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Kapitel 1

Begleitetes Fahren ist ein wichtiger Bestandteil der Fahranféngervorbereitung

Bildungsstandards als Briicke zwischen
Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnispriifung

Wir freuen uns, dass wir Ihnen bereits zum
vierten Mal einen Einblick in unsere Arbeiten
zur Weiterentwicklung der Fahranfangervorberei-
tung geben diirfen. In der aktuellen Ausgabe wollen
wir lhnen eine Bilanz der Arbeit des zuriickliegenden
Jahres geben und einen Ausblick auf die vor uns
liegenden Aufgaben vorstellen. Dabei sprechen wir
sowohl die Ausbildung als auch die Priifung sowie
Mdglichkeiten ihrer besseren Verzahnung an.

Zunichst stellt sich die Frage, warum das deutsche
System der Fahranfangervorbereitung tiberhaupt
weiterentwickelt werden muss, obwohl es sich im
internationalen Vergleich durch eine hohe MaBnah-

menvielfalt auszeichnet. Zu nennen sind hier zum
Beispiel das Begleitete Fahren, die Fahrerlaubnis
auf Probe, das absolute Alkoholverbot fiir Fahran-
fanger sowie die anspruchsvolle Fahrschulaus-
bildung und Fahrerlaubnispriifung. Die Antwort auf
diese Frage ist mit dem traurigen Fakt verbunden,
dass Fahranfanger ein weitaus hoheres Risiko
haben, im StraBenverkehr verletzt oder getétet zu
werden, als erfahrene Kraftfahrer. Deshalb erscheint
die Optimierung des Systems der Fahranfinger-
vorbereitung auch weiterhin dringend geboten.

Eine wichtige Grundlage hierfiir wurde mit dem
Forschungsprojekt ,,Fahranfiangervorbereitung im
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internationalen Vergleich“ geschaffen, das die
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) fordert. In
dieses Projekt haben auch die Bundesvereinigung
der Fahrlehrerverbande (BVF) und die TUV | DEKRA
arge tp 21 stellvertretend fiir die Technischen
Priifstellen von TUV und DEKRA ihre Expertise
eingebracht. Der Forschungsbericht (Genschow,
Sturzbecher & Willmes-Lenz, in Druck) beschreibt
detailliert die Fahranfangervorbereitungssysteme
aus 44 (iberwiegend europdischen Landern im
Hinblick auf ihre jeweiligen Lernbedingungen
fir Fahrerlaubnisbewerber.

Lernvoraussetzungen und Lernbediirfnisse zuneh-
mend unterschiedlicher Zielgruppen von Fahr-
anfangern ankniipfen und die Mdglichkeiten einer
modernen Lernstandsdiagnostik nutzen.

Andererseits muss die Steuerungs- und Selek-
tionsfunktion der Fahrerlaubnispriifung noch
besser erfiillt werden. Hierzu miissen die viel-
féltigen Lehr-Lernformen im Bereich der Fahraus-
bildung noch besser mit der Theoretischen und
Praktischen Fahrerlaubnispriifung sowie zukiinf-
tigen Formen der Fahrerlaubnispriifung (s.
Abschnitt 3.4 ,Verkehrswahr-

Diese Vielfalt von unterschied- mm= . " nehmungstest“) verkniipft wer-
lichen Lehr-Lernformen und An die den. Um diese Ziele zu erreichen,
Priifungsformen wie auch die Lernbediirfnisse bedarf es einer préazisen
Mdoglichkeiten ihrer zeitlichen ankniipfen Beschreibung von Bildungs-
Positionierung in der Fahranfan- N —— standards: Sie kennzeichnen,

gervorbereitung bieten Anre-

gungen fiir die Optimierung des deutschen
Systems. Darliber hinaus tragt ein derartiges
Forschungsprojekt dazu bei, dass die Erfolge bei
der Ausgestaltung der Fahranfangervorbereitung in
Deutschland international zur Kenntnis genommen
werden.

Fiir die Optimierung der deutschen Fahranfanger-
vorbereitung gilt es einerseits, die Ausbildung noch
effektiver zu gestalten. Dieses Ziel wollen wir er-
reichen, indem wir beispielsweise an die speziellen

Bisherige Ausgaben

m 1. Ausgabe: Einflihrung der Theoretischen
Fahrerlaubnispriifung am PC

m 2. Ausgabe: Erste Erfahrungen der Beteiligten
mit der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung
am PC

m 3. Ausgabe: Uberblick tiber die mittel- und lang-
fristig geplanten Entwicklungsschritte zur Theore-
tischen und Praktischen Fahrerlaubnisprifung

m Aktuelle Ausgabe: Beispiele fiir die enge
Verzahnung zwischen Ausbildung und Prifung
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was ausgebildet werden muss,
und spiegeln sich in den Priifungsstandards wider.
Damit machen sie die Anforderungen fiir Fahrer-
laubnisbewerber, Fahrlehrer und Fahrerlaubnis-
priifer transparent.
Auf dem Weg zu Bildungsstandards fiir die Fahran-
fangervorbereitung muss zunéchst ein padago-
gisch-psychologisches Fundament gelegt werden.
Dazu gehdren ein Fahrkompetenzmodell, um die
Anforderungen an Kraftfahrzeugfiihrer theoretisch
einzuordnen, und ein darauf aufbauendes Aus-
bildungscurriculum. Die Arbeiten an einem solchen
Modell sind im vergangenen Jahr vorangeschritten.
Dadurch konnten die zu vermittelnden und zu
priifenden Aspekte der Fahrkompetenz im Sinne
von Bildungs- beziehungsweise Anforderungs-
standards naher bestimmt werden (Sturzbecher,
Morl & Kaltenbaek, 2012).
Diese Bildungsstandards stellen die Briicke und die
gemeinsame theoretische Grundlage des Fahraus-
bildungs- und Fahrerlaubnispriifungssystems dar:
Sie beschreiben die entwicklungs- und verkehrs-
psychologisch fundierten Mindeststandards
hinsichtlich der geforderten Fahrkompetenz und
kennzeichnen somit die ,,gewiinschten Lernergeb-
nisse“ der Fahrausbildung. Die Priifungsstandards

--..
* Fahvanfanger hat

" Risiko, | 2
"..».“\*. 7

missen aus diesen Bildungsstandards hergeleitet
werden und mit ihnen korrespondieren. In der
Praxis begegnen wir diesen Standards als Fahr(er)-
aufgaben wie Fahrstreifenwechsel, Uberholen
sowie Befahren von Kurven und Kreuzungen, die
sowohl im Fahrausbildungscurriculum (s. Kapitel
2) als auch in der Priifungsricht-

-l
Kapitel 1

liberwiegend durch institutionelle und rechtliche
Vorgaben gesteuert wurden (,,Input-Steuerung®).

Wie ist nun die vorliegende Ausgabe aufgebaut?

Im Kapitel 2 werden wesentliche Arbeiten zur Wei-
terentwicklung der Fahrschulausbildung vorgestellt.
Dabei gehen wir beispielsweise auf die Erarbeitung
eines Fahrausbildungscurricu-

linie beschrieben werden. mEEmE lums ein: Derzeit findet neben
Durch die wissenschaftliche Erfahrung aus eigenen Entwicklungsarbeiten
Abstiitzung der Inhalte und Theorie und Praxis der Fahrlehrerschaft eine inter-
Methoden der Fahranfangervor- kombinieren national vergleichende Analyse
bereitung konnen die Anforde- N — anspruchsvoller Ausbildungs-

rungs- und Bewertungsstan-

dards weiterentwickelt werden. Grundlage hierfir
sind unter anderem die Auswertung der Priifungs-
ergebnisse und anderer verkehrswissenschaftlicher
Quellen wie Unfallanalysen (,,Output-Steuerung®).
Damit wiirde sich eine Anderung in der Steuerung
der Fahranfangervorbereitung ergeben, die bisher

curricula statt. lhre Ergebnisse
flieBen in die Erarbeitung eines Curriculums fiir die
Fahrschulausbildung in Deutschland ein.
Das Kapitel 3 beschreibt die Optimierung der
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung und insbeson-
dere die Einflinrung innovativer Instruktions- und
Antwortformate. Die enge Verzahnung zwischen
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Kapitel 1

Ausbhildung und Priifung wird dabei beispielsweise
durch die Verwendung von PC-generierten Abbil-
dungen und dynamischen Darstellungen von
Verkehrssituationen deutlich, die in modernen
Lehrmitteln und Priifungsaufgaben in sehr ahn-
licher Form eingesetzt werden.

Das Kapitel 4 ist der Optimierung der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung gewidmet, in deren Zentrum
derzeit die Entwicklung eines elektronischen Priif-
protokolls (e-Priifprotokoll) in enger Zusammen-
arbeit zwischen Fahrlehrerschaft und Priiforgani-
sationen steht. Hierfiir entwickelte die TUV | DEKRA
arge tp 21 den Prototyp eines e-Priifprotokolls und
flihrte gemeinsam mit den Priiforganisationen eine
Ersterprobung durch. Die Fahrlehrerschaft strebt
zur Lernstandsdiagnostik in der Ausbildung kiinftig

Gerhard von Bressensdorf,
Vorsitzender der
Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbénde
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ebenfalls eine elektronische Erfassung von Fahr-
leistungen an. Ein entsprechendes Instrument
konnte auf dem Konzept des e-Priifprotokolls
basieren. Das waére ein weiterer wichtiger Meilen-
stein zur besseren Verzahnung von Ausbildung und
Priifung.

Im Kapitel 5 stellen wir Arbeitsmaterialien zur
Information der am Fahrerlaubnissystem Beteilig-
ten und inshesondere Arbeitshilfen fir die
Fahrlehrer und Fahrerlaubnispriifer vor.

Im Kapitel 6 werden die Strukturen und Prozesse
unserer taglichen Arbeit beschrieben sowie einzel-
ne Arbeitsgruppen und ihre Arbeitsschwerpunkte
erlautert. AbschlieBend findet sich im Kapitel 7 ein
Einblick in die Offentlichkeitsarbeit der TUV | DEKRA
argetp21. m

_ R
Yo g
-—
Mathias Riidel, J
Geschaftsfiihrer der TOV | ’ St .
DEKRA arge tp 21
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Schwerpunkte der Weiterentwicklung

der Fahrschulausbildung

Zu den wichtigsten Bestandteilen der Fahr-
anféngervorbereitung gehort in Deutschland
die professionelle Fahrschulausbildung: Hier
erwerben die Flihrerscheinanwérter ihre grund-
legende Kompetenz zur selbststandigen Teilnahme
am motorisierten StraBenverkehr. In den ver-
gangenen Jahrzehnten hat sich die Fahrschul-
ausbildung in vielen wesentlichen Merkmalen
weiterentwickelt. So werden neben den Regel-
kenntnissen und den Féhigkeiten zur Fahrzeug-
bedienung zunehmend sicherheitsorientierte
Verkehrseinstellungen sowie Risikoerkennung und
Gefahrenvermeidung thematisiert.

Dariiber hinaus haben die BVF und die Lehrmittel-
verlage zahlreiche Materialien zur Verfligung
gestellt, welche die Fahrlehrer bei der Unterrichts-
planung und der Auswahl von Lehr-Lernmethoden
unterstiitzen sollen. In diesem Zusammenhang sind
vor allem die ,,Curricularen Leitfaden“ zu nennen,
die auf Initiative der BVF erarbeitet wurden und seit
1980 von den Fahrlehrern genutzt werden kénnen.
Mittlerweile hat die Deutsche Fahrlehrer-Akademie
(DFA) die Pflege und Weiterentwicklung der Leit-
faden ibernommen. Der Leitfaden fiir die Klasse B
liegt inzwischen in der sechsten Auflage vor. Hier
wurde in den vergangenen Jahren insbesondere
das Thema ,Gefahrenbremsung”“ aufgenommen,
die Bedeutung einer umweltvertraglichen Fahr-
weise ausgebaut und eine neue Ausbildungs-
diagrammkarte zur Verfiigung gestellt.
Bedeutsame Verdnderungen vollzogen sich aller-
dings nicht nur in der Fahrschulausbildung selbst,
sondern auch bei der Einflinrung ergdnzender
Lehr-Lernformen. Wichtige Entwicklungsschritte
sind unter anderem die Verschérfung der Probe-
zeitregelungen fiir Fahranfédnger und die Ein-
filhrung eines absoluten Alkoholverbots fiir
Fahranfanger im Jahr 2007. Die Erprobung des

Modells ,Begleitetes Fahren ab 17 seit 2004
und seine dauerhafte fahrerlaubnisrechtliche
Verankerung im Jahr 2011 hat die Fahranfanger-
vorbereitung um eine evaluierte und nachwesislich
sicherheitswirksame Lehr-Lernform erweitert.
Derartige Evaluationen zur Sicherheitswirksamkeit
der Fahrschulausbildung stehen — zumindest in
Deutschland — noch aus. Allerdings sind hierzu-
lande bislang kaum grundsétzliche Zweifel an der
Wirksamkeit einer professionellen Fahrschulaus-
bildung laut geworden. Untersuchungen zur Lern-
wirksamkeit zeigen eindeutig, dass die Qualitat der
Fahrschulausbildung, neben der Lernbereitschaft
des Fahrschiilers und seiner ,,Prifungsfestigkeit,
einen nicht unerheblichen Einfluss auf die Ergeb-
nisse der Fahrerlaubnispriifungen hat (Sturzbecher
& Palloks, 2012).

Der Nachweis der Sicherheitswirksamkeit gestaltet
sich indes schwieriger, weil man aus gutem Grund
keinem Fahranfinger das Fiihren eines Kraftfahr-
zeugs ohne eine solide Ausbildung und eine
bestandene Priifung gestattet. Damit fehlen
Vergleichsgruppen fiir wissen-

schaftliche Untersu-
chungen.
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Wie bereits erwéhnt, finden sich Anregungen zur
Weiterentwicklung des deutschen Ausbildungs-
und Priifungssystems auch in einem Forschungs-
bericht zu internationalen Systemen der Fahr-
anfangervorbereitung. Einerseits schlagen die
Autoren eine Stdrkung des ,selbstdndigen
Theorielernens® vor. Bei dieser kostengiinstigen
Lehr-Lernform konnen die Fahrerlaubnisbewerber
sich Wissensgrundlagen eigenstandig aneignen
und das Lerntempo selbst bestimmen. Dabei sollen
insbesondere e-Learning-Angebote erarbeitet,
erprobt und eingesetzt werden.
Der Fahrlehrer kann sich dann
vermehrt auf die zielfiihrende
Vermittlung von Handlungs-
wissen und den Aufbau von
Fahrfahigkeiten konzentrieren.
Andererseits fordern die Autoren
eine bessere Verzahnung von theoretischen und
praktischen Ausbildungsanteilen. Dies setzt
Curricula voraus, die fiir beide Bereiche gelten und
sie aufeinander beziehen. Diese Vorschlage und
Forderungen aufgreifend, hat die BASt Anfang des
Jahres 2012 ein Projekt in Auftrag gegeben, um die
Inhalte und Methoden der derzeitigen Fahr-
schulausbildung zu analysieren,

© styleuneed/Fotolia
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wissenschaftlich begriindete Ansatzpunkte fiir ihre
Weiterentwicklung zu erarbeiten und Vorstellungen
flir ein kiinftiges libergreifendes Ausbildungscurri-
culum zu entwickeln (BASt-Projekt ,Ansétze zur
Optimierung der Fahrschulausbildung in Deutsch-
land*). Dieses Projekt wird vom Institut fiir ange-
wandte Familien-, Kindheits- und Jugendforschung
an der Universitdt Potsdam in enger Kooperation
mit der DFA und der BVF bearbeitet.
In einer ersten Projektetappe wurden 14 qualitativ
anspruchsvolle und innovative Fahrausbildungs-
curricula aus dem internationa-
len Raum und Deutschland
verglichen. Dabei zeigte sich
beispielsweise, dass die Fahr-
ausbildung international haufig
aus Modulen besteht, in denen
Theorie und Praxis miteinander
und zuweilen sogar dariiber hinaus noch mit
weiteren Lehr-Lernformen verbunden sind. Eine
solche modulare Ausbildung waére vielleicht auch
fiir Deutschland ein interessanter Ansatzpunkt.
Hier kdnnte man e-Learning beziehungsweise
blended-Learning (Integration von Prasenzveran-
staltungen und e-Learning), Theorieunterricht und
die Fahrpraktische Ausbildung sinnvoll miteinan-
der verzahnen.
Um mdgliche Module einer kiinftigen Fahr-
schulausbildung festzulegen, sind zunéchst
die Anforderungen an Kraftfahrer zu bestim-
men. Diese Projektaufgabe wird derzeit
bearbeitet. Danach sollen die notwendigen
Inhalte der Fahrschulausbildung festgelegt
werden. Hierfiir bieten die in den vergangenen
Jahren vom Verordnungsgeber, den Tech-
nischen Priifstellen und der Fahrlehrerschaft
erarbeiteten Fahraufgaben fiir die optimierte
Praktische Fahrerlaubnispriifung einen guten
Ausgangspunkt. Diese Fahraufgaben kdnnten auch
den Kern einer kiinftigen Fahrschulausbildung
darstellen. Allerdings darf die Ausbildung nicht
auf die Inhalte der Priifung reduziert werden:
Eine anspruchsvolle Vorbereitung umfasst mehr

EEEEE
Ausweitung von
e-Learning-Angeboten
ist sinnvoll
EEEEN

© jd-photodesign/Fotolia

Lehr-Lerninhalte, als in der Priifung kontrolliert
werden konnen — denken wir nur an praxisnahes
Wissen iiber fahranfangertypische Risiken oder an
Einstellungen zur Verkehrssicherheit.

Als Projektergebnis soll dann bis Ende des Jahres
2013 einVorschlag fiir ein kiinftiges Curriculum der
Fahrschulausbildung erarbeitet und in der Fach-
offentlichkeit diskutiert werden. Es ist nicht beab-
sichtigt, die Fahrschulausbildung zu verkiirzen.
Stattdessen soll eine Umstrukturierung der Inhalte
die Effektivitat steigern und ihre Professionalitat
stérken. Neben der Kldrung grundsatzlicher Struk-
turen sollen Beispiele fiir Unterrichtseinheiten
erarbeitet werden. Dazu wird auf die Fachexpertise
der Fahrlehrerschaft und weiterer Vertreter aus der
Praxis zuriickgegriffen: Unter ihrer Federfiihrung
und Mitwirkung sollen didaktische Konzepte fiir
Unterrichtseinheiten erarbeitet und anschlieBend
im Rahmen wissenschaftlicher Untersuchungen
erprobt werden.

Die vorangegangenen Ausfiihrungen verdeutlichen,
wie stark sich das deutsche System der Fahranfén-
gervorbereitung in den vergangenen Jahren aus-
differenziert hat und welche Entwicklungsschritte
die professionelle Fahrschulausbildung vorange-

Theorieunterricht,
e-Learning und
Fahrpraktische
Ausbildung kénnten
starker verzahnt
werden

trieben haben. Zugleich wird erkennbar, welcher
Optimierungsbedarf noch vorhanden ist.

Bedarf besteht natiirlich nicht nur im Bereich der
Fahrschulausbildung, sondern in gleicher Weise
auch in Bezug auf andere Lehr-Lernformen wie das
,Begleitete Fahrenlernen” oder die ,,Probezeitrege-
lungen®. Dabei ist es wichtig, dass die einzelnen
Bestandteile der Fahranfangervorbereitung nicht
isoliert weiterentwickelt, sondern in einem groBeren
Zusammenhang betrachtet werden. Dazu muss man
alle Lehr-Lernformen und auch die in den folgenden
Kapiteln angesprochenen Priifungsformen in ein
libergreifendes Rahmenkonzept einordnen sowie
ihre jeweiligen Funktionen und ihr Zusammenwirken
wissenschaftlich begriinden und beschreiben.

Ein solches Rahmenkonzept kdnnte zum einen eine
bedeutsame Orientierung fiir die lernenden
Fahranfanger und fiir die unterschiedlichen Akteure
innerhalb des Systems der Fahranfangervorberei-
tung — etwa Fahrlehrer oder Sachverstandige —
darstellen. Zum anderen konnte es als ein wichtiger
Ausgangspunkt fiir die Qualititssicherung dienen,
mit der die Sicherheitswirksamkeit der Fahran-
fangervorbereitung und ihrer Bestandteile (iber-
priift und verbessert werden kann. m
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Schwerpunkte der Weiterentwicklung
der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung

3.1 Die Pflege und Weiterentwicklung der
Priifungsaufgaben

Ein zentrales Ziel bei der Weiterentwicklung der
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung ist die Pflege
und Erweiterung des Aufgabenkatalogs. Um das
Fahranfangerrisiko zu senken, soll der Aufgaben-
katalog neben aktuellen verkehrsrechtlichen Rege-
lungen auch die Ergebnisse der kontinuierlichen
Evaluation im Rahmen der PC-Priifung widerspie-
geln. In diese Evaluation muss neben dem Wissen
und der Erfahrung der an der Fahranfangervorberei-
tung beteiligten Experten — etwa Sachverstandige,
Fahrlehrer oder Behdrden — auch der akiuelle
Forschungsstand der relevanten wissenschaftlichen
Disziplinen (Testpsychologie, Verkehrspadagogik,
Sprachwissenschaft, Verkehrsunfallforschung)
einflieBen. Da sich alle genannten Bereiche dyna-
misch entwickeln, muss auch der Aufgabenkatalog
in zunehmend groBerem Umfang und immer
kiirzeren Abstanden angepasst werden.

10  TUVIDEKRA argetp 21

Dartiber hinaus wird der Aufgabenkatalog natrlich
bei Anderungen der rechtlichen Grundlagen unver-
zliglich tiberarbeitet. Jiingste Beispiele fiir entspre-
chende Anldsse sind etwa die Einfiihrung der
3. EU-Fihrerscheinrichtlinie am 19. Januar 2013
und die Neufassung der StraBenverkehrs-Ordnung
(StV0) am 1. April 2013. Trotz dieser fortwédhrenden
Anderungen sind alle Aufgabeniiberarbeitungen
und Neuentwicklungen selbstverstandlich auch
weiterhin durch die verantwortlichen Behdrden bei
Bund und Lé&ndern zu verabschieden. Ebenso
selbstversténdlich ist die rechtzeitige und
vollstandige Information der am Fahrerlaubnis-
prifungsprozess Beteiligten — inshesondere die
Fahrlehrerschaft, die Sachverstandigen und die
Ausbildungsverlage.

Um all diese Anforderungen zu erfiillen, wurden die
Verfahren zur Aufgabenentwicklung und Uberarbei-
tung bei der Einflinrung der computergestiitzten
Priifung und kontinuierlichen Evaluation angepasst.

Die erforderlichen Effizienzsteigerungen konnten
vor allem durch die Nutzung elektronischer Abstim-
mungsverfahren erreicht werden. Im vergangenen
Jahr hat die TUV | DEKRA arge tp 21 auBerdem die
Federfilhrung der Arbeitsgruppe ,Theoretische
Priifung und Aufgabenentwicklung“ iibernommen
(s. Kapitel 6: Strukturen und Prozesse zur
Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispriifung). Das
aktuelle Verfahren beinhaltet folgende Arbeits-
schritte und Verantwortlichkeiten:

B Bewertung von aktuellen Aufgaben (TOV |
DEKRA arge tp 21 unter Mitwirkung von Test-
psychologen, Sprachwissenschaftlern und Sach-
verstandigen),

| Erarbeitung von Vorschldgen zur Beibehaltung,
zum Riickzug, zur Uberarbeitung oder zur Erstellung

von Aufgaben aufgrund von Evaluationsergeb-
nissen, rechtlichen Anderungen oder Eingaben
eines Uberarbeitungsvorschlages (TOV | DEKRA
arge tp 21),

B Abgabe von Empfehlungen zum Riickzug, zur
Beibehaltung, zur Uberarbeitung oder zur Erstel-
lung von Aufgaben (Arbeitsgruppe , Theoretische
Priifung und Aufgabenentwicklung“ unter Mitwir-
kung eines BVF-Vertreters),

| amtliche Freigabe von Aufgaben oder Entschei-
dungen zur Beibehaltung, zum Riickzug, zur
Uberarbeitung oder zur Erstellung von Aufgaben
(verantwortliche Behdrden von Bund und Landern),
m Verdffentlichung von Aufgaben oder von
Anderungen des Aufgabenkataloges iiber das
Verkehrsblatt oder zukinftig fir bestimmte Aufga-
ben (ber den elektronischen Bundesanzeiger

Freigahe zur Beibehaltung,
Riickzug, Uberarbeitung oder
Erstellung von Aufgaben

Bund und Lénder

Empfehlung zur Beibahaltung,
Rickzug, Uberarbeitung ader
Erstellung von Aufgaben
AG TP+AE

Verdffentlichung
von Anderungen am
amtlichen Aufgabenkatalog
BMVBS

Zentrale Datenbank
Webbasiertes
Informationssystem
(TOV | DEKRA arge tp 21)

Entwicklung von
Aufgabenvorschlagen

TUV | DEKRA arge tp 21

s

Profungsdurchflihrung

Technische Prifstellen

Eingaben, rechtliche
Anderungen oder gesellschaft-
liche Entwicklungen

Wissenschaftliche
Evaluation

Wissanschaftlicha Institution

Abb. 1: Arbeitsschritte zur Pflege und Weiterentwicklung von Priifungsaufgaben
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(Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung, BMVBS),

B Einsatz der Aufgaben im Fahrerlaubnispriifungs-
system (Technische Priifstellen).

Der gesamte Prozess der Aufgabenerstellung ist als
ein kontinuierlicher Kreislauf zu sehen (s. Abb. 1).
Die TOV | DEKRA arge tp 21 bereitet die einzelnen
Schritte vor und beauftragt dazu auch weitere
Institutionen oder wissenschaftliche Einrichtungen.
Bis zur abschlieBenden Entscheidung sind teil-
weise mehrere Uberarbeitungen der Vorschlige
notwendig, um die Fachexpertise aller Beteiligten
zu berticksichtigen. Insbesondere die Vertreter der
BVF unterstiitzen den Prozess mit inrem umfang-
reichen Erfahrungsschatz.

Effizienz und Transparenz
Die erforderlichen Abstimmungsprozesse laufen
seit 2012 (iber ein webbasiertes Verwaltungs-
system. Dadurch wird eine hohere Effizienz und
Transparenz erreicht. Die Sitzun-
gen der Arbeitsgruppen kénnen
so fiir die Abstimmung schwie-

EEEEE
Unterstiitzung durch

Evaluation aller Aufgaben

Nach wie vor ist eine nicht zu unterschatzende Zeit
fiir die Uberarbeitung einer Aufgabe bis zur Freigabe
erforderlich, da zumindest der einmalige Durchlauf
des beschriebenen Prozesses notwendig ist. Neben
der Anpassung des Aufgabenkatalogs an rechtliche
Anderungen (etwa an die bereits angesprochene
Neufassung der StVO am 1. April 2013) werden
schrittweise alle Aufgaben evaluiert und bei Bedarf
liberarbeitet. Dies soll in einem mehrjahrigen Zyklus
wiederholt werden, um dem eingangs formulierten
Qualitatsanspruch gerecht zu werden.

3.2 Einfiihrung von Varianten der computer-
generierten Abbildungen zum 1. Oktober 2012
in die Theoretische Fahrerlaubnispriifung

Der Austausch aller bisher verwendeten Fotos und
Grafiken durch computergenerierte Abbildungen
zum 1. Juli 2011 war eine wichtige Voraussetzung
fiir die Nutzung weiterer priifungsmethodischer
Vorteile der PC-gestiitzten Theo-
retischen Fahrerlaubnispriifung.
Computergenerierte Abbil-

riger Prifungsaufgaben und  die Bundesvereinigung  dungen bieten gegeniiber Fotos
tibergreifender Themen genutzt der Fahrlehrerverbinde — heben zahlreichen anderen

werden. Dazu zahlt zum Beispiel
der interdisziplindre Erfahrungs-
austausch zum Umgang mit priifungsrelevanten
technischen Innovationen und gesellschaftlichen
Wandlungsprozessen — wie die zunehmende
Verbreitung von Fahrerassistenzsystemen und
Elektromobilitat.

Abb. 2: Beispiel fiir Abbildungsvarianten

12 TUVIDEKRA argetp 21

Vorteilen — die Méglichkeit, die
Bildinhalte variieren zu konnen.
So wird durch die Verénderung einzelner Objekte
oder des Verkehrsumfeldes ein bloB oberflach-
liches Wiedererkennen und damit schematisches

Auswendiglernen der Prifungsaufgaben er-
schwert. Das erhoht die Motivation zur inhaltlichen

©TOV | DEKRA arge tp 21

Auseinandersetzung mit den dargestellten Ver-
kehrssituationen und damit auch zur Beteiligung
am Theorieunterricht.

Wenn der Fahrerlaubnisbewerber die Abbildung in
der Priifung nicht wiedererkennt, kann auBerdem
besser erfasst werden, ob er —
wie im spateren Verkehrsge-

(BLFA-FE/FL) haben die verantwortlichen Behdrden
von Bund und L&ndern mit der Verkehrsblattverof-
fentlichung 8/2012 vom 30. April 2012 entschieden,
den amtlichen Aufgabenkatalog ab dem 1. Oktober
2012 um Varianten zu erganzen. Fir bebilderte
Priifungsaufgaben werden nach
Maglichkeit fiinf Varianten mit

schehen notwendig — die zu-  Variantenvielfalt bei der jeweils abgewandelter bildlicher
grundeliegende Regel auf die  bildlichen Darstellung  Darstellung entwickelt. Dazu

Verkehrssituation anwenden
kann. Abb. 2 zeigt unterschied-
liche Abbildungsvarianten fiir die
gleiche Verkehrssituation: Linksabbiegen an einer
nicht durch Verkehrszeichen regulierten Kreuzung
mit Fahrzeugen von links und rechts.

Nach Zustimmung des Bund-Lander-Fachaus-
schusses Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrerrecht

Grundstoff

der Fragen
EEEEE

wurde die bekannte Nummerie-
rung der Aufgaben um einen
weiteren Buchstaben ergénzt. So
wurde fiir ausgewéhlte Priifungsfragen der Buch-
stabe ,M* fiir ,Mutteraufgabe“ vergeben. Diese
Kennzeichnung signalisiert, dass es fiir diese Auf-
gaben kiinftig auch Abbildungsvarianten geben
kann, bei denen die relevanten Situationsaspekte

Max Mustermann - Platz 01 Punkte: 1

Bitte starten Sie den Film. um sich mit der Situation vertraut zu machen.

Grundstoff ! noch 30 Aufgaben

(2 shedsalodr]ofofuinfrufuufs]ie
K K1 KX

Abb. 3: Priifungslayout - das Play-Symbol kennzeichnet Aufgaben mit dynamischer Situationsdarstellung

Sie kénnen sich den Film insgesamt 5 mal ansehen.

Markeren

TOV I DEKRA argetp21 13
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konstant bleiben, wahrend Umgebungsmerkmale
wie zum Beispiel Bebauung und Hintergrund sowie
Fahrzeugtypen oder -farben variiert werden. Im
Verkehrsblatt 19/2012 vom 15. Oktober 2012 wur-
den dann weitere Mutteraufgaben veroffentlicht,
die ab dem 1. April 2013 bei der Priifung verwendet
werden konnen. Dieses Vorgehen wird auf alle
Priifungsaufgaben mit Abbildungen (bertragen.

3.3 Einfithrung von computergenerierten
dynamischen Situationsdarstellungen in die
Theoretische Fahrerlaubnispriifung

Wie bereits in der Beilage zur Fahrschule im
November 2011 beschrieben, werden nun in einem
weiteren Schritt zur Weiterentwicklung der Theo-
retischen Fahrerlaubnispriifung Priifungsaufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellung eingefiihrt.
Diese stellen Verkehrssituationen mittels einer
kurzen Filmsequenz dar. Die wesentlichen Vorteile
sind — wie bereits erldutert — die bessere Verstand-
lichkeit komplexerer Situationen durch Information
zum Verlauf der Situation und zu Differenzge-
schwindigkeiten sowie die praxisnahe zeitlich
befristete Darbietung von Gefahrenhinweisen. Die
Einfiihrung des neuen Formats soll mit der Ergéan-
zung des Aufgabenkatalogs um etwa 50 derartige
Priifungsaufgaben beginnen. Nach einer Grund-
satzentscheidung des BLFA-FE/FL werden diese
Aufgaben

W den Grundstoff betreffen, aber keine Einschran-
kung des Stoffgebietes aufweisen.

B zwei Aufgaben je Grundbogen ersetzen und
damit die Gesamtzahl der Aufgaben je Priifung
nicht verandern.

W Filme beinhalten, die 15 Sekunden lang sind
und maximal fiinf Mal angeschaut werden kdnnen.
B Hinweise beinhalten, dass der Film maximal
flinf Mal angeschaut werden kann und nach Aufruf
der Frage nicht mehr abspielbar ist.

Mit diesen Priifungsaufgaben wird — neben textuel-

len Beschreibungen und statischen Abbildungen —
ein weiteres Darstellungsformat fiir die Frage-

14 TUVIDEKRA argetp 21

stellungen eingefiihrt. Das Antwortformat (Mehr-
fachwahlantwort) bleibt erhalten. Die Aufgaben
wurden unter Beteiligung von Vertretern der BVF,
der Technischen Priifstellen sowie der zustandigen
Bundes- und Landesministerien entwickelt. Zur
Erprobung haben Fahrerlaubnisbewerber sie im
Anschluss an ihre reguldre Theoretische Fahrer-
laubnispriifung bearbeitet. Die Analyse des
Antwortverhaltens zeigte einerseits, dass das neue
Darstellungsformat sehr gut fiir die fahranfanger-
gerechte Darstellung von Verkehrssituationen ge-
eignet ist. Andererseits konnten dadurch wichtige
Hinweise zur Optimierung einzelner Aufgaben
gewonnen werden. Das Institut fiir Pravention und
Verkehrssicherheit und die Technische Universitat
Dresden haben die Entwicklung wissenschaftlich
begleitet. Die amtliche Verdffentlichung dieser
neuen Aufgaben ist noch in diesem Jahr (iber den
elektronischen Bundesanzeiger geplant.

Bessere Wahrnehmung der Verkehrssituation

Die Vorteile des neuen Darstellungsformats gegen-
tiber statischen Abbildungen wurden ebenfalls
untersucht. Die Befragung einer reprasentativen
Stichprobe von Fahrschiilern zeigte, dass ihnen die
Wahrnehmung von verkehrsrelevanten Informati-
onen, die Einschétzung von deren Sicherheits-

Abb. 4: Beispiele fiir das Blickverhalten von Fahrerlaubnis-
bewerbern

©TUV | DEKRA arge tp 21
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Abb. 5: Radfahrer (rot umkreist), der im Verlauf der dyna-
mischen Darstellung durch einen Transporter verdeckt wird

bedeutung und insbesondere die Antizipation
(Vorwegnahme) des Situationsfortgangs bei einer
dynamischen Darstellung besser gelang. Die
Auswertung der mit einem Eye-Tracking-System
erfassten Blickdaten zeigte auBerdem, dass die
Fahrschiiler die dargestellten Armaturen und
Spiegel situationsangemessen nutzen und dabei
auch den riickwértigen Verkehr beobachten
konnten.

Realitidtsnéhe der Priifungsaufgaben erhéhen

Die Mdglichkeit, Differenzgeschwindigkeiten,
Verzogerungen, Beschleunigungen und versteckte
Gefahren (s. Abb. 5) darzustellen, erhdht die Reali-
tatsnéhe der entsprechenden Priifungsaufgaben.
Sie priifen folglich nicht nur Faktenwissen, sondern
auch Handlungswissen wie das Erkennen von
Situationsverlaufen oder von notwendigen Reakti-
onen auf Gefahren. Das férdert die Verzahnung von
theoretischer und praktischer Fahrschulaus-
bildung: Verkehrssituationen, die bisher erst in der
praktischen Fahrausbildung veranschaulicht und
nur selten in der Fahrpriifung gepriift werden konn-
ten (zum Beispiel verdeckte Radfahrer), konnen
nun bereits im Rahmen des Theorieunterrichts und
der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung angemes-
sen thematisiert werden. Daraus ergeben sich fiir

Fahrlehrer neue Chancen wie auch neue Heraus-
forderungen: Die Priifungsinhalte der Theorie-
priifung werden anspruchsvoller. Damit erhohen
sich aber auch die Lernmotivation der Bewerber
und die Bedeutung der Fahrschulausbildung. Der
Fahrlehrer ist mit seinen pédagogischen und
fachlichen Kenntnissen kiinftig also noch stérker
gefragt.

3.4 Ausblick zur weiteren Entwicklung von
innovativen Aufgabenformaten

Der Computer als Priifmedium eréffnet besonders
vielversprechende Mdglichkeiten fiir die Aufgaben-
entwicklung mit den Inhalten Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung. Sogenannte
Lverkehrswahrnehmungstests” (im Englischen
meist als ,Hazard Perception Tests” bezeichnet)
werden international bereits als eine innovative
Priifungsform eingesetzt. Bei den dabei verwende-
ten Priifungsaufgaben steht das Erkennen und
Antizipieren von Gefahren anhand von konkreten
Verkehrsszenarien im Vordergrund. Als Aufgaben-
l6sung wird ein richtiges Reagieren oder eine
richtige Fahrentscheidung gefordert. Dabei werden
auch nichtverbale Riickmeldungen gemessen wie
etwa die Zeit, die der Fahrerlaubnisbewerber
bendtigt, um die Entwicklung einer potentiellen

Abb. 6: Reaktionszeiterfassung bei der Bearbeitung
der Aufgaben

TOV I DEKRA argetp21 15
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Aufgabenbearbeitung mittels ...

Mehrfach-Wahl- Reaktionszeitaufgaben
PC-Simulator
Autgaben Tastendruck Pedalbedienung
Handlungsnéhe ...
Gering Mittel Hoch

—

Abb. 7: Erprobung von Aufgaben mit unterschiedlicher ,Handlungsnédhe*

Gefahrensituation zu erkennen. Diese Formate
haben somit einen stirkeren Bezug zu den erfor-
derlichen Handlungen beim Fahren als herkdomm-
liche Priifungsaufgaben. So ist auch beim Fahren
ein schnelles Reagieren auf die sich dynamisch
verandernden Verkehrssituati-

gegenwadrtig der wissenschaftliche Forschungs-
stand systematisch aufgearbeitet. Hier zeigt sich,
dass sich Verkehrswahrnehmungstests in ihren
jeweiligen Priifungsmethoden und somit auch in
den Anforderungen zwischen den einzelnen

Landern stark unterscheiden.

onen erforderlich. Eben darin mmEms Beispielsweise liegt in Gro-
unterscheiden sich beispiels- Reaktionsvermadgen britannien der Schwerpunkt auf
weise Fahranfénger in ihrem der Fahranfianger dem Erkennen von Gefahren:
unfallrelevanten Verhalten von weiter verbessern Hier werdep den Fahrerlaulbnis?-
erfahrenen Fahrern. Deshalb pp—— bewerbern insgesamt 14 einmi-

liegen die Chancen zur Verbes-

serung der Fahranfangervorbereitung in der
stérkeren Berlicksichtigung solcher fahranfanger-
spezifischen Defizite der Fahrkompetenz in der
Ausbildung und der Priifung.

Um diese priifungsmethodischen Mdglichkeiten
kiinftig auch in Deutschland auszuschépfen, wird

16 TUVIDEKRA argetp 21

niitige reale dynamische Fahr-
szenarien aus Fahrerperspektive prasentiert. Per
Mausklick muss der Bewerber so schnell wie mog-
lich angeben, wann er eine Gefahr entdeckt. Fiir die
Priifungsleistung zahlt die Geschwindigkeit des
Erkennens. Hingegen wird in den Niederlanden die
Priifungsleistung anhand der Angemessenheit

©TUV | DEKRA arge tp 21

einer Verhaltensentscheidung beurteilt. Hierzu
betrachten die Bewerber einige Sekunden fotogra-
fische Abbildungen von Verkehrssituationen aus
der Fahrerperspektive. Sie miis-

fung schlagen. Einen ersten Schritt dazu stellt ein
Forschungsprojekt der TOV | DEKRA arge tp 21 an
der Universitat des Saarlandes dar. Hier wurden

bereits erste Entwiirfe fiir Prii-

. L EEEENE . .
sen dann aus einer der drei mog- fungsaufgaben entwickelt. Die
lichen Verhaltensweisen (,,Brem- Anregungen aus Verhaltensanforderungen in
sen*, ,Gas wegnehmen* oder anderen Landern mit  diesen Aufgaben &hneln denen
»Geschwindigkeit beibehalten®) einbeziehen des tatsachlichen Fahrens in
die angemessene Option aus- N — bestimmten Aspekten, wie etwa

wahlen. Insgesamt gesehen

bieten diese internationalen Priiftungsmethoden zur
Verkehrswahrnehmung und Vermeidung von
Gefahren eine Reihe von Anregungen fiir die
Entwicklung innovativer Aufgabenformate.

Steigerung der Handlungsnéhe

Auch in Deutschland haben bereits Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten begonnen, die zu neu-
artigen Aufgaben fiir die computergestiitzte
Fahrerlaubnispriifung fiihren sollen. So wurden im
Auftrag der BASt vielversprechende Ansatze zur
Unterstiitzung der Fahrausbildung durch Lernsoft-
ware erarbeitet (Petzoldt, WeiB, Franke, Krems &
Bannert, 2011). Auch wurden Mdglichkeiten zur
Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaub-
nispriifung durch innovative Aufgabenformate
entwickelt und erprobt (Malone, Biermann, Briin-
ken & Buch, 2012). In ihren Empfehlungen plédie-
ren die genannten Autoren fiir eine Verwendung
dynamischer Situationsdarstellungen, da diese
gegenliber statischen Darstellungen als ,6kolo-
gisch valider” einzuschétzen sind. Das heiBt, sie
sind ndher an der Realitat. Des Weiteren bewerten
die Autoren eine Steigerung der Handlungsnéhe bei
den Antwortformaten als wichtig und aussichts-
reich, um die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Erprobung in iiber 15 Fahrschulen

Ein Verkehrswahrnehmungstest mit dynamischen
Situationsdarstellungen und realitatsnahen Prii-
fungsanforderungen soll kiinftig auch in Deutsch-
land eine Briicke zwischen der ,traditionellen®
Theoretischen und Praktischen Fahrerlaubnisprii-

der Verkehrsbeobachtung.
In Kooperation mit etwa 15 Fahrschulen werden
Aufgaben erprobt, die zwar gleiche Inhalte auf-
weisen, sich aber in der Handlungsnahe der gefor-
derten Antworten unterscheiden: Nach der Prasen-
tation animierter Verkehrssituationen bearbeiten
einige Fahrschiiler die Aufgabe mittels herkdmm-
licher Mehrfachwahlaufgaben (geringe Handlungs-
nahe). Fiir andere besteht die Aufgabe darin, auf
Bremshinweise (Gefahren oder Verkehrsregeln) in
den gezeigten Animationen so schnell wie moglich
mittels Tastendruck oder Pedalbedienung zu
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reagieren. Diese Reaktionszeitaufgaben haben eine
mittlere Handlungsnahe. Wieder andere Fahrschii-
ler bearbeiten die Aufgabe, indem sie sich an einem
PC-Simulator selbststindig durch die betreffende
Verkehrssituation bewegen (hochste Handlungs-
nahe).

Lernzuwachs durch neue Formate

Erste Projektergebnisse deuten darauf hin, dass
erfahrene Fahrer gegeniiber Fahrschiilern in allen
Aufgabenformaten besser abschnitten. Diese
Differenzierungsféhigkeit ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Entwicklung geeigneter Priifungs-
aufgaben. Im weiteren Verlauf soll in einer Langs-
schnittstudie mit mehreren Messzeitpunkten
untersucht werden, inwieweit die unterschied-
lichen Formate den Lernzuwachs von Fahrschiilern
vom Beginn ihrer Ausbildung an bis zum selbst-
standigen Fahren abbilden kdnnen.

18 TUVIDEKRA argetp 21

Die hier skizzierten Forschungs- und Entwicklungs-
arbeiten zur besseren Ausschdpfung des computer-
gestiitzten Lernens und Priifens mittels innovativer
Aufgabenformate werden gegenwartig fortgesetzt.
Die bislang vorliegenden wissenschaftlichen
Erkenntnisse — aus Deutschland wie auch interna-
tional — lassen eine intensivere Beschéftigung
mit dieser Thematik als erfolgversprechend
erscheinen. Bereits jetzt steht fest, dass eine
Erfassung von Fahigkeiten zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung in der Fahr-
erlaubnispriifung voraussetzt, dass Fahranfanger
sich die entsprechenden Fahigkeiten aneignen
konnen. Die professionelle Fahrschulausbildung
mit ihren Mdglichkeiten zur Férderung und Beglei-
tung entsprechender Lernprozesse ist somit von
zentraler Bedeutung. M

© mma23/Fotolia

Kapitel 4

-

——

——

© Gina Sanders/Fotolia

Die Bewertung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung muss fiir Fahrschiiler transparent sein

Schwerpunkte der Weiterentwicklung der
Praktischen Fahrerlaubnispriifung

B ereits die Beilage ,Priifung optimieren®
(Fahrschule Ausgabe 4/2011) informierte (iber
die Entwicklung des e-Priifprotokolls als zentrales
Element einer optimierten Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung. Die BVF ist insbesondere bei der
Ausgestaltung der inhaltlichen Grundlagen der
optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung ein
wichtiger und gewinnbringender Partner der
Technischen Priifstellen. So sind beispielsweise die
nun ausfiihrlich beschriebenen Fahraufgaben® bei
der Praktischen Fahrerlaubnispriifung ein Resultat
dieser engen Zusammenarbeit.

Transparente Bewertung der Praxispriifung

Die Durchfiihrung und besonders die Bewertung
der Praktischen Fahrerlaubnispriifung sollen
zukiinftig fiir den Fahrerlaubnisbewerber noch
transparenter werden. Darliber hinaus sollen ihm
die Prifungsergebnisse so zuriickgemeldet
werden, dass er daraus fiir den weiteren Fahrkom-
petenzerwerb (zum Beispiel Begleitetes Fahren
oder Nachschulung nach nichtbestandener Prak-
tischer Fahrerlaubnispriifung) moglichst viel lernen
kann. Um diese Ziele zu erreichen, miissen so-
wohl die Priifungsdurchfiihrung als auch der

1) Die Anforderungen an den Fahrerlaubnisbewerber wurden in Form eines Fahraufgabenkataloges explizit beschrieben. Hierin sind
die zu bewéltigenden Verkehrssituationen (Fahraufgaben) und die dabei anzuwendenden und vom Sachversténdigen zu beobach-
tenden Fahrkompetenzen (Beobachtungskategorien) mit den zugehérigen Bewertungskriterien eindeutig festgelegt.
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[ Kapitela | | 1 ||

Kénnen Sie sich vorstellen, dass das
e-Priifprotokoll in der PFEP
praktikabel eingesetzt werden kann?

M Ja

Riickmeldeprozess optimiert werden. Vorausset-
zung hierfiir ist die Verwendung eines elektro-
nischen Priifprotokolls, in dem sich die von den
Technischen Priifstellen gemeinsam mit der
Fahrlehrerschaft entwickelten einheitlichen An-
forderungsstandards und Bewertungskriterien
widerspiegeln. Das ermdglicht zugleich eine effizi-
ente wissenschaftliche Evaluation nach dem
bewdhrten Vorbild der computergestiitzten
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung. Eine kontinu-
ierliche Evaluation der Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung erlaubt einerseits, die Priifungsinhalte und
-methoden auf der Basis von wissenschaftlichen
Erkenntnissen und Praxiserfahrungen zu optimieren.

B Nein

Waren Sie insgesamt zufrieden
mit dem Layout und der
Bedienung des e-Priifprotokolls?

Beispielhafte Ergebnisse der Machbarkeitsstudie von TOV | Dekra arge tp 21

Andererseits besteht dadurch die Mdglichkeit,
haufig auftretende Fahrfehler der Fahranfanger zu
analysieren, wodurch eine gezielte Optimierung der
Fahranféngervorbereitung ermoglicht wird.

Prototyp des e-Priifprotokolls entwickelt

2011 haben Fachexperten der TUV | DEKRA arge
tp 21, der Technischen Prifstellen, der Fahrlehrer-
schaft, der Behorden, der BASt und von wissen-
schaftlichen Einrichtungen den Prototyp des
e-Priifprotokolls entwickelt. Dieser Prototyp wurde
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie (2011/2012)
unter der Leitung der TOV | DEKRA arge tp 21 von
insgesamt 25 Sachverstandigen der Technischen

2) Das Revisionsprojekt zur optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung wird von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen gefordert
und vom IFK an der Universitat Potsdam in Kooperation mit der TOV | DEKRA arge tp 21 durchgefiihrt. Der Projektbeginn war der

1. Mérz 2013 und die Laufzeit betragt zwei Jahre.
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Priifstellen von TUV, DEKRA und Bundeswehr sechs
Monate lang bundesweit erprobt. Ziel der Studie
war es, die grundséatzliche Umsetzbarkeit einer
computergestiitzten Dokumentation und Bewer-
tung von Priifungsleistungen in der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung zu erproben und Empfeh-
lungen zur weiteren Entwicklung abzuleiten.

Die Erprobung des e-Priifprotokolls erfolgte
zunéchst in 350 simulierten und spater in 600 re-
alen Priifungen. Im Ergebnis der Machbarkeits-
studie konnte die prinzipielle

L1 L1 11 Kapiteld]

Dabei wird selbstverstandlich die bewahrte enge
Zusammenarbeit von Technischen Priifstellen,
Fahrlehrerschaft, Behérden und Wissenschaftlern
fortgefiihrt.
Auch die BVF hat das e-Priifprotokoll erprobt.
Allerdings lag hier der Fokus auf der Frage, ob das
Prinzip der elektronischen Dokumentation von
Fahrleistungen in der vorliegenden Form auch fiir
die Lernstandsdiagnostik bei der Fahrausbildung
geeignet ist. Die positiven Riickmeldungen der
teilnehmenden Fahrlehrer und

Umsetzbarkeit einer elektro- _....._ Fahrschiiler ermuntern zur Ent-
nischen Dokumentation aufge- Bedienbarkeit des wicklung eines solchen elektro-
zeigt werden. Gleichwohl stellten e-Priifprotokolls nischen Hilfsmittels. Damit
die Prﬂf?r auch Uberarbeitungg- vereinfachen wﬂrden sowohl das elektro-
und Ergénzungsbedarf fest. Bei- —— nische Lernstandsprotokoll fiir

spielsweise soll die Bedienbar-

keit des e-Priifprotokolls weiter vereinfacht und
besonders fiir die schnelle Dokumentation wéhrend
der Priifungsfahrt optimiert werden.

Der in der Studie erprobte Prototyp des e-Priifpro-
tokolls wurde zwischenzeitlich von der TUV | DEKRA
arge tp 21 weiterentwickelt. Das Bedienkonzept
wird im Rahmen eines nachfolgenden Revisions-
projektes? optimiert. Darliber hinaus werden in
diesem Projekt die inhaltlichen, methodischen und
technischen Grundlagen fiir die optimierte Prak-
tische Fahrerlaubnispriifung weiter konkretisiert.

Entwicklung und Ersterprobung
eines Prototyps des
e-Priifprotokolls in der
Machbarkeitsstudie

Bisherige individuelle
Dokumentation der
Praktischen
Fahrerlaubnispriifung

o

Kontinuierliche Weiterentwicklung des e-Priifprotokolls

die gezielte Ausbildungssteue-
rung als auch das e-Priifprotokoll zur Kompetenz-
erfassung bei der Priifung auf einer gemeinsamen
inhaltlichen und methodischen Grundlage basieren.
Dies wére ein weiterer, auch fiir den Fahrerlaubnis-
bewerber deutlich sichtbarer Schritt zur Verzah-
nung von Ausbildung und Priifung: Fahrlehrer und
Sachversténdige thematisieren in Ausbildung und
Priifung die gleichen Fahraufgaben und Beobach-
tungskategorien, sprechen also die ,gleiche
Sprache“, und nutzen hnliche Dokumentations-
instrumente. W

o = wllmen x

Uberarbeitung und
erneute Erprobung
des e-Priifprotokolls im
Revisionsprojekt
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Arbeitshilfen fiir die Aus- und Fortbildung der
Fahrerlaubnispriifer und Fahrlehrer

S eit 2005 kniipfen die Technischen Priifstellen
an gute Erfahrungen aus den 1970er und
1990er Jahren an und erstellen auf wissenschaft-
licher Grundlage Arbeitshilfen. Hierflir arbeiten
Sachversténdige, Fahrlehrer und Psychologen eng
zusammen. Die Arbeitshilfen beinhalten Wissens-
wertes und Umsetzungstipps flir die Praxis zu
ausgewahlten fahrerlaubnisrelevanten Themen.
Sie sollen sowohl Sachverstandige als auch Fahr-
lehrer in ihrem Priifungsalltag unterstiitzen.

Der Ausgangspunkt dieser Unterstiitzungsange-
bote ist der Wunsch, die methodische Giite der
Praktischen Fahrerlaubnispriifung zu verbessern.
Daher soll mit den Arbeitshilfen neben Fachkennt-
nissen vorrangig padagogisch-

Umgang mit Priifungsangst,

Gespréchsfiihrung in schwierigen Situationen,

moderne, umweltschonende Fahrweise,

Grundlagen von Bewertungs- und Entschei-

dungsprozessen,

W Erkennen von Antizipationsdefiziten und Hand-
lungsunsicherheit,

W Fahrerassistenzsysteme und die Priifung von

Fahrkompetenz in der Praktischen Fahrerlaub-

nispriifung.

Fiir jede dieser Arbeitshilfen stehen eine Langfas-
sung und eine Kompaktfassung zur Nutzung in der
Ausbildung und Fortbildung der Fahrerlaubnisprii-
fer und Fahrlehrer zur Verfiigung.

psychologisches Wissen und _.. m= Die Langfassung beinhaltet
Kénnen vermittelt werden, um Sozialen Umgang neben anwendungsbezogenem
eine einheitliche und fachlich mit dem Fahrschiiler ~ Wissen fiir die Fahrerlaubnisprii-
anspruchsvolle Priifungsdurch- verbessern fung und Fahrschulausbildung
filhrung und -bewertung zu N —— auch ausgewahlte Hintergrund-

sichern. Dazu gehort nicht zu-

letzt auch der richtige soziale Umgang mit dem
Fahrerlaubnisbewerber. Bisher wurden die
folgenden sechs Arbeitshilfen erarbeitet:
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informationen zum jeweiligen
Themenkomplex. In der Kompaktfassung sind die
wichtigsten praxisrelevanten Informationen fiir den
Arbeitsalltag zusammengefasst.
In Zukunft stehen die Anpassung der Arbeitshilfen
an geanderte Arbeitsbedingungen und neue
Forschungserkenntnisse im Vordergrund. Damit
einhergehend sollen bei geeigneten Themen auch
zusétzliche Lehr-Lern-Medien (zum Beispiel Filme)
erarbeitet werden. In die Aktualisierung der Arbeits-
hilfen flieBen auch praktische Erfahrungen ein, die
bei ihrer Anwendung im Priifungsalltag gesammelt
wurden. Fahrlehrer kénnen die Arbeitshilfen —
organisiert iiber die Landesverbande — bei der TOV |
DEKRA arge tp 21 beziehen (www.fahrerlaubnis.
tuev-dekra.de). B

Ein wichtiges Thema ist der Umgang mit Priifungsangst

© Jiirgen Félchle/Fotolia

20

3 Dienstag

11111111




© LUCKAS/Fotolia

| Kapitel6 | | 1 | |

Strukturen und Prozesse zur Weiterentwicklung

des Fahrerlaubniswesens

Die Rahmenbedingungen fiir die Teilnahme am
motorisierten StraBenverkehr verandern sich
rasant: Sowohl die dynamische Entwicklung der
Fahrzeugtechnik als auch der stetige Wandel der
Verkehrsinfrastrukturen und des Mobilitatsverhal-
tens stellen heute andere Anforderungen an die
Verkehrsteilnehmer als noch vor wenigen Jahren.
Zweifelsohne setzen sich diese Veranderungs-
prozesse auch kiinftig fort. Dariiber hinaus werden
fortwéhrend neue wissenschaftliche Erkenntnisse
zur Verkehrssicherheit gewonnen.

Das Fahrerlaubnispriifungssystem muss die ver-
andernden Verkehrsbedingungen und den
verkehrswissenschaftlichen Erkenntnisfortschritt
aufgreifen und sich entsprechend weiterentwi-
ckeln, weil die Priifung des erreichten Fahrkompe-
tenzniveaus von Fahrerlaubnisbewerbern auch in
Zukunft eine wichtige Rolle bei der professionellen
Fahranfangervorbereitung spielt. Die zustandigen
Behorden, die Fahrlehrerschaft, die Lehrmittelver-
lage und nicht zuletzt die Fahrerlaubnisbewerber
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erwarten zu Recht eine jederzeit moderne, bewer-
berzentrierte Priifung mit einer hohen inhaltlichen
und methodischen Priifungsqualitat. Diesen
Anspruch verstehen die Sachversténdigen der
Technischen Priifstellen als ihren Auftrag.

Die kontinuierliche Weiterentwicklung des Fahr-
erlaubnispriifungssystems ist nicht nur eine sehr
bedeutsame Aufgabe, sie erfordert auch groBe
Anstrengungen: Es gilt, den bereits genannten
Verdnderungen und Erwartungen Rechnung zu
tragen und dabei alle rechtlichen Vorgaben zu
berticksichtigen. Um ihre Krifte fiir die Bewaltigung
dieser Aufgabe zu biindeln, haben die Technischen
Priifstellen die Pflege, Qualitatssicherung und
Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispriifung an die
TOV | DEKRA arge tp 21 Gibertragen.

Die Schaffung und Aufrechterhaltung der wissen-
schaftlich-technischen Voraussetzungen fiir die
Einfliihrung und den Betrieb der Theoretischen
Fahrerlaubnispriifung am PC war eine erste wichti-
ge Herausforderung fiir die TV | DEKRA arge tp 21.

Diese Herausforderung hat sie erfolgreich
bewadltigt: Heute werden die Priifungsaufgaben und
Priifbogen in elektronischer Form in einer Daten-
bank zentral gepflegt und von dort aus iiber die
IT-Strukturen der Technischen Priifstellen bis in die
regionalen Priiflokale verteilt. Das garantiert, dass
alle Priifungscomputer in Deutschland mit dem
gleichen Datenbestand arbeiten und die Priifungs-
daten umgehend fiir die Evaluation bereitstehen.
Dieses wissenschaftlich-technische Know-how
kann kiinftig auch bei der Umsetzung der geplanten
Entwicklungen im Bereich der Praktischen Fahr-
erlaubnispriifung (zum Beispiel e-Priifprotokoll)
genutzt werden.

Bei der kontinuierlichen Weiterentwicklung der
Fahrerlaubnispriifung stehen der TUV | DEKRA arge
tp 21 zwei Arbeitsgruppen (AG) zur Seite, die unter
ihrer Federfiihrung tatig sind:

W Die AG , Theoretische Priifung und Aufgaben-
entwicklung“ dient der Abstimmung der Entwick-
lungsarbeiten zur Theoretischen Fahrerlaubnis-
priifung. Hier beraten die Experten beispielsweise
dariiber, ob neue Priifungsaufgaben erstellt werden
sollen oder vorhandene Aufgaben zuriickgezogen
beziehungsweise (iberarbeitet werden miissen.
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Sowohl eine Arbeitsgruppe zur Weiter-
entwicklung und Qualitétssicherung der
Theoretischen als auch der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung werden durch die
TUV | DEKRA arge tp 21 organisiert

Dabei beriicksichtigt die AG die Ergebnisse der
wissenschaftlichen Evaluation, Eingaben, recht-
liche Verdnderungen und gesellschaftliche
Entwicklungen. Die Arbeitsergebnisse und Empfeh-
lungen werden anschlieBend zur endgiiltigen
Entscheidung an die behordlichen Entscheidungs-
gremien weitergeleitet.

B DieAG ,Praktische Priifung und Fahraufgaben-
entwicklung“ beschéftigt sich mit der Qualitéts-
sicherung und Weiterentwicklung der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung. Schwerpunkte sind hier die
Klarung von Fragen zu Auswirkungen rechtlicher
Anderungen auf die Priifungsinhalte und die
Priifungsdurchfiihrung, die Uberarbeitung existie-
render und die Entwicklung neuer Fahraufgaben
und Bewertungskriterien sowie die Vorlage der
Veranderungsvorschldge bei den behérdlichen
Entscheidungsgremien zur amtlichen Freigabe.

In beiden Arbeitsgruppen arbeiten Behdrden,
Technische Priifstellen und die Fahrlehrerschaft
erfolgreich zusammen. Fahrlehrer konnen ihre
Anfragen oder Hinweise zur Theoretischen bezie-
hungsweise Praktischen Fahrerlaubnispriifung
liber ihren Fahrlehrerverband in das entsprechende
Fachgremium einbringen. W
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Beispiele unserer
Offentlichkeitsarbeit

lle Arbeiten zur Optimierung der Fahr-

erlaubnispriifung prasentieren wir regel-
méaBig der Fachoffentlichkeit. Dadurch wollen
wir einerseits alle Interessierten informieren,
andererseits kdnnen wir so zugleich Riickmel-
dungen und konkrete Anregungen fiir die
Entwicklungsarbeiten einholen. In diesem Sinne
stellte die TUV | DEKRA arge tp 21 im Juni 2012
auf dem 44. CIECA-Kongress (s. Kasten) in Istanbul
die Arbeiten zur Optimierung der Theoretischen
und Praktischen Fahrerlaubnispriifung in Deutsch-
land vor.
Im September 2012 folgte die TUV | DEKRA arge
tp 21 der Einladung von Gerhard von Bressensdorf,
Vorsitzender der BVF, auf den 14. Kongress der
Europdischen Fahrlehrer-Assoziation (EFA) in
Madrid. Hier préasentierten wir unsere Arbeiten zur
Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung
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L und insbesondere die Entwick-

lung des elektronischen
'__/

Prifprotokolls. Auf beiden
Fachtagungen &uBerten die
anwesenden internationalen
G Fachexperten groBes Inte-
resse und Anerkennung in
_," Bezug auf die vorgestellten
Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten aus Deutschland.

Auch auf dem vierten Deutschen Fahrlehrer-
kongress im Oktober 2012 in Berlin informierte die
TUV | DEKRA arge tp 21 als Aussteller (iber die
bisherigen und geplanten Optimierungsschritte bei
der Fahrerlaubnispriifung. Die Teilnahme am
nachsten Fahrlehrerkongress 2014 ist bereits fest
eingeplant: Die Fahrlehrerschaft kann also auch
kiinftig auf die TUV | DEKRA arge tp 21 zéhlen! m
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CIECA

Die International Commission for Driver Testing
Authorities (CIECA) ist eine internationale Institution,
in der sich 56 Priiforganisationen aus 36 Landern
zusammengeschlossen haben. Seit Anfang 2012 ist
die TUV | DEKRA arge tp 21 assozilertes Mitglied der n b /4
CIECA. Das Ziel dieser Institution ist es, die Sicherheit Informationsstand der TOV | DEKRA arge tp 21 auf dem
und den Umweltschutz im StraBenverkehr durch vierten Deutschen Fahrlehrerkongress in Berlin
vielféltige MaBnahmen zu erhéhen. Hierzu organisiert

die CIECA beispielsweise den fachlichen Austausch

der Mitglieder, fihrt wissenschaftliche Studien zur

Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung durch oder

fordert die Schaffung und Anwendung von Qualitats-
sicherungssystemen im Bereich der Uberpriifung von

Fahrkompetenz. __""

© Werner Kuhnle
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Geschéftsfiihrer
Mathias Riidel

Telefonnummer
0351/20789-0

Faxnummer
0351/207 89 - 20

Gesellschafter

D DEKRA

Alles im grinen Bareich,

DEKRA Automobil GmbH

A TOV Rheinland®

Genau. Richtig.

TOV Rheinland Kraftfahrt GmbH

Web
www.argetp21.de

E-Mail
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Steuernummer
201/108/06478
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Aulo Senice

TUV SUD Auto Service GmbH
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