Erhohung der Verkehrssicherheit durch ein
leistungsstarkes Ausbildungs- und
Prufungssystem — Bisherige Erfolge und
Perspektiven zur Weiterentwicklung

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

plnktlich nach zwei Jahren gibt es wieder
das Booklet der TOV | DEKRA arge tp 21 als Bei-
lage in unserem eigenen Verbandsmagazin
FAHRSCHULE.

Auf der einen Seite wird mit dem Booklet eine
transparente Information der TOV | DEKRA arge
tp 21 (iber die Weiterentwicklungen und Entwick-
lungserfolge in den Bereichen der Theoretischen
und Praktischen Fahrerlaubnispriifung gegeben.
Auf der anderen Seite sind die dargestellten
Inhalte aber auch ein Beleg fiir die enge Zusam-
menarbeit der Bundesvereinigung der Fahrlehrer-
verbénde mit der von den Technischen Priifstellen
von TUV und DEKRA getragenen zentralen Entwick-
lungsgesellschaft mit Standort in Dresden. Diese
konstruktive Zusammenarbeit erfolgt (iber den
personlichen Austausch, tiber die Gremien und
Arbeitsgruppen der TUV | DEKRA arge tp 21 und der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbinde sowie
in ibergreifenden Institutionen flir Verkehrssicher-
heitsarbeit (z. B. im DVR).

Das iiber viele Jahre aufgebaute Vertrauen ist die
Grundlage fir diesen regelméaBigen und dauer-
haften Austausch zwischen beiden Institutionen
in Fragen der Ausgestaltung und Weiterentwick-
lung der Fahranfinger-Vorbereitung in Deutsch-
land — und dazu gehort eben nicht nur die
Fahrerlaubnispriifung, sondern vielmehr auch die
Fahrausbildung. Durch eine enge Verzahnung von
Ausbildung und Priifung sollen beide Bereiche
gleiche verkehrssicherheitsrelevante Anforderun-
gen an die Fahrerlaubnisbewerber richten, sowohl
bei der Vermittlung als auch bei der Uberpriifung
von Fahrkompetenz. Die Einfiihrung der ,An-
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wenderhinweise zur Bewertung der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen® (mit der Neufassung
im Jahr 2022) ist eines von vielen Beispielen
gemeinsamer Umsetzungsstrategien.

Aus diesem Vertrauen resultieren aber auch ge-
meinsame Projekte und Produkte: Abgeleitet vom
»elektronischen Priifprotokoll (ePp)“ wurde die
»elektronische Lernstandsbeurteilung (eLBe)“
entwickelt, die eine systematische Dokumentati-
on des Lernverlaufes sicherstellen soll.

Ich wiinsche lhnen viel SpaB beim Lesen und An-
regungen fir die Rolle des Berufsstandes sowie
des Sachversténdigenwesens und freue mich auf
die weiterfiihrende Zusammenarbeit.

Wir sehen uns in Berlin zum Fahrlehrerkongress
2023!

Jiirgen Kopp
Vorsitzender des
Geschéftsfiihrenden
Vorstandes der BVF
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Liebe Fahrerlaubnishewerberinnen und -bewerber,
liebe Fahrlehrerschaft und Sachverstandige der
Technischen Priifstellen, liebe Leserinnen und Leser,

zwei Jahre ist es schon wieder her, seitdem wir
Ihnen das letzte Mal sowohl iiber die gemeinsamen
damaligen Themen des Ausbildungs- und Prii-
fungssystems als auch zu den grundsétzlichen
Entwicklungsperspektiven des Gesamtsystems der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland berich-
ten durften.

Unsere Blickwinkel waren im Jahr 2021 natiirlich
noch stark beeinflusst von den Auswirkungen der
Corona-Pandemie: Deshalb wiinsche ich mir als
Erstes, dass Sie alle diese Zeiten gesundheitlich
weitestgehend unbenommen iiberstanden haben.
Die Einfliisse der Pandemie wirken auch in Teilen
heute noch nach: Es wurden Themen (z. B. das
,»0nline-Lernen“) beschleunigt, die in der Corona-
Zeit als berechtigte ,,Nothilfe-Losungen” eingefiihrt
wurden. Nun wird (ber die Verstetigung dieser
Ldsungen diskutiert — mancher mag sogar einen
Ersatz des Prasenzunterrichts durch reinen Online-
unterricht als eine Mdglichkeit fiir einen modernen
Fahrschulunterricht ansehen. Vorteile mit Blick auf
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die Lernwirksamkeit sind aus einem reinen ,,0n-
line-Theorieunterricht* meines Erachtens nicht zu
erwarten. Im Gegenteil: Ein Verlust an durch die
Fahrlehrer gewahrleistete Methodenvielfalt, an
Verbindlichkeit und damit auch an Lernwirksam-
keit wére absehbar und lieBe eine geringere Fahr-
kompetenz zum Ende der Ausbildung erwarten.
Natiirlich miissen digitale Elemente in der Fahraus-
bildung weiter ausgebaut werden. Dafiir miissen
jedoch padagogisch begriindete Konzepte fiir den
zielgruppen- und bedarfsgerechten Einsatz von
elektronischen Medien entwickelt und die Lernfér-
derlichkeit dieser Konzepte empirisch untersucht
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werden. Dafiir haben wir uns gemeinsam mit der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbédnde die
letzten beiden Jahre eingesetzt.

Welche weiteren Diskussionen wirken auch im
Jahr 2023 noch aus der Pandemie nach? Die da-
maligen Einschrénkungen im Ausbildungs- und
Priifungsbetrieb werden an einigen Stellen auch
heute noch gern offentlichkeitswirksam genutzt,
um grundsétzliche Fragen zur Leistungsfahigkeit
der beiden Systeme aufzuwerfen. Sind diese be-
rechtigt? Sicherlich gibt es an einigen wenigen
Standorten in Deutschland Engpésse bzgl. der
Priifplatzkapazititen, genauso, wie es in einigen
Fahrschulen iiberdurchschnittlich hohe Nicht-Be-
stehensquoten in den Priifungen gibt. Berechtigen
diese regionalen Besonderheiten jedoch zur grund-
satzlichen Kritik am Gesamtsystem hinsichtlich
Qualitat und Leistungsféhigkeit? Nein! Die traditi-
onell enge, regionale und iiberregionale Zusam-
menarbeit zwischen Fahrlehrer- und Priiferschaft
bei der Ausbildung und Priifung von Fahranfinge-
rinnen und -anfangern hat im letzten Jahrzehnt
nachweislich die Verkehrssicherheitspotenziale der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland erhoht.
Ich lade Sie jetzt schon ein, die Hintergriinde in
Kapitel 1 dieses Booklets zu erfahren. Dariiber hi-
naus berichten wir in Kapitel 3 unter anderem iiber
eine reprasentative Befragung der Fahrerlaubnis-
bewerberinnen und -bewerber sowie der Fahrleh-
rer- und Priiferschaft zur Zufriedenheit mit den
neuen Elementen der seit 2021 (auch in der Pan-
demiezeit vollig gerduschlos) eingefiihrten opti-
mierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung. Auch
hier steht die Ampel grundsétzlich auf ,,Griin“—im
Ubrigen auch hinsichtlich der von den Technischen
Priifstellen angebotenen Anzahl von Priifplatzen.

Und wenn wir gerade das Wort ,,gerduschlos ver-
wendet haben: Ein weiterer maBgeblicher Schritt
zur Weiterentwicklung von Ausbildungs- und Prii-
fungsinhalten hat im Jahr 2022 ebenfalls ge-
rauschlos stattgefunden. Wir setzten gemeinsam
verpflichtende Anforderungen an die Nutzung von
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Fahrerassistenzsystemen im Rahmen der Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung um. Zu dieser Umset-
zung in Deutschland haben wir auch im Rahmen
des gerade zuriickliegenden internationalen
CIECA-Kongresses in Wien berichtet. Diesem Be-
richt folgte unmittelbar ein groBes internationales
Interesse; hoffentlich mit Vorbildwirkung aus
Deutschland auch fiir andere Lander. Im Ubrigen
werden die Themen zur Starkung der Ausbildungs-
und Priifungsinhalte zu Fahrerassistenzsystemen
sowie zu Aspekten der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung (durch die Einflihrung geeig-
neter innovativer Aufgabenformate) in der aktuellen
Diskussion zur Erarbeitung einer 4. EU-Fiihrer-
scheinrichlinie gefiihrt.

Liebe Leserinnen und Leser, bitte nehmen

Sie sich die Zeit, um die Inhalte des nun vor-
liegenden druckfrischen Booklets zu lesen
Und der Zeitpunkt der Verdffentlichung kénnte
nicht besser gewahlt sein: Lassen Sie uns zum
Fahrlehrerkongress 2023 in Berlin zu den ver-
schiedenen Themen — auch am Kongress-Stand
der TOV | DEKRA arge tp 21 — in die weitere kon-
struktive Diskussion eintreten!

Ein abschlieBender und fiir mich ganz besonders
wichtiger Dank an alle am Fahrerlaubnispriifungs-
prozess Beteiligten: Ohne die Unterstiitzung durch
die verantwortlichen Behorden bei Bund und Lén-
dern, ohne den wissenschaftlichen Beitrag unserer
Projektpartner und der BASt und ohne lhre person-
liche Beteiligung sowie die der amtlich anerkannten
Sachversténdigen von den Technischen Priifstellen
konnten wir die vielfaltigen Initiativen zur Weiterent-
wicklung der Fahranfangervorbereitung in Deutsch-
land und Europa fiir eine weitere Realisierung der
VISON ZERO nicht umsetzen.

Ich wiinsche Ihnen viel Freude beim Lesen.

Ihr Mathias Riidel
Geschaftsfiihrer TOV | DEKRA arge tp 21
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Verkehrssicherheitspotenziale der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland

In den ersten Jahren nach dem Erwerb der Fahr-
erlaubnis verursachen Fahranfangerinnen und
-anfanger iberdurchschnittlich viele Unfélle und
erleiden im Vergleich zu erfahrenen Fahrerinnen
und Fahrern deutlich hdufiger schwere Verlet-
zungen. Ziel der professionellen Fahrausbildung
und der sich anschlieBenden unabhdngigen Fahr-
erlaubnispriifung ist es, die notwendigen Kompe-
tenzen fiir eine verkehrssichere Teilnahme am
StraBenverkehr zu vermitteln und zu Gberpriifen,
um diese Fahranfangerrisiken weiter zu verringern.
Wenn man die Unfallzahlen der letzten elf Jahre
betrachtet, gibt es in Deutschland bedeutende Fort-
schritte. Von 2011 bis 2021 sank die Zahl der
hauptverantwortlich verursachten Pkw-Unfélle
mit Personenschaden in der Altersgruppe der 18-
bis unter 21-Jahrigen um fast 43 Prozentpunkte
im Vergleich zum Ausgangsniveau (siehe Abb. 1).
Die héufig genutzte Argumentation, dass der
deutliche Riickgang allein auf verbesserte Ver-
kehrsinfrastruktur oder sicherere Kraftfahrzeuge
zuriickzufiihren ist, greift zu kurz: Die Zahlen bei
der Altersgruppe ab 21 Jahren verblieben im Zeit-
raum von 2011 - 2019 dagegen auf einem nahezu
unverdnderten Niveau; unter Beachtung der zu-
sétzlichen Jahre 2019 bis 2021 ergibt sich fiir den
vergleichbaren Zeitraum ein Gesamtriickgang von
nur 20 Prozentpunkten. Diese Verdnderung ist
hauptséchlich auf Riickginge in den Pandemie-
jahren zuriickzufiihren.

Obwohl junge Fahranfangerinnen und -anfanger
mdglicherweise von technischen Neuentwicklun-
gen im Bereich der aktiven und passiven Fahr-
zeugsicherheit in gleichem oder — aufgrund von
Ausstattungsunterschieden in den Fahrzeugen
junger Fahranfangerinnen und -anfanger — sogar
nur in geringerem MaBe profitieren konnten, ist
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der Riickgang bei den 18- bis unter 21-Jahrigen
mehr als doppelt so stark wie bei den (brigen
Verkehrsteilnehmern.

Auch die Einfiihrung der nachweislich verkehrssi-
cherheitsfordernden Regelung ,,Begleitetes Fahren
ab 17“ kann diesen Effekt nur bedingt erkldren, da
die faktische Umsetzung der Regelung bereits vor
dem Betrachtungszeitraum erfolgte und die
jahrlichen Teilnehmerzahlen am BF17 laut Kraft-
fahrt-Bundesamt (KBA) iiber die Zeit konstant bzw.
tendenziell eher riicklaufig sind. Die verkehrssicher-
heitsfordernde Wirkung der BF17-Regelung sollte
daher bereits im Ausgangsniveau ber(icksichtigt sein.

Multikausales Geschehen

Inwiefern ein verdndertes Mobilitatsverhalten der
jungen Fahrerinnen und Fahrer zu dieser Entwick-
lung zusétzlich beitragt, kann nur mit ergdnzenden
Informationen aus reprasentativen Erhebungen zur
Bevdlkerungsentwicklung und zu Mobilititsdaten
genauer beantwortet werden. Letztlich handelt es
sich dabei zwar um ein multikausales Geschehen,
sodass eine klare kausale Benennung von Ursache-
Wirkungs-Zusammenhéngen nicht mdglich ist.
Dennoch lohnt sich ein Blick auf Besonderheiten in
fahranfangerspezifische Entwicklungen des Ver-
kehrsunfallgeschehens im Vergleich zu allgemeinen
Trends, um sich einer Antwort zu ndhern. Um Unfall-
risiken berechnen und Riickschliisse auf das
Verkehrssicherheitspotenzial der Fahranfangervor-
bereitung ziehen zu kénnen, wurden neben Unfall-
daten auch Mobilitats- und Bevélkerungsdaten
herangezogen. Laut den Zahlen zur Bevolkerungs-
entwicklung des Statistischen Bundesamts gab es
im Jahr 2011 9,6 Unfélle mit Personenschaden pro
1.000 Personen im Alter von 18 bis unter 21 Jahren.
Dieser Risikofaktor lag 2021 bei 5,8 verursachten
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Abb. 1: Entwicklung der Anzahl verursachter Pkw-Unfélle mit Personenschaden von 2011 bis 2021 [Datenquelle: Statistisches Bun-

desamt (Destatis), Genesis-Online (2023), Eigene Berechnungen]

Pkw-Unféllen pro 1.000 Personen. Noch genauer
lasst sich das Risiko anhand der Fahrleistung ermit-
teln. Legt man die Daten der Studie ,Mobilitét in
Deutschland® (MiD; Nobis & Kuhnimhof, 2018) zu-
grunde, so sind flir diese Gruppe junger Fahrerinnen
und Fahrerim Jahr 2011 rund 1,6 verursachte Pkw-
Unfélle mit Personenschaden je 1 Mio. km Fahrleis-
tung zu verzeichnen, im Jahr 2021 sind es noch
0,9 Unfalle je 1 Mio. km Fahrleistung.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass sich

die Verkehrssicherheit der jungen Pkw-Fahrerinnen
und -Fahrer in den letzten Jahren unverkennbar

Literatur

verbessert hat. Diese Entwicklung unterscheidet
sich in ihrer Starke deutlich von der der anderen
Verkehrsteilnehmer. Um genauer zu bestimmen,
welchen Einfluss gedndertes Verhalten junger Fah-
rerinnen und Fahrer oder die demografische Ent-
wicklung hat, sind weitere Daten notwendig.

Es kann jedoch begriindet angenommen werden,
dass insbesondere die im letzten Jahrzehnt in
Deutschland umgesetzten Optimierungen von
fahranfangerspezifischen MaBnahmen in den
Bereichen der professionellen Fahrausbildung
und der Fahrerlaubnispriifung maBgeblich zu
diesem Erfolg beigetragen haben.

Nobis, C., & Kuhnimhof, T. (2018). Mobilitdt in Deutschland- MiD: Ergebnisbericht. Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesmi-
nisters fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. www.mobilitaet-in-deutschland.de

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online (2023). Statistik der StraBenverkehrsunfélle. Wiesbaden.
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Theoretische Fahrerlaubnispriifung -
die stetige Weiterentwicklung eines
modernen und fortschrittlichen Systems

Evaluation der Theoretischen Fahrerlaubnis-
priifung

Die Ablaufe und Verfahren der wissenschaftlichen
Evaluation und Weiterentwicklung der Fahrerlaub-
nispriifung sind im ,Handbuch zum Fahrerlaubnis-
priifungssystem (Theorie)“ (TUV | DEKRA arge tp
21, 2008) verankert. lhre stetige Umsetzung im
fachlichen Austausch mit allen an der Fahrerlaub-
nispriifung Beteiligten, den Ministerien und Behér-
den von Bund und Léndern, der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, den Technischen Priifstellen, Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftlern und nicht
zuletzt der Fahrlehrerschaft, tragt dazu bei, dass
die Theoretische Fahrerlaubnispriifung (TFEP) auf
einem — auch im europdischen Vergleich — hohen
prifungsmethodischen Niveau durchgefiihrt wird.

Mit Blick auf die verschiedenen Bewerberinnen und
Bewerber und ihre spezifischen Lern- und Leis-
tungsvoraussetzungen ist zu gewahrleisten, dass
die Priifungsrahmenbedingungen der TFEP még-
lichst zielgruppengerecht sind. So ist bei der Gestal-
tung der Priifungsaufgaben auf eine einerseits
versténdliche und einfache Sprache zu achten
— auch um eine spétere Ubersetzung in insgesamt
zwoOlf Fremdsprachen sowie eine Bereitstellung
im deutschsprachigen Audioformat zu ermdglichen
— sowie andererseits die fachliche und rechtliche
Korrektheit der Aufgaben zu gewdahrleisten.

Durch die kontinuierliche Evaluation aller Priifungs-
aufgaben des Fragenkatalogs durch unabhéngige
wissenschaftliche Forschungseinrichtungen wird
sichergestellt, dass die einzelnen Aufgaben den
erforderlichen Qualititsstandards entsprechen.
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Hierbei wird nicht nur auf statistische Datenaus-
wertungen der bundesweit durchgefiihrten Priifun-
gen zuriickgegriffen, es werden auch zusétzliche
wissenschaftliche Untersuchungen zu spezifischen
Fragestellungen — beispielsweise zur Gleichwer-
tigkeit der Priifungsbedingungen fiir alle Fahr-
erlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber ungeach-
tet ihres Alters, ihres Geschlechts oder ihres allge-
meinen Bildungshintergrunds — bearbeitet. Auch
die Erprobung von neuen Priifungsaufgaben bezie-
hungsweise Aufgabenformaten vor ihrem Einsatz
in der Priifung ist Bestandteil der Qualitatssiche-
rung in der TFEP (s. u. ,,Erprobungsuntersuchungen
zur Qualitatssicherung und Weiterentwicklung der
TFEP“).

SchlieBlich werden die Priifungsaufgaben im Rah-
men der Evaluation auch einer vertiefenden
inhaltlichen Analyse unterzogen, sodass — in der
Zusammenschau mit den statistischen Kennwer-
ten — Riickschliisse auf die Aufgabenqualitat
gezogen und etwaige Unzulénglichkeiten bei der
Aufgabengestaltung erkannt werden kdénnen. Zu
einer stetigen inhaltlichen Analyse der Priifungsin-
halte der TFEP gehért es dabei auch, die Inhalte im
Hinblick auf ihre ,Riickkopplung“ mit dem Ausbil-
dungsgeschehen in der Fahrschule zu untersu-
chen, um den Zusammenhang von Lehren/Lernen
und Priifen zu stérken. So werden die Priifungsin-
halte des Fragenkatalogs in regelméaBigen Abstén-
den mit den Lehr-Lerninhalten der Fahrausbildung
verglichen, die in der Fahrschiiler-Ausbildungsord-
nung vorgegeben sind und durch Fachverlage in
Lehr-Lernmedien (Lehrblicher, PC-Lernprogramme,
Apps fiir Smartphone und Tablet) didaktisch aufbe-
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reitet werden. SchlieBlich muss auch die inhaltliche
Aktualitat des Fragenkatalogs hinsichtlich der sich
verandernden Anforderungen an die motorisierte
Verkehrsteilnahme sichergestellt werden. Die
Fahrerlaubnispriifung muss — um ihrer Funktion
als Kompetenzpriifung gerecht zu werden — die
dynamischen Entwicklungen des Verkehrssystems
jederzeit widerspiegeln.

Weiterentwicklung des Fragenkatalogs zur
TFEP

Wie bereits ausgefiihrt, haben die kontinuierliche
Evaluation und die Entwicklung des Verkehrssys-
tems ,Mensch — StraBe — Umwelt“ auch mittelbar
Auswirkungen auf die Ausgestaltung und Anpassung
des Fragenkatalogs. Durch die stetige Qualitatskon-
trolle werden nicht mehr aktuelle Fragen optimiert
oder aus dem Bestand entfernt. Entgegen manchen
—auch immer wieder vehement vorgetragenen —
Vermutungen zur unbegriindeten VergroBerung des
Fragenkataloges ist der groBte Anteil dieser Verdn-
derungen auf Uberarbeitungen bereits bestehender
Aufgaben zuriickzufiihren. Trotz der hohen Dynamik
im System der Fahranfangervorbereitung hat der
gesamte Fragenkatalog seit 2004 (und dies sind
nahezu 20 Jahre!) nur um circa 20 Prozent zuge-
nommen. In der Fahrerlaubnisklasse B wurden im
Jahr 2004 etwas mehr als 900 Aufgaben gepriift und
heute sind es knapp 200 Aufgaben mehr.

Die Griinde der Zunahme der Aufgabenanzahl lie-
gen in verkehrsrechtlichen, fahrzeugtechnischen
sowie methodischen Veranderungen der letzten
Jahre. Beispielhaft erfolgten verkehrsrechtliche
Anpassungen auf Basis der StV0-Novelle im Jahr
2020, sodass Aufgaben entwickelt werden muss-
ten, die zum Beispiel den seitlichen Abstand zu
Fahrradfahrern oder auch das Rechtsabbiegen von
Lkw in Schrittgeschwindigkeit thematisieren.
Ebenfalls miissen sich Neuerungen und Weiterent-
wicklungen im Verkehrssystem in den Priifungs-
aufgaben der TFEP widerspiegeln. So sind die
Priifungsanforderungen fiir den Umgang mit Fah-

8  TUVIDEKRAarge tp 21

rerassistenzsystemen in der Praktischen Fahr-
erlaubnispriifung (PFEP) (s. Kap. 5) durch geeig-
nete Priifungsaufgaben in der TFEP zu unterset-
zen, damit bei Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und
-Bewerbern beziiglich fahrzeugtechnischer Neu-
erungen eine ganzheitliche Kompetenzfeststel-
lung, das heiBt Wissen, Verstehen und Anwenden,
vorgenommen werden kann. Auch andere Themen
wie die Elektromobilitdt und ihre Bedeutung fiir die
Pluralisierung von Mobilitdtsformen (z. B. Pede-
lecs, E-Scooter) spielen hierbei eine wichtige
Rolle. Das Zusammenspiel zwischen bekannten
Fahrzeugen wie Pkw und neuen Fahrzeugarten
wie E-Scootern sowie die damit in Verbindung
stehenden verkehrsrechtlichen Anforderungen fiir
Fahrzeugfiihrer miissen vor deren Einflihrung in
die Gesetzgebung auch in der Fahrerlaubnisprii-
fung thematisiert werden, damit die Fahrerlaub-
nis-Bewerberinnen und -Bewerber sich mdglichst
sicher im Verkehr bewegen konnen. Nicht zuletzt
werden sich in den kommenden Jahren aus der
Digitalisierung und dem vernetzten Fahren neue
sicherheitsrelevante Anforderungen an die moto-
risierte Verkehrsteilnahme ergeben, die es sowohl
in Priifungsaufgaben der TFEP als auch in der PFEP
abzubilden gilt.

Erprobungsuntersuchungen zur Qualitéts-
sicherung und Weiterentwicklung der TFEP
Seit 2019 sieht die Fahrerlaubnisverordnung (FeV,
Anlage 7) vor, dass Fahrerlaubnis-Bewerberinnen
und -Bewerbern nach Abschluss der amtlichen
TFEP zusétzliche Aufgaben zur Beantwortung vor-
gelegt werden konnen, die zur Qualititssicherung
und inhaltlichen sowie methodischen Weiterent-
wicklung der Priifung beitragen sollen. Die Ergeb-
nisse werden bei der Priifungsbewertung nicht
beriicksichtigt. Die Teilnahme an einer solchen
Erprobung erfolgt stets freiwillig und anonym.
Eine solche Erprobungsuntersuchung wurde zuletzt
fir Aufgaben mit Dynamischen Situationsdarstel-
lungen zum Erwerb einer Mofa-Priifbescheinigung
durchgefiihrt. Zwar sind Aufgaben mit Dynami-
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schen Situationsdarstellungen seit 2014 Bestand-
teil der TFEP und auch im Priifungsstoff fiir Mofa-
Bewerberinnen und -Bewerber enthalten, jedoch
wurden entsprechende Aufgaben bisher nicht in
der ,Mofa-Priifung” eingesetzt. Dies liegt darin
begriindet, dass beziiglich der Zielgruppe der Mofa-
Bewerberinnen und -Bewerber nicht hinreichend
bekannt war, inwieweit sie adaquate Vorbereitungs-
maglichkeiten und Zugriff auf computerbasierte
Lehr-Lernmedien zur Darstellung dieser Aufgaben
insbesondere im Rahmen der allgemeinbildenden
schulischen Aushildungsangebote (z. B. ,Mofa-AG")
haben. Durch eine Erprobung entsprechender Auf-
gaben in ebendieser Zielgruppe sowie durch eine
Befragung zur Priifungsvorbereitung der Mofa-Be-
werberinnen und -Bewerber im Rahmen einer von
der TUV | DEKRA arge tp 21 und dem Institut fiir

Pravention und Verkehrssicherheit durchgefiihrten
Studie wurde im Jahr 2022 die Zielgruppenange-
messenheit der Aufgaben untersucht (Genschow,
Schubert & Kliiver, 2022).

Aufgrund der Studienergebnisse ist festzuhalten,
dass Dynamische Situationsdarstellungen in der
Zielgruppe bereits bekannt sind. Sie werden als hin-
reichend verstandlich und anschaulich eingeschatzt
und lassen Vorteile gegeniiber ausschlieBlich text-
basierten Situationsbeschreibungen erwarten (siehe
Abb. 3).Vor diesem Hintergrund werden 16 Aufgaben
mit Dynamischen Situationsdarstellungen ab dem 1.
Oktober 2023 in der TFEP beim Erwerb einer Mofa-
Priifbescheinigung eingesetzt werden. Nach dem
Einsatz unterliegen diese Aufgaben dann den MaB-
nahmen der Qualititssicherung im Rahmen der
kontinuierlichen Evaluation (s. 0.).

Dynamische Situationsdarstellungen in der ,,Mofa-Priifung“

3.903 Bewerberinnen und Bewerber nahmen an
der Erhebung um eine Mofa-Priifbescheinigung teil

Oktober 2023
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Studiendesign:

Insgesamt nahmen 3.903 Bewerberinnen und Be-

werber um eine Mofa-Priifbescheinigung an einer

bundesweiten Erhebung im Zeitraum von Juni bis

September 2022 teil. Das Alter der Befragten lag im

Median bei 15 Jahren, der Anteil weiblicher Bewer-

berinnen lag bei 24 Prozent.

| Die gestellten Fragen waren darauf ausgerich-
tet, die zielgruppenspezifische Priifungsvorbe-
reitung zu erkunden und

| die Qualitat der Aufgaben mit Dynamischen
Situationsdarstellungen aus der Nutzerperspek
tive, d. h. aus Sicht der Mofa-Bewerberinnen
und -Bewerber, einschétzen zu lassen.

Ergebnisse — Vorbereitung auf die Mofa-
Priifung:

Wo haben die Bewerberinnen und Bewerber ihren
Mofa-Kurs durchgefiihrt?

Von den Befragten gaben 82,5 Prozent an, dass sie

TUV | DEKRA arge tp 21 9




einen Mofa-Kurs in der Fahrschule absolviert hat-
ten. Demgegeniiber besuchten 17,5 Prozent der
Befragten einen Ausbildungskurs in ihrer allge-
meinbildenden Schule.

Wie viele Stunden haben die Bewerberinnen und
Bewerber in ihrer Freizeit fiir die Mofa-Priifung
gelernt?

Die aufgewendete Vorbereitungszeit — ohne die
verpflichtenden Stunden im Theorieunterricht — lag
bei insgesamt mehr als drei Viertel der Befragten
zwischen einer und zehn (bei 41,7 Prozent der Be-
fragten) oder zwischen elf und 20 Stunden (bei 35,6
Prozent der Befragten). Ldngere Vorbereitungszei-
ten von iiber 20 Stunden kamen seltener vor (21,7
Prozent der Befragten); ohne Vorbereitung in der
Freizeit ging kaum eine Bewerberin oder ein Bewer-
ber in die Priifung (1,1 Prozent der Befragten).

Mit welchen Lehr-Lernmedien haben die Bewerbe-
rinnen und Bewerber fiir ihre Mofa-Priifung gelernt?
Bei der Vorbereitung auf die Priifung zeigen die An-
gaben der Befragten, dass elektronische Lehr-

Lernmedien deutlich hdufiger genutzt wurden als
Lehrbiicher. So lag der Anteil der Befragten, die
,Haufig“ oder ,Manchmal“ ein Lehrbuch nutzten,
bei 35,3 Prozent. Hingegen lag der Anteil der Befrag-
ten, die Apps auf dem Smartphone/Tablet ,Haufig"
oder ,Manchmal“ nutzten, bei 94,9 Prozent; der PC
wurde von 52,8 Prozent der Befragten ,,Haufig“ oder
,Manchmal“ genutzt.

Ungeachtet der Frage nach der Art der (iberwiegend
verwendeten Lehr-Lernmedien gaben 94,9 Prozent
der Befragten an, dass ihnen Aufgaben mit Dynami-
schen Situationsdarstellungen zum Zeitpunkt der
TFEP bereits bekannt waren.

Ergebnisse — Einschitzung der Aufgabenqualitét
aus Bewerbersicht:

Wie schétzen die Bewerberinnen und Bewerber die
Qualitét der Aufgaben mit Dynamischen Situations-
darstellungen ein?

Insgesamt wurden fiir alle 16 Aufgaben mit Dynami-
schen Situationsdarstellungen, die zum Priifungs-
stoff der Mofa-Priifung gehdren, Einschatzungen zur
Nutzerzufriedenheit erhoben. Hierbei wurde die

»Nur-Text”

Fahrbahnmitte und erreicht eine
Haltestelle mit wartenden Fahrgasten
am Fahrbahnrand.

Wie verhalten Sie sich kurz vor dem
Stillstand der StraRenbahn?

Eine StraRenbahn féahrt vor lhnen in der Vs.

,Dynamische Situationsdarstellung”

,Wie verhalten Sie sich in dieser Situation
richtig?”

X Ich bleibe hinter der StraRenbahn
O Ich uberhole die StraRenbahn links
O Ich fahre rechts an der StraBenbahn vorbei

*X = Richtigantwort
O = Falschantwort

Abb. 2. Umsetzung der ,,StraBenbahn-Aufgabe“ als Textaufgabe und als Dynamische Situationsdarstellung
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Zustimmung zu unterschiedlichen Aussagen (z. B.
LDer Film stellt die Verkehrssituation anschaulich
dar“ oder ,Insgesamt habe ich die Aufgabe gut ver-
standen®) mittels einer vierstufigen Skala erfasst
(,Stimme vollkommen zu“, ... eher zu“, ,,... eher
nicht zu“, ,,... tberhaupt nicht zu*). Die Ergebnisse
zeigen, dass die Befragten die Verstindlichkeit der
Aufgaben und die Anschaulichkeit der Situationsdar-
stellungen iiberwiegend als hoch einschitzten; die
Anteile von Befragten, die den Aussagen zur Ver-
standlichkeit und Anschaulichkeit ,,vollkommen*“
oder ,.eher” zustimmten, lag im Mittel (iber alle Auf-
gaben bei 95,6 Prozent.

Wie kénnen Dynamische Situationsdarstellungen zur
Verbesserung der Aufgabenqualitét beitragen?

Eine vergleichende Betrachtung von Zufriedenheits-
aussagen fiir Aufgaben gleichen Inhalts, jedoch mit
unterschiedlichem Format der Instruktion, wurde auf
Grundlage der Antworten von 2.311 befragten Bewer-
berinnen und Bewerbern durchgefiihrt, um mogliche
Unterschiede zwischen Einschitzungen einer Aufga-
be mit rein textlicher Darstellung und Dynamischer
Situationsdarstellung zu erkunden (siehe Abb. 2).

Am Beispiel der hier abgebildeten ,StraBenbahn-
Aufgabe“ wird deutlich, dass die Verstandlichkeit der

Aufgabe insgesamt, die Eindeutigkeit der Fragestel-
lung und die Anschaulichkeit der Verkehrssituation bei
der Umsetzung mit Dynamischer Situationsdarstel-
lung signifikant hoher eingeschétzt wurde als bei
einer textbasierten Situationsbeschreibung (s.Abb. 3).

Schlussfolgerungen:

Fiir die Zielgruppe der Mofa-Bewerberinnen und
-Bewerber ist beim Einsatz von Aufgaben mit Dy-
namischen Situationsdarstellungen in der Priifung
zur Erlangung einer Mofa-Priifbescheinigung
keine Benachteiligung aufgrund unzureichender
Vorbereitungsmaglichkeiten zu erwarten. Die un-
tersuchten Aufgaben erwiesen sich in der Nutzer-
bewertung als zielgruppenangemessen und weisen
Vorteile gegeniiber ausschlieBlich textbasierten
Situationsheschreibungen auf.

Alte Inhalte, neue Darstellungsmdglichkeiten
- zusitzliche Aufgabenformate in der TFEP

Eine Einfiihrung von zusatzlichen Aufgabenforma-
ten in die TFEP soll die valide Identifikation von
Bewerbern, die (iber ausreichende verkehrssicher-
heitsrelevante Kompetenzen verfiigen, verbessern,
gleichzeitig eine effizientere Gestaltung des Fra-
genkatalogs ermdglichen und damit insgesamt zur

Die Frage ist eindeutig formuliert -
Der Text/Film stellt die Verkehrssituation anschaulich dar -
Die erste Antwort ist verstandlich -

Die zweite Antwort ist verstandlich -

Aussagen

Die dritte Antwort ist verstandlich -

Insgesamt habe ich die Aufgabe gut verstanden -

' ! ' '
Stimme tiberhaupt Stimme eher Stimme Stimme
nicht zu nicht zu eher zu

Instruktionsformat -e- Dynamische Situationsdarstellung -e- Nur-Text

aqebjny-uyequagens

vollkommen zu

Abb. 3. Aufgabeneinschétzung aus Bewerbersicht in Abhéngigkeit vom Instruktionsformat
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stetigen Optimierung und Weiterentwicklung des
Systems der Fahranfangervorbereitung und damit
der gesamtgesellschaftlichen Verkehrssicherheit
beitragen. Nachdem sich Aufgaben mit Dynami-
schen Situationsdarstellungen nach ihrer Einfilhrung
zum 1. April 2014 bewéhren und erfolgreich etablie-
ren konnten, wurden mit dem Ziel, die diagnostische
Funktion der TFEP weiter zu verbessern, zusatzliche
geeignete Aufgabenformate gepriift.

Dafiir wurden unter anderem im deutschen Ausbil-
dungssysten und in weiteren internationalen Prii-
fungssystemen verwendete Aufgabenformate
recherchiert und beurteilt, ob einzelne Inhalte der
TFEP damit geeigneter (das heiBt einfacher und
verstandlicher) dargestellt werden konnen als mit
den bisherigen Aufgabenformaten. Vor allem die
Ausbildungsmaterialien verschiedener Ausbildungs-
verlage bildeten eine geeignete Grundlage, da die
Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber mit
diesen aktuell bereits wahrend ihrer Ausbildung in
Kontakt kommen, sodass der Einsatz der dort
bewéhrten Aufgabenformate in der Priifung keine
Neuerung beziehungsweise Umstellung fiir sie dar-
stellen wiirde. Nach eingehender kriterienorientier-
ter Beurteilung und fachlicher Diskussion konnten
zwei Aufgabenformate als geeignet identifiziert
werden, die perspektivisch in den Fragenkatalog der

TFEP aufgenommen werden kdnnten: Abbildungs-
Auswahl-Aufgaben und Reihenfolge-Aufgaben.

Abbildungs-Auswahl-Aufgaben

Sehr ahnlich zu den jetzigen Mehrfach-Auswahl-
Aufgaben werden den Fahrerlaubnis-Bewerberin-
nen und -Bewerbern die Auswahlantworten einer
Mehrfach-Auswahl-Aufgabe nicht textuell, son-
dern grafisch, z. B. als Verkehrszeichen, prasen-
tiert (siehe Abb. 4). Sie miissen entscheiden, auf
welche der dargebotenen Grafiken die in der Ins-
truktion gegebenen Informationen zutreffen.

Das Aufgabenformat ermdglicht es, die Kenntnisse
der Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber
beziiglich Verkehrszeichen zu vertiefen. In einer Auf-
gabe miissen die Unterschiede oder Gemeinsamkei-
ten von unterschiedlichen Verkehrszeichen, die
beispielsweise vergleichbare Verhaltensweisen er-
fordern, beurteilt werden. Durch den Einsatz sprach-
freier Auswahlantworten wird der Einfluss der Lese-
kompetenz auf die Aufgabenbearbeitung reduziert
und somit auch der Ubersetzungsaufwand verrin-
gert. AuBerdem ermdglicht dies, den Umfang des
Fragenkatalogs zu reduzieren, da die Bedeutungen
mehrerer Verkehrszeichen in einer statt in mehreren
Aufgaben (iberpriift werden kénnen.

Welches Verkehrszeichen gibt Ihnen an der nachsten Kreuzung Vorfahrt?

V] []

Abb. 4: Beispielhafte Darstellung einer neuen Abbildungs-Auswahl-Aufgabe
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Sie ein Rad i In

sollten Sie vorgehen?

Bringen Sie die Antwortmdglichkeiten in die richtige Reihenfolge. Klicken
Sie jeweils auf eine Antwortmdglichkeit in der linken Spalte und dann auf die
gewiinschte Position in der rechten Spalte.

Mit den Pfeilen 11 kénnen Sie die Position einzelner Antwortmdglichkeiten
nachtraglich tauschen. Mit dem Button ,zurlicksetzen® kdnnen Sie alle
Antwortmoglichkeiten wieder zuriick in die linke Spalte verschieben.

1 Fahrzeug gegen Wegrollen
sichern

i
2 Radmuttern losen

T
Fahrzeug mit Wagenheber

3 anheben

Radmuttern herausdrehen

zuriicksetzen

Abb. 5: Beispielhafte Darstellung einer neuen Reihenfolge-Aufgabe

Reihenfolge-Aufgaben

Die Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber
miissen gegebene Auswahlantworten anhand der
in der Instruktion gestellten Anforderungen in die
korrekte Reihenfolge bringen, zum Beispiel im
Sinne einer Handlungsabfolge. Das Aufgabenfor-
mat hat das Potenzial fiir einen starkeren Bezug
zum realen StraBenverkehr, da komplette Hand-
lungsabfolgen thematisiert werden statt nur ein-
zelner korrekter Verhaltensschritte. Bisher werden
die einzelnen Schritte von Handlungsabfolgen in
einer Antwort der Mehrfach-Auswahl-Aufgaben
dargestellt. Die Reihenfolge der Begriffe wird vari-
iert und die Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und
-Bewerber miissen aus den einzelnen Antworten
einer Mehrfachwahl-Aufgabe die richtige Reihen-
folge auswahlen. Dies erfordert eine hohe Lese-
kompetenz von den Fahrerlaubnis-Bewerberinnen
und -Bewerbern. Der Vorteil der Reihenfolge-Auf-
gaben ist, dass die Fahrerlaubnis-Bewerberinnen
und -Bewerber deutlich weniger lesen miissen, da

Literatur

dort jeweils nur ein einzelner Schritt in einer Ant-
wort dargestellt ist (s. Abb. 5).

Fiir das identifizierte Aufgabenformat der Reihenfol-
ge-Aufgaben soll ab Anfang 2024 zunéchst eine
Erprobungsuntersuchung durchgefiihrt werden, in
der Daten zur Aufgabenschwierigkeit sowie zur sub-
jektiven Einschatzung der Verstandlichkeit und der
generellen Eignung des Aufgabenformats seitens der
Bewerberinnen und Bewerber erfasst werden sollen.
Die Ergebnisse der Erprobungsuntersuchung sollen
die wissenschaftliche Grundlage fiir eine Beurteilung
der generellen Eignung des neuen Aufgabenformats
fiir den Einsatz in der TFEP sowie fiir dessen Ent-
wicklungs- und Optimierungsprozess liefern. Diese
Beurteilung muss unter der Beriicksichtigung statt-
finden, dass es eine systematische Benachteiligung
bestimmter Bewerbergruppen zu verhindern gilt.
Die Ergebnisse dieser Untersuchungen bilden dann
auch die Entscheidungsgrundlage fiir die verant-
wortlichen Behérden iiber die mogliche Einflinrung
dieser neuen Aufgabenformate.

Genschow, J., Schubert, T.t & Kliiver, M. (2022). Dynamische Situationsdarstellungen in der ,Mofa-Priifung” (Berichte zur Evaluation der Theore-

tischen Fahrerlaubnispriifung). Kremmen: IPV.

TUV | DEKRA arge tp 21 (2008). Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie). Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21.
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Aus den Erkenntnissen der PFEP soll die Fahranfanger-Vorbereitung weiter verbessert werden

Praktische Fahrerlaubnispriifung - zeitgemaBe
Priifungsinhalte und Priifungsverfahren

Evaluation der Praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung

Nach der erfolgreichen Einfiihrung der optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung (PFEP) werden
sowohl die Priifungsverfahren als auch die Prii-
fungsergebnisse wissenschaftlich evaluiert. Aus
den daraus gewonnenen Erkenntnissen soll die
Fahranfanger-Vorbereitung weiter verbessert wer-
den.

Grundlage der Evaluation sind die im ,Handbuch
zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Praxis)“ (TUV |

14 TUV | DEKRA arge tp 21

DEKRA arge tp 21, 2020) durch die zustdndigen
Behorden beauftragten Evaluationsaufgaben. An
dieser Stelle mochten wir Ihnen gern Beispiele fiir
erfolgte Untersuchungen vorstellen.

Zunéchst sollte der Frage nachgegangen werden,
wie zufrieden die amtlich anerkannten Sachver-
sténdigen oder Priifer (aaSoP) mit ihrem neuen
Werkzeug, dem nunmehr millionenfach eingesetz-
ten elektronischen Priifprotokoll (ePp), sind. Mit
einer breit angelegten — vom Institut fiir Pravention
und Verkehrssicherheit (IPV) gemeinsam mit der

Oktober 2023
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TUV | DEKRA arge tp 21 durchgefiihrten — Befragung
von 1.162 aaSoP im Jahr 2022 konnte festgestellt
werden, dass die aaSoP mit dem ePp (iberwiegend
zufrieden sind. Das ePp wird als t4gliches ,Werk-
zeug des Sachversténdigen” geschétzt und umfas-
send bei der Durchfiihrung der PFEP eingesetzt. Die
in der Befragung erhobenen Anderungsvorschldge
flieBen in die kontinuierliche Weiterentwicklung des
ePp ein.

Erganzend hierzu wurde die Software-Ergonomie
des ePp von externen Experten einer eingehenden
Untersuchung unterzogen. Im Ergebnis attestierten
sie dem ePp eine sehr gute Gebrauchstauglichkeit
und verliehen als Gesamtbewertung die ,Note 1“.
Zum Zweck der Qualitdtssicherung der PFEP wurde
im Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem
(Praxis) festgelegt, dass — ergdnzend zu Experten-
einschatzungen — regelmaBige reprasentative
Kundenbefragungen durchgefiihrt werden miissen.
Um dem nachzukommen, fiihrte das IPV vom
01. Mérz 2023 bis zum 28. Mai 2023 eine Befra-
gung von Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Be-
werbern sowie von Fahrlehrerinnen und Fahrleh-

rern durch. Bei dieser Befragung konnten beide
Befragtengruppen unter anderem ihre Zufrieden-
heit mit den aaSoP und dem Auswertungsgespréch
zum Ausdruck bringen. Die Bewerberinnen und
Bewerber wurden dariiber hinaus zu ihrer schriftli-
chen Riickmeldung und die Fahrlehrerinnen und
Fahrlehrer zu auf die Technischen Prifstellen bezo-
genen organisatorischen Rahmenbedingungen be-
fragt. Es nahmen insgesamt 3.948 Fahrerlaubnis-
Bewerberinnen und -Bewerber sowie 1.318 Fahr-
lehrerinnen und Fahrlehrer an der Befragung teil. Die
Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst:

Fast die Halfte (48 Prozent) der Fahrerlaubnis-Be-
werberinnen und -Bewerber absolvierte die PFEP
nach eigenen Angaben innerhalb einer Woche nach
ihrem Ausbildungsabschluss und fiir fast drei Vier-
tel (74 Prozent) der Bewerberinnen und Bewerber
fand die Priifung innerhalb eines Monats nach dem
Ausbildungsabschluss statt. Damit sind die — zum
Teil in den Medien als weit verbreitet und virulent
dargestellten — langen Wartezeiten fiir Priifungs-
termine offenbar kein relevantes Thema bezie-
hungsweise nur auf wenige Regionen begrenzt.

Fairness der Priifungsbewertung

Bemihungen fir ein entspanntes Prifungsklima
Freundlichkeit

Rechtzeitigkeit der Fahranweisungen
Einfiihrungsgesprach

Verstandlichkeit der Fahranweisungen

Erreichbarkeit des Abfahrtorts

W Sehr zufrieden Eher zufrieden

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

B Eher unzufrieden

B Sehr unzufrieden

Abb. 6: Zufriedenheit der Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber mit der Priiferin bzw. dem Priifer (Angaben in Prozent)
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Insgesamt besteht sowohl bei den Bewerberinnen
und Bewerbern als auch bei den Fahrlehrerinnen
und Fahrlehrern eine sehr hohe Zufriedenheit
mit der Priiferin beziehungsweise dem Priifer. Etwa
85 Prozent der Befragten waren mit allen erhobe-
nen Einzelaspekten ,Sehr zufrieden® und ,Eher
zufrieden” (s. Abb. 6 und 7).

Bei dem zielgruppenspezifischen Aspekt , Zufrie-
denheit mit der Erreichbarkeit des Abfahrtorts” ist
ebenfalls eine sehr hohe Zustimmung der Fahr-
erlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber ersicht-
lich: knapp 94 Prozent sind ,,Sehr zufrieden“ und
,Eher zufrieden®.

Auch mit der miindlichen Leistungsriickmeldung
besteht insgesamt eine sehr hohe Zufriedenheit bei
beiden Befragtengruppen: Mindestens 73 Prozent
antworteten jeweils mit ,Sehr zufrieden” und ,,Eher
zufrieden” bei allen erhobenen Einzelaspekten (,,Ge-
gebene Hinweise zum Weiterlernen und Verbesse-
rungsvorschlage“, ,Erlduterungen der Fehler” und
»Beantwortung von Nachfragen®, , Erwahnung auch
guter Leistungen®). Mit der schriftlichen Leistungs-
rlickmeldung ist ebenfalls die Mehrheit der Fahrer-

laubnis-Bewerberinnen und -Bewerber zufrieden
(jeweils liber 85 Prozent ,,Sehr zufrieden” und ,,Eher
zufrieden” bei den Einzelaspekten ,Inhalte”, ,Ver-
standlichkeit“ und ,Ubersichtlichkeit). Auch diese
Riickmeldung wird positiv im Hinblick auf den wei-
teren Erwerb von Fahrkompetenz angesehen: Rund
81 Prozent empfinden die Riickmeldung als ,Sehr
hilfreich“ oder ,,Eher hilfreich® fiir das selbststandi-
ge Uben und Fahren im StraBenverkehr.

Um eine Gesamteinschétzung der Zufriedenheit
beider Befragtengruppen mit der PFEP vornehmen
zu konnen, wurden beide Gruppen zusammenfas-
send nach ihrer jeweiligen Gesamtzufriedenheit mit
der Priifung gefragt. Dabei gaben 83 Prozent der
Fahrerlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber und
85 Prozent der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer an,
mit der Priifung insgesamt ,Sehr zufrieden” oder
»Eher zufrieden” zu sein (s. Abb. 8).

Mit den vorgestellten Ergebnissen kann festgehal-
ten werden, dass die PFEP bei beiden befragten
Kundengruppen sowohl insgesamt als auch in
Bezug auf so gut wie alle erhobenen Einzelaspekte
eine sehr hohe Akzeptanz und Zustimmung findet.

Einhaltung des Prifungsprinzips (vom Leichten zum
Schweren)

Bemihungen fir ein entspanntes Prifungsklima
Fairness der Prifungsbewertung

Rechtzeitigkeit der Fahranweisungen
Einflihrungsgesprach

Freundlichkeit

Verstandlichkeit der Fahranweisungen

0%

B Sehr zufrieden Eher zufrieden

|||| w
g
w

H Eher unzufrieden

N -
%1 [104]::
25,8 7.9 . 5,6
30,9 L BE
31,0 1 EE

22,0 7,1' 2,2
85 e -

20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

B Sehr unzufrieden

Abb. 7: Zufriedenheit der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer mit der Priiferin bzw. dem Priifer (Angaben in Prozent)
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M Sehr zufrieden Eher zufrieden
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Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer _ 34,5
Fahrerlaubnisbewerberinnen und
reimnsseverse TN - B

0% 20%

12,2 I 3,1

40 % 60 % 80 % 100 %
Eher unzufrieden  ® Sehr unzufrieden

Abb. 8: Gesamtzufriedenheit mit der PFEP (Angaben in Prozent)

Fahrerassistenzsysteme als fester Bestandteil
der Priifung
Mit der ,,15. Verordnung zurAnderung der Fahr-
erlaubnis-Verordnung und anderer straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften” vom 18. Méarz 2022 (in Kraft
getreten am 01. Juni 2022) wurde die rechtliche
Grundlage zur Integration ausgewahlter und ver-
kehrssicherheitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme
in die PFEP gelegt. Sofern im Priifungsfahrzeug Sys-
teme verbaut sind, welche aktiv und kontinuierlich
W die Langsfiihrung (Level 1, Adaptive
Geschwindigkeitsregelanlage),
| die Querfiihrung (Level 1, z. B. Aktiver
Spurhalte-Assistent) bzw.
W gleichzeitig die Langs- und Querfiihrung
(Level 2)
libernehmen kdnnen, entscheidet der aaSoP iiber
die Nutzung dieser Systeme (Anlage 7 FeV). Damit
missen diese Systeme bei Verwendung entspre-
chender Ausbildungs- und Priifungsfahrzeuge fes-
ter Bestandteil der Ausbildung sein.

In der ,Richtlinie fiir die praktische Priifung der
Bewerber um eine Erlaubnis zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen nach Anlage 7 der Fahrerlaubnis-Ver-
ordnung (Priifungsrichtlinie — praktische Priifung)“
wurden zwischenzeitlich Bewertungsgrundséatze
fiir die Nutzung dieser Systeme aufgenommen.
AuBerdem wurde ein ,Datenblatt fiir den Verbau
von Fahrerassistenzsystemen im Priifungsfahr-
zeug“ eingefiihrt, welches dem aaSoP Auskunft
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liber die fiir die PFEP relevanten Systeme im Prii-
fungsfahrzeug gibt.

SchlieBlich sind in enger Zusammenarbeit zwi-
schen der TOV | DEKRA arge tp 21, den Technischen
Priifstellen und den Fahrlehrerverbanden zusatz-

Anwenderhinweise
zur Bewertung der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen

und teil isierten F
in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung

" 'tp Neufassung 2022
2ur 15. Verordnung zur Anderung der Fahrertaubnis-Verordnung

TOV | DEKRA EE =

Abb. 9: Anwenderhinweise
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Die grundsatzlichen Anforderungen an die Priifungsfahrt werden auch unter www.pfep.de dargestelit

lich praxisnahe ,,Anwenderhinweise zur Bewertung
der Nutzung von Fahrerassistenzsystemen*“ erar-
beitet worden, welche auch den zusténdigen
obersten Behdrden des Bundes und der Lander
vorgelegt wurden (siehe Abb. 9).

Diese Anwenderhinweise enthalten neben den
rechtlichen Grundlagen auch Ausflinrungen zur
Wirkungsweise, zur Erkennbarkeit und Bewertung
der Systemnutzung sowie Hinweise zur Zweck-
maBigkeit der Systemnutzung. Als Auslegungs-
standard der Fahrerlaubnis-Verordnung und
Priifungsrichtlinie hinsichtlich der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen in der PFEP haben sich
die Anwenderhinweise etabliert und konnen bei-
spielsweise bei der TOV | DEKRA arge tp 21
heruntergeladen werden (https://fahrerlaubnis.
tuev-dekra.de).

Mit den genannten MaBnahmen wurden nunmehr
alle Empfehlungen aus der ,Strategie der Bundes-
regierung zum automatisierten und vernetzten
Fahren (2017)* beziiglich der Integration von Fah-
rerassistenzsystemen in die PFEP umgesetzt.

Letztlich sei noch darauf hingewiesen, dass die
hiesige Integration bestimmter Fahrerassistenzsys-

18 TUV I DEKRA arge tp 21

teme in unsere Fahranfangervorbereitung (Fahraus-
bildung, TFEP und PFEP) fiir viele EU-Mitgliedstaa-
ten eine interessante Anregung fiir eigene Regelun-
gen darstellt. Dies wurde beispielsweise auf dem
letzten Kongress der Cieca (International Comission
for Driver Testing) im Mai 2023 in Wien deutlich.

Ausbau des Riickmeldesystems fiir Fahr-
erlaubnis-Bewerberinnen und -Bewerber

Wie in der Ausgabe 03/23 der Zeitschrift ,,Fahrschu-
le“ berichtet, werden seit dem 01. Juli 2022 die
grundsatzlichen Anforderungen an die Priifungsfahrt
zusétzlich auf dem Onlineportal www.pfep.de dar-
gestellt. Auf dem Portal wird die richtige Ausfiihrung
der geforderten Fahraufgaben durch Kurzfilme
gezeigt (siehe Abb. 10).

Auf dem Portal befinden sich zwei Bereiche: ,Meine
Priifung” und ,,Allgemeine Anforderungen®. In den
Bereich ,Meine Priifung“ gelangen die Bewerbe-
rinnen und Bewerber durch einen individuellen Link
(QR-Code) auf der schriftlichen Leistungsriickmel-
dung, welche nach der Priifung bereitgestellt wird.
Die unter ,Meine Priifung“ angebotenen Kurzfiime
thematisieren die richtige Ausfiihrung der Fahrauf-
gaben, bei welchen in der Priifung Fehler festge-
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Allgemeine Anforderungen

beispielhafte Darstellung handelt.

Auswahl Fahrerlaubnisklasse
B

Fahrerlaubnisklasse B

Waien Sie eine Fahraufgabe.

Ein- und Ausfadelungsstreifen, Fahr- o
streifenwechsel

Kreisverkehr 2

In der Praktischen Fahrerlaubnispriifung wird festgestellt, wie gut Sie die geforderten Fahraufgaben bewaltigen kdnnen. Hier kdnnen Sie sich Beispiele
flir die richtige Ausfiihrung der Fahraufgaben ansehen. Bitte beachten Sie, dass es sich bei den Kurzfilmen mit erkl&renden Erléuterungen (Ton) um eine

Schienenverkehr 2

Haltestelle, FuBgéingeriiberweg 2 Geradeausfahren 2

Abb.10: Anforderungen der Priifungsfahrt mit Kurzfilmen zu allen Fahraufgaben

stellt worden sind. Im Bereich , Allgemeine Anfor-
derungen®, welcher zu jeder Zeit aufgesucht wer-
den kann, sind Kurzfilme zu allen Fahraufgaben
auswéhlbar. Hier findet sich also eine allgemeine
Ubersicht zu den Anforderungen, welche in der
PFEP beziiglich der Priifungsfahrt gestellt werden.
Die Kurzfilme wurden mit der Software ,,Vicom* der
TUV | DEKRA arge tp 21 erstellt, welche beispielswei-
se auch bei den Abbildungen und Filmen in der TFEP
eingesetzt wird. Daher kennen die Bewerberinnen
und Bewerber die Anmutung der Filme bereits. Die
Bewaéltigung der Fahraufgabe wird auch hier aus der
Perspektive der Fahrerin beziehungsweise des Fah-
rers gezeigt. Ergdnzend werden die dabei bestehen-
den Anforderungen durch Sprechtexte erldutert.
Diese basieren auf den Anforderungsbeschreibungen
des Fahraufgabenkatalogs (Teil B der Priifungsricht-
linie — praktische Fahrerlaubnispriifung).
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Jeder Film kann mit fiinf verschiedenen Sprechtex-
ten angesehen werden: Es steht jeweils ein Text fiir
die Anforderungen zur ,Verkehrsbeobachtung®,
,Fahrzeugpositionierung*, ,,Geschwindigkeitsan-
passung“, ,Kommunikation“ und ,,Fahrzeugbedie-
nung/Umweltbewusste Fahrweise“ zur Verfiigung.

Das gut besuchte Riickmeldeportal zur PFEP kann fir
die Bewerberinnen und Bewerber eine hilfreiche Un-
terstiitzung fiir den weiteren Fahrkompetenzerwerb
sein, zum Beispiel bei einer nicht bestandenen Prii-
fung fiir die ergénzende Ausbildung in der Fahrschu-
le und bei einer bestandenen Priifung fiir das selbst-
standige Fahren beziehungsweise fiir die Begleitper-
sonen beim begleiteten Fahren ab 17 Jahre. Insofern
waére es zielfihrend, wenn bereits im Zuge der Aus-
bildung das Riickmeldeportal erwahnt oder besten-
falls sogar in die Ausbildung eingebunden wird.

TUVIDEKRAargetp21 19
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Erfolg und Weiterentwicklung

der Fahrerlaubnispriifung

ieses Kapitel beschéftigt sich mit bisherigen

Erfolgen und mdglichen Weiterentwicklungen
der Fahrerlaubnispriifung, eingebettet ins Gesamt-
system der Fahranfanger-Vorbereitung. Zunachst
soll dabei auf die Bestehensquote als den meistbe-
achteten Erfolgsindikator der Fahrerlaubnispriifung
eingegangen werden. AnschlieBend wird auf még-
liche Weiterentwicklungen sowohl hinsichtlich der
Ausgestaltung der Priifung als auch der Ausbildung
eingegangen, bis hin zu den Auswirkungen der
Digitalisierung in diesen Bereichen.

Bestehensquote — Unterschiede zwischen den
Fahrerlaubnisklassen

Jedes Jahr werden die Bestehensquoten der Fahr-
erlaubnispriifung, insbesondere der TFEP, in Medien
und Offentlichkeit kritisch diskutiert. Besondere Be-
achtung findet die mit circa drei Viertel aller Fahrer-
laubnispriifungen priifungsstarkste Fahrerlaubnis-
klasse B. Dabei ist es interessant, sowohl die Entwick-
lungen der Bestehensquoten insgesamt als auch die
Unterschiede zwischen den einzelnen Fahrerlaubnis-
klassen genauer zu betrachten und zu bewerten.

Im Jahr 2022 weist bei der TFEP die am haufigsten
gepriifte Fahrerlaubnisklasse B die niedrigste Be-
stehensquote auf (siehe Abb. 11). Fiir die Nutzfahr-
zeug- und Busklassen waren hingegen mit
79 Prozent bis 91 Prozent deutlich héhere Beste-
hensquoten zu beobachten. Bei den Zweiradklas-
sen zeigten sich indes ausgepragte Unterschiede
zwischen den einzelnen Klassen. Die Fahrerlaub-
nisklasse A hatte mit Abstand die hochste Beste-
hensquote, sie lag um acht Prozentpunkte iiber der
von A2 und diese wiederum mehr als acht Prozent-
punkte tiber A1 und AM.

Ein dhnliches Muster ist ebenfalls in der PFEP zu
verzeichnen, auch hier ist Klasse B diejenige mit
der niedrigsten Bestehensquote. Die Bestehens-
quoten in den Nutzfahrzeug- sowie in den Bus-
klassen liegen ebenfalls deutlich (iber denen der
Klasse B. Innerhalb der Zweiradklassen gibt es wie
bei der TFEP deutliche Unterschiede. Die Fahrer-
laubnisklassen A und A2 wiesen eine um circa acht
bis zehn Prozentpunkte hohere Bestehensquote
auf als die Fahrerlaubnisklassen A1 und AM.

TFEP
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Abb. 11: Bestehensquoten der Fahrerlaubnisklassen bei der TFEP und PFEP
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Es stellt sich nun die Frage, warum es teilweise so
deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Fahrerlaubnisklassen gibt. Die Fahrerlaubnisklassen
mit einer deutlich hoheren Bestehensquote sind vor
allem Klassen, bei denen ein beruflicher Hintergrund
fiir den Erwerb anzunehmen ist, wie die Nutzfahr-
zeug- und Busklassen. Es kann vermutet werden,
dass durch den beruflichen Fokus auch die Moti-
vation flir den Erwerb des Fiihrerscheins in den
Klassen, wie durch neue spannende Tétigkeitsfel-
der oder bessere Verdienstmdglichkeiten, deutlich
hoher ist und damit womdglich auch eine intensi-
vere Vorbereitung auf die Priifung stattfindet, was
insbesondere fiir das Bestehen der TFEP entschei-
dend ist. Hinzu kommt, dass die Fahrerlaubnisprii-
fungen fiir die Nutzfahrzeug- und Busklassen erst,
allein durch die Zugangsvoraussetzungen, in einem
hoheren Lebensalter abgelegt werden (siehe Abb.
12). Dies trifft ebenfalls fiir die besser abschnei-
dende Zweiradklasse A zu. Bereits in friiheren
Untersuchungen konnte gezeigt werden, dass das
Alter einen bedeutsamen Einfluss auf die Beste-
hensquote hat. Unmittelbar mit dem Alter hangt
auch die Fahrerfahrung der Bewerberinnen und
Bewerber zusammen. Insbesondere fiir die Nutz-
fahrzeug- und Busklassen ist dies eine explizite
Voraussetzung fiir den Erwerb dieser Fahrerlaub-
nis. Aus zahlreichen Untersuchungen ist bekannt,

L1 L1 11 Kapiteld]

dass die Erfahrung insbesondere fiir das Erken-
nen und die Vorhersage von Gefahrensituationen
eine entscheidende Rolle spielt und damit auch
zentral fiir das Bestehen der Fahrerlaubnisprii-
fung ist.

Unabhéngig von den Unterschieden zwischen den
Fahrerlaubnisklassen ist aufféllig, dass die Beste-
hensquote der PFEP deutlich (iber der der TFEP
liegt. Es ist denkbar, dass die Motivation zum Be-
stehen der PFEP allein durch die mit einer Wieder-
holung verbundenen hohen Kosten eine stéirkere
ist. Bei der TFEP ist eine Wiederholungspriifung
vergleichsweise kostengiinstig, wahrend es bei
der PFEP zu einer deutlichen Kostensteigerung
beitragt.

Schliisselkompetenz: Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung

Die wichtige Rolle, die der Kompetenzerwerb zur
Gefahrenvermeidung in der Fahrschulausbildung
und Fahrerlaubnispriifung spielt, findet sich nun
auch explizit in den aktuellen Vorschldgen der Eu-
ropéischen Kommission zur Fortschreibung der
3. EU-Flihrerscheinrichtlinie“ wieder. Danach sol-
len Fiihrerscheinneulinge ,einen Test zur Gefah-
renerkennung absolvieren“ miissen. Inhalt und
Form bleiben dabei den Mitgliedstaaten (iberlas-
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Abb. 12: Durchschnittliches Alter der Bewerberinnen und Bewerber bei der TFEP und PFEP.
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sen. In den letzten zehn Jahren wurden in Deutsch-
land verschiedene MaBnahmen durchgefiihrt, um
genau diese verkehrssicherheitsrelevante Kompe-
tenz im Fahrerlaubnispriifungs-Kontext reliabel und
valide bestimmen zu konnen. Mit der Einfiihrung
von Filmfragen (Aufgaben mit Dynamischer Situa-
tionsdarstellung) wurde bereits im Jahr 2014 ein
Aufgabenformat etabliert, das den aktuellen Vor-
schlagen der EU-Kommission entgegenkommt und
unter anderem bei Priifungsfragen fiir das Sachge-
biet Gefahrenlehre eingesetzt wird. AuBerdem be-
schaftigten sich verschiedene Forschungsarbeiten
mit weiterfiihrenden Ansétzen zur verbesserten
Erfassung von Verkehrswahrnehmungs- und Ge-
fahrenvermeidungskompetenzen. Dariiber wurde
bereits in der Vergangenheit auch in dieser Book-
let-Reihe berichtet. Die geplante inhaltliche Fort-
schreibung der Europdischen Fiihrerscheinrichtli-
nie bestatigt somit den eingeschlagenen Weg.

Wie sieht es im internationalen Umfeld aus? Wah-
rend in Deutschland das Sachgebiet Gefahrenlehre
als Priifungsinhalt ein integraler Bestandteil der
TFEP ist, wurden in verschiedenen anderen Lan-
dern separate Priifungsformen und -zeitpunkte
eingefiihrt, um die entsprechenden Kompetenzen
zu priifen. Ein bekanntes Beispiel ist sicher der Ha-
zard Perception Test, der bereits seit vielen Jahren
parallel zur Theoriepriifung in GroBbritannien abge-
legt werden muss. Belgien stellt ein Beispiel fiir eine
Testeinfiihrung aus der jlingeren Vergangenheit dar:
Hier wurden in den beiden Landeshélften Flandern
(im Juni 2017) und Wallonien (im Mérz 2018) zwei
verschiedene Testverfahren implementiert. Das
belgische Beispiel weist damit gleichzeitig auf die
hohe Heterogenitat der methodischen Ansétze bei
den eingefiihrten Verfahren hin. Wahrend in Flan-
dern insbesondere das Situationsbewusstsein in-
nerhalb dynamischer Situationen erfasst wird,
indem relevante Akteure in Verkehrssituationen
nach Betrachtung einer Videosequenz genannt wer-
den miissen (,Was hast du gesehen?*), miissen
Kandidaten in Wallonien &hnlich dem britischen
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Hazard Perception Test innerhalb eines definierten
Zeitfensters relevante Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer in einer dynamischen Szene markieren,
von denen sich eine Gefahr fiir Beobachtende ent-
wickelt. Auch fiir den Zeitpunkt der Testdurchfiih-
rung finden sich verschiedene Umsetzungen: In
Flandern wird der sogenannte Risk Perception Test
beispielsweise nicht parallel oder integrativ mit der
TFEP durchgefiihrt, sondern ist Teil der PFEP. In an-
deren Priifungssystemen (z. B. Neuseeland) wird ein
entsprechendes Testverfahren weit nach der PFEP
abgelegt und damit nachdem die Fahranfangerin
beziehungsweise der Fahranfinger bereits Gele-
genheit hatte, unter risikominimierten Bedingungen
Fahrerfahrung zu sammeln.

Die Frage nach dem richtigen Zeitpunkt der Test-
durchfiihrung ist nicht einfach zu beantworten und
kann nicht losgeldst vom jeweiligen Ausbildungs-
system diskutiert werden. Wenn der Aufbau von
Verkehrswahrnehmungs-Kompetenzen stark vom
Sammeln von Fahrerfahrung abhéngig ist, sollte
dafiir Sorge getragen werden, dass die Fahran-
fangerin und der Fahranféanger auch im Vorfeld der
Kompetenzfeststellung die Moglichkeit haben,
diese Kompetenzen zu entwickeln. Verschiedene
Studien zeigen, dass dies im Rahmen von Ausbil-
dungs- und Trainingseinheiten im geschiitzten
Umfeld (z. B. in Simulationen) erfolgen kann oder
natiirlich auch wéhrend des selbststandigen Fah-
rens in einem entsprechenden risikoarmen Kon-
text (z. B. durch Auflagen).

Kohérenz zwischen Ausbildung und

Priifung stérken

In diesem Zusammenhang ist erwahnenswert,
dass der Kompetenzbereich ,Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung“ auch einen
hohen Stellenwert in den Vorschldgen des BASt-
Projekts zur Optimierung der Fahrausbildung in
Deutschland (OFSA Il) einnimmt. Im darin vorge-
schlagenen Ausbildungskonzept werden die
Mindest-Ausbildungsinhalte fiir diese Kompetenz
im Rahmen der theoretischen und fahrprakti-
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In Deutschland ist das Sachgebiet Gefahrenlehre integraler Bestandteil der TFEP, international sieht es anders aus

schen Ausbildung detailliert beschrieben und
damit stérker als bisher gewiirdigt.

Die Optimierungsvorschldge enthalten dariiber
hinaus wertvolle Anregungen, wie eine sinnvolle
Digitalisierung des Lehrens und Lernens im Fahr-
schulbereich dazu beitragen kann, den Prozess
des Kompetenzerwerbs effektiv und effizient zu
unterstiitzen. Positiv hervorzuheben ist insbeson-
dere die differenzierte Betrachtung einzelner digi-
taler Lernformen einschlieBlich ihrer Chancen und
Risiken. Dabei wird deutlich, dass die Potenziale
digitaler Lernformen in der Ergdnzung und nichtin
der Ersetzung des traditionellen Lernens liegen. Im
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Ergebnis wird eine Verzahnung von drei Lernfor-
men (Selbststudium Theorie [z. B. iber E-Learning],
Prasenzunterricht Theorie und fahrpraktische Aus-
bildungseinheiten) vorgeschlagen. Dabei werden
der Prasenzunterricht und ergdnzendes asynchro-
nes E-Learning miteinander kombiniert und die
Phase der selbststindigen Auseinandersetzung mit
den Lerninhalten in Form des Lernraumes und der
Lernzeit ausgeweitet. Das Ausbildungskonzept er-
kennt damit die Bedeutung des selbststandigen
Lernens fiir den Erwerb von Fahrkompetenz an und
kombiniert Prasenzunterrichtseinheiten mit Selbst-
lernphasen. Dariiber hinaus treiben die Projektvor-
schldge die Modernisierung/Digitalisierung der
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Fahrschulausbildung voran, ohne Fahrschiilerinnen
und -schiiler oder Fahrlehrerinnen und -lehrer zu
iiberfordern oder zu benachteiligen. Vielmehr leis-
ten die Empfehlungen aus unserer Sicht einen
wertvollen Beitrag gegen Bildungsungleichheit,
indem Bewerbergruppen mit geringen Sprach-
kenntnissen oder mit Lernschwéchen und sozial
benachteiligte Bewerberinnen und Bewerber von
den Vorteilen eines ergdnzenden asynchronen
E-Learning-Angebots profitieren kdnnen.

Das vorgeschlagene Ausbildungskonzept tragt wei-
terhin der notwendigen Priifungsvorbereitung
durch explizit benannte Lernbereiche sowohl in der
theoretischen als auch in der fahrpraktischen Aus-
bildung Rechnung. Dabei sollen Lernerfolgskont-
rollen eine wichtige Orientierung und Unterstiitzung
bieten, um den weiteren Kompetenzerwerb indivi-
duell zielgerichtet auszurichten und die Priifungs-
leistung vorherzusagen. Dieser Vorschlag scheint
aus drei grundsétzlichen Erwagungen heraus wert-
voll: Erstens kann durch individuelle Lernstandser-
hebungen in der in vielerlei Hinsicht (z. B. hinsicht-
lich Leistungsvoraussetzungen, Motivation) sehr
heterogenen Grundgesamtheit der Fahranfangerin-
nen und -anfinger Lernbedarf prézise ermittelt und
damit die Ausbildung individuell angepasst und
gesteuert werden. Zweitens belegen empirische
Untersuchungen iiberzeugend die Bedeutung von
Lernerfolgskontrollen fiir den Priifungserfolg: Allein
im Jahr 2022 war mehr als ein Drittel aller TFEP bei
den Technischen Priifstellen auf Wiederholungs-
priifungen von zuvor nicht bestandenen Fahrer-
laubnispriifungen zuriickzufiinren. Damit bean-
spruchen auch Bewerberinnen und Bewerber mit
unzureichender Priifungsreife die vorhandenen
Priifplatzkapazititen nachweislich in erheblichem
Umfang. Durch Lernstandserhebungen kann es
gelingen, diesen Anteil nachhaltig zu reduzieren,
Priifplatzkapazitaten zu entlasten, Ausbildungszei-
ten zu verkiirzen und die zeitliche Kontinouitét von
theoretischem Wissens- und praktischem Kompe-
tenzerwerb bei Fahranféngerinnen und -anfangen
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zu erhdhen. Drittens kann eine digitale Lernstands-
diagnostik die Grundlage fiir eine empirisch-evi-
denzbasierte Betrachtung des Fahrkompetenzer-
werbs bieten und stellt damit auch eine wichtige und
notwendige Séule fiir eine zukiinftige Evaluation des
Fahrausbildungssystems dar.

Potenziale durch Digitalisierung sinnvoll
nutzen

Die zuvor beschriebenen Vorschldge machen ex-
emplarisch deutlich, dass auch die Fahranfanger-
Vorbereitung keine Ausnahme im gegenwértigen
Digitalisierungstrend darstellt. Die zunehmende
und mittlerweile omniprésente Einbeziehung digi-
taler Technologien in unternehmerische und sozial-
gesellschaftliche Prozesse gehort wahrscheinlich
zu einem der pragendsten Kennzeichen der gegen-
waértigen Epoche. Die drastischen Auswirkungen in
breiten Bereichen des Alltagslebens infolge der
weltweiten Covid-19-Pandemie wirkten als zusatz-
liche Katalysatoren, die die Umsetzung digitaler
Modernisierung auch in Bereichen beschleunigte,
die zuvor weniger stark durch diese Entwicklung
beeinflusst waren. Digitale Konzepte finden sich
heutzutage in allen Prozess- und Verwaltungs-
schritten der Fahranfanger-Vorbereitung wieder.
Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit zeigt die
Abb. 13 verschiedene Beispiele digitaler Prozesse
auf unterschiedlichen Ebenen der Fahranfanger-
Vorbereitung.

Nicht nur bei der Wissensvermittiung, sondern auch
bei der Wissensiiberpriifungen also bei der Durch-
flihrung von Tests und Examen, gewinnen online-
basierte Distanzformate (Online Remote Exam)
zunehmend an Aufmerksamkeit. Vergleichbar mit
der Digitalisierung der theoretischen Fahrausbil-
dung fiihrten die drastischen Kontaktbeschrankun-
gen und die ergriffenen sozialen DistanzmaBnah-
men wahrend der weltweiten Pandemiesituation
2020 bis 2022 dazu, dass verstarkt nach Techno-
logien gesucht wurde, um Ausbildungs- und damit
auch Priifungssysteme aufrechtzuerhalten. Allein

Oktober 2023

in Deutschland brach das Priifungsgeschehen zwi-
schen Marz und Mai 2020 drastisch ein, im April
2020 kam es nahezu komplett zum Erliegen
(Abb. 14). Dies entspricht nur fiir diesen Monat
einem Ausfall von etwa 150.000 TFEP. Unter ande-
rem im Hochschulbereich, der einem &dhnlichen
Handlungsdruck unterlag, wurden in unterschied-
lichem MaBe vermehrt auch Formate digitaler
Fernpriifungen als Ersatz fiir Prasenzpriifungen
eingesetzt, um den besonderen Herausforderungen
zu begegnen (Bandtel et al., 2021). Einige dieser
Formate wurden auch flir die TFEP in verschiede-
nen Landern diskutiert. Allerdings (iberwogen in
diesen Diskussionen bislang die Nachteile, die di-
gitale Fernpriifungen gegeniiber herkémmlichen
Priifungsformaten aufweisen, sodass zumeist von
der Planung konkreter Umsetzungsstrategien ab-
gesehen wurde. Ein Beispiel fiir ein konkretes Um-
setzungsvorhaben wurde aus Abu Dhabi und den
Vereinigten Arabischen Emiraten berichtet (Za-
khem, 2022).

Was spricht gegen digitale Distanzpriifungsforma-
te im Bereich der TFEP? Zunéchst miissen auch
hier verschiedene Formen unterschieden werden,
um sich mit den Vor- und Nachteilen auseinander-
zusetzen. Bei digitalen Fernpriifungen kénnen
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liberwachte und nicht (iberwachte, schriftliche,
miindliche und praktische Szenarien unterschieden
werden (Persike et al., 2021, S. 81). Im Gegensatz
zur digitalen Prasenzprifung ist der Ort der Prii-
fungsdurchfiihrung durch die Priifungskandidaten
in der Regel frei wéhlbar. Weiterhin bieten digitale
Fernpriifungen den Vorteil, dass die Priiflinge fiir die
Priifung ihnen vertraute und bekannte Endgerate
nutzen konnen und andererseits diese Hardware
nicht durch die priifungsdurchfiihrende Institution
bereitgestellt werden muss. Die rdumliche und ge-
gebenenfalls zeitliche Flexibilitat digitaler Fernprii-
fungen kann damit die Zugangsgleichheit fordern,
indem zum Beispiel mobil eingeschrénkte/von
raumlichen Barrieren stérker betroffene Personen
im Prinzip zu Hause ihre Priifungen ablegen kdnnen.
Auf der anderen Seite stellen Hardwareverfiigbar-
keit und Internetinfrastruktur Schiiisselfaktoren fiir
die Priifungsdurchfiihrung dar, die wiederum auch
Risiken fiir neue Barrieren und flir zusatzliche
Chancenungleichheit bergen.

Die erheblich groBeren Gelegenheiten fiir Tauschun-
gen und Priiftungsmanipulation werden héufig als
Nachteile von digitalen Fernpriifungen genannt.
Besonders nicht liberwachte digitale Fernpriifungen
bieten zweifellos eine hohe Wahrscheinlichkeit fiir
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Verknipfung Présenz /
elearning

Ausbildungsebene . .
[ Theorieausbildung ]{ Prufungsvorbereltung

-— @\

Priifungsebene Theoretische
Fahrerlaubnisprifung

computerbaﬁlen)

Praxisausbildung Prafungsreife Praxis
Simulator-Einsatz, digitale Ausbildungsstand & <
Lehrmedien Lernfortschritt

Praktische
Fahrerlaubnisprufung
(Digitale Dokumentation ePp)
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Fahraufgaben und H Ruckmeldeportal fur
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Abb 13: Digitale Prozesse auf unterschiedlichen Ebenen der Fahranfangerinnen und -anfanger-Vorbereitung
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verzerrte Priifungsergebnisse durch Tauschung:
Quasiexperimentelle Vergleiche zwischen unbeauf-
sichtigten und beaufsichtigten Onlinepriifungen, in
denen die Leistungsvoraussetzungen der Priifungs-
kandidaten statistisch kontrolliert wurden, zeigen
deutlich héhere Priifungsleistungen in Priifungen
ohne Aufsicht (Reisenwitz, 2020), die nach Interpre-
tation der Autoren auf das Vorliegen von Tauschun-
gen wahrend der Priifungen hinweisen.

Bei beaufsichtigten Fernpriifungen' konnen wie-
derum grundlegend drei Aufsichtsvarianten unter-
schieden werden: a.) menschliche Echtzeitaufsicht
mittels Videokonferenz-Software, b.) Priifungsauf-
zeichnung und nachtrégliche Durchsicht sowie c.)
automatisierte Beaufsichtigung durch zusétzliche
Softwareanwendungen (Baume, Keller & Thiessen,
2021). Haufig werden verschiedene Varianten im
Rahmen einer Priifung kombiniert eingesetzt, um
Vor- und Nachteile auszubalancieren. Je nach
Proctoring-System konnen dabei unterschiedliche
digitale Aufsichtsmethoden Anwendung finden

(u. a. Lee & Fanguy, 2022), zum Beispiel:

W Gesichtserkennung und Ausweisabgleich zur
sicheren Identitéatsfeststellung

B 360-Grad-Scan der Priifungsumgebung

| Aufzeichnung der Bildschirminhalte, der
Audio-, Video- und Webaktivitdten am
Priifungsrechner

B Einschrankung der Nutzung von Mehrfachan
zeigen (mehrere Bildschirme), Zugriffsein
schrankungen fiir gespeicherte Daten des
Rechners

| Kl-Algorithmen zur Erkennung von Fremd
stimmen, Nutzung von Smartphones oder
Tablets

| Erfassung von Kopfbewegungen und Tracking
der Augenbewegungen zur Ermittlung des
visuellen Aufmerksamkeitsfokus und dessen
Abwendungen von Priifungsinhalten

Diese Aufzéhlung verdeutlicht den technologischen
Aufwand, der fiir eine beaufsichtigte Fernpriifung
notwendig sein kann. Dabei ist weiter zu beriicksich-

Zeitraum [I] 2020 Mittelwert 2016 - 2019

200.000 4

Anzahl| TFEP

150.000 4

100.000 4

50.000 I I
0- —
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Abb. 14: Vergleich der Anzahl der TFEP von 2020 und dem Mittelwert von 2016 bis 2019
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tigen, dass durch Algorithmen ermittelte Sollwertdif-
ferenzen, beispielsweise fiir Aufmerksamkeitsverla-
gerungen, potenzielle Verdachtsmomente identifiziert
und gegebenenfalls Schweregrade automatisiert
bestimmt werden. Das finale Urteil, ob tatséchlich
eine Tauschung stattgefunden hat, obliegt letztlich
der Priiferin oder dem Priifer. Gleichzeitig ist die Auf-
zeichnung und Verarbeitung sensibler personenbe-
zogener Daten auch mit datenschutzrechtlichen
Fragen verkniipft: Aktuelle Gutachten (u. a. Kuketz,
2021) verweisen darauf, dass Proctoring-Software
die Anforderungen an IT-Sicherheit und Datenschutz
nicht beziehungsweise nicht vollsténdig erfiillen.
AuBerdem werden grundrechtsrelevante Eingriffe,
unter anderem bezogen auf das Recht auf informa-
tionelle Selbstbestimmung, auf das Recht auf Unver-
letzlichkeit der Wohnung und den Schutz der perso-
nenbezogenen Daten, als relevant bei der Betrach-
tung von iiberwachten Fernpriifungen diskutiert © ==
(Botta, 2020).

damircudic/Getty Images

Onlinebasierte Formate gewinnen zunehmend an Aufmerksamkeit
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