugt, die den begrindeten Anspruch haben, gegentiber der Mut-
teraufgabe und jeweils untereinander den lernzielrelevanten Aufgabeninhalt gleichwertig
darzustellen.

Dem skizzierten Prozess der Variantenerarbeitung sind verschiedene Malsnahmen zur Qua-
litatssicherung nachgelagert: Zunachst wurde die erstmalige Verwendung von Varianten
dynamischer Situationsdarstellungen in der TFEP im Jahr 2016 durch eine empirische Un-
tersuchung begleitet, um die psychometrische Aquivalenz der nach diesem Vorgehen erar-
beiteten Aufgabenvarianten zu untersuchen (s. Kap. 3.2.3). Die Ergebnisse zeigten, dass
das hier beschriebene Vorgehen fur die Erarbeitung von Varianten dynamischer Situati-
onsdarstellungen grundsatzlich geeignet ist, um Varianten zu erzeugen, die hinsichtlich ih-
rer Aufgabenschwierigkeit und der Attraktivitat der Auswahlantworten gleichwertig sind
(Dreller & Genschow, 2017). Ein funktionales Regelwerk fir die Variantenerarbeitung ist
flr die Erstellung gleichwertiger Varianten notwendig, jedoch noch nicht hinreichend, weil
die einzelnen Aufgaben in ihren Inhalten und Operationalisierungen sehr unterschiedlich
sind. Entsprechend muss fir jede Aufgabe im Einzelnen die Qualitét geprift und sicherge-
stellt werden, dass die Varianten als gleichwertig anzusehen sind. Dies wird gewéhrleistet,
indem jede Priifungsaufgabe — hier also die Mutteraufgabe einschlieflich ihrer Varianten
— den im Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie) beschriebenen Verfahren
im Aufgabenfreigabeprozess unterzogen wird. Hierbei erfolgt eine umfassende fachliche
Bewertung, die auch eine Beurteilung der augenscheinlichen Gleichwertigkeit von Mutter-
aufgaben und Varianten sowie von Varianten untereinander ausdriicklich einschlief3t.
SchlieBlich werden die einzelnen Aufgaben dann im Rahmen der kontinuierlichen Evalu-
ation unter Verwendung von Prifungsdaten zum Antwortverhalten der Bewerber nach wis-
senschaftlichen Kriterien gepriift. Dabei wird die psychometrische Aquivalenz der Varian-
ten durch statistische Analysen sichergestellt.

Im Oktober 2016 wurden erstmals Varianten von Prifungsaufgaben mit dynamischen Si-
tuationsdarstellungen in der reguldren TFEP eingesetzt. Seitdem werden zu bestehenden
und neuen Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen sukzessive Varianten ent-
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sprechend der hier beschriebenen Verfahrensweise erarbeitet. Zum Ende des Berichtszeit-
raums lagen flr 39 Mutteraufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen je 5 Varian-
ten vor. Diese 195 Varianten sind Bestandteil des Amtlichen Fragenkatalogs der TFEP.

3.3.4 Optimierung von Mehrfach-Wahl-Aufgaben durch Umsetzung von
Gestaltungsempfehlungen

Zur Gewinnung von Hinweisen auf die praktische Bedeutsamkeit von Aufgabeniberarbei-
tungen fiir die Optimierung der TFEP wurden exemplarisch Aufgaben vor und nach ihrer
Optimierung vergleichend mit Bezug auf inhaltliche und statistische Veranderungen ana-
lysiert (Cuvenhaus & Genschow, 2014). Die betrachteten Aufgaben liel3en sich nach funf
Optimierungsschwerpunkten unterscheiden, die bei der Uberarbeitung beriicksichtigt wur-
den, und zwar die Vermeidung von unbeabsichtigten Lésungshinweisen, die Verbesserung
der Verstandlichkeit einer Aufgabe, die Absenkung von Leseanforderungen, die Verringe-
rung der Ratewahrscheinlichkeit sowie die Anpassung und Vereinheitlichung orthographi-
scher und formaler Standards.

In aufeinander bezogenen statistischen (quantitativen) und inhaltlichen (qualitativen) Ana-
lysen wurden Zusammenhé&nge zwischen OptimierungsmalRnahmen und dem Lésungs- und
Antwortverhalten der Bewerber untersucht. Die Ergebnisse der vergleichenden Betrach-
tung von Aufgaben vor und nach der Optimierung kann anhand des Aufgabenbeispiels in
Abbildung 3.10 illustriert werden.

Sie fahren bei Nacht mit Abblendlicht auf einer gut ausgebauten Landstrafe. Innerhalb welcher Strecke miissen Sie spitestens
anhalten kénnen?
Innerhalb der Reichweite d S
A =94,0% w:
n - Abblendlichts S
B =6,1% >
D - Fernlichts
Sie haben auf einer LandstraRe abgeblendet. Innerhalb welcher Strecke miissen Sie anhalten konnen?
p =93,9%
Innerhalb der Reichweite des
n - Abblendlichts
S
= |:| - Fernlichts
z C=3,4%
D - standlichts

Abb. 3.10: Aufgabe vor und nach der Optimierung

Bei der dargestellten urspriinglichen Aufgabe, die dem Inhaltsbereich ,,Verhalten im Stra-
Renverkehr — Geschwindigkeit* zugeordnet ist, wird die Wahl der Geschwindigkeit bzw.
des Anhaltewegs thematisiert. Der Bewerber soll wissen, dass er bei Fahrten in Dunkelheit
auf einer Landstral3e innerhalb der Reichweite seines Abblendlichts zum Stehen kommen
koénnen muss. Die Auswahlantworten sind formal gleichartig aufgebaut und bergen keine
Losungshinweise; inhaltlich erscheint auch die Falschantwort durchaus plausibel, da auf
Landstral3en bei Nacht ggf. auch mit Fernlicht gefahren werden darf. Bei der Aufgabe fallt
auf, dass lediglich zwei Auswahlantworten vorgegeben werden. Entsprechend besteht eine
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absolute Wahrscheinlichkeit!® von 1 : 3, die Aufgabe durch bloRes Raten mit einer richti-
gen Antwort zu I6sen. Unter inhaltslogischen Erwagungen erhéht sich die Wahrscheinlich-
keit, durch blofRRes Raten zur richtigen Losung zu gelangen, auf 1 : 2, da die Frage nach
einem Anhalteweg impliziert, dass nur eine einzige Streckenangabe zutreffend ist. Im Rah-
men der Aufgabenoptimierung wurde eine weitere Auswahlantwort mit der Funktion eines
Distraktors eingefligt. Diese Veranderung tragt zu einer Verringerung der Ratewahrschein-
lichkeit bei, die absolut betrachtet nun nur noch bei 1 : 7 liegt und unter inhaltslogischen
Erwagungen 1 : 3 betrégt.

Aufgrund der verringerten Ratewahrscheinlichkeit ist anzunehmen, dass die Aufgaben-
schwierigkeit insgesamt zunimmt, da Bewerber, die nicht Uber das erforderliche Wissen
verfiigen, nun weniger erfolgreich durch bloRes Raten zur Lésung kommen kénnen. Be-
zuglich der Auswahlantworten ist auch fur die hinzugefiigte Falschantwort festzustellen,
dass diese den anderen Auswahlantworten formal gleicht. Alle drei Auswahlantworten the-
matisieren Beleuchtungseinrichtungen am Fahrzeug mit unterschiedlicher Reichweite.

Aus dem Vorher-Nachher-Vergleich der statistischen Aufgabenkennwerte in Abbil-
dung 3.10 wird ersichtlich, dass die Aufgabenbearbeitung den Bewerbern nach der Uber-
arbeitung etwas schwerer fallt: Der Schwierigkeitsindex (p), d. h. der Anteil von Bewer-
bern, welche die Aufgabe richtig 16sen, hat sich um 1,4 % (von vorher 93,3 % auf nachher
92,5 %) verringert. Die Betrachtung der Kennwerte fur die einzelnen Auswahlantworten
lasst erkennen, dass die hohere Aufgabenschwierigkeit offenbar vor allem den beiden
Falschantworten zuzuschreiben ist: Diese werden von insgesamt 7,7 % der Bewerber ge-
wahlt (mit einzelnen Antwortattraktivitaten von 3,4 % und 4,3 %), wéhrend die einzelne
Falschantwort vor der Optimierung nur eine Attraktivitat von 6,1 % aufwies. Die Attrakti-
vitat der richtigen Antwortalternative hat sich hingegen im Vorher-Nachher-Vergleich nur
geringfligig veréndert.

Durch den vorgestellten Untersuchungsansatz wird die Mdglichkeit eréffnet, die Bedeut-
samkeit von Gestaltungsempfehlungen empirisch zu erkunden. Die kausale Ruckfihrung
bestimmter Veranderungen im Antwortverhalten auf konkrete Gestaltungsmerkmale ist da-
bei methodisch bedingt nur eingeschrankt moglich (die Aufgaben wurden zumeist in meh-
reren Aspekten gleichzeitig verandert; die Rahmenbedingungen fiir die Priufungsvorberei-
tungen konnten sich zwischen den Bewerbergruppen unterscheiden u. &.). Dennoch weisen
die Ergebnisse der vergleichenden Analyse darauf hin, dass das Antwortverhalten der Be-
werber sensitiv flr die Veranderung von bestimmten Gestaltungsaspekten bei Priifungs-
aufgaben ist und dass sich demnach auch die Aufgabenoptimierung im Sinne einer inten-
dierten Zielstellung steuern l&sst.

13 Die Wahrscheinlichkeit, eine Aufgabe durch bloBes Raten zu 16sen (,,Ratewahrscheinlichkeit‘), wird maf-
geblich durch die Anzahl und Plausibilitat der Auswahlantworten beeinflusst. Die absolute Ratewahrschein-
lichkeit resultiert aus der Anzahl aller mdglichen Antwortkombinationen (abziiglich der Option, gar keine
Antwort anzukreuzen). Die Ratewahrscheinlichkeit gemdaR inhaltslogischen Betrachtungen ergibt sich aus
der Anzahl aller mdglichen Antwortkombinationen abziglich der Zahl der Antwortkombinationen, die sich
aufgrund inhaltlicher Uberlegungen ausschlieBen (z. B. schlieBen sich die Auswahlantworten ,,Ich fahre wei-
ter” und ,,Ich bleibe stehen* inhaltlich aus; eine Aufgabe mit diesen beiden Auswahlantworten hat also eine
absolute Ratewahrscheinlichkeit von 1 : 3, wahrend die Ratewahrscheinlichkeit gemé&R inhaltslogischen Be-
trachtungen bei 1 : 2 liegt).
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3.4 Optimierung prufungsorganisatorischer und technischer
Rahmenbedingungen

3.4.1 Bereitstellung einer fremdsprachigen Prifung auf Hocharabisch

Die TFEP kann in schriftlicher Form nicht nur in deutscher Sprache abgelegt werden, son-
dern gemaR Anl. 7 Nr. 1.3 FeV auf Wunsch des Fahrerlaubnisbewerbers bisher auch in
einer der folgenden elf Fremdsprachen: Englisch, Franzdsisch, Griechisch, Italienisch,
Kroatisch, Polnisch, Portugiesisch, Rumanisch, Russisch, Spanisch und Turkisch. Seit dem
01.10.2016 wurde Hocharabisch als zwolfte Fremdsprache flr die TFEP bereitgestellt.

Die Verantwortung fir die Schaffung der infrastrukturellen VVoraussetzungen lag bei der
TUV | DEKRA arge tp 21 und den Technischen Priifstellen. In einem ersten Schritt wurde
im Berichtszeitraum seitens der TUV | DEKRA arge tp 21 der Umfang der notwendigen
Arbeiten analysiert. So erforderte die geplante sprachliche Erweiterung z. B. die Uberset-
zung aller derzeit im Amtlichen Fragenkatalog enthaltenen Priifungsaufgaben. Ferner
musste das Prufungslayout angepasst werden, u. a. weil die Leserichtung im Arabischen —
von rechts nach links — eine andere als in den bisher angebotenen Sprachen ist. Zudem war
die Programmierung einer Prufungseinweisung auf Hocharabisch sowie eine Anpassung
des Priifprogramms (z. B. Auswahlfunktionen fiir den amtlich anerkannten Sachverstandi-
gen oder Prifer) notwendig. Die technische Implementierung erfolgte mit einem auf3er-
planmaRigen Update des Prufprogramms. Die Einflihrung der Sprache Hocharabisch in der
TFEP ist ohne Komplikationen erfolgt

Vom 01.10.2016 bis zum Ende des Jahres 2016 wurden ca. 16.500 Prufungen auf Hoch-
arabisch durchgefuhrt. Seit der Einfuhrung von Hocharabisch avancierte diese Prufungs-
sprache zur meistgenutzten Option unter allen Fremdsprachenprifungen. Im Jahr 2017 be-
lief sich die Zahl der Prufungen auf Hocharabisch auf tiber 120.000 Prifungen und im Jahr
2018 wurden etwas mehr als 150.000 Priifungen auf Hocharabisch abgelegt.

3.4.2 Entwicklung eines digitalen Aufgabensteckbriefs

Die bei der Erstevaluation verwendete Verfahrensweise bei der Dokumentation der paral-
leltestbezogenen Evaluation in Form umfangreicher Forschungsberichte (,,Bogenreporte®)
im Word- bzw. pdf-Format erwies sich als sehr aufwandig, da sowohl ein hoher Erstel-
lungsaufwand als auch ein hoher Aufwand bei der Einbindung der Ergebnisse in das Au-
torensystem der TUV | DEKRA arge tp 21 entsteht. Hinzu kommt, dass Veranderungen
am Amtlichen Fragenkatalog — diese waren in den vergangenen Jahren u.a. bedingt durch
gesetzliche Anderungen, innovative Instruktionsformate und Optimierungsempfehlungen
aus der kontinuierlichen Evaluation — grundsatzlich eine erneute Evaluation von Aufgaben
und Paralleltests erforderlich machen. Die Ergebnisse einer erneuten Evaluation sind ent-
sprechend zu dokumentieren, wohingegen die friiheren Evaluationsergebnisse gemaR den
Vorgaben im Handbuch zum Fahrerlaubnisprufungssystem (Theorie) zu archivieren sind.

Aus den Erfahrungen mit der bisherigen Verfahrensweise leitete sich die Anforderung ab,
die bisherigen Dokumentationsstrukturen unter Nutzung IT-technischer Mdglichkeiten
weiterzuentwickeln. In den vergangenen Jahren wurden daher Mdéglichkeiten erarbeitet,
die Evaluationsergebnisse zukunftig unmittelbar ins Autorensystem einzustellen, anstatt
den Zwischenschritt der Erstellung eines Forschungsberichts zu gehen. Ein solches VVorge-
hen setzt die Bereitstellung einer geeigneten IT-Infrastruktur voraus. Diese Infrastruktur
muss den Anforderungen nach einem nutzerfreundlichen Abruf von Informationen genu-
gen. Diese Anforderungen wirde bspw. ein ,,Lesemodus® erfiillen, mit dem das Auffinden
der jeweils interessierenden Informationen fir unterschiedliche Nutzergruppen unterstitzt
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wird. Ebenso muss die Infrastruktur den Erfordernissen einer effizienten Pflege und Aktu-
alisierung von Informationen gerecht werden. Dies konnte durch einen ,,Schreib- und Kon-
trollmodus® gewéhrleistet werden, mit dem Informationen praktikabel angepasst werden
konnen.

Die konzeptionellen und programmiertechnischen Arbeiten fiir einen ,,digitalen Aufgaben-
steckbrief sind im Berichtszeitraum bis zur Erprobungsreife abgeschlossen worden. In
einem darauffolgenden Schritt wurde mit der Einbindung von ersten Evaluationsergebnis-
sen in den digitalen Aufgabensteckbrief begonnen, um die Funktionalitat und Praktikabili-
tat des Verfahrens zu erproben. Die zukiinftigen ,,digitalen Steckbriefe* im Autorensystem
lassen eine bessere Nutzerfreundlichkeit beim Abruf von Informationen durch Beriicksich-
tigung von Usability-Kriterien erwarten. Weiterhin erlauben sie eine hohere Arbeitseffizi-
enz bei der kontinuierlichen Evaluation von Paralleltests durch kleinschrittige Dokumen-
tations- und Anpassungsmoglichkeiten. Die Umsetzung dieser Malinahme flhrte nicht
dazu, dass das Evaluationskonzept bezuglich der eingesetzten Inhalte und Methoden ver-
andert wird.

3.4.3 Erarbeitung von MalRnahmenempfehlungen zur Verhinderung von
Prifungsmanipulation

In den Medien wird gelegentlich Gber Tdauschungen beim Ablegen der TFEP berichtet
(z. B. ,,Lokalzeit Westfalen“ vom 10.10.2016; Welt-N24-Artikel vom 16.10.2016), insbe-
sondere, wenn dabei ,,innovative* Techniken und Methoden zur Anwendung kommen
(z. B. technische Hilfsmittel wie Knopflochkameras, ,,Stellvertreterpriifungen!4). Belast-
bare Zahlen zum tatsachlichen Ausmaf von Tauschungshandlungen liegen — auch wegen
der Dunkelziffer erfolgreicher bzw. unentdeckter Tauschungen — nicht vor. Aus verkehrs-
padagogisch-didaktischer und testpsychologischer Sicht erscheinen Tauschungshandlun-
gen in der TFEP problematisch: Mit einem Priifungsergebnis, das durch unentdeckte T&u-
schungshandlungen zustande gekommen ist, werden die tatsdchlichen Kompetenzen des
Fahrerlaubnisbewerbers tberschatzt. Ein solches Prufungsergebnis l&sst keinen validen
Rickschluss auf die Leistungsfahigkeit des Bewerbers zu. Dies hat zur Folge, dass Perso-
nen zur motorisierten Verkehrsteilnahme zugelassen werden, die sich nicht ,,substantiell
mit den Ausbildungsinhalten der Fahrschule auseinandergesetzt™ haben (Bonninger &
Sturzbecher, 2005, S. 73). Vor dem Hintergrund, dass sich Kraftfahrer an (Verkehrs-)Re-
geln halten mussen, kann ein VerstoR gegen Prufungsvorschriften als initialer Regelbruch
in der Fahrerkarriere aufgefasst werden, aus dem sich womadglich auch eine unginstige
Prognose fur kiinftiges regelkonformes Verhalten im Stralenverkehr begriindet.

Angesichts der dargelegten Bedeutsamkeit des Themas erscheint es geboten, etwaigen
Handlungsbedarf im Umgang mit Tauschungshandlungen in der TFEP aufzudecken und
entsprechende Handlungsempfehlungen abzuleiten. Dazu wird der Blick im Folgenden zu-
nachst auf die Rechtsgrundlagen des allgemeinbildenden Schulsystems, des Berufsbil-
dungssystems und des Hochschulsystems gerichtet, um Gbliche Regelungen in Bezug auf
Tauschungshandlungen im Bildungssystem, wie etwa Formulierungen zur begrifflichen
Eingrenzung oder Mdglichkeiten zur Pravention und Sanktionierung, herauszuarbeiten, die
unter Bericksichtigung der speziellen Rahmenbedingungen der TFEP adaptiert werden
kdnnten. Da die genannten Bereiche des Bildungssystems grofitenteils foéderal bzw. sub-

14 Bei ,,Stellvertreter-Priifungen® erscheint nicht der gemeldete Fahrerlaubnisbewerber zur Prifung, sondern
eine andere Person, die unter VVorgabe der Identitat des gemeldeten Fahrerlaubnisbewerbers die Priifung ab-
legt. Die Ausweisdokumente wurden so manipuliert, dass alle Daten (z. B. Geburtsdatum und -ort) mit denen
des gemeldeten Fahrerlaubnisbewerbers iibereinstimmen. Das Lichtbild zeigt hingegen den ,,Stellvertreter .
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sidiar veranlagt sind, finden sich entsprechende Regelungen in den Gesetzen und Verord-
nungen der 16 Bundeslédnder sowie — insbesondere im Bereich der Berufshildung und der
Hochschulbildung — in den zahlreichen Prufungsordnungen der subsidiar zustandigen Or-
ganisationen (z. B. IHK, Hochschulen). Die Betrachtung der Rechtsgrundlagen erfolgt da-
her nur exemplarisch fir einige Bundeslander (u. a. Bayern, Berlin, Hamburg, Hessen,
Nordrhein-Westfalen) und Institutionen. Daran anschliefend wird der gegenwartig prakti-
zierte Umgang mit Tauschungshandlungen in der TFEP analysiert. Hierbei wird u. a. auf
empirische Befunde zur Art und Haufigkeit von Tauschungshandlungen zurtickgegriffen,
die mittels einer Befragung von Vertretern der Technischen Prifstellen erfasst wurden. Auf
dieser Grundlage werden dann der bestehende Handlungsbedarf eingeschétzt und Hand-
lungsempfehlungen formuliert.

Umgang mit Tauschungshandlungen im Schul-, Hochschul- und Berufsbildungssystem

Im Kontext von Schule, Studium und Ausbildung gibt es keine einheitliche Definition von
Tauschungshandlungen. Vielmehr werden je nach Kontext unterschiedliche Facetten des
T&auschens betont. Hierbei kdnnen u. a. Urkunden- und Identitatsfalschungen (z. B. Doku-
mente zur Priifungszulassung oder Identitdtsnachweise), das Deklarieren von Fremd- als
Eigenleistungen (z. B. Abschreiben, Plagiat) sowie die Nutzung unerlaubter Hilfsmittel als
Tauschungshandlungen verstanden werden. Die Abgrenzung zwischen erlaubten und un-
erlaubten Hilfsmitteln erfolgt hdufig durch eine Belehrung vor Beginn der Prufung, in der
u. a. die erlaubten Hilfsmittel benannt werden. Unerlaubte Hilfsmittel stellen dann alle
nicht in der Belehrung ausdricklich benannten oder vom Prifer zur Verfligung gestellten
Hilfsmittel dar. Auch der Versuch von Tauschungen (z. B. Bereithaltung unerlaubter Hilfs-
mittel) sowie Handlungen zu fremdem Vorteil (z. B. Vorsagen von Antworten) konnen als
Tauschung gewertet und geahndet werden (z. B. § 30 Abs. 1 OAVO?™; § 58 Abs. 2 und §
88 Abs. 1 GSO; § 12 Abs. 4 APO-AHY’; § 22 APSO TU Miinchen®®; §§ 21 und 22 Abs.
1 PO IHK Berlin'®; § 12 Abs. 3 PO Wirtschaftsmathematik TU Dortmund?©).

Neben den rechtlichen Grundlagen zur begrifflichen Eingrenzung von Tduschungshand-
lungen existieren auch verschiedene VVorgaben zum Umgang mit Téauschungshandlungen,
die sich meist im Hinblick auf die Schwere der Konsequenzen unterscheiden. So kann eine
Prifungsaufsicht bzw. -kommission bspw. darlber entscheiden, ob die von einer T&u-
schungshandlung betroffene Prifungsleistung, der Prifungsteil oder die gesamte Priifung
nicht bzw. mit ,,Ungeniigend* bewertet wird. Ferner kann dariiber entschieden werden, ob
die Prifung fortgesetzt werden darf oder abzubrechen ist und ob im Fall des Abbruchs die
Madglichkeit zur Wiederholung besteht. Dabei soll der mit einer Tauschung aufféllig ge-
wordene Schiler bzw. Auszubildende in der Regel von den zustandigen Personen angehdrt
werden, bevor eine Entscheidung getroffen wird. Als Merkmal der besonderen Schwere

15 Oberstufen- und Abiturverordnung des Landes Hessen vom 20.07.2009 zuletzt gedndert durch Art. 13 der
Verordnung vom 01.04.2015.

16 Schulordnung fiir die Gymnasien in Bayern vom 23.01.2007 zuletzt gedndert durch § 7a Abs. 6 Schiiler-
unterlagen-Verordnung vom 11.09.2015.

17 Aushildungs- und Prifungsordnung zum Erwerb der allgemeinen Hochschulreife des Landes Hamburg
vom 25.03.2008 zuletzt gedndert am 27.03.2014.

18 Allgemeine Prifungs- und Studienordnung fiir Bachelor- und Masterstudiengange an der Technischen
Universitat Munchen vom 18.03.2011 in der Fassung vom 29.10.2012.

19 Prifungsordnung der IHK Berlin fur die Durchfiihrung von Abschluss- und Umschulungsprifungen vom
13.09.2007 zuletzt geédndert am 20.03.2013.

20 Priifungsordnung fir den Masterstudiengang Wirtschaftsmathematik an der Technischen Universitéat Dort-
mund vom 29.12.2015.
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einer Tauschungshandlung — mit gleichsam schwereren Konsequenzen — wird u. a. gewer-
tet, wenn die Tauschungshandlung vorbereitet wurde (8 30 Abs. 2 OAVO; 8§ 88 Abs. 2 und
§ 89 Abs. 2 GSO; § 12 Abs. 4 S. 2 APO-AH; § 6 Abs. 7 APO S-1%; § 22 Abs. 2 bis 5 PO
IHK Berlin). Im universitaren Kontext ist neben der Wiederholung einer Priifung auch die
Einleitung eines Ordnungswidrigkeitsverfahrens mit BuBBgeld in Hohe von bis zu 50.000 €
bis hin zur Zwangsexmatrikulation (§ 63 Abs. 5 S. 2 und 4 HG??) méglich. Die einzelnen
Verfahren werden meist durch die Studienordnungen der Universitdten und Fakultaten
konkretisiert. Konsequenzen aus Tauschungshandlungen kénnen im Kontext von Schule,
Studium und Ausbildung im Ubrigen auch gezogen werden, wenn diese nachtraglich be-
kannt werden. So kann unter Umsténden bspw.ein Abitur aberkannt oder ein akademischer
Titel entzogen werden (8 52 Abs. 1 S. 2 Nr. 14 SchulG?; § 34 Abs. 7 S. 1 Nr. 1 BerlHG?).

Umgang mit Tauschungshandlungen in der TFEP

Im Unterschied zum Umgang mit Tauschungshandlungen im Kontext von Schule, Studium
und Ausbildung werden in den rechtlichen Grundlagen der TFEP keine Handlungen kon-
kretisiert, die als Tduschung zu verstehen sind. Es wird lediglich eine pauschale Aussage
getroffen, dass Priifungen bei Tauschungshandlungen als nicht bestanden gelten (8 18 Abs.
1 S. 1 FeV?). Auch wenn bei den aaSoP ein zu groRen Teilen dhnliches Verstindnis von
Tauschungshandlungen vorliegen durfte, so werden sie durch die fehlende begriffliche Ein-
grenzung dennoch vor die Herausforderung gestellt, ein beobachtetes VVerhalten ohne klare
bzw. verbindliche Bezugspunkte gegebenenfalls als Tauschungshandlungen einstufen und
die konkrete Beanstandung des beobachteten Verhaltens begriinden zu missen?®.

Hinsichtlich des Umgangs mit Tauschungshandlungen in der TFEP erlauben die rechtli-
chen Grundlagen die Verhéngung einer Prifungssperre. Wahrend die TFEP im Fall des
Nichtbestehens aufgrund von Kompetenzdefiziten bereits nach zwei Wochen wiederholt
werden darf, ist eine Wiederholung nach festgestellter Tauschung friihestens nach sechs
Wochen maglich; eine Begrenzung der Anzahl von Wiederholungsversuchen existiert
nicht (8 18 Abs. 1 S. 2 FeV). Ferner resultiert bei Tauschungshandlungen in der Fahrer-
laubnisprifung kein endgultiger Ausschluss vom Fahrerlaubniserwerb, vergleichbar mit
dem Ausschluss von der Abiturprufung oder der Zwangsexmatrikulation (s. 0.). Allerdings
impliziert die Wiederholung der TFEP — im Unterschied zu den Prifungen der oben be-
trachteten Bereiche des Bildungssystems — aufgrund der zu entrichten Priifungsgebihr in-
direkt eine zusétzliche finanzielle Sanktion.

Neben den rechtlichen Grundlagen zum Umgang mit Tduschungshandlungen in der TFEP
erweist sich auch ein Blick auf die Erfahrungen der Technischen Priifstellen als nitzlich,
um die Haufigkeit von Tauschungshandlungen feststellen und etwaige Schwierigkeiten er-
fassen zu kdnnen, die mit Blick auf ein wirksames VVorgehen gegen Tauschungshandlungen
auftreten. Dazu wurden leitende Vertreter der Technischen Prifstellen schriftlich zur Art

21 Verordnung Uber die Ausbildung und die Abschlusspriifungen in der Sekundarstufe | des Landes Nord-
rhein-Westfalen vom 02.11.2012 gedndert durch Verordnung vom 13.05.2015.

22 Gesetz Uber die Hochschulen des Landes Nordrhein-Westfalen vom 16.09.2014 mit Stand vom 01.11.2017.
23 Schulgesetz fir das Land Nordrhein-Westfalen vom 15.02.2005 zuletzt gedndert durch Gesetz vom
25.06.2015.

24 Gesetz Uber die Hochschulen im Land Berlin in der Fassung vom 26.07.2011, mehrfach geandert, § 102c
eingefugt durch Gesetz vom 30.06.2017.

25 Fahrerlaubnis-Verordnung vom 13.12.2010, die zuletzt durch Artikel 4 der Verordnung vom 02.01.2018
geandert worden ist.

26 Mit Blick auf Tauschungsversuche ist anzumerken, dass darunter im Bereich der PFEP auch Fehlhandlun-
gen des Fahrlehrers fallen. Ein Tauschungsversuch oder ein anderes Verhalten des Fahrlehrers, das dem

aaSoP die Beurteilung des Fahrerlaubnisbewerbers unméglich macht, kdnnen zur Beendigung der Priifung
und zum Nichtbestehen fuhren (Anl. 7 Nr. 2.5.3 FeV). In der TFEP ist in der Regel kein Fahrlehrer anwesend.
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und Anzahl der aufgedeckten Tduschungsversuche in den Jahren 2014 und 2015 sowie zu
den Malinahmen befragt, welche in den Priiflokalen Giblicherweise zur Pravention von Tdu-
schungshandlungen getroffen werden. Zudem wurde um eine Auskunft zu den tblichen
Sanktionsmalinahmen der Fahrerlaubnisbehérden und zu den Erwartungen der Techni-
schen Prufstellen im Hinblick auf zukinftige Regelungen zum Umgang mit Tauschungs-
handlungen gebeten. Aus Tabelle 3.2 lasst sich entnehmen, in welchem Umfang im be-
trachteten Zeitraum Tduschungshandlungen aufgedeckt wurden und um welche Art der
Tauschungen es sich handelte. Die Arten von Tauschungshandlungen wurden den Techni-
schen Priifstellen im Rahmen der Befragung nicht vorgegeben, um zundchst moglichst alle
Handlungen zu erfassen, die bei den Technischen Priifstellen als Tauschungshandlung ver-
standen werden. Aus den Angaben wurden dann die Kategorien ,,Technische Hilfsmittel*
(z. B. Funkausriistung, Smart-Watch), ,,Identititstduschung® (z. B. Manipulation von Aus-
weisdokumenten) und ,,Sonstige* gebildet.

Tab. 3.2: Aufgedeckte Tauschungshandlungen nach Art und Prifstelle 2014 und 2015

Anzahl aufgedeckter Tauschungshandlungen

2014 2015
Technische Technische Identitéats- . Technische Identitats- .
Prufstelle Hilfsmittel tduschung Sonstige Hilfsmittel tduschung Sonstige
DEKRA 44 36 18 35 16 35
TUV Hessen 14 0 14 16 26 20
TUV NORD 90 30 - 125 60 -
TUV Rheinland Insgesamt ca. 250 Insgesamt ca. 250
TUV SUD Insgesamt 18" Insgesamt 20

* Die Angaben des TUV SUD beziehen sich nur auf den Raum Miinchen, werden laut eigener Auskunft aber fiir den gesamten Zustandigkeitsbereich erfasst.

Insgesamt wurden im betrachteten Zeitraum ca. 1.117 Tauschungshandlungen erfasst. In
diesem Zeitraum ist eine Zunahme von rund 100 aufgedeckten Tauschungshandlungen zu
verzeichnen. Dies muss jedoch nicht zwingend bedeuten, dass die tatséchliche Anzahl von
Tauschungshandlungen zugenommen hat, sondern kann auch aus dem Einsatz besserer
Mittel (z. B. Gerate zur Prifung der Echtheit von Ausweisdokumenten) und Techniken
(z. B. auf Verhaltensauffalligkeiten fokussierte Beobachtung) zum Aufdecken entspre-
chender Handlungen resultieren. Wie hoch die tatsdchliche Anzahl von Tduschungshand-
lungen ist, konnte im Rahmen der Befragung nicht ermittelt werden, da erfolgreiche Téu-
schungshandlungen unentdeckt bleiben und damit auch nicht erfasst werden. Hinsichtlich
der Arten von Tduschungshandlungen scheinen auf den ersten Blick ,,Technische Hilfsmit-
tel” zu liberwiegen. Allerdings konnten diese auch lediglich die schneller auffallenden Téu-
schungshandlungen darstellen, sodass diese haufiger erfasst werden als etwa Identitatstau-
schungen. Mit Blick auf die Verteilung von Tdauschungshandlungen kénnte die Berechnung
des Quotienten aus den aufgedeckten Tauschungshandlungen und der Anzahl der durchge-
fuhrten TFEP je Technischer Prifstelle Aufschluss geben, wozu jedoch eine einheitliche
Datenbasis vorliegen muss (z. B. einheitliche Kategorien, vollstdndige Angaben).

Zur Vorbeugung sowie zur Aufdeckung von Tduschungshandlungen werden bundesweit
verschiedene MalRnahmen eingesetzt. Durch eine zufallsgestlitzte Kombination der einzel-
nen Prifbogen (z. B. des Grundbogens Ersterteilung und eines Zusatzbogens) sowie eine
zufallsgestutzte Darbietungsreihenfolge der Prifungsaufgaben und Auswahlantworten
wird bei allen Technischen Prifstellen Tauschungshandlungen vorgebeugt, die bei einer
gleichbleibenden Darbietungsreihenfolge sowie einem dadurch ungeféhr gleichem Bear-
beitungsfortschritt moglich wéren (z. B. Benutzung von Ldsungsschablonen, Abgucken).
Diese MalRnahmen sind bei sog. ,,Stellvertreterpriifungen® oder beim Einsatz bestimmter
technischer Mittel (z. B. Funkausriistung) jedoch unwirksam. Als weitere vorbeugende
Malinahme geben die Befragten an, vor Priifungsbeginn eine Belehrung der Fahrerlaubnis-
bewerber zu den Rahmenbedingungen der Prifungsdurchfiihrung zu verlesen. Teilweise
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werden die Fahrerlaubnisbewerber in diesem Zusammenhang auch aufgefordert, nicht be-
notigte Gegensténde (z. B. Jacken, Mobiltelefone) auRer Reichweite abzulegen. Inwiefern
hierdurch zur Tauschung entschlossene Fahrerlaubnisbewerber von Tauschungshandlun-
gen abgehalten werden, ist schwer einzuschétzen. Jedoch bietet eine Belehrung eine wenig
aufwendige Maoglichkeit, ausdricklich und vorbeugend unzulédssige Handlungen in der
Prifung zur Kenntnis zu geben und auf die Folgen mdglicher Tauschungshandlungen hin-
zuweisen. In den Priflokalen einiger Technischer Prufstellen wird dartiber hinaus auch
nach aktiven Bluetooth-Geréten gescannt und/oder eine Videolberwachung eingerichtet.
Vom regelmaRigen Einsatz von Frequenzscannern zum Aufspiiren von Signalen aus Vide-
okameras und von UV-Licht-Scannern zur Ausweispriifung berichtet nur der TUV Hessen.

Die Malinahmen zur Sanktionierung von Tauschungshandlungen unterscheiden sich je
nach Technischer Priifstelle bzw. zustandiger Fahrerlaubnisbehérde. Einige Prufstellen be-
richten von einer Prufungswiederholung nach sechs Monaten, womit der durch die Fahrer-
laubnis-Verordnung vorgegebene Spielraum (,,nach frithestens 6 Wochen®, s. 0.) groBzii-
gig ausgenutzt wird. Der TUV Hessen berichtet zudem, dass das Bestehen der TFEP in
Einzelféllen auch riickwirkend aberkannt wird, sofern Hinweise auf Tauschungshandlun-
gen vorgelegt bzw. evident werden. Der TUV NORD gibt an, dass in Nordrhein-Westfalen
auf der Grundlage eines Erlasses auch Medizinisch-Psychologische-Untersuchungen
(MPU) angeordnet werden koénnen. Inwiefern sich grundlegende Eignungszweifel durch
einmalige Tauschungshandlungen begriinden lassen und eine MPU geeignet ist, diese Eig-
nungszweifel im Rahmen ihrer diagnostischen Verfahren auszuraumen oder zu bestatigen,
ist nur schwer einzuschatzen. In jedem Fall impliziert die Auflage einer MPU auch eine
indirekte finanzielle Sanktion und weitere subjektive Handlungskosten (z. B. Organisati-
onsaufwand, Scham), die sich als generalpréventiver Faktor auf Tauschungshandlungen
auswirken konnten. Einen &hnlichen Effekt konnten jedoch auch hohe BuBgelder sowie
Auflagen und Verbote erzeugen.

Ableitung von Handlungsempfehlungen zur Vermeidung von Tauschungshandlungen

Als Ergebnis der bisherigen Ausfuhrungen ist zunachst festzuhalten, dass das Verhaltnis
von aufgedeckten Tauschungsversuchen zu durchgefuhrten TFEP in den Jahren 2014 und
2015 (rund 3,21 Mio. laut KBA 2017a, 2017b) im Bereich von etwa 0,03 % liegt. Dies
deutet darauf hin, dass es sich bei Tauschungshandlungen um vergleichsweise seltene Vor-
kommnisse handelt. Angesichts der Unkenntnis Uber die Dunkelziffer unbemerkter Téu-
schungen ist eine endgultige Bewertung jedoch nicht moglich. Ungeachtet der vermutlich
vergleichsweise geringen Verbreitung von Tauschungshandlungen erfordert die Bedeutung
der Fahrerlaubnispriifung fur den Fahrerlaubniserwerb, Tauschungshandlungen méglichst
bereits im Vorfeld zu unterbinden oder ggf. aufzudecken. Die hier durchgeftihrte Analyse
legt nahe, dass diesbeziiglich noch nicht alle rechtlichen und technischen Mdglichkeiten
ausgeschopft werden. Die nachfolgend beschrieben MaRnahmen sind als allgemeine Hand-
lungsempfehlungen zu verstehen. Sie kénnten durch die Technischen Prifstellen (ggf. im
Zusammenwirken mit dem Verordnungsgeber) weiter ausgestaltet werden und dazu bei-
tragen, Tauschungshandlungen zukinftig noch besser entgegenzuwirken:

- Manipulationsverhinderung und -aufdeckung: Malinahmen, welche die Anwendung
bestimmter Tauschungshandlungen unmdglich oder unwirksam machen, kénnen an ver-
schiedenen Stellen ansetzen. In einem Modell zu den Einflussfaktoren auf das ,,Mogeln*
in der Schule nach Pegels (1997) kdnnen diesbezuglich etwa der Grad der Kontrolle und
prifungsorganisatorische VVorkehrungen (z. B. Sitzordnung, Gruppengrélle, Belehrun-
gen zu Prufungsbeginn) genannt werden. Als spezifische MaRnahmen fir die TFEP wa-
ren hier zudem die bereits praktizierten zufallsgestiitzten Verfahren zur Kombination
von unterschiedlichen Prufbogen sowie zur Darbietungsreihenfolge von Priifungsauf-
gaben und Auswahlantworten zu nennen. Zur Verhinderung und Aufdeckung o. g.
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Handlungen wie Identitatsfalschungen und der Verwendung technischer Hilfsmittel in
der TFEP konnten dartiber hinaus auch spezielle Verfahren zur Identitétsfeststellung
(z. B. Abgleich der zur Priifung antretenden Person mit einem bei der Behorde vorlie-
genden Lichtbild des Fahrerlaubnisbewerbers) und der Einsatz technischer Gerate in
Pruflokalen (z. B. zum Aufsplren oder Storen von Funksignalen) sinnvoll erscheinen.
Da diese Malinahmen mit einem hohen finanziellen und verwaltungstechnischen Auf-
wand einhergehen konnen, sollten vor einem flachendeckenden Einsatz entsprechende
Kosten-Nutzen-Abwégungen erfolgen. Sofern der flachendeckende Einsatz nicht ver-
tretbar erscheint, konnte zur stichprobenartigen Kontrolle und zur Abschreckung vor
Tauschungshandlungen auch eine punktuelle Verwendung erwogen werden. Ebenso er-
scheint es Uberlegenswert, Verfahren zu entwickeln, um mittels der bereits vorhandenen
IT-Infrastruktur Hinweise auf UnregelmaRigkeiten im Prifungsablauf zu erhalten.

- Manipulationspravention und -sanktionierung: Eine wirksame Pravention von Ma-
nipulationsversuchen durfte in hohem Mal3e von den zu erwartenden Folgen eines auf-
gedeckten Prifungsbetrugs abhéngen. Die (vorlaufige) Verwehrung einer erneuten Prii-
fungsteilnahme nach einem aufgedeckten Tauschungsversuch kann sicherlich ein ge-
wisses Abschreckungspotential entfalten, sofern diese als mdgliche Konsequenz hinrei-
chend bekannt ist. Ebenfalls entscheidend fiir die Wirksamkeit einer solchen Mal3nahme
dirfte dabei die Dauer sein, fiir die eine ,,Priifungssperre® verhdangt wird. Hier bestiinde
zunachst die Mdglichkeit, dass die Technischen Priifstellen die derzeit mogliche Pri-
fungssperre gemdall FeV (8 18 Abs. 1) in der Praxis vereinheitlichen und mdglichst
streng auslegen, um das Potential dieser Malinahme konsequenter zu nutzen. Weiterhin
kdnnte von Seiten des Verordnungsgebers erwogen werden, Tauschungshandlungen im
Zusammenhang mit dem Fahrerlaubniserwerb starker zu sanktionieren. So konnte die
in 8 18 Abs. 1 FeV verankerte Prifungssperre von mindestens sechs Wochen deutlich
verlangert werden (z. B. auf zwei Jahre fur alle Fahrerlaubnisklassen oder auf funf Jahre
nur flr die Fahrerlaubnisklasse, bei der eine TFEP mittels Tauschungshandlungen ab-
zulegen versucht wurde). Ferner konnten Téuschungshandlungen in der TFEP als Ord-
nungswidrigkeit deklariert werden, die mit Verwarn- oder BuRgeldern geahndet und —
sofern sie wie im Fall der Félschung von Ausweisdokumenten Straftaten darstellen —
von den Erlaubnisbehdrden zur Anzeige gebracht werden. Dariiber hinaus konnte bei
schwerwiegenden (z. B. vorbereiteten oder ressourcenintensiven) Tauschungshandlun-
gen auch die Mdglichkeit gegeben werden, Personen endgiiltig vom Erwerb derjenigen
Fahrerlaubnis auszuschlieRen, flr die eine TFEP mittels Tauschungshandlungen abzu-
legen versucht wurde (d. h. keine Mdglichkeit der Prifungswiederholung). Zudem
kdnnte ein Spektrum von Konsequenzen definiert werden fir Personen, die Tauschungs-
handlungen unterstiitzen. Ein solches Spektrum wiirde es ermdglichen, dass einfache
Formen (z. B. Vorsagen einzelner Antworten in der TFEP) und schwere Formen (z. B.
gewerbsmaRiger Prufungsbetrug) mit unterschiedlich schweren Sanktionen geahndet
werden kénnen.

- Dokumentation und Erfahrungsaustausch: Zum Erhalt eines umfassenden und fort-
laufenden Uberblicks uber die Anzahl und die Formen von Tauschungshandlungen in
der TFEP ist zu empfehlen, dass die Technischen Prifstellen Tauschungshandlungen
klinftig nach einem zu erarbeitenden bundesweit einheitlichen Katalog erfassen. In ei-
nem solchen Katalog sollten unterschiedliche Aspekte von Tauschungshandlungen
(Tauschungsart, Formen von verwendeten technischen Hilfsmitteln, Anlass der Aufde-
ckung etc.)?” unterschieden werden. Mit der systematischen Auswertung dieser Befunde

27 Uber die geplante Implementierung eines bundesweiten Meldesystems bei den Technischen Priifstellen
wurde auf der 25. Sitzung der Entwicklungs- und Evaluierungsgruppe am 12.12.2017 in Dresden berichtet.
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konnten das Ausmal? und die Formen von Tauschungshandlungen verfolgt und diesbe-
zugliche Veranderungen (z. B. neuartige technische Hilfsmittel) friihzeitig erkannt wer-
den. Dies wiirde den Technischen Prifstellen und den Gbergeordneten staatlichen Stel-
len (z. B. Erlaubnisbehérden, fur Verkehr zustdndige Ministerien bei Bund und Lé&n-
dern) helfen, Handlungsbedarfe und Handlungsmaglichkeiten zu prézisieren und ziel-
gerichtet gegen Téauschungshandlungen vorzugehen. Nicht zuletzt kdnnte ein stetiger
Erfahrungsaustausch der Technischen Priufstellen dazu beitragen, wirksame Methoden
zum Aufdecken von Téauschungshandlungen zu identifizieren und in den Prufungsab-
laufen zu verankern.

Im Jahr 2018 wurde von der TUV | DEKRA arge tp 21 ein einheitliches Dokumentations-
verfahren entwickelt, mit dem die Technischen Prifstellen kiinftig die aufgedeckten T&u-
schungshandlungen bundesweit einheitlich hinsichtlich ihrer Anzahl, der Art des betriige-
rischen Vorgehens und der Art der daraufhin eingeleiteten Reaktionsmanahmen doku-
mentieren werden. Ab 2019 sollen die so gewonnenen Informationen dann dem Verord-
nungsgeber zugeleitet werden, um den Handlungsbedarf einzuschatzen und ggf. angemes-
sene GegenmafRnahmen einzuleiten.

3.4.4 Zugangserleichterung zur TFEP mit Audiounterstiitzung

Auf der 23. Sitzung der EEG am 27.10.2015 wurde durch Vertreter der Bundesvereinigung
der Fahrlehrerverbande angeregt, den Zugang zur Audioprifung zu erleichtern. Dazu sollte
allen Bewerbern die Wahlmoglichkeit ,,Audiopriifung ohne die Notwendigkeit eines gut-
achterlichen Nachweises fehlender Lesekompetenzen freigestellt werden. Daraufhin wurde
seitens des BMV I erbeten, mit Blick auf diesen VVorschlag zunéchst eine Abwagungsgrund-
lage zu schaffen.

In einer vom Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit erarbeiteten wissenschaftlichen
Stellungnahme wurden die Hintergriinde und Funktionen der Audioprufung unter pru-
fungsmethodischen Gesichtspunkten analysiert sowie die Vor- und Nachteile einer voll-
stdndigen Freigabe erdrtert. Zunéchst wurde im Sinne einer Bedarfsanalyse bestimmt, wel-
cher Anteil von Bewerbern die TFEP mit Audiounterstiitzung ablegt und wie hoch die Ver-
breitung von Leseschwierigkeiten in der Gesamtbevdlkerung ausfallt. Hierbei zeigte sich,
dass der Anteil der Bewerber, die derzeit von der Moglichkeit der Audioprifung Gebrauch
machen, je nach Fahrerlaubnisklasse zwischen 0 und 3 % variiert. Dem steht ein deutlich
hoherer Anteil von Personen mit Leseschwierigkeiten in der Gesamtbevolkerung gegen-
Uber. So liegt die geschatzte Verbreitung der Lese-Rechtschreib-Stérung im Kindes- und
Jugendalter bei 5 bis 7 % (Diagnose nach Kriterien des ICD-10; Peterson & Pennington,
2012; Plume & Warnke, 2007; Schlack & Esser, 2009). Etwa 17,5 % der 16- bis 65-Jahri-
gen in Deutschland verfligen Uber unzureichende Lesekompetenzen, die ihnen lediglich
erlauben, kurze Texte mit einfachem Vokabular zu lesen und ihnen in stark begrenztem
MaRe Informationen zu entnehmen (Lesekompetenzstufe | oder weniger; OECD, 2013a,
b). Aufgrund der vergleichsweise seltenen Inanspruchnahme der Audiounterstiitzung in der
TFEP ist deshalb anzunehmen, dass die Nutzung der Audioprifung hinter dem tatsachli-
chen Bedarf an Unterstutzung zuriickbleibt.

Wie l&sst sich diese Diskrepanz erklaren? Als Griinde fir die Nichtinanspruchnahme der
Audioprifung durch bedirftige Bewerber erscheinen insbesondere mangelndes Wissen
uber die Mdglichkeit einer Audioprifung, ein hoher Aufwand Uber die Beschaffung eines
Attests Uber Leseschwierigkeiten und nicht zuletzt eine gewisse Scham bei der Offenle-
gung von Leseschwierigkeiten bedeutsam. Es wurde daher empfohlen, zum einen die In-
formationen tber die Moglichkeit einer Audiopriifung zu erweitern und zum anderen die
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Zugangsschwelle zur Nutzung der Audioprifung abzusenken. Fir eine Absenkung der Zu-
gangsschwelle wéare abzuwdagen, ob der Kreis von Personen, die Leseschwierigkeiten fest-
stellen und bescheinigen durfen, auf Fahrlehrer erweitert werden konnte. Dartiber hinaus
kdnnte auch in Erwagung gezogen werden, die Berechtigung zur Nutzung der Audiopri-
fung nicht langer an einen besonderen Nachweis zu knupfen. Auf Grundlage der vorlie-
genden Abwagungsgrundlagen beschloss der BLFA-FE/FL am 21./22.09.2016, dass es
kinftig allen Bewerbern freistehen soll, die Prifung mit Audiounterstiitzung abzulegen.
Durch die Technischen Prifstellen wird die voraussetzungsfreie Nutzungsmaoglichkeit der
Audiounterstiitzung seit dem 01.11.2017 gewahrleistet, indem in jedem Priflokal eine be-
stimmte Anzahl an Kopfhérern verfligbar ist.

3.5 Ausblick

Im Berichtszeitraum wurde die im Jahr 2009 begonnene Erstevaluation des Aufgabenpools
abgeschlossen. Diese wichtige Etappe auf dem Weg zu einer OPFEP gab Anlass, tiber das
bislang Erreichte Bilanz zu ziehen und notwendige Weiterentwicklungen im Prifungssys-
tem kenntlich zu machen (Genschow & Sturzbecher, 2017).

Mdochte man Bilanz tber die kontinuierliche Evaluation ziehen, so ist zu fragen, welcher
Nutzen in den zuriuickliegenden Jahren aus ihr erwachsen ist? Mit der Einfuhrung des Com-
puters als Priifmedium wurde zunéchst die Moglichkeit genutzt, die Prifungsaufgaben und
Auswahlantworten innerhalb der Paralleltests zufallsgestltzt anzuordnen sowie die vor-
mals feste Kombination aus Grund- und Zusatzbogen zugunsten einer zufalligen Kombi-
nation aufzuheben. Dies stellte einen ersten Schritt zur Verbesserung der instrumentellen
Gute der TFEP dar. Die im néachsten Schritt daran anschlieBende Evaluation von Prufungs-
aufgaben und Paralleltests hat dazu beigetragen, Verbesserungspotentiale bei der Priifungs-
gestaltung aufzudecken. Bspw. konnten dysfunktionale Distraktoren oder Lésungshin-
weise in Prifungsaufgaben erkannt und beseitigt werden. Weiterhin wurde innerhalb des
Umstellungsprozesses der TFEP von einer traditionellen ,,Papier-Bleistift-Priifung® auf
eine bundesweite PC-Priifung mit den Arbeiten zur kontinuierlichen Evaluation ein wich-
tiger Beitrag zur Sicherung der Prufungsqualitat geleistet: Fiir samtliche umgesetzten Ent-
wicklungsschritte, wie bspw. die Rotation von Aufgaben und Auswahlantworten, die Ver-
wendung PC-generierter Standbilder anstelle von Fotos und die Einbindung von dynami-
schen Situationsdarstellungen in Prifungsaufgaben, konnte so auf einer empirischen
Grundlage gesichert werden, dass diese Veranderungen nicht nur unter prifungsdidakti-
schen Gesichtspunkten forderlich sind, sondern auch unbedenklich mit Blick auf die Ge-
wahrleistung unterstitzender Prifungsrahmenbedingungen und verstandlicher Prufungs-
anforderungen.

Aus der wissenschaftlichen Begleitung aller Entwicklungsschritte durch empirische Unter-
suchungen ldsst sich schlussfolgern, dass sich das im ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispri-
fungssystem (Theorie)* beschriebene Konzept einer kontinuierlichen Evaluation und Wei-
terentwicklung der TFEP bei seiner praktischen Umsetzung insgesamt bewahrt hat. Mit der
Rickkopplung von Forschungsbefunden in die Ausgestaltung des Fahrerlaubnisprifungs-
systems werden zwei unterschiedliche Funktionen erfillt: Zum einen trégt die wissen-
schaftliche Begleitung durch das Aufdecken von Optimierungspotentialen zu einer Quali-
tatsverbesserung bei, zum anderen dient sie mittels Evaluationsstudien im Nachgang von
Veranderungen im Prifungsverfahren der Qualitatssicherung. Das Evaluationskonzept er-
scheint somit auch fur kinftige Entwicklungsschritte zur Optimierung der TFEP als wis-
senschaftsgestutzter Rahmen fir die Bewertung von Prifungsaufgaben und Paralleltests
sowie fir die wissenschaftliche Begleitung prifungsmethodischer Veranderungen geeignet
und unverzichtbar.
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Mochte man notwendige Weiterentwicklung des Prifungssystems beschreiben, so ist zu
fragen, welchen Herausforderungen fur das Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie) in den
kommenden Jahren zu erwarten sind? Mit Blick auf die Weiterentwicklung der TFEP
zeichnen sich bestimmte ibergeordnete Anforderungen ab, die sich anhand folgender drei
Aufgabenbereiche fiir die OTFEP naher beschreiben lassen.

(1) Pflege, Aktualisierung und Weiterentwicklung des Amtlichen Fragenkatalogs

Die zuriickliegenden Jahre haben gezeigt, dass fur den Amtlichen Fragenkatalog der
TFEP immer wieder Aktualisierungs- und Anpassungsbedarf entsteht. Anlass fir Ver-
anderungen geben dabei nicht nur die Optimierungsempfehlungen aus der kontinuier-
lichen Evaluation, sondern insbesondere auch Verénderungen verkehrsrechtlicher
Grundlagen sowie Weiterentwicklungen des Verkehrssystems in Ganze. In den letzten
Jahren haben Themen wie die Elektromobilitat oder die Entwicklung teilautomatisier-
ter Fahrfunktionen an Bedeutung gewonnen. Sie finden sich inzwischen auch in Form
von Prufungsfragen zum Amtlichen Fragenkatalog. Sicherlich werden es diese und
weitere Themen auch in Zukunft notwendig machen, den Bestand an Prifungsaufgaben
nicht nur zu pflegen, sondern eben auch im Einklang mit dem Verkehrssystem weiter-
zuentwickeln. Fir die Fortfihrung der kontinuierlichen Evaluation bedeutet die Veran-
derlichkeit der TFEP, dass auch die Evaluationsabléufe effizienter erfolgen mussen. So
ziehen Veranderungen im Aufgabenbestand immer auch Verédnderungen der Parallel-
tests nach sich und l6sen einen erneuten Evaluationsbedarf aus. Dies ist zwar fachlich
gerechtfertigt, jedoch gibt es verschiedene Ansatzpunkte, den damit verbundenen Auf-
wand durch eine bessere Gestaltung von Verfahrensablaufen zu verringern: Mit der
Weiterentwicklung der Dokumentationsstrukturen (s. Kap. 3.4.2; ,,Digitaler Aufgaben-
steckbrief) wurde bereits eine MaBnahme zur Gewéhrleistung effizienter Evaluations-
ablaufe in Gang gesetzt. Weiterhin scheint eine Vereinfachung der Konstruktionsvor-
gaben flr Paralleltests aussichtsreich, weil dadurch die Einbindung von neuen Pri-
fungsaufgaben in bestehende Paralleltests erleichtert wird. Eine Umsetzung der seit
langem empfohlenen Optimierung der Bewertungssystematik der TFEP mit einem
Punkt je Aufgabe wirde einen wichtigen Beitrag leisten (s. Innovationsbericht 2011
bis 2014). Die Pflege, Aktualisierung und Weiterentwicklung des Amtlichen Fragen-
katalogs stellt also einen wesentlichen kinftigen Aufgabenbereich der OTFEP dar.

(2) Entwicklung innovativer Prifungskonzepte zur Fahrkompetenzbeurteilung
Die TFEP ist in den letzten Jahren in ihrer methodischen Ausgestaltung stark verandert
worden. Diese Veranderungen betrafen insbesondere das Instruktionsformat, das nun
neben textlichen und bildlichen Anteilen auch dynamische Situationsdarstellungen ent-
halten kann. Mit den dynamischen Situationsdarstellungen ergeben sich andere Anfor-
derungen an die Bewerber, wenngleich das Mehrfach-Wahl-Format nach wie vor das
wesentliche Antwortformat in der TFEP darstellt. Parallel zu diesen Verénderungen
wurde mit den Forschungs- und Entwicklungsarbeiten fiir einen Verkehrswahrneh-
mungstest (s. Kap. 2) jedoch zwischenzeitlich auch die Implementierung eines neuar-
tigen Priifungskonzepts angestoRen, mit dem Kompetenzen der Bewerber im Bereich
der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung erfasst werden sollen. Sofern aus
den laufenden Forschungs- und Entwicklungsarbeiten hinreichend vielversprechende
Befunde Uber die Validitat der entwickelten Aufgabenformate hervorgehen, erscheint
es notwendig, das Verhéltnis der TFEP-Aufgaben zu diesen Aufgabenformaten pru-
fungsdidaktisch néher zu begriinden. Bspw. wére zu klaren, wie sich die Inhalte der
TFEP zu den Inhalten eines VWT im Prozess des Fahrkompetenzerwerbs verhalten
(z. B. Welche Fahrerfahrungen werden von Fahranfangern benétigt, um einen VWT zu
bestehen? Welche Wissensgrundlagen mussen Fahranfanger in der TFEP nachweisen,
um zu einem spateren Zeitpunkt einen VWT absolvieren zu durfen? etc.). Vorliegende

71



3 Evaluation und Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung

Befunde zur TFEP legen zumindest nahe, dass es Zusammenhédnge zwischen prakti-
scher Fahrerfahrung und dem Priifungserfolg in der TFEP bei der Bearbeitung von Auf-
gaben mit dynamischen Situationsdarstellungen gibt (vgl. DreBler & Genschow, 2015;
Kap. 3.2.2). Die Verbindung der TFEP und eines kinftigen VWT zu zwei didaktisch
sinnvoll aufeinander bezogenen Teilen einer PC-gestitzten Fahrerlaubnisprifung, er-
ganzt um die PFEP als Fahrprifung im Realverkehr, stellt somit einen wesentlichen
Zukunftsbereich dar.

(3) Verzahnung von Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung im System der Fahranfan-

gervorbereitung

Die institutionelle Trennung von Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprifung ge-
waéhrleistet eine Unterstiitzung des Fahrkompetenzerwerbs, die unabhangig von der
nachfolgenden Kompetenzeinschatzung im Rahmen der Fahrerlaubnisprifungen er-
folgt. Diese Trennung in Ausbildung und Prifung hat sich in ihrer langen berufsstan-
dischen Tradition in Deutschland seit Jahrzehnten bewahrt. Sie ist durch die eigenen
rechtlichen Vorgaben zur Fahrschulausbildung (FahrschAusbO) und zur Fahrerlaub-
nisprifung (FeV) verankert. Aus lehr-lerntheoretischer Perspektive erweist sich eben
dieser Aspekt jedoch mitunter als problematisch. Die Verankerung von Ausbildungs-
und Prufungsinhalten in unterschiedlichen rechtlichen Regelwerken bringt es mit sich,
dass Lehr-Lern- und Prifungsinhalte in teils sehr unterschiedlicher Weise beschrieben
werden. Diese Gegebenheit aus wissenschaftlicher Perspektive zu beméngeln bedeutet
nicht etwa die Forderung, Ausbildung und Prifung nicht mehr zu trennen. Vielmehr ist
damit die Forderung verbunden, Ausbildung und Prifung auf ein gemeinsames Funda-
ment zu stellen und kinftig die erforderlichen Kompetenzen zum Erwerb von Fahr-
kompetenz in einem Ubergreifenden Curriculum zu verankern (s. Kap. 5).

Die umfangreichen und hier nur Uberblicksartig skizzierten Aufgaben und Herausforderun-
gen bei der Umsetzung des ,,Handbuchs zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)* las-
sen sich in Teilen auch auf die PFEP bertragen. Auch dort unterliegen die Anforderungs-
standards, die als sog. ,,Fahraufgaben* handlungsbezogene Fahranforderungen abbilden,
stetigen technischen und verkehrsrechtlichen Veranderungen, wie wir sie von den Pri-
fungsaufgaben der TFEP her kennen. Demzufolge muss auch das System der PFEP konti-
nuierlich weiterentwickelt werden. Allerdings steht die PFEP im vorliegenden Berichts-
zeitraum an einem anderen historischen Ausgangspunkt: Erst mit der Implementierung der
»Optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung® im Jahr 2021 werden die zuvor erarbei-
teten Verfahrensabldufe erstmalig in den Regelbetrieb Uberflihrt. Die vorbereitenden
Schritte dazu werden im nachfolgenden Kapitel 4 ausfihrlich beschrieben.
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4  Evaluation und Weiterentwicklung der Praktischen
Fahrerlaubnisprufung

4.1 Uberblick

Die PFEP nimmt unter den MaRnahmen zur Fahranfangervorbereitung fur die Erfassung
von Fahrkompetenz eine besondere Schliisselfunktion ein. Einerseits werden mit den Pri-
fungsanforderungen wichtige Orientierungspunkte und Prioritaten fir die Fahrschulausbil-
dung gesetzt: Sowohl das Ausbildungssystem als auch die Fahrerlaubnisbewerber richten
ihre Vermittlungs- bzw. Lernprozesse an den gemeinsamen Bildungsstandards aus, die das
Ausbildungssystem und das Priifungssystem miteinander verzahnen (,,Steuerungsfunk-
tion*). Andererseits regelt die PFEP den Zugang zum selbststindigen Fahren im Straf3en-
verkehr: Anhand der Priifungsleistungen entscheiden die Fahrerlaubnisprifer daruber, ob
ein Bewerber Uber ausreichend Fahrkompetenz verfiigt bzw. ob er zu einer sicheren und
umweltbewussten Teilnahme am motorisierten StraBenverkehr fahig ist (,,Selektionsfunk-
tion®).

Eine notwendige Voraussetzung fur die effektive Nutzung der Steuerungs- und Selektions-
funktion der PFEP ist die Sicherstellung ihrer instrumentellen Verfahrensgite im Sinne
testpsychologischer (Gite-)Kriterien. Nur wenn die geforderten Fahrkompetenzen mit der
Prifung in objektiver, reliabler (d. h. zuverldssiger) und valider (d. h. gultiger) Weise er-
fasst und bewertet werden, kénnen die gewtinschten Prifungseffekte auf die VVerkehrssi-
cherheit erzielt werden. Die Kontrolle und ggf. Erhohung der psychometrischen Verfah-
rensgute und der Sicherheitswirksamkeit der PFEP stellen daher ein besonders wichtiges
verkehrspédagogisch-psychologisches Forschungs- und Entwicklungsfeld dar. Diesbeziig-
liche wissenschaftliche Arbeiten reichen bis in die 1970er Jahre zurlick. Hampel (1977b,
1982), der Leiter der 1974 errichteten ,,Studienstelle fiir Kraftfahrzeug-Flhrerprifungen®
des TUV Rheinland, begann zu dieser Zeit, die PFEP unter testpsychologischen Gesichts-
punkten zu analysieren und wegweisende Empfehlungen zu ihrer Weiterentwicklung ab-
zuleiten.

Die Verfahrensglte und die Verkehrssicherheitswirksamkeit der PFEP koénnen allerdings
nur aussagekraftig evaluiert werden, wenn entsprechende Priifungsdaten vorliegen. In die-
sem Zusammenhang kommt der detaillierten Dokumentation der Priifungsleistungen sowie
der Archivierung und Evaluation darauf beruhender pseudonymisierter Priifungsdaten eine
entscheidende Bedeutung zu. Folglich sind auch die Optimierung der Dokumentation und
der Evaluation von Prufungsleistungen als wichtige verkehrspadagogisch-psychologische
Herausforderungen anzusehen.

Die seit einigen Jahren andauernde Reform der PFEP gliedert sich in verschiedene Etap-
pen: Zunéachst wurden ab 2005 die methodischen Grundlagen der Prufung systematisiert
und wissenschaftlich begriindete Optimierungsansétze skizziert (Sturzbecher, Bénninger
& Riidel, 2010). Diese Ansatze wurden zu einem verbesserten Prifungsmodell weiterent-
wickelt, der ,,Optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung™ (OPFEP). Im neuen Pri-
fungsmodell wird die PFEP nicht mehr als ein Testverfahren, sondern als ein kriterienge-
leitetes Beobachtungs- und Beurteilungsverfahren (,,Systematische Fahrverhaltensbe-
obachtung®) mit einer adaptiven Priifstrategie angesehen. Die OPFEP beruht auf wissen-
schaftlich begriindeten Anforderungsstandards (,,Fahraufgaben*), Kompetenzstandards
(,,Beobachtungskategorien*) sowie Bewertungs- und Entscheidungskriterien (Sturzbecher,
Morl & Kaltenbaek, 2014). Diese Standards und Kriterien bilden die inhaltliche Grundlage
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flir ein ePp), das den Fahrerlaubnispriifern bei der Prifungsdurchfiihrung als Dokumenta-
tionsinstrument dient und ihre Entscheidungsfindung durch eine tbersichtliche Darstellung
aller Prifungsleistungen unterstiitzt. Zugleich stellt das ePp eine unabdingbare Vorausset-
zung fir die kunftige wissenschaftliche Prifungsevaluation dar. Weiterhin ermdglicht die
fahrkompetenzbezogene Bewertung der Prifungsleistungen anhand des ePp den Fahrer-
laubnisprifern eine padagogisch wertvolle und fiir das weitere Lernen nutzbare Riickmel-
dung von Starken und Schwachen im gezeigten Fahrverhalten an den Bewerber.

Die PFEP und die dazu durchgefuhrten Forschungs- und Entwicklungsarbeiten wurden
erstmalig in dem vorangegangenen Innovationsbericht fur den Zeitraum 2011 bis 2014 the-
matisiert (Sturzbecher et al., 2015). In diesem Bericht wurden die bisherigen Projekte und
ihre Ergebnisse, die theoretischen und methodischen Grundlagen der PFEP sowie die Po-
tentiale und Ziele einer OPFEP ausfuhrlich beschrieben. Die Potentiale einer OPFEP fiir
die Verkehrssicherheit resultieren daraus, dass zum einen fahranféangerspezifische Fahr-
kompetenzdefizite und Unfallursachen in den vorgesehenen Priifungsanforderungen be-
ricksichtigt sind und zum anderen eine kompetenzbasierte Leistungserfassung und Leis-
tungsrickmeldung die zielgerichtete Unterstlitzung des Weiteren Fahrkompetenzerwerbs
ermoglicht. Im Zuge der Projektarbeiten wurde — unter Beteiligung von Fachexperten aus
dem Fahrerlaubnispriifungswesen und dem Fahrausbildungswesen — eine handlungsbezo-
gene Beschreibung der bei der Verkehrsteilnahme zu bewéltigenden Fahraufgaben vorge-
nommen?8. Damit liegen erstmals in Deutschland wissenschaftlich begriindete, verkehrssi-
cherheitsrelevante Qualitdtskriterien flir gutes Fahren (,,Fahrstandards®) in Form eines um-
fanglichen und detaillierten Fahraufgabenkatalogs vor. Der Fahraufgabenkatalog (ein-
schlieBlich der Bewertungskriterien fur die darin beschriebenen Fahraufgaben) bildet in
der OPFEP das Fundament fur die Fahrkompetenzbeurteilung bei Fahrerlaubnisbewerbern.
Daruber hinaus stellen die zur Optimierung der PFEP erfolgreich erbrachten Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten eine Vorleistung fiir die systematische Weiterentwicklung wei-
terer bedeutsamer Elemente des Systems der Fahranféangervorbereitung dar: Die bislang
erzielten Ergebnisse, insbesondere die angesprochenen Qualitatskriterien flr gutes Fahren,
sind bspw. bereits in die Reform der Fahrlehrerausbildung eingeflossen und werden derzeit
in die Reform der Fahrschulausbildung eingebracht.

Im vorangegangenen Berichtszeitraum begann auch das ,,Revisionsprojekt zur optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung™ der BASt. Die Inhalte und Ziele dieses Projekts wurden
bereits im Innovationsbericht (2011 bis 2014) beschrieben. Im vorliegenden Innovations-
bericht wird nun dargelegt, auf welchem Wege die skizzierten Ziele im Revisionsprojekt
umgesetzt und welche Ergebnisse dabei erzielt wurden (Kap. 4.2). Als Ausgangspunkt da-
fur werden nachfolgend zundchst die flr das Revisionsprojekt notwendigen konzeptionel-
len Vorarbeiten beschrieben. Dazu gehoren die Weiterentwicklung des Fahraufgabenkata-
logs, des ePp, des bewerberbezogenen Fahrleistungsriickmeldesystems sowie des Fortbil-
dungskonzepts fiir Fahrerlaubnisprifer und des Konzepts fir die kontinuierliche Evalua-
tion der OPFEP. AnschlieRend werden die Untersuchungsgegenstéande der Felderprobung
prazisiert sowie die entsprechenden Untersuchungsanlagen und die Untersuchungsdurch-
fihrung beschrieben, bevor schlieRlich die Erprobungsergebnisse dargelegt werden. Da-
raufhin werden im Kapitel 4.3 die Voraussetzungen fiir eine bundesweite Implementierung
der OPFEP beschrieben. Abschlielend wird im Kapitel 4.4 die Ubergreifende Bedeutung
der OPFEP fiir die kiinftige Fahranfangervorbereitung aufgezeigt.

28 Zu den Experten gehorten Vertreter der BASt, der Technischen Prifstellen, der Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbande (BVF), der Bundeswehr, der TUV | DEKRA arge tp 21 sowie des Instituts fiir Pravention
und Verkehrssicherheit (IPV) und des Instituts fiir angewandte Familien-, Kindheits- und Jugendforschung
e.V. an der Universitat Potsdam (IFK).
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4.2 Revisionsprojekt zur optimierten Praktischen Fahrerlaub-
nisprufung

4.2.1 Ziele und Inhaltes des Revisionsprojekts

Das Ziel des Revisionsprojekts bestand darin, die zuvor im BASt-Projekt ,,Optimierung
der Praktischen Fahrerlaubnispriifung® erarbeiteten konzeptionellen und IT-seitigen Neu-
erungen sowie ein darauf bezogenes Evaluationssystem ganzheitlich, d. h. in ihrem Zusam-
menwirken unter Praxisbedingungen zu erproben und in Abhéngigkeit von den jeweiligen
Ergebnissen zu uberarbeiten. Im Ergebnis sollte ein erprobtes Betriebskonzept zur Durch-
fihrung und Evaluation der OPFEP vorliegen (Sturzbecher et all, 2016). Bevor auf die
Untersuchungen und Ergebnisse eingegangen wird, werden nachfolgend zundchst die ab-
geschlossenen Projektvorarbeiten aufgefuhrt, mit denen die VVoraussetzungen fur die Er-
probung des optimierten Prifungskonzepts geschaffen wurden. Dazu gehort die Erarbei-
tung

(1) der Anforderungs- und Bewertungsstandards der OPFEP (gemal? Fahraufgabenkata-
log),
(2) der Standards fiir die Dokumentation der Prifungsleistungen mittels ePp,

(3) des Evaluationskonzepts fiir die Untersuchungen zur Verfahrensgite und zur alltagli-
chen Durchfiihrungsqualitat der OPFEP,

(4) des Fortbildungskonzepts fur die Fahrerlaubnisprifer zur Einfiihrung in das neue Pri-
fungskonzept und in die Durchfiihrungsstandards der OPFEP sowie

(5) des Konzepts fiir das Ruckmeldesystem zu den Prufungsleistungen der Fahrerlaubnis-
bewerber.

Zu (1): Der Fahraufgabenkatalog, in welchem die vom Fahrerlaubnisbewerber zu bewalti-
genden situationsspezifischen Anforderungen (Fahraufgaben) und die dazugehérigen Be-
wertungskriterien (Beschreibung positiver und negativer Verhaltensweisen bei der Aus-
fuhrung einer Fahraufgabe bezogen auf situationsiibergreifende Fahrkompetenzbereiche
bzw. Beobachtungskategorien) beschrieben sind, wurde im Berichtszeitraum von 2015 bis
2018 umfassend uberarbeitet und weiterentwickelt. Er liegt im Ergebnis fir alle Fahrer-
laubnisklassen vor.

Zu (2): Der Fahraufgabenkatalog stellt die inhaltlich-methodische Grundlage fur das ePp
als neues Dokumentationsinstrument dar. Das ePp wurde als Software-Anwendung flr
Tablet-Computer entwickelt. Es wurde aufbauend auf den Ergebnissen der Machbarkeits-
studie (Friedel, Morl & Ridel, 2012) weiterentwickelt und fir alle Fahrerlaubnisklassen
bereitgestellt.

Zu (3): Die einzelnen Elemente des Methodensystems fir die kontinuierliche Evaluation
der OPFEP wurden konkretisiert und empirisch erprobt. Damit wurde ein fundiertes und
nachweislich funktionsfahiges Methodeninventar geschaffen.

Zu (4): Basierend auf erwachsenenpéddagogischen Erkenntnissen wurde ein Konzept flr
eine Fortbildungsmalinahme fir Fahrerlaubnisprifer erarbeitet und erprobt, mit der die
Fahrerlaubnisprifer auf die OPFEP vorbereitet werden sollen. Das Ziel der Fortbildungs-
malinahme besteht darin, dass die Fahrerlaubnisprifer das ePp selbststdndig, fachlich kor-
rekt und mit geringem Bedienungsaufwand in ihrem Prifungsalltag anwenden kdnnen,
ohne ihre Beobachtungsaufgaben zu vernachldssigen. Das Fortbildungskonzept diente im
Projektverlauf als Grundlage fur die Schulung der Fahrerlaubnisprifer, die an der Praxiser-
probung teilnahmen.
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Zu (5): Auf Basis der im ePp dokumentierten Priifungsleistungen wurde ein prifungsdi-
daktisch qualifiziertes Konzept fur ein forderorientiertes, individualisiertes Leistungsriick-
meldesystem fur die Bewerber erarbeitet und erprobt. Dieses Riickmeldesystem beinhaltet
— neben dem herkdmmlichen mindlichen Auswertungsgesprach am Prifungsende — auch
eine schriftliche Rickmeldung. In dieser Riickmeldung werden Fehler, Giberdurchschnittli-
che Leistungen und Hinweise zur Verbesserung der Fahrkompetenz aufgefihrt. Fir den
Fahrerlaubnisbewerber endet der Fahrkompetenzerwerb nicht mit dem erfolgreichen Ab-
solvieren der OPFEP. Stattdessen ist der Fahrkompetenzerwerb als ein komplexer Lern-
prozess zu verstehen, der sich mindestens tber einen zwei- bis dreijédhrigen Zeitraum er-
streckt (Maycock, Lockwood & Lester, 1991; Gregersen & Nyberg, 2002; Schade, 2001)
und Fahrleistungen von etwa 50.000 Kilometern erfordert (Summala, 1987; Centraal Bu-
reau Rijvaardigheidsbewijzen, 2012). Daher sollen kiinftig alle Fahrerlaubnisbewerber —
unabhéngig vom Prufungsergebnis — eine fachlich fundierte und differenzierte Riickmel-
dung zu ihrem Fahrkompetenzniveau erhalten.

Der inhaltliche Schwerpunkt des Revisionsprojekts lag auf dem empirischen Nachweis der
psychometrischen Verfahrensgite und der Praxistauglichkeit der OPFEP. Die OPFEP stellt
unter methodischen Gesichtspunkten eine systematische Fahrverhaltensbeobachtung dar
und muss den Kriterien der Objektivitat, der Reliabilitat und der Validitat gentgen. Wei-
terhin muss sie als eine Dienstleistung, die von den Technischen Prifstellen im staatlichen
Auftrag gegenlber den Fahrerlaubnisbewerbern erbracht wird, Kriterien der Kundenzu-
friedenheit erfillen. Mit der Durchfiihrung von Erprobungsuntersuchungen im Revisions-
projekt sollten wissenschaftlich fundierte Aussagen tber die Qualitat und ggf. die Optimie-
rungspotenziale des Betriebskonzepts zur Durchfihrung und Evaluation der OPFEP ge-
wonnen werden, um auf empirischer Grundlage Uber die bundesweite Implementierung
dieser Standards entscheiden zu kdnnen. Die Untersuchungsanlage und die Ergebnisse der
methodenkritischen Untersuchungen zur instrumentellen Verfahrensgute und zur alltagli-
chen Durchfiihrungsqualitat der OPFEP werden nachfolgend ausfuihrlich beschrieben.

4.2.2 Untersuchungsanlage des Revisionsprojekts

Als Ausgangspunkt fir die Konzipierung und Durchfihrung der methodenkritischen Un-
tersuchungen diente das erarbeitete Evaluationskonzept zur OPFEP mit den drei Saulen
»Instrumentelle Evaluation®, ,,Auswertung der Priifungsergebnisse* und ,,Kundenbefra-
gungen®. Dieses Konzept wurde erstmalig 2011 im Entwurf des ,,Handbuchs zum Fahrer-
laubnispriifungssystem (Praxis)“ skizziert und spater im BASt-Bericht ,,Optimierung der
Praktischen Fahrerlaubnispriifung® (Sturzbecher et al., 2014) ausfiihrlich beschrieben und
begriindet. Die Erprobung richtete sich zunédchst auf den Nachweis der Verfahrensgiite
(sog. ,Instrumentelle Evaluation®). Nachfolgend wurde die Durchfiihrungsqualitidt der
OPFEP unter realen Einsatzbedingungen der Technischen Prufstellen anhand der Auswer-
tung von Prifungsergebnissen und mithilfe von Kundenbefragungen untersucht. Wéhrend
sich die erste methodische Siule (,,Instrumentelle Evaluation) dieses Konzepts auf die
psychometrische Verfahrensgite der OPFEP richtet, wird mit den beiden weiteren Sdulen
(,,Kundenbefragungen®, ,,Auswertung von Priifungsergebnissen) das Ziel verfolgt, die all-
tagliche Durchflihrungsqualitét der Priifung zu analysieren (,,Prozessevaluation‘). Sie kor-
respondieren als Formen der externen Prozessevaluation inhaltlich mit dem unternehmens-
internen Qualitdtsmanagement der Technischen Prifstellen und ergénzen dieses Qualitéts-
management. In der nachfolgenden Tabelle 4.1 findet sich ein Uberblick tber alle metho-
denkritischen Untersuchungen des Revisionsprojekts.
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Tab. 4.1: Durchgefihrte Untersuchungen zur Erprobung des optimierten Prifungskonzepts

Evaluationselemente Untersuchungsgegenstéande Durchgefiihrte
Erprobungsuntersuchungen

Instrumentelle Beobachteriibereinstimmung | 15 simulierte Prifungen der Klasse B, 2 Prii-
Evaluation (Objektivitat/Reliabilitat fer, Fahrlehrerbefragung
(5, Werkzeugpriifung®) | bzw. ,,Zuverlissigkeit®) 20 reale Priifungen, Klasse B, 2 Prifer
20 reale Priifungen, verschiedene FE-Klassen,
2 Priifer

3 videografierte Prifungen, Zeitreihenstudie
mit 3 Messzeitpunkten, 28 bis 38 Prifer pro
Messzeitpunkt

Validitit (,,Giiltigkeit*) 15 simulierte Prifungen der Klasse B, 2 Pri-
fer, Fahrlehrerbefragung

Ca. 9.000 reale Priifungen, 4 Modellregionen

(Felderprobung)
Auswertung von Pri- | Alltagliche Durchfiihrungs- | Ca. 9.000 reale Priifungen, 4 Modellregionen
fungsergebnissen qualitat (Felderprobung)
Kundenbefragungen Kundenzufriedenheit Online-Befragung von Fahrerlaubnisbewer-

bern (n = 544 Bewerber)
Online-Befragung und postalische Befragung
von Fahrlehrern (n = 234 Fahrlehrer)

Untersuchungsgegenstdinde ,, Beobachteriibereinstimmung *“ und ,, Validitdt

Die erste Gruppe der durchgefiihrten Erprobungsuntersuchungen im Revisionsprojekt
diente im Wesentlichen der instrumentellen Evaluation und beinhaltete Analysen zur
Beobachtertbereinstimmung (Verfahrensobjektivitat und Verfahrenszuverléassigkeit) und
zur Verfahrensvaliditat (Gultigkeit). Ziel war es, die entworfenen Anforderungs-, Bewer-
tungs-, Dokumentations- und Evaluationsstandards erstmalig an einer umfangreichen
Stichprobe von Fahrerlaubnisbewerbern in der Praxis einzusetzen. Die Untersuchungen
wurden mit simulierten und realen Priifungen im Straenverkehr sowie anhand videogra-
fierter Prufungsfahrten durchgefiihrt. Dieser multimethodale Ansatz wurde gewahlt, um
die unvermeidlichen methodischen Einschrankungen einzelner Ansitze (z. B. geringe
Standardisierbarkeit und begrenzte Beobachteranzahl im Priifungsfahrzeug bei realen Pru-
fungen) durch die Starken anderer Ansétze (z. B. beliebige Beobachteranzahl und Repli-
zierbarkeit bei videografierten Priifungen) in Bezug auf die Bestimmung der Verfahrens-
gute ausgleichen zu kénnen.

Die zweite Gruppe von Untersuchungen richtete sich auf die alltdgliche Durchfiihrungs-
qualitat der OPFEP und umfasste Befragungen von beteiligten Fahrerlaubnisprifern, Fahr-
lehrern und Fahrerlaubnisbewerbern. Im Rahmen der Felderprobung wurden im September
2014 bis Februar 2015 ca. 9.000 reale PFEP unter Verwendung des ePp in vier Modellre-
gionen erfolgreich erprobt. Die Fahrerlaubnispriifer wurden in drei Veranstaltungen zum
Erfahrungsaustausch und zweimal mittels Telefoninterviews zu ihren Erfahrungen im Um-
gang mit der optimierten Priifung befragt. Weiterhin wurden bei allen an der Felderprobung
teilnehmenden Fahrerlaubnisbewerbern im direkten Anschluss an die Prifung personenbe-
zogene Merkmale (u. a. Alter, Geschlecht, Bildungsniveau) vom Fahrerlaubnispriifer er-
mittelt. Hieraus lassen sich zum einen Ruckschlsse ziehen, ob bestimmte Merkmale einen
systematischen (ggf. benachteiligenden) Einfluss auf das Prifungsergebnis haben, zum an-
deren konnen Hinweise auf die Validitat der Prifung gewonnen werden. Die zweite Be-
werberbefragung (v. a. zur Qualitat der Leistungsriickmeldung) und die Befragung der
Fahrlehrer zur Kundenzufriedenheit erfolgten online.

Zur Kontrolle der Verfahrensgiite wurde die Beobachteriibereinstimmung als bedeutends-
ter Indikator flr die Objektivitat und Reliabilitat des Messverfahrens bei 15 simulierten
Prifungen der Fahrerlaubnisklasse B, bei 20 realen Prifungen der Fahrerlaubnisklasse B
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und bei 20 realen Prufungen verschiedener Fahrerlaubnisklassen untersucht. Dabei wurden
die Leistungen der teilnehmenden Fahrschiler bzw. Bewerber simultan durch zwei Fahr-
erlaubnisprifer beobachtet sowie mittels des ePp dokumentiert und bewertet. Die Be-
obachtertibereinstimmung wurde anhand eines Vergleichs der paarweisen Priferbewertun-
gen berechnet. Die teilnehmenden Fahrerlaubnisprifer wurden vorab in der Handhabung
des ePp geschult.

Fur die Verteilung der Sitzpositionen sowie fiir das Kommunikationsverhalten der Fahrer-
laubnisprifer untereinander und mit dem Bewerber wurden vorab Regeln festgelegt, da
beide Aspekte die Durchfuhrung und Dokumentation und somit auch die Bewertung der
Prifung beeinflussen kénnen: Dem Priufungsalltag entsprechend fiihrte der hinten rechts
im Fahrzeug sitzende Fahrerlaubnisprifer die Priifung durch und gab dem Fahrschdler die
ublichen Priifungsanweisungen. Hinten links sal ein weiterer, ,,stiller Fahrerlaubnisprii-
fer, der die Prufungsleistungen ebenfalls mittels des ePp dokumentierte und bewertete so-
wie eine Prifungsentscheidung traf. Die beiden Fahrerlaubnispriifer waren angehalten, sich
in keiner Weise uber ihre Prifungsbeobachtungen, Prifungsbewertungen und Priifungs-
entscheidungen auszutauschen.

Daruber hinaus wurde die Beobachteriibereinstimmung auch im Rahmen der Fortbildungs-
veranstaltungen bzw. des Erfahrungsaustauschs der an der Erprobung teilnehmenden Fahr-
erlaubnisprifer mittels videografierter Priifungen erfasst. Die Prufungsvideos wurden den
Fahrerlaubnisprufern zu Beginn, zur Mitte und zum Ende der Felderprobung mit einem
zeitlichen Abstand von jeweils ca. sechs Wochen zur systematischen Beobachtung und
Bewertung vorgelegt. Anschliefend wurden die Beobachtertibereinstimmung und die Sta-
bilitat der Einschatzungen ausgewertet.

Zur Bestimmung der Validitat der OPFEP wurden die Fahrlehrer bei den simulierten Pri-
fungen zur Fahrkompetenz ihrer Fahrschiler in der Ausbildung und Prifung befragt; da-
nach wurden die prifungsbezogenen Leistungseinschatzungen der Fahrlehrer und der
Fahrerlaubnisprufer verglichen (1). Weiterhin wurden die Fahrschuler vor den simulierten
Prifungsfahrten von ihren Fahrlehrern in zwei Gruppen aufgeteilt (,,Sehr kompetent* und
»Wenig kompetent*); daran anschlieBend wurde untersucht, inwieweit es Zusammenhénge
zwischen der Gruppenzugehdrigkeit und den spateren Prifungsergebnissen gibt (2).
SchlieRlich wurde wéhrend der Felderprobung im Anschluss an die Priifung eine Befra-
gung der Bewerber durchgefiihrt, um Aussagen zur populationsspezifischen Aquivalenz
treffen zu kdnnen (3). Diese drei Untersuchungsansétze werden nachfolgend konkretisiert.

Zu (1): Fur die Durchfuhrung der Fahrlehrerinterviews wurde ein Fragebogen zur Einschét-
zung der Fahrkompetenz des Bewerbers entwickelt. Die Fahrlehrer wurden gebeten, die
Bewaéltigung der Prifungsanforderungen im Hinblick auf die Fahraufgaben fur jeden Be-
werber einzuschatzen. Dariiber hinaus sollten sie die finf Fahrkompetenzbereiche fir jeden
Bewerber bewerten. SchlieRlich sollten die Fahrlehrer angeben, welches Prifungsergebnis
sie erwarten. Die Fahrlehrer wurden sowohl im Vorfeld der Priifungen als auch im An-
schluss an die Prufungen zur Einschatzung der Bewerber befragt. Abgesehen von gering-
flgigen Modifikationen, die sich aus dem verdnderten Zeitpunkt der Befragung ergaben,
wurde zu beiden Befragungszeitpunkten derselbe Fragebogen verwendet. So entstanden
eine erfahrungsbasierte und eine prifungsbasierte Fahrlehrereinschatzung des Bewerbers,
die verglichen wurden. Dabei festgestellte Ubereinstimmungen konnen als Validitatsindiz
gedeutet werden.

Zu (2): Die angesprochene Untersuchung entspricht der sog. ,,Technik der bekannten Grup-
pen* (Schnell, Hill & Esser, 2005). Sofern die ,,Sehr fahrkompetenten Schiiler* bessere
Priifungsergebnisse als die ,,Wenig fahrkompetenten Schiiler* erzielen, wiren die Fahrer-
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laubnisprifer mittels OPFEP offensichtlich in der Lage, Fahrerlaubnisbewerber im Hin-
blick auf ihr Fahrkompetenzniveau fachgerecht zu unterscheiden. Dies kann als weiterer
Hinweis auf die Validitat der OPFEP gewertet werden.

Zu (3): Mobilitat ist in der heutigen Gesellschaft ein hochgeschatztes Gut und fiir die Men-
schen sowohl in privater als auch beruflicher Hinsicht von grof3er Bedeutung. Der Zugang
zum motorisierten StralRenverkehr muss daher jeder Person offenstehen, die den Nachweis
uber die daflr notwendige Fahrkompetenz in der Fahrerlaubnispriifung erbracht hat. Fak-
toren, die keinen begriundbaren Einfluss auf die Befahigung zum Fihren eines Kraftfahr-
zeugs haben, durfen bei der Erteilung der Fahrerlaubnis keine Rolle spielen. Dies wird
anhand des Qualititskriteriums ,,Populationsspezifische Aquivalenz* beurteilt. Sie ist ge-
geben, wenn ausgeschlossen werden kann, dass Bevoélkerungsgruppen aufgrund von Merk-
malen, welche die Prufungsleistungen nicht beeinflussen sollten, systematisch benachtei-
ligt werden. Die populationsspezifische Aquivalenz kann neben Aussagen zur Priifungsge-
rechtigkeit auch Aufschluss tber die Validitat der Fahrprifung geben: Sofern die Prifungs-
ergebnisse von inhaltlich irrelevanten populationsbezogenen Merkmalen unabhéangig sind
(z. B. Geschlecht, Alter, Herkunft), spricht dies auch fir die Prifungsvaliditat. Finden sich
jedoch derartige Zusammenhange, ware durch vertiefende Studien zu prifen, wie diese zu
erklaren sind und wie man ggf. Chancengleichheit herstellen kann. Dariiber hinaus ist zu
erwarten, dass fahrkompetenzbegunstigende Bewerbermerkmale, wie die Fahrerfahrung,
in einem positiven Zusammenhang mit den Priifungsergebnissen stehen (sog. ,,konvergente
Validierung®). Zeigen sich solche Zusammenhinge nicht, sollten auch diese Erkenntnisse
als Ausgangspunkt flr weiterfuhrende Optimierungsarbeiten dienen.

In Anlehnung an die Forderungen von Sturzbecher et al. (2014) zur Evaluation der OPFEP
wurde der Einfluss folgender Bewerbermerkmale analysiert: ,,Fahrerfahrung®, , Priifungs-
angst®, ,,Alter”, ,,Geschlecht*, ,,Bildung®, ,,Computerspielerfahrung von Autorennspielen*
und ,,Migrationshintergrund®. Flr die Erfassung der Daten erschien im Anschluss an die
Prifung auf dem Prufer-PC ein speziell dafiir entwickelter Fragebogen, mit dessen Hilfe
die Prifer — das Einverstandnis des Bewerbers vorausgesetzt — das Interview fuhrten und
die Antworten dokumentierten. An der Befragung nahmen 4.821 Fahrerlaubnisbewerber
teil.

Untersuchungsgegenstand ,, Durchfiihrungsqualitdt in der Priifungspraxis “

Die Analyse der Durchfiihrungsqualitat der OPFEP unter den Bedingungen der Priifungs-
praxis der Technischen Priifstellen erfolgte auf Basis von 8.788 optimierten Priifungen al-
ler Fahrerlaubnisklassen (bereinigter Datensatz), die von September 2014 bis Februar 2015
unter Realbedingungen durchgefiihrt wurden. In diesen Priifungen wurden die Prufungs-
leistungen mittels ePp nach optimierten Standards dokumentiert und bewertet; die somit
erfassten Daten lieferten die Grundlage der wissenschaftlichen Auswertungen. Die Erpro-
bungsuntersuchung fand mit insgesamt 43 Fahrerlaubnisprifern in ausgewahlten Modell-
regionen statt. Dazu zéhlten die DEKRA-Niederlassung Oranienburg, die TUV Rheinland-
Niederlassung Berlin und die TUV NORD-Region Hannover sowie verschiedene
TUV SUD-Regionen in Bayern, Baden-Wiirttemberg und Hamburg.

Im Revisionsprojekt wurden alle zur OPFEP zugehdrigen Verfahren und Abléufe erprobt.
Dazu gehort auch das Leistungsriickmeldesystem, welches optimiert und erweitert wurde.
Das erweiterte Ruickmeldesystem umfasst einerseits das mindliche Auswertungsgesprach
im Anschluss an die Prifungsfahrt, mit dem die Bewerber kiinftig eine ausfihrlichere und
differenziertere kompetenzbezogene Riickmeldung erhalten sollen. Andererseits sollen
kinftig alle Bewerber — entgegen der heutigen Prifungspraxis — unabhangig davon, ob sie
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die Prufung bestanden haben oder nicht, eine schriftliche Rlickmeldung ausgehéndigt be-
kommen. Diese Riickmeldung enthélt neben einer ausfiihrlichen Darstellung der erbrach-
ten Prifungsleistungen auch Lernhinweise zum weiteren Fahrkompetenzaufbau.

Bevor die teilnehmenden Fahrerlaubnisprifer mit der Felderprobung des ePp im Feld be-
gannen, wurden sie hinsichtlich der konzeptionellen und inhaltlichen Hintergriinde sowie
der praktischen Durchflihrung der optimierten Fahrprifung geschult. Die Schulungsveran-
staltungen umfassten im Revisionsprojekt zwei Tage und fanden in jeder (teilnehmenden)
Technischen Prifstelle statt. Im Mittelpunkt der Schulungen stand die inhaltliche Ausei-
nandersetzung mit dem Fahraufgabenkatalog und mit den elektronisch gestiitzten Doku-
mentationsprozessen.

Untersuchungsgegenstand ,, Kundenzufriedenheit *

Im Evaluationssystem ist vorgesehen, kiinftig die Zufriedenheit von Fahrerlaubnisbewer-
bern und Fahrlehrern mit der Durchfiihrung der (optimierten) Fahrprifung in einem Finf-
jahresturnus anhand einer bundesweit reprasentativen Studie zu erfassen, um empirische
begrundete Anregungen fiir die kontinuierliche Optimierung und Weiterentwicklung der
Prifung zu gewinnen. Im Rahmen des Revisionsprojekts sollten mdgliche Umsetzungs-
strategien und Verfahrensweisen erprobt werden. Dartiber hinaus sollten die Bewerber spe-
ziell zu ihrer Zufriedenheit mit dem bereits erwahnten neuen Leistungsriickmeldesystem
befragt werden. Dazu wurden wéhrend der Felderprobung alle Fahrerlaubnisbewerber, die
im Erprobungszeitraum an einer OPFEP teilgenommen hatten, zu einer Online-Befragung
eingeladen. Im Anschluss an die Prifungsfahrt und nach Mitteilung des Prifungsergebnis-
ses erhielten sie einen Online-Zugangscode und die notwendigen Informationen in schrift-
licher Form. Neben speziellen Fragen zum Ruckmeldesystem wurden auch Merkmale er-
fasst, welche die Zufriedenheit mit dem Rickmeldesystem ggf. beeinflussen kénnten. Der
Ricklauf bei der Bewerberbefragung betrug, wie fir Online-Befragungen tblich (Hofte-
Frankhauser & Walty, 2011), 6 % (n=544). Neben den Fahrerlaubnisbewerbern wurden
auch alle in den Modellregionen der Felderprobung anséssigen Fahrschulen zur Zufrieden-
heit mit der Fahrprifung (organisatorische Rahmenbedingungen und Pruferverhalten) und
ihren Erwartungen an eine OPFEP befragt. Der Riicklauf von 234 Befragungsteilnehmern
erbrachte flr die internetbasierte bzw. schriftliche Befragung (je nach Region wurden un-
terschiedliche Befragungsmethoden eingesetzt) eine Ausschopfungsquote von 35 %.

4.2.3 Ergebnisse des Revisionsprojekts

Befunde zur Objektivitat und Reliabilitat (Beobachteriibereinstimmung und Stabilitat)

Zur Beurteilung der Beobachteriibereinstimmung hat sich in der empirischen Sozialfor-
schung die Verwendung von Ubereinstimmungskoeffizienten, wie z. B. Cohen‘s Kappa
Kconen oder Krippendorfs Alpha axrippendorft, etabliert, die tiblicherweise einen Wertebereich
zwischen ,,-1° und ,,+1° annehmen. Hierbei entspricht ,,+1 einer perfekten Ubereinstim-
mung und ,,-1“ keiner bzw. einer perfekt entgegengesetzten Ubereinstimmung. Die Wahl
der Koeffizienten héngt u. a. von der Anzahl der Beurteiler und dem Skalenniveau der
interessierenden Variable ab (ndhere Ausfilhrungen hierzu siehe Sturzbecher et al., 2014;
Sturzbecher et al., 2016). Bei der Beurteilung der Beobachterubereinstimmung muss zwi-
schen drei Ebenen der Prifungsbewertung unterschieden werden, fir die Sturzbecher et al.
(2014) verschiedene Mindestwerte der Ubereinstimmung hergeleitet und begriindet haben.
So wurden als Mindestwerte Cohens Kappa als MaR fir die Interraterreliabiliat (bzw. Krip-
pendorfs Alpha fiir mehr als zwei Beurteiler) Ubereinstimmungskoeffizienten von 0,7 fir
ereignisbezogene Bewertungen (Fehler und Uberdurchschnittliche Leistungen bei der
Durchfuhrung von Fahraufgaben), 0,8 fiur kompetenzbezogene Gesamtbewertungen der
Fahrkompetenzbereiche und Fahraufgaben sowie 0,9 flr die Prifungsentscheidung defi-
niert (Sturzbecher et al., 2016). Im Ergebnis der drei Untersuchungen im Realverkehr kann
festgehalten werden, dass bezuglich der Priufungsentscheidungen und der Dokumentation
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der fiir die Prufungsentscheidung besonders bedeutsamen schweren Fehler die vorab fest-
gelegten Mindestbeobachteriibereinstimmungswerte bei allen drei Untersuchungen er-
reicht bzw. — teilweise deutlich — Ubertroffen wurden (zwischen Kconen=0,89 und
Kcohen=1,0). Hinsichtlich der Gesamtbewertungen der Fahraufgaben (z. B. ,,Befahren von
Kreisverkehren®) und Fahrkompetenzbereiche bzw. Beobachtungskategorien (z. B. ,,Ver-
kehrsbeobachtung®) sowie der Dokumentation der leichten Fehler wurden nur in den bei-
den erstgenannten Untersuchungen (simulierte und reale Prifungen Klasse B) zufrieden-
stellende Ubereinstimmungswerte erzielt (zwischen Kconen=0,6 und Kcohen=1,0). Bei der
dritten Untersuchung (reale Prifungen verschiedener Fahrerlaubnisklassen) konnte ein sol-
cher belastbarer Nachweis (noch) nicht erbracht werden. Dies dirfte durch die erhéhten,
noch ungewohnten Anforderungen eines standigen Wechsels zwischen den zu prifenden
Fahrerlaubnisklassen in Verbindung mit den zum Teil unterschiedlichen Inhalten des Fahr-
aufgabenkatalogs begrundet sein. Als Hinweis hierfur kann die tber die Kompetenzberei-
che gemittelte Ubereinstimmung interpretiert werden, welche sich leicht tiber die Mess-
zeitpunkte erhoht  (okrippendortf(Zeitpunkt  1)=0,46;  akrippendortf(Zeitpunkt  2)=0,52;
akrippendorff(Zeitpunkt 2)=0,57). Demnach erscheint es wahrscheinlich, dass die an dieser
Untersuchung teilnehmenden Priifer mit zunehmender Ubung im Umgang mit dem ePp zu
immer objektiveren und reliableren Ergebnissen gelangten. Dies lasst auf die Erreichbar-
keit einer hohen Verfahrensgute bei ausreichendem Beobachtertraining schlieRen. Es un-
terstreicht dartiber hinaus die Notwendigkeit einer intensiven Fahrerlaubnisprufer-Schu-
lung in der Befugnisausbildung und Priferweiterbildung: Die Fahrerlaubnisprifer-Schu-
lung nimmt fur die Qualitéatssicherung der Fahrprifung eine Schlisselrolle ein.

Auch die Befunde zur Bewertungsstabilitdt zwischen dem ersten und zweiten Messzeit-
punkt sowie zwischen dem zweiten und dritten Messzeitpunkt bei der Beurteilung video-
grafierter Prifungen belegen eine zuverlassige bzw. reliable Messung der Fahrkompetenz
mittels der OPFEP. Die Bewertungsstabilitat bzw. Retest-Reliabilitat liegt fur die Pru-
fungsentscheidung sowie fir alle Gesamtbewertungen der Fahraufgaben und Kompetenz-
bereiche in einem mittelhohen oder hohen Bereich.

Befunde zur Validitat

Die Ubereinstimmung zwischen den priifungsbasierten Einschatzungen der Fahrlehrer und
Fahrerlaubnisprifer kann als wichtiges Kriterium fur die Validitat der Fahrkompetenzmes-
sung mittels der OPFEP betrachtet werden: Sowohl die Fahrlehrer als auch die Fahrerlaub-
nisprifer gelten als Experten flr Fahrleistungseinschatzungen; bewerten sie dieselben Pri-
fungsleistungen, sollten sie auch zum gleichen Bewertungsergebnis kommen. Unter-
schiede konnten allerdings daraus resultieren, dass die einheitliche Anwendung der inhalt-
lichen und methodischen Standards zur Prifungsbeobachtung und Prufungsbewertung
vom Fahrerlaubnisprifer in weitaus starkerem Male gelibt und haufiger praktiziert wird.
Die Ubereinstimmung zwischen den vom jeweiligen Fahrlehrer erwarteten Priifungsent-
scheidungen und den tatsachlichen Prifungsentscheidungen der Fahrerlaubnisprifer be-
trug Kcohen=0,87 (n=15; p < 0.001; Abweichungen=1) und kann somit als sehr hoch be-
zeichnet werden (s. 0.). Auch bei den Einschatzungen zu den einzelnen Kompetenzberei-
chen zeigten sich bei fast allen Kompetenzbereichen signifikante Zusammenhange mit ak-
zeptablen Zusammenhangsstarken. Weniger stark fielen die Zusammenhédnge zwischen
den prifungsbasierten Fahrkompetenzeinschéatzungen der Fahrlehrer und Fahrerlaubnis-
priifer beim Kompetenzbereich ,,Kommunikation* und bei der Gesamtbewertung der Fahr-
aufgaben aus. Dies durfte daran liegen, dass die diesbezuglichen Bewertungskriterien im
Verlauf der Prifungsoptimierung prazisiert wurden und die Fahrlehrer — im Gegensatz zu
den Fahrerlaubnispriufern — dazu keine speziellen Beurteilungshinweise erhalten hatten.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sich akzeptable Zusammenhénge zwischen den
prifungsbasierten Fahrlehrereinschatzungen und Prifereinschétzungen nachweisen lieRen:
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Fast alle Koeffizienten fallen signifikant aus und liegen deutlich Gber dem Grenzwert fir
akzeptable Zusammenhangsstarken (Kcohen=0,40; s. 0.). Die Ergebnisse der vergleichenden
Validitatsuntersuchungen von prifungsbasierten Fahrlehrer- und Prifereinschitzungen
stellen damit ein Indiz fur eine valide Messung der Fahrkompetenz bei der OPFEP dar.

Die Auswertung der bivariaten Zusammenhange zwischen den als externen Validitatskri-
terien genutzten (konvergenten) Bewerbermerkmalen einerseits und der Prifungsentschei-
dung andererseits in Form von Kreuztabellen (s. Tab. 4.2) ergab, dass lediglich die Variable
,Mehr als 40.000 Kilometer Fahrerfahrung® einen signifikanten und — von der Effektstérke
her — nennenswerten Zusammenhang mit der Priifungsentscheidung besitzt.?° Sehr gering-
flgige (signifikante) Effekte lassen sich allenfalls noch im Hinblick auf den Fahrerlaubnis-
vorbesitz und den wochentlichen Konsum stral3enverkehrsbezogener Computerspiele fin-
den.

Tab. 4.2: Bestehensquoten nach ausgewéhlten Bewerbermerkmalen

Bewerbermerkmale Bestehensquote | Bestehensquote Effektgrofle Irrtumswahr-
bei ,,Ja* bei ,,Nein“ (Cohen’s W) | scheinlichkeit (p)*

Vorbesitz einer gnde— 89.2 % 84.8% 0,06 *** < 0,001
ren Fahrerlaubnis
Mehr als 40.000 km 92.8% 85.7 % 0,11 *** < 0,001
Fahrerfahrung
Mehr als 30 Ausbil- 85.4 % 84,9 % 0,01 0,68
dungsfahrstunden
Mindestens einmal pro
Woche Konsum stra- 89,7 % 85.8 % 0,04 * 0,02
Renverkehrshezogener
Computerspiele

*p < 0.05, ** p < 0,01, *** p < 0,001

Effektgrofie
Bewerbermerkmale Bestehensquote (Cohen’s W)
Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis Ja 89,2 % 0.06%**
Nein 84,8 % '
Mehr als 40.000 km Fahrerfahrung Ja 92,8 % 0. 11***
Nein 85,7 % '
Mehr als 30 Ausbildungsfahrstunden Ja 85,4 % 001
Nein 84,9 % '
Mindestens einmal pro Woche Konsum straRen- Ja 89,7 %
verkehrsbezogener Computerspiele 0,04*
Nein 85,8 %

*p < 0.05,** p < 0,01, *** p < 0,001

Insbesondere eine Fahrerfahrung von mehr als 40.000 Kilometern wirkt sich also férderlich
auf die Wahrscheinlichkeit aus, die Priifung zu bestehen. Dies ist ein starkes Validitatsindiz
fur die OPFEP, denn es ist in der Verkehrspsychologie unumstritten, dass vor allem
Fahrerfahrung zum Erwerb von Fahrkompetenz flihrt. In der Forschungsliteratur gilt das
Fahranfangerrisiko nach gefahrenen 50.000 km als nicht mehr gegeben (Summala, 1987;
Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen, 2012). Das Merkmal ,,Mehr als 30 Ausbil-
dungsfahrstunden® steht in der vorliegenden Stichprobe dagegen in keinem signifikanten

2 Nach Bortz (1999) kann die EffektgroBe Phi bzw. Cohen‘s W wie folgt interpretiert werden: ab ,,0,10 bis
unter ,,0,30° =, Schwacher Effekt“; ab ,,0,30° bis unter ,,0,50“ = , Mittlerer Effekt”; ab ,,0,50* = , Starker
Effekt®.
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Zusammenhang zur Prifungsentscheidung.®! Dieser Befund diirfte nicht zuletzt darin be-
grindet sein, dass das Absolvieren vieler kostenpflichtiger Fahrstunden meist bei Bewer-
bern zu finden ist, die besondere Schwierigkeiten bei der Aneignung von fahrpraktischen
Fahigkeiten und demzufolge auch beim Bestehen der Fahrpriifung haben.

Befunde zur populationsspezifischen Aquivalenz

Wie der Tabelle 4.3 zu entnehmen ist, finden sich in der vorliegenden Stichprobe statistisch
signifikante Zusammenhange zwischen den Prufungsergebnissen einerseits sowie dem Bil-
dungsniveau, der Prifungsangst, dem Alter und dem Geschlecht der Bewerber anderer-
seits. Allerdings erreichen alle diese Zusammenhdnge gemal sozialwissenschaftlichen
Konventionen keine nennenswerte praktische Relevanz (ein Absolutbetrag der Effekt-
starke von 0,1 bis 0,3 entspricht einem kleinen Effekt, 0,3 bis 0,5 entspricht einem mittleren
Effekt und >0,5 einem grof3en Effekt, vgl. Bortz et al., 1999). Lediglich Bewerber mit Mig-
rationshintergrund scheinen in der PFEP etwas weniger erfolgreich abzuschneiden (Effekt-
starke: -0,13).

Bei der vergleichenden Betrachtung der Prozentsétze fallt auf, dass sich die jeweiligen
Teilpopulationen — mit Ausnahme beim ,,Geschlecht — um mindestens 5 % hinsichtlich
der Bestehensquoten voneinander unterscheiden. Insbesondere Bewerber mit Migrations-
hintergrund bzw. mit einem Alter tber 40 Jahren weisen eine Uber 10 % niedrigere Beste-
hensquote auf als ihre jeweilige Referenzgruppe. Eine um 5 bis 10 % reduzierte Bestehens-
guote kann — obgleich die o. g. statistischen Zusammenhangsstérken dies suggerieren —
wohl nicht als zu ignorierende Einschrankung der populationsspezifischen Aquivalenz be-
trachtet werden; sie stellt auf jeden Fall einen Anlass fir vertiefende Analysen dar.

Tab. 4.3: Bestehensquoten nach Bewerbermerkmalen

Bewerbermerkmale Bestehensquote | Bestehensquote Effektstarke | rr_tur_nswah r-
bei ,,Ja* bei ,,Nein“ (Cohen’s W) scheinlichkeit (p)

Abitur angestrebt oder 88,5 % 83,5 % 0,07 *** <0,001
erreicht
Bei Priifungen sehr auf- 83,1 % 88,4 % -0,08 *** <0,001
geregt
Migrationshintergrund 76,3 % 88,2 % -0,13 *** <0,001
Weiblich 84,9 % 87,3 % -0,03 * 0,02
Uber 40 Jahre alt 68,8 % 77,8 % -0,06 *** <0,001

*p < 0.05,** p < 0,01, *** p < 0,001

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die populationsspezifische Aquivalenz
der OPFEP vermutlich durch Migrations-, Bildungs-, Alters- und Geschlechtseffekte be-
eintrachtigt wird. Obwohl die gefundenen Effektstarkemalle gemal statistischer Konven-
tionen keinen oder nur einen sehr geringen Einfluss der betrachteten Bewerbermerkmale
auf die Bestehensquoten ausweisen, weichen die Bestehensquoten der verglichenen Be-
werbergruppen um rund 5 bis 10 % voneinander ab. Diesen Befunden kénnen unterschied-
liche Ursachen zugrunde liegen, die nicht zwangslaufig mit der PFEP im Zusammenhang
stehen miissen. Daher erscheint es notwendig, das mogliche Vorliegen von Aquivalenzein-
schrankungen in Rahmen der kiinftigen reguldren Evaluation der PFEP zu priifen und ge-
gebenenfalls die Ursachen dieser Effekte mit vertiefenden Untersuchungen aufzuklaren.

Befunde zu den Priifungsergebnissen

31 Dieser Befund andert sich auch nicht, wenn der Zusammenhang zwischen den Ausbildungsfahrstunden
und der Prifungsentscheidung vor der Dichotomisierung der beiden Bewerbermerkmale mittels U-Test bzw.
T-Test berechnet wird.
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Die deskriptive Auswertung der Prifungsergebnisse erfolgte auf der Ebene der Priifungs-
anforderungen, der Prufungsbewertungen und der Prufungsentscheidungen. Die Auswer-
tung der gepriiften Anforderungen ergab, dass — abgesehen von den Fahraufgaben , Kreis-
verkehr und ,,Schienenverkehr* — an allen Standorten alle Fahraufgaben bei nahezu jeder
Prifung durchgefihrt wurden.

In der Tabelle 4.4 werden die Verteilungen der Bewertungskategorien fur die Gesamtbe-
wertungen der Fahraufgaben gezeigt. Der Grof3teil der Leistungen wurde mit ,,Sehr gut*
oder ,,Gut* bewertet. Bei einem weitaus kleineren Teil der Leistungen haben die Priifer
hingegen noch Defizite festgestellt (Bewertungen mit ,,Ausreichend oder sogar mit ,,Un-
geniigend®). Dies betrifft insbesondere die Fahraufgabe ,,Kreuzungen und Einmindun-
gen“; hier liegt der Anteil der Leistungen mit Defiziten bei 40,4 %.

Tab. 4.4: Verteilungen der Antwortkategorien bei den Gesamtbewertungen der Fahraufga-

ben?
Sehr gut Gut Ausreichend Ungenigend
Ein-, Ausfadeln, Fahrstreifenwechsel 3,0% 72,6 % 19,7 % 4,7 %
Kurven 1,9% 83,9 % 13,7 % 0,5%
Vorbeifahren, Uberholen 25% 76,3 % 19,3 % 19%
Kreuzungen, Einmindungen 2,1% 57,6 % 28,0 % 12,4 %
Kreisverkehr 1.5% 80,0 % 175 % 1,0%
Schienenverkehr 34 % 82,5 % 13,0% 1,1%
FuBganger, Radfahrer, Haltestellen 2,6 % 81,3 % 13,9 % 2,2 %
Geradeausfahren 1,9% 62,2 % 28,2 % 7,7%

Beziiglich der Fahrkompetenzbereiche wurden ebenfalls vorrangig ,,Gute* oder ,,Sehr
gute® Leistungen festgestellt (s. Tab. 4.5). Dies gilt vor allem fiir die Bereiche ,,Kommu-
nikation“ und ,,Fahrzeugbedienung/Umweltbewusste Fahrweise®. In den Bereichen ,,Fahr-
zeugpositionierung® und ,,Geschwindigkeitsanpassung® wurden mit insgesamt 64,8 bzw.
63,8 % etwas seltener gute und sehr gute Leistungen erzielt. Hinsichtlich der ,,Verkehrsbe-
obachtung® fanden sich bei den Priiferbewertungen mit einem Anteil von insgesamt 44,6 %
am hiufigsten nur ausreichende oder sogar ungeniigende Leistungen. Die ,,Verkehrsbe-
obachtung® ist damit — gefolgt von ,,Geschwindigkeitsanpassung® und ,,Fahrzeugpositio-
nierung‘‘ — der Fahrkompetenzbereich mit den meisten Leistungsmangeln der Bewerber.

Tab. 4.5: Verteilungen der Gesamtbewertungen der Kompetenzbereiche

Sehr gut Gut Ausreichend Ungeniigend
Verkehrsbeobachtung 3.5% 51,9 % 29,3 % 15,3 %
Fahrzeugbedienung 22% 62,6 % 27,2 % 8,0 %
Geschwindigkeitsanpassung 2,3% 61,5 % 30,1 % 6,2 %
Kommunikation 21% 77,3 % 20,2 % 0,5%
Fahrzeugbedienung/Umweltbewusste 2,1% 67,9 % 28,5 % 1,4 %
Fahrweise

Die aufgefuhrten Befunde bestatigen vorliegende wissenschaftliche Erkenntnisse, wonach
die Bewiltigung von Anforderungen bei der Fahraufgabe ,,Kreuzungen, Einmiindungen*
und im Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung®™ besonders groe Herausforderungen
flr Fahranfanger darstellen (vgl. Sturzbecher et al., 2014; Sturzbecher et al., 2016). Wei-
terhin ergaben Analysen der Zusammenhénge zwischen den Gesamtbewertungen der Fahr-

32 Im Zuge der Uberarbeitung des Fahraufgabenkatalogs und dessen Fertigstellung fiir alle Fahrerlaubnis-
klassen wurden Anpassungen hinsichtlich der Bezeichnungen der Fahraufgaben vorgenommen.
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aufgaben und Kompetenzbereiche einerseits und den Prifungsentscheidungen anderer-
seits, dass sich schlechte Gesamtbewertungen der Fahraufgaben und Kompetenzbereiche
sowie eine hohe Zahl dokumentierter Fehler wie zu erwarten negativ auf die Wahrschein-
lichkeit auswirken, die Prifung zu bestehen. Beide Untersuchungsergebnisse stiitzen die
Annahme, dass die OPFEP eine hohe Verfahrensgiite aufweist und die Fahrerlaubnisprifer
die Durchflihrungsstandards sowie die Bewertungs- und Entscheidungskriterien im We-
sentlichen schon anforderungsgemal anwenden.

SchlieBlich wurde untersucht, ob es beim Prifungsverhalten systematische Unterschiede
im Hinblick auf Bewertungsmuster oder Prifertypen gibt. Dazu wurden Clusteranalysen
durchgefuhrt. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass Prifergruppen einerseits anhand ihrer
Bewertungsstrenge bzw. Bewertungsmilde und andererseits anhand der Qualitét ihres Do-
kumentationsverhaltens unterschieden werden koénnen. Eine hohe Bewertungsstrenge
zeichnet sich durch eine auffallige Tendenz zu negativen Bewertungen aus, wéhrend eine
hohe Bewertungsmilde durch eine auffallige Tendenz zu positiven Bewertungen gekenn-
zeichnet ist. Das Dokumentationsverhalten der Priifer unterschied sich dahingehend, dass
eine Gruppe von Prifern Uber alle Kompetenzbereiche hinweg gleiche oder ahnliche Be-
wertungen abgab — die Bewertungen der einzelnen Kompetenzbereiche ergo hoch korre-
lierten — wahrend eine andere Gruppe von Prifern die einzelnen Kompetenzbereiche we-
sentlich differenzierter bewertete, d. h. die einzelnen Bewertungen der Kompetenzbereiche
nicht stark miteinander im Zusammenhang standen. Derartige Auffalligkeiten im Prifver-
halten wiirden — sofern sie sich in repriasentativen Stichproben bestétigen sollten — dem
Ziel einer einheitlichen, objektiven und damit weitgehend priferunabhangigen Prifungs-
durchfuhrung und Prifungsbewertung entgegenstehen. Derzeit ist aber eher davon auszu-
gehen, dass ein kleiner Teil der Prifer noch Unsicherheiten beim Praktizieren der neuen
Prifungsstandards zeigt. Solche Unsicherheiten unterstreichen jedoch die zwingende Not-
wendigkeit, die Fahrerlaubnisprufer frihzeitig und ausreichend auf die neuen Herausfor-
derungen der OPFEP vorzubereiten und die Einhaltung der Standards durch eine kontinu-
ierliche wissenschaftliche Evaluation der Prifung zu kontrollieren.

Zum Abschluss sei nochmals explizit darauf hingewiesen, dass die vorliegenden Daten
keine Représentativitat fir das gesamte Bundesgebiet besitzen und die Auswertung der
Prifungsergebnisse lediglich exemplarisch erfolgte. Es ging darum, die Auswertungsmaog-
lichkeiten hinsichtlich der im Rahmen der OPFEP dokumentierten Prifungsanforderungen
und Prifungsleistungen zu erproben und zu demonstrieren. Alle Befunde zur alltaglichen
Durchfiihrungsqualitét der Prifung besitzen damit nur den Charakter von Indizien, die auf
der Basis bundesweit repréasentativer Stichproben im Rahmen einer kontinuierlichen Pri-
fungsevaluation vertiefend analysiert werden sollten.

Befunde zur Kundenzufriedenheit

Im Rahmen des Revisionsprojekts wurden die Inhalte und Rahmenbedingungen der beiden
Befragungen (Bewerberbefragung und Fahrlehrerbefragung) gegentiber dem grundsétzli-
chen Konzept der zukiinftigen Evaluation der OPFEP teilweise modifiziert. So richteten
sich die Befragungen im Revisionsprojekt inhaltlich nicht vorrangig auf die Ermittlung der
Zufriedenheit mit vielen unterschiedlichen Priifungsmerkmalen, sondern vielmehr speziell
auf die Erfassung der Zufriedenheit mit den systematischen Leistungsriickmeldungen und
diesbeziiglichen Optimierungsanregungen. Der Grund fir diese inhaltliche Spezifizierung
war, dass das Ruckmeldesystem eine Neuerung in der revidierten Prifungsdurchfiihrung
darstellt und im Projekt erstmalig erprobt wurde. Ziel war es daher, den verkehrspolitischen
Entscheidungstrédgern empirisch begriindete Informationen fur die Entscheidung tber die
Implementierung des Leistungsrickmeldesystems in die OPFEP bereitzustellen. Im Hin-
blick auf die Rahmenbedingungen wurden beide Befragungen rdumlich auf die Modellre-
gionen des Revisionsprojekts beschrénkt. Dies stellt, verglichen mit einer bundesweiten
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Untersuchungsanlage, keinen substantiellen Verlust an Erkenntnismoglichkeiten dar. Viel-
mehr lassen sich die erarbeiteten Erhebungsprozeduren mit ihren im Revisionsprojekt ge-
fundenen Verbesserungsmoglichkeiten bei kiinftigen Untersuchungen problemlos auf das
Bundesgebiet ausweiten.

Unter methodischen Aspekten bleibt festzuhalten, dass sich die Online-Befragung der
Fahrerlaubnisbewerber grundsatzlich als funktionstiichtige Verfahrensweise erwiesen hat
und im Rahmen der kontinuierlichen Evaluation der OPFEP in der Zukunft angewendet
werden kann. Bei der Erprobung im Revisionsprojekt haben sich allerdings einige Opti-
mierungsmoglichkeiten gezeigt (z. B. eine bessere Ausgestaltung der Einladungssituation
und die Verwendung von Anreizsystemen); die Umsetzung dieser Mdoglichkeiten dirfte
dafiir sorgen, dass die Ricklaufquote bei kiinftigen Untersuchungen besser ausfallt.

Bei der Fahrlehrerbefragung wurde mit der postalischen Befragung ein besserer Ricklauf
als mit der Online-Befragung erreicht. Dies kénnte daran liegen, dass es sich bei den Fahr-
lehrern um eine Berufsgruppe mit einem hohen Durchschnittsalter handelt (MOVING,
2018), die sich mit einem Fragebogen in Papierform wesentlich vertrauter fuhlen diirfte als
mit einem Onlineportal im Internet. Allerdings handelt es sich bei der postalischen Befra-
gung um eine sehr kosten- und zeitintensive Befragungsmethode, was auch in Zukunft ge-
gen den Einsatz dieses Verfahrens sprechen wird. Daher wird in Anlehnung an Sturzbecher
et al. (2014) empfohlen, bei kiinftigen Fahrlehrerbefragungen auf eine telefonische Befra-
gung zuriickzugreifen: Es ist zu erwarten, dass der personliche Kontakt im Telefongesprach
zu einem wesentlich besseren Ricklauf fuhrt. Hinsichtlich der Inhalte hat sich gezeigt, dass
der eingesetzte Fragebogen alle Themen anspricht, welche die Fahrlehrerschaft im Hin-
blick auf die (optimierte) Fahrpriifung beschaftigen. Um die Starken und Schwéchen der
Prifung sowie vor allem Optimierungsmdglichkeiten zu erfahren, bietet sich mit diesem
Fragebogen demnach ein funktionsttichtiges Werkzeug.

Sowohl die Fahrlehrerbefragung als auch die Bewerberbefragung haben Ergebnisse er-
bracht, die eine empirisch begriindete Abwégung der Frage gestatten, ob ein verbessertes
Leistungsriickmeldesystem eingefuihrt werden sollte oder nicht und wie es ggf. ausgestaltet
werden konnte. Bei der Fahrlehrerbefragung wurde vor allem anhand der offenen Eintrége
zu winschenswerten Verbesserungen des derzeitigen Prifungssystems deutlich, dass die
Optimierung der Leistungsriickmeldungen eine uberfallige Malinahme darstellt, die Fahr-
lehrern und Fahrerlaubnisbewerbern nitzlich sein kdnnte. Diese Anregung wurde durch
die Bewerberbefragung bestatigt. 82 % der Befragten waren mit der schriftlichen Riick-
meldung insgesamt ,,Sehr zufrieden (38 %) oder ,,Eher zufrieden* (44 %); 76 % waren
mit den Hinweisen zur Verbesserung ihrer Fahrkompetenz ,,Sehr zufrieden* (35 %) oder
»Eher zufrieden* (41 %). 72 % der befragten Bewerber gaben an, dass sie die schriftliche
Rickmeldung als hilfreich fiir das weitere Uben und Lernen im StraRenverkehr empfunden
haben. Die Wertschatzung des Systems ist unabhéngig vom Geschlecht, Alter und Bil-
dungsniveau der Befragten. Dies stellt ein iberzeugendes Votum fiir die Einflhrung des
neuen Ruckmeldesystems dar. Die Befragung ergab im Rahmen der Auswertung der offe-
nen Fragen aber auch Anregungen fur die Optimierung der Leistungsriickmeldungen; diese
Anregungen wurden bei der Revision des Rickmeldesystems ber(icksichtigt. Daftir wurden
die Hinweise systematisch aufbereitet, mit Fachexperten diskutiert, kategorisiert und ge-
wichtet.

Mittels einer Regressionsanalyse wurde untersucht, welche Facetten der Riickmeldung die
Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung besonders stark beeinflussen. Da-
bei Kkristallisierten sich eindeutig zwei Bereiche heraus: die Inhalte der Riickmeldung und
speziell die Hinweise zur Verbesserung der Fahrkompetenz. Diese Lernhinweise gelten aus
Sicht der Befragten, die sich unzufrieden mit der schriftlichen Riickmeldung zeigten, aller-
dings am hdufigsten als verbesserungswiirdig (s. Tab. 4.6).

86



4 Evaluation und Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Tab. 4.6: Zufriedenheit mit schriftlicher Riickmeldung (in %)

Wie zufrieden waren Sie bei der Sehr Eher Eher Sehr
schriftlichen Riickmeldung ... zufrieden zufrieden | unzufrieden |unzufrieden
... mit der Gestaltung? 32 50 13 5
... mit der Ubersichtlichkeit? 12 42 13 3
... mit den Inhalten? 39 a4 11 6
... mit der Verstandlichkeit? 45 40 10 5
.. mit den Hinweisen zur Verbesserung
ihrer Fahrkompetenz? 35 4l 17 !
Wie zufrieden waren Sie mit der
schriftlichen Rickmeldung insgesamt? 38 a4 12 6

Im Ergebnis der Befragung zeichneten sich folgende Empfehlungen fiir die Weiterentwick-
lung des Riickmeldesystems ab: Die schriftliche Riickmeldung soll die Empfanger moti-
vieren, sich mit der Ruckmeldung aktiv auseinanderzusetzen, um eine optimale Wirkung
flr den Lernprozess zu erzielen. Daflir muss die Rickmeldung ansprechend gestaltet und
sprachlich verstéandlich sein. Grundsatzlich soll nur so viel Text wie unbedingt nétig ver-
wendet werden, um die Leseféhigkeiten der Nutzer nicht zu berfordern. Die Gestaltung
und der Aufbau der Leistungsriickmeldung sollen eindeutig und selbsterklarend sein; Vi-
sualisierungen sind gegenuber Texten vorzuziehen. Die Inhalte der Riickmeldung sollen
Bezug zur konkreten Prifungsfahrt haben: Nur eine personliche, individuelle und anspre-
chende Rickmeldung kann das Interesse bei den Bewerbern wecken. Darlber hinaus soll
die Rickmeldung den Bewerbern moglichst direkte Hinweise zum weiteren Fahrerfah-
rungsaufbau geben, die selbststandig oder mit Hilfe des Fahrlehrers bearbeitet werden kon-
nen.

Revision des Riickmeldesystems

Im Rahmen der Uberarbeitung wurde die schriftliche Leistungsriickmeldung so gestaltet,
dass sie zum einen die Jugendlichen anspricht und zum anderen die Prufungsleistungen
selbsterklarend darstellt (Morl, in Druck). Je nach Prifungsergebnis variiert dazu die vor-
herrschende Farbe; sie visualisiert damit insgesamt als gestalterisches Element das Pri-
fungsergebnis. Sofern die Priifung sehr gut bestanden wurde, iiberwiegt die Farbe ,,Griin“.
Wurde die Priifung lediglich mit guten Prifungsleistungen absolviert, erscheinen die meis-
ten Flachen in der Farbe ,,Gelb*. Im Falle einer nicht bestandenen Priifung wird hauptséch-
lich die Farbe ,,Rot“ fiir die Farbflichen verwendet.

Auf der ersten Seite der schriftlichen Leistungsrickmeldung (s. Abb. 4.1) steht das Ge-
samtpriifungsergebnis im Fokus. Darunter werden differenziert die Prifungsergebnisse zu
den einzelnen Priifungselementen aufgelistet. In jeder Fahrerlaubnisklasse umfasst dies die
Priifungsfahrt einschlieBlich der Priifungselemente ,,Fahrtechnische Vorbereitung®,
,Grundfahraufgaben und ,,Fahrtechnischer Abschluss®.

Klassenspezifisch gibt es dartiber hinaus weitere zu bewertende Prifungsteile, wie das
,,Verbinden und Trennen® fiir die Klassen BE, CE/C1E, DE/DI1E, T, die ,,Abfahrtkon-
trolle* fiir die Klassen C/C1, D/D1, T und die ,,Handfertigkeiten* fiir die Klassen D/D1.
Diese Prifungsteile werden unabhangig von der Prifungsfahrt bewertet und daher in der
Leistungsriickmeldung ebenfalls separat dargestellt.
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Riickmeldung zu Ihrer Fahrpriffung Technische Priifstelle
iName/Logo)

Herzlichen Glickwunsch!
Sie haben Ihre Fahrpriifung bestanden.

nd finden Sie Ihre Prifungsergebnisse und Details zu Ihren individuellen Prifungsleistungen.
en Sie Hinweise, um die Anforderungen des StraBenverkehrs kiinftig noch besser zu bewéltigen.

PRUFUNGSERGEBNISSE

ngsfahrt/Fahraufgaben Bestanden
Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt Richtig durchgefthrt
Grundfahraufgaben Richtig durchgefiihrt

+  Ruckwartsfahren in eine Parklicke +  Fehlerfreie Ausfihrung

+  Umkehren

+  Abbremsen mit hochstméglicher Verzogerung - Fehlerfreie Ausfihrung
Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt Richtig durchgefiihrt

Prifer: P Prifer Name, Yorname: Mustermann, Max Fahrerlaubniskalasse: B Priifstreck 4 m
riifstrecke: -
Prifort: Testhausen Geburtsdatum:  01.01.1997 Prifungsdatum: 18.09.2016 l'.m ,ﬂ

Abb. 4.1: Exemplarische Darstellung fur eine optimierte schriftliche Riickmeldung (Seite 1)

Schliel3lich werden auf dem unteren Rand der ersten Seite die allgemeinen Angaben zum
Bewerber und zur Prufungsfahrt dargestellt. Die Angaben zum Bewerber umfassen den
Namen des Bewerbers, sein Geburtsdatum und die geprifte Fahrerlaubnisklasse. Weiterhin
werden der Name des Prifers und das Priifungsdatum sowie der Prifort angegeben. Dar-
uber hinaus werden wéhrend der Priifungsfahrt auch die Streckenmerkmale im Sinne von
nInnerorts* (1GO), ,,Aulerorts* (AGO) und ,,Autobahn/autobahnihnliche Strafle* (BAB)
erfasst. Schlielich wird aus dem oben rechts integrierten Logo ersichtlich, bei welcher
Technischen Prifstelle die Prifung abgelegt wurde.

Auf der zweiten Seite (s. Abb. 4.2) werden die Details der Prifungsfahrt dargestellt. Auch
hier liberwiegt je nach Gesamtergebnis die entsprechende Hintergrundfarbe: ,,Griin* bei
sehr guten Leistungen, ,,Gelb* bei guten bzw. durchschnittlichen Leistungen und ,,Rot* bei
unzureichenden Leistungen. Im oberen Bereich werden alle leichten und/oder schweren
Fehler wie auch die Gberdurchschnittlichen Leistungen aufgelistet, die wahrend einer Pri-
fungsfahrt auftraten. Dabei werden in Klammern die jeweils zugehérige Fahraufgabe und
der entsprechende Fahrkompetenzbereich genannt. Die drei Hauptfarben Rot, Gelb und
Griin dienen wiederum der Visualisierung der Fehlertypen: ,,Uberdurchschnittliche Leis-
tungen* werden in Griin, ,,Leichte Fehler* in Gelb und ,,Schwere Fehler* in Rot angezeigt.
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Das haben Sie besonders gut gemacht und diese Fehler sind aufgetreten. Uber den QR-Code Ih re
kénnen Sle sich Filme anschauen, in denen die richtige Ausfiihrung der Fahraufagben gezeigt -
wird. Dartber hinaus finden Sie im unteren Teil die Gesamtbewertung lhrer Fahrleistungen. RUFUNGSLE'S"'U NGEN

im Detail

Erkennen von iiberraschenden und/oder gefahrlichen Verhalten (anderer Verkehrsteilnehmer und sichere Reaktion darauf (Uberqueren Kreuzung/Einmiindung, Verkehrsbe-
obachtung)

Radfahrer Kreuzung Supermarkt Kaiserstr.
Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhaltnisse mit zeitnaher Korrektur

«Eckige” Lenkbewegungen {Kurve, Fahrezeugbedienung)

R

Mangelhafte Ausnutzung des Einfadelungsstreifens (Einfadelungsstreifen, Fahrzeugpositionierung)

Uberdurchschnittliche Leistung Leichte Fehler W scvere retier [ Anmeriung des priers
Bewertung Fahraufgaben
Ein-u. Ausfadelungs- Kurve Vorbeifahren, Kreuzung, Kreisverkehr Schienen- Haltestelle, Geradeaus-
streifen, Uberholen Einmiindung, verkehr FuRgéngeriiberweg fahren
Fahrstreifenwechsel Einfahren
B ewertung Fahrkompetenzbereiche
Verkehrs- Fahrzeug- Geschwindig- Fahrzeug-
- " Kommunikation
beobachtung positionierung keitsanpassung bedienung

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d. h. chne be-
sondere Anforderungen) Uberwiegend vorausschauend
und richtig. Allerdings treten in ungewohnten oder kom-
plexen Verkehrssituationen noch leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Achten Sie kiinftig darauf, dass Sie die
Benutzungsvorschriften fiir Fahrbahnen berticksichtigen.
Halten Sie dabei immer ausreichend Sicherheitsabstand

Sie verhalten sich in vielfaltigen Verkehrssituationen meist
vorausschauend und richtig. Nur in Ausnahmefallen ma-
chen Sie leichte Fehler. Beachten Sie stets die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit und passen Sie Ihre Geschwindig-
keit den StraBen-, Verkehrs-, Sicht-, und Witterungsverhalt-
nissen sowie den Fahrzeugeigenschaften an.

I
Sie verhalten sich in Standardsituationen (d. h. ohne beson-
dere Anforderungen) tberwiegend vorausschauend und
richtig. Allerdings treten in ungewohnten oder komplexen
Verkehrssituationen noch leichte oder auch mal ein schwe-
rer Fehler auf. Setzen Sie die technischen Einrichtungen
sinnvoll und verschriftsmafig ein. Fihren Sie Brems- und
Beschleunigungsvorgange angemessen durch, schalten

zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen
und Hindernissen/Gegenstanden.

Sie flissig und filhren Sie Lenkbewegungen gleichmafig
aus. Achten Sie auf eine umbeltbewussten Fahrweise.

Sehr gut Gut Ausreichend @ Ungenugend Nicht vargekarmmen

Abb. 4.2: Exemplarische Darstellung fur eine optimierte schriftliche Riickmeldung (Seite 2)

Im unteren Abschnitt auf der zweiten Seite werden fiir die gesamte Prifungsfahrt die zu-
sammenfassenden situationstuibergreifenden Bewertungen zu den einzelnen Fahraufgaben
und zu den einzelnen Fahrkompetenzbereichen dargestellt. Diese situationsibergreifende
Gesamtbewertung erganzt die vorangegangenen situationsspezifischen bzw. ereignisbezo-
genen Bewertungen um einen ganzheitlichen Aspekt der Leistungsbeurteilung; sie sollen
den gesamten Prifungsverlauf aus der Sicht des Fahrerlaubnispriifers reflektieren. Die dar-
uber dargestellten ereignisbezogenen Bewertungen tragen dazu objektivierend bei. Mit der
in vier Bewertungsstufen differenzierten ganzheitlichen Fahrkompetenzbeurteilung (,,Sehr
gut®, ,,Gut®, ,,Ausreichend*, ,,Ungentigend*) wird eine notwendige Voraussetzung fur eine
differenzierte Leistungsrickmeldung an den Bewerber geschaffen. Sofern alle Fahraufga-
ben und Fahrkompetenzbereiche mit ,,Sehr gut, ,,Gut* oder ,,Ausreichend* bewertet wur-
den, hat der Bewerber die PFEP in der Regel bestanden. Wurde jedoch eine der Fahrauf-
gaben oder einer der Fahrkompetenzbereiche mit ,,Ungeniigend* bewertet, gilt die Priifung
in der Regel als ,,Nicht bestanden®. Wenn ein Fahrkompetenzbereich nicht mit ,,Sehr gut®,
sondern lediglich mit ,,Gut®, ,,Ausreichend* oder ,,Ungeniigend* bewertet wurde, bekommt
der Bewerber zu dem jeweiligen Fahrkompetenzbereich Hinweise darauf, was er kiinftig
besser machen sollte.

An anderer Stelle wurde bereits darauf hingewiesen, dass der Fahrkompetenzerwerb fir
den Fahrerlaubnisbewerber nicht mit dem erfolgreichen Absolvieren der OPFEP endet,
sondern sich mindestens tiber einen zwei- bis dreijédhrigen Zeitraum erstreckt (Maycock et
all, 1991) und Fahrleistungen von etwa 50.000 Kilometern erfordert (Summala, 1987). Da-
her erscheint es besonders wichtig, dass die Leistungsriickmeldung auch weiterfiihrende
Lernhinweise — in Form der idealtypischen Durchfiihrung der Fahraufgaben — enthélt, um
den weiteren Fahrkompetenzaufbau zu férdern. Dazu werden im revidierten Rickmelde-
system der Technischen Prifstellen computergenerierte Situationsdarstellungen zum Ein-
satz kommen. In diesen Situationsdarstellungen werden — bezogen auf die vom Bewerber
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begangenen Fahrfehler — Anforderungssituationen sowie die zu ihrer erfolgreichen Bewal-
tigung notwendigen Handlungskompetenzen aufgezeigt. Mittels einer Audio-Unterstiit-
zung werden die Fahrsituationen zusétzlich erldutert. Damit wird eine wesentliche pru-
fungsdidaktische Anforderung an Leistungsrickmeldungen erfullt: Der Bewerber erhélt
erganzend zu seiner Leistungsriickmeldung auch Lernhinweise und Informationen dartber,
welche Lernziele er noch nicht erreicht hat und wie er diese Lernziele erfiillen kann. Dies
ist insbesondere flr die Bewerber sinnvoll, welche die PFEP bestanden haben und somit in
der Regel keine professionelle Unterstiitzung beim weiteren Fahrerfahrungsaufbau durch
eine Fahrschule erhalten (s. S 4, Fahrkompetenzerwerb auch nach der PFEP).

AbschlieRend sei darauf hingewiesen, dass es sich bei der zuvor beschriebenen Revision
der schriftlichen Riickmeldung der OPFEP um den Entwicklungsstand aus dem Jahr 2018
handelt und diese Version noch nicht erprobt wurde. Es ist daher davon auszugehen, dass
bis zur Einfihrung der OPFEP im Jahr 2021 noch weitere interne Untersuchungen zur
Praktikabilitat dieser Version und zur Nutzerzufriedenheit durchgefuhrt und notwendige
Anpassungen gegebenenfalls vorgenommen werden. Mit der Einfiihrung der OPFEP ist im
Rahmen der kontinuierlichen Evaluation vorgesehen (s. Kap. 4.2.2), weitere Optimierungs-
moglichkeiten beziglich der Inhalte und der Gestaltung der schriftlichen Ruckmeldung auf
empirischer Basis zu identifizieren und umzusetzen.

4.2.4 Fazit

Die instrumentelle Evaluation der OPFEP erbrachte Belege fir eine hohe Verfahrensgite.
Weiterhin fanden sich im Hinblick auf die Fahraufgaben und Kompetenzbereiche Ergeb-
nisse, die aus der Verkehrsforschung und Unfallstatistik bekannt sind (z. B. fahranféanger-
typische Kompetenzdefizite beim Bewiltigen der Fahraufgabe ,,Kreuzungen, Einmiindun-
gen“ und im Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung®) oder zumindest fachlich plausi-
bel erscheinen (z. B. Haufigkeiten bestimmter Bewertungskombinationen). Diese Befunde
sprechen fur die Validitat des Prifungsverfahrens und eine hohe Durchfiihrungsqualitét
durch die beteiligten Fahrerlaubnisprufer unter den Bedingungen des Priifungsalltags. Bei
den Prifungsbewertungen und Prifungsentscheidungen zeigten sich einige Uberzuféllige
Standort- und Priiferunterschiede, deren Ursachen noch nicht abschlielend geklart werden
konnten, weil die vorliegenden Daten keine Reprasentativitat fur das gesamte Bundesge-
biet besitzen und die Auswertung der Prufungsergebnisse bislang lediglich exemplarisch
erfolgte. Trotzdem unterstreichen die gefundenen Unterschiede die Notwendigkeit, an der
prufstelleniibergreifenden wissenschaftlichen Erarbeitung, Evaluation und Weiterentwick-
lung der inhaltlichen und methodischen Grundlagen der OPFEP strikt festzuhalten und den
fachlichen Austausch Uber die praktische Umsetzung dieser Grundlagen auszubauen.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass sich die in den letzten zehn Jahren durchgefiihr-
ten Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Optimierung der PFEP offensichtlich ge-
lohnt haben: Die optimierten Anforderungsstandards, Kompetenzbereiche bzw. Beobach-
tungskategorien, Bewertungs- und Entscheidungskriterien sowie Dokumentationsstan-
dards haben sich bei den Untersuchungen zur instrumentellen und prozessualen Evaluation
erfolgreich bewahrt. Die neuen Priifungsstandards sind also als belastbares Fundament fir
die Starkung der Fahranfangervorbereitung in Deutschland anzusehen. Im Ergebnis wer-
den durch diese Arbeiten eine detaillierte Beschreibung der von Fahrerlaubnisbewerbern
zu bewaltigenden Fahraufgaben sowie eine kompetenzbezogene Bewertung und Rickmel-
dung von gezeigten Prufungsleistungen ermdglicht.

Was kann mit der Einfuhrung der OPFEP im Hinblick auf die Fahranfangervorbereitung
der Zukunft erreicht werden? Mit den neuen Durchfiihrungs-, Anforderungs- und Bewer-
tungsstandards sowie dem ePp kdnnen nun erstmalig in der Geschichte der Fahrerlaubnis-
prifung alle besonders guten Fahrleistungen und die Fahrfehler mit Bezug auf konkrete
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Fahraufgaben und Fahrkompetenzen verlaufsbezogen und vollstdndig dokumentiert wer-
den. Damit sind u. a. die folgenden drei Nutzenaspekte verbunden, die schlief3lich auch die
Steuerungs- und Selektionsfunktion der Fahrpriifung starken:

1. Die Standards und das ePp erlauben es, kinftig die instrumentelle Giite der Fahrpri-
fung auf empirischer Basis zu beurteilen und zu erhéhen. Bspw. lasst sich aufgrund
empirischer Daten erkennen, welche Fahraufgaben gepruft werden und welche Fahr-
fehler dabei besonders haufig auftreten. Die systematische elektronische Erfassung und
Auswertung von Prufungsleistungen ermdglicht somit eine fortlaufende empiriebas-
ierte Weiterentwicklung von Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprufung.

2. Die Standards und das ePp ermdoglichen kiinftig eine verbesserte Riickmeldung der Pri-
fungsergebnisse an alle Bewerber. Damit kann ein gezieltes Weiterlernen bei allen Be-
werbern und nicht zuletzt bei denen, welche die Priifung nicht bestanden haben, gefor-
dert werden. Die vorliegenden Ergebnisse des Erprobungsprojekts weisen darauf hin,
dass das differenzierte Bewertungsverfahren wie auch das Auswertungsgesprach von
den meisten Bewerbern als forderlich fur das weitere Lernen angesehen werden und sie
davon profitieren.

3. Die Standards und das ePp werden die erfolgreiche Umsetzung der Bestrebungen nach
einer bundesweit einheitlichen Priifungsdurchfiihrung bzw. nach Prifungsgerechtig-
keit vorantreiben. Die Vereinheitlichung und Konkretisierung der Prifungsstandards
wird zweifellos die Anforderungstransparenz bei der OPFEP fir Fahrerlaubnisbewer-
ber, Fahrlehrer und Fahrerlaubnisprifer erh6hen sowie eine objektive Bewertung der
Fahrleistungen fordern.

Bevor die OPFEP in Deutschland implementiert werden kann, sind allerdings noch einige

Voraussetzungen zu erfiillen bzw. die entsprechenden Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die dafur notwendigen Prozesse werden im nachfolgenden Kapitel thematisiert.

4.3 Implementierung der optimierten Praktischen Fahrer-
laubnisprifung

4.3.1 Entscheidung zur Einfihrung der optimierten Praktischen Fahr-
erlaubnisprifung

Nach der erfolgreichen Erprobung der OPFEP im Revisionsprojekt (s. 0.) wurden die zu-
stdndigen Behorden des Bundes und der Lander im Rahmen des Bund-Lander-Fachaus-
schusses Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrerrecht (BLFA-FE/FL) im September 2016 (ber die
Erprobungsergebnisse informiert. Nach zwischenzeitlicher Priifung der mit der Einfiihrung
der OPFEP verbundenen Rahmenbedingungen sprach sich die Mehrheit der zustandigen
Landesbehorden auf dem BLFA-FE/FL im September 2017 fir die bundesweite Einfiih-
rung der OPFEP aus. Nachfolgend fanden Abstimmungstermine zwischen der
TUV | DEKRA arge tp 21 und dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur statt. Dabei wurden die notwendigen Voraussetzungen und Umsetzungsmaglich-
keiten der bundesweiten Einfihrung der OPFEP erdrtert. Hierzu zahlt insbesondere die
Anderung der rechtlichen Grundlagen. Diese Grundlagen werden im nachsten Kapitel na-
her beleuchtet.

4.3.2 Schaffung der fahrerlaubnisrechtlichen VVoraussetzungen

Fur die bundesweite Einfiihrung der OPFEP ist es erforderlich, die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen anzupassen. Jagow (2010) prifte auf der Grundlage der von Sturzbecher et al.
(2010) vorgeschlagenen Weiterentwicklungen der PFEP, welche fahrerlaubnisrechtlichen
Anpassungen bei der Umsetzung der Vorschldge notwendig wéren. Dabei stellte Jagow
zum einen fest, dass die VVorschlage zu einer inhaltlichen und methodischen Bereicherung
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der PFEP fiihren wiirden: ,,Das neue Konzept ist zu begriiflen, denn die Beobachtungska-
tegorien werden sich kiinftig deutlicher von den Priifungsaufgaben abheben, und sie er-
scheinen gestraffter und tibersichtlicher. Zum anderen konstatierte er, dass die Priifungs-
zeiten ,,knapp bemessen sind, um sdmtliche Erfordernisse einer fachgerechten Priifung zu
berucksichtigen* (Jagow, 2010, S. 146 ff).

Hinsichtlich der notwendigen Anpassung der fahrerlaubnisrechtlichen Grundlagen emp-
fahl Jagow (2010), die ,,Verordnung iiber die Zulassung von Personen zum Stralenver-
kehr (Fahrerlaubnis-Verordnung — FeV) bzw. die Prufungsrichtlinie hinsichtlich folgen-
der Aspekte zu &ndern:

- Starkere Strukturierung der Prifungsaufgaben und Beobachtungskategorien
- Uberarbeitung der Bewertungs- und Entscheidungsregelungen
- Weiterentwicklung und bessere Verankerung der Prifungsdokumentation

Im Zuge dessen sollten sich die kunftigen Vorgaben auf die wichtigsten Rahmenbedingun-
gen beschranken. Detailvorgaben, die sich im Verlauf der evaluationshasierten Weiterent-
wicklung der PFEP voraussichtlich andern wiirden, sollten nicht getroffen werden.

Im Zuge der erforderlichen rechtlichen Anpassungen musste auch entschieden werden, wie
der Fahraufgabenkatalog als zentrale inhaltliche Grundlage der OPFEP rechtlich verankert
werden soll. Diesbeziiglich unterbreitete die TUV | DEKRA arge tp 21 dem Bundesminis-
terium flr Verkehr und digitale Infrastruktur VVorschlage. Grundsatzlich sollte der Fahrauf-
gabenkatalog verbindlich in den Rechtsrahmen der PFEP aufgenommen werden. Dies ist
notwendig, um die mit der Optimierung der PFEP angestrebte Erhéhung der inhaltlichen
und methodischen Gite der Prifung bundesweit gleichermalien zu gewahrleisten. Auf-
grund der Komplexitat des Fahraufgabenkataloges erschien es allerdings geboten, diesen
nicht detailliert als Teil der Fahrerlaubnis-Verordnung und Prifungsrichtlinie zu veran-
kern, sondern innerhalb der VVerordnungs- bzw. Richtlinientexte verbindlich auf den Fahr-
aufgabenkatalog zu verweisen. Dabei wurden zunachst zwei Optionen in Betracht gezogen:

1. Vorgehen entsprechend der TFEP: Bei der TFEP sind die Grundlagen der Prufungs-
durchfuhrung in der Fahrerlaubnis-Verordnung und in der Prufungsrichtlinie beschrie-
ben. Die konkreten Priifungsinhalte (Prufungsfragen) werden dort nur allgemein in
Form eines ,,Fragenkataloges fiir die theoretische Fahrerlaubnispriifung® benannt. Die-
ser Fragenkatalog ist als Richtlinie Bestandteil der rechtlichen Grundlagen; gleichwohl
kann der Fragenkatalog als separates Dokument unabhangig von der Fahrerlaubnis-
Verordnung und der eigentlichen Priifungsrichtlinie geandert werden. Ubertragen auf
die OPFEP hieRe dies, dass der Fahraufgabenkatalog ein rechtsverbindliches Doku-
ment ware und notwendige Anderungen in diesem Katalog ebenfalls in einem amtli-
chen Freigabeverfahren umgesetzt werden massten.

2. Vorgehen entsprechend der Handhabung der Beurteilungskriterien bei der Medizi-
nisch-Psychologischen Fahreignungsdiagnostik: Seit 2006 werden die von der Deut-
schen Gesellschaft fir Verkehrspsychologie e. V. und der Deutschen Gesellschaft fur
Verkehrsmedizin e. V. erarbeiteten Beurteilungskriterien der Medizinisch-Psycholo-
gischen Fahreignungsdiagnostik in den Anforderungen an amtlich anerkannte Tréger
von Begutachtungsstellen fiir Fahreignung festgeschrieben. Seither miissen die Beur-
teilungskriterien von den durchfiihrenden Stellen als verbindliche Verfahrensweisen
angewendet werden. Anderungen an diesen Kriterien (bspw. aufgrund neuer empiri-
scher Forschungsbefunde) werden nicht mittels eines amtlichen Freigabeverfahrens
vorgenommen, sondern aufgrund wissenschaftlich begriindeter Expertenempfehlun-
gen. Zur Inkraftsetzung von Neuerungen gentigt die Veroffentlichung der aktualisier-
ten Beurteilungskriterien durch die Deutsche Gesellschaft fir Verkehrspsychologie
und die Deutsche Gesellschaft fur Verkehrsmedizin (Schubert, Dittmann & Brenner-
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Hartmann, 2013). Ubertragen auf die OPFEP hieRe dies, dass der Fahraufgabenkatalog
nebst der Bewertungs- und Entscheidungskriterien als ein von Experten definierter und
verbindlicher Standard existieren wiirde und Anderungen ohne ein amtliches Freiga-
beverfahren umgesetzt werden kénnten.

Beide Optionen und darauf bezogene konkrete Anderungsvorschléage fir die Rechtsgrund-
lagen wurden von der TUV | DEKRA arge tp 21, den Technischen Priifstellen, dem
VdTUV und der BASt gemeinsam mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur im Dezember 2017 erértert. Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur praferierte dabei die Einbindung des Fahraufgabenkatalogs entsprechend des
Fragenkatalogs fir die TFEP; der Fahraufgabenkatalog wird also kiinftig ein Bestandteil
der Prufungsrichtlinie sein.

Im Jahr 2018 wurden die Arbeiten zur Anpassung der rechtlichen Grundlagen des Fahrer-
laubniswesens weiter vorangetrieben und abgeschlossen. Insbesondere wurde die Einfiih-
rung der OPFEP durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur in
der ,,13. Verordnung zur Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung und anderer straBenver-
kehrsrechtlicher Vorschriften® verankert. Mit dieser Anderung der Fahrerlaubnis-Verord-
nung wird die OPFEP rechtlich verbindlich ab 01.01.2021 eingefuhrt. Die Beratungen im
Verkehrsausschuss des Bundesrates und im Plenum erfolgen zu Beginn des Jahres 2019.

Im Anschluss an die Verlautbarung der Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung soll die
Prifungsrichtlinie detailliert an die Erfordernisse der OPFEP angepasst und ebenfalls im
Jahr 2019 verlautbart werden. Damit wird dann die Schaffung der rechtlichen VVorausset-
zungen zum Betrieb der OPFEP abgeschlossen sein.

4.3.3 Schaffung der technischen und organisatorischen VVoraussetzungen

Die Einfihrung der OPFEP erfordert — neben den notwendigen Anpassungen der rechtli-
chen Grundlagen — auch materielle und personelle VVorbereitungen seitens der Technischen
Prifstellen. Obgleich im Rahmen des Revisionsprojektes in den Modellregionen der Er-
probungsstudie bereits Malinahmen fiir den Praxiseinsatz der OPFEP getroffen wurden,
handelte es sich dabei lediglich um lokal und temporar begrenzte Insellésungen®. Nach-
folgend wird Uberblicksartig dargelegt, welche Malinahmen noch zu treffen sind.

Aufbau des Prufungssystems

Fur eine bundesweite Einflhrung der OPFEP missen die IT-Systeme der Technischen
Prifstellen flachendeckend vorbereitet werden. Hierzu z&hlen die Einbindung der mobilen
Endgerate (flir das ePp), die Weiterentwicklung der Server-Architektur sowie die Anpas-
sung bestehender Verwaltungssysteme. Darlber hinaus ist es erforderlich, alle mit der
Durchfiihrung der PFEP betrauten amtlich anerkannten Sachverstandigen oder Prufer
(aaSoP) hinsichtlich der inhaltlichen und methodischen Grundlagen wie auch der Durch-
flhrung des optimierten Prifungsverfahrens zu schulen. Diesbeziglich sind mehrtagige
Fortbildungsveranstaltungen vorgesehen, welche von der TUV | DEKRA arge tp 21 und
dem Institut fiir Pravention und Verkehrssicherheit durchgefiihrt werden.

33 Fur die Bereitstellung dieser Losungen wie auch fir die groRzligige Unterstiitzung des Revisionsprojekts
mit materiellen und personellen Ressourcen insgesamt gebiihrt den Technischen Prifstellen groer Dank. Zu
den Unterstutzungsleistungen zahlen die Durchfihrung von ca. 9.000 Priifungen mit verlangerter Dispositi-
onszeit, die zweitagige Schulung der Fahrerlaubnisprifer, der ebenfalls zwei Tage umfassende Erfahrungs-
austausch mit innen, die Anschaffung der Erprobungshardware, die Schaffung aller notwendigen IT-Schnitt-
stellen fur die Erprobungsstandorte (Modellregionen) und nicht zuletzt die zeitintensive Erarbeitung des
Fahraufgabenkataloges.

Die Erarbeitung des Fahraufgabenkataloges und die Durchfilhrung des Revisionsprojektes wurden auch maf3-
geblich durch die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbénde unterstiitzt; auch dafiir sei herzlich gedankt.
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Betrieb des Prufungssystems

Obwohl sich der allgemeine Prifungsablauf in Form von Begriitung, Kontrolle der Pri-
fungsvoraussetzungen, Einfuhrungsgespréach, Durchfuhrung klassenspezifischer Priifungs-
elemente, Leistungsrickmeldung und Verabschiedung grundsatzlich nicht andert, fihren
die Inhalte der OPFEP zum Teil zu verdnderten Prozessschritten. Hierzu zdhlen insbeson-
dere die Dokumentation der Priifung mittels des ePp, die explizite Bewertung der Bewél-
tigung aller Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereiche (zusammenfassende Fahrkompe-
tenzeinschétzung) sowie ein im Vergleich zu heute umfassenderes Riickmeldegespréch.

Bei der Erprobung der OPFEP zeigte sich, dass im Rahmen der Prifungsfahrt ein hoherer
Zeitbedarf notwendig ist. Die Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereiche werden im ePp
in Form einer Matrix angeordnet und geben dem aaSoP zu jedem Zeitpunkt der Priifung
einen anschaulichen Uberblick tber die wahrend der Priifungsfahrt dokumentierten Pri-
fungsleistungen. Durch die kontinuierliche Anzeige der durchzufiihnrenden Fahraufgaben
und des aktuellen Bewaéltigungsstands, verbunden mit der Notwendigkeit, jede Fahrauf-
gabe nach der Prifungsfahrt explizit zu beurteilen, projektieren die aaSoP die Prufungs-
fahrt im Sinne der adaptiven Prifstrategie sorgfaltiger. Die Fahraufgaben werden fir die
gezielte Uberpriifung der Anforderungsstandards aus dem Fahraufgabenkatalog planmaRi-
ger durchgefihrt als bisher und erst beendet, wenn belastbare Einschéatzungen der Fahr-
kompetenz vorliegen. Die Erfahrungen aus der Erprobung zeigen, dass dies eine langere
Prufungsfahrt erfordert.

Auch die sich an die Prifungsfahrt anschlielende Prifungsbewertung und Prufungsent-
scheidung erfordert nach den Erprobungserfahrungen zusatzliche Zeit im Vergleich zur
gegenwartigen Praxis. Flr die Beurteilung der acht Fahraufgaben und fliinf Fahrkompe-
tenzbereiche muss der aaSoP die einzelnen Prifungsleistungen des Bewerbers differenziert
reflektieren und abwégen. Dabei handelt es sich um einen neuen Prozessschritt. Auf Basis
dieser kompetenzbezogenen Bewertungen trifft der Fahrerlaubnispriifer dann transparenter
und begrundeter als bisher seine Priifungsentscheidung.

Kinftig erhalten alle Fahrerlaubnisbewerber — unabhéngig davon, ob sie die Prufung be-
standen haben oder nicht — eine aussagekraftige Leistungsriickmeldung zum festgestellten
Fahrkompetenzniveau sowie darauf aufbauende Hinweise flr das Weiterlernen nach der
Prifung. Dies erfolgt sowohl durch ein ausfuhrliches Riickmeldegesprach unmittelbar nach
der Priifungsfahrt als auch durch eine schriftliche Riickmeldung, welche elektronisch be-
reitgestellt wird. Da das Riickmeldegesprach im Vergleich zu heute zusétzlich die Erlaute-
rungen zur Einschatzung der Fahrkompetenz anhand der Fahraufgaben und Fahrkompe-
tenzbereiche sowie Empfehlungen zum weiteren Fahrkompetenzerwerb beinhaltet, erfor-
dert es mehr Zeit als bisher.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass es durch die Optimierung der Prifungsdurch-
fuhrung im Interesse der Fahrerlaubnisbewerber und insbesondere durch die verbesserte
Leistungsriickmeldung zu einer verlangerten Prifungsdauer kommt. Dadurch wird es not-
wendig, die Bewaltigung des Prifungsaufkommens neu zu organisieren. In diesem Zusam-
menhang wird ein Personalzuwachs bei den Technischen Priifstellen unumganglich sein.

Evaluation und kontinuierliche Weiterentwicklung

Nur durch eine kontinuierliche Weiterentwicklung der eingesetzten technischen Mittel, der
angewandten Methoden und der zugrundeliegenden Inhalte kann der Beitrag der (Prakti-
schen) Fahrerlaubnisprifung zur Verkehrssicherheit auch kiinftig angemessen gewahrleis-
tet werden (s. auch Kapitel 4.2.2). Beispielhaft sei diesbeziiglich auf sich wandelnde und
komplexer werdende Verkehrsbedingungen und fundamentale technische Entwicklungen
(automatisierte Fahrfunktionen und neue Antriebskonzepte) verwiesen. In diesem Kontext
geht es insbesondere darum, fahranféangertypische Unfallursachen und Kompetenzdefizite
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bei der Weiterentwicklung von Priifungselementen und Fahraufgaben immer stérker zu be-
ricksichtigen und den technischen Fortschritt fur eine prifungsdidaktisch angemessene
Prifungsgestaltung und Prifungsdokumentation zu nutzen. Mit Blick auf den technischen
Wandel der Kraftfahrzeuge wird mit der OPFEP auch der Grundstein flr eine mdgliche
Vernetzung des Kraftfahrzeugs mit dem ePp gelegt. Denkbar ist bspw., dass Informationen
zur gefahrenen Geschwindigkeit und zur Fahrzeugpositionierung, welche fir den aaSoP
gaf. nur eingeschrankt ersichtlich sind, direkt an das ePp tbermittelt werden und somit dem
aaSoP unentwegt zur Verfligung stehen. Die Auswirkungen zukunftiger Fahrzeugtechnik
auf die PFEP werden ausfihrlich in Kapitel 6 beschrieben.

Durch die elektronische Dokumentation der PFEP werden erstmals bundesweit reprasen-
tative wissenschaftliche Auswertungen zu den Prifungsinhalten bzw. den fahranfangerty-
pischen Kompetenzdefiziten erfolgen. Damit wird an die sehr erfolgreichen Verfahren zur
Qualitatssicherung und Optimierung der TFEP angeknupft. Mit diesen empirisch gesttz-
ten Auswertungen kann die PFEP als solche weiterentwickelt werden. VVor allem aber kann
sich auf diese Weise ihr Potential zur Optimierung der Fahranfangervorbereitung insge-
samt entfalten. Bspw. kénnen die im Rahmen der PFEP identifizierten Fahrkompetenzde-
fizite auch als Hinweise fur die Ausgestaltung der professionellen Fahrschulausbildung
dienen.

Die mit der bundesweit einheitlichen kontinuierlichen Evaluation und Weiterentwicklung
der OPFEP verbundenen Aufgaben haben die Technischen Prifstellen — analog zur TFEP
— der fiir diesen Zweck 1999 gegriindeten Arbeitsgemeinschaft TUV | DEKRA arge tp 21
iibertragen. Die TUV | DEKRA arge tp 21 bereitet die pseudonymisierten Priifungsdaten
auf, evaluiert diese mit Hilfe externer wissenschaftlicher Einrichtungen kontinuierlich und
setzt auf dieser Grundlage empirisch begriindete Weiterentwicklungen der Prufungsinhalte
und der Prifungsmethodik um. Die Erarbeitung diesbeziiglicher VVorschlage fallt ebenso
wie die Erarbeitung von Entwiirfen neuer Priifungselemente und von Anderungsempfeh-
lungen beziiglich des Fahraufgabenkataloges in die Zustandigkeit der Arbeitsgruppe ,,Prak-
tische Priifung und Fahraufgabenbeschreibung* der TUV | DEKRA arge tp 21.

4.4 Bedeutung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnis-
prifung fur die Fahranfangervorbereitung

Der in den vorangegangenen Kapiteln bereits angesprochene Fahraufgabenkatalog (ein-
schlielich der Bewertungskriterien fur die darin beschriebenen Fahraufgaben) bildet in
der OPFEP das Fundament fiir die Fahrkompetenzbeurteilung bei Fahrerlaubnisbewerbern.
Mit den Fahraufgaben werden die zu vermittelnden und priifenden Aspekte der Fahrkom-
petenz beschrieben und konkretisiert. Damit ermdglichen die Fahraufgaben die Ableitung
grundlegender Kompetenzstandards fiir die Fahranfangervorbereitung in Deutschland. Da-
raus erwdchst wiederum die Chance, die vielféltigen Lehr-Lernformen im Bereich der
Fahrschulausbildung (z. B. Theorieunterricht, Fahrpraktische Ausbildung im Fahrzeug,
Selbststandiges Theorielernen) noch besser mit aktuellen und zukiinftigen innovativen For-
men der Fahrerlaubnisprifung (Wissenspriifung, Verkehrswahrnehmungstest, Fahrprakti-
sche Prifung) zu verzahnen. Dariuiber hinaus verbindet der Fahraufgabenkatalog als wis-
senschaftlich begriindeter ,,Standard fiir gutes Fahren* nicht nur die Ausbildung und die
Prifung, sondern auch andere wichtige Teilsysteme der Fahranfdngervorbereitung
(s. Abb. 4.1).
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Gestaltung der Ausbildung: Gestaltung der Priifung:

- Fahrausbildung (Theorieunterricht, - PrUfung der Fahrschuler (Wissens-
Selbstédndiges Theorielernen und prufung, Verkehrswahrnehmungstest,
Fahrpraktische Ausbildung) Fahrprifung)

- Fahrlehrerausbildung - Prufung der Fahrlehrer

- Fahrerlaubnispriferausbildung - Prufung der Fahrerlaubnisprifer

N, yA

Qualitatskriterien fiir
gutes Fahren:
Fahraufgabenkatalog
mit Bewertungs-
kriterien

A4

Gestaltung der Fahrschuliiberwachung:
- v. a. Fahrpraktische Ausbildung

Abb. 4.3: Fahrstandards als Schlussel zur systematischen Vernetzung von Teilsystemen der
Fahranfangervorbereitung (Sturzbecher, 2017)

Der Fahraufgabenkatalog wirkt sich vor allem auf die Ausgestaltung der Ausbildung und
Prifung von Fahrschilern, Fahrlehrern und Fahrerlaubnisprifern sowie auf die Ausgestal-
tung von qualitatssichernden MaRnahmen bei der Fahrschuliiberwachung aus. Die im Rah-
men der OPFEP erarbeiteten fahraufgabenbezogenen Kompetenzstandards kdnnen somit
allen an der Fahranfangervorbereitung beteiligten Organisationen und Personen als ge-
meinsame Zielbeschreibung und Qualitatsbestimmung fir die jeweils von ihnen verant-
worteten Lehr-Lernprozesse bzw. Prufprozesse dienen. Damit stellt der Fahraufgabenkata-
log auch ein wichtiges Werkzeug beim Qualitdtsmanagement und zur Qualitatsentwick-
lung im deutschen System der Fahranfangervorbereitung dar.

Daruber hinaus stellen die zur Optimierung der PFEP erfolgreich erbrachten Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten eine Vorleistung fiir die systematische Weiterentwicklung wei-
terer bedeutsamer Elemente des Systems der Fahranfangervorbereitung dar: Die bislang
erzielten Ergebnisse und insbesondere die mit dem Fahraufgabenkatalog festgelegten Qua-
litatskriterien fur gutes Fahren sind bereits in eine Reihe von Reformmafinahmen einge-
flossen. Insofern hat die OPFEP fiir die Weiterentwicklung des Systems der Fahranfanger-
vorbereitung eine herausragende Bedeutung. Diese Bedeutung soll nachfolgend anhand
ausgewahlter Elemente der Fahranfangervorbereitung detaillierter beschrieben werden.

Bedeutung der OPFEP fur die Optimierung der Inhalte der Fahrschulausbildung

Im Rahmen des BASt-Projekts ,,Ansétze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in
Deutschland* (Bredow & Sturzbecher, 2016) wurde ein lehr-lerntheoretisch fundierter
Ausbildungsverlauf fur eine optimierte Fahrschulausbildung skizziert. Hierbei wurden die
verkehrssicherheitsrelevanten Fahraufgaben der OPFEP aufgegriffen und in einem eigen-
stdndigen Lernbereich als ein zentraler Schwerpunkt des Theorieunterrichts, des Selbst-
stdndigen Theorielernens und der Fahrpraktischen Ausbildung verankert. Die genannten
Arbeiten wurden im Zusammenwirken mit der BASt sowie in enger Abstimmung mit Ex-
perten aus der Fahrlehrerschaft durchgefiihrt, sodass eine Akzeptanz der Reformvorschlége
in der Fachoffentlichkeit weitgehend gesichert erscheint. Dariiber hinaus wird derzeit eine
prototypische Referenzausbildungseinheit erarbeitet, mit der aufgezeigt wird, auf welche
Weise die Fahraufgaben unter Nutzung fachdidaktisch begrindeter Lehr-Lernmethoden
und Lehr-Lernmedien im Rahmen der Fahrschulausbildung vermittelt werden konnen.
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Durch die genannten Arbeiten werden Anforderungen erfillt, die bereits seit langem in der
deutschen Fachoffentlichkeit vertreten werden, bspw. die in den 1980er Jahren formulierte
Forderung der BASt nach einem ,,geschlossenen didaktischen Konzept fur Ausbildung und
Priifung® (Heinrich & Hundhausen, 1982).

Bedeutung der OPFEP fir die Optimierung der Lernstandsdiagnostik in der Fahrschul-
ausbildung

Bei der Fahrpraktischen Ausbildung mangelt es bislang an methodisch anspruchsvollen
Verfahren zur Lernstandbeurteilung und Prifungsreifefeststellung. Den Fahrlehrern fehlen
damit objektive Einschatzungskriterien fur den Fahrkompetenzstatus ihrer Fahrschiler.
Eine auf dem Fahraufgabenkatalog basierende differenzierte Leistungserfassung eroffnet
daher nicht nur Chancen fir eine verbesserte Fahrerlaubnisprifung, sondern auch fir die
Verbesserung von Lernstandsbeurteilungen in der Fahrschulausbildung. Die Arbeiten an
einem auf die Besonderheiten und Anforderungen der Fahrschulausbildung ausgerichteten
diagnostischen Instrument — der sog. ,,elektronischen LernstandsBeurteilung® (kurz: eLBe)
— und eine diesbezigliche Erprobungsstudie sind 2018 abgeschlossen worden. Anschlie-
Rend wurde eLBe aufbauend auf den Erprobungsergebnissen revidiert. Mit der unmittelbar
bevorstehenden Implementierung von eLBe sollen die Grundlagen fiir eine inhaltlich voll-
stdndige Fahrpraktische Ausbildung, eine objektivierte Feststellung von Lernfortschritten
und eine zielgerichtete Forderung der Fahrschiler geschaffen werden.

Bedeutung der OPFEP fur die Optimierung der Fahrlehrerausbildung

Bevor die Fahraufgaben und ihre anforderungsgerechte Bewéltigung in der Fahrschulaus-
bildung vermittelt und kontrolliert werden kénnen, mussen die Fahrlehrer die Fahraufga-
ben und die mit ihnen verbundenen Bewertungskriterien erst einmal kennenlernen. Aus
diesem Grund wurden die Fahraufgaben im Zuge der Reform der Fahrlehrerausbildung von
Briinken et al. (2017) in den ,,Rahmenplan fiir die Fahrlehrerausbildung an Fahrlehreraus-
bildungsstitten (Anlage 1 FahrlAusbVO) eingearbeitet. Die in diesem Zusammenhang
formulierten fahraufgabenbezogenen Kompetenzstandards sind sowohl im vorgeschriebe-
nen fachlichen Professionswissen der Fahrlehrer (Kompetenzbereich ,,Verkehrsverhalten®)
als auch in ihrem padagogisch-psychologischen und verkehrspédagogischen Professions-
wissen (Kompetenzbereich ,,Unterrichten, Ausbilden und Weiterbilden*) verankert wor-
den. Der Rahmenplan bildet seit Januar 2018 die Grundlage fiir die Fahrlehrerausbildung
und Fahrlehrerprifung (8§ 2 Abs. 1 FahrlAusbVO; § 13 FahrlPrifVO).

Bedeutung der OPFEP fur die Optimierung der Fahrschuliberwachung

Im Rahmen der Fahrschullberwachung wird seit dem Jahr 2018 — neben formalen Krite-
rien wie der Erfullung von Ausstattungsstandards und Aufzeichnungspflichten — in allen
Bundeslandern auch die verkehrspadagogisch-didaktische Ausbildungsqualitat erfasst. Mit
Blick auf die Qualitat der Fahrpraktischen Ausbildung ist dabei u. a. von Interesse, auf
welche Weise die Uberwachten Fahrlehrer die Bewéltigung von Fahraufgaben schulen und
inwieweit sie ihr Vorgehen (z. B. die Ortswahl bei der Durchfiihrung von Fahraufgaben)
am individuellen Ausbildungsstand der Fahrschiler orientieren. Auch hierfur bieten die
Anforderungsstandards der OPFEP Anknipfungspunkte. Sie wurden daher im BASt-Gut-
achten zur Fahrschuliiberwachung (Sturzbecher & Bredow, 2017) berlicksichtigt

Bedeutung der OPFEP fur die MaRnahmenentwicklung zur Absenkung des Unfallrisikos
in der Anfangsphase des selbststandigen Fahrens (im Rahmen einer BASt-Projektgruppe)
In der BASt-Projektgruppe ,,Hochrisikophase Fahranfanger* — die sich aus Vertretern des
Bundes und der Lander, Wissenschaftlern und Experten aus der Fachoffentlichkeit zusam-
mensetzt — wurde ein ,,Optionsmodell zur Verbesserung der Fahranféangersicherheit vor-
geschlagen. In diesem Modell haben Fahranfanger nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis die
Maoglichkeit, zwischen unterschiedlichen Malinahmen zur Unterstitzung ihres weiteren
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Fahrkompetenzerwerbs zu wahlen. Bei einer Umsetzung des Modells ist zunéchst eine An-
hebung der reguléren Probezeit von derzeit zwei Jahren auf drei Jahre vorgesehen. Diese
kann dann durch die Teilnahme am Begleiteten Fahren wie auch an sog. ,,Edukativen Mal3-
nahmen® — je nach genutzten Malinahmen(-kombinationen) — um sechs oder zwolf Monate
verringert werden. Die Arbeiten der Projektgruppe wurden zum Ende des Jahres 2018 ab-
geschlossen und auf dem BLFA-FE/FL und der Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs-
und Strallenbauabteilungsleiter (GKVS) sowie auf der Verkehrsministerkonferenz (VMK)
vorgestellt.

In den genannten Gremien wurde eine Umsetzung des Optionsmodells befurwortet. Die im
Entwurf zum Optionsmodell beschriebenen edukativen Malinahmen — dies sind Feedback-
fahrten im Realverkehr sowie Ubungseinheiten auf geschlossenem Gelande — kniipfen an
den Konzeptgrundlagen der OPFEP an. So erfolgt die Strukturierung von Anforderungssi-
tuationen im Rahmen der Feedbackfahrten im Realverkehr durch einen fahrerfahrenen pro-
fessionellen Begleiter (z. B. einen Fahrlehrer), der sich an den im Fahraufgabenkatalog
beschriebenen Anforderungsstandards orientiert und bei der Feststellung, Dokumentation
und Rickmeldung von Starken und Schwéchen an den teilnehmenden Fahranféanger expli-
zit auf Fahrkompetenzbereiche (z. B. ,,Verkehrsbeobachtung®) Bezug nimmt. Durch die
hier exemplarisch beschriebene Verknipfung des Fahraufgabenkatalogs mit MaRnahmen,
die der PFEP und dem Beginn des selbststandigen Fahrens nachgelagert sind, werden nicht
zuletzt auch neue Mdoglichkeiten zum wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn uber fahran-
fangerspezifische Kompetenzdefizite in der Anfangsphase des selbststandigen Fahrens er-
schlossen.

4.5 Zusammenfassung und Ausblick

Die noch andauernde Reform der Fahrerlaubnisprifung in Deutschland begann 1999 mit
der Ausschreibung des Projekts ,,Optimierung der Fahrerlaubnispriifung* durch die BASt.
Zuvor hatte es seit Ende der 1980er Jahre — begrlindet durch vielféltige Aufgaben bei der
Zusammenfihrung der Prifungssysteme der beiden deutschen Staaten — keine systemati-
sche Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung mehr gegeben. In den ersten Jahren
nach 1999 stand die TFEP im Fokus der Entwicklungsarbeiten. Erst 2005, nachdem die
TFEP ein neues theoretisches und methodisches Fundament bekommen hatte und ihre
praktische Umsetzung im Revisionsprojekt begann — riickte die PFEP in den Mittelpunkt
der Forschungsarbeiten. Diese Forschungsarbeiten umfassten verschiedene Etappen: Zu-
nachst wurden die theoretischen und methodischen Grundlagen entsprechend des fortge-
schrittenen Standes der Testpsychologie Uberarbeitet und Optimierungsmdglichkeiten
skizziert. Auf dieser Grundlage wurden dann fachliche Anforderungsstandards (,,Fahrauf-
gaben*) sowie Standards fiir die Durchfiihrung, Bewertung, Dokumentation und Evalua-
tion der OPFEP entwickelt. Sdmtliche Standards wurden schliel}lich im Revisionsprojekt
zur OPFEP erprobt und auf der Grundlage der Erprobungsergebnisse nochmals verbessert.
Im Ergebnis dieser jahrelangen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten liegt flr die PFEP
seit 2015 ein nachgewiesenermalien funktionstiichtiges Betriebskonzept vor.

Ergénzend zur TFEP als Wissenstest stellt die OPFEP ein komplexes adaptives Beurtei-
lungsverfahren dar, das auf einer systematischen Fahrverhaltensbeobachtung beruht. Sie
dient der Feststellung von Fahrkompetenz und besitzt ,,Augenscheinvaliditit™: Der Fahr-
erlaubnisbewerber soll wahrend der Priifung im realen Stral3enverkehr genau das Wissen
und Koénnen zeigen, das er danach fur die Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr
braucht. An dieser ,,Fahrprobe® sind zwei Fachleute — ein Fahrerlaubnisprufer und ein
Fahrlehrer — beteiligt, das Prifungsfahrzeug muss vorgegebenen Anforderungen entspre-
chen und die Prifungsdurchfihrung umfasst eine Reihe unterschiedlicher Schritte, die
technische Hilfsmittel erfordern und fiir die es rechtliche VVorgaben gibt. Die Umgestaltung
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einer solchen komplexen Prifungsarchitektur beansprucht viel Zeit und betrachtliche Res-
sourcen, weil die IT-Ausstattung und die Arbeitsorganisation in den Technischen Prifstel-
len wie auch die Rechtsgrundlagen des Prifungssystems angepasst werden miissen. Diese
Anpassungen dauern seit 2015 bis heute an. Mit der Fertigstellung von drei zentralen Ele-
menten der optimierten Fahrprifung — dem Fahraufgabenkatalog, dem ePp und dem Riick-
meldesystem — ist es jedoch gelungen, die Voraussetzungen fir eine Schérfung ihrer Se-
lektions- und Steuerungsfunktion zu schaffen. Ab dem 01.01.2021, dem Tag der bundes-
weiten Implementierung, muss sich die OPFEP im Prifungsalltag bewahren.

Was wird sich mit der Einfuhrung der OPFEP verandern? Auf jeden Fall werden sich die
Transparenz und die Objektivitdt der Fahrkompetenzeinschéatzungen in Folge der verbes-
serten Dokumentation der Prifungsleistungen erhéhen. Weiterhin werden sich die Zuver-
lassigkeit und die Aussagekraft der Priifungsergebnisse aufgrund der systematischen Ge-
staltung der Priifungsanforderungen vergroRern. SchlieRlich wird die verkehrspadagogisch
aufbereitete differenzierte Leistungsriickmeldung den weiteren Fahrerfahrungsaufbau der
Fahrerlaubnisbewerber zielgerichtet unterstiitzen. Mit all diesen Veranderungen geht die
begriindete Hoffnung einher, dass sich auch der Beitrag der OPFEP zur Verkehrssicherheit
erhoht. Fur das Erreichen dieses Ziels sprechen viele Argumente, deren Stichhaltigkeit mit
dem Einsetzen der kontinuierlichen Evaluation ab 2021 geprft werden muss. Erste Ergeb-
nisse dazu werden sich im néchsten Innovationsbericht fur den Berichtszeitraum von 2019
bis 2022 finden.

Eines l&sst sich aber bereits heute als sicherer Entwicklungsgewinn erkennen: Mit der
OPFEP konnen auch lange bekannte und bislang nicht zufriedenstellend bewaltigte Her-
ausforderungen auf innovative Art und Weise bearbeitet werden. Dies soll abschlieRend
am Beispiel der Prufort-Thematik verdeutlicht werden. Bei Hampel und Kippers (1982)
ist nachzulesen, wie man damals zu den Fahraufgaben des ,,Standard-Anforderungsprofils
fiir Priiforte gelangt ist und wie man dann die Priifbarkeit dieser Anforderungen an ver-
schiedenen Priiforten empirisch untersucht hat. Bis zu ihrer Festschreibung in der Pru-
fungsrichtlinie von 1987 wurden die Prifortanforderungen neu justiert, um , fiir die unver-
meidlichen Zielkonflikte zwischen wiinschenswerten Prifungsbedingungen einerseits und
den konkreten Verkehrsverhéltnissen vor Ort zumutbare Losungen zu finden®. Die Ziel-
setzungen und Vorgehensweisen wurden dabei ,,deutlich von verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen bestimmt* (Hampel & Sturzbecher, 2010, S. 59). Zweifellos ist 1986 mit der
Einfuhrung der Pruforte und der damit verbundenen Kontrolle der am Priifungsort vorherr-
schenden Anforderungen ein wichtiger Schritt zur Setzung von einheitlichen Anforde-
rungsstandards in der PFEP gegangen worden. Aber erst ab 2021 wird man mit der IT-
basierten Priifungsdokumentation wissen, welche Anforderungen bei einer konkreten Pri-
fung tatsachlich zu bewaéltigen waren und wie die Prifungsergebnisse mit diesen Anforde-
rungen zusammenhdangen. Dies illustriert die mit der Implementierung der OPFEP verbun-
denen zukiinftigen Entwicklungschancen und lasst den Einflihrungstermin mit Spannung
erwarten.
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Conrad Teichert & Bianca Bredow

5 Bildungsstandards im System der Fahranfingervor-
bereitung

5.1 Ausgangslage

Die Steuerung von Bildungssystemen stellt eine anspruchsvolle Aufgabe dar. Das trifft
auch auf das Bildungssystem ,,Fahranfangervorbereitung® zu, in dem unterschiedliche
MaRnahmen (z. B. Fahrausbildung, Fahrerlaubnisprifung, Begleitetes Fahren, Fahrlehrer-
ausbildung) und Akteure (z. B. Fahrlehrer, Fahrerlaubnisprifer, Begleitpersonen) zusam-
menwirken. Ihr gemeinsames Ziel liegt in der Vermittlung von ,,Fahrkompetenz*, d. h. vor
allem von Wissen, Konnen und verkehrssicherheitsdienlichen Einstellungen fir eine si-
chere, verantwortungsvolle und umweltbewusste Verkehrsteilnahme. Dazu leisten die un-
terschiedlichen MalRnahmen und Akteure eigenstandige Beitrage, die gut aufeinander ab-
gestimmt werden mussen und sich dann wechselseitig verstarken kénnen (Bredow, 2019).

Einen besonders groRen Zeit- und Arbeitsaufwand erfordern bei den jeweiligen Teilsyste-
men der Fahranfangervorbereitung die Abstimmung der Ausbildungsinhalte mit den Pru-
fungsinhalten sowie die gemeinsame und kohdarente Weiterentwicklung dieser Inhalte. Das
gilt fur das Zusammenspiel von Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung genauso wie fiir
das Ineinandergreifen von Fahrlehrerausbildung und Fahrlehrerpriifung. In beiden Féllen
fuhren gesellschaftliche und technologische Wandlungsprozesse wie bspw. der zuneh-
mende Verbreitungsgrad von Fahrerassistenzsystemen und der Fortschritt im Hinblick auf
das automatisierte Fahren dazu, dass die Inhalte regelméaRig aktualisiert und erweitert wer-
den missen (z. B. durch die Ergénzung von Anforderungen an eine sichere ,,Arbeitstei-
lung* zwischen Mensch und Fahrzeug beim Fiihren eines Kraftfahrzeugs). Weiterer wich-
tiger Anpassungsbedarf erwachst durch die Verbreitung alternativer Antriebstechnologien
und auch durch die zunehmende Vielfalt der Verkehrsteilnehmer (z. B. Pedelecfahrer, E-
Bike-Fahrer, Fahrer von Elektrokleinstfahrzeugen).

Die notwendige Abstimmung der Ausbildungs- und Prifungsinhalte wie auch ihre koha-
rente Weiterentwicklung werden derzeit dadurch erschwert, dass die Inhaltsvorgaben fur
die einzelnen Teilsysteme der Fahranfangervorbereitung in der Vergangenheit zu verschie-
denen Zeitpunkten (weiter-)entwickelt wurden, dass sie bis heute auf unterschiedlichen In-
haltssystematiken aufbauen und in verschiedenen Rechtsvorschriften geregelt sind. Bspw.
finden sich VVorgaben zu den Inhalten der Fahrausbildung in der Fahrschuler-Ausbildungs-
ordnung (FahrschAusbO3#), wihrend die Inhalte der Fahrerlaubnispriifung — unter Beriick-

3 Fahrschiiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO) vom 19.06.2012 (BGBI. | S. 1318), die zuletzt durch
Artikel 6 der Verordnung zur Anderung fahrlehrerrechtlicher und anderer straRenverkehrsrechtlicher Ver-
ordnungen vom 02.10.2019 (BGBI. | S. 1416) gedndert worden ist
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sichtigung von Festlegungen auf der europdischen Ebene — in der Fahrerlaubnis-Verord-
nung (FeV®) festgelegt sind.*® Dabei unterscheiden sich die zugrundliegenden Inhaltssys-
tematiken durch einen unterschiedlichen Aufbau der Themen bzw. Sachgebiete und eine
uneinheitliche Begriffsverwendung. Dariber hinaus liegen auch fir den Theorieunterricht
und die Fahrpraktische Ausbildung bzw. fiir die einzelnen Prifungsformen jeweils separate
Inhaltsvorgaben vor. Damit verbunden sind sowohl erhéhte Aufwande bei der Anpassung
der Inhalte an den gesellschaftlichen und technologischen Wandel als auch eine erschwerte
konzeptionelle Verzahnung des Erwerbs theoretischer und praktischer Anteile von Fahr-
kompetenz.

Die Herausforderung, Vorschriften bzw. Inhaltsvorgaben flr verschiedene Teilsysteme der
Fahranfangervorbereitung aufeinander abzustimmen und ein kohérentes Gesamtsystem zu
sichern, durfte angesichts der zu erwartenden zukinftigen gesellschaftlichen und techno-
logischen Wandlungsprozesse zunehmen. Aus diesem Grund erscheinen neue Ansatze zur
Steuerung des Bildungssystems ,,Fahranfangervorbereitung* notwendig. Grof3es Potenzial
wird diesbezlglich der Implementierung von Bildungsstandards fir die Fahranfangervor-
bereitung zugeschrieben (z. B. Genschow, Sturzbecher & Willmes-Lenz, 2013; Bredow &
Sturzbecher, 2016). In solchen Bildungsstandards wird festgelegt, welche Kompetenzen
Lernende bis zu einem bestimmten Punkt ihrer Fahrerkarriere mindestens erworben haben
miussen. Sie kdnnen damit allen an der Fahranfangervorbereitung beteiligten Organisatio-
nen und Personen als gemeinsame Zielbeschreibung und Qualitétsbestimmung fir die je-
weils von ihnen verantworteten Bildungs- bzw. Priifprozesse dienen. Aus diesem Grund
wird ihre Wirkungsweise oft mit Metaphern wie ,,Klammer*, ,,Briicke” und ,,Scharnier*
umschrieben, d. h. mit Sinnbildern, welchen den Bildungsstandards mit Blick auf die ge-
trennten Bereiche der Fahranfangervorbereitung eine verzahnende Wirkung zuschreiben
(TUV | DEKRA arge tp 21, 2014; Sturzbecher, 2015). Dariiber hinaus stellen Bildungs-
standards auch ein wichtiges Werkzeug zur Qualitatssicherung und Qualitatsentwicklung
dar (Sturzbecher et all, 2014).

Im vorliegenden Kapitel sollen Bildungsstandards und ihre Potenziale zur Steuerung der
Fahranfangervorbereitung néher beleuchtet werden. Dariiber hinaus sollen mdgliche
Schritte zur Erarbeitung und Implementierung von Bildungsstandards aufgezeigt werden.
In diesem Zusammengang erscheint es zum einen zielfihrend, einen Blick auf den fortge-
schrittenen Forschungsstand der empirischen Bildungsforschung im allgemeinbildenden
Schulsystem zu werfen, in dem bereits zahlreiche Erfahrungen mit dem Einsatz von Bil-
dungsstandards vorliegen. Zum anderen erscheint es Erfolg versprechend, die Erfahrungen
mit dem Einsatz von Bildungsstandards im Berufsausbildungssystem zusammenzutragen
(s. Kapitel 5.2). Darauf aufbauend sollen dann Schlussfolgerungen fir die Erarbeitung von
Bildungsstandards im System der Fahranfangervorbereitung abgeleitet und der aktuelle
Stand der Ausarbeitung dieser Bildungsstandards dargestellt werden (s. Kapitel 5.3).
SchlieBlich soll herausgearbeitet werden, welche weiteren Schritte auf dem Weg zur Im-
plementierung von Bildungsstandards noch bewaltigt werden missen (s. Kapitel 5.4).

% Fahrerlaubnis-Verordnung vom 13.12.2010 (BGBI. | S. 1980), die zuletzt durch Artikel 4 der Verordnung
zur Anderung fahrlehrerrechtlicher und anderer straBenverkehrsrechtlicher Verordnungen vom 02.10.2019
(BGBI. | S. 1416) gedndert worden ist

% Diese Trennung und der zeitliche ,,Vorlauf* der Priifungsregelungen vor den Ausbildungsregelungen ist
zu Beginn des 20. Jahrhunderts entstanden und spiegelt eine damals herrschende Skepsis im Hinblick auf die
Ausbildbarkeit von fahrerischem Wissen und Kénnen wider (Sturzbecher, Ménch, Kissig & Marschall,
2009). Trotz der sukzessiven padagogischen Anreicherung und Ausdifferenzierung des Systems der Fahran-
fangervorbereitung ist diese Trennung seitdem stets aufrechterhalten und gefestigt worden, obwohl sie sich
bei der Verbindung der inhaltlichen und organisatorischen Vorgaben fiir die Fahrschulausbildung und Fahr-
erlaubnispriifung zunehmend als Hemmnis erweist.
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5.2 Bildungsstandards im allgemeinbildenden Schulsystem
und im Berufsausbildungssystem

Bildungsstandards zur Steuerung des allgemeinbildenden Schulsystems

Seit den 2000er Jahren hat sich — als Folge der Ergebnisse der PISA-Studie (z. B. Baumert
et al., 2001) — im deutschen Bildungswesen ein deutlicher Wandel vollzogen, der mit den
Begriffen ,,Kompetenzorientierung®, ,,Output-Steuerung® und ,,Empirische Wende* ge-
kennzeichnet werden kann (Brunken, Leutner, Sturzbecher, Bredow & Ewald, 2017):

- Der Begriff ,, Kompetenzorientierung® bedeutet, dass zur Steuerung von Bildungspro-
zessen nicht mehr vornehmlich Lehr-Lernziele und Lehr-Lerninhalte in mehr oder min-
der detaillierter Form vorgegeben werden (z. B. in Lehrplénen), sondern vielmehr die
von den Lernenden zu erwerbenden Kompetenzen in ,,Ergebnisstandards® beschrieben
werden (Klieme et al., 2009). Bei diesen Kompetenzen handelt es sich um psychische
Voraussetzungen, die Schiiler in die Lage versetzen, bereichsspezifische Situationen
und Anforderungen zu bewidltigen (Klieme & Leutner, 2006). Dabei geht es nicht mehr
nur um die Aneignung von fachlichem Wissen und Kénnen, sondern auch um den Er-
werb dartiberhinausgehender Leistungsvoraussetzungen wie Einstellungen und um fé-
cherubergreifende Kompetenzen (z. B. zum problemldsenden Denken und zur Reduk-
tion von Komplexitat).

- Mit dem Begriff ,,Output-Steuerung® ist gemeint, dass von der Schuladministration we-
niger ,,Input® in die Schulen gegeben wird (z. B. detaillierte Lehrpl&ne mit Vorgaben
zur Unterrichtsmethodik), sondern vielmehr Uber die Setzung von ergebnisbezogenen
Bildungsstandards festgelegt wird, Gber welche Kompetenzen Lernende zu bestimmten
Zeitpunkten verfugen sollen. Dabei werden die beabsichtigten, beobachtbaren Leistun-
gen konkret beschrieben, welche die Lernenden spater zeigen sollen (Brendel, Hanke &
Macke, 2019). Den Lehrenden bleibt es weitgehend selbst tGberlassen, Verfahren und
Modelle zu entwickeln und zu nutzen, die den Kompetenzerwerb fordern. Parallel dazu
wird im Wege des Bildungsmonitorings durch die Kultusministerkonferenz (KMK,
2015) regelmaRig empirisch Uberprift, inwieweit dies gelingt. Dies geschieht auf Ebene
der Einzelschulen mittels jahrlicher Lernstandserhebungen und Vergleichsarbeiten
(Leutner, Fleischer, Spoden & Wirth, 2007), auf Ebene der Bundeslander anhand regel-
maRiger Landervergleiche (z. B. Pant, Stanat, Schroeders, Roppelt, Siegle & Péhimann,
2013) und auf der Ebene des nationalen Bildungssystems durch die regelmaRige Teil-
nahme an internationalen Schulleistungsvergleichsstudien wie PISA.%’

- Mit dem Begriff ,,Empirische Wende* wird ausgedriickt, dass die Ergebnisse der empi-
rischen Bildungsforschung vermehrt dazu herangezogen werden, bildungspolitische
Entscheidungen vorzubereiten und zu begriinden. Dabei werden nicht nur die Ergeb-
nisse nationaler und internationaler Schulleistungsvergleichsstudien genutzt, sondern
auch die Ergebnisse der international orientierten Lehr-Lernforschung, die sich empi-
risch-experimenteller Forschungsdesigns bedient und auf Metaanalysen fokussiert (z.
B. Hattie, 2009).

37 Auch im System der Fahranfangervorbereitung erfolgte mit dem Projekt ,,Rahmenkonzept zur Weiterent-
wicklung der Fahranféangervorbereitung in Deutschland* der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt, 2012)
eine strategische Neuausrichtung: Durch den Ubergang zu einer auf alle relevanten Mafinahmenpotenziale
ausgerichteten und wissenschaftlich gestutzten Optimierungsstrategie sollte die VVorbereitung von Fahran-
fangern auf die selbststdndige motorisierte Verkehrsteilnahme weiter verbessert werden (Sturzbecher, Ridel
& Genschow, 2015).
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Der geschilderte Wandel im Bildungssystem und das Ziel aller damit verbundenen For-
schungsbemiihungen bestand darin, die Systemsteuerung an evidenten Forschungsresulta-
ten zu orientieren, um damit politisch-administrative Entscheidungen auf wissenschaftli-
cher Grundlage treffen zu kénnen. Die Entwicklung in Deutschland folgte damit einem
internationalen Trend zur evidenzbasierten Steuerung von Bildungsprozessen (Slavin,
2002; Briinken et al., 2017).

Als zentrales Werkzeug der evidenzbasierten Steuerung von Bildungsprozessen gelten die
bereits angesprochenen Bildungsstandards. Die KMK unterscheidet in Anlehnung an
Ravitch (1995) drei Gegenstandsbereiche von Bildungsstandards (KMK, 2005): (1) Inhalt-
liche Standards, (2) Standards fur Lehr-Lernbedingungen und (3) Leistungs- oder Ergeb-
nisstandards. Mit Inhaltsstandards (,,content standards *“) werden die im Rahmen eines Bil-
dungsprozesses zu behandelnden Lehr-Lerninhalte definiert. Standards fur Lehr-Lernbe-
dingungen (,,opportunity-to-learn-standards “) richten sich auf verschiedene Vorausset-
zungen und Merkmale der Gestaltung von Bildungsprozessen; darunter fallen u. a. die Be-
schaffenheit und Ausstattung der Unterrichtsrdume, die didaktischen Prinzipien und Me-
thoden guter Lehre sowie die Qualifikation und Verfiigbarkeit von Lehrkraften. Mit diesen
beiden Arten von Standards werden die Ressourcen von Bildungsprozessen definiert, wes-
halb sie auch als ,,Inputs® bzw. ,.,input standards “ bezeichnet werden (Rolff, 1998). Im
Unterschied dazu klassifizieren Leistungs- oder Ergebnisstandards die Giite von Lerner-
gebnissen (,,output standards *). Dies erfolgt in der Regel auf der Grundlage zu beobach-
tender Verhaltensweisen (Operationalisierungen), die auf das Vorliegen der fur eine be-
stimmte Leistungsklasse typischen Lernergebnisse schlieBen lassen. Hiervon zu unter-
scheiden sind Teststandards, die lediglich die spezifischen Anforderungen eines Tests wi-
derspiegeln (Neuweg, 2005). Insbesondere die Leistungs- oder Ergebnisstandards lassen
sich nach den jeweils zugrunde liegenden Niveauanforderungen weiter ausdifferenzieren.
Solche Niveauanforderungen weisen Bildungsstandards verschiedene Anforderungsebe-
nen zu, die im Hinblick auf eine Bezugs- bzw. Normierungsgruppe unterschieden werden
kdnnen (z. B. Minimalstandards, Regelstandards und Maximal- bzw. Exzellenzstandards
fur das unterste, mittlere und oberste Leistungssegment).

Neben den Gegenstandsbereichen und Niveauanforderungen kénnen auch verschiedene
Implementierungsformen von Bildungsstandards unterschieden werden:

1. Inhaltliche Standards werden in Deutschland etwa durch Beschliisse der KMK,
(Kern-)Lehrpléne der Bundeslander, (Schul-)Curricula und Stundentafeln gesetzt. Die
Lehr-Lerninhalte werden darin mit Blick auf inhaltliche und zeitliche Strukturierungs-
kriterien organisiert (z. B. Themen, Ziele, Zeitansatz).

2. Standards fur Lehr-Lernbedingungen finden sich u. a. in Budgetierungs- und Ausstat-
tungsvorschriften sowie in Vorschriften der Kultusministerien der L&nder zur Unter-
richtsorganisation, Lehrmittelzulassung und Qualifizierung von Lehrkréften. Sie kdn-
nen sich aber auch aus parlamentarischen Beschliissen ergeben (z. B. Haushaltsge-
setze).

3. Leistungs- oder Ergebnisstandards werden in Deutschland auf der nationalen Ebene
ebenfalls in Form von KMK-Beschliissen, d. h. als Vereinbarungen der L&nder imple-
mentiert. Sie werden allerdings nur fiir bestimmte Facher und Jahrgangsstufen in Uber-
gangsbereichen des Bildungssystems definiert (KMK, 2012). Auf der L&nderebene
kdnnen sie auch fir Facher und Jahrgangsstufen formuliert werden, die auf der lander-
ubergreifenden Ebene nicht berticksichtigt werden.

Die Standardisierung von Anforderungsniveaus erfolgt ebenfalls mittels Publikationen der
KMK. Die nationalen Bildungsstandards sind dabei als Regelstandards ausgewiesen. Ge-
meinsam ist allen Implementierungsformen, dass sie verbindliche VVorgaben fiir verschie-
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dene Bereiche des allgemeinbildenden Schulsystems darstellen, womit sie gemaR der Ka-
tegorisierung von Steuerungsinstrumenten nach Bemelmans-Videc, Rist und Vedung
(2003) in die Kategorie ,,Regulierung® fallen.®® Bildungsstandards lassen sich damit im
allgemeinbildenden Schulsystem als Biindel von Regulierungsinstrumenten zur VVorgabe
und Vereinheitlichung von Anforderungen in verschiedenen Gegenstandsbereichen defi-
nieren (Heid, 2003; Reiss, 2004; Criblez, Oelkers, Reusser, Berner, Halbheer & Huber,
2009; Herzog, 2013).

Aus bildungssoziologischer Sicht wurde mit den ,,Bildungsstandards der KMK* ein Lo-
sungsansatz fur ein grundlegendes Problem der Steuerung allgemeinbildender Schulsys-
teme gewahlt. Dieses Problem ergibt sich aus dem Konzept der Allgemeinbildung (univer-
saler Bildungsbegriff) und dem damit verbundenen Dilemma, dass das Schulsystem zwar
gebildete Personen hervorbringen soll, es abgesehen von den grundlegenden Kulturtechni-
ken — Lesen, Schreiben Rechnen — aber schwerféllt zu beschreiben, was Gebildete wissen
und koénnen sollen (Klieme et al., 2009). Lehr-Lerninhalte kénnen nur von einer normati-
ven Position aus vorgegeben werden, auf die sich aber nicht alle Individuen einer Gesell-
schaft einlassen kénnen und missen (Heid, 2003). Eine VVorgabe von Lehr-Lerninhalten
widerspréche damit nicht nur den Bildungsidealen der Aufklarung und des Neuhumanis-
mus (z. B. eigenmichtiger Verstandesgebrauch, Bildung als ,,Personlichkeitsveredelung*),
mit denen die Selbstbestimmtheit und Selbststdndigkeit des Bildungssubjekts betont wird,
sondern auch dem Grundrecht zur freien Entfaltung der Personlichkeit (Art. 4 Abs. 1
GG).*® Die Implementierung von Leistungs- oder Ergebnisstandards bzw. von Ubergrei-
fenden Kompetenzen, die mittels unterschiedlicher Lehr-Lerninhalte erreicht werden kon-
nen, stellt in diesem Zusammenhang einen kompromisséhnlichen Versuch dar, die Selbst-
bestimmtheit des Individuums im Bildungsprozess durch die Beteiligung lokaler Gruppen
bei der Auswahl von Lehr-Lerninhalten mit der Verantwortung des Staats zur Erziehung
und Bildung seiner Blrger in ein ausgewogenes Verhaltnis zu setzen. Dies hat zur Dezent-
ralisierung bei der Definition von Inhaltsstandards und zur Zentralisierung bei der Defini-
tion von Leistungs- und Ergebnisstandards gefuhrt (s. Tabelle 5.1).

38 Neben der Kategorie ,,Regulierung* werden auch die Kategorien ,,Wirtschaftliche Mittel* (z. B. Steuern,
Zuschiisse, Sachgeschenke) und ,Information“ (z. B. Informationskampagnen, wissenschaftliche Studien)
genannt.

% Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland in der im Bundesgesetzblatt Teil 111, Gliederungsnummer
100-1, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes zur Anderung des
Grundgesetzes vom 28.03.2019 (BGBI. | S. 2347) gedndert worden ist.
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Tab. 5.1: Implementierungsformen und Regelungsgegenstande von Bildungsstandards im
deutschen Schulsystem

Ebene Implementierungsform / Regelungsgegenstand /
SteuerungSinstrument Standardisierung
International (European) Qualifications Framework | Anerkennung von Abschlissen und Teilleis-
(Europa, OECD) tungen
National Bildungsstandards der KMK Allgemeine Bildungsziele
(Lander- Vergleichsarbeiten Leistungs- oder Ergebnisstandards (z. B.
ibergreifend) durch Kompetenzmodelle und Aufgabenbei-
spiele)
Bildungsmonitoring
Regional Schulgesetze und Schulverordnungen | Leistungs- oder Ergebnisstandards (z. B.
(Bundeslénder) | Kernlehrplane, Kerncurricula Fortschreibung von Ergebnisstandards fur
Veraleichsarbeiten jede Jahrgangsstufe, Zentrale Abschlusspri-
g fungen)
Inhaltliche Standards (z. B. Pflicht- und
Wahlféacher sowie Pflicht- und Beispielin-
halte)
Standards fur Lehr-Lernbedingungen (z.
B. Ausstattungsvorgaben, Verfahren flr die
Zulassung von Lehrmitteln, Schiiler-Lehrer-
Relation)
Bildungsmonitoring und externe Schulevalua-
tion
Lokal Schulprogramme Inhaltliche Standards (z. B. Facher und F&-
(Schule) Schulcurricula cherkombinationen, detaillierte inhaltliche
Stundentafeln Pflicht- und Wahlbereiche fiir alle Jahrgangs-
) stufen und Facher)
Klassenarbeiten und Tests Unterrichtsumfang
Individualdiagnostik und interne Schulevalua-
tion

Die skizzierten bildungssoziologischen Grundlagen und die aus ihnen resultierenden Fol-
gerungen fur die Implementierung von Bildungsstandards treffen fiir die Fahranfangervor-
bereitung nicht in gleicher Weise zu wie fir die Schule. Das System der Fahranfangervor-
bereitung stellt ein Bildungssystem dar, das auf einen eng definierten, konkreten Nutzen
ausgerichtet ist, der noch dazu dem Gemeinwohlinteresse dient: dem Erwerb von Fahr-
kompetenz zum sicheren, eigenverantwortlichen und umweltbewussten Fahren. Mit ande-
ren Worten ausgedruickt, stellt die Fahranfangervorbereitung ein Bildungssystem mit ei-
nem utilitaristischen Bildungsbegriff dar. Im Gegensatz zum allgemeinbildenden Schul-
system lassen sich die Vorgaben beziiglich der zu erwerbenden Kompetenzen in Bildungs-
systemen mit utilitaristischem Bildungsbegriff durch den argumentativen Bezug zum je-
weiligen Nutzen und durch empirische Nachweise begriinden bzw. legitimieren. Aus die-
sem Grund ist eine differenzierte und zentrale Inhaltsstandardisierung moglich. Eine Vo-
raussetzung fir die differenzierte Inhaltsstandardisierung ist lediglich, dass die entspre-
chenden Vorgaben ihrem intendierten Nutzen gerecht werden. Einfacher ausgedriickt: Die
Festlegung von inhaltlichen Bildungsstandards in der Fahranfangervorbereitung setzt
voraus, dass diese Standards der VVerkehrssicherheit und damit dem Gemeinwohl dienen.

Hat das allgemeinbildende Schulsystem von der Einflhrung der Bildungsstandards vor
rund 15 Jahren profitiert? Vollmer (2006) konstatiert als Antwort auf diese Frage, dass die
Einfiihrung von verbindlichen Bildungsstandards mit dem Gewinn einer expliziten, bun-
desweiten Bezugsgrolie verbunden war, die einen erheblichen Schritt hin zu einer gréReren
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Chancengleichheit fur Schilerinnen und Schiler in Deutschland darstellt. Klieme et al.
(2009) verweisen auf die lokalen Akteure, die fir den Wirkungserfolg von Bildungsstan-
dards verantwortlich seien, und empfehlen der Bildungspolitik und der Profession einen
,langen Atem* (ebd., S. 145). Harring, Rohlfs und Glaser-Zikuda (2019) betonen die Not-
wendigkeit von Unterstlitzungsangeboten fiir Lehrende, um ihren Unterricht gezielt wei-
terzuentwickeln und stellen fest, dass tber die Qualitat vorhandener Unterstltzungsange-
bote (z. B. bedarfsorientierte Fortbildungen) wenig bekannt sei. Heid (2003) und Herzog
(2013) fiihren diesbezlglich aus, dass unzureichend erforscht sei, wie die Akteure des Bil-
dungssystems Bildungsstandards nutzen und wie sie ihre bisherigen Praktiken veréndern
miissten, um die Lernergebnisse zu optimieren. Ubereinstimmend mit dieser Position weist
Messner (2016) darauf hin, dass mit Hilfe von Bildungsstandards und kompetenzorientier-
tem Unterricht zwar eine Erhéhung der Unterrichtsqualitit angestrebt werde, als Steue-
rungsinstrument aber vor allem ,,verbesserte Zielsetzungen* zur Verfiigung stehen wiirden.
Das gesamte Handlungsgeflige des Unterrichtens, das in den Fokus von Wirkungsstudien
riicken miisse, bliebe dagegen sekundir. Messner (2016, S. 32) schlussfolgert: ,,Eine neue
Schul- und Unterrichtsrealitat primér tber die Steuerung durch verbesserte Ziele herbei-
fithren zu wollen, bleibt eine vergebliche Hoffnung*. Dartiber hinaus stellt er fest, dass die
Bildungsstandards zwar nicht als globales Steuerungsinstrument fur die Erhéhung der Un-
terrichtsqualitat wirksam geworden seien, wohl aber fur didaktische Entscheidungspro-
zesse eine Orientierungsfunktion von historisch neuer Qualitat einnehmen wiirden (ebd.).

Die Verbesserung von Lernergebnissen stellt im allgemeinbildenden Schulsystem lediglich
einen mittelbar zu erreichenden Effekt von Bildungsstandards dar (Dedering, 2008). Als
viel bedeutsamer ist anzusehen, dass Bildungsstandards eine Grundlage fir die Konzepti-
onierung padagogischer Angebote und fiir die staatliche Qualitatskontrolle bieten. Dieser
Nutzen von Bildungsstandards ist nicht zu unterschétzen und weist auch fir die Fahranfén-
gervorbereitung eine hohe Relevanz auf: Durch das gezielte Setzen von Bezugspunkten fiir
den Lernerfolg und die konsequente Durchfiihrung von Evaluationen wird ein systemati-
scher, kontinuierlicher Diskurs zu den Optimierungsmdglichkeiten der Bildungsprozesse
initiiert. Dieser Diskurs kann aber nur Erfolge im Sinne der Verbesserung von Lernergeb-
nissen eintragen, wenn sich alle betroffenen Akteure konstruktiv einbringen und gentigend
angemessene Unterstlitzungsangebote fur die Verbesserung der Ausbildungs- und Pri-
fungsqualitéat zur Verfligung stehen. Dies garantiert zwar noch nicht, dass sich vielverspre-
chende Reformversuche tatsachlich in der Unterrichtspraxis oder in schulkonzeptionellen
Vorgaben (z. B. Schulprogramme, Schulverordnungen, Schulgesetze) niederschlagen, die
Akteure (z. B. Lehrer, Schulaufsicht, Kultusminister) werden durch den Diskurs aber zu-
mindest fur die Optimierungsmaoglichkeiten in ihrem Einflussbereich sensibilisiert. Fur
eine ergebnis- bzw. outputorientierte Weiterentwicklung stellt dies eine forderliche Rah-
menbedingung dar. Als einen weiteren VVorzug von Bildungsstandards erldutert Helbig-
Reuter (2006) zudem, dass die Erarbeitung solcher Standards zu einer besseren Verzah-
nung von Kompetenzvermittlung und Kompetenzmessung gefuhrt hatte.

Mit Blick auf mdgliche Bildungsstandards in der Fahranfangervorbereitung lasst sich den
bisherigen Ausfihrungen entnehmen, dass diese — im Vergleich zum allgemeinbildenden
Schulsystem — differenziertere Inhalts- und Ergebnisstandards umfassen und zentral bzw.
bundesweit vorgegeben werden konnten. Ihnen Iage — genauso wie im allgemeinbildenden
Schulsystem — die Intention zugrunde, bestimmte Wirkungen zu erzielen (z. B. Verringe-
rung von Unfallrisiken, Vorbeugung von deviantem Verkehrsverhalten, Verringerung von
Umweltbelastungen). Diese Wirkungen durften allerdings nur mittelbar eintreten, da die
Inhalts- und Ergebnisstandards nur einen organisatorischen Rahmen fiir verkehrspédago-
gisches und verkehrspolitisches Handeln darstellen. Wie Klieme et al. (2009) mit Blick auf
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schulische Bildungsstandards hervorheben, bedarf es zur Forcierung der intendierten Wir-
kungen von Bildungsstandards umsetzungsflankierender MaRnahmen (z. B. Curricula fir
die Fahrausbildung inklusive lernstanddiagnostischer Konzepte, Prifungskonzepte, Wirk-
samkeitsevaluationen).

Bildungsstandards zur Steuerung des Berufsausbildungssystems

Der Diskurs zur Standardisierung von beruflichen Lernprozessen und Lernergebnissen
stellt kein Phdnomen der Nach-PISA-Zeit dar, sondern lasst sich mindestens bis zum Be-
ginn des 20. Jahrhunderts zuriickverfolgen (Ritzel & Schapfel, 1996; Brétz & Schwarz,
2013). Mit der Implementierung von Bildungsstandards im allgemeinbildenden Schulsys-
tem hat dieser Diskurs allerdings auch im Berufsausbildungssystem neuen Schwung erhal-
ten. Aufgrund der Vielzahl an Parallelen zwischen dem Berufsausbildungssystem und dem
System der Fahranfangervorbereitung (z. B. utilitaristischer Bildungsbegriff, Verzahnung
von Theorie und Praxis) wird nachfolgend beleuchtet, welche Perspektiven Bildungsstan-
dards im Berufsausbildungssystem er6ffnet haben. Darauf aufbauend werden dann weitere
Schlussfolgerungen fir die Implementierung von Bildungsstandards in der Fahranfanger-
vorbereitung gezogen.

Das Berufsausbildungssystem ist u. a. durch eine Dualitat der Lernorte und der Zustandig-
keiten von Akteuren gekennzeichnet (Ruschel, 2018). Weiterhin wird der Erwerb von de-
klarativem Wissen bzw. Theoriewissen mit der Aneignung von prozeduralem Wissen bzw.
praktischen Fertigkeiten verbunden und im Erwerb ,.Beruflicher Handlungskompetenz*
zusammengefihrt. Die Dualitat der Zustandigkeit von Akteuren spiegelt sich darin wider,
dass flr die Anerkennung der Berufe bzw. die Regulierung des betrieblichen Teils der Be-
rufsausbildung ein Bundesministerium zustandig ist (§ 4 Abs. 1 BBiG) %°, das zu diesem
Zweck Ausbildungsordnungen mit Inhalts- und Zeitvorgaben fir die Ausbildung im Be-
trieb und mit Anforderungen fiir die Abschlusspriifung der Berufsausbildung erldsst. Dem-
gegenuber wird der berufsschulische Teil durch die Lander und Schulen geregelt (z. B.
Lehrplangestaltung). Zusatzlich verdffentlicht die KMK Rahmenlehrplane mit Kompe-
tenzformulierungen und weiteren didaktischen VVorgaben (Breuer, 2005). Diese Rahmen-
lehrpléne dienen der Verzahnung beider Regulierungsbereiche bzw. der koharenten Kom-
petenzvermittlung an verschiedenen Lernorten durch verschiedene Akteure; sie stellen da-
mit einen LOosungsansatz fur ein Problem dar, das in &hnlicher Weise auch im System der
Fahranfangervorbereitung besteht (s. Kapitel 5.1).

Hinsichtlich der Frage, inwiefern das Konzept der schulischen Bildungsstandards auf das
hier lediglich grob skizzierte System der Berufsausbildung unveréndert Gibertragen werden
kann, argumentieren Sloane und Dilger (2005), dass dies aufgrund der fir die schulische
Bildung typischen Fécherstruktur nur begrenzt moglich sei; vielmehr musse den Besonder-
heiten der Berufsausbildung Rechnung getragen werden. So sehen die Autoren in der in-
haltlichen Prazisierung der Doméne (Branche) und der Gewinnung von beruflichen Anfor-
derungsbeschreibungen eine Mdglichkeit, Formulierungen fur Bildungsstandards abzulei-
ten, mit denen der berufsschulisch-theoretische Teil der Ausbildung mit ihrem betrieblich-
praktischen Teil verzahnt werden kann. Hierbei habe sich der Lernfeldansatz als vielver-
sprechend erwiesen, bei dem ein zu erlernender Beruf in mehrere berufstypische Anforde-
rungssituationen gegliedert wird (ebd.).

Mit dem Lernfeldansatz wird die Normierung von Inhalten und Ergebnissen durch berufs-
typische Anforderungssituationen strukturiert und durch den jeweiligen beruflichen Nut-
zen legitimiert. Greinert (2008) legt zwar dar, dass die Normierung von Lehr-Lerninhalten

40 Berufsbildungsgesetz vom 23.03.2005, das zuletzt durch Artikel 14 des Pflegeberufereformgesetzes vom
17.07.2017 geéndert worden ist
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auch in der Berufsausbildung problematisch sein kann. Das von ihm skizzierte Problem
entsteht jedoch nicht aus einem Widerspruch zwischen inhaltlicher Normierung und bil-
dungssoziologischen Idealen (Bildungsbegriff), sondern aus einer fehlenden Anschlussfa-
higkeit der normierten Inhalte an die sich gegebenenfalls schnell wandelnden beruflichen
Handlungsanforderungen in hochtechnisierten Wissens- und Dienstleistungsgesellschaf-
ten. Alternative Konzepte zur Auslegung beruflicher Handlungskompetenz wie etwa
~Employability” betonen daher die Fihigkeit zum selbststdndigen beruflichen Weiterler-
nen bzw. die ,,Kompetenzentwicklungskompetenz* (Bergmann, 2006; Bergmann, Daub &
Ebeling, 2006).

Sowohl die Kritik von Greinert als auch die alternativen Konzepte beruflicher Handlungs-
kompetenz sind fur die Fahranfangervorbereitung bedeutsam, weil sich — wie bereits dar-
gelegt — auch die Anforderungen an Kraftfahrer durch fahrzeugtechnische Innovationen
und gesellschaftliche Wandlungsprozesse verandern. Weiterhin tragt zur Bedeutsamkeit
des Aspekts ,,Weiterlernen* in der Fahranfiangervorbereitung die Erkenntnis bei, dass sich
das Unfallrisiko von Fahranféangern erst nach zwei bis drei Jahren dem allgemeinen ,,Rest-
risiko® des Fahrens bei routinierten Fahrern annahert (s. Kapitel 4) und die Fahranfanger
nach der basalen Fahrschulausbildung selbststandig bzw. unbegleitet Fahrerfahrung sam-
meln und ihre Fahrkompetenz ausbauen mussen. Daher stellt die Vermittlung von Kompe-
tenzen zum effizienten Weiterlernen und zum sicheren Erfahrungsaufbau beim selbststén-
digen Fahren einen bedeutsamen Aspekt bei der Normierung von Inhalten fir die Fahran-
fangervorbereitung dar.

Der Exkurs in das allgemeinbildende Schulsystem und das Berufsausbildungssystem er-
folgte mit dem Ziel, das Steuerungsinstrument der ,,Bildungsstandards® etwas niher hin-
sichtlich seines wissenschaftlichen Hintergrunds und seiner Funktionen zu beleuchten.
Diesbezuglich wurde erlautert, welche Maéglichkeiten der Standardisierung unter dem Be-
griff ,,Bildungsstandards® zusammengefasst werden, welche Rahmenbedingungen der Bil-
dungssysteme (ber die Art und Weise einer moglichen Standardisierung entscheiden und
welche Ansétze insbesondere in Bildungssystemen mit utilitaristischem Bildungsbegriff —
wie im Berufsausbildungssystem und im System der Fahranfangervorbereitung — vielver-
sprechend zur Konzeption von Bildungsstandards erscheinen. Daruiber hinaus wurde auch
— zumindest fir das allgemeinbildende Schulsystem — dargelegt, welche Steuerungswir-
kungen uber Bildungsstandards vermittelt werden kénnen und welche Erwartungen mit
ihnen hinsichtlich der Optimierung von Bildungsprozessen verbunden sind.

Als unmittelbare Wirkung von Bildungsstandards kann — sofern ihre Konzeption an die
Regulierungsherausforderungen des zu optimierenden Bildungssystems anschlussfahig ist
— mit einer verbesserten Steuerbarkeit dieses Bildungssystems gerechnet werden. Allein
dies durfte flr das System der Fahranfangervorbereitung angesichts der zu Beginn des vor-
liegenden Beitrags skizzierten Steuerungsherausforderungen einen grof3en Gewinn darstel-
len. Auch mittelbare Wirkungen (z. B. verbesserte Fahrkompetenzen, geringere Unfallrisi-
ken) konnen durch Bildungsstandards erzielt werden. Hierzu bedarf es allerdings flankie-
render MaBnahmen, welche die Orientierung von Bildungsprozessen an den aufgestellten
Bildungsstandards unterstltzen und die jeweils erreichten Ergebnisse der Bildungspro-
zesse an den Bildungsstandards messen. Vor dem Hintergrund der genannten Chancen wer-
den im folgenden Kapitel 5.3 die Uberlegungen zur Erarbeitung von Bildungsstandards fiir
die Fahranfangervorbereitung vertieft.

108



5 Bildungsstandards im System der Fahranfangervorbereitung

5.3 Bildungsstandards im System der Fahranfangervorberei-
tung

Uberblick

Das Bildungssystem ,,Fahranfangervorbereitung® kann nur effizient funktionieren, wenn
seine unterschiedlichen Teilsysteme mit ihren jeweils speziellen Beitrdgen zum Fahrenler-
nen und zur Verkehrssicherheit sinnvoll angeordnet sowie inhaltlich miteinander verzahnt
werden. Genauso wie im Schulsystem der Unterricht, die Prifungen, die Schulinspektion,
die Lehrerausbildung etc. zusammenspielen missen, ist dies auch im System der Fahran-
fangervorbereitung der Fall. Hier betrifft es allerdings (1) die Fahrausbildung, (2) die Fahr-
erlaubnispriifung, (3) das Begleitete Fahren, (4) die Aufbaukurse*!, (5) die Ausbildung,
Fortbildung und Priifung der Fahrlehrer, (6) die Ausbildung, Fortbildung und Prifung der
Fahrerlaubnispriifer®? sowie (7) die MaRnahmen zur Qualitatssicherung (s. Abbildung 5.1).

Fahrlehrerausbildung,
-fortbildung und -priifung

Begleitetes Fahren,
Aufbaukurse

Fahraushildung

Bildungs-
standards

Uberwachung,
Audits

Fahrerlaubnis-
prifung

Weitere erganzende
Malnahmen

Fahrerlaubnispriferausbildung,
-fortbildung und -priifung

Abb. 5.1: Teilsysteme des Bildungssystems ,,Fahranfingervorbereitung sowie ihre Verzah-
nung Uber Bildungsstandards und ihre Qualitatssicherung

Die drei folgenden Beispiele sollen die Notwendigkeit illustrieren, die Teilsysteme des Bil-
dungssystems ,,Fahranfiangervorbereitung™ mittels Bildungsstandards zu verzahnen. Ers-
tens muss im Hinblick auf die Inhalts- und Ergebnisstandards gewéhrleistet werden, dass

41 Genschow et al. (2013) haben 44 Systeme der Fahranfangervorbereitung aus dem internationalen Raum
miteinander verglichen und darauf aufbauend eine Terminologie fir die typischen Bausteine der Fahranfan-
gervorbereitung — d. h. die Lehr-Lernformen und Priifungsformen — erarbeitet. Sogenannte ,,Aufbaukurse*
kniipfen dabei an vorhandene Fahrerfahrungen an und dienen vor allem der Vermittlung verkehrssicherheits-
dienlicher Einstellungen sowie der Verbesserung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung. Be-
zogen auf Deutschland sind unter ,,Aufbaukursen bspw. die ,,Edukativen MaBBnahmen* und die ,,Aufbause-
minare fiir Fahranfinger” zu verstehen.

42 Die Aushildung, Prufung und Weiterbildung der Fahrerlaubnisprifer sind Bestandteil der Ausbildung,
Priifung und Weiterbildung von amtlich anerkannten Sachverstandigen oder Priifern (aaSoP).
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die an Fahrschuler zu vermittelnden Kompetenzen und Inhalte bereits als Teilmenge in den
Kompetenzen und Inhalten der Fahrlehrerausbildung inkludiert sind und ebendort — not-
wendigerweise auf einem breiteren Wissensfundament, einem hoéheren Vertiefungsniveau
und durch geeignete didaktische Konzepte flankiert — an kinftige Fahrlehrer vermittelt
werden. Zweitens sollte in der Fahrlehrerprifung von den Prifungsausschissen — mdg-
lichst bundeseinheitlich — nur das geprift werden, was zuvor in der Fahrlehrerausbildung
vermittelt worden ist. Drittens schlieBlich sollten die zw6lf Qualitétskriterien fiir den The-
orieunterricht und die sieben Kriterien fur die Fahrpraktische Ausbildung, die im Lehrprak-
tikum vermittelt werden mussen, auch in den Lehrproben geprift und bei der Fahrschul-
uberwachung kontrolliert werden. Diese drei Beispiele verdeutlichen, dass es fiir eine op-
timale Verzahnung der Teilsysteme der ,,Fahranfangervorbereitung sowohl Standards auf
inhaltlicher und prozessualer Ebene als auch auf ergebnisbezogener Ebene geben muss, die
in allen Teilsystemen in gleicher Weise verstanden und angewendet werden.

Inhalts- und Ergebnisstandards im System der Fahranfangervorbereitung

Wie kann man nun vorgehen, um in Anlehnung an die Vorgehensweisen im allgemeinbil-
denden Schulsystem und im Berufsausbildungssystem bei der Fahranfangervorbereitung
eine konzeptionelle Verschrankung ihrer Teilsysteme und eine wirksame Output-Steue-
rung zu forcieren? Bei der nachfolgenden Beschreibung der notwendigen Arbeitsschritte
wird der Fokus zundchst auf die Erarbeitung und Implementierung von Inhalts- und Ergeb-
nisstandards gelegt. Eine Separierung von Inhalts- und Ergebnisstandards in unterschiedli-
chen Dokumenten erscheint dabei weder erforderlich noch zielfiihrend, weil es im System
der Fahranfangervorbereitung — anders als im allgemeinbildenden Schulsystem — keine
Notwendigkeit gibt, die Lehr-Lerninhalte dezentral auswéhlen zu lassen (z. B. durch
Schulcurricula) und nur die Ergebnisse zentral zu standardisieren (z. B. durch Bildungs-
standards der KMK):

- Ausgehend von Modellvorstellungen zur Struktur und zum Erwerb von Fahrkompetenz
(z. B. Sturzbecher & Weille, 2013; Grattenthaler et all, 2009) sind kompetenzorientierte
Ergebnisstandards zu definieren, in denen die gewinschten Ergebnisse der jeweils zu-
sammengehdrigen Teilsysteme der Fahranfangervorbereitung (z. B. Fahrausbildung
und Fahrerlaubnispriifung; Fahrlehrerausbildung und Fahrlehrerpriifung; Fahrerlaub-
nispriferausbildung und Fahrerlaubnispriferprifung) beschrieben werden. Darlber
hinaus sind, bezogen auf die jeweiligen Teilsysteme, bundesweite Mindestinhalte aus-
zuarbeiten, die einer einheitlichen Inhaltssystematik folgen und unverzichtbar dafir
sind, dass die Fahranfangervorbereitung ihren angestrebten Nutzen entfaltet. Speziell
im Hinblick auf die Fahrausbildung erscheint es dabei auch zielfiihrend, die bisherige
Trennung von Inhaltsvorgaben fur den Theorieunterricht einerseits und die Fahrprakti-
sche Ausbildung andererseits — im Sinne der Kompetenzorientierung — aufzuldsen. Ge-
meinsame kompetenzorientierte Ergebnisstandards und Mindestinhalte kénnten nicht
zuletzt die systematische Verzahnung theoretischer und praktischer Ausbildungsanteile
in der Fahrschulausbildung fordern. Bei der Erarbeitung der Standards sollte daher auf
den Lernfeldansatz rekurriert werden, mit dem die VVorgabe von Lehr-Lerninhalten nach
verkehrsspezifischen Anforderungssituationen strukturiert wird, unabhangig davon, ob
diese Inhalte theoretisches Wissen oder praktisches Konnen betreffen. Anregungen fir
die Gestaltung von Lernfeldern bieten bspw. die Fahraufgaben (s. Kapitel 4). Die im
Ergebnis des gesamten Arbeitsschrittes resultierenden Ergebnisstandards und die fur
ihre Erreichung erforderlichen Mindestinhalte konnten dann allen an der Fahranfanger-
vorbereitung beteiligten Organisationen und Personen als kollektive Zielbeschreibung
dienen (Sturzbecher et all, 2014).

- Darauf aufbauend sollte eine Ausdifferenzierung der Ergebnisstandards und Mindestin-
halte in Curricula und ein Aufzeigen Erfolg versprechender Umsetzungsmaoglichkeiten
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erfolgen. Curricula stellen umfassende verkehrspadagogische Instrumente zur Steue-
rung von Bildungsprozessen dar, in denen die vorgeschriebenen Ergebnisstandards und
Mindestausbildungsinhalte unter Berlcksichtigung von fachlichen und didaktischen
Uberlegungen strukturiert werden. Dariiber hinaus werden Aussagen zu den Lehr-Lern-
methoden, zu den Lehr-Lernmedien, zur Lernstandsdiagnostik sowie zu administrativen
und institutionellen Rahmenbedingungen der Curriculumentwicklung getroffen und
wissenschaftlich begrindet (Kelly, 2009).

- Auf der Grundlage der Ergebnisstandards und Mindestausbildungsinhalte missen dann
Mess- bzw. Prufungsverfahren flr die im Fahrkompetenzmodell definierten Kompeten-
zen bzw. Kompetenzfacetten entwickelt werden.

- Die Prifungsergebnisse, die mit den verschiedenen Priifungsverfahren zur Erfassung
der Fahrkompetenz erzielt werden, miissen dann genutzt werden, um die Effektivitat der
Bildungsprozesse bzw. einzelner Lehr-Lernformen der Fahranféangervorbereitung abzu-
schatzen und zu verbessern. So kdnnen z. B. die Prifungsergebnisse der PFEP dazu
beitragen, die Wirksamkeit der Fahrausbildung zu beurteilen und zu optimieren. Im
Rahmen solcher Optimierungsprozesse missen dann auch das Fahrkompetenzmodell,
die Ergebnisstandards, die Mindestinhalte und nicht zuletzt die Priifungsverfahren wei-
terentwickelt werden. Damit schliel3t sich der Kreis der kontinuierlichen empiriebasier-
ten Optimierung einer output-gesteuerten Fahranfangervorbereitung (Sturzbecher et all,
2014).

Fur die Bewaltigung der genannten Arbeitsschritte liegen mit der Reform des Fahrlehrer-
rechts und dem in diesem Rahmen erarbeiteten Rahmenplan fiir die Fahrlehrerausbildung
sowie mit dem Fahraufgabenkatalog bereits umfassende Vorarbeiten vor. Diese Vorarbei-
ten sind im Bearbeitungsprozess aufzugreifen; sie werden daher nachfolgend naher be-
schrieben:

(1) Fahrlehrerausbildung / Fahrlehrerprifung: Im Koalitionsvertrag ,,Deutschlands
Zukunft gestalten” der Regierungsparteien CDU, CSU und SPD fiir die 18. Legisla-
turperiode (2013 bis 2017) wurde vereinbart, im Rahmen einer Reform des Fahrlehrer-
rechts auch die Qualitat der Fahrlehrerausbildung zu verbessern. Zur Erarbeitung der
dazu benétigten inhaltlichen Voraussetzungen wurde von Briinken et al. (2017) im
Auftrag der BASt ein Gutachten erstellt. Dabei wurde — unter Beriicksichtigung des
aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisstands und der vorliegenden Vorschlage zur
Weiterentwicklung der Fahrlehrerausbildung in Deutschland — ein kompetenzorien-
tiertes Konzept fur eine modularisierte Fahrlehrerausbildung erarbeitet. Daruiber hin-
aus wurden die fur Fahrlehrer erforderlichen fachlichen, padagogisch-psychologi-
schen und verkehrspédagogischen Kompetenzen definiert, mit Mindestausbildungsin-
halten hinterlegt sowie auf wissenschaftlicher und berufspraktischer Ebene begriindet.
Der aufbauend auf dem Gutachten von Briinken et al. (2017) erarbeitete ,,Rahmenplan
fiir die Fahrlehrerausbildung an Fahrlehrerausbildungsstatten (Anlage 1 FahrlAus-
bVO*®) bildet seit Januar 2018 die Grundlage fiir die Fahrlehrerausbildung an Fahr-
lehrerausbildungsstatten und fur die Fahrlehrerprifung (8 2 Abs. 1 FahrlAusbVO; 8§ 13
FahrIPriifvO*4).

43 Fahrlehrer-Ausbildungsverordnung (FahrlAusbV) vom 02. 01.2018 (BGBI. | S. 2, 15), die durch Artikel 2
der Verordnung vom 02.10.2019 (BGBI. | S. 1416) gedndert worden ist

44 Fahrlehrer-Priifungsverordnung (FahrlPrifV) vom 02. 01.2018 (BGBI. I S. 2, 42), die durch Artikel 3 der
Verordnung vom 02.10.2019 (BGBI. | S. 1416) gedndert worden ist
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Fir die Erarbeitung von Ergebnisstandards und Mindestinhalten flr die Fahrausbil-
dung und die Fahrerlaubnisprufung stellen die genannten Grundlagen einen bedeutsa-
men Ausgangspunkt dar. Allerdings ist zu beachten, dass eine Anpassung der Ergeb-
nisstandards und Mindestinhalte fiir die Ausbildung an Ausbildungsfahrschulen, die
Erarbeitung eines Ausbildungscurriculums mit Empfehlungen zur methodischen und
medialen Gestaltung der Fahrlehrerausbildung sowie eine testpsychologische Unter-
suchung und Revision der Fahrlehrerprifungen zum derzeitigen Zeitpunkt noch aus-
stehen. Im Hinblick auf das erforderliche Ausbildungscurriculum werden in einem ak-
tuellen Projekt der BASt zur formativen Evaluation der Fahrlehrerausbildung — im
Sinne einer evidenzbasierten Steuerung bzw. empiriegestitzten Weiterentwicklung
der Teilsysteme der Fahranfdngervorbereitung — derzeit Vorschldge zur inhaltlichen
und methodischen Optimierung der Fahrlehrerausbildung inklusive Empfehlungen zur
Gestaltung eines Referenz- bzw. Musterausbildungskonzepts erarbeitet. Dartber hin-
aus wird eine Konzeption zur Evaluation aller Schwerpunkte der Reform des Fahr-
lehrerrechts (Verbesserung der padagogischen Qualitat der Fahrlehrerausbildung, Op-
timierung der Fahrschuluberwachung, Entbirokratisierung, Minderung des Nach-
wuchsmangels) erarbeitet.

(2) Fahraufgabenkatalog: Fur den Bereich der Fahrpraktischen Ausbildung wurde in
den 1970er Jahren von McKnight und Adams (1970) eine forschungsbasierte Bestim-
mung von notwendigen Lehr-Lerninhalten vorgenommen. Aufbauend auf einer hand-
lungspsychologischen Anforderungsanalyse, in der McKnight und Adams (1970) zu-
nachst notwendige Handlungen und Handlungsketten des Fahrzeugfiihrers zur Bewal-
tigung von Fahranforderungen in unterschiedlichen Verkehrsumgebungen zusammen-
getragen hatten, lieRen die Forscher die gefundenen Handlungen von 100 Verkehrsex-
perten hinsichtlich ihrer Geféhrlichkeit beurteilen. Im Ergebnis identifizierten sie 45
Fahraufgaben® (inklusive weiterer Unteraufgaben), die Kraftfahrer beim Fiihren von
Fahrzeugen unbedingt beherrschen sollten. Die Vorgehensweise der Forscher ent-
spricht den spéateren Empfehlungen von Sloane und Dilger (2005), zur Erarbeitung von
Bildungsstandards fiir die Berufsausbildung nach dem Lernfeldansatz zunachst die be-
rufliche Doméne (Branche) hinsichtlich der darin typischerweise zu bewadltigenden
Handlungsanforderungen inhaltlich zu analysieren und entsprechende Anforderungs-
beschreibungen herauszuarbeiten (s. Kapitel 5.2).

Auf den skizzierten Arbeiten von McKnight und Adams (1970) wurde bei der Erar-
beitung des theoretischen und methodischen Fundaments sowie nicht zuletzt des
»Fahraufgabenkatalogs* fiir die ,,Optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung® aufge-
baut (Sturzbecher et all, 2014). Die dabei vorgenommene detaillierte Beschreibung der
von Fahrerlaubnisbewerbern zu bewaltigenden Fahraufgaben sowie die Erarbeitung
kompetenzbezogener Bewertungen und Rickmeldungen von gezeigten Leistungen er-
scheinen eine wertvolle Chance, nicht nur die PFEP, sondern die gesamte Fahranfan-
gervorbereitung inklusive der Fahrausbildung und Fahrlehrerausbildung zu optimie-
ren. So erlaubt es die Prazisierung und Festlegung von situationsspezifischen und si-
tuationsiibergreifenden Fahrverhaltensanforderungen (d. h. von Fahraufgaben und
Fahrkompetenzbereichen) den Fahrlehrern bspw., die Anforderungen an Fahrschuler
zu schéarfen und Schwerpunkte im Bildungsprozess zu setzen. Dar(ber hinaus kann der
Fahraufgabenkatalog Begleitpersonen beim Begleiteten Fahren eine inhaltliche Orien-
tierung bieten, wie bestimmte Fahranforderungen richtig zu bewéltigen sind. Aus den

4 McKnight und Adams (1970) sprachen von ,,Fahreraufgaben®, die sie in die Kategorien ,,Situationsspezi-
fisch® und ,,Situationsiibergreifend* unterschieden. Die ,,Situationsiibergreifenden Fahreraufgaben wurden
von Sturzbecher, Morl & Kaltenbaek (2014) aufgegriffen und boten den inhaltlichen Ausgangspunkt zur
Entwicklung von Fahrkompetenzbereichen.
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genannten Grinden stellt der Fahraufgabenkatalog fur die systematische Weiterent-
wicklung aller Teilsysteme der Fahranfangervorbereitung ein zentrales Fundament dar
(s. Kapitel 4). Die Inhalts-, Anforderungs- und Bewertungsstandards des Fahraufga-
benkatalogs spiegeln dabei relevante Lehr-Lerninhalte und winschenswerte Lerner-
gebnisse wider und sind demzufolge als ein substantieller Ausgangspunkt zur Erarbei-
tung von Bildungsstandards anzusehen.

Fur die Erarbeitung von Bildungsstandards im Allgemeinen bzw. Ergebnisstandards im
Besonderen formulieren Klieme et al. (2009) sieben Qualitatsmerkmale, die auch fur das
Bildungssystem der Fahranfangervorbereitung gelten:

(1) Fachlichkeit (d. h. die Standards sollen einen engen Bezug zu den festgelegten Lehr-
Lerninhalten besitzen)

(2) Fokussierung (d. h. die Standards sollen nicht die gesamte Breite des Lernbereiches in
allen Detaillierungsgraden abdecken, sondern sich auf einen Kernbereich konzentrie-
ren)

(3) Kumulativitat (d. h. die Standards sollen sich auf diejenigen Kompetenzen fokussie-
ren, die bis zu einem bestimmten Zeitpunkt im Verlauf des Lernprozesses aufgebaut
sein mussen; damit sollen sie auf ein kumulatives, systematisch vernetztes Lernen zie-
len)

(4) Verbindlichkeit (d. h. die Standards sollen die Mindest-Kompetenzanforderungen dar-
stellen, die fur alle Lernenden gelten)

(5) Differenzierung (d. h. die Standards sollen neben dem Mindestkompetenzniveau wei-
tere Niveaustufen beschreiben und so mégliche Lernentwicklungen verdeutlichen)

(6) Verstandlichkeit (d. h. die Standards sollen klar, knapp und nachvollziehbar formuliert
werden)

(7) Realisierbarkeit (d. h. die Standards sollen zwar eine Herausforderung fur die Lernen-
den und Lehrenden darstellen, gleichzeitig sollen sie aber auch mit realistischem Auf-
wand erreichbar sein)

Mit der unter Punkt 5 genannten Forderung, dass Ergebnisstandards unterschiedliche Kom-
petenzniveaus ausweisen sollen, sind die eingangs beschriebenen Niveauanforderungen
angesprochen (s. Kapitel 5.2). ,,Minimalstandards* definieren — in Anlehnung an die Klas-
sifikation schulischer Bildungsstandards von Klieme et al. (2009) — bei der Fahranfanger-
vorbereitung Basiskompetenzen, uber die alle Fahrerlaubnisbewerber zum Zeitpunkt der
Fahrerlaubnisprufungen verfiigen missen, um selbststandig ein Kraftfahrzeug im 6ffentli-
chen Stralenverkehr fiihren zu diirfen. Dagegen kennzeichnen ,,Regelstandards® ein mitt-
leres Kompetenzniveau, das vom durchschnittlichen Bewerber (und damit nicht von allen)
erreicht wird, wihrend ,,Maximalstandards® ein Hochstniveau beschreiben, das nur von
wenigen erreicht und in der Regel unterschritten wird. Um die Verkehrssicherheit im 6f-
fentlichen StraBenverkehr sichern zu kénnen, sind im Bereich der Fahranfangervorberei-
tung zwingend Minimalstandards festzulegen, da diese die Aufmerksamkeit der Fahrlehrer
und Fahrerlaubnisprufer auf sicherheitsgefahrdende Leistungsschwéchen der Fahrerlaub-
nisbewerber fokussieren (Sturzbecher et all, 2014). Dies schlief3t nicht aus, auch hoéhere
Anforderungen im Sinne von Regel- oder Maximalstandards als Ziele weiterfuihrender Bil-
dungsprozesse (z. B. beim Begleiteten Fahren) auszuweisen. Die Beschreibung von Mini-
malstandards ist aber — im Vergleich mit anderen Standards — flr die Verkehrssicherheit,
flr die Strukturierung der Fahrausbildung und ihre Qualitatssicherung sowie fiir die An-
forderungen bei der Fahrerlaubnisprifung von entscheidender Bedeutung und daher drin-
gend erforderlich.
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Standards flr Lehr-Lernbedingungen im System der Fahranfangervorbereitung
Nachfolgend soll ein Blick auf die zu erarbeitenden Standards fir Lehr-Lernbedingungen
als — neben den Inhalts- und Ergebnisstandards — dritte und letzte Art von Bildungsstan-
dards geworfen werden. Diese Standards beinhalten unterschiedliche Aspekte zur Gestal-
tung von Bildungsprozessen, zu denen im System der Fahranfangervorbereitung u. a. die
Dauer der Fahrausbildung, die Qualitatskriterien fur eine lernwirksame Fahrausbildung,
die Ausstattung der Fahrschule und der Umfang der Fahrerlaubnisprifungen z&hlen. Auch
aus den Standards fir Lehr-Lernbedingungen ergeben sich bedeutsame Mdglichkeiten zur
Steuerung von Bildungssystemen und zur Verzahnung ihrer Teilsysteme. So stellen die
Standards fir Lehr-Lernbedingungen zum einen die Basis dar, auf der Inhalts- und Ergeb-
nisstandards aufbauen kdnnen. Zum anderen zielen sie nicht nur auf die Verbesserung der
Leistungen der Lernenden, sondern auch auf die Verbesserung der Qualitat der Bildungs-
einrichtungen und auf die Weiterentwicklung der Unterrichtsqualitat (Criblez et al., 2009).
Einen wichtigen Ausgangspunkt fiir die Erarbeitung von Standards flr Lehr-Lernbedin-
gungen stellen im System der Fahranfangervorbereitung die Qualitatskriterien fir einen
guten Theorieunterricht und eine gute Fahrpraktische Ausbildung nach Sturzbecher (2004)
dar.

Lehrende treten uns in den Teilsystemen des Bildungssystems ,,Fahranfangervorbereitung*
in unterschiedlicher Gestalt entgegen: Neben den Fahrlehrern in der Fahrausbildung gibt
es bspw. auch Lehrkréfte in der Fahrlehrerausbildung. Es erscheint zielfihrend, dass die
Fahrlehreranwarter in ihrer Fahrlehrerausbildung ein Vorbild fir ihre spatere eigene
Lehrtatigkeit in der Fahrausbildung erleben. Diese Forderung ist durchaus erfiillbar, denn
Lehrende aus unterschiedlichen Bildungsbereichen bendtigen das gleiche ,,Handwerks-
zeug* an Wissen und K&nnen, um lernwirksame Bildungsprozesse zu gestalten®®; die Fahr-
ausbildung und die Fahrlehrerausbildung mussen also auf den gleichen padagogisch-hand-
werklichen VVorgehensweisen beruhen. Dies liel3e sich erreichen, wenn sich die Fahrlehrer-
anwarter, die Ausbildungsfahrlehrer und die Lehrkréfte an den Fahrlehrerausbildungsstét-
ten an den gleichen fachdidaktischen Qualitatskriterien orientieren wiirden. Weiterhin
miussten diese Kriterien auch fir diejenigen Fahrlehrer gelten, die schon ihren Beruf ausu-
ben. Der Erfillung dieser Forderung kénnte Nachdruck verschafft werden, wenn man die
gleichen Qualitatskriterien in der Fahrschuliberwachung verankern und kontrollieren
wirde. Die genannten Zusammenhange werden in der nachfolgenden Abbildung 5.2 im
Uberblick illustriert. Im Ergebnis bleibt festzuhalten: Erst durch gemeinsame fachdidakti-
sche Qualitatsstandards in allen Teilsystemen der Fahranfangervorbereitung kénnen die
Sicherheitspotentiale der Fahranfangervorbereitung ausgeschopft werden (Bredow, 2019).

4 Aktuelle empirische Befunde legen nahe, dass die jahrzehntelang propagierten Unterschiede zwischen der
Bildung von Kindern und Jugendlichen einerseits und der Bildung Erwachsener andererseits geringfligiger
ausfallen als gemeinhin angenommen. So haben Marx, Goeze und Schrader (2014) Lehrende aus der Schule
und der Erwachsenenbildung/Weiterbildung befragt, inwiefern sich das notwendige padagogisch-psycholo-
gische Wissen zur Gestaltung von Bildungsprozessen in der Schule und in der Erwachsenenbildung/Weiter-
bildung unterscheidet. Im Ergebnis ihrer Befragung sprechen sie sich fir die bildungsbereichsubergreifende
Relevanz des padagogisch-psychologischen Wissens aus. In einer Folgestudie haben Marx, Goeze, Voss,
Hoehne, Klotz und Schrader (2017) ein Testinstrument entwickelt und erprobt, um das padagogisch-psycho-
logische Wissen von Lehrenden aus der Schule und der Erwachsenenbildung/Weiterbildung zu erfassen.
Auch die Ergebnisse dieser Studie deuten auf die bildungsbereichsiibergreifende Giiltigkeit des padagogisch-
psychologischen Wissens hin. Miller und Papenkort (2013) konstatieren in diesem Zusammenhang, dass es
lohnenswert erscheine, zunachst von einer allgemeinen Didaktik des lebenslangen Lernens auszugehen, die
fur alle Lebensaltersstufen gilt. Diese sollte anschlieRend durch eine Didaktik fur Erwachsene sowie spezielle
Didaktiken fir verschiedene Weiterbildungsbereiche ergénzt werden.
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Gestaltung des
Theorieunterrichts, der
Fahrpraktischen Ausbildung
(und der Aufbaukurse, der
Fahrerweiterbildung)

Uberwachung der
fachlichen und pada-
gogischen Qualitat der
Fahrschulausbildung,
Seminare und Lehrgéange

Gestaltung der
Fahrlehrerausbildung

Qualitatskriterien fiir
eine gute Ausbildung:

(z. B. Motivierung,
Strukturierung)

Gestaltung der Fahrerlaubnis- Gestaltung der Fahrlehrer-
priferausbildung prifung (v. a. Lehrproben)

Abb. 5.2: Fachdidaktische Qualitatsstandards als Schltssel zur systematischen Vernetzung
von Teilsystemen der Fahranfangervorbereitung (nach Sturzbecher, 2017)

Sturzbecher (2004) hat fur die Qualitatssicherung in der Fahrausbildung fachdidaktische
Qualitatskriterien fur den Theorieunterricht und fir die Fahrpraktische Ausbildung erar-
beitet, die in wissenschaftlichen Untersuchungen Gberpruft und bestatigt wurden (Sturzbe-
cher et all, 2004; Hoffmann, 2008; Morl, Kasper & Sturzbecher, 2008). Diese Kriterien
entfalten allerdings derzeit nicht ihre mdgliche Steuerungskraft, weil sie zwar fiir die Fahr-
lehrerausbildung rechtlich verankert sind, nicht aber fiir die Fahrlehrerpriifung. Daruber
hinaus haben nur einige Bundeslénder diese Qualitatskriterien und objektive Methoden zu
ihrer Erfassung fur die Fahrschuliiberwachung vorgeschrieben.

5.4 Zusammenfassung und Ausblick

In der Gesamtheit aller Anstrengungen zur Verbesserung der Fahranféangersicherheit
nimmt die Erarbeitung und Etablierung von Bildungsstandards im Bildungssystem ,,Fahr-
anfangervorbereitung* eine herausragende Schliisselposition ein: Bildungsstandards kénn-
ten den gesellschaftlichen (Aus-)Bildungsauftrag konkretisieren, den die Bildungsinstitu-
tion ,,Fahranfangervorbereitung® zu erfiillen hat, und eine engere konzeptuelle Verzahnung
der verschiedenen Teilsysteme der Fahranfangervorbereitung ermdglichen. Dies erscheint
nicht zuletzt vor dem Hintergrund der dynamischen gesellschaftlichen und technologischen
Wandlungsprozesse geboten, die kiinftig das Anforderungsprofil an Kraftfahrer in immer
klrzeren Zeitabstdnden verédndern werden.

Im vorliegenden Kapitel wurde beschrieben, welche pédagogischen Steuerungsinstru-
mente sich hinter dem Begriff ,,Bildungsstandards verbergen und wie diese Steuerungs-
instrumente in verschiedenen Bildungssystemen eingesetzt werden. Damit sollte geklart
werden, unter welchen Rahmenbedingungen Bildungsstandards im System der Fahranféan-
gervorbereitung eingesetzt werden kénnten und mit welchen Vorteilen ihr Einsatz gegebe-
nenfalls verbunden wire. Dazu wurden zunichst auf der Grundlage eines Uberblicks tiber
den Einsatz von Bildungsstandards im allgemeinbildenden Schulsystem und in der Berufs-
ausbildung erste Schlussfolgerungen zur Konzeptionierung von Bildungsstandards im Sys-
tem der Fahranfangervorbereitung gezogen. Bspw. wurde auf den Lernfeldansatz aus der
Berufsausbildung verwiesen, der eine vielversprechende Mdglichkeit zur Strukturierung
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von Inhaltsvorgaben im System der Fahranfangervorbereitung darstellt. Darauf aufbauend
wurde konkret fur das System der Fahranfangervorbereitung der aktuelle Forschungs- und
Entwicklungsstand bei der Erarbeitung von Bildungsstandards aufgezeigt. Diesbeziiglich
wurden u. a. konzeptionelle VVorarbeiten in den Bereichen der Fahrlehrerausbildung sowie
im Bereich der Fahrerlaubnispriifung vorgestellt. Schliel3lich wurde dargelegt, welche wei-
teren Arbeitsschritte zu bewéltigen sind, um Bildungsstandards fiir das gesamte System der
Fahranfangervorbereitung zu erarbeiten und zu implementieren.

An den skizzierten kiinftigen Arbeitsschritten setzt auch das Projekt ,,Fahranfangervorbe-
reitung in Deutschland — Erarbeitung eines Umsetzungskonzepts flr die Optimierung der
Fahrausbildung* an, das ab dem Jahr 2019 vom Institut fiir angewandte Familien-, Kind-
heits- und Jugendforschung e. V. an der Universitat Potsdam und von der Universitét des
Saarlandes in Kooperation mit der TUV | DEKRA arge tp 21 bearbeitet wird. In diesem
Projekt sollen Ergebnisstandards und Mindestausbildungsinhalte fir die Fahrausbildung
erarbeitet werden. Dabei sollen die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Fahrlehrer-
ausbildung und zur Fahrerlaubnispriifung berticksichtigt und in ein kohédrentes Gesamtkon-
zept eingebettet werden. Die Erfahrungen im allgemeinbildenden Schulsystem aufgrei-
fend, sollen im Projekt als flankierende MalRnahmen zudem ein Curriculum mit methodi-
schen und medialen Umsetzungsempfehlungen sowie ein Evaluationsdesign zur formati-
ven und summativen Evaluation der Fahrausbildung entwickelt werden. Mit Hilfe derarti-
ger flankierender MalRnahmen soll kiinftig die Orientierung der Fahrausbildung an den zu
erarbeitenden Bildungsstandards unterstltzt werden, bspw. indem die jeweils erreichten
Bildungsergebnisse an den vorgegebenen Bildungsstandards gemessen werden.

Es gilt also, Bildungsstandards zu erarbeiten und zu implementieren, die sich auf die In-
halte, die Ergebnisse und die Lehr-Lernbedingungen der Fahranfangervorbereitung bezie-
hen und mit denen die beschriebenen Steuerungsaufgaben erfillt werden kdnnen. Zu den
wichtigsten Steuerungsaufgaben zahlen die enge inhaltliche Verbindung von Fahrausbil-
dung und Fahrerlaubnispriifung sowie die bessere konzeptionelle VVerzahnung von selbst-
stdndigem E-Learning, Theorieunterricht und Fahrpraktischer Ausbildung in den Fahr-
schulen. Wenn diese Steuerungsaufgaben erfolgreich bewaltigt werden, sind verschiedene
unmittelbare und mittelbare Vorteile zu erwarten. Zu den mdglichen unmittelbaren Vortei-
len gehoren sowohl eine effizientere Gestaltung politischer Steuerungsprozesse zur Wei-
terentwicklung der Fahranfangervorbereitung als auch ein effizienteres Zusammenspiel ih-
rer einzelnen Teilsysteme in einem kohdrenten Gesamtsystem. Zudem konnte durch eine
malnahmendbergreifende konsistente Strukturierung von Lehr-Lerninhalten auch den
Fahranfangern der Kompetenzerwerb erleichtert werden. Ein mittelbarer Vorteil kénnte
zusétzlich im Hinblick auf gesellschaftliche Wirkungen, den sog. ,,Outcomes®, erzielt wer-
den. In diesem Zusammenhang lieRe sich eine rasche Anpassung der Fahrkompetenzver-
mittlung und Fahrkompetenzerfassung an die sich wandelnden gesellschaftlichen und tech-
nologischen Rahmenbedingungen des StraRenverkehrs erwarten. Nicht zuletzt sollte sich
eine verbesserte Bildungsqualitat in der Fahranfangervorbereitung auch in einer Reduzie-
rung des Fahranfangerrisikos und in umweltgerechten Gewohnheiten der Kraftfahrzeug-
nutzung widerspiegeln.
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6 Veranderungen der Mensch-Fahrzeug-Interaktio-
nen durch Automatisierung: Herausforderungen
fiir die zukiinftige Fahranfangervorbereitung

6.1 Uberblick

Die fortschreitende Einflihrung von Assistenzsystemen und teil- bzw. hochautomatisierten
Fahrfunktionen in Fahrzeugen wird die Fahraufgabe*’ fir den Menschen grundlegend ver-
andern. Verschiedene Quellen verweisen sogar auf die gréRte Revolution seit Erfindung
des Automobils (BMVI, 2017) und sprechen von der Neuerfindung der Automobilitét
(Rammler, 2016). Der Trend zur Automatisierung im Automobilbereich ist dabei mit einer
Vielzahl von Erwartungen verknupft. So wird argumentiert, dass Automatisierung die Ver-
kehrssicherheit nachhaltig positiv beeinflussen und die Verkehrseffizienz gezielt verbes-
sern wird (z. B. durch die Harmonisierung von Verkehrsstromen) sowie damit auch effek-
tiv zur Ressourcenschonung beitragen kann. Nicht zuletzt wird mit der Automatisierung
des Fahrens auch die ErschlieBung neuer wirtschaftlicher Wertschopfungspotentiale ver-
bunden.

Die Entwicklungen im Bereich der Automatisierung des Fahrens werfen unweigerlich
zahlreiche Fragen zur kiinftigen Bedeutung des ,,Faktors Mensch* als Fahrzeugfiihrer im
motorisierten Strallenverkehr auf, darunter bspw.:

,»Wie muss die zukiinftige Fahranfiangervorbereitung gestaltet werden, um den Verén-
derungen der Fahraufgabe durch die Automatisierung gerecht zu werden?*

- ,,Welche neuen Schwerpunktsetzungen bei den Ausbildungs- und Prifungsinhalten sind
in den néchsten Jahren erforderlich?*

- ,,Wird bei zunehmender Automatisierung uberhaupt noch eine Fahrschulausbildung o-
der eine Fahrerlaubnisprufung benétigt?

Diese drangenden Fragen zur Zukunft der Fahranfangervorbereitung kénnen gegenwartig
sicherlich nicht in allen Einzelheiten beantwortet werden, denn die eingangs angesproche-
nen Wandlungsprozesse stehen erst am Anfang. Jedoch erscheint es aus Sicht der Techni-
schen Prifstellen sinnvoll und geboten, sich abzeichnende Entwicklungsrichtungen mog-
lichst friihzeitig zu erkennen und in konkrete Empfehlungen fiir die Ausgestaltung des Pri-
fungswesens umzusetzen. Im vorliegenden Kapitel sollen dazu die fachlich relevanten Hin-

47 Der Begriff der ,,Fahraufgabe* wird in unterschiedlichen Wissensgebieten zum Teil auf unterschiedliche
Weise verwendet. Die Verwendung des Begriffs erstreckt sich dabei u. a. von der (1) Beschreibung fir die
Anforderungen der gesamten ganzheitlichen Fahrtatigkeit, die unterscheidbare Ebenen in der Handlungsre-
gulation beinhaltet (siehe u. a. Bubb, 1993, Vollrath & Krems, 2011, S. 27) in der Verkehrspsychologie bis
zur (2) Bezeichnung mittelkomplexer Anforderungen prototypischer Handlungsabfolgen in der Verkehrspa-
dagogik (Sturzbecher et all, 2014). Im Bereich der Fahranfangervorbereitung hat sich insbesondere die Be-
griffsverwendung im Sinne der Kennzeichnung prototypischer Handlungsabfolgen (d. h. acht definierte Fahr-
aufgaben) als sehr niitzlich erwiesen und etabliert. Bei der Betrachtung von Automatisierungsfolgen flr das
Fahren wird allerdings mehrheitlich auf Konzepte der Verkehrspsychologie zuriickgegriffen, sodass insbe-
sondere fir dieses Kapitel die Gefahr einer inkonsistenten Begriffsverwendung besteht. Der Inhalt dieses
Kapitel betrachtet explizit Fragen der Automatisierung und der dadurch zu beruicksichtigenden Verénderun-
gen des Fahrens. Deshalb wird in diesem Kapitel der Begriff der ,,Fahraufgabe* im Sinne der ganzheitlichen
Definition der Verkehrspsychologie verwendet.
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tergriinde sowie der gegenwartige Forschungs- und Entwicklungsstand im Bereich auto-
matisierter Fahrfunktionen vertiefend dargestellt werden. Dazu wird zunachst der Begriff
der ,,Automatisierung® spezifiziert und seine Bedeutung fiir die menschliche Handlungs-
regulation beim Fihren eines Kraftfahrzeugs dargestellt (Kap. 1.2). Darauf aufbauend wer-
den dann relevante Handlungsfelder kenntlich gemacht, in denen die Automatisierung ei-
nen Anpassungsbedarf der heutigen Fahranfangervorbereitung an kiinftige Verkehrsbedin-
gungen erwarten lasst (Kap. 1.3). SchlieBlich sollen in einem dritten Schritt Problemstel-
lungen fir das Prifungswesen skizziert und mogliche Losungsansétze fir eine Anpassung
an die Neuerungen und Herausforderungen der Automatisierung vorgestellt werden (Kap.
1.4).

6.2 Veranderungen der Aufgabenteilung zwischen Fahrer und
Fahrzeug

6.2.1 Stufen der Automatisierung und Anforderungen an den Fahrer

Die Evolution der Automatisierung im Automobilbereich wird hdufig anhand der fort-
schreitenden Verschiebung in der Aufgabenverteilung zwischen Fahrer und Fahrzeug in
Form von Stufenmodellen (VDA, 2015; SAE, 2014) beschrieben. Diese Stufenmodelle
stellen insbesondere den Umsetzungsgrad sog. ,.kontinuierlich automatisierender Funktio-
nen* im Fahrzeug dar. Unter dem Begriff ,,kontinuierlich automatisierende Funktionen*
werden Fahrfunktionen des Fahrzeuges verstanden, die vom Fahrer durch eine bewusste
Ubertragung einer Teilfahraufgabe an das Fahrzeug genutzt werden konnen und damit in
der Regel Komfortfunktionen erfullen. Die kontinuierliche Langsfihrung durch eine Adap-
tive Geschwindigkeitsregelanlage (AGR) oder die kontinuierliche Querfiihrung durch ei-
nen aktiven Spurhalteassistenten sind Beispiele fiir solche Systeme. In ihrer Nomenklatur
ordnen Gasser, Seeck und Smith (2015) diese Systeme einer Kategorie B zu und grenzen
sie damit von informierenden/warnenden Funktionen (Kategorie A) und eingreifenden
Notfallfunktionen (Kategorie C) ab. Diese Differenzierung scheint wesentlich, da Systeme
fur eingreifende Notfallfunktionen (z. B. Automatisches Notbremssystem, AEBS) gleich-
falls automatisiert ihre Wirkung entfalten, allerdings im Unterschied zu Systemen der Ka-
tegorie B dann faktisch nicht mehr durch den Fahrer kontrolliert werden kénnen (Aktive
Sicherheitssysteme). In diesem Zusammenhang weist u. a. Schlag (2016) auf einen grund-
legenden Paradigmenwechsel hin. Wahrend Systeme der Kategorie C unmittelbar in die
Fahrzeugfuhrung eingreifen, wenn der Fahrer nicht mehr oder nicht mehr schnell genug
handeln kann, tibernehmen Systeme der Kategorie B die Fahraufgabe in normalen Fahrsi-
tuationen, um den Fahrer zu entlasten und um im Falle einer kritischen Situation die Kon-
trolle wieder zurlick an den Fahrer zu Ubertragen. Der entscheidende sicherheitsrelevante
Unterschied zwischen beiden Kategorien ist die Verortung der Rickfallebene innerhalb
des Fahrer-Fahrzeug-Systems: Im ersten Fall ist die Riickfallebene das System, im zweiten
Fall ist der Mensch die verantwortliche Ruckfallebene.

Die Stufen der Automatisierung beziehen sich also vorrangig auf den Wirkungsbereich
kontinuierlich automatisierender Funktionen (Kategorie B), die dazu dienen sollen, den
Fahrer in zunehmendem MaRe von der kontinuierlichen Verrichtung von Aufgaben wah-
rend der Fahrt zu entbinden. VVon der Stufe des assistierten Fahrens (Stufe 1) wird gespro-
chen, wenn das Fahrzeug entweder die Langsfuhrung (durch eine Adaptive Geschwindig-
keitsregelanlage AGR) oder die Querfiihrung (durch aktive Spurhaltung) Gbernimmt. Die
Stufe der Teilautomatisierung (Stufe I1) ist dadurch charakterisiert, dass das Fahrzeugsys-
tem fur definierte Zeitrdume und Situationen sowohl die Langs- als auch die Querfiihrung
dauerhaft ubernimmt. Der Fahrer behélt in diesen Situationen nach wie vor die Verantwor-
tung fir die Uberwachung der korrekten, regelkonformen Bewiltigung der Fahraufgabe
unter Beachtung des Verkehrsraums. Hochautomatisiertes Fahren (Stufe 111) beschreibt die
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systemseitige Regulation der Langs- und Querfuhrung; dartber hinaus erkennen die Sys-
teme eigene Funktionsgrenzen vorausschauend und zeigen dem Fahrer durch Ubernahme-
anforderungen an, dass er fir diese Falle die Kontrolle wieder manuell ibernehmen muss
— der Fahrer muss auf dieser Stufe die Ausfuhrung der Fahraufgabe durch das Fahrzeug
nicht mehr dauerhaft Gberwachen. Allerdings sollte er in der Lage sein, in entsprechenden
Situationen die Kontrolle des Fahrzeugs angemessen zeitnah und sicher zu Gibernehmen.
Beim vollautomatisierten Fahren (Stufe IV) kann das System die Fahrzeugfiihrung fir be-
stimmte Anwendungsbereiche (z. B. Autobahnfahrten) vollstdndig tbernehmen und alle
Situationen selbststandig bewaltigen. Fir solche spezifischen Anwendungsbereiche bedarf
es nach Idealvorstellung den menschlichen Fahrer als Riickfallebene nicht mehr. Vom au-
tonomen Fahren wird gesprochen, wenn das System imstande ist, die Fahraufgabe voll-
stdndig vom Start bis zum Ziel der Fahrt zu bewéltigen (Stufe V).

Die Ausfiihrungen im vorliegenden Kapitel*® beziehen sich insbesondere auf die Anforde-
rungen, die aus einer wechselseitigen Aufgabenteilung zwischen Fahrer und Fahrzeug re-
sultieren und damit vorrangig auf den Stufen Il und Il anzuordnen sind. Betrachtet man
diese beiden Stufen der Automatisierung mit Blick auf die Aufgabenteilung zwischen Fah-
rer und Fahrzeug genauer, sind gegenuiber den heutigen Anforderungen beim ,,manuellen
Fahren* zunachst zwei wesentliche Veranderungen augenfallig, und zwar

- die zeitweise, aber umfassende Loslésung des Fahrers von der kontinuierlichen fahrdy-
namischen Regulation auf Stufe Il und weiterfiihrend

- die zeitweise Entbindung des Fahrers von der Beobachtung des Verkehrsraumes und
der Fahraufgabe auf Stufe I11.

Anhand der einschldgigen Stufenmodelle nimmt das Economic and Social Council der UN
(2017) in ihrer Definition zum automatisierten Fahren explizit und detailliert Bezug auf die
Aufgaben des Fahrers. Demnach obliegen dem Fahrer wéhrend der Nutzung von Systemen
auf Stufe Il (Teilautomatisierung)

- das Aktivieren und Deaktivieren des Systems, wenn dies angemessen ist,

- das Erkennen relevanter Objekte und Ereignisse im Verkehrsraum sowie das angemes-
sene Reagieren darauf,

- die kontinuierliche Beaufsichtigung der dynamischen Regulation durch das System,
(d. h., eine vollstdndige mentale Eingebundenheit in die primére Fahraufgabe, auch
wenn die direkte physische Eingebundenheit nicht mehr gegeben ist), und

- das unmittelbare Intervenieren, wenn dies durch sich &ndernde Bedingungen in der Ver-
kehrssituation/-umgebung bzw. durch Systemmeldungen geboten ist (ohne die Gewéhr-
leistung von Zeitvorlauf).

Auf der Stufe 111 (Hochautomatisierung) soll der Fahrer zur Nutzung des Systems

- dieses aktivieren oder deaktivieren, wenn dies angemessen ist, und
- ein ausreichendes Mal} an Wachsamkeit aufweisen, um Ubernahmeaufforderungen
durch das System, durch technische Fehler oder durch Einsatzfahrzeuge zu bemerken.

Insbesondere der Ubergang vom teilautomatisierten zum hochautomatisierten Fahren hat
eine Anpassung des bisherigen rechtlichen Rahmens fir die motorisierte Verkehrsteil-
nahme erfordert. Diese Anpassung erfolgte in Deutschland im Rahmen des achten Gesetzes
zur Anderung des StVG, das am 21.6.2017 in Kraft getreten ist. Zu den Pflichten und Rech-
ten des Fahrzeugfihrers heilt es hier im § 1b:

4 Aussagen zu Stufe Il lassen sich zum Teil aber auch auf Stufe I Gibertragen, da Stufe Il letztlich eine erwei-
terte Umsetzung der Stufe | darstellt, nur dass der Fahrer auf Stufe | zumindest an einer Teilaufgabe (Langs-
fiihrung oder Querflihrung) weiterhin aktiv beteiligt ist.
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(1) Der Fahrzeugfihrer darf sich wahrend der Fahrzeugfiihrung mittels hoch- oder vollau-
tomatisierter Fahrfunktionen gemaR 8 1a vom Verkehrsgeschehen und der Fahrzeugsteue-
rung abwenden; dabei muss er derart wahrnehmungsbereit bleiben, dass er seiner Pflicht
nach Absatz 2 jederzeit nachkommen kann.

(2) Der Fahrzeugfuhrer ist verpflichtet, die Fahrzeugsteuerung unverziglich wieder zu
ubernehmen,

1. wenn das hoch- oder vollautomatisierte System ihn dazu auffordert oder

2. wenn er erkennt oder aufgrund offensichtlicher Umstande erkennen muss, dass die
Voraussetzungen fur eine bestimmungsgeméle Verwendung der hoch- oder vollauto-
matisierten Fahrfunktionen nicht mehr vorliegen.

Verallgemeinernd lésst sich festhalten, dass sich fiir den Fahrer im Vergleich zur ,,manu-
ellen* Fahraufgabe bei teilautomatisierter Fahrt zunachst der Tatigkeitsinhalt von einer ak-
tiven Steuerungsaufgabe hin zu einer passiven Monitoring-Aufgabe verschiebt. Charakte-
ristisch fur hochautomatisiertes Fahren ist ein sequentieller Wechsel zwischen der Bewél-
tigung primarer Fahraufgaben, die eine vollstandige Kontrolle der Fahrzeugfiihrung vom
Menschen verlangen, und der — rechtlich im Grundsatz zul&ssigen — moglichen Beschéfti-
gung mit fahrfremden Aufgaben bzw. Tatigkeiten, bei der fur den menschlichen Fahrer die
manuelle Bewaltigung von Fahraufgabe nahezu komplett entfallt.

6.2.2 Handlungstheoretische Betrachtung der Aufgabenteilung bei Teil-
automatisierung

Anhand der beschriebenen Stufenmodelle der Automatisierung ist festzustellen, dass sich
die Bewaltigung der Fahraufgabe auf Automatisierungsstufe Il von einer aktiven Steue-
rungsaufgabe hin zu einer passiven Monitoring-Aufgabe entwickelt. In der Interaktion von
Mensch und Fahrzeug verandert sich dabei die Arbeitsteilung beim Fihren des Fahrzeugs.

Betrachtet man bei dieser Entwicklung die Bewaltigung der Fahraufgabe aus der Perspek-
tive des Fahrers, stellt man fest, dass aus einer vormals ganzheitlichen Fahrtétigkeit be-
stimmte Regulationskomponenten (z. B. Spurhaltung) an das Fahrzeug ausgegliedert wer-
den und damit beim Fahrer partialisierte bzw. ,,unvollstindige* Tatigkeiten verbleiben.

Automatisiertes Fahren als unvollstandige Tatigkeit

In der sog. Handlungsregulationstheorie von Hacker (2005) sind unter dem Konzept der
,vollstandigen Tatigkeit (Hacker, ebenda) solche Téatigkeiten zu verstehen, die sowohl
sequentiell als auch hierarchisch bestimmte Anforderungen beinhalten. Tatigkeiten werden
dann als sequentiell vollstandig beschrieben, wenn sie Vorbereitungs-, Organisations-,
Ausfihrungs- und Kontrollteiltatigkeiten umfassen. Eine hierarchisch vollstandige Tatig-
keit schliel3t Anforderungen auf verschiedenen, einander abwechselnden Ebenen der psy-
chischen Tatigkeitsregulation (sensumotorische Ebenen, perzeptiv-begriffliche Ebene, in-
tellektuelle Ebene) ein. Die hierarchische und sequentielle Vollstdndigkeit von Tatigkeiten
beeinflusst die Beanspruchungsfolgen einer Tatigkeit fur den Menschen: Hierarchisch und
sequentiell vollstdndige Tatigkeiten sind beeintrdchtigungsarm.

Die Verlagerung der Tatigkeitsinhalte beim automatisierten Fahren erscheint problema-
tisch, da unvollstandige, partialisierte Tatigkeiten mit kurzfristigen negativen Beanspru-
chungsfolgen verknipft sind (Hacker, ebenda). In Einklang damit weist Schlag (2016) da-
rauf hin, dass der Wechsel von einer aktiven Steuerung zu einer passiven Uberwachung
einen Wechsel zu einem Tatigkeitsinhalt bedeutet, fir den der Mensch einerseits schlecht
geeignet ist und den er andererseits auf Dauer ungern ausfuhrt. Fehlanforderungen (hier
Unterforderung) durch die Tatigkeit konnen verschiedene Folgen nach sich ziehen. Mit
Blick auf potentielle Geféhrdungen wahrend der Fahrt erscheinen zum einen die gedankli-
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che und inhaltliche L6sung von der (Uberwachungs-)Aufgabe und die Zuwendung zu res-
sourcenbindenden konkurrierenden Tatigkeiten (Disengagement und Distraktion) sowie
zum anderen — wenn keine Losung erfolgen kann — Monotonie-Erleben und herabgesetzte
Vigilanz als besonders sicherheitskritisch. Beide Folgen wirken sich negativ auf die Bil-
dung eines angemessenen Situationsbewusstseins aus (Hacker & Richter, 1984). Empiri-
sche Unterstutzung fur diese Zusammenhénge liefert u. a. der VVergleich subjektiver Fah-
rerbewertungen der Midigkeit zwischen Phasen automatisierten und manuellen Fahrens
(Skottke, Debus, Wang & Huestegge, 2014). Fahrer fuhlten sich wéhrend der automatisier-
ten Phase starker ermidet als wahrend der manuellen Fahrphase. Eine graduelle Verlage-
rung der Téatigkeitsinhalte von Steuerungsaufgaben hin zu Kontrollaufgaben impliziert
auch eine Verschiebung von einer aktiven Informationssuche hin zu einer passiven Infor-
mationsaufnahme. Dies kann dazu fiihren, dass relevante Informationen weniger elaboriert
verarbeitet werden und — dadurch bedingt — zukinftige Situationszustdnde weniger gut
vorhergesagt werden konnen. Experimentelle Studien unterstlitzen diese Vermutung: So
bewerteten Fahrer verschiedene Aspekte ihres Situationsbewusstseins schlechter wahrend
des Fahrens in Fahrsituationen, die durch AGR unterstltzt wurden, verglichen mit manu-
ellen Fahrsituationen (Stanton & Young, 2005).

Die empirische Befundlage deutet dartiber hinaus auf eine problematische und vielzitierte
Konstellation hin, die bereits friihzeitig mit Bezug zur industriellen Automatisierung als
eine der ,,Automatisierungsironien" (Bainbridge, 1983) beschrieben wurde: Durch die au-
tomatisierte Ubernahme wesentlicher Tatigkeitsinhalte und der damit einhergehenden Be-
schrankung auf reine Monitoring-Aufgaben werden Personen im normalen Betrieb syste-
matisch unterfordert. Treten dann allerdings kritische Situationen mit erhéhtem Schwierig-
keitsgrad auf, bekommen diese Personen die manuelle Steuerung wiederum angetragen.
Gerade die Ubernahme der Steuerung in einer sicherheitskritischen Situation aus einer un-
terfordernden Situation heraus fiihrt dadurch haufig in Konsequenz zu Uberforderung.

Mentale Modelle und adaquates Systemvertrauen

Neben dem Uberwachen der Systeme werden das Aktivieren, Deaktivieren sowie das
Ubersteuern von Systemen, wenn dies angemessen bzw. geboten ist, explizit als Aufgaben
des Fahrers benannt (s. Kap. 6.2.1). Um ein System angemessen zu aktivieren, zu deakti-
vieren bzw. zu Ubersteuern, muss der Fahrer in der Lage sein, addquate Erwartungen uber
das Wirkungsverhalten des Systems zu bilden, auf deren Grundlage er korrekte Entschei-
dungen umsetzen kann. Ein viel diskutierter Punkt bezieht sich auf die notwendige Ange-
messenheit von mentalen Modellen, Gber die Fahrer mit Blick auf die infrage stehenden
Systeme verfligen.

Ein mentales Modell reflektiert das Verstandnis eines Nutzers, welche Funktion(en) ein
System enthélt, wie es und warum es auf eine bestimmte Art und Weise funktioniert
(Carroll & Olson, 1987). Es muss dabei nicht zwingend ein physikalisch korrektes Abbild
der Funktionsweise darstellen, sondern beschreibt die individuellen Vorstellungen beziig-
lich des Systems, d.h. eine subjektive Reprasentation, welche auf Metaphern und Analo-
gien basieren kann (vgl. u. a. Moser, 2003). Wichtig ist, dass das mentale Modell die wich-
tigen Funktionen und Funktionsgrenzen des Systems enthélt und ebenso die Bedeutung
von Hinweisen und Meldungen Uber wichtige Systemzustédnde abbildet. Untersuchungen
mit fruhen Anwendern zum Umgang mit und zum Verstandnis von AGR-Systemen (Lars-
son, 2012) zeigen, dass sich ein substantieller Anteil der Nutzer tber keinerlei Funktions-
grenzen bewusst war und annahm, dass das AGR-System ohne Limitierung funktioniere.
Zu ahnlichen Ergebnissen kam eine amerikanische Studie (Jenness, Lerner, Mazor, Osberg
& Tefft, 2008), der zufolge 72 % der AGR-Nutzer sich nicht ber herstellerseitige War-
nungen zu Systemgrenzen bewusst waren. Diese Befunde sind insofern bedenklich, als
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mentale Modelle fahrerseitige Erwartungen an das System und damit den Umgang mit dem
System steuern.

Inadaquate Modelle fiihren mit hoher Wahrscheinlichkeit zu falschen Erwartungen an das
System und darlber hinaus moglicherweise zu Uberraschenden und auch kritischen Fah-
rerfahrungen, wenn das System nicht erwartungskonform agiert. Anekdotische Beschrei-
bungen solcher Situationen finden sich u. a. bei Kendziora (2016) und Young (2004). Men-
tale Modelle schaffen damit die Grundlage der Vertrauensbildung in die Systeme und kon-
nen bei Unangemessenheit zweierlei Fehlanpassungen bedingen: Einerseits kann der Fah-
rer, vermittelt durch erwartungsnonkonforme Nutzungserfahrungen, Misstrauen gegentiber
dem System entwickeln. Beggiato und Krems (2013) stellten fest, dass keine oder falsche
Informationen Uber die Grenzen des AGR nach Erfahrungen mit dem System zwar durch
,.trial and error* zu einem korrekten mentalen Modell fithren konnen, aber von einem Ver-
lust von Akzeptanz und Vertrauen in das System begleitet waren. Damit sinkt die Bereit-
schaft zur Nutzung des Systems und potentielle sicherheitsrelevante Effekte bleiben aus
(Nichtgebrauch). Andererseits kann ein Uberzogenes Systemvertrauen entwickelt werden,
was u. a. dazu fuhren kann, dass sich Personen in falschen Situationen und/oder trotz Er-
reichen von definierten Funktionsgrenzen auf das Assistenzsystem verlassen (Missbrauch,
u. a. Parasuraman & Riley, 1997; Dzindolet, Peterson, Pomransky, Pierce & Beck, 2003).
Mit Blick auf die Verkehrssicherheit sind beide Prozesse kritisch zu bewerten: Bei dem
einen bleibt Sicherheitspotential ungenutzt und bei dem anderen reduziert der Gebrauch
eines Assistenzsystems die Verkehrssicherheit.

6.2.3 Die Ubernahmeproblematik beim automatisierten Fahren

Wie eingangs dargestellt, ist ein Wesensmerkmal der hochautomatisierten Fahrt ein se-
quentieller Wechsel in der Primértatigkeit zwischen Fahraufgabe und fahrfremder Auf-
gabe. Dabei muss der Fahrer wéhrend der priméren Ausubung einer fahrfremden Tatigkeit
derartig wahrnehmungsbereit sein, dass er Ubernahmeaufforderungen durch das Fahrzeug
erkennt und daraufhin in der Lage ist, die Bewaltigung der Fahraufgabe wieder selbst zu
ubernehmen. AuBerdem muss der Fahrer nach StVG 8 1b Absatz 2 Punkt 2 offensichtliche
Umsténde erkennen, unter denen die VVoraussetzungen fur eine bestimmungsgemalie Ver-
wendung der hochautomatisierten Fahrfunktionen nicht mehr vorliegen und dann ebenfalls
die Fahraufgabe Ubernehmen. Hier stellt sich die Frage, ob eine Abwendung vom Ver-
kehrsgeschehen und der Fahrzeugsteuerung Uberhaupt mit der Forderung vereinbar ist,
gleichzeitig offensichtliche Umsténde fir eine nichtbestimmungsgemalie Verwendung der
Systeme zu erkennen. Dennoch lasst sich mit der Problematik einer ,,sicheren Ubernahme*
ein zentraler Themenkomplex eingrenzen, der hohe Relevanz fir die Verkehrssicherheit
aufweist.

Die Ubernahmezeit

Die Zeit, die bendtigt wird, um wieder ein vollstandiges Bewusstsein tber die Fahrsituation
und eine stabile Kontrolle Uber das Fahrzeug zu erlangen, ist von mehreren Faktoren ab-
hangig. Dazu gehdren Faktoren, die einen eindeutigen Bezug zum Fahrer und insbesondere
zu seiner Kompetenz im Umgang mit hochautomatisierten Funktionen herstellen lassen. In
einem umfassenden Literaturreview zu Ubernahmezeiten nennen Vogelpohl, Vollrath,
Kihn, Hummel und Gehlert (2016) zusammenfassend u. a.

- Alter,

- Personlichkeit,

- Fahrstil,

- Risikoempfinden,

- Hohe und Art der Ablenkung durch die Nebenaufgabe,

- Erfahrung mit Assistenzsystemen und Automation sowie
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- Kenntnisse und Vermutungen Uber die Fahigkeiten der Automation

als fahrerseitige Einflussfaktoren auf die Dauer und Qualitat einer Ubernahme. Die Auto-
ren kommen nach eigenen empirischen Studien zur Ubernahmezeit zu dem Schluss, dass
eine gezielte Schulung der Fahrer zu Féhigkeiten und Grenzen einer automatisierten Fahr-
funktion geeignet sind, um eine Sicherstellung angemessener Reaktionen in Ubernahmesi-
tuationen zu fordern bzw. einem zu friihzeitigen Abschalten der Automatisierung entge-
genzuwirken.

Untersuchungen zum Zeitpuffer, der fiir eine manuelle Ubernahme benotigt wird, liefern
vergleichsweise heterogene Ergebnisse. In ihrem Literaturreview verweisen Vogelpohl et
al. (2016) auf ermittelte mittlere Ubernahmezeiten zwischen 1,16 Sekunden bis zu 30 Se-
kunden. Diese groRen Unterschiede sind u. a. auf unterschiedliche Kriterien zur Definition
fiir den Zeitpunkt einer erfolgten Ubernahme, auf Unterschiede im Komplexitatsgrad der
Fahrsituationen und auf Unterschiede der Inhalte von Nebenaufgaben zurlickfuhrbar. Be-
sonders lange Intervalle werden in Studien berichtet, die betrachten, bis zu welchem Zeit-
punkt automatisierungsbedingte Effekte (z. B. in der Fahrzeugpositionierung) in der nach-
folgenden manuellen Fahrphase nachweisbar waren (35 bis 40 Sekunden: Merat, Jamson,
Lai, Daly & Carsten, 2014; 5 bis 6 Minuten: Brandenburg & Skottke, 2014). In der Simu-
latorstudie von Vogelpohl et al. (ebd.) zeigte sich, dass bei 90 % der Fahrer nach automa-
tisierter Fahrt mit hoher Ablenkung durch eine Nebenaufgabe eine erste Blickzuwendung
auf die StralRe nach ca. 3 bis 4 Sekunden zu beobachten war. Etwa 6 bis 7 Sekunden bend-
tigten die Personen, um Hande und FiiRe wieder am Lenkrad bzw. an der Pedalerie zu
haben, und nach 7 bis 8 Sekunden wurde die Automation abgeschaltet. Fir einen ersten
Blick in den Spiegel und auf die Geschwindigkeitsanzeigen zur Erlangung eines umfassen-
den situativen Bewusstseins wurden allerdings zwischen 12 und 15 Sekunden bendtigt. In
einer zusammenfassenden Betrachtung ihrer Literaturanalyse weisen Radlmayr und Beng-
ler (2015) ebenfalls auf die heterogene Befundlage zum notwendigen Zeitbudget fur si-
chere Ubernahmen hin. Sie geben allerdings zu bedenken, dass die ermittelten Werte zum
Teil unter der Bedingung einer vollstdndigen Ablenkung festgestellt wurden. Diese Bedin-
gung stellt nach Meinung der Autoren allerdings den ungiinstigsten Fall dar. Die Forde-
rung, immer lingere Ubernahmezeiten bei der Konzeption von automatisierten Fahrfunk-
tionen zu bertcksichtigen, sei daher moglicherweise tUbertrieben. Dem widersprechen al-
lerdings Befragungsergebnisse von Petermann-Stock, Hackenberg, Muhr & Mergel
(2013), wonach Experten motorisch und kognitiv beanspruchende Tatigkeiten als beson-
ders wahrscheinliche Nebentétigkeiten identifizierten (Erledigung von Biro-Arbeiten auf
Notebook/Tablet-PC, Surfen im Internet auf mobilen Endgeraten, Spielen auf mobilen
Endgeréaten).

Die Gestaltung von Ubernahmeaufforderungen

Wie fur die teilautomatisierte Fahrt wird auch in Verbindung mit dem sequentiellen Wech-
sel zwischen der Bewaltigung der Fahraufgabe und fahrfremden Aufgaben (hochautoma-
tisierte Fahrt) sehr kritisch diskutiert, dass der Fahrer durch einen zunehmenden Grad an
Automatisierung immer starker aus der Tatigkeitsregulation zu Verrichtung der Fahrauf-
gabe herausgenommen wird. Gleichzeitig soll er aber in Situationen, die durch die Auto-
mation nicht mehr bzw. noch nicht zu bewerkstelligen sind (durch Systemausfalle oder
reguldre Systemgrenzen), die Regulation addquat und sicher manuell iibernehmen (,,0ut-
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of-the-loop*“-Problematik). Verschiedene Studien geben Hinweise, dass die Ubernahme-
leistung in kritischen Situationen mit fortschreitender Automatisierung drastisch abnimmt
(Onnasch, Wickens, Li & Manzey, 2015; Strand, Nilsson, Karlsson & Nilsson, 2014).
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Abb. 6.1: Beziehung zwischen Beanspruchung, Situationsbewusstsein sowie Performanz im
Regelbetrieb und Ausnahmefall in Abhéangigkeit vom Grad der Automatisierung
(nach Onnasch et al., S. 479)

Onnasch et al. (ebenda) ziehen zur Beschreibung dieses Umstandes die bildhafte, etwas
fatalistisch anmutende Analogie zum Sprichwort: ,,Je hher man steigt, desto tiefer kann
man fallen®. Dies flihrte zu einer verstirkten Auseinandersetzung mit Automatisierungs-
konzepten, die diesem Problem zumindest teilweise entgegenwirken kénnen. Adaptive Au-
tomatisierung als eine mogliche Strategie, dem Problem zu begegnen, bezeichnet die Um-
setzung eines flexiblen, veranderbaren Automatisierungsgrades, der an die speziellen situ-
ativen Anforderungen des Nutzers adaptiert werden kann. Die Veranderung kann dabei
vom Nutzer initiiert werden, aber auch durch das System, wenn eine nutzerseitige Fehlbe-
anspruchung detektiert wird. Kooperative Kontrolle geht dartber hinaus und beschreibt die
Interaktion zwischen Fahrer und System in Analogie zur menschlichen Teamarbeit, in wel-
cher Losungen bei der Anforderungsbewaltigung im Rahmen eines Kommunikationspro-
zesses gemeinsam erarbeitet und optimiert werden (Loper, Kelsch, & Flemisch, 2008). Al-
lerdings widerspricht diese Idee streng genommen der hier verwendeten Definition hoch-
automatisierten Fahrens, welche explizit die ,,out-0f-the-loop*-Situation als charakterisie-
rendes Merkmal hervorhebt und gleichzeitig als VVorteil gegeniiber vorgelagerten Automa-
tisierungsstufen anfiihrt. Dieses Dilemma scheint bisher noch nicht geldst.

In anderen Losungsansitzen wird vorgeschlagen, dass Ubernahmeaufforderungen durch
das System an den Fahrer nicht nur in Folge von erkannten Systemgrenzen oder von Not-
féllen initiiert werden sollten. Um den Fahrer stirker ,,in-the-loop* zu halten, sollte ihm
vielmehr auch in unkritischen Fahrphasen die manuelle Steuerung zu bestimmten Zeit-
punkten iibergeben werden (,,anlassbezogene* vs. ,,regelmiBige* Ubernahme). Zwei For-
men solcher Ubernahmeanforderungen wurden hinsichtlich ihres Einflusses auf die Uber-
nahmequalitdt in einer Simulatorstudie geprift (Merat, Jamson, Lai, Daly, & Carsten,
2014). Beide Formen unterschieden sich darin, in welcher zeitlichen Abh&ngigkeit eine
Ubernahme des Fahrers vom System gefordert wurde. Eine Form der Umsetzung bestand
dabei darin, die Ubernahmeaufforderungen an feste, konstante Zeitintervalle zu koppeln.
Die andere Form beriicksichtigte die zeitliche Lange der visuellen Abwendung des Fahrers
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vom Verkehrsgeschehen. Wenn in diesem Fall eine bestimmte Abwendungsdauer Gber-
schritten wurde, erfolgte die Ubernahmeaufforderung vom System an den Fahrer. Es zeigte
sich, dass es Fahrern nach Ubernahmeaufforderungen, die einem festen Zeitintervall folg-
ten und somit fir die Probanden vorhersehbar waren, besser gelang, die manuelle Kontrolle
wiederzuerlangen, als wenn die Aufforderungen auf der Lénge der visuellen Abwendung
des Fahrers basierten. Allerdings stellen die Autoren gleichfalls fest, dass eine regulére
Abschaltung der Automatisierung keine besonders praktische Methode sei, um den Fahrer
starker ,,in-the-loop* zu halten.

Weiteres Forschungsinteresse richtet sich auf die Frage nach geeigneten Sekundértatigkei-
ten, die eine rasche und gute Ubernahme férdern (Petermann-Stock, Hackenberg, Muhr, &
Mergl, 2013) und auf Mdglichkeiten, durch Informationsdarbietung zur aktuellen System-
zuverlassigkeit eine starkere Einbindung des Fahrers in die automatisierte Fahrt zu errei-
chen. SchlieBlich wird nach Mdglichkeiten gesucht, den Fahrer durch gezielte Informati-
onsvermittlung in der kritischen Phase der Ubernahme und wahrend der manuellen Stabi-
lisierung der Fahrzeugkontrolle zusatzlich zu unterstiitzen (z. B. durch die Darstellung ei-
ner Fahrgasse mit Hilfe von augmented-reality-Ansatzen; Lorenz, Kerschbaum, & Schu-
mann, 2014).

Ungeachtet der Fragen nach einem konkreten Wertebereich fiir eine angemessene Uber-
nahmezeit oder dem letztendlich umgesetzten Automatisierungskonzept unterstreichen die
berichteten Forschungsergebnisse die Varianz der Ubernahmezeit in Abhéngigkeit von
Faktoren wie Verkehrssituation, Fahraufgabe und Art der Nebentétigkeit. Bei einem gege-
benen Zeitbudget wird also die Performanz und damit letztlich der Erfolg einer Ubernahme
wesentlich von diesen Faktoren und dem Wissen um diese Abhangigkeiten mitbeeinflusst
sein. Mit Blick auf die Fahranféangervorbereitung scheint es auf Basis der berichteten For-
schungsergebnisse daher zielfuhrend, Fahranfanger im Rahmen der Fahranfangervorberei-
tung fir diese Abhangigkeiten zu sensibilisieren und Wechsel zwischen dem automatisier-
ten und dem konventionellen Fahren zu trainieren.

6.3 Bedeutung der Automatisierung ftr die zuktnftige Fahr-
anfangervorbereitung

6.3.1 Brauchen wir bei zunehmender Automatisierung noch eine Ausbil-
dung oder eine Prifung?

Der Erwartung, dass die Verkehrssicherheit durch Automatisierung steigt, liegt u. a. die
Annahme zugrunde, dass der zunehmende Ausschluss des Fahrers als fehleranfalliges
Glied im Mensch-Maschine-System zwangslaufig mit einem Sicherheitsgewinn einherge-
hen misse. Die verhaltenstheoretische Betrachtung im vorangegangenen Abschnitt zeigt
aber, dass sich diese Annahme als triigerisch herausstellen kénnte, wenn den Charakteris-
tika menschlicher Handlungsregulation und dem Einfluss potentieller Nebeneffekte einer
Entlastung des Fahrers von seinen origindren Aufgaben ungeniigend Beachtung geschenkt
wird. Bei einer ungeniigenden Berlcksichtigung dieser beiden Faktoren liegt vielmehr die
Gefahr nahe, dass zwar zum einen ein Teil der heutigen Unfélle durch automatisierte Fahr-
funktionen erfolgreich vermieden werden kénnte, aber zum anderen neue Unfalltypen ent-
stehen, die auf Fehlanpassungen an diese Fahrfunktionen und negative Nebeneffekte zu-
rickgefuhrt werden kénnen. Damit wirde sich das Unfallgeschehen nicht zwangslaufig
reduzieren, sondern anteilig verlagern.

Um eine spatere sichere Nutzung von teil- und hochautomatisierten Fahrfunktionen zu un-
terstutzen, ist eine Vermittlung der entsprechenden hierfiir notwendigen Kompetenzen und
die Prifung dieser Kompetenzen erforderlich. Der Gedanke, dass Ausbildung und Priifung
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an Bedeutung verlieren, je umfassender technische Systeme Teilfahraufgaben tberneh-
men, ist daher irrefiihrend. Gerade im Zusammenhang mit der Automatisierung bendétigt
der Fahrer im Mensch-Maschine-System Fachwissen und spezifische Féhigkeiten zur Ver-
ringerung von Risiken. Dies betrifft vor allem

- adaquate mentale Modelle Gber Systeme, die kontinuierliche automatisierende Funkti-
onen abbilden (Kategorie B, z. B. Wissen um Sensorabhéngigkeiten),

- Wissen und Problembewusstsein Uber potentielle Nebenwirkungen durch das Nutzen
kontinuierlich automatisierender Funktionen (z. B. Auswirkung auf Aufmerksamkeit
und Situationsbewusstsein),

- Kenntnisse Uber klare Verantwortungsverteilungen bei der Verrichtung der Fahrtatig-
keit (z. B. Annahme der permanenten Systemiiberwachung durch den Fahrer auf Stufe
1),

- Wissen um Abhangigkeiten, welche die Leistung in Ubernahmesituationen beeinflussen
(z. B. Art der fahrfremden Aufgabe, Komplexitat der Verkehrssituation) und

- prozedurales (Handlungs-)Wissen zu Ubernahmesituationen bis hin zur (Wieder-)Er-
langung eines umfassenden Situationsbewusstseins (z. B. trainierte Handlungssequen-
zen).

Da der Fahrer nach wie vor tber die entsprechenden Féhigkeiten verfugen muss, die er fur
das konventionelle Fahren benétigt, nimmt die Breite an Ausbildungs- und Prifungsinhal-
ten mit der Automatisierung eher zu als ab. Den Fé&higkeitserwerb zur addquaten Nutzung
automatisierter Fahrfunktionen einem Versuch-Irrtum-Prinzip zu tberlassen, erscheint aus
der Verkehrssicherheitsperspektive problematisch. Dabei mahnen verschiedene Autoren
(siehe u. a. Young, Stanton, & Harris, 2007; Van den Beukel, 2016) an, dass die Uberwa-
chende Kontrolle eines Fahrzeugs gegentber der manuellen Ausfiihrung der Fahraufgabe
die schwierigere Herausforderung flr den menschlichen Fahrer sei, da die kognitiven An-
forderungen zunehmen und die motorischen Handlungsanforderungen abnehmen wiirden.

6.3.2 Welche Verlagerungen an Ausbildungs- und Prifungsinhalten sind
in den nachsten Jahren zu erwarten?

Die Fahrzeugsteuerungskonzepte, fur die Fahrerlaubnisbewerber mit erfolgreicher Priifung
eine Fahrberechtigung erwerben, sind bereits heute sehr vielgestaltig. So berechtigt ein
Fuhrerschein der Klasse B sowohl zum Fahren eines Oldtimers ohne jegliche Assistenz-
systeme als auch zum Fahren eines modernen Pkw mit automatisierter Einparkfunktion,
Stauassistent und aktiven Spurhalte- und Spurwechselsystemen. In Zukunft wird die Diver-
sitdt von Fahrzeugen und Fahranforderungen durch die Automatisierung zunehmen. Wie
oben festgestellt wurde, nimmt damit auch das Spektrum an relevanten Ausbildungs- und
Prifungsinhalten zu. Eine generelle Verlagerung im Sinne einer Fokussierung auf neue
Themen zu Lasten herkémmlicher Themengebiete in Ausbildung und Prifung ist somit
sachlogisch nicht zu begriinden. Einerseits sind fir das Spektrum vom manuellen bis hin
zum automatisierten Fahren nach wie vor die gleichen Bestédnde an regelbasiertem Wissen
zu Verhaltensweisen, Vorfahrtsregeln etc. im StraBenverkehr erforderlich. Andererseits
muss der Fahrer, um seiner Rolle als ,,intervenierender Uberwacher automatisierter Fahr-
funktionen gerecht zu werden, die Fahraufgabe auch weiterhin regelgerecht manuell aus-
fihren kdnnen, damit er auf etwaige Abweichungen des Systems reagieren und das System
ubersteuern kann.

Die Annahme, dass mit einer zunehmenden Verlagerung der zu bewéltigenden Fahrauf-
gabe vom Fahrer auf das Fahrzeug auch grundsatzlich geringere Kompetenzanforderungen
an den Fahrer zu stellen sind, erweist sich bei genauer Betrachtung der Anforderungen an
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heutige und kiinftige Fahrer unzutreffend. Es sind vielmehr Wege zu finden, wie zusatzli-
che neue Inhalte in Ausbildung und Prifung integriert werden kdnnen. Dies erscheint mit
Blick auf den derzeitigen Umfang der Fahrschulausbildung allerdings keine leichte Auf-
gabe. In den Niederlanden (personliche Kommunikation, H. Bekhuis, 06.06.2018) wird
z. B. derzeit tber eine modulare fahrpraktische Priifung nachgedacht, die manuelles Fahren
und teilautomatisiertes Fahren in zwei separaten Modulen pruft. Ein anderes Gedanken-
modell setzt auf die Vermittlung von Teilkompetenzen in Verbindung mit der Erteilung
von Teilbefugnissen. Dabei erhalten Personen die Berechtigung zum Fahren eines Fahr-
zeugs mit dem Automatisierungsgrad, flr den sie die entsprechenden Kompetenzen erwor-
ben und nachgewiesen haben.

Neben Punkten der inhaltlichen Verlagerung (oder vielmehr Erweiterung) kann auch der
Aspekt der zeitlichen Verlagerung von Ausbildung und Prifung in den n&chsten Jahren an
Bedeutung gewinnen. Die Dequalifizierung bzw. Degradierung manueller Fahrkompetenz
stellt ein eigenstandiges Problemfeld dar, wenn zunehmend automatisierte Fahrfunktionen
genutzt werden. Als ein zentraler Faktor fiir verkehrssichere Verhaltensweisen im Stra3en-
verkehr wurde der Erwerb von Fahrerfahrung identifiziert (u. a. Maycock et all, 1991).
Neuere Literaturanalysen verweisen gleichfalls darauf, dass steile Lernkurven infolge von
Erfahrungszuwachs fir alle Altersgruppen zu beobachten sind (McCartt, Mayhew, Brait-
man, Ferguson, & Simpson, 2009). Fahrerfahrung ist weiterhin nicht nur flr den Erwerb
von Fahrkompetenz, sondern auch fir den Erhalt von Fahrkompetenz bedeutsam. Negative
Effekte fur den Aufbau und den Erhalt manueller Fahrkompetenz durch Erfahrungszu-
wachs sind also nicht auszuschliefen, wenn die Moglichkeiten zum Erfahrungszuwachs
durch automatisierte Fahrfunktionen beschrénkt werden. Es erscheint bspw. vorstellbar,
dass manuelles Einparken eine zunehmende Herausforderung darstellt, wenn die entspre-
chende Kompetenz einerseits nie oder nicht ausreichend aufgebaut wurde oder andererseits
die entsprechende Kompetenz verlernt wurde, weil automatisierte Parkfunktionen in der
Regel extensiv genutzt werden. Problematisch erscheint weiterhin, dass davon ausgegan-
gen werden muss, dass es sich um einen negativ-selbstverstarkenden Prozess handelt: Je
ausgepragter die Nutzung von Automatisierung ist, desto héher ist der Verlust eigener Fer-
tigkeiten und umso stérker ist man auf die Nutzung von Automatisierung angewiesen. Ab-
gesehen vom Fokus des vorliegenden Berichts auf die Fahranfangervorbereitung eréffnen
sich damit auch weiterfiihrende Anforderungen an die Qualifizierung von Kraftfahrern, die
Punkte des lebenslangen Lernens beriihren: So ist zu spezifizieren, wie Kompetenzen fir
teil- oder hochautomatisiertes Fahren an Personen vermittelt werden kénnen, die sich zum
Zeitpunkt des Fahrerlaubniserwerbs nur Kompetenzen fiir manuelles Fahren angeeignet
haben. Dariiber hinaus ist zu untersuchen, welche Unterstiitzung erforderlich ist und wel-
che Ansitze zielfiihrend sind, um im Kontext einer zukiinftig starkeren dynamischen An-
derung des Strallenverkehrssystems (z. B. durch neue Fahrzeugsysteme, durch technolo-
giebasierte Verkehrskommunikation zwischen Fahrzeugen) sowohl manuelle Fahrkompe-
tenz zu erhalten als auch den Umgang mit neuen Technologien zu erlernen.

6.3.3 Welche Unterschiede sind bei verschiedenen Fahrerlaubnisklassen
zu berlcksichtigen?

Betrachtet man die Bedeutung der Automatisierung im Hinblick auf verschiedene Fahr-
zeugklassen, werden Unterschiede deutlich, die in der zukiinftigen Gestaltung von Priifung
und Ausbildung zu berticksichtigen sind. Grinde fur die unterschiedliche Bedeutung von
Automatisierung fur spezifische Fahrzeugklassen werden im Folgenden betrachtet.
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Im Bereich der Nutzfahrzeuge ist die Implementierung automatisierter Fahrfunktionen
durch zusitzliche bzw. teilweise andere ,,Entwicklungstreiber**° bestimmit, als es im Pkw-
Bereich der Fall ist. Dies ist auf grundlegende Merkmale zuriickzufihren, in denen sich die
Rahmenbedingungen fir den Nutzfahrzeugbereich von denen im motorisierten Individual-
verkehr unterscheiden (vgl. u. a. Dorner, Schwertberger, & Hipp, 2015; Nowakowski,
Shladover, & Tan, 2015). Das Fahren eines Nutzfahrzeuges ist in der Regel — anders als
das Fahren eines Pkw — in eine Erwerbstatigkeit eingebettet. Das Nutzfahrzeug stellt somit
oftmals einen Arbeitsplatz dar, an dem der Fahrer bis zu neun Stunden téglich einer Er-
werbstatigkeit nachgeht. Dies hat wiederum Auswirkungen auf die Einordnung von unter-
stiitzenden Systemen. Wahrend kontinuierlich unterstitzende Systeme im Pkw vorrangig
Komfortfunktionen erfullen, konnen sie im Nutzfahrzeug auch unter Sicherheitsgesichts-
punkten betrachtet werden. Durch ihre Funktion kdnnen sie mafgeblich dazu beitragen,
dass dem Fahrer fur die verkehrssichere Austbung seiner Arbeitstatigkeit auch optimale
Arbeitsplatzbedingungen gewéhrt werden. Im Vergleich zum Pkw-Bereich sind Fahrer von
Nutzfahrzeugen einer vergleichsweisen hohen Belastung durch die kontinuierliche Aus-
Ubung ihrer Fahrtatigkeit sowie einer héheren Beanspruchung beim Mandvrieren, u. a.
durch die spezifischen Fahrzeugcharakteristika (z. B. Massen, Abmessungen, Aktionsra-
dius, Sichtfeld) und durch infrastrukturelle Bedingungen (z. B. enge Fahrbahnen) ausge-
setzt. Damit bieten automatisierte Fahrfunktionen im Nutzfahrzeugsektor in starkerem
MaRe Ansatzpunkte, um den Fahrer bei der Ausiibung seiner Fahrtétigkeit (z. B. Rick-
waérts-Rangieren an eine Laderampe) zu unterstiitzen und damit Fehlbeanspruchungen bei
der Auslibung der Arbeitstatigkeit vorzubeugen.

Ferner finden im Vergleich zum Pkw-Fahren fur das Fahren eines Nutzfahrzeugs aufgrund
der spezifischen Eigenschaften (z. B. Transportgut, Abmessungen, Durchfahrtshdhen etc.)
deutlich mehr Regulationen Anwendung, die u. a. durch Verkehrszeichen im Verkehrs-
raum kommuniziert werden. Das impliziert moglicherweise hdhere Anforderungen bei der
Zuschreibung von Verantwortlichkeiten zwischen System und Fahrer (z. B. Was reguliert
eine Fahrfunktion? Wo muss ich als Fahrer eingreifen?). Der Fahrer muss bspw. genau
wissen, welche Informationen er durch ein System flr Verkehrszeichenerkennung zu er-
warten hat und wie diese Informationen von ihm zu bewerten sind. Wahrend sich diese
Informationen im Pkw-Bereich zum gegenwartigen Zeitpunkt zumeist auf zulédssige
Hochstgeschwindigkeiten beschranken, sind beim Fahren eines Nutzfahrzeugs gegebenen-
falls deutlich mehr Verkehrszeichen zu beriicksichtigen (z. B. Durchfahrtsverbot fir Fahr-
zeuge in Abhangigkeit der tatsachlichen Masse, Maut etc.). Aufgrund der zunehmenden
Komplexitat steigt auch die Notwendigkeit, das erforderliche Wissen (iber Systemabhén-
gigkeiten und die potentiellen Grenzen solcher Systeme gezielt zu vermitteln (Was kann
das System? Was nicht? Wie kann ich es gegebenenfalls erkennen?).

Weiterhin unterliegen die Entscheidungen bei der Anschaffung eines Nutzfahrzeugs in der
Regel starker betriebswirtschaftlichen Entscheidungskriterien. Das trifft gleichfalls auf de-
ren Ausstattung mit Fahrerassistenzsystemen bzw. hochautomatisierten Fahrfunktionen zu.
Ein positives Kosten-Nutzen-Kalkuil kann daher als zusétzlicher Faktor angenommen wer-
den, der den Einsatz und die Marktdurchdringung von Fahrerassistenzsystemen im Nutz-
fahrzeugbereich noch stérker vorantreibt als im privaten Pkw-Bereich.

Aullerdem prognostizieren die meisten Vorhersagen zur Entwicklung der Giterverkehrs-
leistung einen weiteren Zuwachs der Transportleistung. Der Hauptanteil dieser Transport-

%9 Die Bezeichnung ,,Entwicklungstreiber* ist ein géingig verwendeter Begriff, der Faktoren zusammenfasst,
welche die Entwicklung und Verstetigung von Innovationen und Prozessen in einem bestimmten Bereich
maRgeblich (z.T. als Katalysator) vorantreiben.
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leistung entféllt auf den StralRenguterverkehr (ca. 72 %). Verschiedene Autoren (u. a. Dor-
ner, Schwertberger & Hipp, 2015) verweisen darauf, dass damit auch die Anforderungen
an die Fahrzeugtechnik und die Fahrer steigen, um das aktuelle Sicherheitsniveau zu halten
bzw. gegebenenfalls weiter zu erhdhen. Innerhalb dieser Spannungslage bietet die Impli-
kation von hochautomatisierten Fahrfunktionen bzw. kooperativer Kommunikationsan-
satze (Fahrzeug-zu-Fahrzeug, Fahrzeug-zu-Infrastruktur) Erfolg versprechende Mdglich-
keiten, um potentielle Zielkonflikte zwischen der Verbesserung der Verkehrssicherheit und
der Steigerung der Verkehrsleistung aufzultsen.

Ein nutzfahrzeugspezifischer Ansatz fiir die Bewadltigung des geschilderten Zielkonflikts
stellt das sog. Platooning® dar. Verschiedene Autoren (u. a. Nowakowski, Shladover &
Tan, 2015) verweisen auf neuartige Teilaufgaben, die der Fahrer im Rahmen dieses Auto-
matisierungskonzepts zu bewaéltigen hat. Dazu z&hlen einerseits Fahrmandver bzw. Hand-
lungsabfolgen, die Kopplungs- und Entkopplungsvorgange zu bzw. von einem Platoon be-
schreiben. Weiterhin kénnen hierzu zusatzliche Uberwachungsaufgaben fir den Fahrer des
Fuhrungsfahrzeugs gehdren, etwa um Gefahrenquellen zu erkennen, die durch die Sensorik
keine Beriicksichtigung finden, oder die Uberwachung des Status und Anfragen von Fahr-
zeugen, die sich im Platoon befinden bzw. in diesen aufgenommen werden wollen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Automatisierung im Nutzfahrzeugsektor
einen hoheren Stellenwert einnimmt und durch eine dynamischere Umsetzung geprégt ist
als im Privatfahrzeugsektor. Dies impliziert auch eine hohere Dringlichkeit in der Umset-
zung von Ausbildungs- und Prifungskonzepten, die inhaltlich bis hin zu hohen Automati-
sierungsstufen greifen. Es kann angenommen werden, dass zumindest flr eine Teilmenge
von Nutzfahrzeugen eine groRere Bandbreite an Automatisierungsstufen abgedeckt wird,
da Nutzfahrzeuge wahrend ihres Einsatzes in nicht-0ffentlichen Bereichen, Werkgebieten
0. d. auch in relativ héherem Mal3 als Pkw vollautomatisiert bzw. autonom unterwegs sind.

Lenkt man den Blick auf motorisierte Zweirdder und insbesondere Motorrader, zeigt sich
ein gegenteiliges Bild. Motorradfahren ist in weit starkerem MaRe als das Fahren anderer
Kraftfahrzeuge durch affektiv-hedonistische und symbolische Motive und weniger stark
durch instrumentelle Motive vermittelt (Broughton et al., 2009). Gerade die manuelle Kon-
trolle des Fahrens sowie das hiermit verknipfte affektive Erleben und transportierte Selbst-
bild des Fahrers sind zentrale Elemente des Motorradfahrens. Eine Automatisierung i. S.
einer kontinuierlichen Ubernahme der Fahraufgabe erscheint daher erstens unattraktiv und
zweitens aus fahrphysikalischer Perspektive im Vergleich zu Pkw mit groReren Herausfor-
derungen verknipft. Zurzeit existieren verschiedene Konzeptstudien namhafter Hersteller
(u.a. BMW; Yamaha, Honda), die sich mit der Umsetzung automatisierter Fahrfunktionen
im Motorradbereich auseinandersetzen. Umfassende Pilotstudien wie im Pkw-Bereich
(siehe u. a. Blanco et al., 2016) sind den Autoren aber bislang unbekannt. Aus heutiger
Sicht kann angenommen werden, dass der Wirkungsbereich kontinuierlich automatisieren-
der Funktionen im Sektor der motorisierten Zweirdader begrenzt ist. Es ist in starkem Malle
fraglich, ob eine Stufe 3-Automatisierung Uberhaupt sinnvoll eingesetzt werden kann, da
der Nutzer immer in die Sicherung der fahrdynamischen Stabilitat des Balancefahrzeuges
»Zweirad* eingebunden sein muss (vgl. auch Winner & Wachenfeld, 2015).

%0 Beim ,,Platooning‘ werden mehrere Lkw elektronisch miteinander verbunden (,.elektronische Deichsel)
und sie kommunizieren in Echtzeit. Das Fuhrungsfahrzeug kann dabei innerhalb eines Konvois sein Fahrver-
halten auf die anderen Fahrzeuge lbertragen. Damit kénnen alle Fahrzeuge im Platoon Teilfahraufgaben (z.
B. Beschleunigen, Bremsen) synchron vollziehen (VDA, 2019)
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Vor dem dargestellten Hintergrund kann festgestellt werden, dass Inhalte zum teil- oder
hochautomatisierten Fahren fir die Motorradausbildung und -prifung zum gegenwaértigen
Zeitpunkt allenfalls relevant sind, sofern sie die gednderten Interaktionsmuster mit anderen
Verkehrsteilnehmern betreffen, die automatisierte Fahrfunktionen nutzen. Es ist allerdings
gleichfalls an dieser Stelle zu erwéhnen, dass auf untergeordneter Ebene Systeme zur fahr-
dynamischen Stabilisierung (ABS, Kurven-ABS) und/oder informierende System (wie
z. B. Kurven-Warnsysteme, V2V-Kommunikation) einen sehr hohen Sicherheitsgewinn
flr Motorradfahrer versprechen (u. a. Huth, Martin & Lot, 2012). Die Integration von The-
men zur Sicherheit von Motorradfahrern (hochstes Getoteten-Risiko) in die Ausbildung,
verbunden mit Inhalten zur Wirksamkeit von assistierenden Sicherheitssystemen, kénnte
helfen, die Akzeptanz und das Problembewusstsein flr sicherheitsforderliche Systeme bei
zukiinftigen Motorradfahrern zu erhéhen.

6.4 Notwendige Anpassungen im Bereich der Fahrerlaubnis-
prifung

6.4.1 Schaffung von allgemeinen Bewertungsgrundsatzen fir Mensch-
Fahrzeug-Interaktionen

Die aktuellen Rahmenbedingungen fiir die Theoretische und Praktische Fahrerlaubnispri-
fung sind bislang hauptrangig auf das konventionelle manuelle Fahren ausgerichtet. Mit
Blick auf die fortgeschrittene Durchdringung des Fahrzeugbestands mit Systemen, die zu-
mindest fur separate Teilfahraufgaben automatisierende Unterstiitzung bieten (z. B. Ein-
parkassistenz, Berganfahrhilfe, AGR), besteht dringender Handlungsbedarf, um Fehlent-
wicklungen vorzubeugen und weiterhin sicherzustellen, dass die Prifungen einen validen
Nachweis von verfligbaren Kompetenzen liefern.

Bezogen auf die Rahmenbedingungen trifft dies insbesondere auf die PFEP zu, wahrend
die TFEP aus heutiger Sicht vor allem durch die Integration relevanter Inhalte bei beste-
henden Rahmenbedingungen anzupassen ist. Zur Etablierung der erforderlichen Bedingun-
gen empfiehlt es sich zunéchst, die notwendigen Schritte bis hin zu Stufe I11-Anforderun-
gen zu priorisieren. Als erster, dringlichster Schritt miissen (unmittelbar) Voraussetzungen
geschaffen werden, die dem aktuellen Alltag innerhalb der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung gerecht werden.

Hierbei wird deutlich, dass einheitliche Bewertungsgrundsatze, die bei einer Verwendung
von assistierenden oder automatisierten Systemen innerhalb der Fahrpraktischen Prifung
Anwendung finden, sehr wichtig sind, aber bislang fehlen. Wie oben beschrieben, gehort
zum aktuellen Alltag, dass auch in der PFEP zunehmend Fahrzeuge eingesetzt werden, in
denen automatisierte Fahrfunktionen verbaut sind. Weiterhin ist es nach Anlage 7 der Fahr-
erlaubnis-Verordnung (FeV, Punkt 2.2.17) dem Bewerber Uberlassen, ob er zur Bewélti-
gung der Fahranforderungen die im Fahrzeug verbauten Systeme nutzt oder die Anforde-
rungen manuell bewaltigt. Die Grundsétze, nach denen ein Prufer die Fahrkompetenz unter
Nutzung von automatisierten Fahrfunktionen bewerten soll, fehlten allerdings bislang. Wie
ist es z. B. zu bewerten, wenn der Bewerber wéhrend der Geradeausfahrt einen AGR nutzt,
der den Abstand zu vorausfahrenden Fahrzeugen automatisiert reguliert, das System aber
aufgrund kurzzeitiger Sensordefizite den zuldssigen Sicherheitsabstand unterschreitet? Ist
dieser Umstand dem Bewerber als Fahrfehler anzurechnen oder nicht, weil eine technische
Fehlfunktion vorlag? Wie hat der Prifer zu urteilen, wenn der automatische Einparkassis-
tent drei statt zwei Korrekturzlige bendtigt, bis das Fahrzeug in der Parkliicke steht? Sollte
die Prifung abgebrochen und als nicht bestanden bewertet werden, wenn der autonome
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Notbremsassistent eingreift — &hnlich einem Fahrlehrereingriff bei Gefahrdung durch un-
zureichende Verkehrsbeobachtung? Dies sind Beispiele fur Fragen, die der dringenden Be-
antwortung bedrfen, da sie sich alltaglich in Priifungen stellen.

Um flr die Sachverstandigen eine einheitliche Handlungsgrundlage zu schaffen, wurden
zwei systemilbergreifende Bewertungsgrundsatze fiir die Nutzung von Fahrerassistenzsys-
temen und teilautomatisierten Fahrfunktionen bis einschlielich Automatisierungsstufe I1
entwickelt. Diese Grundsatze folgen in ihrer Logik der Systematik der eingangs dargestell-
ten Stufenmodelle und hierbei insbesondere der darin beschriebenen Aufgabenzuordnung
zwischen Mensch und Fahrzeug. Die beiden erarbeiteten zentralen Bewertungsgrundsétze
lauten:

1. Bei der Bewertung der Fahrkompetenz bleibt die anforderungsgerechte Bewaltigung
der Fahraufgabe durch den Bewerber die mal3gebliche Entscheidungsgrundlage.

2. Beim Wirken von Systemen, die nicht der willentlichen Kontrolle unterliegen (z. B.
Autonomer Notbremsassistent) entscheidet der aaSoP, ob ein Fehlverhalten des Be-
werbers vorausgegangen ist.

Zu (1): Die uberwachende Instanz und damit die Verantwortung fir die korrekte Ausfih-
rung von Fahraufgaben tragt bis Automatisierungsstufe Il der Fahrer. Das bedeutet, dass
der Bewerber erkennen muss, wenn die Anforderungen der jeweiligen Fahraufgabe durch
ein Assistenzsystem nicht erfullt werden bzw. erfillt werden kdnnen. In diesem Fall muss
er das System unverziglich Gbersteuern.

Die Bewertungs- und Entscheidungskriterien orientieren sich dabei nicht an den Herstel-
lervorgaben zur Nutzung der Assistenzsysteme. Als konkrete Entscheidungskriterien fin-
den entsprechend die in der Prifungsrichtlinie (1V. Praktische Prufung, Pkt. 1.3.8) festge-
legten ,,Anforderungen an die Priifungsfahrt“ Anwendung. Mit Einflhrung der optimierten
PFEP (vgl. Kapitel 4) werden alle Anforderungen zukinftig im Fahraufgabenkatalog defi-
niert.

Wenn die Nutzung eines Systems aus Sicht des Prifers unzweckméRig erscheint oder ggf.
zu geféhrlichen Situationen hétte flihren kdnnen, erldutert der Priifer dies dem Bewerber
im Rahmen des Riickmeldegespréachs. Die unzweckmaRige Nutzung ist fir sich betrachtet
nicht als Fehler zu werten. Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des
Bewerbers fiihren, wenn er z. B. eine notwendige Geschwindigkeitsanpassung nicht oder
zu spat ausfihrt. In solchen Féllen ist das Fehlverhalten als solches zu bewerten. Erfolgt
die Bedienung des Systems (Aktivierung, Deaktivierung, Justierung) unsicher und geht sie
mit einem erh6hten MaR an Ablenkung einher, wird dies ebenfalls als Fehler (in der Fahr-
zeugbedienung) gewertet.

Zu (2): Der Eingriff eines solchen Systems ist fiir sich allein betrachtet nicht als Fahrfehler
zu bewerten. Er dient allerdings als Anhaltspunkt fur ein zu bewertendes Verhalten, das
dem Eingriff unmittelbar vorausging. Der Sachverstandige hat hierbei zu entscheiden, ob
ein Systemeingriff aus einer fehlerhaften Bewaltigung der Fahranforderungen resultierte
(z. B. fehlende Verkehrsbeobachtung) oder ob ein Fehlverhalten anderer Verkehrsteilneh-
mer vorlag, das trotz vorhandener Verkehrsbeobachtung und vorausschauender Fahrweise
des Bewerbers nicht vorhersehbar war. Der letztgenannte Fall spricht trotz des Eingriffs
des Assistenzsystems gegen ein fehlerhaftes Verhalten des Bewerbers.

Gemal} den vorgestellten Grundsatzen sollte der Bewerber den AGR also zeitnah tbersteu-
ern, wenn es keinen adaquaten Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug einhalt.
Der Eingriff des Notbremsassistenten fiihrt im Beispiel zu einem Nichtbestehen, wenn die-
sem Eingriff bspw. aufgrund ungentigender Verkehrsbeobachtung eine Gefahrdung voran-
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ging. Fur den teilautomatisierten Parkassistenten sei angemerkt, dass prinzipiell Bewer-
tungsgrundsatz 1 greift — also der Fahrer verantwortlich flr eine korrekte Ausfuhrung ist
und im Zweifel das System (bersteuern muss bzw. manuell einparkt, wenn externe Bedin-
gungen (bspw. durch Sensorrestriktionen) gegen eine Verwendung des Assistenzsystems
sprechen. Fir die Frage nach den erforderlichen Korrekturziigen wird allerdings auf die
MaRgabe nach Abschnitt IV, Punkt 1.5 der Priifungsrichtlinie verwiesen, wonach ,,\Vor-
schriften nicht kleinlich auszulegen sind*.

Die beiden beschriebenen Bewertungsgrundsatze sind wichtig fiir die Weiterentwicklung
der Bewertungskriterien bei der PFEP; sie stellen allerdings nur den ersten Schritt dar, um
den neuen Herausforderungen durch den kraftfahrzeugtechnischen Wandel zeitnah und un-
mittelbar gerecht zu werden. Es sind weiterfihrende Schritte notwendig, um die valide Er-
flllung der Selektionsfunktion der Prufung weiter sichern zu kénnen.

6.4.2 Gewahrleistung standardisierter und valider Prifungsanforderun-
gen bei Mensch-Fahrzeug-Interaktionen

Anderungen in den Prifungsregelungen

In den vorangegangenen Abschnitten wurde festgestellt, dass die Kompetenzanforderun-
gen an das Fuhren eines Kfz inklusive der Nutzung assistierender, teil- und hochautomati-
sierter Fahrfunktionen zunehmen. Die Fahrausbildung und die Fahrerlaubnispriifung sollen
sowohl die konventionelle manuelle Fahrzeugfiihrung als auch die Nutzung zusétzlicher
automatisierter Fahrfunktionen beinhalten, sofern die anschlielfende Berechtigung fir
diese Breite im Fahrzeugsteuerungskonzept gultig ist.

Die Priifung der Fahrkompetenz im Rahmen der Praktischen Fahrerlaubnisprifung stellt
eine Arbeitsprobe zur Diagnose der Fahrkompetenz dar, die im realen Stralenverkehr er-
bracht wird. Dabei wird das Fahrverhalten unter Verwendung einer adaptiven Prifstrategie
durch eine systematische Verhaltensbeobachtung erfasst. Das angestrebte Prinzip einer
vollumfénglichen Testung der einzelnen Kompetenzbereiche scheint im Zusammenhang
mit der moglichen Nutzung teil- und hochautomatisierter Fahrfunktionen unter Anwen-
dung der Anlage 7 der FeV, Punkt 2.2.17 nicht mehr ausreichend unterstiitzt. Demnach
kann z. Z. der Bewerber entscheiden, ob er zur Bewadltigung einer Fahraufgabe (sofern
vorhanden) eine Assistenzfunktion nutzt oder die Anforderung manuell bewaltigt. Da das
Prufungsfahrzeug in der Regel dem Ausbildungsfahrzeug entspricht, kann der Bewerber
damit gezielt den zu priifenden Kompetenzraum einschranken und damit die Aussagekraft
der Prufung Uber seine Fahrkompetenz schmalern. Bspw. kann nicht mehr zweifelsfrei fest-
gestellt werden, ob der Bewerber (iber die notwendigen Kompetenzen fir manuelles Ein-
parken oder Anfahren am Berg verfligt, wenn er zur Bewaltigung einen aktiven Park-As-
sistenten bzw. eine Berganfahrhilfe einsetzt. Es kann auch keine Aussage dartber abgelei-
tet werden, ob ein Fahrer in der Lage ist, auf Autobahnen Fahrzeugpositionierung und Ge-
schwindigkeitsanpassungen manuell zu regulieren, wenn er zukiinftig zum Nachweis die-
ser Fahigkeiten in der Fahrerlaubnispriifung einen Autobahnpilot zuschaltet. Dieser Sach-
verhalt trifft aber auch in umgekehrter Richtung zu: Gleichzeitig kann der Prufer auch kein
Urteil dartiber treffen, ob der Bewerber in der Lage ist, verantwortungsvoll und sicher au-
tomatisierende Systeme zu nutzen, wenn der Bewerber sich ausschlieflich darauf be-
schrankt, die Fahranforderungen manuell zu bewéltigen. Mit Blick auf neue Anforderun-
gen (z. B. Monitoring der Systeme) durch Teilautomatisierung ist das aber fiir die Beurtei-
lung Uber die Befahigung entscheidend.

Die dargestellten Beispiele zeigen, dass es erforderlich ist, die bisherige Regelung zur Nut-
zung von Assistenzsystemen in der PFEP zu modifizieren. Kinftig sollte die Entscheidung,
ob und wann welche Assistenzsysteme in der Prifung verwendet werden, nicht mehr dem
Bewerber obliegen. Vielmehr soll der aaSoP sowohl die Mdglichkeit haben, bei Systemen
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mit Sicherheitsrelevanz zu verlangen, dass der Bewerber das System/die Systeme aktiviert
und uUberwacht. Er muss jedoch ebenso verlangen kdnnen, dass Fahranforderungen ohne
Systemunterstutzung bewaltigt werden. Dies ist auch eine Handlungsempfehlung zur Um-
setzung der Strategie ,,Automatisiertes und vernetztes Fahren* der Bundesregierung.

Anforderungen an das Pruffahrzeug

Um Fertigkeiten und Fahigkeiten, die speziell bei der Nutzung teilautomatisierter und
hochautomatisierter Fahrfunktionen relevant sind (Monitoring, zweckméRige Aktivierung
und Deaktivierung), auch in der Fahrpraktischen Ausbildung und PFEP ad&quat zu thema-
tisieren, mussen mittelfristig Ausbildungs- und Priifungsfahrzeuge vorgehalten werden, die
den beschriebenen Funktionsumfang beinhalten. Mit Blick auf zukunftige Anforderungen
durch das teil- und hochautomatisierte Fahren betrifft das insbesondere Systeme, die kon-
tinuierlich wirkend die L&ngs- und/oder Querfiihrung im Rahmen der priméren Fahrauf-
gabe (Normalfahrt) Gibernehmen (z. B. AGR/aktive Spurhaltung).

Es ist anzumerken, dass fur eine hochautomatisierte Regulation in einem breiten Geschwin-
digkeitsbereich in der Regel ein automatisches Getriebe vorausgesetzt werden muss. Findet
die Beurteilung der Fahrkompetenzen in Fahrzeugen mit Schaltgetriebe statt, kann damit
keine umfangliche Betrachtung des Umgangs mit hochautomatisierten Fahrfunktionen er-
folgen. Sollen zukinftige Ausbildungs- und Prufungskonzepte auch weitreichende hoch-
automatisierte Fahrfunktionen abbilden, ist mit hoher Wahrscheinlichkeit der Einsatz von
Fahrzeugen mit Automatikgetriebe notwendig.

Der Erwerb und der Nachweis von Fahrkompetenzen mit automatisch schaltenden Fahr-
zeugen in der Klasse B ist allerdings mit einer Beschrankung der Fahrerlaubnis (Schlissel-
zahl 78) auf eben diese Fahrzeuge verkn(pft. Findet die Ausbildung und der Nachweis von
Fahrkompetenzen auf einem Fahrzeug statt, das hochautomatisierte Fahrfunktionen in Ver-
bindung mit einem automatischen Getriebe bietet, wird die hierbei erworbene Fahrerlaub-
nis einerseits auf Fahrzeuge mit Automatikschaltung beschrénkt. Andererseits kann im
Falle einer Ausbildung und Prifung in Fahrzeugen mit Schaltgetriebe keine umfangliche
Betrachtung des Umgangs mit hochautomatisierten Fahrfunktionen stattfinden. Das bedeu-
tet, dass bei bestehendem Anspruch, zukinftig hochautomatisierte Fahrfunktionen in der
praktischen Anwendung (z. B. Ubernahmeszenarien) auszubilden und zu priifen, beide Ge-
triebearten parallel in Ausbildung und Priifung einzusetzen sind, was zu einem weiteren
Zeit- und Kostenaufwand fuhrt. Alternativ ist ein Wegfall der Schliisselzahl vorstellbar —
allerdings mit der Konsequenz, dass die manuelle Handhabung des Fahrzeugs nicht mehr
vollumféanglich geprift werden kann. Diesbeziigliche Folgeabschatzungen stehen derzeit
noch aus.

6.4.3 Integration von Inhalten zur Mensch-Fahrzeug-Interaktion in die
PC-gestitzten Prifungsverfahren (TFEP, VWT)

Es wurde festgestellt, dass fir die sichere Nutzung teil- und hochautomatisierter Fahrfunk-
tionen die Vermittlung der entsprechenden notwendigen Kompetenzen und die Prifung
dieser Kompetenzen erforderlich sind. Zusétzliche Anforderungen, die bei der Nutzung
teilautomatisierter Systeme (Stufe Il) an den Fahrer gestellt werden, sind die sichere (und
permanente) Uberwachung der Systeme, die Ubersteuerung im Bedarfsfall sowie der ver-
antwortungsbewusste Umgang mit Begleiterscheinungen auf die eigene Leistungsfahigkeit
durch Uberwachungstatigkeiten. Der Fahrer muss situative Faktoren mit Blick auf die
Funktionsweise des genutzten Systems bewerten und Bedingungen erkennen kdnnen, in-
nerhalb derer das System Grenzen erreicht und daher nicht mehr zuverldssig und sicher
regulieren kann. Hierzu miissen zumindest Grundzuige der zugrundeliegenden Abhéngig-
keiten bekannt sein (z. B. Welche Indikatoren nutzt die Sensorik?). Dies trifft in hohem
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MaRe auf Situationen zu, in denen das System selbst keine Systemgrenzen detektiert und
damit dem Fahrer auch keine Riickmeldung dariiber geben kann.

Im Rahmen der TFEP sind daher Aufgaben zu entwickeln, die hierfir notwendiges dekla-

ratives Wissen erfassen. Fur die Aufgabenentwicklung kénnen folgende Fragestellungen

zur inhaltlichen Konkretisierung dienen:

- Werden Funktionsprinzipien automatisierter Langs- und Querfuhrung gekannt?

- Werden Situationen und situative Faktoren erkannt, in denen die Nutzung einer
automatisierten Langs- und Querfuhrung zu Geféahrdungen fiihren kann?

- Welche Variablen bertcksichtigen Systeme bei der automatisierten L&ngs- und
Querflihrung (Welche nicht?)

- Welche Bedeutung/Implikationen haben Sensorrestriktionen? Wodurch kénnen
Sensorrestriktionen bedingt sein?

- Bestent ein  Problembewusstsein  Uber mdgliche negative Auswirkungen
(Verhaltensanpassungen, Situationsbewusstsein, Ermidung) durch eine
Systemnutzung?

Neben den Anforderungen, welche die Nutzung teilautomatisierter Fahrfunktionen mit sich

bringt, bestehen zusétzliche Anforderungen durch Hochautomatisierung (Stufe I11) insbe-

sondere mit Blick auf eine erfolgreiche Bewaltigung des Wechsels zwischen manuell und

automatisiert gesteuerter Fahrt bei umfassender gedanklicher Loslosung von der Fahrauf-

gabe (Ubernahmeproblematik). Konsistent verweist die Literatur darauf, dass eine sichere

Ubernahme u. a. von Erwartungen des Fahrers an die Automatisierung und vom Wissen

um Abhangigkeiten der Ubernahmequalitat von Rahmenbedingungen (wie z. B. Verkehrs-

situation, Art fahrfremder Tatigkeiten, Dauer der automatisierten Fahrphase) beeinflusst

wird. Damit bilden gleichfalls deklarative Wissensreprasentationen eine notwendige

(wenngleich keine hinreichende) Grundlage fiir einen spéateren erfolgreichen Umgang mit

Ubernahmesituationen. Auch hier kénnen Aufgaben im Rahmen der TFEP genutzt werden,

um den Wissensstand von Bewerbern zu erfassen. Eine inhaltliche Konkretisierung ent-

sprechender Priifungsinhalte kann durch folgende Leitfragen erzielt werden:

- Kennt der Fahranfanger pradestinierte Situationen fir die Nutzung hochauto-matisierter
Fahrfunktionen (HAF)?

- Welche Situationen kénnen unter der Verwendung von HAF zu einer Gefahrdung
fihren?

- Was sind geeignete Sekundirtatigkeiten, um eine moglichst gute Ubernahme zu
gewaéhrleisten?

- Was sind typische Ubernahmesituationen?

- Welche Handlungssequenzen sind im Zuge einer Ubernahme erforderlich?

- Welchen Einfluss kann die Nutzung automatisierter Fahrfunktionen auf meine manuelle
Fahrkompetenz haben (Problembewusstsein)?

- Woran erkenne ich einen Automatisierungsausfall und wie verhalte ich mich dann
angemessen?

Parallel zur inhaltlichen Konkretisierung kdnnen moglicherweise neue rechnergestiitzte
Prifungsformate dazu beitragen, spezifische Teilfahigkeiten/Kompetenzbereiche im Um-
gang mit hochautomatisierten Fahrfunktionen messbar und damit bewertbar zu machen. In
Kapitel 2 dieses Berichts werden die aktuellen Ergebnisse zur Entwicklung innovativer
Aufgabenformate zur Erfassung von Verkehrswahrnehmungsféhigkeiten berichtet. Aus
diesem Bereich kdnnten sich methodische Zugange zur Erarbeitung von Prifungsaufgaben
Ubertragen lassen, die Informationen dariber liefern, wie schnell und umfassend eine Per-
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son nach der Loslésung von der Fahraufgabe in der Lage ist, ein umfassendes Situations-
bewusstsein liber eine Verkehrssituation (wieder) herzustellen. Ahnlich zum methodischen
Verfahren eines Verkehrswahrnehmungstests konnten so gezielt und kontrolliert Ubernah-
meszenarien in virtualisierten Verkehrsumgebungen oder Simulationen hergestellt werden,
die in naturlichen Verkehrsumwelten schwierig zu realisieren sind. Um die Mdglichkeit
und Machbarkeit einer solchen Ubertragung abschatzen zu kénnen, sind jedoch weiterfiih-
rende Forschungsanstrengungen notwendig.

6.4.4 Integration von Inhalten zur Mensch-Fahrzeug-Interaktion in die
PFEP

Wahrend sich die Nutzung von Systemen bis zur Automatisierungsstufe 11 unter Verwen-
dung der in diesem Kapitel vorgeschlagenen Bewertungsgrundsatze bereits heute gut in die
PFEP integrieren lasst, missen ab Automatisierungsstufe I11 grundlegend neue Handlungs-
komplexe bei der Bewéltigung der Fahraufgabe betrachtet werden. Dazu ist zunéchst nor-
mativ zu definieren, wie eine Handlungssequenz zur Ubertragung der primaren Fahrzeug-
fuhrung an das Fahrzeug und wieder zuriick an den Fahrer erfolgen sollte.

Abbildung 6.2 stellt eine erste schematische Anndherung an einen Handlungsalgorithmus
fiir eine Ubergabe-Ubernahme-Situation dar und benennt fiir einzelne Handlungsschritte
mdogliche Aspekte fur eine Bewertung. Bevor ein Fahrer die primare Fahrzeugregulation
an das Fahrzeug Ubergibt, muss er prifen, ob die Anwendungsvorrausetzungen hierfir
Uberhaupt gegeben sind. Es kann dabei bewertet werden, ob der Fahrer die Funktion in
einer dafur bestimmten Situation und unter Beriicksichtigung variierender Umgebungsbe-
dingungen (z. B. Wettereinflisse) zweckméRig aktiviert. Die Aktivierung und ggf. Justie-
rung der automatisierten Fahrfunktion hat sicher und ohne ein erhohtes Maf an Ablenkung
zu erfolgen. Fahrt das Fahrzeug in Folge der Aktivierung automatisch, stellt sich die Frage,
ob der Fahrer eine fahrfremde Téatigkeit wahlt, die ein erlaubtes MaRR an Wachheit und
Aufmerksamkeit gewahrleistet, um eine Ubernahmeaufforderung durch das Fahrzeug zeit-
nah registrieren zu kénnen. Bei Aufforderung zur Ubernahme sollte eine erste, ruhige Ori-
entierung durch den Fahrer hinsichtlich der gednderten Situation erfolgen. Diese Orientie-
rung sollte sich in einer beobachtbaren Aufmerksamkeitsverlagerung zuriick zur Fahrauf-
gabe zeigen, bei der plotzliche Uberreaktionen, vorschnelles Deaktivieren der Automation
und plotzliches manuelles Ubersteuern vermieden werden. In einem nachsten Schritt sollte
wieder eine prinzipielle Handlungsbereitschaft hergestellt werden, d. h. dass fahrfremde
Tatigkeiten final beendet werden sowie die Hande zuriick an das Lenkrad und die FiRe
zurlick an die Pedalerie bewegt werden. Weiterhin ist durch den Fahrer ein umfassendes
Situationsbewusstsein herzustellen. Dies ist an der umfassenden Beobachtung des voraus-
liegenden und ruckwaértigen Verkehrsraums (z. B. durch Spiegelblicke) erkennbar. Die au-
tomatisierte Fahrtphase wird durch die Deaktivierung der Funktion abgeschlossen. Dies
hat wiederum sicher und ohne ein erhéhtes MaRR an Ablenkung zu erfolgen. Beim somit
hergestellten Ubergang zur manuellen Langs- und Querfiinrung des Fahrzeugs sollten
sprunghafte Anderungen in der Geschwindigkeitsanpassung und Fahrzeugpositionierung
(in Abhangigkeit der Verkehrssituation) vermieden werden.
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Aufforderung zur
Ubernahme

117 A v

Anwendung zweck- und Erfolgt ruhig, ohne
bestimmungsgem&R Priifen, der Anwendungs- Orientierungsreaktion auf Uberreaktion? Kein zu
hinsichtlich Verkehrssituation voraussetzungen fir HAF Ubernahmeanforderung schnelles Deaktivieren der
und Umgebungsbed'\ngungep? Automatisierung
Fahrzeugbedienung s'\chér, Aktivierung der Herstellung von B.ee."d‘su"g..fahrﬁemder
ohne grofes Mak an Ablankung Fahrfunkt Hand bereitschaft Tatigkeit, Hinde ans Lenkrad,
; ahrrunktion el el i FiiRe auf die Pedalerie
. . Beobachtbare, visuelle Orientierung
Erlaubtausreichendes MaBan Wahl einer addquaten Wiedererlangung von durch Scannen des riickwartigen und
Wachheit? fahrfremden Tétigkeit Situationshewusstsein vorausliegenden Verkehrsraums

(Spiegelblicke, Frontalbeobachtung)

! Manuelle Ubernahme der
__________________________________ —
Fahrzeugsteuerung

Deaktivieren der Automatisierung, Sichere
Ubernahme, ohne plétzliche Abweichungin
der Fzhrzeugpositionierung,

Abb. 6.2: Maoglicher Handlungsalgorithmus bei Ubergabe-Ubernahmeanforderungen und
Bewertungshinweise

Der Wechsel zwischen fahrfremder Tatigkeit und Fahrtatigkeit stellt einen anspruchsvollen
und komplexen neuen Teil der Fahraufgabe dar. Er verlangt Bewaltigungskompetenzen auf
Seiten des Fahrers, die im Rahmen der PFEP festgestellt werden sollten. Wie bereits aus-
gefihrt, ist die Moglichkeit der Uberpriifung nicht zuletzt von den gegebenen Rahmenbe-
dingungen der PFEP abhéngig.

6.5 Ausblick

Zusammenfassend l&sst sich festhalten, dass durch die fortschreitende Automatisierung der
Bewaltigung der Fahraufgabe neue Anforderungen an den Fahrer entstehen. Damit sind
auch neue Risikoquellen verbunden, die das vorhandene Sicherheitspotential der neuen
Systeme infrage stellen, wenn es versaumt wird, fahrerseitig die notwendigen Kompeten-
zen zur Anforderungsbewaltigung zu vermitteln und zu prifen. Fir die Berucksichtigung
neuer Inhalte sowohl in der Ausbildung als auch in der Priifung bedarf es einer erweiterten
kompetenztheoretischen Beschreibung von Fahranforderungen. Damit einhergehend gilt
es weiterhin zu prifen, ob neue Ausbildungs- und Prifungsinhalte nach neuen Prufungs-
formen verlangen bzw. welche Prufungsformate eine valide Aussage Uber vorhandene
Kompetenzen zulassen. Es sind ferner (verordnungs-)rechtliche Anpassungen in Betracht
zu ziehen (z. B. eine veranderte Ausdifferenzierung der Fahrerlaubnisklassen, Anpassun-
gen von Prifungsbedingungen), um die Validitat der PFEP weiterhin zu gewéhrleisten.

Die in diesem Kapitel angesprochenen Punkte erheben nicht den Anspruch einer abschlie-
Renden oder vollstandigen Betrachtung, sondern sollen in erster Linie daflr sensibilisieren,
dass eine Neubetrachtung der Fahranféangervorbereitung notwendig ist. Weiterhin sollen
sie die erforderliche Diskussion hierzu anregen und mogliche Ansétze zur Weiterentwick-
lung von Prifungsinhalten im Bereich der Fahrerlaubnisprifung vorstellen. Diese Anséatze
beziehen sich auf Problemstellungen, die sich aus der Umsetzung von Automatisierungs-
stufe 2 und 3 ergeben.

Uberlegungen, wonach es sich hierbei — bestenfalls mittelfristig — nur um eine ,, Zwischen-
periode* auf dem Weg zu Vollautomatisierung handelt, sind mit Vorsicht zu bewerten.
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Obwohl es auf Stufe 4 nach SAE-Definition des Fahrers als Riickfallebene nicht mehr be-
darf, wird die Nutzung einer Stufe-4-Automatisierung weiterhin sehr stark an spezifische
Anwendungsfelder bzw. Anwendungsdomanen gebunden sein. Es ist davon auszugehen,
dass diese Anwendungsfelder bspw. in Verkehrsballungszentren im Vergleich zur Flache
der landlichen Regionen in sehr unterschiedlichem MalRe Umsetzung finden werden. Fir
eine umfassende Realisierung hoherer Automatisierungsstufen stellt sich auch die Frage
nach der Nutzerakzeptanz bzw. danach, ob diese Form der Automatisierung gegenwartigen
Mobilitatsbedurfnissen gerecht wird. Werden sich Nutzer fur ein Fahrzeug entscheiden,
dass zwar vollautomatisiert, dafuir aber nur in sehr spezifischen Anwendungsfeldern (z. B.
in bestimmten Sektoren einer GrofRstadt) genutzt werden kann? Es ist vielmehr wahrschein-
lich, dass diese Automatisierungsstufe zunéchst verstarkt mit der Herausbildung neuer Nut-
zungskonzepte (eigentumslose Nutzung, z. B. mobility-on-demand, Chauffeurdienste) ein-
hergehen wird, die sich parallel und zusétzlich zu bisherigen Nutzungskonzepten entwi-
ckeln werden. Sind Motive fir die Fahrzeugnutzung weiterhin mit Bedurfnissen nach einer
individuellen, flexiblen und vor allem vergleichsweise (anwendungs-)domanenunabhéangi-
gen Mobilitat verknlpft, werden auch mittel- bis langfristig manuelle Fahrkompetenzen
flr diese Nutzung erforderlich sein.

Mit der parallelen Entwicklung neuer Mobilitatskonzepte, in denen Automatisierungen ab
Stufe 4 auch kurzfristig und sinnvoll umgesetzt werden kénnen, wird das StraRenbild in
den entsprechenden Gebieten zunehmend durch eine Mischung von konventionell und
hochautomatisiert gefihrten Fahrzeugen geprégt sein. Damit riicken mit der Umsetzung
von Stufe-4-Automatisierungen fur die Fahranfangervorbereitung vermehrt Kompetenzen
in den Vordergrund, die fiir das sichere Fahren in Verkehrsumwelten mit ,,Mischverkehr*
notwendig sind (z. B. sicheres Erkennen der Intentionen automatisiert fahrender VVerkehrs-
teilnehmer).

Es bleibt festzuhalten, dass zur Ausnutzung des Sicherheits- und Komfortpotentials der
Automatisierung moderner Kraftfahrzeuge auch der Fahrer mit seinen Motiven und Fahr-
kompetenzen einbezogen werden muss. Dabei wird sehr deutlich, dass trotz — oder gerade
wegen — der Automatisierung eine adaquate Fahrausbildung und ein valider Kompetenz-
nachweis zukinftiger Fahrer von hoher Bedeutung bleiben. Im Kontext der skizzierten
Herausforderungen ist eine Weiterentwicklung der Fahranfangervorbereitung eine an-
spruchsvolle Aufgabe, deren Bedeutsamkeit fur die Verkehrssicherheit kaum (iberschatzt
werden kann.
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