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Zwischen Krisenmodus und Innovation —
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung
in herausfordernden Zeiten

Die TUV | DEKRA arge tp 21 informiert
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Liebe Leserinnen und Leser,

in den vergangenen Jahren wurden mit Blick auf die
Fahrerlaubnispriifung viele Entwicklungen angesto-
Ben, die der Erhdhung der Verkehrssicherheit dienen
und auch die Fahrausbildung beeinflussen. Beson-
ders hervorzuheben ist dabei die Einflinrung der
optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung
(PFEP), deren inhaltliche Grundlage — der Fahrauf-
gabenkatalog — im Schulterschluss von Wissen-
schaftlern, Gesetz-/Verordnungsgebern, Techni-
schen Priifstellen und Fahrlehrern erarbeitet wurde.
Inzwischen hat die BVF den Fahraufgabenkatalog
aufgegriffen und darauf aufbauend die ,.elektroni-
sche LernstandsBeurteilung“ (eLBe) flir Fahrlehre-
rinnen und Fahrlehrer entwickelt. Dieses Instrument
soll den Berufsstand bei seiner tdglichen Arbeit un-
terstiitzen und erfiillt dabei zwei Funktionen: Zum
einen soll mithilfe von eLBe zuverldssig dokumen-
tiert werden konnen, wann welche Aufgaben in den
Fahrstunden trainiert wurden. Zum anderen dient
eLBe dazu, systematisch zu beurteilen, wie gut die
Fahrschilerinnen und Fahrschiiler die Aufgaben
bewdltigt haben. Dadurch soll eLBe eine inhaltlich
vollstandige und systematisch an den Lernstand
angepasste Ausbildung sichern sowie bei Rechts-
streitigkeiten als Nachweis der Ausbildungstatigkeit
verwendet werden kdnnen. Dariiber hinaus sichert
eLBe, dass Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer am Ende
der fahrpraktischen Ausbildung die gleichen Bewer-
tungsmaBstabe ansetzen wie Priiferinnen und Priifer
in der Fahrerlaubnispriifung. Natiirlich geht mit die-
serVerzahnung von Aushildung und Priifung auch die
. berechtigte Hoffnung auf eine sinkende Priifungs-
¢ angst und eine steigende Bestehensquote einher. Ich
freue mich sehr, Ihnen — gemeinsam mit den Verla-
gen—nach einigen Jahren intensiver Entwicklungs-
arbeit eL Be auf dem diesjahrigen Fahrlehrerkongress
in marktreifer Form préasentieren zu diirfen.
Uber die genannten Entwicklungen hinaus steht die
Fahrausbildung derzeit vor vielen weiteren Heraus-
o forderungen, die ebenfalls Gegenstand des Fahrleh-
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rerkongresses sein werden. Ein zentrales Thema ist
dabei der durch die Coronavirus-Krise ausgeldste
Ruf nach E-Learning-Angeboten fiir den Theorieun-
terricht. Unzweifelhaft missen wir uns damit aus-
einandersetzen, wie wir das Lernen mit digitalen
Medien besser in die Ausbildung integrieren kdnnen.
Die Coronavirus-Krise darf jedoch nicht dazu fiihren,
dass ein fachfernes und bildungswissenschaftlich
unreflektiertes Experimentierfeld fiir neue Unter-
richtsformen entsteht. Vielmehr bedarf die Wei-
terentwicklung der Fahrausbildung einer erzie-
hungswissenschaftlichen und fachdidaktischen
Betrachtung; wirtschaftliche Uberlegungen einzelner
Interessenvertreter diirfen dabei nicht vor Verkehrs-
sicherheitsiiberlegungen gestellt werden. So ist
derzeit (iber viele Bildungsbereiche hinweg nicht
etwa eine Gleichwertigkeit von Prasenz- und Online-
unterricht nachgewiesen, sondern vielmehr die
Uberlegenheit von Blended-Learning-Konzepten:
Wir miissen uns also die Frage stellen, wie wir kiinf-
tig den bewahrten Prasenzunterricht mit innovativen
E-Learning-Modulen zur selbststéndigen Bearbei-
tung durch die Fahrschiiler verzahnen konnen.
Mit dieser Frage hat sich u. a. auch das sogenannte
OFSA-II-Projekt in den vergangenen 2,5 Jahren
beschéftigt. Ich freue mich, dass die Projektergeb-
nisse und die daran anschlieBende Diskussion mit
Ihnen ebenfalls eine zentrale Rolle auf dem Fahr-
lehrerkongress einnehmen und den Weg fiir die
Reform der Fahrausbildung bereiten werden! Bis
dahin wiinsche ich allen Leserinnen und Lesern viel
SpaB bei der Lektiire!

Jiirgen Kopp
Vorsitzender des
Geschéftsfiihrenden
Vorstandes der BVF
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Liebe Fahrlehrerschaft, liebe Fahrerlaubnisbewerber,
liebe Leserinnen und Leser,

seit dem Ausbruch der Corona-Pandemie wurden
wir immer héufiger damit konfrontiert, dass sich
Verwandte, Freunde, Kollegen oder Bekannte mit
dem Virus infiziert haben und gegen die Krankheit
ankampfen mussten. Mancher von uns war selbst
betroffen oder hat Nahestehende verloren. Deshalb
hoffe ich sehr, dass Sie, lhre Familien und gegebe-
nenfalls auch Ihre Unternehmen die bisherigen
Corona-Wellen gut tiberstanden haben. Vor allem
aber wiinsche ich Ihnen fiir die Zukunft und die sich
abzeichnende vierte Welle alles erdenklich Gute
und insbesondere: ,,Bleiben Sie weiterhin gesund!“
Das letzte Booklet, das wir fiir Sie erarbeiten durf-
ten, haben wir 2019 in der Zeitschrift Fahrschule
verdffentlicht. Seitdem sind 2 Jahre vergangen.
Das erscheint mir in unserer schnelllebigen Zeit
eine lange Zeitspanne. Es wird also Zeit, Sie wieder
einmal iiber unsere Arbeit zu informieren: Im Riick-
blick auf die Ereignisse zwischen 2019 und 2021
werden coronabedingte Einschnitte und Verande-

EEEEE
Im Riickblick werden coronabedingte
Einschnitte und Veranderungen in
Erinnerung bleiben
EEEEE
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Mathias Riidel,
Geschéftsfiihrer der
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rungen, aber auch besondere Errungenschaften im
Ausbhildungs- und Priifungssystem der Fahranfan-
gervorbereitung in Erinnerung bleiben.

Die Corona-Pandemie hat uns nicht nur personlich
viel abverlangt, sie hat zugleich auch zu Situationen
im Ausbildungs- und Priifungssystem gefiihrt,
deren Nachwirkungen bis heute zu spiiren sind.
Dies betrifft insbesondere die stark eingeschrank-
ten oder gar fehlenden Maglichkeiten zur Durch-
flihrung der Fahrausbildung und der Fahrerlaubnis-
priifungen. Man konnte sagen, dass wir — die
Fahrlehrerschaft und die Technischen Priifstellen
— liber geraume Zeit notwendigerweise ,,auf Sicht
fahren® mussten. Deshalb erscheint es mir beson-
ders wichtig, festzuhalten, dass bei der zukunfts-
gerichteten Weiterentwicklung der Fahranfanger-
vorbereitung durch die gemeinsamen Bemiihun-
gen von Behorden, Fahrlehrerschaft, Technischen
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Priifstellen und Wissenschaft wichtige Meilensteine
erreicht wurden. Hier konnten wir, um im Bild zu
bleiben, gemeinsam ,,Kurs halten“ und unsere mit-
tel- und langfristig angepeilten Ziele weiter ansteu-
ern. So ist mit der Einflihrung der optimierten Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung (PFEP) zum 1. Januar
2021 ein wichtiger Meilenstein auf dem Weg zu einer
verbesserten Fahranfangervorbereitung erreicht
worden. Weitere wichtige Schritte auf diesem Weg
werden zu gehen sein, wenn die MaBnahmenemp-
fehlungen fiir die Reform der Fahrausbildung in der
Fachdoffentlichkeit diskutiert werden. Diese wissen-
schaftlich begriindeten Empfehlungen wurden im
Rahmen eines von der BASt beauftragten For-
schungsprojekts von Instituten der Universitat Pots-
dam und der Universitét des Saarlandes erarbeitet.
Unter der Last der Corona-Pandemie wurde ver-
stérkt der Ruf laut, die Mdglichkeiten zum ,,Online-
Lernen“ auszubauen. Dieser Ruf resultierte meist
nicht aus — berechtigten — fachdidaktischen Erwé-
gungen, wie man die Lernmoglichkeiten im Fahr-
schulunterricht erweitern kann, sondern aus wirt-
schaftlichen Zwéangen und Angsten einzelner
Fahrschulen sowie unter dem Druck von Anbietern

digitaler Lehrprogramme, die sich hierdurch neue
Mérkte erschlieBen wollen. Dabei werden gele-
gentlich auch Forderungen formuliert, die das be-

wéhrte und in Deutschland durch den Gesetzgeber
bewusst implementierte System der professionel-
len Fahrausbildung mit seinem Prdsenz-Theorie-
unterricht infrage stellen. Aber eine bloBe Ubertra-
gung von Ausbildungsinhalten in digitale Selbst-
lernprogramme erscheint verkehrspadagogisch
fragwiirdig und kénnte der weiteren Verbesserung
der Verkehrssicherheit und dem Zugang zur Fahr-
erlaubnis entgegenstehen. Natiirlich miissen im
21. Jahrhundert auch die Potenziale des Lernens
mit elektronischen Medien weiter erschlossen wer-
den. Dazu ist es aber zuvor erforderlich, padago-
gisch begriindete Konzepte fiir den zielgruppen-
und bedarfsgerechten Einsatz von elektronischen
Medien in Verbindung zum Theorieunterricht zu
entwickeln und die Lernforderlichkeit dieser Kon-
zepte empirisch zu untersuchen. Allein die Forde-
rung nach ,,Online-Lernen” reicht hier nicht aus.

Nicht nur bewéhrte Séulen der Fahrausbildung
werden durch die Corona-Situation infrage gestellt.
Unter dem Schlagwort ,Priifungsstau” — Gibt es
eigentlich auch einen ,,Ausbildungsstau“? — wer-
den unbedachte Forderungen nach Riicknahme der
gerade eingeflihrten optimierten PFEP oder gar
nach der Auflosung der exklusiven Beauftragung
der Technischen Priifstellen zur Durchfiihrung der
Fahrerlaubnispriifungen in die Offentlichkeit getra-

Die unabsehbaren Folgen der Pan-
demie hat auch viele Fahrschulen
vor groBBe Probleme gestellt
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gen. Haben wir in den Lockdownphasen die ge-
meinsam definierten Ziele einer professionellen
Fahrausbildung und einer sich daran anschlieBen-
den unabhangigen Fahrerlaubnispriifung verges-
sen? Haben wir vergessen, wie es tiber viele Jahre
einer intensiven Zusammenarbeit von Expertinnen
und Experten des Ausbildungs- und des Priifungs-
systems gelungen ist, die Anforderungen des ,,si-
cheren Fahrens“ gemeinsam zu definieren und
beispielsweise (iber den gerade eingefiihrten Fahr-
aufgabenkatalog sowohl fiir die Fahrausbildung als
auch fiir die Fahrerlaubnispriifung in moderner
Form (iber das elektronische Priifprotokoll (ePp)
bzw. iiber die elektronische Lernstandsdiagnose
(eLBe) nutzbar zu machen? Unsere Organisations-
strukturen, Vorgehensweisen und Arbeitsergebnis-
se werden von unseren europdischen Nachbarn mit
groBem Interesse beobachtet und gewiirdigt. Vie-
lerorts setzen diese Ergebnisse und Produkte des
deutschen Systems der Fahranfangervorbereitung
innovative Impulse fiir die Weiterentwicklung der
Fahranfangervorbereitung in anderen européi-
schen Landern.

Ausgehend von der skizzierten guten Bilanz unse-
rer gemeinsamen Arbeit wiinsche ich mir zukiinftig
verstérkt die Bereitschaft aller an der Fahranfén-
gervorbereitung Beteiligten, mittels eines Perspek-
tivwechsels auch einmal die Rolle der anderen
Akteure einzunehmen und durch eine konstruktive
und faire Kommunikation nach (regionalen oder
liberregionalen) Losungen fiir die unzweifelhaft
vorhandenen neuen Herausforderungen zu suchen.
Dabei miissen natiirlich die Belange aller Akteure
ausreichend gewiirdigt werden: Wir sollten nicht
wegen Einzelprobleme oder fiir Einzelinteressen
ein ganzheitliches erfolgreiches Ausbildungs- und
Priifungssystem in Deutschland aufgeben.

Liebe Leserinnen und Leser, was erwartet Sie
nun in unserem neuesten Booklet?

Wir werden lhnen natiirlich einen Uberblick tiber
die seit dem 1. Januar 2021 eingefiihrte optimier-
te PFEP geben. Sie ist fiir uns ein wichtiger Ent-
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wicklungsschritt, den wir auch gemeinsam mit
Vertretern lhres Berufsstandes uber viele Jahre
vorbereitet haben und nun umsetzen durften. Dar-
liber hinaus gibt es natiirlich auch im Bereich der
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung (TFEP) einiges
zu berichten. So mochten wir Ihnen beispielsweise
darstellen, welche Arbeiten insbesondere die enge

EEEEE
Unsere Arbeitsergebnisse werden von
unseren europédischen Nachbarn mit
groBem Interesse beobachtet
EEEEE

Verzahnung von Ausbildung und Priifung gewahr-
leisten. Dazu gehéren auf der einen Seite die
Arbeiten zur Sicherstellung der gleichen inhaltli-
chen Anforderungen bei der Theorieausbildung und
bei der Theoriepriifung. Auf der anderen Seite
erreichen uns haufig Anfragen zu den nun seit
7 Jahren eingesetzten Aufgaben mit dynamischen
Situationsdarstellungen, auf die wir gern eingehen
mochten.
AbschlieBen mdchten wir das Booklet mit einem
Blick ,iber den Tellerrand“. In einem Interview mit
Herrn Prof. Sturzbecher von der Universitét Pots-
dam schauen wir in das laufende und nachste
Jahrzehnt, um an der einen oder anderen Stelle fiir
die bereits heute absehbaren Verdnderungen zu
sensibilisieren. Auf welche Verdnderungen missen
wir uns einstellen? Wie kdnnen wir die Erfahrungen
aus der Fahranfangervorbereitung auch breiter
nutzbar machen? Diese und weitere Fragen mdch-
ten wir fiir Sie diskutieren.
Da eine Diskussion aber erst wirklich lebendig
wird, wenn sich Menschen begegnen, lade ich Sie
bereits heute ein, uns an unserem Stand zum
8. Deutschen Fahrlehrerkongress zu besuchen. Ich
freue mich auf lhren Besuch und darf Ihnen bis
dahin alles Gute wiinschen.
lhr Mathias Riidel
Geschaftsfiihrer TOV | DEKRA arge tp 21
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Die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung —
eine erste Bilanz zur Einfithrung

, Wir sind froh, endlich ohne Papier zu priifen,
und arbeiten gerne damit.“
(Zitat eines Priifers)

ie Einfiihrung der optimierten Praktischen

Fahrerlaubnispriifung (PFEP) zum 1. Januar
2021 ist ein weiterer Meilenstein in der Verbesse-
rung der Fahranfangervorbereitung. Mit dem Start
wurden umféngliche inhaltliche und technische
Anderungen auf den Weg gebracht und neue Qua-
litatssicherungsverfahren implementiert. Zu nen-
nen sind hier besonders der erstmalige flachende-
ckende Einsatz des elektronischen Priifprotokolls
(ePp), das verbesserte Riickmeldesystem fiir die
Bewerber zu den Priifungsleistungen, die Anforde-
rungsbeschreibungen in Form der Fahraufgaben-
kataloge flir die jeweiligen Fahrerlaubnisklassen
und die begleitende kontinuierliche wissenschaft-
liche Evaluation der Priifung. Alle eingefiihrten
Verbesserungen und Neuerungen dienen dazu, das
Potenzial der PFEP fiir die Verkehrssicherheit von
Fahranfangerinnen und -anfangern besser denn je
zu nutzen und dabei die Objektivitat und Transpa-
renz noch weiter zu steigern.
Um insbesondere auch die Einfiihrungsphase der
optimierten PFEP wissenschaftlich zu begleiten,
hat die TOV | DEKRA arge tp 21 in Zusammenarbeit
mit dem ,Institut fiir Pravention und Verkehrssi-
cherheit” (IPV GmbH) im Auftrag des BMVI und der
Léander sehr zeitnah eine mehrteilige Untersuchung
durchgeflhrt.

EEEEE
Die Fahrerlaubnispriifer berichten
von einem durchweg gelungenen Start
der optimierten PFEP
EEEEN
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Eine Teiluntersuchung hatte zum Ziel, die Einschét-
zungen von ca. 50 Fahrerlaubnispriifern zum Start
der optimierten PFEP im Januar 2021 zu erfassen.
Im Ergebnis von ca. 43.000 Priifungen I&sst sich
festhalten, dass die Fahrerlaubnispriifer von einem
durchweg gelungenen Start der optimierten PFEP
berichten (siehe Abb. 1). Die eingegangenen Riick-
meldungen enthalten dariiber hinaus auch wichti-
ge Hinweise auf mdgliche Optimierungsbedarfe
und werden im Rahmen der kontinuierlichen Wei-
terentwicklung aufgegriffen. Beispielsweise wird
das ePp mindestens zweimal jahrlich durch Up-
dates aktualisiert, womit die Priifungsanforderun-
gen und die -dokumentation auch nach der Einfiih-
rung der optimierten PFEP kontinuierlich weiter
verbessert werden konnen.

In einer weiteren Teiluntersuchung wurden im
Februar 2021 Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer per
Telefoninterview befragt, um friihzeitig und ergeb-
nisoffen zu sondieren, wie die Einflinrung der opti-
mierten PFEP aus ihrer Sicht umgesetzt wurde.
Einige der Befragten hielten den Zeitpunkt noch fiir
zu friih fiir eine Beurteilung; andere sprachen da-
gegen bereits von einer gut gelungenen Einflihrung
der optimierten PFEP, die aber auch noch punktu-
elle Anpassungen erfahren kann.
Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die
bislang vorliegenden Riickmeldungen aus der Aus-
bildungs- und Priifungspraxis keine Hinweise auf
substanzielle systembedingte Schwachstellen bei
der Durchfiihrung der optimierten PFEP oder beim
ePp liefern. Nur in wenigen Fallen zeigten sich
Punkte, die jedoch als geringfligige Anfangs-
schwierigkeiten anzusehen sind. Aus diesen Punk-
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Die Software "elektronisches Priifprotokoll" lauft stabil.
Die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung

ist gut gestartet.

Die Priifungen lieRen sich unter den neuen Rahmen-
bedingungen (langere Priifungsdauer)

problemlos organisieren.

Die Software "elektronisches Priifprotokoll" erweist
sich als praktikabel im Prifungsalltag.

Die Prifungen konnten ohne technische
Probleme durchgefiihrt werden.

Die schriftliche Leistungsriickmeldung konnte den
Bewerbern bereit gestellt werden.

Die Ruckmeldungen der aaSoP sind positiv.
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Abb. 1: Einschétzung der Fahrerlaubnispriifer zur Einfiihrung der OPFEP im Januar 2021

ten resultiert weder eine Notwendigkeit zur Veran-
derung der vorgegebenen Priifungsdurchfiihrung
beziehungsweise Priifungsinhalte, noch ein aktu-
eller Nachsteuerungsbedarf; sie sind vielmehr im
Zuge der kontinuierlichen Weiterentwicklung der
optimierten PFEP ohne besonderen Aufwand auf-
zugreifen.

Erste statistische Auswertungen

der Priifungsdaten

Trotz der zu Beginn des Jahres 2021 pandemiebe-
dingt eingeschrénkten Méglichkeiten der Prii-
fungsdurchfiihrung konnten bis Mitte August nun-
mehr ca. 915.000 PFEP nach den neuen Verfahren
durchgefiihrt werden. Diese Anzahl durchgefiihrter
Priifungen stellt eine Erhdhung der Priifungszahlen
im Vergleich zu den Vorjahren dar.

Die Einfiihrung der optimierten PFEP hat dabei zu
keinen substanziellen Verdnderungen bei den Be-
stehensquoten gefiihrt. Diese Erkenntnis belegt,
was bereits vor der Einflihrung der optimierten
PFEP seitens der TUV | DEKRA arge tp 21 deutlich
gemacht wurde: Fahrlehrer, die ihre Schiilerinnen
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und Schiiler bislang schon zu sicheren, verantwor-
tungsvollen und umweltbewussten Fahrerinnen
und Fahrern ausgebildet haben, miissen auch in
Zukunft nichts an ihrem grundsatzlichen Ausbil-
dungskonzept andern. Mit dem Fahraufgaben-
katalog liegt nun eine verldssliche Grundlage vor,
die die Anforderungsstandards und dazugeho-
rigen Bewertungskriterien fiir die Priifungsfahrt
der PFEP enthélt. Diese Anforderungen bilden
letztlich auch die Grundlagen fiir die praktische
Fahrausbildung.

Priifungsdauer

In unserer letzten Beilage ,,Bestehendes verbes-
sern, Neues entwickeln —Verkehrssicherheit durch
die Fahrerlaubnispriifung“ (2019) haben wir aus-
fiihrlich dargelegt, weshalb sich aus den deutlichen
Verbesserungen der optimierten PFEP auch ein
erhohter Zeitbedarf fiir die Priifungsdurchfiihrung
ergibt. Dieser zeitliche Mehraufwand wurde seitens
der Technischen Priifstellen durch friihzeitig zu-
satzlich eingestellte und ausgebildete Fahrerlaub-
nispriifer realisiert. Im 1. Halbjahr 2021 wurden

TUV | DEKRA arge tp 21 7



sogar deutlich mehr PFEP durchgefiihrt als vor
Einflihrung der optimierten PFEP. Die teilweise auf-
tretenden Herausforderungen bei der Priiftermin-
vergabe sind vor allem auf die pandemiebedingten
Rahmenbedingungen (z. B. temporar hoheres Be-
werberaufkommen) zuriickzufiihren und nicht auf
die optimierte PFEP.

Das elektronische Priifprotokoll bewéhrt sich
im Einsatz — nun beginnt die kontinuierliche
Evaluation der PFEP

Mit der optimierten PFEP bietet sich die Mdglichkeit
einer kontinuierlichen Evaluation, weil die Prii-
fungsleistungen aller Bewerberinnen und Bewer-
ber erstmals elektronisch erfasst werden. Die an-
onymisierten Daten werden dann bundesweit
ausgewertet und zur Verbesserung der Priifungs-
inhalte und Priifungsverfahren genutzt. Die Aus-
wertung der Priifungsergebnisse im Rahmen der
kontinuierlichen Evaluation dient zunéchst der
(alltaglichen) Durchfiihrungsqualitat der Priifung.
Dartiber hinaus zielen die vorgesehenen Evaluati-
onsaufgaben auf Optimierungen und notwendige
Weiterentwicklungen des Priifungsverfahrens und
der Priifungsinhalte ab.

Konkrete Evaluationsvorhaben der ndchsten beiden
Jahre sind unter anderem:

W Zufriedenheit der Priifer mit dem ePp
Das zentrale Dokumentationsinstrument der

mentation vollstindig sind, wie umfangreich
positive oder negative Priifungsleistungen
dokumentiert werden und inwiefern die Anga-
ben plausibel erscheinen.

W Zufriedenheit der Bewerberinnen und Bewer-
ber mit der schriftlichen Leistungsriickmel-
dung
Die nunmehr unabhéngig vom Priifungsergeb-
nis an alle Bewerber bereitgestellte schriftliche
Leistungsriickmeldung soll ihrem weiteren
Fahrkompetenzaufbau dienen. Damit die
Riickmeldungen aus der Priifung ihre ange-
dachte Wirkung entfalten konnen, muss die
schriftliche Leistungsriickmeldung verstand-
lich sein und von den Bewerberinnen und Be-
werbern als sinnvoll und hilfreich erachtet
werden. Die Leistungsriickmeldung kann im
Falle einer bestandenen Priifung fiir das be-
gleitete Fahren hilfreich sein; gleichzeitig un-
terstiitzt sie im Falle des Nichtbestehens der

Sie haben Ihre F leider nicht

lhre Prufungslelslungen waren nicht ausreichend.
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Abb. 2: Geplante Erweiterung des Riickmeldesystems um erkldrende Filme
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Priifung die Fahrlehrer bei der Nachschulung
der Bewerber.

Unabhéngigkeit der Priifung von irrelevanten
Bewerbermerkmalen

Die Ergebnisse der PFEP zur Bestimmung der
Fahrkompetenz sollten unabhangig von Bewer-
bermerkmalen sein, die fiir die Fahrkompetenz
irrelevant sind. Daher wird untersucht, inwieweit
die Priifungsentscheidung von Personenmerk-
malen der Bewerber beeinflusst wird.
Unabhéngigkeit der Priifung von duBeren Ein-
fliissen

Das Ergebnis der Priifung sollte unabhéngig
von Einfliissen sein, die nicht mit der Fahrkom-
petenz in Beziehung stehen.

Ausblick: Erweiterung des
Riickmeldesystems mit VICOM-Filmen

Um den Bewerbern zukiinftig eine noch hilfreiche-
re Riickmeldung bieten zu konnen, arbeiten wir

gegenwartig daran, mit der schriftlichen Leistungs-
rlickmeldung auch kurze Filme mit Hinweisen zur
richtigen Ausfiihrung der Fahraufgaben bereitzu-
stellen (s. Abb. 2). Diese Filme sind in der Ausge-
staltung mit den in der TFEP eingesetzten filmi-
schen Darstellungen vergleichbar; ergénzt von
erklarenden Sprechtexten. Als inhaltliche Grundla-
ge dienen die Anforderungsbeschreibungen des
Fahraufgabenkataloges.

Inhaltliche Weiterentwicklung der PFEP -

Wer ist beteiligt? Wie lduft das ab?

Die Weiterentwicklung der Priifung erfolgt fiir die
PFEP ebenso wie fiir die TFEP in Abstimmung mit
Experten vieler Institutionen (s. Abb. 3). Neben
Vertretern der fiir das Fahrerlaubnisrecht zustén-
digen Behorden, der TUV | DEKRA arge tp 21, der
Technischen Priifstellen und wissenschaftlichen
Einrichtungen wie der IPV GmbH und der Universi-
tat Potsdam sind auch Vertreter der BVF eingebun-
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den. Dabei werden die in Handbiichern zum Fahr-
erlaubnispriifungssystem (Theorie und Praxis)
festgelegten Gremien und Verfahren genutzt (z. B.
Arbeitsgruppen und Abstimmungsgremien), um
Optimierungsvorschlage zu erarbeiten und abzu-
stimmen. Die Entscheidungen iiber Anderungsvor-
schlage und -empfehlungen treffen dann die zu-
sténdigen Behorden der Lander und des Bundes.

Bis ein Anderungsvorschlag z. B. {iber eine Fort-
schreibung der Priifungsrichtlinie in Kraft tritt, ver-
gehen in der Regel mehrere Monate. Zundchst
werden die Anderungsvorschlége (z. B. beziiglich
des Fragenkatalogs oder des Fahraufgabenkata-
logs) in den dafiir eingerichteten Arbeitsgruppen
der TOV | DEKRA arge tp 21 (AG Theoretische Prii-
fung und AG Praktische Priifung) abgestimmt und
bei Zustimmung an die zusténdigen Behdrden
weitergeleitet. Im Falle einer positiven behdrdlichen
Entscheidung wird dann die Verlautbarung im Ver-
kehrsblatt bzw. Bundesanzeiger vorbereitet. Die
Verlautbarungen zur Anderung der Priifungsricht-
linien erfolgen in der Regel zum 15. April und zum
15. Oktober. Nach der Verlautbarung treten sie dann
in der Regel nach einem halben Jahr in Kraft, damit
sich alle Beteiligten (z. B. Fahrlehrer, Fahrerlaub-

© Syda Productions/stock.adobe.com

F

Das Tablet spielt heute eine wichtige Rolle bei der
praktischen Fahrerlaubnispriifung

nispriifer und Ausbildungsverlage) darauf vorberei-
ten konnen.

Dieser Prozess mit seinen einzelnen Schritten
stellt die Qualitét der Anforderungen sicher und
beriicksichtigt durch den geschilderten zeitlichen
Verlauf die Anpassungsbediirfnisse aller beteilig-
ten Akteure.

Wissenschaft

bast
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Technische
Priifstellen

”) D DEKRA
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Fahrschulen
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Von der TUV | DEKRA arge tp 21
koordinierte Vorbereitungen —
Entscheidung durch die Behorden

Inkraftsetzung zum
01.04. und 01.10.

15.04. und 15.10.
eines Jahres

6 Monate nach Verlautbarung
(z. B. zur Anpassung der
Ausbildungsmaterialien)

Abb. 3: Anderungen in der TFEP und PFEP sind an zwei Verdffentlichungsterminen ausgerichtet
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Aktuelles aus der Theoretischen

Fahrerlaubnispriifung
Bewadhrtes erhalten, neue Chancen nutzen.

Die Theoretische Fahrerlaubnispriifung (TFEP)
stellt fiir Fahranféangerinnen und Fahranfénger
einen ersten bedeutsamen Meilenstein auf dem
Weg zur eigenstindigen motorisierten Mobilitat dar.
Sie gehort in Deutschland zu den am héufigsten
durchgeflihrten standardisierten Testverfahren.
Allein im Jahr 2020 wurden, trotz der Einschran-
kungen im Zusammenhang mit der Corona-Pande-
mie, mehr als 1,7 Millionen TFEP fiir insgesamt
zwolf Fahrerlaubnisklassen in 13 Sprachen abge-
legt. Die TFEP hat dabei die wichtige Funktion, am
Ende der theoretischen Fahrausbildung zu priifen,
ob der Fahrerlaubnisbewerber sich das notwendige
Verkehrswissen aneignen konnte, das fiir eine si-
chere und umweltbewusste Teilnahme am motori-
sierten StraBenverkehr erforderlich ist.

Die Gewdhrleistung dieser Funktion heiBt gleich-
zeitig auch, dass die Leistung in der TFEP unabhan-
gig von anderen Kompetenzen sein sollte, die fiir
eine sichere Verkehrsteilnahme nicht zwangsléufig
notwendig sind. So ware die Aussagekraft der TFEP
im Hinblick auf ihre Funktion erheblich einge-
schrankt, wenn die erzielten Leistungen beispiels-
weise in starkem MaBe von Erfahrungen im Um-
gang mit dem PC (als Priifungsmedium) oder von
der Lesekompetenz abhingen und entsprechend
weniger von der tatséchlichen Verfiligharkeit ver-
kehrsspezifischen Wissens. AuBerdem ist es fiir die
Sicherstellung dieser Funktion unabdingbar, die
erforderlichen Kenntnisse im Kontext einer sich
dynamisch entwickelnden StraBenverkehrsrealitét
kontinuierlich neu zu bewerten und die Inhalte ge-
gebenenfalls entsprechend anzupassen. Inhalte,
die vor 10 oder 15 Jahren noch bedeutsam fiir die
TFEP waren, kdnnen heute aufgrund der Anderung
technischer Rahmenbedingungen oder straBenver-
kehrsrechtlicher Grundlagen iiberholt sein. Neue
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Entwicklungen, die damals noch eine untergeord-
nete Rolle spielten, miissen hingegen inhaltlichen
Eingang in die TFEP finden, sofern sie fiir das ver-
kehrssichere und umweltbewusste Fiihren eines
Kraftfahrzeuges heute von maBgeblicher Bedeu-
tung sind.

Last but not least unterliegen Methoden der pada-
gogischen Diagnostik, ebenso einer kontinuierli-
chen Weiterentwicklung. Auch hier ist zu priifen, ob
eine Beriicksichtigung neuer methodischer Zugén-
ge zur Kompetenzmessung helfen konnte, die Zu-
verlassigkeit und Genauigkeit des Priifverfahrens
TFEP zu optimieren. Dabei sind viel AugenmaB und
griindliche empirische Arbeit im Vorfeld wichtig:
Der Neuheitscharakter einer Methode allein sollte
keinesfalls ihren Einsatz in der TFEP rechtfertigen
und Ansétze, die sich in der Vergangenheit bewahrt
haben und nach aktuellem Kenntnisstand nach wie
vor die geeignetsten Methoden zur Erfassung von
verkehrsspezifischen Wissen darstellen, sollten
erhalten bleiben. Werden allerdings Ansétze iden-
tifiziert, die die diagnostische Funktion der TFEP
tatsachlich optimieren konnen, indem beispiels-
weise der Einfluss irrelevanter Bewerbermerkmale
(z. B. soziookonomischer Status, Bildungsniveau,
Herkunft) auf die erzielten Leistungen weiter mini-
miert und die Unterscheidungsfahigkeit des Ver-
fahrens zwischen verkehrssicheren und (noch)
verkehrsunsicheren Personen maximiert wird,
bestehen — im Sinne einer zukunftssicheren und
zeitgemaBen TFEP — gute Griinde, gewohnte Wege
zu hinterfragen.

Eine Vorgehensweise, die sich bei allen Fragen zur
Entwicklung und Optimierung der TFEP in der Ver-
gangenheit bewahrt hat, ist die gemeinsame Dis-
kussion mit allen an der Fahranfangervorbereitung
in Deutschland beteiligten Professionen. Eine ge-
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meinsame Informationsbasis ist dabei die notwen-
dige Voraussetzung fiir eine konstruktive Diskussi-
onskultur. Dieses Kapitel soll daher dazu dienen,
konkrete aktuelle Arbeiten der TUV | DEKRA arge tp 21
sowie ihrer wissenschaftlichen Begleiter vorzustel-
len. Diese Arbeiten beriihren dabei unterschiedliche
Fragestellungen zu oben genannten Aspekten.

Zwei Seiten einer Medaille — Das Zusammen-
spiel von Ausbildungs- und Priifungsinhalten
Die Fahrschulausbildung und die Fahrerlaubnisprii-
fung sind zwei eng verzahnte Elemente im System
der Fahranfangervorbereitung: In der Fahrschule
eignen sich die Fahranfangerinnen und Fahranféan-
ger grundlegende Fahrkompetenzen und -kennt-
nisse an, welche es in der anschlieBenden Fahrer-
laubnispriifung nachzuweisen gilt. In diesem Sinne
ist fiir die Inhalte des Lehrens bzw. Lernens und des
Priifens zu fordern, dass sie ein hohes MaB an
Ubereinstimmung aufweisen. Anders ausgedriickt:
Es ist das zu priifen, was zuvor auch vermittelt und
gelernt wurde.

Inwieweit diese Forderung fiir die theoretische
Fahrausbildung und die TFEP tatséchlich erflllt ist,
wurde von der IPY GmbH anhand einer Inhalts-
analyse von Lehr-/Lernmedien der Fahrschulaus-
bildung auf der einen Seite und den Priifungsauf-
gaben im amtlichen Fragenkatalog auf der anderen
Seite untersucht. Den Rahmen fir die vergleichen-
de Betrachtung von Ausbildungs- und Priifungs-
inhalten bildeten die Inhaltsvorgaben der Fahrschii-
ler-Ausbildungsordnung (FahrschAusb0Q) und
der Fahrerlaubnisverordnung (FeV), die allerdings
unterschiedlichen (historisch gewachsenen) Sys-
tematiken unterliegen und abweichende Begriff-
lichkeiten verwenden. Es wurde jeweils sehr
detailliert erfasst, wie bestimmte Inhalte — bei-
spielsweise das Wissen zum angemessenen
Verhalten an FuBgéngeriiberwegen — als Ausbil-
dungsinhalt bzw. Priifungsinhalt dargestellt sind
und inwieweit sich diese Darstellungen in ihrer
Genauigkeit und Detailtiefe entsprechen. Die
durchgefiihrte Untersuchung umfasste Priifungs-

12 TUV I DEKRA arge tp 21

aufgaben aus allen Fahrerlaubnisklassen. Die Er-
gebnisse lassen erkennen, dass zwischen den
Inhalten der Fahrausbildung — z. B. abgebildet in
Form von Lehr-/Lernmedien von Fahrschulfachver-
lagen — und den Priifungsaufgaben der TFEP eine
weitgehende Ubereinstimmung besteht: Was in den
Priifungsaufgaben erfragt wird, wird auch in den
Lehr-/Lernmaterialien zur Fahrausbildung vermit-
telt. Durch die detaillierte Analyse konnten zugleich
auch einzelne Liicken ausfindig gemacht werden,
d. h. Inhalte, die in den Ausbildungsmedien sehr
detailliert und umféanglich dargestellt waren, in den
Priifungsaufgaben hingegen allgemeiner themati-
siert wurden. Die Bedeutung solcher Inhalte fiir die
Priifung wurde zundchst unter fachlichen Gesichts-
punkten abgewogen und flihrte dann ggf. dazu,
dass entsprechende Priifungsaufgaben (weiter-)
entwickelt wurden.

Der Abgleich und die wechselseitige Bezugnahme
von Ausbildung und Priifung aufeinander stellen eine
wichtige Aufgabenstellung dar, durch die das effizi-
ente Zusammenwirken von Lehren bzw. Lernen und
Priifen im System der Fahranfangervorbereitung
sichergestellt werden kann. Die Erfahrungen aus der
durchgefiihrten Untersuchung zeigen auch, dass die
unterschiedliche Ordnung der Ausbildungs- und
Priifungsinhalte in den jeweiligen rechtlichen Grund-
lagen — Fahrschiiler-Ausbildungsordnung und Fahr-
erlaubnisverordnung — eine systematische Betrach-
tung von gleichen Inhalten auf beiden Seiten der
Medaille nur mit hohen Aufwéanden erlaubt. Perspek-
tivisch ist daher eine — soweit wie maglich — tiber-
einstimmende bzw. gemeinsame Strukturierung der
Ausbildungsinhalte und der Priifungsinhalte zu emp-
fehlen. Dies konnte dazu beitragen, die inhaltlich
notwendige Verkniipfung von Lehren bzw. Lernen
und Priifen weiter zu stérken.

Gleiche Priifungsanforderungen — Unter-
schiedliche Lern- und Leistungsvorausset-
zungen der Bewerber

Die Ubertragung der TFEP in ein computergestiitz-
tes Verfahren im Jahr 2010 wurde durch eine vor-
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gelagerte Befragung von Bewerberinnen und Be-
werbern begleitet, bei der diese mittels eines Fra-
gebogens u. a. um Angaben zu ihrer Priifungsangst,
ihrem schulischen Bildungsabschluss und ihren
allgemeinen PC-Erfahrungen gebeten wurden.
Hierdurch konnten gezielt mégliche Zusammen-
hange zwischen Personenmerkmalen und dem
Priifungserfolg in der TFEP untersucht und Benach-
teiligungen bestimmter Bewerbergruppen durch
das neue Priifungsverfahren ausgeschlossen wer-
den. Denn: Grundsatzlich sollte die Priifungsleis-
tung in der TFEP — im Sinne der Priifungsgerech-
tigkeit — unabhangig von Personenmerkmalen und
Kompetenzen sein, die fiir die Verkehrssicherheit
nicht bedeutsam sind.

Im Zuge der nachfolgenden Optimierung der TFEP,
unter anderem durch die Einflinrung PC-gene-
rierter Abbildungen, dynamischer Situations-
darstellungen oder Aufgabenvarianten, wurde
das Priifungsverfahren von 2010 bis heute wesent-
lich weiterentwickelt. Vor diesem Hintergrund er-
schien eine erneute Befragung geboten. Deshalb
wurde die IPV GmbH beauftragt, mégliche Einfliis-

se von Personenmerkmalen auf die Priifungsleis-
tung in einer empirischen Studie zu untersuchen.
Hierzu wurde Bewerberinnen und Bewerbern
der Klasse B unmittelbar im Nachgang ihrer TFEP
ein Fragebogen zur freiwilligen Beantwortung
prasentiert. Dabei wurden insbesondere auch
Lern- und Leistungsparameter der Befragten (z.B.
zeitlicher Umfang der Priifungsvorbereitung,
Nutzung von Lehr- und Lernmedien) erfasst.
Uber 30.000 Personen nahmen im Befragungszeit-
raum von Mai 2017 bis Juni 2017 an der Unter-
suchung teil.

Die Befragungsergebnisse geben auch Einblicke
in das Lernverhalten der Bewerberinnen und
Bewerber im Vorfeld der TFEP sowie den Umfang
fahrpraktischer Erfahrungen zum Zeitpunkt der
TFEP: Beziiglich des zeitlichen Umfangs der Vorbe-
reitung gaben etwa 75 % der Befragten an, dass
sie mindestens 11 Stunden — erganzend zu den
Pflichtstunden im Theorieunterricht — in ihrer Frei-
zeit fiir die TFEP gelernt haben (s. Abb. 4).

Die Priifungsaufgaben des amtlichen Fragen-
katalogs sowie PC-Programme stellten die am
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haufigsten genutzten Medien zur Priifungsvorbe-
reitung dar (s. Abb. 5).

Knapp 80 % der Befragten verfiigten zum Zeitpunkt
ihrer TFEP-Teilnahme bereits (iber erste fahrprak-
tische Erfahrungen (s. Abb. 6).

Im Hinblick auf den Priifungserfolg zeigte die Un-
tersuchung einen — wenn auch nur geringen — Zu-
sammenhang zwischen dem schulischen Bil-
dungsabschluss der Befragten und ihren Priifungs-

75 % der Befragten gaben an,
in ihrer Freizeit mindestens
elf Stunden fiir die Theoretische
Fahrerlaubnispriifung zu lernen
EEEEE

leistungen: Je hoher der (angestrebte) Schulab-
schluss, desto besser das Abschneiden in der
TFEP. Dieser Befund ist naheliegend, da dem Er-
bringen von schulischen Leistungen und von Leis-

tungen in der TFEP ahnliche Voraussetzungen
zugrunde liegen (z. B. Anstrengungsbereitschaft),
und wurde bereits in der 0. g. vorangegangenen
Untersuchung festgestellt. Da sich zugleich keine
Hinweise ergaben, dass die TFEP mit einer beson-
deren Benachteiligung von Bewerbern mit gerin-
geren Lesekompetenzen verbunden ist, unter-
streicht der erneut festgestellte allgemeine schu-
lische Bildungseinfluss die Funktion der TFEP als
einen lehrzielorientierten Leistungstest. Bei einer
vergleichenden Betrachtung bestimmter Aufga-
benformate fiel der Einfluss des Schulabschlus-
ses auf die Priifungsleistung unterschiedlich stark
aus: So war beim Format der ,,Ergdnzungsaufga-
be“ — hier miissen in der Regel Ziffern (z. B. der
Anhalteweg) eingetragen werden — der Effekt der
schulischen Bildung vergleichsweise hoch, wéh-
rend er bei den seit 2014 eingesetzten Filmauf-
gaben — hier wird eine komplexe Verkehrssituati-
on anhand einer dynamischen Situationsdarstel-
lung veranschaulicht — am geringsten ausfiel.
Dieser Befund deutet darauf hin, dass die seit
2014 in der TFEP eingesetzten filmischen und
damit weitgehend sprachfreien Instruktionen
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Abb. 5: Verwendete Lehr-/Lernmedien und -methoden
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dazu beitragen, mogliche negative Einfliisse einer
geringeren schulischen (Vor-)Bildung auf den Pri-
fungserfolg in der TFEP zu verringern.

Friiher war alles besser? - Ein Vergleich der Be-
werberleistungen bei Text- und Filmaufgaben

Insbesondere mithilfe der bereits erwahnten , Aufga-
ben mit dynamischen Situationsdarstellungen®
(DSD-Aufgaben) konnen Verkehrssituationen seit
2014 realitdtsnaher dargestellt werden. AuBerdem
wurde es durch dieses Aufgabenformat maglich, In-
halte aus Themenbereichen zu operationalisieren, die
durch statische Bild- oder Textinstruktionen zuvor
sehr schwer und nur unzureichend vermittelt werden
konnten. Zusétzlich konnten so unerwiinschte Ein-
fliisse (z. B. der Lesekompetenz) auf die Aufgaben-
bearbeitung und Priifungsleistung reduziert werden.
Betrachtet man jedoch die Priifungsleistungen im
Verlauf der letzten Jahre, ist auch festzustellen, dass
der Anteil von erfolgreichen Priifungen zumindest
fir die bewerberstarkste Fahrerlaubnisklasse B
stetig sinkt. Ungeachtet der gegenwartigen Dis-
kussion um die Vielfalt von Einfliissen auf die Be-
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21-30 Std Mehr als 30 Std

stehensquote in der TFEP wurden Vermutungen
geduBert, dass die sinkende Bestehensquote maB-
geblich auf die Einfiihrung von DSD-Aufgaben zu-
rlickzufiihren sei.

Die Ergebnisse einer aktuellen Studie widerspre-
chen diesen Befiirchtungen jedoch: Es wurden die
Aufgabenschwierigkeiten aller verwendeten Prii-
fungsaufgaben mit DSD seit der Einfiihrung 2014
bis Ende 2019 in Zeitreihenanalysen betrachtet und
parallel dazu identische Analysen fiir Textaufgaben
durchgefiihrt, die im gleichen Zeitraum unverén-
dert in der TFEP im Einsatz waren. Ein besonderer
Beitrag von DSD-Aufgaben zur sinkenden Beste-
hensquote sollte dann plausibel sein, wenn diese
Aufgaben besonders schwer zu losen sind und
daher die Erfolgschance der Bewerber in der Prii-
fung mit zunehmender Verwendung abnimmt und/
oder wenn sich die Leistung der Fahrerlaubnisbe-
werber bei DSD-Aufgaben im Vergleich zu Textauf-
gaben iber die Zeit deutlicher verschlechtert.

Die Befunde zeigten das Gegenteil: Eine Zunahme
der Aufgabenschwierigkeit iiber die Zeit war bei
den unverdnderten Textaufgaben eher und starker
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zu beobachten. Weiterhin wiesen Aufgaben mit
DSD generell eine geringere Schwierigkeit im Ver-
gleich zu unveranderten Textaufgaben auf. Sie sind
also flir Fahrerlaubnisbewerber tendenziell leichter
zu lésen. Gemeinsam mit weiteren separaten Ana-
lysen fiir die volumenstarksten Fremdsprachenprii-
fungen (Hocharabisch, Englisch, Tiirkisch und
Russisch) unterstiitzen die Ergebnisse eher Argu-
mente, die auch die Einfiihrung dieses Aufgaben-
formates begriindeten: Kurze Filmsequenzen
wirken negativen Effekten, wie dem Einfluss von
Textverstandnis und Lesekompetenz, eher entge-
gen, indem sie Vorstellungen von Verkehrssituati-
onen intuitiv und ohne die Notwendigkeit kompli-
zierter Beschreibungen vermitteln kénnen.

Sprachliche und kulturelle Einfliisse auf die
Priifungsleistung

Neben der deutschsprachigen Priifung kann die
TFEP in Deutschland auch in zwdlf Fremdsprachen
abgelegt werden. Dies ist auch im internationalen
Vergleich ein enorm breites Sprachangebot, das
rege genutzt wird: Etwa jede siebte Priifung wird in
einer Fremdsprache absolviert. Dabei stieg der
Anteil von unter 4 % im Jahr 2011 auf nunmehr
knapp 15 % im Jahr 2019. Mit Ausnahme von Prii-
fungen in russischer Sprache fallen die Leistungen
in den fremdsprachigen Priifungen allerdings in
der Regel deutlich schlechter aus als in den
deutschsprachigen Priifungen. Der Anteil bestan-
dener Priifungen bewegt sich zwischen etwa 46 %
(Italienisch) und 60 % (Englisch). Fiir Priifungen in
der am haufigsten gewéhlten Fremdsprache Hoch-
arabisch lag die Bestehensquote im vorpandemi-
schen Jahr 2019 bei knapp 55 % und damit mehr
als 10 Prozentpunkte niedriger als fiir deutschspra-
chige TFEP.

Die Griinde fiir diese Leistungsdifferenzen sind
sicher vielschichtig. Es sind zundchst sehr grund-
legende Unterschiede zwischen den Bewerber-
gruppen zu berticksichtigen: Bewerberinnen und
Bewerber, die eine fremdsprachige TFEP ablegen,
sind in zentraler Tendenz etwa 12 Jahre élter als
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deutsche Bewerberinnen und Bewerber. AuBerdem
ist der Anteil von weiblichen Bewerberinnen bei
fremdsprachigen Priifungen deutlich niedriger als
in der deutschsprachigen Vergleichspopulation.
Aus Leistungsbetrachtungen fiir deutschsprachige
Prifungen ist bekannt, dass einerseits insbeson-
dere sehr junge Fahrerlaubnisbewerber und -be-
werberinnen eine hohere Erfolgswahrscheinlich-
keit in der TFEP aufweisen und andererseits Frauen
insgesamt eine etwas hohere Bestehensquote
aufweisen. Als Griinde werden u. a. die allgemeine
Vertrautheit sehr junger Bewerberinnen und Be-
werber mit Priifungs- bzw. Testsituationen durch
die noch vorhandene schulische Einbettung sowie
geschlechtsspezifische Unterschiede bei der Erar-
beitung und ErschlieBung von Lernstoff diskutiert.
Neben diesen alters- und geschlechtsspezifischen
Effekten sind weitere leistungsrelevante Unter-
schiede zwischen den sprachlichen Gruppen, wie
das allgemeine Bildungsniveau sowie die Lernbe-
reitschaft und Lernintensitat, als mégliche Ursa-
chen anzunehmen.

Neben diesen potenziellen Ursachen auf (iberge-
ordneter Ebene konnten aber auch aufgabenspe-
zifische Faktoren fiir das schlechtere Abschneiden
in den fremdsprachigen TFEP eine Rolle spielen.
Die Teilnahme am StraBenverkehr ist immer auch
in einen Kkulturellen Kontext eingebettet, der (iber
die sprachlichen Bewerbergruppen mehr oder we-
niger variiert. Das kann dazu fiihren, dass sich
bestimmte Interpretationen von Verkehrssituatio-
nen unterscheiden und gleiche Verkehrskonstella-
tionen zu verschiedenen Entscheidungen fiihren.
Bestimmte Begriffe aus der StraBenverkehrswelt,
deren Gebrauch fiir deutsche Muttersprachler

EEEEE
Etwa jede siebte Priifung wird
hierzulande in einer von zwélf ange-
botenen Fremdsprachen absolviert
EEEEE
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In der theoretische Fahraushildung muss auch die wachsende Vielfalt an Antriebsarten vermittelt werden

selbstversténdlich ist, kénnen, abhéngig vom
sprachlichen Kontext, mit einer abweichenden Be-
deutung belegt sein. Trotz sorgfltiger Ubersetzung
der deutschsprachigen Priifungsaufgaben in die
jeweiligen Fremdsprachen konnen sprachliche
Besonderheiten auBerdem dazu flihren, dass be-
stimmte Aufgaben fiir fremdsprachige Bewerber-
gruppen schwerer verstindlich und/oder schwie-
riger zu losen sind. Anders als bei den zuerst be-
schriebenen Ursachen wirken diese Einflussfakto-
ren weniger global, sondern zeigen sich vor allem
in einzelnen Priifungsaufgaben, in denen Bedeu-
tungsunterscheide oder sprachliche Feinheiten eine
besondere Rolle spielen. Mit wissenschaftlicher
Begleitung hat die TUV | DEKRA arge tp 21 daher
damit begonnen, diese auffélligen Priifungsaufga-
ben in den einzelnen Fremdsprachen zu identifizie-
ren. Eine Herausforderung hierbei ist es, die Effekte
durch eher globalere Einfliisse (z. B. durch Unter-
schiede in Leistungsvoraussetzungen der Bewerber-
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populationen) methodisch sauber von den aufga-
benspezifischen Effekten (z. B. spezielle sprachliche
Besonderheiten) auf die Bearbeitungsleistung zu
trennen. Die Ergebnisse dieser Analysen sollen im
Anschluss einer Gruppe von Sprach- und Ver-
kehrsexperten vorgelegt werden, die iber eine mog-
liche Optimierung der sprachlichen Gestaltung der
jeweiligen Aufgabe beréat. Auf diese Weise soll si-
chergestellt werden, dass die TFEP das misst, was
sie messen soll — den verkehrsspezifischen Wis-
sens- und Kenntnisstand der Bewerberinnen und
Bewerber — und dass diese Messung moglichst frei
und unverzerrt von Storeinfliissen wie dem Sprach-
verstandnis oder dem kulturellen Hintergrund bleibt.

Der eindeutige Bezug ist wichtig

Die Art und Weise, wie wir im StraBenverkehr mobil
sind, unterliegt einem stetigen Wandel und wird
immer wieder von technischen Innovationen ge-
prégt. Heute verfiigen zwar die meisten Kraftfahr-
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EEEEE
Wandel im Automobilsektor muss
zu Anderungen in der TFEP fiihren

zeuge noch dber konventionelle Antriebsformen,
der Anteil der Fahrzeuge mit Elektro- oder Hybrid-
antrieb nimmt allerdings immer schneller zu. Auch
assistierende und teilautomatisierte Fahrfunktio-
nen, die den Fahrer bei bestimmten Fahraufgaben
unterstiitzen kénnen (z. B. Spurhaltung, Geschwin-
digkeitsanpassung, Einparken), finden sich bereits
heute in vielen Fahrzeugen wieder und werden
kiinftig weiter an Bedeutung gewinnen.

Diese zunehmende Vielfalt von Fahrzeugfunk-
tionen sowie die weitere Differenzierung der
Fahrzeugarten muss auch in den Aufgaben der
TFEP beriicksichtigt werden: Es muss fiir den
Fahrerlaubnisbewerber eindeutig erkennbar
sein, welches Fahrzeug er vor seinem ,,geistigen
Auge“ haben muss, um die Priifungsfragen einer
bestimmten Fahrerlaubnisklasse unmissverstand-

lich und richtig beantworten zu kdnnen. Damit
diese Eindeutigkeit gewahrleistet ist, werden
in der Priifungsrichtlinie seit 01.01.2021 nunmehr
fiir jede Fahrerlaubnisklasse die Anforderungen
an ein Bezugsfahrzeug beschrieben. Der Bewerber
wird vor dem Beginn seiner Priifung im Priifungs-
system (iber das Bezugsfahrzeug informiert.
Hierbei erhélt er nur die Informationen zum Be-
zugsfahrzeug, die fiir seine Priifung relevant sind
(s. Abb. 7).

Fiir die Beantwortung der meisten Aufgaben in der
TFEP sind die Eigenschaften des Bezugsfahrzeugs
nicht relevant (z. B. Was bedeutet dieses Verkehrs-
zeichen?). Falls der Bewerber bei einzelnen Fragen
unsicher ist, welches Fahrzeug zugrunde liegt,
kann er die Eigenschaften des Bezugsfahrzeugs bei
Bedarf bei jeder Frage iiber den Button ,Bezugs-
fahrzeug" im Bewerberpriifprogramm aufrufen. Bei
Aufgaben, die vom Bezugsfahrzeug abweichende
oder zusétzliche Fahrzeugeigenschaften themati-
sieren (z. B. Elektromobilitat, Fahrerassistenzsys-
teme), werden diese ausdriicklich in der jeweiligen
Priifungsaufgabe benannt (z. B. ,Sie fahren ein
Fahrzeug mit Elektroantrieb ...“).

Bitte beachten Sie das in der jeweilig

Fahrer zugr

- In Prii kénnen
Beantwortung immer beriicksichtigt werden!

- Wenn in den
Fahrzeugs* (Bezugsfahrzeug).

keine

Bei Priifungsaufgaben zum Grundstoff:
- Kraftfahrzeug mit Verbrennungsmotor

Bei Prifungsaufgaben zum Zusatzstoff der Fahrerlaubnisklasse C:

benannt sind, gelten die

ich benannt sein. Diese miissen bei der

nihres

- Zweispuriges Kraftfahrzeug mit Verbrennungsmotor, mit A
Blockierverhinderer (ABV)

einsehen.

Theoretische Fahrerlaubnispriifung

Die allgemeinen Eigenschaften ,lhres Fahrzeugs“ konnen Sie wahrend der Priifung jederzeit mit einem Klick auf den Button ,Bezugsfahrzeug“

iebe und mit automati 1

akzeptiert

Abb. 7: Informationen zum Bezugsfahrzeug im Priifungssystem
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Fahrerlaubnispriifung und Fahranfangervorbereitung
— Entwicklungsperspektiven fiir die Verbesserung

der Verkehrssicherheit

Gesprach mit Prof. Dr. Dietmar Sturzbecher, Direktor des Instituts fiir ange-
wandte Familien-, Kindheits- und Jugendforschung an der Universitét Pots-
dam (IFK), und Mathias Riidel, Geschéftsfiihrer der TUV | DEKRA arge tp 21

Herr Riidel, Herr Prof. Sturzbecher, wo sehen Sie
die Schwerpunkte fiir die Weiterentwicklung
der Fahranfangervorbereitung in den kommen-
den Jahren?

Mathias Riidel: Die Schwerpunkte fiir die Weiter-
entwicklung des Priifungssystems liegen darin, den
standigen und dynamischen Wandel im System
StraBenverkehr addquat aufzugreifen. Wir miissen
die Priifung stetig anpassen, damit sie auf der Héhe
der Zeit und des aktuellen kraftfahrzeugtechni-
schen Standes bleibt. Bereits bestehende Inhalte
verlieren dadurch allerdings nicht automatisch an
Bedeutung, sondern sind in vielen Féllen nach wie
vor wichtig fiir verkehrssicheres Verhalten. Deshalb
diirfen sie nicht vernachléssigt werden. Das Integ-
rieren der zahlreichen Veranderungen des StraBen-
verkehrs in die Priifungsinhalte der Fahrerlaubnis-
priifung ist keine einfache Aufgabe. Das kiirzlich
verdffentlichte Verkehrssicherheitsprogramm der
Bundesregierung fiir den Zeitraum bis 2030 nennt
unter dem Handlungsfeld ,Lernen im Wandel der
Mobilitat“ einige MaBnahmen, die auch fiir die zu-
kiinftige Fahranfangervorbereitung bedeutsam
sind. Dazu zahlt beispielsweise der obligatorische
Einsatz ausgewahlter Fahrerassistenzsysteme in
Ausbildung und Priifung. Anwenderhinweise zur
Bewertung der Nutzung solcher Systeme sollen in
die entsprechenden Richtlinien integriert werden.
Auch Vorschlége zur Uberarbeitung der dritten eu-
ropaischen Fiihrerscheinrichtlinie (RL 2006/126/
EG) zielen in diese Richtung. Dariiber hinaus wird
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Mathias Riidel,
Geschéftsfiihrer der
TUV | DEKRA arge tp 21

Prof. Dr. Dietmar Sturzbecher,
Institutsdirektor an der
Universitét Potsdam

hier vorgeschlagen, dass durch ,geeignete Verfah-
ren“ ausreichende Kompetenzen fiir die Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung nachzu-
weisen sind. Hier die ,geeigneten Verfahren“ zu
finden und in das jetzige Priifungssystem zu inte-
grieren, ist ein weiterer Schwerpunkt fiir die kom-
menden Jahre.

Dietmar Sturzbecher: Eine wichtige tibergreifen-
de Herausforderung darf nicht vergessen werden:
die Verbesserung der Systemqualitit der Fahran-
féangervorbereitung. Wir haben erst in den letzten
Jahren angefangen, die Fahranfangervorbereitung
als ein Bildungssystem zu begreifen, mit dem wir
den Erwerb von Fahrkompetenz durch unterschied-
liche MaBnahmen organisieren und steuern. Durch
diese systemische Sichtweise ist ein Optimie-
rungszugang ins Blickfeld gertickt, der zuvor zu
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wenig Beachtung gefunden hat — das synergeti-
sche Zusammenwirken von unterschiedlichen
Systembestandteilen. Hierbei ist zuné&chst an das
augenscheinlich erforderliche Zusammenspiel von
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung zu den-
ken, denn was gepriift wird, muss zuvor vermittelt
worden sein. Es geht aber um mehr: Zur Unterstiit-
zung des Fahrkompetenzerwerbs — und auch zum
langfristigen Erhalt von Fahrkompetenz — bedarf es
eines gut aufeinander abgestimmten MaBnahmen-
biindels, zu dem auch das Begleitete Fahren, die
Fahrerweiterbildung nach dem Fahrerlaubniser-
werb, die Fahrlehrerausbildung und Fahrlehrerprii-
fung, die Befugnisausbildung und Priifung der
aaSoP sowie die Fahrschuliiberwachung gehdren.
Diese unterschiedlichen MaBnahmen gilt es, auf-
einander zu beziehen und fortlaufend wider-
spruchsfrei weiterzuentwickeln. Im Ergebnis ist
nicht nur ein leistungsféhigeres System der Fahr-
anfangervorbereitung zu erwarten. Vielmehr wird
auch die Maglichkeit geschaffen, den verkehrspo-
litischen Steuerungsbedarfen besser gerecht zu
werden, die sich bereits heute aufgrund der zuneh-
menden Automatisierung und Digitalisierung im
StraBenverkehr abzeichnen.

Mit Blick auf die Zukunft wird derzeit viel iiber
die zunehmende Fahrzeugautomatisierung und
die Verdnderung von Mobilitdtsmustern ge-
sprochen. Welche Beitrdge kann und muss eine
moderne Fahranfangervorbereitung leisten, um
die Verkehrssicherheit trotz des Wandels weiter
zu verbessern?

Mathias Riidel: Die Mobilititsformen und das Mo-
bilitatsverhalten haben sich im Laufe der Zeitimmer
gewandelt. Das ist nicht wirklich neu. Die wichtige
Frage ist doch: Wie verandert sich dabei die Tétig-
keit des ,Fahrens* fiir den Menschen — beispiels-
weise durch automatisierte Fahrfunktionen — und
welche Chancen erwachsen gegebenenfalls da-
durch — beispielsweise durch Sicherheitsgewinne,
da Handlungsfehler des Fahrers besser abgefangen
werden konnen? Da wére es zunéchst naheliegend,
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die Akzeptanz solcher Funktionen und dadurch die
Kaufbereitschaft bei den Fahrern zu steigern. Das
sehe ich aber nicht als zentrale Aufgabe der Fahr-
erlaubnispriifung an. Diese muss vor allem die Ri-
siken der Tatigkeitsverdnderung berticksichtigen:
Welche Anforderungen stellt denn das Nutzen einer
automatisierten Fahrfunktion an den Menschen?
Welches Wissen und welche Fertigkeiten miissen
vorausgesetzt werden, damit der Fahrer auch mog-
liche ,,Handlungsfehler” einer Automatisierung si-
cher und schnell erkennen und dann adaquat inter-
venieren kann. In gewisser Weise ahnelt dieses
Anforderungsprofil ja dem eines Fahrlehrers, wenn
er einen Fahrschiiler beobachtet und bei Fehlern
eingreift. Mit Blick auf das zentrale Ziel der Fahran-
fangervorbereitung sind die hierflir notwendigen
Kompetenzen im Rahmen der Fahrausbildung und
auch im Rahmen der Fahrerlaubnispriifung zwei-
felsohne zu beriicksichtigen. Das bedeutet, dass
neue Kenntnisse und Fahigkeiten vermittelt und
entsprechend in der TFEP und PFEP auch gepriift
werden miissen. Gleichzeitig ist sicherzustellen,
dass auch das selbststindige und verkehrssichere
,manuelle“ Fahren weiter wie bisher im Fokus
bleibt.

Dietmar Sturzbecher: Die Automatisierung wird
die Aufgabenteilung zwischen Mensch und Fahr-
zeug verandern, weil zunehmend Assistenzsyste-
me am Bewaéltigen von Fahranforderungen beteiligt
sind. Das Aufgabenspektrum des Fahrers umfasst
—neben aktiven Fahrhandlungen — dann auch die
bloBe Uberwachung der automatisiert ablaufenden
Fahrfunktionen oder erlaubt sogar Nebentatigkei-
ten, bei denen man sich lediglich fiir einen mogli-
chen Eingriff bereithalten muss. Wir Menschen sind
allerdings eher schlecht dafiir gertistet, ,,das Steu-
er aus der Hand zu geben*. Wenn wir das Fahrge-
schehen nur noch {iber lange Strecken beobachten
und im Regelfall nicht mehr aktiv eingreifen miis-
sen bzw. sollen, kann diese Daueraufmerksamkeit
ermiidend sein. Entsprechend ist zu erwarten, dass
der menschliche Fahrer ,einfach mal einen Gang
runterschaltet” und seine Aufmerksamkeit vollig
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anderen Dingen zuwendet. Genau das ist proble-
matisch, weil es dem Fahrer im Falle eines erfor-
derlichen Eingriffs dann am nétigen Situationsbe-
wusstsein mangelt, um die Fahrzeugfiihrung wie-
der sicher zu iibernehmen. Die hier skizzierten
Veranderungen beim Bewéltigen von Fahraufgaben
miissen kiinftig auch in der Fahrausbildung stérker
beriicksichtigt und den Fahranfangern vermittelt
werden. Dazu muss die wechselseitige Aufgaben-
teilung zwischen dem menschlichen Fahrer und
seinem Fahrzeug stérker in den Blick genommen
und beim Fahrer ein hinreichendes Versténdnis fiir
grundlegende technische Prozesse sichergestellt
werden. Nur mit der notwendigen Kenntnis der
Leistungsfahigkeit assistierender Fahrfunktionen
einerseits und ihren spezifischen Leistungsgrenzen
andererseits kann man den verschiedenen Anfor-
derungen beim (teil-)automatisierten Fahren ge-
recht werden. Sicherlich bieten moderne Medien
wie interaktive Lernprogramme am PC oder Fahr-
simulatoren aussichtsreiche Zugange, um die si-
chere Interaktion zwischen Mensch und Fahrzeug
zu erlernen (z. B. durch das Trainieren verschiede-
ner Ubernahmeszenarien). Die Bedeutung des
fachkundigen Fahrlehrers, der den Kompetenzer-
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werb im Hinblick auf innovative Fahrfunktionen
gewissermaBen als ,Mittler zwischen Mensch und
Technik” begleitet, ist hierbei aber nicht zu unter-
schétzen. Durch die reformierte Fahrlehrerausbil-
dung wird das Kompetenzprofil des Fahrlehrers in
eben diesem Sinne erweitert bzw. neu gewichtet.

Wenn Sie auf die deutsche Fahranfangervorbe-
reitung und ihre Weiterentwicklung bis heute
blicken: Gibt es Punkte, fiir die wir auch im in-
ternationalen Rahmen besondere Anerkennung
erhalten? Bei welchen Dingen kdnnen wir von
unseren Kollegen aus anderen Landern noch
lernen?

Dietmar Sturzbecher: Ich halte den Blick auf an-
dere Lander fiir einen sehr vielversprechenden
Zugang, um die Weiterentwicklung unserer Fahr-
anfangervorbereitung zu inspirieren und zu steu-
ern. Sicherlich sind wirksame Konzepte nicht ohne
Weiteres zwischen Landern (ibertragbar, denn die
Systeme der Fahranféngervorbereitung sind
schlieBlich immer in ihrem jeweiligen kulturell-
historischen und fahrerlaubnisrechtlichen Kontext
entstanden. Dennoch kann der Austausch von wis-
senschaftlichen Befunden aus der angewandten
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Forschung dazu beitragen, Bewahrtes zu identifi-
zieren und an die hiesigen Rahmenbedingungen zu
adaptieren. Das Begleitete Fahren ab 17, das erst
aufgrund vielversprechender Wirksamkeitshefunde
aus dem internationalen Raum ab 2004 in Nieder-
sachsen bzw. ab 2005 bundesweit in einem Mo-
dellversuch erprobt, dann wissenschaftlich evalu-
iert und schlieBlich 2010 verstetigt wurde, ist ein
sehr gutes Beispiel dafiir, wie niitzlich dieser Aus-
tausch ist. Auch in unseren Forschungsprojekten
nehmen wir regelmaBig auf internationale Entwick-
lungen Bezug: So konnten wir aus der Analyse von
Fahrausbildungscurricula aus insgesamt 16 Léan-
dern in Europa und Ubersee einen groBen Erkennt-
nisgewinn zur Gewichtung von Ausbildungsinhal-
ten —insbhesondere zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung — und zum Einsatz innovati-
ver Lehr-Lern-Formen im deutschen Fahrschulun-
terricht ziehen. Umgekehrt bin ich sicher, dass die
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Opti-
mierung der Fahrerlaubnispriifung in Deutschland
und die laufenden Arbeiten zur Optimierung der
Fahrausbildung in der internationalen Fachoffent-
lichkeit wahrgenommen werden und so auch an-
dernorts einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leis-
ten. Der wissenschaftlich-fachliche Austausch tiber
Landesgrenzen hinweg nimmt — nicht zuletzt durch
die fahrerlaubnisrechtlichen Harmonisierungsbe-
mihungen in der Europdischen Union — meines
Erachtens weiter zu. Dazu leisten wir in Deutsch-
land heute und kiinftig gern unseren Beitrag.

Mathias Riidel: Ganz genau, wir stehen im regel-
maBigen Austausch mit unseren internationalen
Partnerorganisationen — sei es auf bilateraler
Ebene oder im Rahmen von Kongressen und per-
manenten Arbeitsgruppen, die durch die CIECA
organisiert werden. Die Besonderheiten der Fahr-
anfangervorbereitung in Deutschland mit ihrer
professionellen Ausbildung auf der einen Seite und
ihrer unabhangigen Priifung als hoheitliche Aufga-
be der Technischen Priifstellen auf der anderen
Seite genieBt ein hohes Ansehen bei den Partnern.
Dariiber hinaus ist die explizite Beschreibung von
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Fahraufgaben und Kompetenzbereichen sowie der
entsprechenden objektiven Bewertungskriterien im
Fahraufgabenkatalog auf breites Interesse auf in-
ternationaler Ebene gestoBen. Hier erhalten wir oft
Anfragen von anderen Priiforganisationen, die sich
Anregungen fiir die Entwicklung ihrer eigenen Prii-
fungskonzepte holen. Insgesamt kann man festhal-
ten, dass die evidenzbasierte und wissenschafts-
gestiitzte Weiterentwicklung von Priifungsinhalten
und -methodik sicher kein Alleinstellungsmerkmal
der deutsche Fahranfangervorbereitung ist, sie
aber hohen Qualitatsstandards geniigt und deshalb
auch international gewdirdigt wird.

Allerdings konnen wir natiirlich auch von unseren
Kolleginnen und Kollegen aus anderen Landern und
ihren Erfahrungen lernen. Beispielsweise fiihrte
GroBbritannien bereits 2004 einen sogenannten
»Hazard Perception Test” in das britische Priifungs-
system ein. Die empirische Begleitforschung hierzu
konnte einen substanziellen Nutzen fiir die Ver-
kehrssicherheit von Fahranfangern nachweisen.
Andere Lander folgten dem britischen Beispiel, u. a.
die Niederlande und Belgien. Aber auch auBerhalb
Europas, wie in Australien oder Neuseeland, werden
Fahigkeiten der Fahrerlaubnisbewerber zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung in
einem separaten Testverfahren erhoben. Auch hier
konnte empirisch nachgewiesen werden, dass gute
Testergebnisse mit verkehrssicherem Verhalten und
einem geringeren Unfallrisiko korrespondieren. In
vielen anderen Landern — auch in Deutschland —
wird daher aktuell an der Entwicklung solcher Ver-
kehrswahrnehmungstests gearbeitet.

Warum soll denn ein Verkehrswahrnehmungs-
test wichtig sein? Und welche Auswirkung sind
fiir die Fahraushildung zu erwarten?

Mathias Riidel: Die Bedeutung eines solchen
Testverfahrens liegt darin, dass damit eine Briicke
zwischen der TFEP und der PFEP geschlagen
werden kann. Die PFEP erlaubt es dem Priifer oder
der Priiferin zwar, sich ein umfassendes Bild von
der Fahrkompetenz eines Bewerbers zu machen.
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Egal, wie die Ausbildung im Detail ablduft: Das Ziel ist stets
die Fahrerlaubnis fiir die Auszubildenden

Eine systematische Erfassung seiner Fahigkeiten
zum Vermeiden von Gefahren ist jedoch nur sehr
eingeschrankt maglich, da Gefahrensituationen
im StraBenverkehr nun mal nicht beliebig herbei-
gefiihrt werden kénnen und diirfen. Die TFEP
ist wiederum gut geeignet, um verkehrshezoge-
nes Wissen der Fahrerlaubnisbewerber zu erfas-
sen. Im bewahrten ,Multiple-Choice-Format*“
lassen sich sehr unterschiedliche Priifungsinhal-
te anschaulich darstellen. Das geschieht gerade
bei komplexen Verkehrssachverhalten auch
weitgehend sprachfrei, weil wir seit 2014 dyna-
mische Situationsdarstellungen bzw. Filme ein-
setzen. Allerdings stoBt das Format an seine
Grenzen, wenn es darum geht, herauszufinden,
ob Fahranfanger gefahrliche Situationsentwick-
lungen vorhersehen und friihzeitig auf diese re-
agieren konnen. Mit einem Verkehrswahrneh-
mungstest am PC kann hingegen ein gefahrenre-
levanter Ausschnitt der Verkehrsrealitdt — bei-
spielsweise anhand eines Films — dargeboten
werden, um zu erfassen, ob ein Bewerber diese
Situation richtig einschatzen kann. Hierzu geniigt
dann als Antwort mitunter bereits ein einfacher
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Tastendruck oder ein Mausklick, mit dem man
signalisiert, dass man ein Eingreifen in den
Situationsverlauf an einer bestimmten Stelle fiir
erforderlich halt. Bei Verkehrswahrnehmungs-
tests am Computer geht also iiblicherweise auch
der Faktor Zeit in die Bewertung der Priifungsleis-
tung ein, der ja gerade fir die Eskalation eines
geféhrlichen Situationsverlaufs bedeutsam ist.
Nur wer friihzeitig erkennt, dass eine geféahrliche
Situation entsteht, kann durch angemessenes
Verhalten — beispielsweise durch Bremsen — dazu
beitragen, diesen Verlauf abzuwenden oder zu
Lentscharfen“. Obwohl bei einem Verkehrswahr-
nehmungstest die Bewertung von Verkehrs-
situationen auf die Darstellungsmdglichkeiten
eines PC-Bildschirms reduziert wird, belegen
zahlreiche empirische Befunde aus der Fach-
literatur, dass erfahrene und sichere Fahrer hier
wesentlich bessere Leistungen erzielen als
Fahranfanger.

Dietmar Sturzbecher: Mit einem Verkehrswahr-
nehmungstest allein ist es aber noch nicht getan.
Wir wissen aus der Verkehrsforschung bereits seit
Jahrzehnten, dass Fahranfanger Defizite im visu-
ellen und kognitiven ,,Entschliisseln” von komple-
xen Verkehrszusammenhdngen haben. Ein
entscheidender Faktor zum Uberwinden dieser
Defizite ist die Fahrerfahrung: Erst durch die wie-
derholte Konfrontation mit verschiedenen Ver-
kehrssituationen lernt man mit der Zeit, im kom-
plexen Verkehrsgeschehen gezielt nach sicher-
heitsrelevanten Informationen in der Verkehrsum-
gebung zu suchen, dabei Wesentliches von Unwe-
sentlichem zu unterscheiden und schlieBlich ge-
eignete Entscheidungen zur Gefahrenvermeidung
zu treffen. Wie so oft im Leben gilt auch hier, dass
man Erfahrungen selbst sammeln muss und die
entsprechenden Schritte auch nicht beliebig abkiir-
zen kann. Aber: Man muss sich dabei nicht zwin-
gend den Risiken des StraBenverkehrs aussetzen.
Die Fahrausbildung kann hier einen wesentlichen
Beitrag dazu leisten, den notwendigen Erfahrungs-
aufbau fiir eine routinierte Verkehrswahrnehmung
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und Gefahrenvermeidung unter risikoarmen Lern-
bedingungen zu starten und zu fordern. Hierflir bie-
ten ,Blended-Learning“-Ausbildungskonzepte einen
geeigneten Zugang, bei denen die Moglichkeiten des
selbststandigen Lernens mittels elektronischer Me-
dien und die Vorteile des Prasenzunterrichts verbun-
den werden. So konnten die Fahrschiiler zur Vorbe-
reitung auf den Theorieunterricht beispielsweise
mittels selbststandigen eLearnings unter Nutzung
PC-gestiitzter Lernprogramme ausgewéhite Gefah-
renstrecken ,virtuell befahren” und dabei das friih-
zeitige Erkennen von Unfallgefahren erlernen und
trainieren. Wichtig ist, dass diese selbststandigen
Lernprozesse und die Lernergebnisse danach im
Theorieunterricht vom Fahrlehrer aufgegriffen, zur
Diskussion gestellt und zu einem Lerngewinn fiir alle
Unterrichtsteilnehmer umgemiinzt werden.

Die Frage, wie man die ,Gefahrenlehre“ in der
Fahrausbildung neu im Sinne des vorausschauen-
den Fahrens ausrichten kann, wurde in Deutsch-
land Ubrigens bereits in den 1970er-Jahren inten-
siv diskutiert. Die damaligen Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten — man denke an die Konzep-
te zur Schulung des ,Verkehrssinns“ des Miinch-
ner Verkehrspadagogen Gerhard Munsch oder die
Erarbeitung und Erprobung eines audiovisuellen
Testsystems durch den Kéiner Verkehrspsycholo-
gen Bernhard Hampel — bieten auch heute noch
wertvolle Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung. Der
entscheidende Unterschied zu damals ist, dass wir
heute iiber die modernen digitalen Lehr-, Lern- und
Priifungsmedien verfiigen, um diesen nach wie vor
faszinierenden Ansatz einer auf Vorbeugung zielen-
den Gefahrenlehre auch fachdidaktisch anspruchs-
voll und anschaulich umzusetzen. Dabei konnen
wir sie sogar —wenn wir auf Gefahrenstrecken aus
dem Umfeld der Fahrschule zuriickgreifen — regi-
onalisieren. Eine regionalisierte Gefahrenlehre
stellt ein unschéatzbares Potenzial zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit dar, denn die meisten Fahran-
fangerunfalle ereignen sich in der Heimatregion der
Unfallbeteiligten.
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Herr Prof. Sturzbecher, Herr Riidel, Sie beschif-
tigen sich nun schon seit mehr als 20 Jahren
damit, wie man die Vorbereitung der Fahran-
fanger auf die motorisierte Verkehrsteilnahme
verbessern kann. Wie lassen sich Ihre Ideen
und Ergebnisse auch auf andere Verkehrsteil-
nehmer iibertragen?

Mathias Riidel: Da gibt es unterschiedliche Wege.
Eingangs wurden die immer kiirzeren Entwick-
lungszyklen beispielsweise in der Kraftfahrzeug-
technik bereits erwéhnt; aber auch eine sich kon-
tinuierlich verandernde StraBenverkehrsordnung
riickt die Bedeutung des lebenslangen Lernens ins
Zentrum der Aufmerksamkeit. Die Aneignung und
Weiterentwicklung von Wissen und Konnen ist ja
nicht nur fiir Fahranfanger wichtig. Wir tauschen
uns hier z. B. mit den Industrie- und Handelskam-
mern aus, die fiir die Berufskraftfahrerqualifikation
verantwortlich sind, und bieten ihnen unsere Un-
terstiitzung bei technischen oder inhaltlichen Fra-
gen zur Wissenspriifung an.

Viel konkreter und mit hoher Relevanz fiir die Ver-
kehrssicherheit sind allerdings aktuelle Arbeiten
der TUV | DEKRA arge tp 21 im Zusammenhang mit
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Mit der Fahrzeugautomatisierung wird noch lange eine
Uberwachung durch den Fahrer erforderlich sein
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&lteren Fahrerinnen und Fahrern. Eine alternde Ge-
sellschaft, die gleichzeitig immer langer (auto-)
mobil bleibt, stellt die Verkehrssicherheitsarbeit
schon heute vor groBe Herausforderungen. Be-
trachtet man das fahrleistungsbezogene Unfallrisi-
ko in Abhdngigkeit vom Alter, dann stellen die &lte-
ren und inshesondere die hochbetagten Verkehrs-
teilnehmer — neben den Fahranfangern — eine
besonders gefahrdete Gruppe dar. Daher sind
dringend wirksame Konzepte notwendig, um den
steigenden Unfallzahlen entgegenzuwirken. Sach-
verstandige von TUV und DEKRA haben dazu in drei
deutschen Stadten Fahrten mit alteren Pkw-Fahre-
rinnen und Fahrern durchgefiihrt und ihnen anhand
des Fahraufgabenkatalogs Riickmeldungen zu
inrer Fahrkompetenz gegeben. Dabei ging es na-
tirlich nicht darum, eine Priifung zu bestehen.
Vielmehr sollte die realistische Einschatzung eige-
ner Fahigkeiten durch fachliche Riickmeldungen
unterstiitzt werden. Auf dieser Grundlage wurden
dann Anregungen gegeben, wie Kompetenzen er-
halten und Kompetenzdefizite gegebenenfalls
kompensiert werden konnen. Ich weiB, dass bei
derartigen MaBnahmen auch die Fahrlehrerin und
der Fahrlehrer eine sehr bedeutsame Rolle spielen.
Die Ergebnisse unserer Studie wurden auch dafir
genutzt, um den Fahraufgabenkatalog speziell auf
die Belange é&lterer Pkw-Fahrer weiter anzupassen.
Aktuell befinden wir uns in Gesprachen mit Fahr-
eignungsexperten, um diese wichtigen Aspekte in
den Angeboten zur Unfallpravention fiir Seniorin-
nen und Senioren zu beriicksichtigen.

Dietmar Sturzbecher: Ich méchte den Punkt des
lebenslangen Lernens noch einmal aufgreifen:
Mobil zu sein, ist ein elementares menschliches
Bediirfnis, das uns in allen Lebensabschnitten be-
gleitet. Wer sich im Jugend- oder jungen Erwach-
senenalter zum Erwerb eines Flihrerscheins ent-
schlieBt, kann bereits auf eine ldngere Mobilitéts-
biografie zurtickblicken, beispielsweise als FuB-
ganger, Radfahrer, Mofafahrer und Beifahrer. Dies
und die damit verbundenen Erfahrungen diirfen
einerseits bei der Fahrausbildung nicht ausgeblen-
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det werden. Andererseits miissen wir uns iberle-
gen, wie wir von Kindesbeinen an den Erwerb von
Wissen und Konnen im StraBenverkehr so durch
BildungsmaBnahmen fordern konnen, dass die
Fahrausbildung und die Verkehrssicherheitsarbeit
spéter nahtlos daran ankniipfen konnen. So entwi-
ckeln wir in unserem Projekt ,Mobilitatshildung
und Verkehrserziehung in der Kindertagesbetreu-
ung (KitaMoVe)“, das von verschiedenen branden-
burgischen Ministerien und der ,Aktion Kinder-
Unfallhilfe e. V.“ gefordert wird, derzeit Methoden
und Materialien fiir die verkehrspadagogische Ar-
beit mit 3- bis 10-Jahrigen in Kindertageseinrich-
tungen und Schulen sowie fiir die fachdidaktische
Weiterbildung von padagogischen Fachkraften in
diesem Bildungsbereich. Dazu analysieren wir an-
hand von Unfalldaten der Polizei und der Versiche-
rungen, in welchen Verkehrssituationen Kinder vor
allem verungliicken. Erstaunlicherweise ist dariiber
wenig bekannt. Dabei ist entsprechendes Wissen
nicht nur fiir zielgerichtete verkehrspadagogische
Angebote interessant, sondern beispielsweise auch
flir die Programmierung automatisierter Fahrfunk-
tionen, wenn wir die Automatisierung speziell fiir
den Schutz von Kindern im StraBenverkehr nutzen
wollen. In dhnlicher Weise haben wir im Auftrag der
Deutschen Reiterlichen Vereinigung e. V. Unfélle
von Reitern, Gespannfiihrern und Pferden im Stra-
Benverkehr untersucht, um typische Gefahrensitu-
ationen zu beschreiben und die Unfallprévention
bei dieser ebenfalls speziell gefahrdeten und wenig
geschiitzten Gruppe von Verkehrsteilnehmern zu
verbessern. Aus diesen Analysen sind auch Mate-
rialien fir die Fahrausbildung und Priifungsaufga-
ben fiir die Fahrerlaubnispriifung von Kraftfahrern
hervorgegangen. Eine Beriicksichtigung des The-
mas ,,Pferde im StraBenverkehr” sowohl in der
Fahrausbildung als auch bei der Ausbildung von
Reitern und Kutschfahrern wird aus unserer Sicht
immer dringender, weil Tiere im StraBenverkehr
nicht mehr alltdglich sind und Kraftfahrern das ent-
sprechende Wissen und die Erfahrungen fehlen.

Zusammenfassend mochte ich Ihre Frage so be-
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antworten: Das Fiihren eines Kraftfahrzeugs lernt
man sicherlich in der Fahrschule, die Grundlagen
fiir den Fahrkompetenzerwerb werden jedoch
schon viel friiner gelegt, ndmlich wann immer wir
in irgendeiner Form im StraBenverkehr mobil sind.
Das Einnehmen unterschiedlicher Perspektiven —
nicht nur der des Kraftfahrers — erlaubt es uns, die
Handlungsabsichten der anderen im StraBenver-
kehr besser zu verstehen und ihr Verhalten vorher-
zusehen. In diesem Sinne ist auch der in der
Fachéffentlichkeit zunehmend héufiger verwende-
te umfassende Begriff der ,Fahr- und Verkehrs-
kompetenz*“ aufzufassen.

Eine letzte Frage an Sie beide: Die Bestehens-
quoten bei den Fahrerlaubnispriifungen
sind ein sehr sensibles Thema und werden
héaufig sehr kontrovers diskutiert. Nachdem
die Bestehensquoten in den letzten Jahren
gesunken sind, zeigten sich in jiingerer Ver-
gangenheit auch gegenldufige Tendenzen.
Was sind Ihre Erwartungen fiir die Zukunft:
Werden die Priifungen wieder schwerer und
setzt sich der Trend der sinkenden Bestehens-
quoten fort?

Mathias Riidel: Zunédchst kommt es darauf an,
von welcher Priifung Sie sprechen. Erste Auswer-
tungen zur PFEP zeigen, dass mit Einfiihrung der
optimierten PFEP keine signifikanten Veranderun-
gen bei der Bestehensquote festzustellen sind.
Haufig beziehen sich derartige Diskussionen
jedoch auf die TFEP. Aber auch hier muss man
differenzieren, z. B. nach Fahrerlaubnisklassen: In
der Fahrerlaubnisklasse A finden sich nahezu
keine Verdanderungen in der Bestehensquote tiber
die letzten zehn Jahre. Im Jahr 2011 bestanden
82,6 % der angetretenen Kandidaten diese Prii-
fung, im Jahr 2020 wies die Bestehensquote exakt
den gleichen Wert auf. Auch in den C-Klassen fin-
den Sie lber diesen Zeitraum kaum Verénderun-
gen, zum Teil sogar leichte Verbesserungen.
Zutreffend ist Ihre Beschreibung vor allem fiir die
TFEP in der Fahrerlaubnisklasse B. Hier ist die
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Bestehensquote von vielen Faktoren abhdngig und
nicht zuletzt von den individuellen motivationalen
Leistungsvoraussetzungen der Fahrerlaubnis-
bewerberinnen und -bewerber: Wie viel Zeit und
Anstrengung investieren sie in die Priifungs-
vorbereitung? Wie werden sie dabei von ihren
Fahrlehrern angeleitet, unterstiitzt und kontrol-
liert? Bei der padagogisch anspruchsvollen
intensiven Prifungsvorbereitung liegen nach
unseren Erkenntnissen noch viele ungenutzte
Potenziale. So konnten wir nach der pandemie-
bedingten Unterbrechung des Priifungsgesche-
hens einen deutlichen, zeitlich begrenzten Anstieg
bei der Bestehensquote registrieren, den Fachex-
perten auf eine intensivere Priifungsvorbereitung
liber einen langeren Zeitraum zuriickflihren. Wei-
terhin beobachten wir (iber die letzten Jahre eine
Zunahme an fremdsprachigen Priifungen auf bis
zu 15 % am Gesamtpriifungsgeschehen; dieser
Anteil an Priifungen hat eine deutlich niedrigere
Erfolgsquote als der deutschsprachige Anteil.
Damit muss die Bestehensquote zwangslaufig
sinken. Aber es ist sicher auch zutreffend, dass
durch die Verhinderung des schematischen Aus-
wendiglernens von bestimmten Auswahlantworten
mittels Antwortenrotation und Aufgabenvarianten
sowie durch das Ausdiinnen von Signalwdortern —
sogenannten ,Lésungshinweisen® — in den Ant-
wortoptionen die Bestehensquote nicht unbedingt
steigt. Wahrscheinlich steigt aber die Verkehrs-
sicherheit, wenn sich die Bewerber mit den
Priifungsinhalten geistig auseinandersetzen
miissen.

Dietmar Sturzbecher: Die Bestehensquoten
erfahren eine hohe offentliche Aufmerksamkeit;
ihre Aussagekraft fiir die Bewertung der Qualitat
der Fahranfangervorbereitung wird aber stark
liberschatzt. Sie sind ein fiir Laien leicht verstand-
licher Kennwert, der das Priifungsgeschehen auf
die einfache Unterscheidung von ,,.bestanden“ und
,nicht bestanden” reduziert. Aus fachlicher Sicht
stehen aber letztlich ganz andere Fragen im
Vordergrund, die sowohl die Fahrerlaubnispriifung
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Eine gute Ausbildung kann in der Priifungssituation den entscheidenden Unterschied machen

als auch die Fahrausbildung betreffen. Bei der
Fahrerlaubnispriifung steht im Vordergrund, ob die
Priifungsaufgaben auf wissenschaftlicher Grund-
lage entwickelt und evaluiert werden und ob sie
dementsprechend objektiv, zuverlassig und valide
sind. Dies konnen wir fiir die Priifungsaufgaben in
Deutschland belastbar nachweisen. Dariiber hin-
aus gibt es keine zu leichten oder zu schwierigen
Aufgaben: Jede Priifungsaufgabe, die inhaltlich fiir
die Sicherheit im StraBenverkehr Bedeutung hat
und methodisch einwandfrei ist, muss im Interes-
se des Gemeinwonhls auch gestellt werden, unab-
hangig davon, wie viele sie richtig beantworten.
Bei der Fahrausbildung interessieren andere Fra-
gen: Wie lernen Fahranfanger und wie kann man
sie am besten beim Lernen unterstiitzen? Wie
nachhaltig sind die Lernprozesse in Vorbereitung
auf die Priifung und im Hinblick auf die spatere
Verkehrsbewahrung? Mit dem Ziel, Antworten auf
diese Fragen zu finden, haben wir groBe Daten-
mengen aus Lernmanagementsystemen von

Oktober 2021

Verkehrsfachverlagen ausgewertet und typische
Lernverldufe von Fahrschiilern rekonstruiert.
Die Ergebnisse zeigen, dass die TFEP seltener
bestanden wird, wenn Fahrschiiler im Theorie-
unterricht nicht alle Ausbildungslektionen besu-
chen, sondern stattdessen an einzelnen Lektionen
mehrfach teilnehmen und dafiir andere Lektionen
auslassen. Auch eine fehlende fortlaufende Erfas-
sung und Riickmeldung des erreichten Lern-
standes an die Fahrschiiler mindert deutlich die
Chancen auf einen Priifungserfolg. SchlieBlich
sollten Fahrschiiler erst dann zur Priifung gehen,
wenn sie die Priifungsaufgaben nachweislich
mehrfach erfolgreich bewéltigt haben. Dies alles
hort sich nach Binsenweisheiten an; der vollstén-
dige Besuch aller Unterrichtseinheiten, regelma-
Bige Lernkontrollen und erfolgreich absolvierte
,Probepriifungen“ sind aber fiir einen Teil der
Fahrschiiler leider noch keine Selbstversténdlich-
keit. Hier liegt der entscheidende Schliissel fiir die
Verbesserung der Bestehensquoten!
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