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1 Innovationsberichte als Mittel zur Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung

Jan Genschow & Dietmar Sturzbecher

1 Innovationsberichte als Mittel zur Weiterentwick-
lung der Fahrerlaubnispriifung

1.1 Fahrerlaubnispriifungen im ,,Bildungssystem Fahranfin-
gervorbereitung*

In Deutschland sind das Absolvieren einer professionellen Fahrausbildung sowie das erfolg-
reiche Ablegen der Theoretischen und Praktischen Fahrerlaubnispriifung die VVoraussetzung
fur den Eintritt in die selbstandige motorisierte Verkehrsteilnahme. Das Lernen und Prufen
erfolgt konzeptionell aufeinander bezogen, denn die Fahrausbildung im Vorfeld der Fahrer-
laubnisprifungen dient neben dem Aufbau von Fahrkompetenz ausdricklich auch der Pru-
fungsvorbereitung (8 1 FahrschAusbO). Aufgrund ihrer fahrerlaubnisrechtlichen Verbind-
lichkeit bilden die Fahrerlaubnispriifungen im Verbund mit der Fahrausbildung einen Kern-
bereich der Fahranfangervorbereitung, mit dem flr alle Fahranféanger ein bestimmtes Min-
destniveau an Fahrkompetenz gewahrleistet wird. Die Fahrausbildung und die Fahrerlaub-
nispriifungen sind dabei in ein weitergefasstes ,,Bildungssystem der Fahranfidngervorberei-
tung® eingebunden (s. Abb. 1).

Aus-und Aus- und
Fortbildung Staatliche Fortbildung
sowie Priifung von Qualitdtssicherung sowie Priifung von

Fahriehrern z. B. Uberwachung der Fahrerlaubnis-

Fahrschulen und Fahriehrer- priifern
ausbildungsstatten

Begutachtung der
Technischen
Priifstellen

Lern-
angebote

Fahrer-
weiterbildung

—_—

und zusitzliche = bei besonderem
Lernangebote - Betreuungsbedarf
z. B. Begleitetes /4 Fah laubni z. B. Aufbauseminar fir
Fahren 4 . anrerlaubnis- Fahranfanger
/. Fahrausbildung .. o
. prufu ng Fahreignungs-
,’ Selbstandiges , seminar
( Theorielernen Wissenstest (TFEP)
\‘ Theorieunterricht
L )
\ Fahrprakiische Fahrprifung (PFEP)
N Ausbildung

~

Abb. 1: Das ,,Bildungssystem Fahranfingervorbereitung® und seine Teilsysteme

Dieses Bildungssystem umfasst neben dem angesprochenen Kernbereich aus Fahrausbil-
dung und Fahrerlaubnisprifung auch weitere Malinahmen, die unmittelbar auf den Erwerb
oder den Erhalt von Fahrkompetenz ausgerichtet sind. Hierzu gehdren Lernangebote wie das
Begleitete Fahren ab 17 oder Fahrsicherheitstrainings, die optional genutzt werden kénnen.
Darber hinaus sind Lernangebote vorgesehen, die im Zusammenhang mit Deliktauffallig-
keiten als fahrerlaubnisrechtlich verankerte MaRnahmen auf eine Teilgruppe von Fahrerin-
nen und Fahrern ausgerichtet sind (z. B. das Aufbauseminar fur Fahranféanger). Weiterhin
schliel3t die Fahranfangervorbereitung auch Malinahmen fir die Qualifizierung der Fahrleh-
rerinnen bzw. Fahrlehrer und der Fahrerlaubnispriiferinnen bzw. Fahrerlaubnispriifer! ein (z.

! Im vorliegenden Bericht wird die Bezeichnung ,,Fahrerlaubnispriifer” bzw. ,,Fahrerlaubnispriiferin Gbergrei-
fend fur Personen verwendet, die geméR KfSachVG bzw. KfSachVV (z. B. als ,,amtlich anerkannter Sachver-
stdndiger bzw. ,,aaSoP*) Verantwortung fir die Kompetenzfeststellung von Fahranfangern im Rahmen der
Fahrerlaubnisprifungen tragen.
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B. rechtliche VVorgaben fur ihre Aus- und Fortbildung sowie flr berufsqualifizierende Pri-
fungen). Diese Qualifizierungen sind ebenfalls von hoher Bedeutung flr den Fahrkompe-
tenzerwerb der Fahranféangerinnen und Fahranfanger, denn die Verantwortlichen fir das
Lehren/Lernen und Prifen fungieren mit ihrer fachlichen Expertise als Vermittler von Lehr-
Lerninhalten fiir den Kompetenzaufbau und die fortlaufende bzw. abschlielende Kompeten-
zeinschatzung. Schliellich stellen auch staatliche MaRnahmen zur Qualitéatssicherung (z. B.
die Fahrschulliberwachung) einen bedeutsamen Teil des Bildungssystems dar, denn sie tra-
gen dazu bei, dass die Einhaltung bestimmter Mindeststandards der Durchfuhrungsqualitét
im Ausbildungs- und Prifungsbetrieb gewahrleistet wird. Dariiber hinaus ermoglichen sie
Wirksamkeitsbeurteilungen fiir fahranfangerbezogene Malinahmen auf der Grundlage von
Evaluationsstudien. Eine optimale Funktionalitét dieses ,,Bildungssystems Fahranfangervor-
bereitung® ist zu erwarten, wenn die einzelnen Teilsysteme so aufeinander abgestimmt sind,
dass sie widerspruchsfrei und koharent auf das Erreichen der tibergreifenden Ziele des Bil-
dungsprozesses, d. h. auf den erfolgreichen Fahrkompetenzerwerb, hinwirken (Sturzbecher
& Teichert, 2020). Die Ziele und Inhalte der Fahranfangervorbereitung sind — anders als im
allgemeinbildenden Schulsystem — weniger von kulturell geprégten und historisch tradierten
Festlegungen tber einen bestimmten zu vermittelnden Inhaltskanon bestimmt, sondern in
erster Linie an einem utilitaristischen Verstandnis von Bildung orientiert: Sie sollen dem
Erhalt und der Verbesserung der Verkehrssicherheit und damit dem Gemeinwohl zweck-
dienlich sein. Die Bildungsziele und ihre Untersetzung durch inhaltliche VVorgaben tber zu
erwerbende Kompetenzen sind durch den argumentativen Bezug zum jeweiligen Nutzen und
durch empirische Nachweise zu begriinden bzw. zu legitimieren (Teichert & Bredow, 2019).

Ein utilitaristisches Bildungssystem wie die Fahranfangervorbereitung, das einen Nutzen fur
die Verkehrssicherheit erbringen soll, muss notwendigerweise die Veradnderungen in eben
jenen Verkehrsanforderungen fortlaufend widerspiegeln, auf die es die einzelnen Verkehrs-
teilnehmerinnen und -teilnehmer adaquat vorzubereiten beansprucht. Die notwendigen An-
passungen des Bildungssystems erfolgen idealerweise bedarfsorientiert und zielgerichtet, in-
dem einzelne MalRnahmen (z. B. die Absenkung des Mindestalters fir die Klasse AM auf 15
Jahre) oder auch umfassendere Reformprojekte wissenschaftsbasiert entwickelt, umgesetzt
und evaluiert werden (z. B. zuletzt die Fahrlehrerrechtsreform im Jahr 2018 oder die Imple-
mentierung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnisprifung im Jahr 2021).

Veranderungen von Verkehrsanforderungen und damit Anpassungsbedarfe bei der VVorbe-
reitung auf die selbstdndige Verkehrsteilnahme kénnen jedoch auch aus grundlegenden ge-
sellschaftspolitischen Wandlungsprozessen resultieren. Dies ist beispielsweise mit Blick auf
den Klimawandel und die zunehmende zivilgesellschaftliche Forderung nach umweltver-
traglicher und nachhaltiger Mobilitdt zu erwarten. So erfordert das Erreichen der im ,,Kli-
maschutzgesetz* (KSG) verankerten Klimaziele in Form von Emissionsreduktionen im Ver-
kehrssektor in den kommenden Jahren und Jahrzehnten enorme Weiterentwicklungen ge-
genlber den heutigen Bedingungen der motorisierten Verkehrsteilnahme (z. B. alternative
Antriebstechnologien, Vernetzung von vielféltigen Mobilitdtsangeboten im stadtischen
Raum). Weiterhin pragt und veréndert die Digitalisierung viele gesellschaftliche Bereiche
wie Wirtschaft, Bildung, Gesundheit, Verwaltung und nicht zuletzt auch die Mobilitéat in
Richtung zunehmend datengestitzter und vernetzter Prozesse. Nicht zuletzt unterliegen die
unmittelbaren Anforderungen der selbstdndigen motorisierten Verkehrsteilnahme einem
Wandel, der durch die zunehmende Verbreitung und Weiterentwicklung automatisierter
Fahrfunktionen bestimmt wird. Der Verlauf solcher weitreichenden gesellschaftlichen
Wandlungen ist nur bedingt vorherzusehen. Die Beantwortung von Fragen dazu, wie das
,,Bildungssystem Fahranfiangervorbereitung® mittel- und langfristig gestaltet werden kann
und muss, um die Verkehrssicherheit zu erhalten und zu verbessern, ist daher mit einer ge-
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wissen Unsicherheit behaftet. Fur die Technischen Priifstellen liegt die Herausforderung da-
rin, gesellschaftliche Entwicklungen nicht nur friihzeitig zur Kenntnis nehmen, sondern zu-
gleich auch deren Implikationen fur die Verkehrssicherheit sorgfaltig zu analysieren. So
kdnnen sie dazu beitragen, das System der Fahranfangervorbereitung weiterzuentwickeln,
damit Chancen zu seiner Verbesserung genutzt und mogliche Risiken eines Verlusts an Ver-
kehrssicherheit begrenzt werden. Diese Anpassungsleistung ist nur im Rahmen eines steti-
gen interdisziplinaren Diskurses aller an der Fahranfangervorbereitung Beteiligten zu be-
waltigen. Hierzu soll auch der vorliegende Innovationsbericht der TUV | DEKRA arge tp 21
beitragen.

1.2 Einordnung und Zweck der Innovationsberichte

Mit den Innovationsberichten werden alle wesentlichen Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung des Fahrerlaubnisprifungssystems
gegeniiber den zustidndigen Behorden dokumentiert. Sie sollen gemal dem ,,Handbuch zum
Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)“? und dem ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungs-
system (Praxis)“® folgende Inhalte umfassen:

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

— Ergebnisse eigener Forschungsarbeiten, insbesondere zur Entwicklung verbesserter Pri-
fungsaufgaben fir die Optimierung der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung (z. B. neu-
artige Aufgabeninhalte und innovative methodische Aufgabenformate, neue Priifungs-
verfahren) und verbesserter Anforderungs- und Bewertungsstandards fur die Optimie-
rung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung (z. B. neuartige Prifungselemente, Fahrauf-
gaben, Beobachtungskategorien und Bewertungsvorgaben) sowie Mdglichkeiten fiir op-
timierte Modelle der Fahranfangervorbereitung, die aus neuartigen Kombinationen wei-
terentwickelter Ausbildungs- und Prifungselemente bestehen;

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

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

Die Innovationsberichte sollen also vor allem tber die wissenschaftlichen Hintergriinde der
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der TUV | DEKRA arge tp 21 informieren. Dariiber
hinaus sollen die strategische Ausrichtung und die methodische Umsetzung dieser Arbeiten,
die wichtigsten Arbeitsergebnisse sowie die daraus folgenden Konsequenzen und Planungen
flr das Fahrerlaubnisprifungssystem dargestellt werden. Damit erlauben die Innovationsbe-
richte eine Beurteilung der Planméafigkeit und der wissenschaftlichen Absicherung der Wei-
terentwicklung der Fahrerlaubnispriifung. Nicht zuletzt soll mit den Innovationsberichten

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

3 Dieses Handbuch wurde am 21.09.2018 vom Bund-Lander-Fachausschuss ,,Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrer-
recht” (BLFA-FE/FL) zustimmend zur Kenntnis genommen und dient seitdem auf Veranlassung des fur Ver-
kehr zustdndigen Bundesministeriums als Grundlage fur die Durchfihrung und Weiterentwicklung der PFEP.
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verdeutlicht werden, dass die Fahrerlaubnispriifung im Einklang mit dem Fortschritt in den
Verkehrswissenschaften einerseits und mit dem Entwicklungsstand im Gesamtsystem der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland andererseits weiterentwickelt wird — und zwar un-
ter Berlicksichtigung internationaler Beziige und Mal3stébe.

1.3 Ausgangspositionen bei der Erarbeitung des Innovationsbe-
richts fir den Zeitraum von 2019 bis 2022

Der vorliegende Innovationsbericht stellt wesentliche Entwicklungen und Innovationen im
Fahrerlaubnisprufungssystem fur den Berichtszeitraum 2019 bis 2022 dar. Innerhalb der
vierjahrigen Zeitspanne, auf die mit diesem Bericht Bezug genommen wird, haben sich tief-
greifende Veranderungen im System der Fahranfangervorbereitung vollzogen. Diese werden
im Bericht im Zusammenhang mit den Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zum Fahrer-
laubnispriifungssystem und den einzelnen Priifungskomponenten ,,Theoretische Fahrerlaub-
nispriifung (TFEP)*“ und ,,Praktische Fahrerlaubnispriifung (PFEP)* sowie einem zu erarbei-
tenden ,,Verkehrswahrnehmungstest (VWT)* ndher beschrieben. Vorab soll hier nun jedoch
zundchst der Stand der Fahranfangervorbereitung zu Beginn des aktuellen Berichtszeitraums
im Jahr 2019 reflektiert und seinerzeit artikulierte Positionen und Empfehlungen zur Wei-
terentwicklung des Systems aus der Fachoffentlichkeit in Erinnerung gerufen werden. Die-
ser Riickbezug auf den Beginn des Berichtszeitraums erlaubt es, die in den weiteren Kapiteln
beschriebenen Arbeiten einzuordnen und ihre Bedeutung flr den Fortschritt im Gesamtsys-
tem der Fahranfangervorbereitung kenntlich zu machen.

ErschlieBung der Potentiale von Bildungsstandards fir die Fahranfangervorbereitung

Im vorangegangenen Innovationsbericht (fir den Berichtszeitraum 2015 bis 2018) wurde
der Forschungsstand zur Steuerung von Bildungsprozessen im allgemeinbildenden bzw. be-
rufsbildenden Schulsystem umfassend aufbereitet, und es wurden Anwendungsmaglichkei-
ten auf den spezifischen Bereich der Fahranfangervorbereitung analysiert (Teichert & Bre-
dow, 2019). Hierbei wurde in der Vorgabe von sog. Bildungsstandards eine Schlusselfunk-
tion fir eine evidenzbasierte Steuerung des Fahrkompetenzerwerbs erkannt. Bildungsstan-
dards beschreiben facherspezifische Ziele von Lehr-Lernprozessen im Sinne von gewinsch-
ten Lernergebnissen bzw. zu entwickelnden Kompetenzen. Die Erarbeitung und Implemen-
tierung von iibergreifenden Bildungsstandards fiir das ,,Bildungssystem Fahranfangervorbe-
reitung® wurde aus zweierlei Griinden empfohlen: Mit Bildungsstandards kénnen zum einen
die verkehrspolitischen Steuerungsmaoglichkeiten bei der Vorgabe von Inhalten fiir die Fahr-
ausbildung und Fahrerlaubnispriifung verbessert werden. Zum anderen l&sst eine durch Bil-
dungsstandards vermittelte Starkung des Zusammenwirkens von einzelnen Systemelemen-
ten einen zusatzlichen Beitrag zur Leistungsfahigkeit der Fahranfangervorbereitung erwar-
ten.

Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnisprifung

Zu Beginn des hier behandelten Berichtszeitraums waren grundlegende Entscheidungen zur
Implementierung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnisprifung (OPFEP) bereits getrof-
fen. So sprach sich der Bund-Lander-Fachausschuss Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrerrecht
(BLFA-FE/FL) im September 2017 fur die bundesweite Einfiihrung der OPFEP aus. Dieser
Entscheidung ging eine Bewertung der seit 2016 vorliegenden Ergebnisse des BASt-Projekts
FP 82.0529/2011 ,,Revision zu einer optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung® (Sturz-
becher, Luniak & Morl, 2016) durch den BLFA-FE/FL voraus. Diese Ergebnisse basierten
auf einer empirischen Felderprobung des neuen Prufungskonzepts im Rahmen von Utber
9.000 Praktischen Fahrerlaubnisprifungen sowie auf Teilstudien zur Ermittlung der Be-
obachteruibereinstimmungen von Fahrerlaubnispruferinnen bzw. -prifern und bescheinigten

10
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der OPFEP eine hohe Verfahrensgute. Mit der Entscheidung zur Implementierung der OP-
FEP wurde auch die Bedeutung des Fahraufgabenkatalogs als kompetenztheoretisches Fun-
dament fir die Fahranfangervorbereitung bekraftigt. In angrenzenden Teilsystemen zur OP-
FEP wie der Fahrlehrerausbildung und ihrer Reform im Jahr 2018 wird ebenfalls auf dieses
Fundament aufgebaut, sodass der Fahraufgabenkatalog seither zunehmend eine Funktion als
zentrales Bindeglied zur inhaltlichen Verzahnung von Teilsystemen innerhalb des Bildungs-
systems Fahranfangervorbereitung erftllt.

Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungstests

Die systematische Vermittlung und Uberpriifung von Kompetenzen zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung stellte zu Beginn des vorliegenden Berichtszeitraums eine
nicht eingeltste Herausforderung fir die Verbesserung der Fahranfangervorbereitung dar.
Die Aufgabe, geeignete Ausbildungs- und Prifungskonzepte zu erarbeiten, war damals je-
doch durch eigenstandige Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der TUV | DEKRA arge
tp 21 bereits in Angriff genommen worden. In einem gemeinsamen Forschungsprojekt hat-
ten das Institut fir angewandte Familien-, Kindheits- und Jugendforschung an der Universi-
tat Potsdam, das Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit Kremmen, die Bundesverei-
nigung der Fahrlehrerverbinde und die TUV | DEKRA arge tp 21 zwei aufeinander aufbau-
ende Ausbildungseinheiten zur Férderung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung entwickelt. Die Projektarbeiten umfassten auch die Konzeption eines Verkehrswahr-
nehmungstests mit innovativen Aufgabenformaten zur ,,Verkehrsbeobachtung®, zur ,,Gefah-
renlokalisation und zur ,,Handlungsentscheidung®. Eine Beurteilung der Lernwirksamkeit
der Ausbildungskonzepte und eine Einschatzung der methodischen Gite der innovativen
Aufgabenformate lag zu Beginn des aktuellen Berichtszeitraums noch nicht vor, da die em-
pirische Erprobungsphase in insgesamt vier Bundesléandern (Berlin, Brandenburg, Nieder-
sachsen und Nordrhein-Westfalen) erst im Laufe des Jahres 2019 abgeschlossen wurde. Im
vorliegenden Bericht wird nun eine tberblicksartige Ergebnisdarstellung erfolgen.

Bearbeitung des Reformbedarfs in der Fahrausbildung

Am Beginn des hier betrachteten Berichtszeitraums wurde mit der Ausschreibung des Pro-
jekts ,,Ausbildungs- und Evaluationskonzept zur Optimierung der Fahrausbildung® durch
die BASt ein wichtiger Impuls zur Weiterentwicklung des ,,Bildungssystems Fahranfanger-
vorbereitung® und insbesondere des eingangs genannten Kernbereichs aus Ausbildung und
Prifung gesetzt. Die Fahrausbildung weist — trotz ihrer hervorgehobenen Bedeutung fur den
Fahrkompetenzerwerb — einen hohen Reformbedarf im Hinblick auf die Aktualisierung und
Prézisierung ihrer Inhalte auf. Weiterhin werden bekannte Potentiale noch nicht ausge-
schopft, mit denen durch eine systematische Verzahnung von theoretischen und fahrprakti-
schen Ausbildungsinhalten sowie durch eine medienunterstiitzte effizientere Nutzung der
Lernzeit die Lernwirksamkeit der Fahrausbildung deutlich verbessert werden kénnte. Mit
der Projektbearbeitung durch das Institut fur angewandte Familien-, Kindheits- und Jugend-
forschung an der Universitat Potsdam und die Universitat des Saarlandes liegen mit dem
Projektabschluss im Jahr 2021 inzwischen fundierte Reformvorschlége vor, die auch im vor-
liegenden Innovationsbericht thematisiert werden.

Anpassung der Fahrerlaubnispriifung an fahrzeugtechnische Entwicklungen

Eine Auseinandersetzung mit den fahrzeugtechnischen Neuerungen und der zunehmenden
Verbreitung und Weiterentwicklung von Fahrerassistenzsystemen erfolgte im vorangegan-
genen Innovationsbericht (fir den Berichtszeitraum 2015 bis 2018; TUV | DEKRA arge tp
21, 2019). Hierbei wurden zum einen die psychologischen Anforderungen an den menschli-
chen Fahrer im Zusammenhang mit automatisierten Fahrfunktionen und der notwendigen
Aufgaben- und Verantwortungsteilung zwischen dem menschlichen Fahrer und dem Fahr-
zeug detailliert und unter handlungstheoretischen Gesichtspunkten beschrieben. Zum ande-
ren wurden Fragen zum kinftigen Anpassungsbedarf im Priifungswesen und insbesondere

11



1 Innovationsberichte als Mittel zur Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung

bei der Praktischen Fahrerlaubnisprifung erortert, die sich beispielsweise auf die notwen-
dige Weiterentwicklung der Prifungsanforderungen zur Erfassung von Inhalten der
Mensch-Fahrzeug-Interaktion oder die Entwicklung diesbezuglicher spezifischer Bewer-
tungskriterien bezogen.

1.4 Ziele des vorliegenden Innovationsberichts

Im Innovationsbericht werden fiir den Berichtszeitraum von 2019 bis 2022 Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten aus dem Prifungswesen und angrenzenden Bereichen beschrieben.
Dabei sollen zum einen die eingangs genannten kiinftigen Anforderungen an das ,,Bildungs-
system Fahranfangervorbereitung® genauer analysiert werden, die sich aus gesellschaftli-
chen und verkehrspolitischen Wandlungsprozessen ergeben. Zum anderen soll mit Blick auf
die zuvor genannten Ausgangspositionen deutlich gemacht werden, wie die damaligen Ent-
wicklungsstande im Zeitraum von 2019 bis ins Jahr 2022 fortgefiihrt wurden. Damit wird
letztlich auch der Versuch unternommen, eine Briicke zwischen laufenden Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten und sich bereits abzeichnenden kiinftigen Aufgabenstellungen flr die
Fahranfangervorbereitung zu schlagen. Dazu gliedert sich der Bericht im Weiteren wie folgt:

— Im Kapitel 2 sollen bestimmte Entwicklungsbereiche und VVorhaben identifiziert werden,
die den kiinftig zu erwartenden Mobilitdtswandel voraussichtlich pragen werden. Hierzu
wird auf Grundlage einer Analyse von verkehrspolitischen Steuerungsinstrumenten (z.
B. Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung) dargestellt, welche mittel- und
langfristigen verkehrspolitischen Ziele mit Bedeutung fiir das System der Fahranfanger-
vorbereitung angestrebt werden. Hiervon ausgehend werden Thesen zu den mittel- und
langfristigen Anpassungsbedarfen der Fahranfangervorbereitung formuliert, in denen
sich insbesondere mdgliche Herausforderungen und Aufgabenstellungen fir die Techni-
schen Priifstellen und die TUV | DEKRA arge tp 21 widerspiegeln. AuRerdem wird dar-
gelegt, wie der Kernbereich des ,,Bildungssystems Fahranfangervorbereitung®, d. h. die
Fahrausbildung und die Fahrerlaubnisprifung sowie die damit zusammenhédngende Qua-
lifizierung von Fahrlehrerinnen bzw. Fahrlehrern und Fahrerlaubnispriferinnen und
Fahrerlaubnispriifern, derzeit ausgestaltet ist und welche konkreten Entwicklungsschritte
hier in n&chster Zeit abzusehen sind.

— Das Kapitel 3 umfasst berblicksartige Darstellungen von Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten zur Theoretischen Fahrerlaubnispriifung im Berichtszeitraum. Diese betref-
fen neben den verstetigten Arbeiten zur kontinuierlichen Evaluation der eingesetzten
Priifbogen unter anderem die vergleichenden Analysen von Ausbildungsinhalten in den
Lehr-Lernmedien von Fahrschulfachverlagen einerseits und Prufungsinhalten des amtli-
chen Fragenkatalogs andererseits. Die hier untersuchten inhaltlichen Bezlige zwischen
der Kompetenzvermittlung und Kompetenzerfassung stellen eine wichtige Vorausset-
zung fur die Verzahnung von Ausbildung und Priifung dar und sind — sofern noch nicht
vorhanden — im Sinne der Systemkohérenz der Fahranfangervorbereitung anzustreben.
Vor dem Hintergrund technischer und rechtlicher Entwicklungen im Verkehrssystem (z.
B. Fahrerassistenzsysteme, Optimierungsempfehlungen zur Fahrausbildung) ist dabei
auch die Notwendigkeit zur Aufnahme neuer Prifungsinhalte regelmé&Rig fachlich zu re-
flektieren. Weiterhin werden laufende Forschungsarbeiten und Forschungsergebnisse zur
Erprobung von neuen Prifungsaufgaben und zur Bedeutung von Prufungsaufgaben mit
dynamischen Situationsdarstellungen fur die Bestehensquote sowie zur Qualitatssiche-
rung fremdsprachiger Priifungsaufgaben und zur Gestaltung der Priifbogen vorgestellt.

— Im Kapitel 4 werden zunéchst die vorbereitenden Arbeiten zur Implementierung der Op-
timierten Praktischen Fahrerlaubnisprifung skizziert, die zum 01.01.2021 eingefiihrt
wurde. Weiterhin wird dann das Evaluationskonzept erlautert, das auf den mittels dem
elektronischen Priifprotokoll (,,ePp*) erhobenen Daten aus der bundesweit einheitlich
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durchgefiihrten Priifung basiert, und unter anderem Untersuchungen zur Aquivalenz der
Prifungsbedingungen und zu den Anforderungen an Priforte vorsieht. Hierzu werden
schlieBlich auch — auf Grundlage der im Berichtszeitraum verfugbaren Prufungsdaten —
(Zwischen-)Ergebnisse der kontinuierlichen Evaluation der Praktischen Fahrerlaubnis-
prufung vorgestellt. SchlieRlich sollen auch erste Erkenntnisse zu fahranfangerspezifi-
schen Kompetenzdefiziten zur Diskussion gestellt werden, die sich aus der Auswertung
von Prifungsdaten im ePp ableiten lassen.

Das Kapitel 5 umfasst eine Darstellung zu internationalen Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten fir die Vermittlung und Erfassung von Kompetenzen zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung. Wenngleich bereits in den vorangegangenen Inno-
vationsberichten auf die Vielfalt von — oftmals auch bereits empirisch erprobten — Gestal-
tungsmaoglichkeiten eines Verkehrswahrnehmungstests ausfuhrlich eingegangen wurde,
so erscheint es nun sinnvoll und erforderlich, aussichtsreiche Entwicklungsperspektiven
im Hinblick auf die Rahmenbedingungen des Fahrerlaubnisprifungssystems in Deutsch-
land einzugrenzen und néher zu beschreiben. Die Forschungsarbeiten zu geeigneten Auf-
gabenformaten im internationalen Raum folgen derzeit zwei unterschiedlichen Ansatzen,
die sich unter den Schlagworten ,,Hazard Perception® und ,,Hazard Prediction® zusam-
menfassen lassen. Beide Entwicklungsstrdnge sollen im Kapitel 5 genauer beschrieben
und methodenkritisch im Hinblick auf ihre Anwendungsmaglichkeiten im deutschen
Fahrerlaubnisprufungssystem diskutiert werden. Schlieflich werden dann die im Be-
richtszeitraum durchgefiihrten Forschungs- und Entwicklungsarbeiten fiir einen Ver-
kehrswahrnehmungstest in Deutschland vorgestellt. Hierzu gehoren unter anderem die
Ergebnisse des Projekts ,,Erprobung von Referenzausbildungseinheiten zur Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung®, die Schlussfolgerungen tiber Grenzen und Po-
tentiale unterschiedlicher Aufgabenformate fiir einen kinftigen Verkehrswahrnehmungs-
test ermdglichen.

Im Kapitel 6 werden — bezugnehmend auf die kiinftigen Veranderungen des Fahrerlaub-
nisprifungssystems durch ,, Technisierung®, ,,Digitalisierung* und ,,Diversifizierung® —
absehbare Anforderungen an die Technischen Prufstellen sowie mogliche Ldsungsan-
sétze zu ihrer Bewéltigung beschrieben. Diese Darstellung erfolgt anhand von drei zent-
ralen Handlungsfeldern, in denen Entwicklungs- und Anpassungsbedarfe erforderlich
sind: Dies ist (1) die Berufsqualifizierung der Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaub-
nisprifer, die eine wesentliche Schnittstelle darstellen und eine Mittlerrolle einnehmen
zwischen den sich stetig verandernden Anforderungen bei der motorisierten Verkehrsteil-
nahme einerseits und der Beschreibung und Feststellung sicherheitsrelevanter Kompe-
tenzvoraussetzungen andererseits. Weiterhin ist es erforderlich die (2) Prifungsmethoden
und Prifungsinhalte entsprechend eines sich stetig verandernden Verkehrssystems wei-
terzuentwickeln. Schlie8lich missen die ergriffenen MaRnahmen im Fahrerlaubnispru-
fungssystem bzw. im System der Fahranfangervorbereitung insgesamt auf ihre Wirksam-
keit zum Erhalt und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit untersucht werden. Hierzu
bedarf es einer systematischen (3) Begleitforschung, die wissenschaftlichen Standards
genugt und die Leistungsfahigkeit Fahranfangervorbereitungssystems zum Gegenstand
wissenschaftlicher Untersuchungen macht.
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2  Mobilititswandel und Zukunft der Fahranfanger-
vorbereitung

2.1 Mobilitdtswandel im Spiegel verkehrspolitischer Steue-
rung

Die motorisierte Mobilitat befindet sich in einem tiefgreifenden Transformationsprozess,
der wesentlich durch die vielféltigen fahrzeugtechnischen Entwicklungen, durch sich ver-
andernde Mobilitatsbedarfe und -bedurfnisse sowie durch die Digitalisierung getrieben ist.
Es ist davon auszugehen, dass sich damit einhergehend die Rolle des menschlichen Fahrers
und somit auch die Anforderungen an Fahrkompetenz verdndern werden. Eine Beschrei-
bung kunftiger Fahrkompetenzanforderungen ist von grofRer Bedeutung fir eine gezielte
Anpassung der Verfahren zur Vermittlung und Priifung von Fahrkompetenz, sie ist jedoch
insbesondere fur mittel- und langfristige Entwicklungszeitrdume nur eingeschrankt maog-
lich. Da der Mobilitdtswandel unterschiedlichste gesellschaftliche Bereiche betrifft, wird
auch der gesellschaftliche Diskurs zu seiner Gestaltung von vielen Akteuren mit ihren je-
weiligen Fragen und Losungsansatzen getragen und geprégt. Fir Prognosen von kinftigen
Entwicklungen kénnen daher die Inhalte verkehrspolitischer Steuerungsdokumente wich-
tige Anhaltspunkte liefern, weil diese den breiten gesellschaftlichen Diskurs idealerweise
nicht nur widerspiegeln, sondern diesen zugleich auch zu verkehrspolitischen Zielen ver-
dichten. Im Folgenden sollen auf Grundlage des (1) Koalitionsvertrages der deutschen
Bundesregierung, des (2) bundesweiten Verkehrssicherheitsprogramms und des (3) vorlie-
genden Entwurfs fur eine 4. EU-Fihrerscheinrichtlinie tbergreifende verkehrspolitische
Zielsetzungen auf nationaler Ebene wie auch fir eine landeribergreifende Verkehrspolitik
auf Ebene der Europdischen Union herausgearbeitet werden. Hieraus kdnnen Entwicklun-
gen flr unterschiedliche Planungshorizonte genauer prognostiziert und ihre Implikationen
fiir das kiinftige ,,Bildungssystem Fahranfangervorbereitung ndher bestimmt werden.

(1) Koalitionsvertrag der Bundesregierung 2021 bis 2025

Auf nationaler Ebene erfolgt im Koalitionsvertrag der Bundesregierung (2021 bis 2025)
fiir die laufende Legislaturperiode eine Schwerpunktsetzung auf verkehrsrechtliche Rah-
menbedingungen fur einen klima- und umweltvertraglichen Verkehr sowie auf die Nut-
zung digitaler Anwendungen (z. B. im Zusammenhang mit der Fahrausbildung und der
Bereitstellung von Fahrzeugdokumenten). Mit Blick auf den Umgang mit mobilitétsbezo-
genen Daten wird auf die notwendige Schaffung eines Mobilitatsdatengesetzes und die Si-
cherstellung einer freien Zuganglichkeit von Verkehrsdaten hingewiesen. Dabei soll der
Zugang zu Fahrzeugdaten fur Nutzer, private Anbieter, staatliche Organe sowie fir be-
troffene Unternehmen und Entwickler ermdglicht werden. Zur Berticksichtigung unter-
schiedlicher Interessen von Nutzergruppen (u. a. Datenschutz, Software-Entwicklung,
Schaffung neuer Dienstleistungen) wird ein ,,Treuhdnder-Modell* vorgeschlagen, bei dem
die Fahrzeugdaten nicht ausschlieBlich bei den Fahrzeugherstellern verbleiben. Vielmehr
sollen unter treuh&nderischer Verwaltung der Daten vielfaltige Zugangsmaglichkeiten bei-
spielsweise fiir Behdrden, Versicherungen, Werkstatten und Technische Prifstellen ge-
schaffen werden und die Datenhoheit durch die Besitzer gewahrt bleiben.

Mit Blick auf fahrzeugtechnische Entwicklungen soll das ,,Gesetz zum autonomen Fahren*
(StvG, 8§ 1 a bis I) durch weiterfiihrende Regelungen (z. B. Haftungsfragen, Datensicher-
heit) ausgestaltet werden. Das Gesetz ist am 28. Juli 2021 in Kraft getreten und umfasst
u. a. Regelungen zu technischen Anforderungen an Fahrzeuge mit automatisierten Fahr-
funktionen, Pflichten der Kraftfahrer, Regelungen zur Datenverarbeitung und Vorschriften
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zur moglichen Erprobung von automatisierten Fahrfunktionen und autonomen Fahrzeugen.
Nicht zuletzt wurde mit dem Gesetz der Rechtsrahmen geschaffen, um bundesweit Fahrten
autonomer Fahrzeuge im 6ffentlichen Stralenverkehr — in festgelegten Betriebsbereichen
— im Regelbetrieb zu ermdglichen.

Auch der Ausbau der Elektromobilitat durch die Schaffung einer umfangreicheren Ladein-
frastruktur sowie durch gezielte Férdermalinahmen stellt einen Themenbereich im Koali-
tionsvertrag dar. Im Zusammenhang mit dem Fahrkompetenzerwerb und dem Eintritt in
die motorisierte Mobilitat soll das Begleitete Fahren bereits ab 16 Jahren ermdéglicht wer-
den. Sowohl in der Fahrausbildung in Fahrschulen als auch bei der Bereitstellung von Fahr-
zeugdokumenten sollen Chancen der Digitalisierung genutzt werden.

(2) Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030

Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030 basiert auf dem
sog. ,,Pakt fiir Verkehrssicherheit“, einer strategischen Initiative des Bundes unter Mitwir-
kung von Léandern, Kommunen und Landkreisen sowie nicht-6ffentlichen Akteuren. Mit
der Umsetzung von VerkehrssicherheitsmalRnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern
(z. B. Radverkehr, Mobilitat von Kindern und Jugendlichen) soll die Zahl der Verkehrsto-
ten bis zum Jahr 2030 um 40 Prozent verringert werden.

Im Verkehrssicherheitsprogramm wird von weitreichenden Umbrtichen bei der Mobilitéts-
nachfrage wie auch bei den Mobilitatsformen ausgegangen, wobei die kiinftige Mobilitat
von Automatisierung und Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur gepragt sei
(BMVI1, 2021b). Dabei werde nicht nur der weiterwachsende Mobilitatsbedarf, sondern
auch die zunehmende Vielfalt an Mobilitatsformen den Wandel der Mobilitat kennzeich-
nen. So sei davon auszugehen, dass technische Innovationen und sich wandelnde individu-
elle Anspriiche der Menschen zum Motor fur neue Formen der Mobilitat werden, wie die
Nutzung von Elektrobussen, Carsharing-Angeboten oder auch Elektrokleinstfahrzeugen
zeigt. Die Mobilitat werde durch Urbanitat und Vernetzung gepréagt und auch der demo-
graphische Wandel mit einem wachsenden Anteil &lterer Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer werde von Bedeutung sein.

Mit Blick auf Fahrerassistenzsysteme und automatisierte Fahrfunktionen sollen zum einen
die Verbreitung der derzeit vorhandenen Systeme unterstiitzt und zum anderen Pilotpro-
jekte auf den Weg gebracht werden. Dabei sind die fortlaufenden Entwicklungen im Be-
reich des automatisierten Fahrens in rechtliche Vorschriften zu tberfiihren. Die absehbaren
Verénderungen im Bereich fahrzeugtechnischer Innovationen (z. B. Fahrerassistenzsys-
teme) sowie die notwendigen fortlaufenden Anpassungen der rechtlichen Grundlagen des
Verkehrssystems (z. B. Straenverkehrsordnung) sollen in Konzepten des lebenslangen
Lernens abgebildet werden. Zum anderen sollen Kenntnisse (iber regelgerechtes Verhalten
im StraBenverkehr in allen Altersgruppen empirisch erfasst werden, um gezielt Wissensl-
cken zu schlieRen. Hier werden auch spezifische Chancen der Digitalisierung gesehen, die
eine verbesserte Verkehrsaufklarung und Mobilitatsbhildung — gerade auch fur die Themen
,Nachhaltigkeit und ,,Klimaschutz* — ermdglichen kénnen.

Auf der seit 2021 erstmals einberufenen zweijahrlichen Nationalen Verkehrssicherheits-
konferenz soll ein fachlicher Austausch Uber neue Mainahmen zur Verkehrssicherheits-
forderung und zu ,,Best Practice*“-Ansatzen erfolgen. Kunftig sollen Mdoglichkeiten des E-
Learnings und der sozialen Medien genutzt werden, um Fahrkompetenz zu verbessern, Re-
gelkenntnisse zu erhéhen und Ablenkung zu verringern. Insbesondere soll fur die Risiken
von Ablenkung am Steuer sensibilisiert und die bestehende Vielfalt an MalRnahmenansat-
zen (z. B. Fahrsimulatoren zur Visualisierung von Ablenkungsfolgen) unterstitzt werden.
Auch soll die Forderung von MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit starker
an verpflichtende empirische Untersuchungen zu ihrer Wirksamkeit gekniipft werden. Fir
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eine intensivere Evaluation der Wirksamkeit der VVerkehrssicherheitsarbeit sollen neue In-
dikatoren der Verkehrssicherheit in den zweijdhrlichen Unfallverhiitungsbericht aufge-
nommen und Veranderungen im Sicherheitsniveau des Verkehrssystems — Giber Angaben
zu Unfallzahlen hinaus — messbar gemacht werden.

(3) Vorschlag fur eine vierte EU-Fihrerscheinrichtlinie (2022/2561)

Die bisher auf nationaler Ebene angesprochenen Ziele und Entwicklungsperspektiven spie-
geln sich auch in der Weiterentwicklung der rechtlichen Rahmenbedingungen im gemein-
samen europdischen Verkehrsraum wider, die in einem Vorschlag fir eine vierte EU-Fih-
rerscheinrichtlinie (2022/2561) verankert sind. Der Bedarf einer Fortschreibung der Richt-
linie wird zum einen mit dem ungleich héheren Unfallrisiko von Fahranfangerinnen und
Fahranfangern begriindet, das darauf hinweist, dass es — nach wie vor — eine Diskrepanz
zwischen den Anforderungen an den Fahrerlaubniserwerb und den Anforderungen der mo-
torisierten Teilnahme am StraRenverkehr gibt. Zum anderen wird die absehbare Verande-
rung der Fahrzeugnutzung aufgrund von Fahrerassistenzsystemen und automatisierten
Fahrfunktionen angefiihrt, die zu neuen Herausforderungen fir Fahrzeugfuhrende im Hin-
blick auf ihre Fahigkeiten und Kenntnisse im Umgang mit neuen Technologien flhren.
Dartber hinaus werden die Unterstutzung einer verstarkten Nachhaltigkeit von Mobilitét
sowie eine Bericksichtigung digitaler Transformationsprozesse des Strallenverkehrs als
Ziele einer gemeinsamen européischen Verkehrspolitik genannt. Letzteres betrifft bei-
spielsweise die Einfihrung und wechselseitige Anerkennung digitaler Fuhrerscheine zur
Erleichterung der Freizlgigkeit. Der Anspruch einer nachhaltigen Mobilitét soll hingegen
durch die Berlcksichtigung der StraRenverkehrssicherheit der vielféltigen gesellschaftli-
chen Gruppen — inshesondere gefédhrdete Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mer wie FuBgangerinnen und Ful3génger, Radfahrerinnen und Radfahrer, motorisierte
Zweiradfahrerinnen und Zweiradfahrer, Nutzerinnen und Nutzer von Elektrokleinstfahr-
zeugen sowie Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitat und Orientie-
rung — erreicht werden. Dabei soll die neue Richtlinie auch den fahrzeugtechnischen Ent-
wicklungen gerecht werden (z. B. stehen neue Vorschriften fiir Automatikgetriebe und die
Anhebung der zuldssigen Gesamtmasse fur Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen in der
Klasse B, um die Verbreitung emissionsfreier Elektrofahrzeuge zu férdern, in der Diskus-
sion).

Die Ziele des Vorschlags werden folgenden drei Mainahmenbereichen zugeordnet (Euro-
paische Kommission, 2023): Malinahmen im ersten Bereich (,,Verbesserte Fahrfahigkeiten
und -kenntnisse und mehr Fahrerfahrung sowie Einddmmung und Ahndung gefahrlicher
Verhaltensweisen®) beziehen sich auf eine Weiterentwicklung der Vorschriften fiir die
Ausbildung, Prifung und Probezeit von Fahrzeugfuhrenden unter Berlicksichtigung fahr-
zeugtechnischer Innovationen; hier ist unter anderem eine zweijahrige Probezeit fir Fahr-
anfangerinnen und Fahranfanger aller Fahrerlaubnisklassen vorgesehen und zwar unabhan-
gig davon, ob bereits eine Fahrerlaubnis einer anderen Klasse vorliegt. Im zweiten Bereich
(,,Gewidhrleistung einer angemessenen korperlichen und geistigen Tauglichkeit der Fahr-
zeugfiihrer in der gesamten EU*) wird eine Verbesserung der Vorschriften iiber die kor-
perliche und geistige Tauglichkeit zum Fuhren eines Kraftfahrzeugs fir Nichtberufskraft-
fahrerinnen und Nichtberufskraftfahrer angestrebt und die medizinische Uberpriifung ge-
starkt. Im dritten Bereich (,,Beseitigung unangemessener oder unnétiger Hindernisse fiir
Bewerberinnen und Bewerber um Fiihrerscheine und Fiihrerscheininhaber) sollen Hinder-
nisse beim Zugang zum Fihrerschein und bei der Anerkennung der Fahrerlaubnisse abge-
baut werden (Verringerung von Sprachbarrieren, digitaler Fiihrerschein).

Die Ziele bzw. die beabsichtigten Malinahmen werden in den Anh&ngen zum Richtlinien-
vorschlag weiter prazisiert. So wird im Anhang II (,,Mindestanforderungen an die Fahrpri-
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fungen und Kenntnisse, Fahigkeiten und Verhaltensweisen beim Fihren eines Kraftfahr-
zeugs®) fiir die Inhalte der theoretischen Priifung ausdriicklich auf die allgemeine Wahr-
nehmung ,.,einschlieBlich Gefahrenerkennung, Beurteilung und Entscheidung in Bezug auf
Verkehrssituationen* verwiesen. Im Hinblick auf die Bedeutung von Aufmerksamkeit und
Verhalten gegeniber anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern sollen
nun auch Inhalte zu Nutzern von Mikromobilitat geprift werden. Weiterhin sollen Inhalte
zu ,,Fahrzeugen mit fortschrittlichen Fahrerassistenzsystemen und anderen automatisierten
Merkmalen* thematisiert und ,,Kenntnisse iiber Sicherheitsaspekte im Zusammenhang mit
Fahrzeugen mit alternativem Antrieb” thematisiert werden. Beziglich der zunehmenden
Elektromobilitat sollen kiinftig Inhalte zur Ladung elektrischer Fahrzeuge sowie Umwelt-
aspekte bei der Fahrzeugnutzung (z. B. Mikroplastik durch Reifenabrieb) erfragt werden.
Fur die praktische Priifung (,,Priifung der Verhaltensweisen*) wird kiinftig auch die ,,Re-
aktion auf und [das] Voraussehen von Gefahrensituationen mithilfe von Simulatoren* als
Fahriibung empfohlen (Européische Kommission, 2023).

2.2 Technisierung, Digitalisierung und Diversifizierung als
Einflussfaktoren auf die Fahranfangervorbereitung

Die im vorangegangenen Kapitel analysierten verkehrspolitischen Steuerungsdokumente
weisen, wenn auch mit unterschiedlichen Planungszeitrdumen, in wesentlichen artikulier-
ten Zielen eine hohe Ubereinstimmung auf. Strukturiert man die herausgearbeiteten ver-
kehrspolitischen Ziele und Inhalte nun dahingehend, dass kiinftige Aufgabenstellungen fur
die Fahranfangervorbereitung im Allgemeinen und fur die Téatigkeit der Technischen Prif-
stellen im Besonderen sichtbar werden, so lassen sich drei tibergeordnete Anforderungsbe-
reiche unterscheiden. Diese sollen mit den Begriffen (1) ,,Technisierung®, (2) ,,Digitalisie-
rung*“ und (3) ,,Diversifizierung*“ bezeichnet und im Folgenden néher erlautert werden.

Zu (1): Im Zusammenhang mit der zunehmenden Verbreitung automatisierter Fahrfunkti-
onen erfolgt ein Wandel vom derzeit vorherrschenden ,,manuellen Fahren* hin zu einer
zunehmend technikunterstiitzten und ,,arbeitsteiligen* Fahrzeugbedienung. Diese ,, Techni-
sierung® des Fahrens stellt spezifische Anforderungen an die Fahrer-Fahrzeug-Interaktion,
die fir den Erwerb und Nachweis sowie fiir den Erhalt von Fahrkompetenz zu berticksich-
tigen sind. Weiterhin werden rechtliche Regelungen geschaffen bzw. weiterentwickelt, um
kiinftig auch Fahrfunktionen der Stufe 4 — iber den derzeit geregelten Testbetrieb hochau-
tomatisierter Fahrzeuge auf festgelegten Betriebsbereichen hinaus — auch im Individual-
verkehr zu ermdglichen. Durch die damit entstehenden Moglichkeiten der ,, Teleoperation®
von Kraftfahrzeugen, d. h. der Steuerung hochautomatisierter Fahrzeuge aus der Ferne an-
statt aus dem Fahrzeug heraus, miissen Uberlegungen zur sicheren Fahrer-Fahrzeug-Inter-
aktion kiunftig auch neue Bedienkonzepte fur Kraftfahrzeuge einschlieen. Die Vermitt-
lung und Erfassung von Kompetenzen im Umgang mit (bedingt) automatisierten Fahrfunk-
tionen, mit Mischverkehr und mit einem starker vernetzten Verkehr insbesondere in urba-
nen R&umen wird an Bedeutung gewinnen und bedarf einer neuen Ausrichtung bzw. Ge-
wichtung von Lehr-Lerninhalten und -zielen in der Fahrausbildung, in der Fahrerlaubnis-
prufung und in der Fahrerweiterbildung. Ihre Vermittlung erfordert gegebenenfalls metho-
disch neuartige Ausbildungs- und Prifungskonzepte, in denen insbesondere die sichere In-
teraktion von Mensch und Fahrzeug im Fokus steht. Fiir diese Interaktion werden spezifi-
sche Kenntnisse ber die zweckmalige Nutzung von technischen Systemen auf unter-
schiedlichen Automatisierungsstufen und ihre jeweiligen Systemgrenzen sowie auch Kom-
petenzen zu einer risikofreien Anwendung in konkreten Anforderungssituationen (z. B. das
Bewaltigen bestimmter Ubergabeszenarien) benétigt.
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Zu (2): Mit der fortschreitenden ,,Digitalisierung* sind zum einen Verénderungen im Kern-
bereich der Fahranfangervorbereitung, d. h. dem Lehren/Lernen und Prifen, zu erwarten.
Die sogenannten digitalen Medien erlangen eine spezifische Bedeutung fur die Vermitt-
lung von Fahrkompetenz bzw. flr die Vermittlung relevanter verkehrsbezogener Kennt-
nisse, die im Laufe kunftiger Wandlungsprozesse im Verkehrssystem in kirzeren Abstan-
den aktualisiert und erweitert werden massen. Im Bereich der Kompetenzerfassung werden
Madglichkeiten der Nutzung von Maschinellem Lernen und Kinstlicher Intelligenz erkun-
det, die beispielsweise flr die Prifungsuberwachung (z. B. zur Detektion von Tauschungs-
handlungen) wie auch zur Entwicklung von Prifungsaufgaben (z. B. als Formulierungs-
hilfe fur Mehrfach-Wahl-Aufgaben) bedeutsam werden kénnen. Auch die Mdéglichkeiten
einer Distanzprifung am heimischen PC werden im Zusammenhang mit der Durchfiihrung
von Wissensprifungen diskutiert. Nicht zuletzt entstehen mit der steigenden Menge an Da-
ten im Verkehrssektor zugleich Bedarfe, rechtliche Grundlagen des Datenmanagements
(Datenvorhaltung, Zugriffsrechte) fur Mobilitatsdaten auszubauen sowie derzeitige ver-
kehrsbezogene Verwaltungsablaufe zunehmend digital anzubieten (z. B. digitaler Fiihrer-
schein). Die Potentiale und Grenzen von systematischen Analysen fahr- und verkehrsbe-
zogener Daten, die in digitalen Infrastrukturen kinftig entstehen und Rickschliisse auf die
Leistungsfahigkeit der Fahranfangervorbereitung erméglichen, sind genauer zu erkunden.
Die Berticksichtigung von Fahrdaten auf Grundlage eines Treuh&dndermodells kénnte fir
die Technischen Priifstellen Moglichkeiten eroffnen, die Entwicklung der Fahrkompetenz
von Fahranféangerinnen und Fahranfangern auch weit tiber den Zeitpunkt der Prifungsteil-
nahme hinaus zu analysieren und entsprechende Erkenntnisse flir die Verbesserung der
prognostischen Validitat der Prifungsverfahren zu nutzen.

Zu (3): Kinftig wird das Spektrum von Mobilitats- und Antriebsformen sowie unterschied-
licher Fahrzeugarten im Bereich des motorisierten Individualverkehrs weiter gefasst wer-
den (z. B. Elektroantriebe). Weiterhin wird auch die funktionale Verkniipfung unterschied-
licher Verkehrsmittel einen spezifischen Aspekt von Mobilitatsgestaltung darstellen. Ins-
besondere in urbanen Ballungsrdumen, wo eine besonders hohe Vielfalt an unterschiedli-
chen Mobilitatsformen und -bedarfen besteht und zugleich alternative Mobilitdtsangebote
zum motorisierten Individualverkehr verfligbar sind, werden neue Mobilitatskonzepte ent-
wickelt und erprobt. Diese ,,Diversifizierung* von Verkehrsmitteln in Form von Elektro-
kleinstfahrzeugen, Radverkehr, Car-Sharing-Angeboten und fahrerlosen Transportsyste-
men geht nicht zuletzt aber auch mit der Frage einher, wie diese als neue Inhalte in die
Fahranfangervorbereitung eingebunden werden kénnen. Es wird erforderlich sein, spezifi-
sche Anforderungen fur die sichere Interaktion von Kraftfahrern mit diesen unterschiedli-
chen Mobilitatsformen in der Fahrausbildung und in der Fahrerlaubnisprifung zu themati-
sieren.

Es ist festzuhalten, dass die drei Bereiche ,,Technisierung®, ,,Digitalisierung® und ,,Diver-
sifizierung® nicht trennscharf voneinander abzugrenzen sind, sondern vielmehr miteinan-
der verkniipft sind und sich Entwicklungen in diesen Bereichen gegenseitig bedingen.
Dennoch kdnnen die hier angesprochenen Veranderungsbereiche gerade in ihrer Gbergrei-
fenden Ausrichtung und inhaltlichen Unterscheidung voneinander eine Orientierungsfunk-
tion im Hinblick auf mittel- und langfristig zu bewaltigende Aufgabenstellungen der Tech-
nischen Prufstellen erfillen.
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2.3 Anforderungen an die Weiterentwicklung der Fahranfan-
gervorbereitung

Mit Blick auf die genannten Anforderungsbereiche ,,Technisierung®, ,,Digitalisierung* und
,Diversifizierung®, in denen sich die mittel- und langfristigen Wandlungsprozesse des Ver-
kehrssystems vollziehen dirften, werden nachfolgend Thesen aufgestellt und begrundet.
Mit diesen Thesen sollen die Implikationen des mobilitatsbezogenen Wandels fur das der-
zeitige System der Fahranfangervorbereitung skizziert und die kiinftigen Aufgabenstellun-
gen umrissen werden, die auf alle an der Fahranfangervorbereitung Beteiligten zukommen.
Inwieweit diese kunftigen Aufgabenstellungen bereits hinreichend treffend dargestellt
sind, kann nur die Zukunft zeigen. Mit den hier vertretenen Thesen zum kunftigen Ent-
wicklungsbedarf der Fahranfangervorbereitung sollen bereits heute Impulse fir den erfor-
derlichen fachlichen Diskurs zur kinftigen Ausgestaltung der Fahranfangervorbereitung
gesetzt werden.

1. Der Fahrkompetenzerhalt in einem sich wandelnden Verkehrssystem erfordert
ein lebenslanges Lernen, das durch geeignete MaRnahmen zu unterstitzen ist.
Vor dem Hintergrund wiederholter fahrzeugtechnischer Neuerungen im Verlauf der in-
dividuellen Fahr- bzw. Mobilitatskarriere erscheint ein MalRnahmensystem, das vor al-
lem die ersten zwei bis drei Jahre des Einstiegs in die motorisierte Mobilitat flankiert,
zu eng gefasst. Im bestehenden MaRnahmensystem werden die kiinftigen Bedarfe des
lebenslangen (Weiter-)Lernens bislang noch nicht systematisch beriicksichtigt. Das
System zur Fahranféngervorbereitung muss daher perspektivisch erweitert werden
(,,System der Mobilitdtsvorbereitung®), sodass ein Kompetenzerhalt durch Angebote
zur Fahrerweiterbildung fortlaufend gewahrleistet wird. Hierzu miissen bildungsbezo-
gene und organisatorische Strukturen entwickelt bzw. gestérkt werden, die es ermdgli-
chen — aufbauend auf den bereits vorhandenen individuellen Fahrerfahrungen — zusétz-
lich erforderliches Wissen und Kénnen bedarfsbezogen zu vermitteln.

2. Die Instrumente der verkehrspolitischen Steuerung des Fahrkompetenzerwerbs
und Fahrkompetenzerhalts mussen weiterentwickelt werden. In einem zunehmend
diversifizierten Verkehrssystem, fiir dessen unterschiedliche Mobilitdtsformen im
Zuge von Technisierung und Digitalisierung Transformationsprozesse zu erwarten
sind, missen auch die Anforderungsbeschreibungen fir die sichere Verkehrsteilnahme
stetig aktualisiert werden. Ebensolche Beschreibungen liegen beispielsweise flr die
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung vorrangig in Form von rechtlich verankerten
Steuerungsgrundlagen wie der Fahrschiiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO) und
der Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV) vor. Dariiber hinaus bedarf es kompetenztheore-
tischer Steuerungsgrundlagen, wie sie zuletzt mit dem Fahraufgabenkatalog fir die
Praktische Fahrerlaubnispriifung implementiert wurden. Eine funktionale verkehrspo-
litische Steuerung und Flankierung der sich abzeichnenden Wandlungsprozesse setzt
voraus, dass bestehende Steuerungsinstrumente an den Wandel im Verkehrssystem an-
gepasst und weiterentwickelt werden. Nur so kénnen sie die Grundlage fiir eine umfas-
sende Steuerung der Fahranféangervorbereitung bzw. Mobilitatsvorbereitung bilden und
dem Ziel der Erhohung und des Erhalts von Verkehrssicherheit gerecht werden.

3. Die Evidenzbasierung von MalRnahmen stellt ein zentrales Qualitatskriterium zur
Begriindung von verkehrspolitischen Entscheidungen dar. Die Einfiihrung des Be-
gleiteten Fahrens ab 17 oder die Optimierung der Fahrerlaubnispriifung in Theorie und
Praxis als fahranfangerbezogene Malinahmen im System der Fahranfangervorbereitung
waren durch wissenschaftliche Forschungsarbeiten vorbereitet und wurden nach ihrer
Implementierung durch wissenschaftliche Evaluationen begleitet. Dieses Prinzip einer
wissenschaftlichen Abstiitzung von verkehrspolitischen Entscheidungsprozessen hat
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sich bewahrt. Eine systematische Verkniipfung von vorhandenen Daten aus dem Pru-
fungssystem mit Daten aus der Ausbildung (z. B. aus Lernmanagementsystemen) kann
klinftig dazu beitragen, relevante Aspekte des Fahrkompetenzerwerbs genauer nachzu-
vollziehen und ggf. MalRnahmen zur besseren Unterstltzung zu entwickeln. Nicht zu-
letzt dlrften auch die in Zukunft vermehrt vorhandenen Mobilitatsdaten (z. B. aus der
Aufzeichnung von Fahrverhaltensdaten) dazu beitragen, Fahranforderungen des realen
StralBenverkehrs und erforderliche Fahrkompetenzen genauer bestimmen zu kénnen.

Die Fahranfangervorbereitung ist beispielgebend fir das Ausschopfen von Digi-
talisierungspotentialen in Bildungssystemen. Die Fahranfangervorbereitung macht
bereits heute Gebrauch von digitalen Lehr-Lern- und Prifungsansatzen und kann dies-
beziigliche Potentiale kinftig weiter ausschopfen. So erfolgen die Fahrerlaubnispru-
fungen in eigens erarbeiteten digitalen Infrastrukturen, die sowohl die Priifungsorgani-
sation und Qualitatssicherung unterstiitzen als auch die methodische Gestaltung und
Weiterentwicklung der konkreten Prufungsanforderungen ermdglichen. Die digitale
Prifungsdurchfiihrung erlaubt dabei nicht nur eine systematische Dokumentation
durchgefuhrter Prifungen, sondern hélt vor allem auch vertiefende Information dartiber
bereit, wie Fahranfangerinnen und Fahranfanger die Prufungsanforderungen bewaélti-
gen. Hieraus lassen sich Rickschlisse auf das Fahrkompetenzniveau zum Zeitpunkt
der Prufungsteilnahme ziehen und Erkenntnisse Uber fahranfangerspezifische Kompe-
tenzdefizite gewinnen. Im Bereich der Fahrausbildung bestehen digitale Strukturen in
Form von Lernmanagementsystemen und Verwaltungsprogrammen. Das Spektrum di-
gitaler Lehr-Lernmedien umfasst neben weit verbreiteten Tablet- und Smartphone-ba-
sierten Ubungsprogrammen zum Priiffragenlernen auch besonders innovative Kon-
zepte zur Unterstltzung des Fahrkompetenzerwerbs wie Fahrsimulatoren, elaborierte
Lernsoftware und in jlngster Zeit auch Anwendungen fur Virtual-Reality. Die Voraus-
setzungen, kunftige Anforderungen an eine sichere Verkehrsteilnahme in digitalen
Lehr-Lernmedien und Prufungen abzubilden, sind somit durchaus gegeben und bergen
zudem Mdoglichkeiten, didaktische Anregungen fur andere Bildungssysteme zu geben.

Das kunftige Aufgabenspektrum fur Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer schlief3t
auch mobilitéatsbezogene Beratung und das Management von Lernprozessen ein.
Die Bedeutung des lebenslangen Lernens nimmt in einem sich wandelnden Verkehrs-
system zu. Fur Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer bedeutet dies, dass Lehr-Lernangebote
erarbeitet und bereitgestellt werden missen, die an verschiedenen Abschnitten der in-
dividuellen Fahrerkarriere ansetzen kénnen und sich auf ein breiteres Spektrum von
Anforderungen (z. B. Fahrerweiterbildungen zur Bedienung von bedingt automatisier-
ten Fahrzeugen) beziehen. Dies muss keineswegs allein im Rahmen der traditionellen
Fahrausbildung oder mittels aufwandiger SchulungsmalRnahmen erfolgen. Neue For-
men der Wissensvermittlung und Kompetenzaneignung kénnen das traditionelle Sys-
tem der Fahrausbildung sinnvoll durch punktuelle Malinahmen zur Aktualisierung und
Sicherstellung von Wissen und Kdnnen erganzen (z. B. Mikrotrainings).

Im Zuge der Wandlungsprozesse im Verkehrssystem mussen die Fahrerlaubnis-
priferinnen und -prifer ihre Fachkompetenz stetig erweitern und aktualisieren.
Als fachlich Verantwortliche fur die valide Beurteilung von Fahrkompetenz kommt
den Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnispriifern eine bedeutsame Funktion fir
die Gewadhrleistung von Verkehrssicherheit zu. Die Wandlungsprozesse im Verkehrs-
system in Form diversifizierter Mobilitat und einer zunehmenden Technisierung ma-
chen es auch erforderlich, das Verstandnis von Fahrkompetenz weiterzuentwickeln und
bestehende Vorstellungen durch die Analyse neuer Anforderungen an die Verkehrsteil-
nahme zu erweitern. Im Zusammenhang mit automatisierten Fahrfunktionen sind As-
pekte der Mensch-Fahrzeug-Interaktion zu beriicksichtigen, die in der Praktischen
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Fahrerlaubnisprufung systematisch beobachtet werden kénnen, jedoch ggf. auch das
mindliche Prifen eines hinreichenden Wissens tiber den Leistungsbereich technischer
Systeme durch gezieltes Nachfragen erforderlich machen. Fahrerlaubnispruferinnen
und Fahrerlaubnisprifer massen flr eine valide Kompetenzeinschatzung zum einen die
technischen Funktionen und Leistungsgrenzen von Fahrerassistenzsystemen kennen
und ihre Fachkompetenz fortlaufend aktualisieren. Sie missen aber zum anderen auch
mit typischen menschlichen Fehlannahmen Gber das Leistungsspektrum und die Leis-
tungsgrenzen einzelner technischer Systeme sowie mit Fehlverhalten im Umgang mit
technischer Unterstltzung vertraut sein und diese systematisch bei der Anforderungs-
gestaltung der Fahrerlaubnispriifungen bertcksichtigen.

7. Das Zusammenwirken von Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung muss wei-
ter gestarkt werden. Die Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung gewahrleisten Zu-
gangsmaglichkeiten zu sicherer Mobilitat durch das Zusammenspiel von Lehren/Ler-
nen und Prufen. Mit den zurtickliegenden Reformen im Bereich des Prifungswesens
bzw. mit den bevorstehenden Reformen im Bereich der Fahrausbildung wurden die
Grundlagen fir ein System geschaffen, dass in seinem Kernbereich konsistent und ohne
Widerspriiche auf die Unterstutzung des Fahrkompetenzerwerbs hinwirkt. Im Zusam-
menhang mit den kiinftig zu erwartenden zusatzlichen Anforderungen an ein funktio-
nales Ausbildungs- und Prufungssystem wird es gelten, diesen Kernbereich der Fahr-
anfangervorbereitung weiterzuentwickeln und die Erarbeitung von Lehr-Lerninhalten
und Prifungsinhalten sowie von Lehr-Lernmethoden und Prifungsmethoden auf einer
gemeinsamen curricularen Grundlage voranzubringen.

8. Die Verantwortung der Technischen Prufstellen als Mittler zwischen Mensch und
Technik nimmt in einem sich wandelnden Verkehrssystem weiter zu. Die sichere
Einbindung (fahrzeug-)technischer Innovationen in das Verkehrssystem ist eine Kern-
aufgabe der Technischen Prifstellen. Hierzu gehdrt zum einen der Bereich der techni-
schen Priifung und Zulassung von Fahrzeugen und Fahrzeugteilen sowie Fahrfunktio-
nen. Zum anderen liegt es auch in der Verantwortung der Technischen Priifstellen, die
Anforderungen an eine sachgerechte Nutzung zu definieren und Kriterien zu entwi-
ckeln, anhand derer diese beurteilt werden kann. Die Technischen Prufstellen gewéhr-
leisten im staatlichen Auftrag sowohl die Sicherheit von Fahrzeugen als auch die Kom-
petenzfeststellung von Fahrzeugfihrerinnen und Fahrzeugfiihrern durch die Bereitstel-
lung und Weiterentwicklung geeigneter Verfahren der Personenpriifung. In einem sich
verandernden Verkehrssystem wird die Expertise der Technischen Prifstellen als Mitt-
ler zwischen Mensch und Technik dringend benétigt, um diesen Wandlungsprozess zu
begleiten und zu gestalten.

2.4 Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung — Ist-Stand
und nachste Entwicklungsschritte

2.4.1 Uberblick

Die Fahrausbildung und die Fahrerlaubnispriifung bilden einen Kernbereich im ,,Bildungs-
system der Fahranfangervorbereitung® (s. Kap. 1). Inwieweit dieses Bildungssystem den
zu erwartenden Wandlungsprozessen im Verkehrssystem und kunftigen Entwicklungen
von Mobilitat gerecht werden kann, h&ngt davon ab, ob es hinreichend funktional ist, um
auf entstehende neue Anforderungen reagieren zu kdnnen und die Anforderungsbewalti-
gung im Sinne der Verkehrssicherheit durch geeignete MaRnahmen zu unterstitzen. In den
folgenden Abschnitten wird hierzu Uberblicksartig dargestellt, wie die Fahrausbildung und
die Fahrerlaubnisprifung gegenwartig gestaltet sind und welche kurz- bzw. mittelfristigen
Entwicklungsschritte in der Fachoffentlichkeit diskutiert werden. Hierbei wird auch auf die
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Qualifizierungsanforderungen an die unmittelbar fachlich VVerantwortlichen fir das Lehren
und Prifen, d. h. die Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer sowie die Fahrerlaubnispriiferinnen
und Fahrerlaubnisprifer, eingegangen.

2.4.2 Die Fahrausbildung

Eine umfassende Novellierung der Fahrschiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO) und
der darin beschriebenen Ziele, Inhalte und didaktischen Gestaltungsvorgaben erfolgte zu-
letzt im Jahr 1998. Wéhrend fir die Fahrerlaubnispriifung — angestoRen durch das BASt-
Forschungsprojekt ,,Optimierung der Fahrerlaubnisprifung® — seit Beginn der 2000er Jahre
grundlegende Optimierungsschritte vollzogen und zugleich Strukturen und Prozesse zu ih-
rer stetigen Weiterentwicklung geschaffen wurden, ist die Fahrausbildung erst seit einigen
Jahren Gegenstand von Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im Auftrag der Bundesan-
stalt fur Strallenwesen (BASt). So wurden zunéchst im Projekt ,,Ansétze zur Optimierung
der Fahrausbildung in Deutschland* (,,OFSA-I*; Bredow & Sturzbecher, 2016) die zuvor
nur punktuell vorliegenden Erkenntnisse tber Entwicklungsbedarfe der deutschen Fahr-
ausbildung zusammengetragen und beschrieben. Durch die Aufbereitung und Ubertragung
des aktuellen theoretischen Erkenntnisstands der Pddagogischen Psychologie zur Gestal-
tung von Lehr-Lernprozessen — auch unter Verwendung digitaler Lehr-Lernformen — auf
den Gegenstand der Fahrausbildung sowie durch eine vergleichende Analyse von 14 Fahr-
ausbildungscurricula auf internationaler Ebene wurden Optimierungspotenziale aufge-
deckt. Darauf aufbauend wurde im BASt-Projekt ,,Ausbildungs- und Evaluationskonzept
zur Optimierung der Fahrausbildung in Deutschland* (,,OFSA-II*; Sturzbecher & Brin-
ken, 2022) eine empirisch ausgerichtete Ist-Stands-Analyse zur Fahrausbildung durchge-
fiihrt und ein Konzept fur die Optimierung der Fahrausbildung in Deutschland erarbeitet.

Der seit Ende 2021 vorliegende Vorschlag flr eine optimierte Fahrausbildung ist gekenn-
zeichnet durch ein wissenschaftlich begriindetes Blended-Learning-Konzept, in dem die
Lehr-Lernformen ,,Selbstiandiges Theorielernen®, ,, Theorieunterricht* und ,,Fahrpraktische
Ausbildung® liber den Ausbildungsverlauf so miteinander verzahnt sind, dass ein stetiger
Fahrkompetenzerwerb unter Anleitung professionell Lehrender unterstutzt und die Fest-
stellung des erforderlichen Lernfortschritts durch Lernstandskontrollen sichergestellt wird.
Nach dem didaktischen Prinzip des ,,Flipped Classroom* werden dabei Anteile der selb-
stdndigen Wissensaneignung unter Verwendung geeigneter digitaler Lehr-Lernmedien sys-
tematisch in die Fahrausbildung eingebunden. Hierbei wird mittels asynchroner E-Learn-
ing-Module der Présenzunterricht in der Fahrschule von den Fahrschilerinnen bzw. Fahr-
schilern vor- und nachbereitet, sodass den Fahrlehrerinnen bzw. Fahrlehrern als professi-
onellen Lehrkraften mehr Ressourcen fiir die padagogisch anspruchsvolle Vertiefung und
Anwendung von Lehr-Lerninhalten im Theorieunterricht und in der Fahrpraktischen Aus-
bildung zur Verfligung stehen.

Das hier skizzierte Ausbildungskonzept basiert auf einem Kompetenzrahmen, d. h. auf ei-
nem unter fachlich-inhaltlichen Gesichtspunkten strukturierten Geriist von einzelnen Kom-
petenzen, die in ihrer Gesamtheit fiir den Erwerb von Fahr- und Verkehrskompetenz sowie
fur die Gewaéhrleistung von Verkehrssicherheit unverzichtbar sind. Zu diesen Kompeten-
zen werden die zugehorigen Kompetenzstandards und Mindest-Ausbildungsinhalte nach
wissenschaftlichen Malstében beschrieben. Mit der Kompetenzorientierung der optimier-
ten Fahrausbildung wird das gesamte Lehren und Lernen stérker auf die Aneignung und
das Trainieren von praxisrelevanten Handlungsmustern fiir die Bewaéltigung realer Anfor-
derungen im StralBenverkehr ausgerichtet. Durch die Bezugnahme des Kompetenzrahmens
auf den Fahraufgabenkatalog der Praktischen Fahrerlaubnisprifung (s. Anlage 7 FeV, Pri-
fungsrichtlinie-praktische Priifung) und die darin beschriebenen Fahraufgaben und Kom-
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petenzbereiche sowie Bewertungsstandards wird eine bereits seit langem erhobene Forde-
rung nach einer engen Verzahnung von Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprufung einge-
I6st. Auch wird damit der Kritik am Theorieunterricht Rechnung getragen, wonach dieser
bislang vor allem auf die Vermittlung wenig praxisrelevanten Faktenwissens ausgerichtet
ist. Schliellich ermdglicht die Vorgabe von Kompetenzstandards valide Lernstandsbeur-
teilungen Uber den Ausbildungsverlauf hinweg sowie eine elaborierte Prifungsreifefest-
stellung vor dem Ablegen der Praktischen Fahrerlaubnisprufung. Die engere Verzahnung
von Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung lasst eine wirksamere Unterstiitzung des
Fahrkompetenzerwerbs erwarten, die sich wiederum in verbesserten Priifungsleistungen in
der Theoretischen und Praktischen Fahrerlaubnispriifung niederschlagen sollte (Briinken,
This, Malone & Sturzbecher, 2022).

Zu den beim BMDV seit Ende 2021 vorliegenden Reformvorschlagen wurden Stellung-
nahmen von berufsstandischen Interessenverbanden im Fahrschulwesen, Vertretern der
Technischen Prifstellen, Verkehrssicherheitsverbédnden sowie bundesweit agierenden
Fachverlagen im Fahrschulwesen erbeten. In diesen stiellen sowohl der artikulierte Re-
formbedarf als auch das wissenschaftlich begriindete Ausbildungskonzept auf breite Zu-
stimmung. In ihrer gemeinsamen Stellungnahme mit dem TUV Verband bewertet die TUV
| DEKRA arge tp 21 die Projektergebnisse als vielversprechend fir die Herstellung eines
koharenten Systems von Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung (s. Kap. 1). Durch die
Bezugnahme auf den Fahraufgabenkatalog bei der fahrpraktischen Ausbildung wird dem
Fahrkompetenzerwerb der gleiche Beschreibungsrahnmen von Fahrkompetenz zugrunde
gelegt wie dem Nachweis von Fahrkompetenz in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung,
d. h. es gelten grundsatzlich die gleichen Anforderungsstandards und Bewertungskriterien.
Weiterhin wird in der Stellungnahme die Fokussierung auf Inhalte zur VVerkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung sowie auf fahrzeugtechnische Neuerungen als impulsge-
bend fiir die Entwicklung von didaktischen Konzepten zur Kompetenzvermittlung sowie
als anschlussféahig an laufende Forschungs- und Entwicklungsvorhaben der Technischen
Prifstellen flr neuartige Prifungskonzepte angesehen.

In weiteren Stellungnahmen wurde von einzelnen Verbanden die Forderung nach einer
Wabhloption fir ausschlielich Online angebotenen Theorieunterricht erhoben, der den im
OFSA-Konzept vorgesehenen Prasenzunterricht ersetzen soll. Diese Forderung steht aller-
dings kontrér zu der im Projektbericht vorgenommenen Aufbereitung des Forschungsstan-
des zum digitalen Lernen, wonach dem Prasenzunterricht — kombiniert mit digitalen An-
geboten zum Selbstédndigen Lernen — eine grofRe Bedeutung fiir das Erzielen nachhaltiger
Lernerfolge beizumessen ist. Die wesentlichen Rahmenbedingungen flr eine Reform der
Fahrausbildung wurden von der Verkehrsministerkonferenz als ,,Eckpunkte zur Novelle
der Fahrschiilerausbildung* (BMDYV, 2023) festgehalten. Bis Ende des Jahres 2024 soll ein
Referentenentwurf des Bundesverkehrsministeriums ausgearbeitet und daraufhin das
Rechtssetzungsverfahren begonnen werden.

2.4.3 Die Fahrerlaubnisprifung

Die Fahrererlaubnispriifung ist aufgrund ihrer besonderen Funktion der Fahrkompetenzbe-
urteilung im System der Fahranfangervorbereitung seit den 2000er Jahren Gegenstand von
Reformen und Optimierungsmalinahmen. Die seither erfolgten Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten zu ihrer Weiterentwicklung sind unmittelbar mit der Digitalisierung von tra-
ditionellen Priifungsverfahren verbunden. Sowohl die Theoretische Fahrerlaubnispriifung
als auch die Praktische Fahrerlaubnisprifung basieren inzwischen auf digitalen Strukturen
und Verfahren; dies gilt auch fir die laufenden Entwicklungsarbeiten fir einen Verkehrs-
wahrnehmungstest.
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Fur die schrittweise Optimierung der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung (TFEP) stellte
zunachst die bundesweite Einfihrung der TFEP am PC eine wesentliche Voraussetzung
dar. Hierbei wurden zunéchst lediglich die in der ,,Papier-Bleistift“-Priifung enthaltenen
Priifbogen und Priifungsaufgaben — im Sinne einer Digitisierung* — auf den Computer als
digitales Prufmedium ubertragen. In weiteren Schritten wurden dann die Potentiale des
neuen Prifmediums weiter ausgeschopft (z. B. durch die Verwendung PC-generierter Ab-
bildungen und dynamischer Situationsdarstellungen). Dieser eigentliche Ubergang zu einer
Digitalisierung der TFEP ist dadurch gekennzeichnet, dass das Priifungsverfahren selbst
zielgerichtet weiterentwickelt werden konnte, indem neue Prufungsinhalte und Prifungs-
methoden unter Nutzung digitaler Medien in die TFEP aufgenommen und Prozesse zu ei-
ner kontinuierlichen Evaluation implementiert wurden. In der Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung (PFEP) bildet seit 2021 das elektronische Prifprotokoll als Teil einer weiterge-
fassten digitalen Infrastruktur eine Voraussetzung fur die Anwendung der Kkriteriengeleite-
ten systematischen Fahrverhaltensbeobachtung durch die Fahrerlaubnispriferin bzw. den
Fahrerlaubnisprifer. Auch hier wurden die spezifischen Potentiale eines digitalen Erhe-
bungsinstruments genutzt, um eine differenzierte Kompetenzeinschatzung auf Grundlage
einer Matrix-Struktur mit Kompetenzbereichen und Fahraufgaben zu ermdglichen und das
Prufungsverfahren kontinuierlich zu evaluieren. Schlie3lich wurde in den zurtickliegenden
Jahren ein weiterfihrender Entwicklungsstrang zur Nutzung des Computers als Priifme-
dium angelegt, um die Mdglichkeiten der Erfassung von Fahigkeiten zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung in einem Verkehrswahrnehmungstest (VWT) zu er-
kunden. Im Gesamtgefiige der Fahrerlaubnisprifungen aus TFEP und PFEP konnte ein
VWT, der anhand visualisierter Fahrszenarien spezifisch die Kompetenz zum ,,Vorherse-
hen* und frithzeitigen ,,Entschirfen” gefahrlicher Situationsverlaufe im StraRenverkehr
misst, als dritte Prufungsséule zu einer weiter ausdifferenzierten Kompetenzbeurteilung
herangezogen werden.

Perspektivisch wird es erforderlich sein, auch Kompetenzen im Umgang mit bedingt und
hoch automatisierten Fahrfunktionen (z. B. Ubernahme- und Ubergabeszenarien, Teleope-
ration von Fahrzeugen) in den Fahrerlaubnisprifungen abzubilden. Entsprechende Inhalte
uber Funktionen und Leistungsgrenzen technischer Systeme werden bereits heute in der
TFEP thematisiert. Auch in der PFEP flieRt die sachgerechte Verwendung von Fahreras-
sistenzsystemen in die Bewertung der Prifungsleistung ein. Es erscheint dariiber hinaus
vielversprechend, inshesondere auch kritische Situationen, die in der Mensch-Fahrzeug-
Interaktion entstehen kdnnen, in speziellen Prifungssituationen abzubilden. Analog zu den
Uberlegungen fiir einen VWT miisste die Priifung entsprechender Kompetenzen in einem
risikofreien Setting erfolgen, d. h. aulerhalb des realen Strallenverkehrs, weil zum einen
Risikosituationen gezielt hergestellt werden mussten und dies zum anderen im Stral3enver-
kehr nicht gefahrfrei moglich ware. Die Entwicklung entsprechender Prifungsansatze —
auch unter Abwéagung der Vor- und Nachteile innovativer Prifungsmedien wie Virtual-
Reality und Fahrsimulatoren — ist Gegenstand kiinftiger Forschungs- und Entwicklungs-

4 Zur Unterscheidung der Begriffe ,,Digitisierung* und ,,Digitalisierung® verwenden Legener et al. (2017)
ersteren flir den bloRen technischen Prozess der Umwandlung analoger Signale in eine digitale Form und
schlieBlich in binére Ziffern. In Abgrenzung zu dieser Schwerpunktsetzung auf digitale Technologien be-
schreiben sie mit dem Begriff ,,Digitalisierung* hingegen die vielfiltigen soziotechnischen Phdnomene und
Prozesse der Ubernahme und Nutzung dieser Technologien in breiteren individuellen, organisatorischen und
gesellschaftlichen Kontexten. Dieses weiterreichende Verstindnis von ,,Digitalisierung* spiegelt sich auch
in einer Begriffsbeschreibung des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz wider, wonach hier-
unter ,,die Verwendung von Daten und algorithmischen Systemen fiir neue oder verbesserte Prozesse, Pro-
dukte oder Geschéftsmodelle® zu verstehen ist (BMWK, 2023).
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vorhaben der TUV | DEKRA arge tp 21. Die laufenden Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten in den drei Prufungssaulen TFEP, PFEP und VWT werden im vorliegenden Bericht
vertiefend dargestellt.

Zusammenfassend betrachtet sind die beiden bestehenden S&ulen des deutschen Prifungs-
systems, die Theoretische und die Praktische Fahrerlaubnispriifung, sowie auch eine mog-
liche dritte Priifungssaule in Form eines VWT, bei der Ausschdpfung von Digitalisierungs-
potentialen weit vorangeschritten: Nur durch die zugrundeliegenden digitalen Strukturen
sind Prozesse der Kompetenzerfassung, der systematischen Dokumentation des Prifungs-
geschehens und der kontinuierlichen Evaluation der jeweiligen Prufungsverfahren auf der
Grundlage der bundesweit zusammengefuhrten Prifungsdaten mdglich. Daruber hinaus
werden auch Verwaltungsprozesse im Prufungswesen zunehmend effizienter gestaltet, in-
dem digitale Strukturen genutzt werden, um beispielsweise die Priifungsinhalte im Zusam-
menwirken von Technischen Prifstellen, Fahrlehrerschaft, Bund und L&ndern sowie wis-
senschaftlichen Einrichtungen weiterzuentwickeln. Kunftig sollen zudem Anwendungen
Kl-basierter Verfahren erkundet und ggf. erprobt werden (z. B. Erarbeitung von Formulie-
rungsvorschlagen fir Prifungsaufgaben, Prifungsiberwachung).

2.4.4 Die Ausbildung und Prufung von Fahrlehrern

Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer nehmen aufgrund ihres differenzierten Rollenprofils als
Lehrkrafte und Moderatoren sowie als Mobilitatsberater und Verkehrssicherheitsexperten
durch die professionelle Ausgestaltung von Bildungsangeboten im Bereich der Fahrausbil-
dung und Fahrerweiterbildung eine Schlusselfunktion ein. Mit der Reform des Fahrlehrer-
rechts zum 01. Januar 2018 wurden die Weichen fir eine vertiefende Qualifizierung von
Fahrlehrerinnen und Fahrlehrern gestellt: Durch die Vorgabe eines expliziten, inzwischen
wissenschaftlich erprobten (Bredow, Ewald, This, Malone & Briinken, 2021) und in revi-
dierter Form bereitgestellten Kompetenzrahmens wurden die Anforderungen an den Fahr-
lehrerberuf prazisiert. Die hohe Gewichtung padagogisch-didaktischer Anteile im Inhalts-
kanon der Fahrlehrerausbildung hat zu einer Aufwertung des Fahrlehrerberufs beigetragen,
der nun ein klar konturiertes und fachlich-paddagogisch fundiertes Kompetenzprofil voraus-
setzt. Die Fahrlehrerpriifung ist im Rahmen der Reform allerdings weitgehend unberiick-
sichtigt geblieben.

Die Fahrlehrerprifung ist als Instrument zum Nachweis einer erfolgreichen Qualifizierung
von hoher Bedeutung fur die Qualitatssicherung im Fahrlehrerberuf. Die Bundesanstalt flr
Strallenwesen empfiehlt, fir die Weiterentwicklung der fahrpraktischen Fahrlehrerprifung
auf die instrumentellen Grundlagen der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung,
d. h. auf den Fahraufgabenkatalog und das elektronische Prifprotokoll zuriickzugreifen.
Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen und Bewertungskriterien, die an Fahrschi-
lerinnen und Fahrschiler sowie an Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer anzulegen sind, wird
jedoch auch festgestellt, dass die fiir die Praktische Fahrerlaubnispriifung erarbeiteten Stan-
dards einer Modifikation bedirfen, um Fahrkompetenz von Fahrlehrerinnen und Fahrleh-
rern auf einem héheren Anforderungsniveau zu erfassen, als dies fur Fahrerlaubnisbewer-
berinnen und -bewerber erfolgt (Bahr & Kolzer, 2022). Eine Umsetzung dieser Empfeh-
lung wiirde insofern wesentlich zur Systemkohérenz in der Fahranféangervorbereitung bei-
tragen, dass die Ubergreifende Funktion des Fahraufgabenkatalogs als kompetenztheoreti-
scher Bezugsrahmen fir verschiedene Systemelemente weiter ausgebaut wiirde.

Vor dem Hintergrund des bestehenden Reformbedarfs hat die Deutsche Fahrlehrerakade-
mie (DFA e.V.) einen Fachaustausch unter Beteiligung der Fahrlehrer-Priifungskommissi-
onen der Lander angestoRen, um die Weiterentwicklung der Fahrlehrerpriifung voranzu-
bringen. Dabei wurde das Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit damit beauftragt,
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die Entwicklungsbedarfe und Optimierungsperspektiven fir die Fahrlehrerprifung in ei-
nem Fachgremium aus Vertreterinnen und Vertretern der Prifungsausschiisse der Lander,
der Fahrlehrerschaft und der Wissenschaft zu diskutieren und mégliche Rahmenbedingun-
gen flr ihre Reformierung (z. B. Einrichtung von Arbeitsgruppen, Forschungsvergabe) zu
erkunden.

Es bleibt festzuhalten, dass fur die Fahrausbildung und die Fahrerlaubnispriifung — im
Kernbereich des Bildungssystems ,,Fahranfingervorbereitung — die Beziige zwischen
Kompetenzerwerb und Kompetenznachweis im Zuge der o. g. Reformen weitgehend her-
gestellt wurden (z. B. durch den Fahraufgabenkatalog als Schnittstelle zwischen Fahraus-
bildung und Fahrerlaubnisprifung). Im Bereich der Qualifizierung von Fahrlehrerinnen
und Fahrlehrern steht — nach der bereits erfolgten Reform der Fahrlehrerausbildung und
ihrer kompetenzorientierten Verankerung in der Fahrlehrer-Ausbildungsverordnung — eine
Verbindung mit der nach Fahrlehrerprifungsverordnung (FahrlPrifV) vorgeschriebenen
Fahrlehrerprifung hingegen noch aus. Die Optimierung der Fahrlehrerprifung inklusive
der Ausrichtung an den kirzlich reformierten Ausbildungsgrundlagen des Fahrlehrerberufs
waére somit ein folgerichtiger Entwicklungsschritt.

2.4.5 Die Ausbildung und Prifung von Fahrerlaubnisprfern

Die Technischen Priifstellen und ihre Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprifer
erflllen in Deutschland im hoheitlichen Auftrag die Aufgabe, Prifungen zum Erwerb einer
Fahrerlaubnis durchzufuhren. Durch ihre Beurteilung von individueller Fahrkompetenz
tragen sie Verantwortung fir die Zulassung nur hinreichend ausgebildeter Fahrschiilerin-
nen und Fahrschiler zur motorisierten Teilnahme am StralRenverkehr. Die Zugangsvoraus-
setzungen und Qualifizierungsvorgaben flr den Beruf des Fahrerlaubnisprifers sind im
Kraftfahrsachverstandigengesetz (KfSachvG) und in der Verordnung zur Durchfiihrung
des Kraftfahrsachverstandigengesetzes (KfSachvV) geregelt. Die Verfahren zur Qualifi-
zierung von Fahrerlaubnispriferinnen und -prifern und mogliche Bedarfe zur Weiterent-
wicklung werden derzeit in der Fachoffentlichkeit aus zwei Griinden diskutiert: Zum einen
konnte die Modifizierung der Verfahren Moglichkeiten eréffnen, um dem allgemeinen
Fachkraftemangel zu begegnen, beispielsweise durch die Ausrichtung bzw. Modularisie-
rung der Qualifizierung auf eng umgrenzte berufsspezifische Anforderungen. Zum anderen
resultiert ein Bedarf zur Weiterentwicklung der Qualifizierungsverfahren aus den sich
wandelnden Verkehrsanforderungen und stetigen fahrzeugtechnischen Innovationen.

Fur die Weiterentwicklung der Qualifizierung von Fahrerlaubnispriferinnen und -prifern
liegen Empfehlungen und Umsetzungsvorschldge des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI)
vor, die eine starkere bildungswissenschaftliche Fundierung der Professionalisierung vor-
sehen (Bonninger, Prokop & Sturzbecher, 2023). Hierzu sollen mit einer derzeit in Erar-
beitung befindlichen Richtlinienreihe (VDI-MT 5900) zur Aus- und Fortbildung im Be-
reich , Kraftfahrwesen und Stralenverkehr* die erforderlichen ingenieur- und bildungswis-
senschaftlichen Grundlagen fir die Durchfiihrung und rechtliche Anerkennung der (Befug-
nis-)Ausbildung und Fortbildung der Sachverstandigen sowie flr die Qualitatssicherung
bereitgestellt werden. In den einzelnen Blattern der Richtlinienreihe werden die Kompe-
tenzrahmen mit dazugehdrigen Kompetenzbereichen, Kompetenzen, Mindestausbildungs-
inhalten und Kompetenzstandards fur unterschiedliche Tatigkeitsbereiche von Fahrerlaub-
nispruferinnen und Fahrerlaubnispriifern bzw. Sachverstandigen beschrieben. Fir die ein-
zelnen Blatter wird in Anbetracht des fahrzeugtechnischen, rechtlichen und bildungswis-
senschaftlichen Wandels eine Aktualisierung im Fiinf-Jahres-Turnus empfohlen. Schlief3-
lich werden die Potentiale eines kiinftigen Blended-Learning-Konzepts nach dem Prinzip
des ,,Flipped-Classroom* fiir die Aus- und Fortbildung herausgestellt. Diese liegen insbe-

26



2 Mobilitdtswandel und Zukunft der Fahranféngervorbereitung

sondere in einer zu erwartenden hoheren Lernwirksamkeit und in einer besseren Ressour-
cennutzung, indem sich die Lernenden Faktenwissen selbstéandig aneignen und mehr Raum
flr verstandnisfordernde diskursive Lehr-Lernmethoden in Prasenzformaten geschaffen
wird (ebd.).

Die Technischen Prifstellen erarbeiten derzeit auf Grundlage der skizzierten Ausgangsbe-
dingungen Vorschléage fur eine zeitgeméalRe Weiterentwicklung der beruflichen Zugangs-
voraussetzungen, der Befugnisausbildung, der Prifung und der Fortbildung von Fahrer-
laubnispriferinnen und -prufern. Diese sehen zur Erweiterung und besseren Ausschopfung
des Personalreservoirs auf dem Arbeitsmarkt den Aufbau einer Datenbank vor, in der sys-
tematisch erfasst wird, in welchen grundstandigen beruflichen Ausbildungsgangen und an
welchen Ausbildungsinstitutionen Teilkompetenzen vermittelt werden, die ein notwendi-
ger Bestandteil des (Eingangs-)Kompetenzprofils zukinftiger Fahrerlaubnispriferinnen
und -prufer sind. Weiterhin sollen mit Blick auf die Befugnisausbildung die oben beschrie-
benen Steuerungsgrundlagen (u. a. Kompetenzrahmen, Mindestausbildungsinhalte) und
Ausbildungsinhalte — im Einklang mit der reformierten Fahrlehrerausbildung und der be-
vorstehenden Reform der Fahrausbildung — Uberarbeitet sowie die Ausbildung unter Be-
ricksichtigung der individuellen Bildungsabschliisse und den angestrebten Kompetenzen
modularisiert und methodisch weiterentwickelt werden. SchlieRlich sollen auch die derzei-
tigen Bedingungen der amtlichen Prifung zum Befugniserwerb inhaltlich und methodisch
reformiert werden. Fur die Fortbildung zum Befugniserhalt soll in den néchsten Jahren im
Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsprojekts ein innovatives Blended-Learning-
Konzept erprobt und evaluiert werden.

2.4.6 Malinahmen in angrenzenden Teilsystemen der Fahranfangervor-
bereitung

Fur das System der Fahranfangervorbereitung liegen auch tiber den benannten Kernbereich
aus Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprufung (einschlieflich der Ausbildung und Weiter-
bildung von Fahrlehrerinnen und Fahrlehrern sowie Fahrerlaubnispruferinnen und -pri-
fern) hinaus MaRRnahmenkonzepte vor, deren Umsetzung mit Erwartungen an eine bessere
Unterstutzung des Fahrkompetenzerwerbs und des Fahrkompetenzerhalts verbunden sind.
Den nachfolgend angesprochenen MaRnahmen ist gemeinsam, dass sie dem Fahrerlaub-
niserwerb zeitlich nachgelagert sind und als zusatzliche Lernangebote dem Bereich der
Fahrerweiterbildung zuzuordnen sind. Sie sind bereits seit einigen Jahren im verkehrspoli-
tischen Diskurs verankert und kénnten daher kurzfristig das bestehende MalRnahmenspek-
trum im ,,Bildungssystem Fahranféngervorbereitung* erweitern:

— Laut Koalitionsvertrag der Bundesregierung soll in der Legislaturperiode 2021 bis 2025
die MalRnahmenreichweite des Begleiteten Fahrens ab 17 erhoht werden, indem das
Mindestalter flir das Fahren in Begleitung einer berechtigten Person auf 16 Jahre abge-
senkt wird (s. Kap. 2.1). Dieses Vorhaben lasst sich aus den vorliegenden Evaluations-
befunden begrunden, die Teilnehmerinnen und Teilnehmern am Begleiteten Fahren ei-
nerseits eine hohere VVerkehrssicherheit bescheinigen (Schade & Heinzmann, 2011) und
andererseits zeigen, dass die bis zu einjéhrige Begleitphase bislang nicht vollstandig
ausgeschopft wird (Funk & Schrauth, 2018).

— Mitdem sog. ,,Optionsmodell fiir Fahranfanger* liegt ein umfassendes Malinahmenkon-
zept vor, bei dem fahranfangerspezifische Angebote zur Fahrerweiterbildung nach dem
Beginn des selbstindigen Fahrens (sog. ,,Edukative Mafinahmen*) und das Modell des
Begleiteten Fahrens optional genutzt und auch kombiniert werden kénnen (BASt,
2019). In Verbindung mit einer allgemeinen Anhebung der Probezeit von derzeit zwei
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auf kiinftig drei Jahre sollen aus der moglichen Verkirzung der Probezeit in Abhangig-
keit von Art, Umfang und Kombination der MalRnahmennutzung Teilnahmeanreize ge-
schaffen werden.

Die Zielgruppe der alteren Fahrerinnen und Fahrer steht seit geraumer Zeit im Fokus
von Verkehrssicherheitstiberlegungen. Zielgruppenspezifische Angebote bzw. Kon-
zepte zur systematischen Fahrkompetenzeinschatzung und ggf. Fahrerweiterbildung
werden bundesweit von verschiedenen Akteuren (u. a. wissenschaftliche Einrichtungen,
Verkehrssicherheitsverbande) entwickelt und in der Fachoffentlichkeit vorgestellt (z. B.
die Konzeption eines ,,Maflnahmensystem fiir dltere Verkehrsteilnehmende* im Land
Brandenburg; Sturzbecher, Dusin & Lippert, 2019). Im Projekt ,,Riickmeldefahrt fiir
iltere Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer (,,eIFE*“)* hat die TUV |
DEKRA arge tp 21 einen Zugang zur Fahrkompetenzeinschatzung in der Zielgruppe
entwickelt und erprobt (Schleinitz, Réger & Berthold, 2020). Dieser basiert auf den
fiir altere Fahrerinnen und Fahrer adaptierten kompetenztheoretischen Grundlagen und
auf den digitalen Strukturen der Fahrkompetenzbeurteilung in der Praktischen Fahrer-
laubnisprifung (s. Kap. 2.4.3).
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3  Evaluation und Weiterentwicklung der Theoreti-
schen Fahrerlaubnispriifung

3.1 Uberblick

Die Theoretische Fahrerlaubnisprifung (TFEP) steht seit Einflihrung des Computers als
Prifmedium im Jahr 2010 exemplarisch fur die Nutzung von Potentialen der Digitalisierung
im Bereich der Fahranfangervorbereitung (s. Kap. 2). Dies betrifft zum einen die durch die
systematische digitale Erfassung von Priifungsdaten (d.h. den Eingaben der Bewerberinnen
und Bewerber beim Bearbeiten der Prufungsaufgaben) erméglichte kontinuierliche sowie
anlassbezogene Evaluation des Priifungsgeschehens. Zum anderen lasst sich anhand der
TFEP verdeutlichen, wie auf Grundlage eben dieser digitalen Prifungsinfrastruktur die Pri-
fung in ihrer methodischen Gestaltung und ihren verkehrsbezogenen inhaltlichen Anforde-
rungen systematisch weiterentwickelt und verbessert wurde.

Im Zuge der Einflihrung der computergestutzten TFEP sind fur die kontinuierliche Evalua-
tion der Priifung zunachst entsprechende Verfahren entwickelt und im sog. Revisionsprojekt
(Sturzbecher, Kasper, Bonninger & Rudel, 2008) erprobt worden. Seither werden in einem
etwa 5-jahrigen Turnus samtliche Paralleltests und Prifungsaufgaben — jeweils beginnend
mit der Fahrerlaubnisklasse B — sukzessive evaluiert. Diese reguléren Prozesse der kontinu-
ierlichen Evaluation und ihre Ergebnisse werden in den jahrlichen Tatigkeitsberichten der
TUV | DEKRA arge tp 21 ausfiihrlich dargelegt und daher hier nicht weiter vertieft. Im
vorliegenden Innovationsbericht wird auf einzelne Untersuchungen und Manahmen mit
Bezug zur kontinuierlichen Evaluation im Berichtszeitraum 2019-2022 eingegangen, die
von Ubergreifender Bedeutung fur die Beurteilung der Prifungsqualitat der TFEP sind (s.
Kap. 3.2). Sie betreffen u.a. eine im Jahr 2019 durchgefiihrte Felduntersuchung zum Einfluss
von Bewerbermerkmalen auf die Prifungsleistung, mit der festgestellt werden sollte, inwie-
weit die TFEP am PC — knapp zehn Jahre nach ihrer Implementierung — nach wie vor dem
Anspruch gerecht wird, fiir die heterogenen Gruppe von Fahrerlaubnisbewerberinnen und -
bewerbern gleichwertige Prifungsbedingungen zu gewahrleisten. Weiterhin stellen die im
Handbuch vorgesehenen und im Berichtszeitraum abgeschlossenen systematischen Verglei-
che der Prifungsinhalte mit den Inhalten der Fahrausbildung eine wichtige Grundlage flr
die Beurteilung der Koharenz von Ausbildungssystem und Priifungssystem dar (s. Kap. 1).
SchlieBlich wurde im Berichtszeitraum ein Verfahren implementiert, das einen moglichst
breiten und gleichverteilten Einsatz aller Priifungsaufgaben des amtlichen Fragenkatalogs in
den Paralleltests der TFEP ermdglicht, sodass fiir alle verfugbaren Priufungsaufgaben auch
eine Einbindung in den Prozess der kontinuierlichen Evaluation gewahrleistet werden kann.

Seit 2010 erfolgten zahlreiche prifungsmethodische und inhaltliche Weiterentwicklungen
der TFEP wie u.a. die Prasentation von Varianten von Bildaufgaben in der Priifung. Diese
Varianten unterscheiden sich in der Darstellung inhaltsirrelevanter Merkmale (z. B. Hauser,
Objektfarben), um ein oberflachliches Wiedererkennen zu erschweren und eine intensivere
Auseinandersetzung mit der dargestellten Verkehrssituation zu fordern. Seit dem Jahr 2014
werden auch dynamische Situationsdarstellungen in der Aufgabeninstruktion verwendet,
und auch fur diese dynamischen Situationsdarstellungen werden seit 2016 Aufgabenvarian-
ten eingesetzt. Die Forschungs- und Umsetzungsarbeiten zur Weiterentwicklung der TFEP
im Berichtszeitraum 2019 bis 2022 richteten sich unter anderem auf die Untersuchung mog-
licher Einflussfaktoren auf die Bestehensquoten, auf die Bestimmung der Potentiale neuer
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Aufgabenformate und auf die Weiterentwicklung der Audioprifung. Entsprechende Arbeits-
schwerpunkte werden im Kapitel 3.3 vorgestellt.

3.2 Malnahmen zur kontinuierlichen Evaluation der Theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung

3.2.1 Untersuchung zum Einfluss von Personenmerkmalen auf die Pru-
fungsleistung

Im Zuge der Umstellung der TFEP von einer ,,Papier-Bleistift-Priifung® auf eine computer-
gestutzte Prufung im Jahr 2010 wurde mit dem Revisionsprojekt (Sturzbecher et al., 2008)
sichergestellt, dass die Durchfiihrung der TFEP auf dem neuen Prifmedium flr unterschied-
liche Bewerbergruppen in gleicher Weise geeignet ist und keine systematischen prifungs-
bedingten Nachteile fiir bestimmte Subgruppen bestehen (,,Populationsspezifische Aquiva-
lenz*). Seither wurden grundlegende prufungsmethodische und inhaltliche Weiterentwick-
lungen in der TFEP vorgenommen, die in ihrer Gesamtheit darauf abzielten, die Prufungs-
inhalte und -anforderungen valider zu gestalten (s. Kap. 3.1). Zudem wurden Prufungsauf-
gaben aufgrund von Ergebnissen der kontinuierlichen Evaluation oder Anderungen stral3en-
verkehrsrechtlicher Regelungen immer wieder substantiell tberarbeitet oder ausgetauscht.
Aufgrund dieser weitreichenden Veranderungen seit dem Revisionsprojekt wurden Zusam-
menhénge zwischen Personenmerkmalen der Bewerberinnen und Bewerber und ihren Pri-
fungsleistungen erneut untersucht. Der Ablauf der Untersuchung sowie zentrale Ergebnisse
und Schlussfolgerungen sind nachfolgend dargestellt; fir eine ausfihrliche Darstellung sei
auf den Bericht ,,Untersuchung zum Einfluss von Bewerbermerkmalen auf die Priifungsleis-
tung® (Pommerening, Schapkin & Genschow, 2019) verwiesen.

Untersuchungsanlage und Untersuchungsdurchfiihrung

Die Bewerberinnen und Bewerber wurden — im Nachgang zur regulédren TFEP und vor Be-
kanntgabe des Priifungsergebnisses — mittels einer entsprechenden Information am Prii-
fungsmonitor gebeten, an der Untersuchung teilzunehmen. Bei Zustimmung bekamen sie
einen digitalen Fragebogen prasentiert, mit dem bestimmte Personenmerkmale erfasst wur-
den (z. B. das Bildungsniveau, die Lesekompetenz, die Intensitét der Priifungsvorbereitung,
die genutzten Lehr- Lernmedien sowie die praktische Fahrerfahrung); weitere Angaben
konnten direkt aus den Daten des Priifungssystems ermittelt werden (z. B. Geschlecht, Alter,
Prifungsversuch und Fahrerlaubnisbesitz). Zusammenhéange zwischen Personenmerkmalen
und erzielten Prufungsleistungen wurden (bergreifend Uber alle Paralleltests der TFEP so-
wie beziiglich der einzelnen Paralleltests und unterschiedlicher Instruktions- bzw. Aufga-
benformate untersucht. Im 1,5-monatigen Erhebungszeitraum nahmen 37.777 Bewerberin-
nen und Bewerber an der Befragung teil.

Ergebnisse — Lern- und Leistungsvoraussetzungen in der Zielgruppe

Durch die Befragung von Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerbern konnten Erkennt-
nisse tber die Lern- und Leistungsvoraussetzungen der Zielgruppe und Gber ihre VVorberei-
tung auf die TFEP gewonnen werden. Mit Blick auf die Priifungsvorbereitung wurde ersicht-
lich, dass die aufgewendete Lernzeit (ergdnzend zum Theorieunterricht in der Fahrschule)
bei etwa drei Viertel der Befragten mindestens 11 Stunden umfasste; die meisten der Be-
fragten gaben eine Vorbereitungsdauer von 11 bis 20 Stunden an (34,2 %), wobei auch Vor-
bereitungszeiten von 21 bis 30 Stunden (21,1%) oder auch mehr als 30 Stunden (19,4 %)
genannt wurden. Die Ergebnisse zeigen auch, dass sich etwa ein Viertel der Befragten im
Umfang von 1 bis 10 Stunden auf die Prifung vorbereitete (24,6 %) und lediglich ein sehr
geringer Anteil der Befragten (0,6 %) keine zusatzlichen Aufwande unternahm, d. h. allein
den Theorieunterricht zur Vorbereitung nutzte. Auf Lehrbilcher wurde zur VVorbereitung of-
fenbar seltener zuriickgegriffen als auf computergestitzte Lehr-Lernmedien, jedoch gab
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auch hier noch insgesamt etwa jeder Dritte der Befragten (36,5 %) an, ein Lehrbuch ,,0ft*
oder ,,Manchmal‘ verwendet zu haben. Beziiglich der erfragten praktischen Fahrerfahrungen
zeigte sich, dass rund 20 Prozent der Bewerberinnen und Bewerber fir die Fahrerlaubnis
Klasse B beim Ablegen der TFEP noch keinerlei Fahrerfahrungen gesammelt hatten. Bei
den ubrigen 80 Prozent der Bewerberinnen und Bewerber unterschieden sich die Umféange
an fahrpraktischer Erfahrung deutlich, wobei der Grofteil der Befragten (37,2 %) Umfange
zwischen 1 und 10 Stunden angab. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Mehrheit der
Bewerberinnen und Bewerber die TFEP in einem friihen Stadium der Fahrausbildung ab-
legte, in dem noch keine bzw. nur geringe praktische Fahrerfahrungen vorlagen.

Ergebnisse — Personenmerkmale und ihr Einfluss auf die Priifungsleistungen

Die mittels multipler linearer Regressionsanalyse untersuchten Zusammenhénge zwischen
Personenmerkmalen und den Prifungsleistungen (operationalisiert als Anteil richtig geldster
Aufgaben in der TFEP) zeigen, dass mit der Gesamtheit der Personenmerkmale 12,6 Prozent
der Gesamtvarianz in der Prifungsleistung erklart wird. Unter den einzelnen Personenmerk-
malen wies der ,,Schulabschluss® den hdchsten Zusammenhang zur Priifungsleistung auf; es
handelt sich hierbei in Anlehnung an Cohens Klassifikation von Effektstarken (1988) um
einen kleinen Effekt. Weitere Personenmerkmale, die einen praktisch bedeutsamen Einfluss
auf die Prufungsleistung im unteren Bereich eines kleinen Effekts austbten, sind die Merk-
male ,,Deutschnote* als Indikator fiir die Lesekompetenz und ,,Priifungsversuch* sowie auch
solche mit Bezug zur unmittelbaren Priifungsvorbereitung (z. B. die investierten ,,Lernstun-
den* oder das gezielte ,,Uben mit Priifungsaufgaben®). Die Personenmerkmale ,, Alter* und
,»Geschlecht” wiesen keine praktisch bedeutsamen Zusammenhdnge zur Priifungsleistung
auf; hiermit wird der Befund aus dem Revisionsprojekt (Sturzbecher et al., 2008) bestétigt,
wonach méannliche oder weibliche bzw. dltere oder jungere Bewerberinnen und Bewerber
nicht systematisch durch die Prifungsanforderungen benachteiligt werden.

Ergebnisse — Gestaltungsmerkmale von Priifungsaufgaben und Einflussfaktoren auf den Be-
arbeitungserfolg

Im Zuge der Untersuchung wurde eine Analyse von Einflussfaktoren auf die Prifungsleis-
tung, d. h. die Lésungshdufigkeit von einzelnen Aufgaben, in Abhé&ngigkeit von unterschied-
lichen Instruktions- bzw. Aufgabenformaten (reine ,, Textaufgaben®, ,,Bildaufgaben®, ,,Film-
aufgaben‘ mit dynamischer Situationsdarstellung und ,,Ergdnzungsaufgaben‘) mittels logis-
tischer Regression durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass auch hier die Merkmale ,,Al-
ter” und ,,Geschlecht” keinen Einfluss auf die Losungswahrscheinlichkeit hatten. Bei den
Text-, Bild- und Ergénzungsaufgaben lag der Einfluss des Merkmals ,,Schulabschluss* im
Bereich eines mittleren Effekts und der Einfluss der Merkmale ,,Deutschnote* und ,,Lern-
stunden‘ sowie ,,Uben mit Priifaufgaben* jeweils im Bereich eines kleinen Effekts. Demge-
genuber wurde die Lésungswahrscheinlichkeit von Filmaufgaben insgesamt wenig von Per-
sonenmerkmalen beeinflusst. Im Vergleich ist festzustellen, dass insbesondere die Einflusse
von schulischer Bildung und Lesekompetenz (,,Deutschnote®) bei den Filmaufgaben gegen-
uber den tbrigen drei Formaten besonders gering ausfielen.

Schlussfolgerungen — Aquivalenz von Priifungsanforderungen und Validitit der TFEP

Die Befunde lassen insgesamt den Schluss zu, dass die grundlegenden Weiterentwicklungen
in der TFEP keine systematischen Hurden fir bestimmte Teilgruppen von Fahrerlaubnisbe-
werberinnen und -bewerbern mit sich gebracht haben und populationsspezifisch &quivalente
Prufungsanforderungen gegeben sind. Der stdrkste Zusammenhang zwischen Personen-
merkmalen und Prifungsleistungen zeigte sich, wie schon im o. g. Revisionsprojekt, beim
schulischen Bildungsabschluss — in seinem AusmaR ist dieser Zusammenhang jedoch als
gering einzuordnen. Weiterhin lassen die Untersuchungsergebnisse in ihrer Gesamtheit
Rickschlisse auf die Konstruktvaliditat der TFEP zu. Flr einen lehrzielorientierten Test ist
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zu erwarten, dass die Art und Intensitat der Prufungsvorbereitung einen signifikanten Ein-
fluss auf den Prifungserfolg haben. Ein solcher erwartungsgeméaRer Zusammenhang zeigte
sich beziglich des Lernaufwands: Je langer die zusatzlich zum Theorieunterricht in der Fahr-
schule investierte Lernzeit war, desto besser fiel auch die Prufungsleistung aus. Allerdings
handelt es sich bei diesem Zusammenhang in seiner praktischen Bedeutung nur annéhernd
um einen kleinen Effekt. Erklarungen fir den relativ geringen Einfluss der Prifungsvorbe-
reitung auf einen lehrzielorientierten Test wie die TFEP kdnnten sein, dass den Befragten
eine retrospektive Einschédtzung des Lernaufwands nicht verlasslich maoglich ist, oder dass
durch die obligatorische Teilnahme am Theorieunterricht bei allen Bewerberinnen und Be-
werbern ein Mindestmal an Kenntnissen vorhanden ist, unabhangig vom zusatzlich betrie-
benen Lernaufwand. SchlieRlich deuten die Untersuchungsergebnisse darauf hin, dass eine
dynamische Situationsdarstellung als innovatives Instruktionsformat nicht per se zu héheren
Prifungsanforderungen fuhrt, sondern vielmehr dazu beitragen kann, Bildungseinfliisse und
die Bedeutung von Lesekompetenz fiir den Priifungserfolg zu verringern.

3.2.2 Vergleichende Analysen von Ausbildungs- und Prifungsinhalten

Fur einen lehrzielorientierten Test, wie ihn die TFEP darstellt, ist die Kohdrenz zwischen
Prifungs- und Ausbildungsinhalten die Voraussetzung fiir einen validen Rickschluss von
der gezeigten Prufungsleistung auf die zugrunde liegende Kompetenz der Bewerberinnen
und Bewerber. Im ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)* sind in Bezug
auf die kontinuierliche Evaluation und Weiterentwicklung der TFEP deshalb auch verglei-
chende Analysen zwischen Ausbildungs- und Prufungsinhalten vorgesehen, um die notwen-
digen inhaltlichen Bezlige systematisch zu Gberpriifen (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008).
Entsprechende Untersuchungen wurden am Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit
(IPV) begleitend zur kontinuierlichen Evaluation durchgefuhrt und schliel3lich im Berichts-
zeitraum in einer sachgebietsiibergreifenden Gesamtdarstellung zusammengefiihrt (Gen-
schow, Teichert & Kaufmann, 2021); der Ablauf der Untersuchung, Ergebnisse sowie
Schlussfolgerungen und Empfehlungen sind nachfolgend Uberblicksartig dargestelit.

Untersuchungsanlage und methodisches Vorgehen

Die Durchfiihrung der Analysen erfolgte entlang der acht Priifungssachgebiete der TFEP
(Anlage 7, Nr. 1.1 Fahrerlaubnis-Verordnung — FeV): ,,Umweltschutz*, ,,Vorfahrt/ Vor-
rang*, ,,Gefahrenlehre®, ,,Eignung und Befdhigung von Kraftfahrern®, ,,Verkehrszeichen®,
,Verhalten im Straenverkehr®, ,,Vorschriften iiber den Betrieb der Fahrzeuge* und ,, Tech-
nik“. Besondere methodische Herausforderungen bei den vergleichenden Analysen resul-
tierten aus den unterschiedlichen Rechtsvorschriften und voneinander abweichenden In-
haltssystematiken bei der Fahrausbildung und der Fahrerlaubnisprifung. Wahrend die Prii-
fungsinhalte in der FeV festgelegt und in die 0. g. acht Sachgebiete mit einer jeweils unter-
schiedlichen Anzahl an Untersachgebieten unterteilt sind, werden die zu vermittelnden Aus-
bildungsinhalte in der Fahrschiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO) geregelt; diese be-
schreibt inhaltssystematisch 12 Themen fur den Grundstoff sowie eine jeweils unterschied-
liche Anzahl von Themen flr den klassenspezifischen Zusatzstoff. Die Bezeichnungen der
Themen beziehungsweise Sachgebiete sowie ihre jeweiligen Anordnungen unterscheiden
sich und sind innerhalb der beiden Inhaltssystematiken nicht durchgéngig disjunkt, wie es
flr eine nach padagogisch-didaktischem MaRstdben geeignete Inhaltssystematik zu empfeh-
len wére. Da die Inhaltssystematiken der FahrschAusbO und der FeV somit nicht fur ver-
gleichende Analysezwecke nutzbar sind, stiitzten sich die Untersuchungen zur Koharenz
zwischen Ausbildungs- und Prifungsinhalten auf den amtlichen Fragenkatalog der TFEP
(Prifungsinhalte) und detaillierte Inhaltsanalysen von Lehrbiichern von Verkehrsfachverla-
gen (Ausbildungsinhalte).
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Die durchgefiihrten Untersuchungsschritte der vergleichenden Analysen folgten fiir jedes
der acht Priifungssachgebiete demselben Ablauf. Zunachst wurden alle Prifungsinhalte des
jeweiligen Sachgebiets erfasst, indem die Prifungsaufgaben analysiert und die textlichen
Bestandteile (bzw. bei Bild- oder Filmaufgaben entsprechende textliche Kodierungen) in
eine Analysetabelle Gbertragen wurden. Dann wurden die Ausbildungsinhalte in den Lehr-
Lernmedien analysiert und die identifizierten Ausbildungsinhalte ebenfalls in die Analyseta-
belle Ubertragen. Auf Grundlage des erarbeiteten Tabellenwerks konnten schlieBlich verglei-
chende Analysen durchgefiihrt werden, mit denen Ubereinstimmungen und Abweichungen
zwischen den herausgearbeiteten Ausbildungs- und Prifungsinhalten identifiziert wurden.
Da sich gleichartige Inhalte in den Lehrbiichern und den Prifungsaufgaben oft nicht im
Wortlaut, sondern nur in ihrer inhaltlichen Aussage entsprachen, konnten Vergleiche nicht
automatisiert (z. B. mittels Stichwortsuchen) erfolgen, sondern bedurften einer semantischen
Analyse. Die vergleichende Betrachtung schloss auch quantitative Auswertungen von mog-
lichen ,,Uberhéngen* ein, indem die Anzahl der Priifungsaufgaben dokumentiert wurde, die
einen bestimmten Ausbildungsinhalt aufgriffen.

Koharenz der Ausbildungs- und Prifungsinhalte der Klasse B/BE

Fur die Ausbildungs- und Prifungsinhalte der Klasse B/BE wurden von den 1.795 identifi-
zierten Ausbildungsinhalten 60,9 Prozent (N = 1.094) auch in den Priifungsaufgaben thema-
tisiert (s. Abb. 2). Fir diese 1.094 Ausbildungsinhalte wurden inhaltliche Entsprechungen
zu 1.118 Prifungsinhalten dokumentiert, die umgekehrt in den Lehr-Lernmedien behandelt
waren. Diese 1.118 Priifungsinhalte stellen 92,1 Prozent der insgesamt 1.214 fiir die ,,Pkw-
Klassen® identifizierten Ausbildungsinhalte dar. Dass die Anzahl der die ,,Schnittmenge*
bildenden Inhalte in Ausbildung und Prifung nicht Gbereinstimmt, liegt an der unterschied-
lichen Operationalisierung der Inhalte. So kann beispielsweise ein Ausbildungsinhalt, der in
eher allgemeiner Form behandelt wird, zwei Prufungsinhalten entsprechen, die in konkreter
Form behandelt werden oder umgekehrt ein Priifungsinhalt mehreren Ausbildungsinhalten
entsprechen.

Es wurden 701 Ausbildungsinhalte identifiziert, die nicht in der Prifung aufgegriffen wur-
den. Dies deutet nicht per se auf einen optimierungsbedirftigen Mangel an Kohérenz hin,
sondern kann fachlich gut begriindet sein. So ist keineswegs fiir alle Inhalte, die ausgebildet
werden, auch eine Operationalisierung in Form von Prifungsaufgaben sinnvoll. Auch kon-
nen in der Ausbildung Inhalte wesentlich umféanglicher thematisiert werden, als dies in der
Prifung moglich ware. Weiterhin fanden sich auch 96 Prifungsinhalte, die nicht in den Lehr-
Lernmedien vermittelt wurden. Dies ist insofern als problematisch zu bewerten, dass unzu-
reichende Aneignungsmaglichkeiten flir bestimmte Ausbildungsinhalte die Erfolgswahr-
scheinlichkeit in der TFEP verringern konnen. Fir die Funktionalitit der TFEP als lehrziel-
orientierter Test ist ihre Verschrankung mit hinreichenden Lernmdglichkeiten erforderlich.
Bezlglich der hier festgestellten Diskrepanz ist jedoch anzumerken, dass es sich um eine
Momentaufnahme zum Zeitpunkt der Analyse handelt und in neueren Auflagen der analy-
sierten Lehr-Lernmedien entsprechende Inhalte womdglich behandelt werden.
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Kohiirenz von Ausbildungs- und Priifungsinhalten
Grundstoff und Zusatzstoff Klasse B/BE

,,Allsbildllllg“ ,,P I‘ﬁfllllg“

In den Lehr-Lernmedien ver- / In den Prifungsaufgaben be-
mittelte Ausbildungsinhalte: / handelte Priifungsinhalte:

1.795 1.214

In der Pritfung nicht abgebil- In den Lehr-Lernmedien nicht

dete Ausbildungsinhalte: ausgebildete Priifungsinhalte:
701 96

In der Prufung abgebildete In den Lehr-Lernmedien aus-
Ausbildungsinhalte: gebildete Priifungsinhalte:

1.094 I 1.118

Abb. 2.: Inhaltsmengen in Ausbildung und Prifung (Grund- u. Zusatzstoff Kl. B/BE)

Zusétzlich zu den Bezligen der qualitativ identifizierten Inhalte wurden auch die Kategorien
und Inhaltssystematiken von FahrschAusbO und FeV vergleichend betrachtet (hier wieder
exemplarisch fir die Klassen B und BE): Es zeigte sich, dass die oben genannten 96 Pri-
fungsinhalte, die nicht in den Lehrbichern vermittelt wurden, im Wesentlichen aus den Aus-
bildungssachgebieten ,,Gefahrenlehre®, ,,Verhalten im Stralenverkehr* sowie ,,Technik*
stammten, sodass in diesen Sachgebieten Hinweise auf eine eingeschrénkte Kohérenz vor-
liegen. Die 701 Ausbildungsinhalte, die nicht in den analysierten Prifungsaufgaben abge-
bildet waren, sind hingegen uber alle Themenbereiche hinweg zu finden, was aufgrund der
fur den Lehr-Lernprozess notwendigen inhaltlichen Vertiefungen und Redundanzen ein
plausibles Ergebnis darstellt. Bei der Betrachtung der Kompatibilitat der Inhaltssystematiken
von Ausbildung und Prifung ist festzustellen, dass zwar teilweise enge inhaltliche Bezlige
zwischen den unterschiedlichen Systematiken zu finden sind (insbesondere zu den Sachge-
bieten ,,Verkehrszeichen®, ,,Vorfahrt, Vorrang* und ,,Technik®). Andererseits reichen iden-
tifizierte Inhalte der Sachgebiete der Priifungsaufgaben (insbesondere bei ,,Gefahrenlehre*
und ,,Verhalten im Straf3enverkehr*) in nahezu alle Themenbereiche der identifizierten Aus-
bildungsinhalte hinein — hier zeigen sich also deutliche strukturelle Unterschiede in den In-
haltssystematiken und damit auch Bedarfe fur eine kiinftige Optimierung und Annaherung.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Insgesamt lasst sich aufgrund der durchgefiihrten Untersuchung eine weitgehende Koharenz
von Ausbildungsinhalten in den Lehr-Lernmedien flr die Fahrausbildung und den Priifungs-
inhalten des amtlichen Fragenkatalogs belegen. Aus padagogisch-didaktischer Perspektive
ist jedoch eine Vereinheitlichung der Systematiken von Ausbildungs- und Priifungsinhalten
zu empfehlen. Entsprechende Mdoglichkeiten bestehen im Zuge der eingangs dargestellten
Reformvorhaben fiir die Fahrausbildung (s. Kap. 2). Dadurch kénnten zum einen die Auf-
wande fiir das Auffinden von inhaltlichen Beziigen und somit fiir die Uberpriifung von Ko-
harenz reduziert werden. Zum anderen wirde es die notwendige Einbindung von neuen In-
halten in das Ausbildungs- und Prifungssystem (beispielsweise vor dem Hintergrund neuer
Antriebstechnologien, automatisierter Fahrfunktionen oder Anderungen stralenverkehrs-
rechtlicher Regelungen) vereinfachen. Daruber hinaus wirde die Mdglichkeit bestehen, den
Bewerberinnen und Bewerbern Riickmeldungen im Nachgang der TFEP zu geben, die lern-
forderlich sind, indem Prifungsaufgaben mit Ausbildungsinhalten systematisch verbunden
sind. Fur falsch bearbeitete Priifungsaufgaben kénnte dann im Nachgang der TFEP auf In-
halte in den Lehr-Lernmedien zur vertiefenden Wissensaneignung verwiesen werden.
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3.2.3 Rollierungsverfahren fiir Aufgaben aus dem Sachgebiet ,,Verkehrs-
zeichen*

Die im amtlichen Fragenkatalog enthaltenen Priifungsaufgaben werden entsprechend der

Vorgaben aus der Prufungsrichtlinie zu Priifoogen zusammengestellt und in der TFEP ein-

gesetzt. Dabei sind am Beispiel einer Fahrerlaubnisprifung fir die Klasse B im Ersterwerb
die folgenden Vorgaben einzuhalten (s. Tab. 1).

Tab. 1: Vorgaben zur Prifbogenerstellung geman Prifungsrichtlinie

Sachgebiet Grundstoff Zusatzstoff
Aufgabenzahl [Punkte] | Aufgabenzahl [Punkte]
1. Gefahrenlehre 8 [32]
2. Verhalten im StraBenverkehr 6 [21]
3. Vorfahrt/Vorrang 3 [15]
4. Verkehrszeichen 2 [6]
5. Umweltschutz 1 [3] 10 [33]
6. Vorschriften (. d. Betrieb der Fahrzeuge - -
7. Technik - -
8. Eignung u. Befahigung von Kraftfahrern - -
Gesamt 20 [77] Gesamt 10 [33]

Eine Aufgabe kann dabei auch mehrfach verwendet, d.h. in mehr als nur einem Prifbogen
eingesetzt werden; ebenso ist es zuldssig, dass eine Aufgabe in keinem Prifbogen eingesetzt
wird. Diese Variation bei der Verwendungshaufigkeit von Aufgaben erscheint mit Blick auf
die Prufungsvorbereitung unproblematisch: Da die Zusammenstellung der Priifbogen und
damit auch die Verwendungshaufigkeit einzelner Aufgaben nicht bekannt gegeben wird, ist
ein selektives Lernen hdufig eingesetzter Aufgaben bzw. ein Auslassen nicht eingesetzter
Aufgaben nicht moglich. Vielmehr ist daher anzunehmen, dass allein die Verdffentlichung
von Aufgaben im amtlichen Fragenkatalog eine wiinschenswerte steuernde Wirkung auf das
Lernverhalten der Bewerberinnen und Bewerber entfaltet. Die Zusammenstellung von Priif-
bogen aus der Gesamtheit von Aufgaben des amtlichen Fragenkatalogs hat jedoch Implika-
tionen fiir die kontinuierliche Evaluation des Aufgabenbestandes: Sofern eine Aufgabe in
keinem Prifbogen eingesetzt wird, werden auch keine empirischen Daten im Prifungsbe-
trieb generiert, die Rlckschlisse auf die Aufgabenqualitat ermdglichen. Zur Gewahrleistung
einer umfassenden Datengrundlage sollten nach Mdglichkeit alle amtlich freigegebenen Pri-
fungsaufgaben auch im Prufungsbetrieb, d. h. in mindestens einem Priifbogen, eingesetzt
werden.

Eine Herausforderung fir einen vollstandigen Einsatz aller Prifungsaufgaben stellt insbe-
sondere das Sachgebiet ,,Verkehrszeichen dar: Bei diesem Sachgebiet liegt der Aufgaben-
umfang im amtlichen Fragenkatalog deutlich Giber den tatsachlichen Einsatzmdoglichkeiten,
die sich aus der verfligbaren Anzahl von Paralleltests und den vorgeschriebenen zwei Auf-
gaben je (Grundstoff-)Bogen ergeben. Um dennoch einen Einsatz moglichst vieler Aufgaben
zu gewabhrleisten, wurden bislang hdufig verwendete Aufgaben gegen bis dato nicht verwen-
dete Aufgaben aus dem Sachgebiet ,,Verkehrszeichen* ausgetauscht und es wurden zusétz-
liche Paralleltests erstellt. Das Potenzial dieser MaBnahmen war jedoch begrenzt, da aus
einer Erh6hung der Paralleltestanzahl auch zusétzliche Aufwande zu deren Pflege resultier-
ten.

Mit fachlicher Unterstiitzung durch das Institut fiir Pravention und Verkehrssicherheit (IPV)
wurde im Berichtszeitraum daher ein ,,Rollierungsverfahren® zur systematischen Einbin-
dung aller ,,Verkehrszeichenaufgaben® in die Priifbogen entwickelt und mit dem Update des
Prifungssystems im April 2021 schlieBlich im Prifungsbetrieb umgesetzt. Seitdem werden
in den Grundbogen ,,Ersterteilung™ die Verkehrszeichenaufgaben in begrenztem Umfang
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zufallsbasiert dargeboten. Dazu werden fiir jeden Grundbogen ,,Ersterteilung fiinf Aufga-
benpaare, bestehend aus jeweils zwei Verkehrszeichenaufgaben, definiert. Diese Paare wur-
den vor dem Einsatz auf ihre inhaltliche Unterschiedlichkeit geprift, damit keine ahnlichen
Inhalte innerhalb einer Prifung abgefragt bzw. gleichartige Lernziele erfasst werden. Im
Rahmen der TFEP wird dann eines der Aufgabenpaare zufallsbasiert ausgewahlt und zur
Bearbeitung vorgelegt. Pro Bogen ,,rotieren” demzufolge fiinf Aufgabenpaare, d. h. insge-
samt maximal zehn verschiedene Verkehrszeichenaufgaben. Auf diese Weise kénnen alle
amtlich freigegebenen Verkehrszeichenaufgaben des Grundstoffs in den Prifungsbetrieb
eingebunden werden. Eine vollstandig zufallsbasierte Darbietung der Verkehrszeichenauf-
gaben — ohne die Bildung von Aufgabenpaaren und deren Zuweisung zu bestimmten Grund-
bogen — erscheint unter den gegebenen Rahmenbedingungen der TFEP nicht sinnvoll, da auf
diese Weise inhaltliche Doppelungen bei den zur Bearbeitung dargebotenen Priifungsaufga-
ben nicht ausgeschlossen werden konnten. Zudem wére die Berechnung statistischer Kenn-
werte wie der Aufgabentrennscharfe und Bogenschwierigkeit, die eine konstante Aufgaben-
zusammenstellung in den Bogen voraussetzen, nur noch eingeschrankt oder gar nicht mehr
mdglich. In den néchsten Jahren werden die Auswirkungen der Rollierung der Verkehrszei-
chenaufgaben empirisch untersucht, um ggf. weitere MalRnahmen ergreifen oder eine Aus-
weitung auf weitere Sachgebiete vornehmen zu kénnen.

3.3 Forschungsarbeiten zur Weiterentwicklung der Theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung

3.3.1 Einfluss dynamischer Situationsdarstellungen auf die Bestehens-
quote der Fahrerlaubnisprifung

Die TFEP dient der begriindeten Entscheidungsfindung darlber, ob eine Bewerberin oder
ein Bewerber ein definiertes Lehrziel (bzw. Kriterium) erreicht hat oder nicht. Die Leis-
tungsbestimmung erfolgt also nicht unter Berlcksichtigung der Leistungen in einer Ver-
gleichsstichprobe (sog. ,,normorientiertes Testen*), sondern anhand eines definierten Min-
destniveaus, das als Kriterium fiir die dichotome Priifungsentscheidung ,,Bestanden* bzw.
,Nicht bestanden dient (sog. ,kriterienorientiertes Testen*). Die ,,Bestehensquote® be-
schreibt dann den Anteil an Priifungen, in denen die Bewerberinnen und Bewerber den de-
finierten Kriterien und Anforderungen gerecht werden. Die Bestehensquote in der Fahrer-
laubnisprifung erfahrt gelegentlich mediale Aufmerksamkeit, wenn VVeranderungen und ins-
besondere ein Absinken der Bestehensquote festzustellen sind.

Im Jahr 2021 wurden 60 Prozent der TFEP fir den Erwerb der Fahrerlaubnis Klasse B er-
folgreich absolviert. Im Vergleich zum Jahr 2014 ist die Bestehensquote um ca. 6 Prozent-
punkte gesunken. Auch bei der Praktischen Fahrerlaubnisprifung (PFEP) ist ein dhnlicher
Rickgang zwischen 2014 und 2021 um 6 Prozentpunkte auf eine Bestehensquote von zuletzt
63 Prozent festzustellen. Weiterhin bestehen regionale Unterschiede bei den Bestehensquo-
ten, wobei die vergleichsweise geringsten Bestehensquoten Uberwiegend in den neuen Bun-
deslandern zu verzeichnen sind (Kraftfahrt-Bundesamt, 2021). Eine einfache kausale Ursa-
chenzuschreibung fir die regionalen Unterschiede und das Absinken der Bestehensquoten
im Zeitverlauf ist jedoch nicht mdglich. In theoretischen Auseinandersetzungen mit den Be-
stehensquoten der TFEP weisen Rudel (2020) sowie Bredow, Kluver, Genschow & Sturz-
becher (2022) auf drei weit gefasste Ursachenbereiche hin, die einen Einfluss auf die be-
obachtbaren Veranderungen bzw. Rickgange haben koénnten. Sie benennen die (1) Pru-
fungsanforderungen der TFEP (z. B. neuartige Aufgabenformate, veranderte Zusammenstel-
lung von Paralleltests, gestiegene Anzahl an Aufgaben im amtlichen Fragenkatalog, Aufga-
benoptimierungen, neue Priifungsinhalte), die (2) Qualitét der Fahrausbildung und Priifungs-
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vorbereitung (z. B. unterschiedliche Aktualitdt und Verbreitungsgrade von Lehr-Lernme-
dien) sowie (3) Lern- und Leistungsvoraussetzungen der Bewerberinnen und Bewerber (z.
B. Bildungshintergrund, Lernverhalten, Sprachkenntnisse, Migrationshintergrund, motivati-
onale VVoraussetzungen). Eine Betrachtung vorliegender Sekundardaten kann sinnvoll zu ei-
ner begriindeten Hypothesenbildung ber die Ursachen von sich verdndernden Bestehens-
quoten beitragen. So ist aufgrund sachlogischer Erwédgungen anzunehmen, dass das Absin-
ken der Bestehensquoten nicht allein durch veranderte Prifungsanforderungen verursacht
sein kann, weil Veranderungen der Bestehensquoten nicht in allen Regionen und nicht flr
alle Fahrerlaubnisklassen in gleichem AusmaR festzustellen sind; zugleich scheiden auch die
Prifungsanforderungen als urséchliche Erklarung flr regionale Unterschiede aus, weil sie
bundesweit einheitlich gestaltet sind. Die Autoren (ebd.) weisen darauf hin, dass eine tiefer-
gehende Ursachenaufklarung nur durch geeignete empirische Untersuchungszugange erfol-
gen kann, in der die unterschiedlichen moéglichen Einflussfaktoren in ihrem Zusammenwir-
ken untersucht werden.

Die Annahme, dass die Prifungsanforderungen in der TFEP — neben anderen Faktoren —
einen Einfluss auf die ricklaufigen Bestehensquoten haben, erscheint durchaus naheliegend
und berthrt insbesondere auch die zahlreichen MaRnahmen der Technischen Priifstellen zur
Optimierung der Fahrerlaubnispriifung seit Einfihrung der computergestiitzten TFEP. So
wurde die TFEP in den zurtckliegenden Jahren auf Grundlage von wissenschaftlichen Emp-
fehlungen weiterentwickelt (Bonninger & Sturzbecher, 2005). Es erfolgt eine stetige evalu-
ationsgestutzte Optimierung der eingesetzten Prifungsaufgaben (z. B. durch Elimination
von nicht erwiinschten Losungshinweisen). Weiterhin wurde die Anwendung schematischer,
oberflachlicher Lernstrategien erschwert, indem die Aufgaben und Auswahlantworten zu-
fallsgestutzt angeordnet werden und bei Bild- und Filmaufgaben inhaltsirrelevante Visuali-
sierungen (z. B. Objektfarben) variiert werden. Diese MalRnahmen sind darauf ausgerichtet,
ein tiefergehendes Verstandnis der Lern- und Prifungsinhalte zu férdern und die Validitat
der TFEP zu erhdhen. Wenngleich die veranderten Priifungsanforderungen wissenschaftlich
begriindet sowie verkehrspolitisch gewiinscht sind, durften sie auch zu einem Absinken der
Bestehensquote beigetragen haben. Im Prozess der schrittweisen Ausschopfung der Potenti-
ale des Computers fir die Prufungsgestaltung wurden insbesondere die méglichen Vor- und
Nachteile dynamischer Situationsdarstellungen (DSD) in der fachdffentlichen Diskussion
durchaus kontrovers diskutiert. Obwohl die Einfihrung dieses innovativen Instruktionsfor-
mats durch empirische Untersuchungen begleitet wurde (u. a. Erfassung von Usability-Kri-
terien aus Nutzersicht, s. Frommann & Genschow, 2009; vergleichende Analysen der Auf-
gabenschwierigkeiten ggi. herkdmmlichen Bildaufgaben, s. DreBler & Genschow, 2015),
werden im Zusammenhang mit den absinkenden Bestehensquoten nach wie vor Bedenken
vorgetragen, dass insbesondere der Einsatz von DSD-Aufgaben — als zumindest augen-
scheinlich markanteste Veranderung der TFEP — zu einer Uberforderung der Bewerberinnen
und Bewerber fiihrt und maligeblich zum Absinken der Bestehensquoten beigetragen hat.
Vor diesem Hintergrund wurden spezifische Zusammenhange zwischen DSD-Aufgaben und
der Bestehensquote der TFEP durch die TUV | DEKRA arge tp 21 im Berichtszeitraum ge-
nauer untersucht. Die Untersuchungsergebnisse sind in einem eigenen Forschungsbericht
,Entwicklung der Aufgabenschwierigkeit in der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung”
(Brautigam & RoRger, 2021b) ausfuhrlich dargestellt und werden nachfolgend zusammen-
fassend berichtet.

Analyse der Losungswahrscheinlichkeiten von DSD-Aufgaben

In einem ersten Schritt wurde eine vergleichende Betrachtung der Losungswahrscheinlich-
keiten aller aktiven Aufgaben mit dynamischer Situationsdarstellung (Stichtag 31.12.2019)
und herkdmmlichen Textaufgaben (Instruktions- und Antwortformat enthalten ausschliel3-
lich Textelemente) durchgefiihrt. Fur letztere wurden solche Aufgaben beriicksichtigt, die
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seit der Einflihrung dynamischer Situationsdarstellungen im Jahr 2014 ohne Veranderung
als aktive Aufgaben in der TFEP eingesetzt wurden. Insgesamt wurden damit 90 DSD-Auf-
gaben und etwa 160 Textaufgaben in die Analyse einbezogen.

Zur Beschreibung der Anforderungen erfolgte eine Zuordnung der Aufgaben zu Schwierig-
keitsbereichen in Anlehnung an die von Sturzbecher et al. (2008) entwickelten Schwierig-
keitskategorien fir Aufgaben in der TFEP. Der nachfolgenden Abbildung 3 sind die relati-
ven Haufigkeiten zu entnehmen, mit denen die DSD- und Textaufgaben jeweils im klassen-
ubergreifenden Grundstoff (3a, 3b) bzw. im klassenspezifischen Zusatzstoff (3c, 3d) auf die
0. g. Schwierigkeitskategorien entfallen.

Aufgabenformat DSD . Text Referenz Sturzbecher et al.
a 40 b 404
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s Tl
04 : . . 04
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Relative Haufigkeit in [%]

Schwierigkeitsbereich

Abb. 3: Vergleich der Schwierigkeitsverteilung im Grundstoff (a und b) vs. Zusatzstoff (c und
d) und ,,Gefahrenlehre“ (a und c) vs. ,,Verhalten im Stralenverkehr* (b und d)

Im Vergleich zu den Textaufgaben finden sich die DSD-Aufgaben in Schwierigkeitsberei-
chen der TFEP wieder, die entsprechend der Kategorisierung durch Sturzbecher et al. (2008)
auf ein vergleichsweise geringes Schwierigkeitsniveau schlieRen lassen.

Vergleich der Aufgabenschwierigkeiten von DSD- und Text-Aufgaben im Zeitverlauf

Mit Blick auf die Veradnderung von Aufgabenschwierigkeiten im Zeitverlauf wurde weiter-
gehend untersucht, wie sich seit Einfiihrung der DSD-Aufgaben die Lésungswahrscheinlich-
keiten im Vergleich zu Text-Aufgaben veréndert haben. Anhand der Abbildung 4 wird er-
sichtlich, dass ein gleichlaufiges Absinken der Ldsungswahrscheinlichkeiten sowohl fir
DSD-Aufgaben als auch fiur Text-Aufgaben zu verzeichnen ist.

38



3 Evaluation und Weiterentwicklung der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung

Format DSD =e= Text

0.951
Q.
."0_'-;
X
K e
Q
=
(0]
N o
(]
&
£ 0.90-
= 2
=
)]
[@)] )
{ e ———
o |
w
:0
—

0.851

2014 2016 2018 2020
Jahr

Abb. 4: Entwicklung der monatlichen Lésungswahrscheinlichkeit (DSD- vs. Textaufgaben)

Aus den leicht unterschiedlich steilen Trendlinien geht hervor, dass die Lésungswahrschein-
lichkeiten in den ,.traditionellen Text-Aufgaben im Zeitverlauf allerdings starker zuriickge-
gangen sind, als bei den DSD-Aufgaben. Weiterhin weisen die DSD-Aufgaben insgesamt
eine hohere Losungswahrscheinlichkeit als die Text-Aufgaben auf.

Schlussfolgerungen

Auf Basis der durchgefuhrten Untersuchung lassen sich die Befuirchtungen, dass sich erhéhte
Prifungsanforderungen spezifisch aus der Verwendung dynamischer Situationsdarstellun-
gen als innovatives Instruktionsformat ergeben, nicht bestatigen. Im Gegenteil: Es scheint
sogar so, dass Aufgaben mit diesem Instruktionsformat eher leichter zu I6sen sind als her-
kommliche Text-Aufgaben. Dieser Befund stiitzt die fachlichen Argumente und empirischen
Ergebnisse, die bereits bei der Einfiihrung des neuen Formats im Jahr 2014 angeflhrt wur-
den: Ein entscheidender Vorteil von DSD-Aufgaben besteht in der realitdtsnahen Darstel-
lung von Verkehrssituationen, die weniger stark durch Storeinfllisse wie der Lesekompetenz
von Bewerberinnen und Bewerbern beeinflusst wird (DreRler & Genschow, 2015). Eine sol-
che Verringerung inhaltsfremder Leistungsvoraussetzungen erhoht die Validitat der TFEP.
Weiterhin konnen durch Videosequenzen notwendige situative Kontextinformationen be-
reitgestellt und Aufgaben operationalisiert werden, die durch statische Bilder oder Textin-
struktionen nur schwer vermittelt werden kénnen (Malone, Biermann, Briinken & Buch,
2012).

Wenngleich die durchgefiihrten Analysen keine Hinweise auf einen spezifischen Einfluss
dynamischer Situationsdarstellungen auf die abgesunkenen Bestehensquoten in der TFEP
liefern, ist eine weitergehende Ursachenaufklarung zum Zwecke der Verbesserung von Er-
folgschancen fir die Bewerberinnen und Bewerber wiinschenswert und nicht zuletzt auch
im Sinne des Erhalts eines hohen Niveaus an verkehrsbezogenem Wissen geboten. Bisherige
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empirische Untersuchungen der TUV | DEKRA arge tp 21 beschéftigten sich mit einzelnen
Faktoren. Betrachtet man beispielsweise die Bestehensquoten in Deutschland Uber Fahrer-
laubnisklassen hinweg, so liegt die Bestehensquote insbesondere fir die Fahrerlaubnisklasse
B niedriger als in anderen Fahrerlaubnisklassen (z. B. C, D). Weiterhin sind rticklaufige
Bestehensquoten nicht allein in Deutschland festzustellen, sondern auch international (u. a.
in Grof3britannien) zu beobachten. Insgesamt liegt Deutschland mit Blick auf die Bestehens-
quote im Mittelfeld der europdischen L&nder (Rudel, 2020). Auch mit Blick auf die abge-
sunkenen Bestehensquoten in der PFEP, die ebenso wie die TFEP in der Vergangenheit
durch verschiedene MalRnahmen optimiert wurde, erscheint eine differenzierte Betrachtung
maoglicher Ursachen unter Beriicksichtigung sachlogischer Erwagungen sinnvoll. So hat sich
der Anteil an Bewerberinnen und Bewerbern in der PFEP, die bereits einen Fuhrerschein aus
einem Staat nach § 31 FeV besitzen, zwischen 2014 und 2019 mehr als verdoppelt. Diese
Bewerberinnen und Bewerber kdnnen, missen aber keine erneute praktische Ausbildung
durchlaufen, bevor sie zur PFEP antreten. Die Erfolgschancen liegen generell niedriger als
die fur andere Bewerbergruppen und sanken im Zeitraum 2014 bis 2019 zusatzlich. M6g-
licherweise fuhrt die fehlende Ausbildung und die geringe Vertrautheit mit spezifisch deut-
schen Verkehrsanforderungen dazu, dass groRere Schwierigkeiten bestehen, die PFEP zu
meistern. Dies konnte zum Teil den Rlickgang der Bestehensquote der PFEP insgesamt er-
klaren (Rudel, 2020).

Bei weiterflihrenden empirischen Untersuchungen ist es wichtig, an die eingangs angespro-
chenen Uberlegungen zur Hypothesenbildung anzukniipfen und die Einflussfaktoren auf die
Bestehensquoten ganzheitlich zu betrachten. Die hier vorgestellte empirische Untersuchung
sowie auch die weiterfiihrenden inhaltlichen Erwdgungen zum Riickgang der Bestehensquo-
ten zeigen, dass das mediale Interesse am Thema ,,Bestehensquoten‘ leicht zu eindimensio-
nalen Ursachenzuschreibungen fihrt, wenn Befunde nicht in ihren notwendigen fachlichen
Zusammenhang eingebettet werden. Aus fachlicher Sicht stellt die Fahrerlaubnispriifung ei-
nen lehrzielorientierten Leistungstest dar. Dessen konkrete Lehr-Lerninhalte und -ziele sind
— ungeachtet der Bestehensquote — nach fachlich-inhaltlichen Kriterien mit Blick auf den
angestrebten gesamtgesellschaftlichen Nutzen, d. h. den Erhalt und die Verbesserung der
Verkehrssicherheit, festzulegen. Eine Orientierung der Prifungsanforderungen an einer an-
gestrebten Erfolgswahrscheinlichkeit im Sinne eines ,,akzeptablen Sollwerts* fiir die durch-
schnittliche Bestehensquote bei der TFEP und der PFEP ist nicht sinnvoll. Bereits zu Beginn
der Reformvorhaben fiir eine optimierte wissenschaftlich gestitzte Fahrerlaubnisprifung
durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen wurde darauf hingewiesen, dass ,,sowohl bei der
Aufgabenerarbeitung als auch bei der Aufgabenrevision und Aufgabenselektion vorrangig
die Frage im Mittelpunkt steht, welche verkehrsbezogenen Kenntnisse und Fahigkeiten der
Prufling fur seine Teilnahme als Kraftfahrzeugfuhrer im StraRenverkehr unbedingt benétigt
(Bonninger & Sturzbecher, 2005, S. 128)“. In diesem Sinne ,,gilt es, die kiinftigen Nichtbe-
stehensquoten, wie auch immer sie ausfallen, “auszuhalten™ sowie sie in der Offentlichkeit
zu begrinden und zu vertreten* (ebd.). Im Sinne der Verkehrssicherheit sind vielmehr auch
neue Wege zu finden, wie die erforderlichen Kompetenzen fur das sichere Fihren eines
Kraftfahrzeugs vermittelt und Gberprift werden kdnnen. Hierbei sind die sich stetig veran-
dernden Anforderungen des modernen Stral’enverkehrs ebenso zu berticksichtigen wie die
Lern- und Leistungsvoraussetzungen in der Zielgruppe der Fahranfangerinnen und Fahran-
fanger. Vor diesem Hintergrund ist zu erwarten, dass sich die Umsetzung der vorliegenden
Empfehlungen zur Optimierung der Fahrausbildung (s. Kap. 2.4.2) mit der Festlegung von
Mindest-Ausbildungsinhalten und Ausbildungsverldufen unter Nutzung innovativer Lehr-
Lernformen (einschlie3lich systematischer Lernstandskontrollen) letztlich auch in einer zu-
nehmenden Erfolgswahrscheinlichkeit bei der Theoretischen und Praktischen Fahrerlaub-
nisprifung niederschlagt.
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3.3.2 Abbildung fahrzeugtechnischer Entwicklungen in der Theoreti-
schen Fahrerlaubnispruifung

Die Art und Weise, wie wir im Strallenverkehr mobil sind, unterliegt einem stetigen Wandel
und wird immer wieder von technischen Innovationen gepragt (s. Kap. 2). Heute verfiigen
zwar die meisten Kraftfahrzeuge noch lber konventionelle Antriebsformen, der Anteil der
Fahrzeuge mit Elektro- oder Hybridantrieb nimmt allerdings stetig zu. So waren zu Beginn
des Jahres 2024 in Deutschland 1.408.681 rein elektrisch betriebene Pkw zugelassen — gut
39 Prozent mehr als ein Jahr zuvor (KBA, 2024). Auch assistierende und teilautomatisierte
Fahrfunktionen, die den Fahrer bei bestimmten Fahraufgaben unterstutzen (z. B. Spurhal-
tung, Geschwindigkeitsanpassung, Einparken), finden sich bereits heute in vielen Fahrzeu-
gen wieder und werden kiinftig weiter an Bedeutung gewinnen. So sind seit Juli 2022 ver-
schiedene Assistenzsysteme fir die Typgenehmigung bestimmter Kraftfahrzeuge in der EU
zwingend erforderlich, ab 2024 missen auch schrittweise alle Neuzulassungen serienméfiig
mit diesen Systemen ausgestattet sein. Hierzu gehdren beispielsweise der Geschwindigkeits-
assistent, der Notbremsassistent, der Mudigkeits- und Aufmerksamkeitswarner und der Tot-
winkelassistent fiir schwere Nutzfahrzeuge und Busse (TUV Rheinland, 2022). Damit die
TFEP ihre Funktion im System der Fahranféangervorbereitung erfullen kann, relevante ver-
kehrssicherheitsbezogene und kraftfahrzeugtechnische Kenntnisse zu Gberpriifen, muss sie
stetig an sich wandelnde Verkehrsanforderungen angepasst werden. Diesbezlgliche Anpas-
sungen im Berichtszeitraum werden nachfolgend dargestellt.

Beschreibung fahrzeugtechnischer Ausstattungsmerkmale in einem ,, Bezugsfahrzeug

Die zunehmende Vielfalt der Fahrzeugfunktionen sowie die weitere Differenzierung der
Fahrzeugarten muss auch in den Aufgaben der TFEP berucksichtigt werden. Zugleich muss
dabei fur die Bewerberinnen und Bewerber aber auch eindeutig erkennbar sein, welches
Verstindnis des Begriffs ,,Fahrzeug™ zugrunde zu legen ist, um die Priifungsaufgaben einer
bestimmten Fahrerlaubnisklasse unmissverstandlich und richtig beantworten zu kénnen. Da-
mit diese Eindeutigkeit gewdhrleistet ist, werden in der Prufungsrichtlinie seit dem
01.01.2021 nunmehr flr jede Fahrerlaubnisklasse Kriterien bzw. Ausstattungsmerkmale ei-
nes Referenzfahrzeugs beschrieben, an dem sich die Bewerberinnen und Bewerber bei der
Aufgabenbearbeitung zu orientieren haben (,,Bezugsfahrzeug*). Die Bewerberinnen und Be-
werber werden vor dem Beginn der Priifung im Prifungssystem (ber das Bezugsfahrzeug
informiert (s. Abb. 5).

Bitte beachten Sie das in der jeweiligen Fahrerlaubnisklasse zugrundeliegende Bezugslahrzeug:

=In Prifungsaufgaben kinnen besondere Fahrzeugeigenschaften (e B. Elektroantrieb) ausdricklich benannt sein. Diese mossen bei der Beantwortung
immer barucksichtigt werdanl

-Wenn in den Prufungsaufgaben keine besanderen Fahrzeugeigenschaften banannt sind, gelten die falgenden allgemeinen Eigenschaften _lhras
Fahrzaugs™ {Bezugatahrzaug),

Bai Prifungsaufgaben zum Grundstaf
- Krafifzhrzeug mit Verbrennungemator
Bai Prulungsaulgaban com Zusaleslol der Fabioloubnisklasse B

- Zweispuriges Kraltanzeug mit Versrennungsmotor. milt manuelem Schalipeiicbe ued mit automabschen Blockierserhindarar (ABW)

Dir allgamainan Eiganschaften , lhres Fahrraugs" kdnnan Sia withrand der Prifung jedarzait mit ainam Klick auf dan Button , Berugsfaheaug” ainsehan.

‘Theoretische Fahrerdaubnisprufung
o veer T

Abb. 5: Darstellung des Hinweises zum Bezugsfahrzeug im Prifungssystem
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Hierbei werden nur die Informationen zum Bezugsfahrzeug bereitgestellt, die fiir die statt-
findende Prufung relevant sind. Beispielsweise handelt es sich beim Bezugsfahrzeug fir den
Zusatzstoff fur die Fahrerlaubnisklasse B um ein zweispuriges Kraftfahrzeug mit Verbren-
nungsmotor, manuellem Schaltgetriebe und automatischem Blockierverhinderer (ABV).
Fur die Beantwortung der meisten Aufgaben in der TFEP sind die Eigenschaften des Be-
zugsfahrzeugs zwar nicht unmittelbar relevant (z. B. bei Fragen der Art ,,Worauf weist dieses
Verkehrszeichen hin?*), fiir einzelne Aufgaben ist eine solche Préizisierung jedoch erforder-
lich, um Missverstandnisse zu vermeiden.

Falls die Bewerberin oder der Bewerber sich bei einzelnen Fragen unsicher ist, welches
Fahrzeug zugrunde liegt, konnen die Eigenschaften des Bezugsfahrzeugs bei Bedarf im wei-
teren Prufungsverlauf bei jeder Frage iiber den Button ,,Bezugsfahrzeug* im Bewerberpriif-
programm aufgerufen werden (s. Abb. 6).

Grundstoff Mustenmann, Max - Platz 01 Puokie 5

Was Sle In dleser ?

Sie fahren ein ...
K zeug mit Verbr

| Bitte beachten Sie: Waenn in der Prufungsaufgabe
besondere Fahrzeugeig: haften ausdricklich
benannt sind. mussen diese bei der
¥ s
9

vorbeifahren

Abb. 6: Darstellung des Informationsaufrufs zum Bezugsfahrzeug wahrend der Priifung

Bei Aufgaben, die vom Bezugsfahrzeug abweichende oder zusétzliche Fahrzeugeigenschaf-
ten thematisieren (z. B. Elektromobilitat, Fahrerassistenzsysteme), werden diese ausdriick-
lich in der jeweiligen Priifungsaufgabe benannt (z. B. ,,Sie fahren ein Fahrzeug mit Elektro-
antrieb ...“).

Berticksichtigung des Mobilitatswandels im amtlichen Fragenkatalog

Die spezifischen Fahrzeugarten und -typen, fir die Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewer-
ber mit erfolgreicher Priifung eine Fahrberechtigung erwerben, sind bereits heute sehr viel-
faltig. So berechtigt eine Fahrerlaubnis der Klasse B sowohl zum Fahren eines Oldtimers
ohne jegliche Assistenzsysteme als auch zum Fahren eines modernen Pkw mit automatisier-
ter Einparkfunktion, Stauassistent und aktiven Spurhalte- und Spurwechselsystemen. In Zu-
kunft wird die Diversitat von Fahrzeugen und Fahranforderungen durch die Automatisierung
weiter zunehmen (WeiRgerber, Grattenthaler & Hoffmann, 2019). Der Erwerb einer be-
stimmten Fahrerlaubnis berechtigt somit zum Flhren von Fahrzeugen, die zwar anhand von
Merkmalen wie ihrer zul&ssigen Gesamtmasse, der Anzahl zul&ssiger Mitfahrer, der bauart-
bedingten HAchstgeschwindigkeit oder ihrer Leistung klar definiert sind, jedoch abseits die-
ser Vorgaben vielgestaltige Erscheinungsformen aufweisen und auch unterschiedliche An-
forderungen an ihre Nutzer stellen. Diesem Umstand ist durch die Abbildung relevanter Prii-
fungsinhalte in der TFEP Rechnung zu tragen. Die Identifikation entsprechender Inhalte, die
Erarbeitung geeigneter Operationalisierungen und schlielich die Aufnahme in die TFEP
erfolgt im Rahmen der hierzu vorgesehenen Gremienstrukturen (,,AG TP+AE*, ,,EEG*) und
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stitzt sich auf kriteriengeleitete Expertenbeurteilungen. Die mit Blick auf den Mobilitéts-
wandel (s. Kap. 2) insbesondere in der TFEP zu adressierenden Aspekte beziehen sich der-
zeit auf Anforderungen im Zusammenhang mit (1) Fahrerassistenzsystemen, (2) alternativen
Antriebstechnologien und (3) der Pluralisierung von Mobilitatsformen.

Zu (1): Fahrerassistenzsysteme dienen dem Ziel, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die
Bewaltigung der Fahraufgaben durch den Fahrer komfortabler zu gestalten. Gemal} StVO §
1 Abs. 2 hat jeder Verkehrsteilnehmende ,,sich so zu verhalten, dass kein Anderer gesché-
digt, gefahrdet oder mehr, als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder beléstigt
wird®. Entsprechend miissen Fahrer mit den Fahrerassistenzsystemen vertraut sein und deren
Potenziale und Systemgrenzen kennen, um unnétige Gefahrdungen zu vermeiden und das
zusétzliche Sicherheitspotenzial ausschopfen zu kdnnen.

Zu (2): Fur das Ziel, Emissionen zu reduzieren und die Klimaziele zu erreichen, spielen
alternative Antriebstechnologien eine entscheidende Rolle. Vor allem die Elektromobilitét
erlebt aktuell eine wachsende Bedeutung und Verbreitung (BMWK, 2021). Dies macht ent-
sprechende Kenntnisse in der Zielgruppe der Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerber zu
elektrischen Antrieben und der notwendigen Bericksichtigung ihrer Besonderheiten beim
Fuhren eines Kraftfahrzeugs erforderlich.

Zu (3): Die Mobilitatsformen im StraRenverkehr werden zunehmend vielfaltiger. So gehéren
neben herkdmmlichen Fahrréadern auch Pedelecs bzw. E-Bikes zunehmend zum Stral3enbild.
Wer solche elektrisch unterstiitzten Fahrrader nutzt, hat gegentiber herkbmmlichen Fahrré-
dern ein deutlich hoheres Risiko, im Stralenverkehr schwer zu verungliucken (Panwinkler
& Holz-Rau, 2019; Schleinitz & Petzoldt, 2022). In der Fahrerlaubnispriufung muss deshalb
thematisiert werden, dass die gangigen Assoziationen und damit verbundenen Muster im
Verkehrsverhalten gegeniiber Radfahrern mit dem zunehmenden Aufkommen von Elektro-
fahrradern nicht mehr uneingeschrénkt zutreffen. Im Mittel erreichen diese hohere Ge-
schwindigkeiten und kénnen insbesondere beim Anfahren schnell beschleunigen (Schlei-
nitz, Petzoldt, Franke-Bartholdt, Krems & Gehlert, 2017). Auch Elektrokleinstfahrzeuge, die
unter der Bezeichnung E-Scooter bekannt sind, haben in den vergangenen Jahren rasant Ein-
zug in den offentlichen Verkehrsraum gehalten. Fir diese Art von Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern, die besonders vulnerabel und hdufig schlecht sichtbar sind und
sich zudem teilweise aufgrund mangelnder Regelkenntnis verkehrswidrig fortbewegen,
missen Fahranfangerinnen und Fahranfanger sensibilisiert werden (Anke, Ringhard, Pet-
zoldt & Gehlert, 2022).

Die dargestellten Entwicklungen wurden im Berichtszeitraum durch die Aufnahme neuer
Aufgaben in den amtlichen Fragenkatalog berticksichtigt. So wurden zahlreiche Aufgaben
zu verschiedenen Fahrerassistenzsystemen erarbeitet (z. B. Adaptive Geschwindigkeitsre-
gelanlage, Spurwechsel-Assistent, Aktiver Spurhalte-Assistent, Abbiegeassistent, Not-
bremsassistent). Hierbei wurden jene Systeme priorisiert, die entweder eine vergleichsweise
hohe Verbreitung im Fahrzeugbestand haben oder seit dem 10.06.2022 in der Praktischen
Fahrerlaubnisprufung geprift werden durfen. Die Inhalte dieser Aufgaben beziehen sich auf
Funktionsbeschreibungen, Einsatzgebiete, Systemgrenzen sowie Uberwachungsbedarfe und
Ubersteuerungsmaglichkeiten der spezifischen Fahrerassistenzsysteme. Die neu entwickel-
ten Aufgaben zum Thema ,,Elektromobilitdt thematisieren unter anderem die geringen
Fahrzeuggerausche, die Rekuperation sowie Einflussfaktoren auf die Reichweite und die
verringerte Umweltbelastung beim Fahren von Elektrofahrzeugen. Zur Vielfalt an Mobili-
tatsformen wurden zum einen spezifische Aufgaben entwickelt, in denen Besonderheiten
dieser Fahrzeugarten im Vordergrund stehen. Zum anderen wurden insbesondere Elektro-
Kleinstfahrzeuge in bestehende Aufgaben mit Abbildungen oder dynamischen Situationsdar-
stellungen integriert, um die zunehmende Pragung des StralRenbildes durch diese Fahrzeuge
in der TFEP realistisch abzubilden.
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3.3.3 Konzeptentwicklung fur innovative Aufgabenformate in der TFEP

Die Aufgabenformate in der TFEP werden definiert durch die Art und Weise, in der die
Instruktion bzw. Frage présentiert und die Antwort erfasst wird. So sind sowohl beziglich
des Instruktions- als auch des Antwortformats verschiedene Ausgestaltungen moéglich. Die
Instruktionen der aktuell im amtlichen Fragenkatalog enthaltenen Priifungsaufgaben bein-
halten Textbeschreibungen, Abbildungen von Verkehrszeichen oder anderen Objekten,
computergenerierte statische Bilder oder computergenerierte dynamische Situationsdarstel-
lungen. Die Antworterfassung erfolgt zum tiberwiegenden Teil mittels Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben und in geringem Anteil durch Ergdnzungsaufgaben.

Die grundsétzlich verfligbaren Aufgabenformate weisen immer auch bestimmte prifungs-
methodische Grenzen auf, d. h. der optimale Einsatz bestimmter Aufgabenformate ist immer
auch im Sinne einer Kosten-Nutzen-Abwégung zu bewerten (z. B. ermdglicht ein hoch stan-
dardisiertes Aufgabenformat eine effiziente Prifungsauswertung, schrankt aber ggf. auch
die Antwortmoglichkeiten ein). Die aktuell in der TFEP eingesetzten Aufgabenformate ha-
ben sich insofern bewdhrt, dass sie ihren Zweck, namlich die effiziente Uberpriifung von
notwendigen Kenntnissen fir die sichere Bewahrung im StralRenverkehr, unter den gegebe-
nen Rahmenbedingungen der TFEP als Massenpriifung erflllen. Dartiber hinaus ist es je-
doch geboten, auch weitere Aufgabenformate fir die Gestaltung der TFEP in Betracht zu
ziehen, um die valide Erfassung relevanter Bewerberkompetenzen zu verbessern. In diesem
Sinne wurden auch in der Vergangenheit erfolgte Recherchen und Diskussionen zu alterna-
tiven Aufgabenformaten wieder aufgegriffen (z. B. Bonninger & Sturzbecher, 2005) und ein
Konzept erarbeitet, mit dem eine systematische Recherche und Bewertung von innovativen
Aufgabenformaten fiir die TFEP durchgefuhrt wurde:

— Im ersten Schritt wurden Beispiele fur Aufgabenformate aus diversen Quellen zusam-
mengetragen. Vor allem die Ausbildungsmaterialien verschiedener Ausbildungsverlage
bildeten hier eine geeignete Grundlage, da die Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewer-
ber mit diesen aktuell bereits wahrend ihrer Ausbildung in Kontakt kommen und entspre-
chend mit den Bearbeitungsanforderungen bereits vertraut sind. Zusétzliche Quellen zur
umfassenden Erhebung von Ausbildungsformaten boten internationale Priifungssysteme
sowie die Ergebnisse vorausgegangener interner Recherchen.

— Im zweiten Schritt wurden mdgliche Einsatzbereiche der recherchierten Formate in der
TFEP und angrenzenden Anwendungsgebieten (z. B. schulische Verkehrserziehung, Ver-
kehrssicherheitskampagnen) identifiziert. Im Mittelpunkt stand bei dieser Betrachtung
die Passung von Inhalt und Format und damit die Beantwortung der Frage: Ermoglicht
der Einsatz eines der recherchierten Aufgabenformate eine bessere Umsetzung des jewei-
ligen Aufgabeninhalts als das aktuell genutzte Format? Konkret sollten Aufgaben, in de-
nen der jeweils thematisierte Inhalt aktuell nicht optimal umgesetzt ist, identifiziert und
dahingehend gepruft werden, ob ein alternatives Aufgabenformat eine bessere Umset-
zung erwarten lasst. Da es in der Vergangenheit vorkam, dass Ideen flir neue Aufgaben
noch in der Entwicklungsphase verworfen wurden, weil sie mit etablierten Formaten
(Mehrfach-Wahl-Aufgaben, Erganzungsaufgaben) nicht praktikabel umsetzbar schienen,
ging die Bedarfsfeststellung Uber die Betrachtung des aktuellen Aufgabenbestands hin-
aus. Weiterhin wurden die Empfehlungen zur Optimierung der Fahrausbildung (Sturzbe-
cher & Briinken, 2022) bericksichtigt und fiir die dort aufgefiihrten inhaltlichen Anfor-
derungen der kinftigen Fahrausbildung gepruft, mit welchen Aufgabenformaten die vor-
geschlagenen Ausbildungsinhalte erfasst werden kénnten.

— Nachdem mdgliche Einsatzbereiche der betreffenden Aufgabenformate identifiziert wur-
den (,,Bedarfsermittlung®), wurden die Aufgabenformate dahingehend beurteilt, ob sie
Bedarfe geeignet bedienen kénnen. Neben der Passung von Format und Inhalt wurde an-
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hand verschiedener Gitekriterien beurteilt, wie praktikabel ein Einsatz der einzelnen Auf-
gabenformate in der TFEP oder in angrenzenden Anwendungsgebieten scheint. Zundchst
wurden die zuvor als moglicherweise zweckméRig identifizierten Aufgabenformate um-
fassend beschrieben (z. B. durch Darlegung der konkreten Aufgaben- und Zielstellung).
Danach wurden die Aufgabenformate systematisch anhand wissenschaftlich fundierter
psychometrischer Gutekriterien beurteilt, die zur Ubersichtlichen Erfassung jeweils in
weitere Subkriterien spezifiziert wurden (Validitat, Objektivitat, Okonomie, Nitzlichkeit,
Akzeptanz und Fairness).

Nach kriterienorientierter Beurteilung und fachlicher Diskussion konnten zwei Aufgaben-
formate identifiziert werden, deren Weiterverfolgung und perspektivische Aufnahme in den
Fragenkatalog der TFEP vielversprechend scheint: Abbildungsauswahl-Aufgaben und Rei-
henfolge-Aufgaben. Das Novum der Abbildungsauswahl-Aufgaben (s. Abb. 7) besteht da-
rin, dass die Auswahlantworten nicht textuell, sondern grafisch (z. B. als Verkehrszeichen)
prasentiert werden.

4.14.41-116 Fehlerpunkte: 4

Bei welcher Verkehrsregelung missen Sie vor dem Rechtsabbiegen grundsatzlich anhalten?

S

Abb. 7: Beispiel einer Abbildungsauswahl-Aufgabe

[l

Die Bewerberin oder der Bewerber soll entscheiden, auf welche der als Auswahlantworten
dargebotenen Grafiken die in der Instruktion gegebenen Informationen zutreffen. Mit Hilfe
von Aufgaben dieses Formats soll erfasst werden, ob die notwendigen Kompetenzen vor-
handen sind, um Verkehrszeichen oder andere Grafiken visuell identifizieren, differenzieren
und ihnen die geltenden Regelungen sowie erforderlichen Verhaltensweisen zuordnen zu
kdnnen. Der Fokus liegt somit mehr auf verkehrssicherheitsrelevantem (Anwendungs-)Wis-
sen, wéhrend auswendig zu lernende Fakten ohne tatsachlichen Praxisbezug (z. B. sprachli-
che Bezeichnungen einzelner Verkehrszeichen) nicht flr die korrekte Beantwortung erfor-
derlich sind. Durch den Ersatz der bisher eingesetzten textuellen Auswahlantworten durch
sprachfreie Grafiken wird der Einfluss der Lesekompetenz auf die Aufgabenbearbeitung re-
duziert und somit auch der Ubersetzungsaufwand verringert. Des Weiteren ist eine gebiin-
delte Wissensabfrage maglich, da in einer Aufgabe mehrere Verkehrszeichen thematisiert
werden konnen — der gleiche inhaltliche Umfang kann mit einer geringeren Anzahl an Auf-
gaben abgefragt und so der Fragenkatalog 6konomischer gestaltet werden.

Der Kernaspekt der Reihenfolge-Aufgaben (s. Abb. 8) besteht darin, dass —anders als in den
bisherigen Aufgabenformaten — nicht verschiedene Auswahlantworten als zutreffend oder
unzutreffend zu beurteilen sind, sondern gegebene Auswahlantworten anhand der in der In-
struktion gestellten Anforderungen in die korrekte Reihenfolge gebracht werden mussen.
Das Aufgabenformat hat damit einen starken Bezug zum realen Strallenverkehr, da kom-
plette Handlungsabfolgen thematisiert werden kdnnen. Aufgaben dieses Formats weisen
eine deutlich geringere Ratewahrscheinlichkeit auf als die bisherigen Aufgaben, bei denen
aus drei vorgegebenen Reihenfolgen die richtige ausgewéhlt werden musste. Somit kann mit
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deutlich héherer Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dass bei richtiger Beant-
wortung die korrekte Reihenfolge tatséchlich bekannt ist, da man nicht aufgrund der hohen
Ratewahrscheinlichkeit bzw. der Nutzung von Ldsungshinweisen im Sinne eines Aus-
schlussverfahrens zur richtigen Beantwortung gelangen konnte.

Sie méchten links abbiegen. In welcher Reihenfolge bereiten Sie das Abbiegen vor?

‘Wahlen Sie durch Anklicken eine Auswahlantwort (links) aus. Klicken Sie dann auf ein
freies nummeriertes Feld (rechts), um die Auswat dort zu platzi

Ich beobachte den
nachfolgenden Verkehr

2 Ich zeige die Fahrtrichtung an

‘ i
3 Ich ordne mich ein

zuric! ksetzen

Abb. 8: Beispiel einer Reihenfolge-Aufgabe

Da das Aufgabenformat der Abbildungsauswahl-Aufgaben Ahnlichkeiten zu bestehenden
Aufgaben aufweist und zudem in relevanten Gremien auf positive Resonanz stiel3, soll im
nachsten Schritt direkt in die Phase der Aufgabenentwicklung Gibergegangen werden. Fur
das Aufgabenformat der Reihenfolge-Aufgaben soll dagegen zunéchst eine Erprobungsun-
tersuchung konzipiert und durchgefiihrt werden, da dieses Aufgabenformat sich deutlicher
von bisherigen Aufgaben unterscheidet und ein moglicher Einsatz auch eine Anpassung der
Prafungsrichtlinie erfordert.

3.3.4 Erprobungsuntersuchung zum Einsatz dynamischer Situationsdar-
stellungen in der ,,Mofa-Priifung*

Seit dem Jahr 2014 werden in der TFEP neben Aufgaben mit textbasierten Instruktionen und
Abbildungen auch Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen (DSD) eingesetzt.
Eine Ausnahme bildet die Prifung fiir den Erwerb der Ausbildungs- und Priifbescheinigung
fur das Fuhren von Mofas. DSD-Aufgaben sind zwar im amtlichen Fragenkatalog fiir die
sog. ,,Prifbescheinigung Mofa“ und damit als amtlich freigegebene Prifungsaufgaben auch
in Lehr-Lernmedien enthalten und flr die Prifungsvorbereitung relevant, sie wurden aller-
dings noch nicht in der Prufung eingesetzt. Dies liegt darin begrindet, dass bei der Prifbe-
scheinigung Mofa besondere Rahmenbedingungen flr die Prifungsvorbereitung vorliegen.
So muss fur den Erwerb der Priifbescheinigung lediglich eine theoretische Priifung abgelegt
werden, d.h. eine praktische Priifung ist nicht erforderlich. VVoraussetzung fur das Ablegen
der Prifung ist die Absolvierung eines VVorbereitungskurses, der theoretische und praktische
Anteile enthalt (s. Anlage 1 zu § 5 Absatz 2, FeV). Eine weitere Besonderheit besteht darin,
dass der Vorbereitungskurs nicht nur an Fahrschulen, sondern auch an allgemeinbildenden
Schulen absolviert werden kann, wenn diese als Ausbildungsstatte fiir die entsprechende
Fahrausbildung anerkannt sind.

Vor einem Einsatz von DSD-Aufgaben in der Mofa-Priifung sollten zunéchst die tatsachli-
chen Gegebenheiten der Prifungsvorbereitung erkundet werden (z. B. Erfolgt die VVorberei-
tung liberwiegend in Fahrschulen oder ,,Mofa-AGs* an allgemeinbildenden Schulen? Sind
digitale Lehr-Lernmedien verfiigbar, um Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellun-
gen zu préasentieren?). Damit sollte sichergestellt werden, dass bei einem maoglichen Einsatz
entsprechender Aufgaben fiir die Zielgruppe keine Nachteile entstehen. Die Untersuchungs-
ergebnisse sind in einem eigenen Forschungsbericht ,,Dynamische Situationsdarstellungen
in der "Mofa-Prifung™ (Genschow, Schubert & Kliver, 2022) ausfihrlich dargelegt und
werden nachfolgend zusammenfassend dargestellt.
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Zur Einschétzung, ob DSD als Instruktionsformat in der Mofa-Prifung geeignet sind, wur-
den drei Fragestellungen betrachtet:

(1) Wie bereiten sich die Bewerberinnen und Bewerber fir eine Mofa-Prifbescheinigung
auf das Ablegen ihrer theoretischen Priifung vor?

(2) Wie werden Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen hinsichtlich Verstand-
lichkeit und Anschaulichkeit bewertet?

(3) Unterscheidet sich die Verstandlichkeit und Anschaulichkeit von Aufgaben in Abhén-
gigkeit vom Instruktionsformat?

Zur Kléarung dieser Fragen wurde auf Prifungsdaten sowie auf eine Erprobungserhebung
und Selbstauskunft zurlickgegriffen, die in die reguldre Mofa-Prifung eingebettet waren. Im
Zeitraum vom 03.05.2021 bis 15.06.2021 wurden alle Bewerberinnen und Bewerber im An-
schluss an die Prufung (vor Bekanntgabe des Prifergebnisses) gefragt, ob sie an der Erhe-
bung teilnehmen mdchten. Nach Ausschluss von Féllen mit wiederholter Untersuchungsteil-
nahme aufgrund von Prifungswiederholungen ergab sich eine Stichprobe von 2.311 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmern. Thnen wurde jeweils eine Aufgabe mit dem Aufgabeninhalt
,,Lkw* und eine Aufgabe mit dem Inhalt ,,StraBenbahn zur Bearbeitung vorgelegt (s. Tab.
2). Zu beiden Aufgabeninhalten lagen jeweils Aufgaben mit unterschiedlichem Instruktions-
format vor, wobei die Darbietung systematisch so kombiniert wurde, dass immer einer der
prasentierten Aufgabeninhalte das Instruktionsformat ,,Nur-Text* und der andere das Format
»,Dynamische Situationsdarstellung* aufwies.

Tab. 2: Verwendete Aufgaben in der Erprobungsuntersuchung

Instruktions-

e 2 Jormst »Nur-Text* . Dynamische Situationsdarstellung*
gabeninhalt ~
An einer roten Ampel hat sich vor Thnen ein Lkw
zum Rechtsabbiegen eingeordnet. Sie mochten
geradeaus weiterfahren.
Wo sollten Sie sich in dieser Situation
A) positionieren?
’,Lk“v“
= B _
..Sie mochten geradeaus fahren. Wo sollten Sie sich in
dieser Situation positionieren?
Auswahl X Rechts hinter dem Lkw
5 tlis'“ o 7% O Links hinter dem Lkw
SRSNOSEES O Rechts neben dem Lkw *X = Richtigantwort
Eine Straflenbahn fihrt vor Thnen in der
Fahrbahnmitte und erreicht eine Haltestelle mit
wartenden Fahrgisten am Fahrbahnrand.
Wie verhalten Sie sich kurz vor dem Stillstand der
(B) StraBenbahn?
wStrafenbahn* P .
..Wie verhalten Sie sich in ser Situation richtig?*
Auswahl- X Ich bleibe hinter der StraBenbahn
B3 O Ich iiberhole die StraBenbahn links
antworten

O Ich fahre rechts an der Strafenbahn vorbei *X = Richtigantwort

Zu (1): Von den befragten Bewerberinnen und Bewerbern gab der Grof3teil (93,6 %) an,
einen Kurs in der Fahrschule besucht zu haben. Demgegeniber absolvierten nur 6,4 Prozent
der Befragten einen Mofa-Kurs in der Schule. Beztglich der aufgewendeten VVorbereitungs-
zeit fur die Prifung gab die Mehrheit der Befragten (78,9 %) an, sich zusétzlich zu den
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Pflichtkursen zwischen einer und 20 Stunden vorbereitet zu haben. Was die genutzten Lehr-
Lernmedien betrifft, zeigte sich, dass Apps auf Smartphones und Tablets von 85,9 Prozent
der Befragten ,,Haufig* zum Lernen benutzt wurden sowie von 75,9 Prozent ,,Haufig™ auf
Prifungsaufgaben zur Vorbereitung zugegriffen wurde. Bei Lehrbiichern gaben 43,1 Pro-
zent der Befragten an, diese ,,Nie* genutzt zu haben und nur 13,2 Prozent machten hier die
Angabe ,,Haufig”. Die grolRe Mehrheit der Befragten (95,8 %) gab aullerdem an, sich bei der
Prifungsvorbereitung mit den im Fragenkatalog enthaltenen DSD-Aufgaben vertraut ge-
macht zu haben. Die Bedenken, wonach die Zielgruppe fur den Erwerb der Prufbescheini-
gung Mofa eventuell suboptimale Rahmenbedingungen der Prifungsvorbereitung und be-
schrénkten Zugang zu aktuellen Medien haben kdnnte, bestétigten sich demnach nicht.

Zu (2): Bezuglich der Bewertung der Verstandlichkeit der DSD-Aufgaben zeigte sich, dass
uber 96 Prozent der Bewerberinnen und Bewerber den Aussagen eher oder vollkommen zu-
stimmten, dass die Frage eindeutig formuliert, die Verkehrssituation anschaulich dargestellt
und die Aufgabe insgesamt gut verstandlich sei (s. Abb. 9). Bei Aussagen zur Verstandlich-
keit der einzelnen Auswahlantworten gab es dagegen geringere Zustimmungswerte. Diese
vergleichsweise geringen Zustimmungswerte kommen maoglicherweise dadurch zustande,
dass die Aussagen zu den Auswahlantworten starker durch das vorangegangene Feedback
zur richtigen beziehungsweise falschen Bearbeitung eben dieser Antworten beeinflusst wur-
den als die globalen Aussagen uber die Aufgaben. Die Zustimmung zu den Aussagen zur
Verstandlichkeit der Auswahlantworten unterschied sich nicht zwischen den Instruktions-
formaten (s. u. Abb. 10). Beziglich der globalen Aussagen zu den Aufgaben im Format
,DSD* lasst sich festhalten, dass die Verstandlichkeit, Anschaulichkeit und Eindeutigkeit
der DSD-Aufgaben als hoch bewertet wurden und keine empirischen Hinweise vorliegen,
dass die Bewerberinnen und Bewerber Schwierigkeiten mit dem Instruktionsformat hatten.

Die Frage ist eindeutig formuliert -

]
~
-
&
=

Der Film stellt die Verkehrssituation anschaulich dar -

2
]
=
=
=]

¢

Die erste Antwort istverstandlich -

Die zweite Antwort ist verstandlich -

"
5
K]

agedny-a (1)

Die dritte Antwort ist verstandlich -

2
-
=
&
~

Insgesamt habe ich die Aufgabe gutverstanden -

Frage

Die Frage ist eindeutig formuliert-

-
-
Y

Der Film stellt die Verkehrssituation anschaulich dar -

Die erste Antwort istverstandlich -

Y

o |5
n
2
w
a
| 4 kS
aqefijny-uyequasiens ()

Die zweite Antwort ist verstandlich -
Die dritte Antwort ist verstandlich -

Insgesamt habe ich die Aufgabe gutverstanden -

25 50 75 100

o -

Antwort . stimme vollkommen zu . Stimme eher zu stimme eher nichtzu stimme Uberhaupt nichtzu

Abb. 9: Angaben (in %) zur Verstandlichkeit der DSD-Aufgaben ,,Lkw* u. ,,Strafienbahn*

Zu (3): Fur den Vergleich von textbasierten Instruktionen versus DSD-Aufgaben wurden
zun&chst die Loésungswahrscheinlichkeiten anhand eines logistischen Regressionsmodells
berechnet (vgl. Genschow et al., 2022). Bei statistischem Konstanthalten von Kontrollvari-
ablen wurde die ,,StraBenbahn‘-Aufgabe signifikant hiufiger richtig gelost als die ,,Lkw*-
Aufgabe. AuBerdem wurden Aufgaben mit dem DSD-Instruktionsformat signifikant haufi-
ger richtig gelost als Aufgaben mit textbasierten Instruktionen, was allerdings ausschlieRlich
auf die ,,Lkw*-Aufgabe zuriickzufiihren war.

Beim Vergleich der Einschatzungen von textbasierten Aufgabeninstruktionen versus DSD-
Aufgaben (s. Abb. 10) bezuglich der Eindeutigkeit, Anschaulichkeit und Verstandlichkeit
wurden Drittvariablen berticksichtigt, von denen angenommen werden konnte, dass sie einen
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Einfluss auf die Beurteilung der Aufgaben haben kénnten. Die Analyse der Kontrollvariab-
len ergab signifikante Effekte der korrekten beziehungsweise falschen Beantwortung der
Erprobungsfragen und diesbezuglicher Riickmeldung, der Lesekompetenz sowie des ange-
strebten Schulabschlusses. Unabhangig vom Aufgabenformat wurden die Aufgaben bei kor-
rekter Losung und entsprechender Ruckmeldung generell positiver bewertet. Die Bewertung
der Verstandlichkeit der Frage fiel umso positiver aus, je ausgepragter die Lesekompetenz
war. Je hoher der angestrebte Schulabschluss war, desto positiver wurde die Verstandlichkeit
der Antwortoptionen bewertet.

Bei statistischem Konstanthalten der Kontrollvariablen wurden Aufgaben im DSD-Format
bezuglich der Eindeutigkeit der Formulierung, der Anschaulichkeit der Verkehrssituation,
sowie in der Gesamteinschatzung der Aufgabenverstandlichkeit signifikant besser beurteilt
als textbasierte Aufgaben. Bei der Bewertung der Verstandlichkeit der Antwortoptionen
wurden die einzelnen Auswahlantworten schlechter bewertet als die Aufgabe insgesamt.
Dies ist allerdings Uber beide Instruktionsformate hinweg festzustellen; es sind hierbei keine
signifikanten Unterschiede zwischen textbasierten Instruktionen und DSD feststellbar.

Die Frage ist eindeutig formuliert -

Der Text/Film stellt die Verkehrssit

Frage
aqebny-my (1)

aqebjmy-uyequagens (z)

Instruktionsformat -e= (A)DSD -+ (B) Nur-Text

Abb. 10: Vorhergesagte Angaben (auf Basis der Regressionsmodelle) zur Illustration der Ef-
fekte von Instruktionsformat, Aufgabeninhalt und ihrer Interaktion

Insgesamt l&sst sich aus den Untersuchungsergebnissen schlussfolgern, dass Mehrfach-
Wahl-Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen auch fur die Prufung fir den Er-
werb der Ausbildungs- und Prufbescheinigung Mofa geeignet sind. Es zeigten sich keine
empirischen Hinweise, dass die besonderen Rahmenbedingungen der Mofa-Prifung fir ei-
nen Einsatz von DSD-Aufgaben nachteilig wéren. Die spezielle Zielgruppe der Bewerberin-
nen und Bewerber fir die Prifbescheinigung Mofa scheint bei der Prifungsvorbereitung
vermehrt auf interaktive bzw. digitale Lehr-Lernmedien zu setzen und damit gut auf die Be-
arbeitung von Aufgaben im DSD-Format vorbereitet zu sein. Beim Vergleich mit herkdmm-
lichen textbasierten Aufgaben zeigten sich keine Nachteile von Aufgaben im DSD-Format.
Vielmehr wurden sie als leichter verstandlich und mit einer besseren Anschaulichkeit der
Verkehrssituation wahrgenommen.
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3.3.5 Malinahmen zur Qualitatssicherung und Qualitatsentwicklung im
Rahmen der Prufungsdurchfiihrung

Die stetige Gewéhrleistung einer hohen Qualitat der TFEP stiitzt sich auf die im ,,Handbuch
zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie) (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008) beschrie-
benen Prozesse und Leistungen der Technischen Prifstellen fur den Betrieb, fur die Evalu-
ation und Pflege sowie fur die Optimierung des Priifungssystems. Hierzu sind immer wieder
Mafnahmen zu entwickeln und umzusetzen, die sich — tiber die wissenschaftliche Evaluation
der Prifbogen und der eingesetzten Prifungsaufgaben hinaus — auf die Verbesserung von
ubergreifenden Prifungsabléufen beziehen. Dies schlie8t beispielsweise Malinahmen zur
Verhinderung von T&uschungsversuchen, die Entwicklung von Verfahren zur Qualitétssi-
cherung fremdsprachiger Priifungen oder die Weiterentwicklung von softwaregestutzten Vi-
sualisierungsmoglichkeiten von Verkehrssituationen ein. Die fiir den Berichtszeitraum 2019
bis 2022 wesentlichen angestof3enen bzw. umgesetzten Manahmen werden im Folgenden
dargestellt.

Tauschungsdokumentation und Malinahmen gegen Tauschungshandlungen

Mit Hilfe der TFEP soll sichergestellt werden, dass sich die Fahrerlaubnisbewerberinnen
und -bewerber die zum selbststandigen Flhren eines Kraftfahrzeugs erforderlichen Kennt-
nisse angeeignet haben. Vor diesem Hintergrund erscheinen Tauschungshandlungen in der
Fahrerlaubnisprifung aus verkehrspadagogischer und testpsychologischer Sicht &uferst
problematisch: Wird die Fahrerlaubnis mit Hilfe von Tauschungshandlungen erlangt, ent-
sprechen die damit vermeintlich nachgewiesenen Kenntnisse nicht dem realen Wissen und
Konnen. Das kann dazu fuhren, dass Personen zur motorisierten Verkehrsteilnahme zuge-
lassen werden, die ggf. nicht uber das notwendige Mindestmal? an VVerkehrskompetenz ver-
fligen und damit eine erhebliche Gefahr fiir die Verkehrssicherheit darstellen kdnnen.

In den vergangenen Jahren verzeichneten die Technischen Prufstellen zunehmende Anzah-
len von entdeckten Tauschungsversuchen in der TFEP, auch wenn diese sich relativ zur Ge-
samtzahl der abgelegten Prifungen immer noch auf sehr niedrigem Niveau bewegen. Wah-
rend im Jahr 2014 insgesamt 514 Tauschungsversuche erfasst wurden (Genschow, Schubert,
Teichert & Weilie, 2019), waren es im Jahr 2022 bereits 2.759. Als Téduschungsversuch wer-
den alle Handlungen eingestuft, bei denen wéhrend des Ablegens der TFEP unerlaubte Hilfs-
mittel verwendet wurden. Bereits in friheren Jahren wurden MaRnahmen zur Vorbeugung
von Tauschungshandlungen ergriffen, die an der unmittelbaren Priifungsgestaltung ansetz-
ten (z. B. zufallsgestltzte Darbietungsreihenfolge der Prufungsaufgaben und Auswahlant-
worten; TUV | DEKRA arge tp 21, 2019). Zur verbesserten Erfassung und Auswertung von
Tauschungsversuchen wurde ein Dokumentationssystem eingerichtet, mit dessen Hilfe seit
Januar 2019 alle im Rahmen der TFEP erkannten Tauschungshandlungen digital im Pri-
fungssystem erfasst werden kénnen. Ergédnzend kdnnen auch strafrechtlich relevante Hand-
lungen erfasst werden, die nach aufgedeckten Tauschungsversuchen gegebenenfalls began-
gen werden (z. B. Bedrohungen, Sachbeschadigungen). Dariiber hinaus dokumentieren die
Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprifer die MaRnahmen, mit denen sie auf die
erfolgten Tduschungsversuche reagiert haben. Anhand dieser neuen Dokumentationsmdg-
lichkeiten werden wertvolle Daten gewonnen, die Rlckschlisse auf die Entwicklungen im
Bereich der Priifungsmanipulation zulassen und somit als empirische Grundlage fur das Er-
greifen und die nachlaufende Erfolgsbewertung flr verkehrspolitische und prifungsorgani-
satorische MaBnahmen zur Verhinderung dienen kénnen. Abbildung 11 gibt einen Uberblick
uber die Art der Tauschungsversuche im Jahr 2022.
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Art der Tauschungsversuche 2022

8% 1%

= Unerlaubte Hilfsmittel

= Stellvertreterpriifung
0,

28% Technikbetrug

Sonstiger Tduschungsversuch

Gefélschte
Ausbildungsbescheinigung

30%
Abb. 11: Prozentuale Anteile unterschiedlicher Arten von Tauschungsversuchen im Jahr 2022

Es wird ersichtlich, dass mit 33 Prozent der grofite Anteil der Téduschungsversuche auf die
Verwendung von unerlaubten Hilfsmitteln wie das Mobiltelefon entféllt. Hingegen sind 30
Prozent der Tauschungsversuche den sog. ,,Stellvertreterprifungen zuzuordnen. Hier er-
scheint eine andere Person als die eigentlich zu prifende, angemeldete Person, die Uber die
zum Bestehen der Prufung erforderlichen Kenntnisse verfiigt (Genschow et al., 2019). Wei-
tere 28 Prozent entfallen auf den schwerwiegenden Technikbetrug, bei dem professionelles
technisches Equipment verwendet wird. In diesen Fallen wird haufig eine Minikamera in der
Kleidung fiir die Ubertragung der auf dem Priifungscomputer dargestellten Prifungsaufgabe
an einen auBerhalb des Pruflokals befindlichen Dritten genutzt. Die Lésung der Aufgabe
wird dann Uber ein Kommunikationsmittel (z. B. Ohrhérer) zurlickiibermittelt. Sonstige Tau-
schungsversuche (z. B. Bewerberinnen und Bewerber legen die Prifung in einer von ihnen
nicht gesprochenen Sprache ab: es werden gefélschte Ausbildungsbescheinigungen vorge-
legt) stellen nur einen geringen Teil der Tauschungsversuche dar.

Ein wesentlicher Zugang, um Té&uschungsversuchen angemessen begegnen sowie perspek-
tivisch auch die in den o. g. Zahlen nicht abgebildete Dunkelziffer an unerkannten T&u-
schungshandlungen reduzieren zu kénnen, ist die Schulung und Sensibilisierung der in den
Priflokalen der Technischen Prifstellen tatigen Fahrerlaubnispriiferinnen und Fahrerlaub-
nispriifer zum Umgang mit Tauschungshandlungen. lhnen werden durch die TUV | DEKRA
arge tp 21 systematisch Informationen zum Erkennen von Tduschungshandlungen, zur rich-
tigen Reaktion auf solche, zu MaRnahmen der Technischen Prifstellen sowie den rechtlichen
Grundlagen und Sanktionsmdglichkeiten bereitgestellt. Dartiber hinaus gilt es, in Koopera-
tion mit den zustandigen Verkehrsbehérden Rahmenbedingungen zu schaffen, die geeignet
sind, Tduschungsversuche zu erschweren und das Aufdecken von T&uschungshandlungen
zu erleichtern. Entsprechende Malinahmen konnten zuletzt mit Blick auf die o. g. Stellver-
treterpriifungen umgesetzt werden. Sofern die stellvertretend zum Prifungstermin erschei-
nende Person der Bewerberin oder dem Bewerber optisch dhnelt, ist der vorgezeigte Ausweis
in der Regel nicht manipuliert und weist dementsprechend auch keine Merkmale fir eine
Manipulation auf. Sofern sich die Personen im Priiflokal und auf dem vorgelegten Ausweis
jedoch weniger ahnlich sehen, ist der vorgezeigte Ausweis gegebenenfalls manipuliert, d. h.
er trégt die personlichen Daten der zu prifenden Person, zeigt jedoch ein Passfoto der stell-
vertretend zur Prufung erschienenen Person. In diesem Fall kann ein Abgleich des Passfotos
auf dem manipulierten Ausweis mit dem Passfoto, welches der zustandigen Fahrerlaubnis-
behorde vorliegt, zur Aufdeckung von T&uschungsversuchen fiihren. Im Jahr 2020 wurde
auf Wunsch der Technischen Prifstellen daher das Prifungsprogramm dahingehend ange-
passt, dass Fahrerlaubnispriiferinnen und Fahrerlaubnisprifer sich das Passfoto sowie die
personlichen Daten der angemeldeten Person anzeigen lassen kdnnen. Beides wird den
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Technischen Prifstellen von den Fahrerlaubnisbehdrden elektronisch tbermittelt, wenn
ihnen die Daten der Bewerberin oder des Bewerbers elektronisch vorliegen. Durch die be-
schriebene Programmanpassung kénnen Tauschungsversuche im Rahmen der Identitétsfest-
stellung vor der Priifung besser erkannt werden.

Erarbeitung eines Qualitatssicherungsverfahrens flr fremdsprachige Prifungsangebote
Neben der deutschsprachigen TFEP kann die Priifung in zwolf weiteren Sprachen abgelegt
werden. Die Aufgaben flr die deutschsprachige und fremdsprachige Fahrerlaubnispriifung
sind sowohl inhaltlich als auch mit Blick auf Instruktions- und Antwortformate kongruent
und unterscheiden sich einzig in der entsprechenden Ubersetzung der einzelnen Textele-
mente. Im Jahr 2022 wurden insgesamt 243.793 Fahrerlaubnisprifungen in einer Fremd-
sprache abgelegt. Dies entsprach einem Anteil von knapp 14 Prozent am Gesamtprifungs-
geschehen im Fahrerlaubnisbereich fiir dieses Jahr. Vier Flnftel dieser Fremdsprachenpri-
fungen konnen dabei vier Fremdsprachen zugeordnet werden: Knapp die Halfte der Fremd-
sprachenpriifungen (41,6 %) entfielen auf Priifungen in Hocharabisch. Die zweithdufigste
Fremdsprache war Englisch (16,8 %), gefolgt von Priifungen auf Turkisch (12,6 %) und in
russischer Sprache (9,5 %). Die Leistungen in fremdsprachigen Priifungen fallen im Ver-
gleich zu deutschsprachigen Prufungen mit Ausnahme von Priifungen in russischer Sprache
iiber alle Ubersetzungssprachen hinweg signifikant schlechter aus. So bewegt sich der Anteil
bestandener fremdsprachiger Priifungen im Jahr 2022 zwischen 44,6 Prozent (Franzdsisch)
und 58,6 Prozent (Englisch) und ist damit deutlich niedriger als fiir die deutschsprachige
TFEP (62,3 %). Fur Prufungen in Hocharabisch als die mit Abstand am haufigsten gewéhlte
Fremdsprache in der TFEP lag die Bestehensquote bei 55,8 Prozent.

Wie lassen sich diese Unterschiede erklaren? Die TFEP erhebt den Anspruch, als reliables
und valides Testverfahren Kompetenzen fur sicheres Verhalten im Strallenverkehr zu erfas-
sen. Diese Erfassung muss moglichst frei von Storvarianz durch sekundére Einflussfaktoren
(wie z. B. der Prufungssprache) erfolgen. Da die fremdsprachigen Priifungsaufgaben in ei-
nem professionellen Ubersetzungsverfahren von entsprechend qualifizierten Dolmetschern
erstellt werden, ist davon auszugehen, dass unterschiedliche Lern- und Leistungsvorausset-
zungen zwischen sprachlichen Gruppen von Bewerberinnen und Bewerbern zu diesen Leis-
tungsunterschieden mafgeblich beitragen (Ridel, 2020). Dennoch verlangt der Auftrag zur
Sicherstellung der qualitativen Giite der TFEP, dass mdgliche in der Prifungsgestaltung be-
grindete Ursachen sorgsam geprift werden und diesen gegebenenfalls entgegengewirkt
wird. Im Folgenden wird die Erarbeitung eines Qualitatssicherungsverfahrens fur fremdspra-
chige Prifungen durch die TUV | DEKRA arge tp 21 und das Institut fiir Pravention und
Verkehrssicherheit in seinen Grundziigen dargestellt. Die Arbeitsschritte umfassten (1) eine
Bestimmung madglicher populationsspezifischer Einflussfaktoren auf Leistungsunterschiede
in fremdsprachigen Prifungen, (2) die Erarbeitung eines methodischen Verfahrens zur Qua-
litdtssicherung fremdsprachiger Priifungen und (3) die Erarbeitung eines statistischen Ana-
lyseverfahrens auf Grundlage der verfligbaren Priifungsdaten zur Detektion ,auffélliger*
fremdsprachiger Prifungsaufgaben.

Zu (1): Die mdoglichen Einflussfaktoren auf die Prifungsleistung in der TFEP sind vielféltig
und wurden auch im vorliegenden Innovationsbericht bereits diskutiert (s. Kap. 3.2.1). Fir
eine Ursachenaufklarung von Unterschieden in den Bestehensquoten zwischen TFEP in ver-
schiedenen Sprachen sind daher — neben der Mdglichkeit von Unzulédnglichkeiten in den
Ubersetzungen selbst — die bereits angesprochenen Lern- und Leistungsvoraussetzungen in
den Blick zu nehmen. Betrachtet man populationsspezifische Unterschiede anhand vorlie-
gender demographischer Variablen, so wird ersichtlich, dass Bewerberinnen und Bewerber,
die ihre Fahrerlaubnisprifung in einer Fremdsprache ablegen, durchschnittlich deutlich &lter
als die deutsche Bewerberpopulation sind. Zudem ist der Anteil mannlicher Bewerber bei
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Fremdsprachenprifungen signifikant gréf3er. Aus Leistungsauswertungen fir deutschspra-
chige Prifungen ist bekannt, dass einerseits Frauen insgesamt eine etwas héhere Bestehens-
quote in der TFEP aufweisen (Schleinitz, Schuster, Siegel & Wagner, 2019) und das ande-
rerseits insbesondere sehr junge Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerber eine héhere Er-
folgsquote aufweisen (Rudel, 2020). Eine potentielle Ursache sehen Pommerening, Gen-
schow und Kluver (2019) darin, dass weniger elaborierte Lehr-Lernmaterialen fr fremd-
sprachige Bewerberinnen und Bewerber verfugbar sind, um sich adéquat auf die TFEP vor-
zubereiten. Weiterhin wird vermutet, dass fremdsprachige Lehr-Lernmaterialien moglicher-
weise weniger strengen Qualitatskontrollen unterliegen und so Gefahr laufen, weniger aktu-
ell in Bezug auf die gultigen Anforderungen in der TFEP zu sein. Weiterhin kdnnten auch
Sprachbarrieren im Prasenzunterricht im Rahmen der TFEP dazu fihren, dass die Wissens-
vermittlung weniger erfolgreich verlauft als in einem Prasenzunterricht in der Mutterspra-
che. Es ist aber auch hier anzumerken, dass keine empirischen Befunde zum Umfang von
Sprachangeboten in der theoretischen Fahrausbildung vorliegen und letztlich keine seridse
Schlussfolgerung uber diese Annahme getroffen werden kann. SchlieRlich kdnnten Bewer-
berinnen und Bewerber, die eine fremdsprachige Fahrerlaubnisprifung ablegen, auch Erfah-
rungen in anderen ,.StraRenverkehrskulturen® aufgebaut und verinnerlicht haben, die fiir
das Bestehen der TFEP dysfunktional sind. Nicht zuletzt ist darauf hinzuweisen, dass fremd-
sprachige Angebote fir die TFEP nicht zwangslaufig zum vollstandigen Abbau von Sprach-
barrieren geeignet sein missen und kénnen. Eine Wahloption zwischen Deutsch und zwolf
Fremdsprachen in der TFEP in Deutschland ist — auch im internationalen Vergleich — ein
enorm breites Angebot. Dennoch ist es auch damit nicht immer moglich, die TFEP entspre-
chend des individuell hochsten Sprachniveaus bereitzustellen. Es wird somit wahrscheinlich
jenes Sprachangebot ausgewahlt, welches eine bestmdgliche Passung zur individuellen
Fremdsprachenkompetenz bietet (Pommerening, Genschow et al., 2019). Die Entsprechung
von Sprachkompetenz und Priifungssprache ist dann allerdings flr deutsche Muttersprachler
bei deutschsprachiger Priifung stérker vorhanden, als bei Personen, fir die kein Mutterspra-
chenangebot vorhanden ist und die daher die Fremdsprache wéhlen, die sie neben der Mut-
tersprache am besten beherrschen (z. B. Englisch).

Zu (2): Die zuvor dargestellten moglichen Ursachen fiir unterschiedliche Priifungsleistungen
in Abhangigkeit von der Prifungssprache beziehen sich auf populationsspezifische Merk-
male der Bewerberinnen und Bewerber. Dariiber hinaus mussen jedoch auch Einflussfakto-
ren durch die Priifungsaufgaben selbst in Betracht gezogen werden. So stellt die Ubertragung
eines standardisierten psychometrischen Messinstrumentes von einer Ausgangssprache in
eine andere Zielsprache keine triviale Aufgabe dar. Es existieren verschiedene Ansatze und
Richtlinien, wie ein Ubersetzungsprozess bei Tests und Erhebungsinstrumenten gestaltet
werden kann, um maogliche Fehlereinfliisse zu minimieren (International Test Commission,
2017). Fur die Erfassung von verkehrsspezifischen Fachkenntnissen in der TFEP erscheinen
Ubersetzungen fiir bestimmte Priifungsinhalte jedoch besonders anspruchsvoll (z. B. Fach-
begriffe, rechtliche Formulierungen) und darften vermutlich auch in Abhangigkeit von der
Zielsprache unterschiedlich schwer zu bewerkstelligen sein. Bei der Erarbeitung eines Qua-

5 Der Begriff der StraBenverkehrskultur (Factor, Mahalel & Yair, 2007) wird u. a. als kulturspezifisches Ver-
haltensrepertoire einer gesellschaftlichen Gruppe beschrieben, das spezifische Gewohnheiten, Féhigkeiten und
Stile zum Entwurf von Handlungsplédnen umfasst. Dieses (gruppeneigene) Repertoire bestimmt die Interpreta-
tion und die Entscheidungsfindung innerhalb von Verkehrssituationen. Demnach kénnen Fahrerinnen und Fah-
rer unterschiedlicher Kulturen vergleichbare bzw. &hnliche Ereignisse wéhrend des Fahrens in verschiedener
Weise interpretieren und unterschiedliche Verhaltensweisen ableiten. Empirische Arbeiten (Nordfjern et al.,
2014) bestatigen Unterschiede in der StraBenverkehrskultur in Abhéngigkeit zu identifizierten Kulturclustern
und unterstiitzen damit die These, dass sich in verschiedenen kulturellen Rahmenbedingungen unterschiedliche
Muster bilden, wie sich Menschen im Stralenverkehr verhalten und miteinander interagieren.
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litatssicherungsverfahrens muss somit sowohl den skizzierten populationsspezifischen Un-
terschieden wie auch den moglichen Anforderungen und Schwierigkeiten einer adaquaten
Ubersetzung Rechnung getragen werden. Dies macht es erforderlich, quantitative Analysen
der fremdsprachigen Prifungsaufgaben mit nachfolgenden qualitativen Analysen zu kombi-
nieren. Zur effizienten Umsetzung der kiinftigen Qualitatssicherung soll ein dreistufiges
Vorgehen zur Anwendung kommen, dass auf der ersten Stufe statistische Analysen auf
Grundlage von regular verflgbaren Prifungsdaten (Losungswahrscheinlichkeit von Aufga-
ben, Auswahlhdufigkeit von Auswahlantworten) zur Detektion statistisch auffalliger Aufga-
ben vorsieht (s. u. 3). Auf der zweiten Stufe werden dann die als auffallig indizierten Auf-
gaben einer qualitativen Analyse durch sprachversierte professionelle Ubersetzer unterzo-
gen. Sollte sich hierbei ein Verbesserungsbedarf fir die betreffende Aufgabe zeigen, konn-
ten schlielRlich die statistischen Prozeduren nach dem Einsatz der revidierten Aufgaben er-
neut durchlaufen werden, um festzustellen, ob die Aufgabenuberarbeitung zu einer erwar-
tungsgemalen Veranderung der Losungswahrscheinlichkeiten gefuhrt hat.

Zu (3): Die statistischen Analyseverfahren sollen es erlauben, den Einfluss populationsspe-
zifischer Unterschiede (z. B. Alter, Geschlecht, Bestehensquote in der Teilpopulation) zu
kontrollieren, sodass nur solche Aufgaben indiziert werden, die besonders stark von erwar-
teten Losungswahrscheinlichkeiten abweichen. Die Analyseergebnisse sollen somit mog-
lichst passgenaue Hinweise auf potenziellen Uberarbeitungsbedarf bzw. notwendige Uber-
setzungskontrollen liefern. Als Analyseverfahren bieten sich binomiale Regressionsmodelle
an, in denen die Eintrittswahrscheinlichkeit eines diskreten Ereignisses (Aufgabenbearbei-
tung ,,Richtig“ vs. ,,Falsch®) unter Beriicksichtigung begriindeter Pradiktoren modelliert
wird. Die Losungswahrscheinlichkeit wird in Abhéngigkeit der Merkmale ,,Priifungsspra-
che®, ,,Alter*, ,,Geschlecht. ,,Anzahl der Prifungsversuche und ,,Bundesland* separat fir
jede Aufgabe in logistischen Regressionen modelliert. Eine Einordnung der Ergebnisse von
Einzelaufgaben in den Kontext aller Aufgaben (eines Sachgebietes) erfolgt iber die Erstel-
lung von Rangreihen tber die Aufgaben des Sachgebietes. Ordnungskriterium fir diese
Rangordnung sind die durchschnittlichen Grenzeffekte (,,average marginal effects, AME®)
fiir den Pradiktor ,,Sprache. Diese beschreiben die Anderungshéhe der Wahrscheinlichkeit
einer richtigen Losung in Prozentpunkten fir eine fremdsprachige Aufgabenbearbeitung im
Vergleich zur deutschen Version bei signifikantem Regressionskoeffizienten®. Um maégliche
Verzerrungen durch ungleiche Stichproben zusatzlich zu kontrollieren, wird in einem paral-
lelen Analyseschritt die Verteilung von bestimmten Merkmalen in der fremdsprachigen
Stichprobe bestimmt und fir jede fremdsprachige Aufgabe eine entsprechend geschichtete
Zufallsstichprobe deutschsprachiger Aufgabenbearbeitungen gezogen. Auf diese Weise
konnen vergleichbare Teilstichproben gewonnen werden. Berechnet werden neben den Lo-
git-Modellen auch die Differenzen der Itemschwierigkeit p sowie als sekundares Kriterium

® Bei diesem Vorgehen bleibt problematisch, dass einerseits Aufgaben mit sehr hoher Lésungswahrscheinlich-
keit existieren, also eine falsche Antwort ein sehr seltenes Ereignis darstellt und das sich andererseits die Sub-
stichproben fiir fremdsprachige und deutschsprachige Aufgabenbearbeitungen bezogen auf Alter und Ge-
schlecht zum Teil sehr deutlich unterscheiden. So ist die Subpopulation in den fremdsprachigen Priifungen in
der Regel erheblich élter und mit htherer Wahrscheinlichkeit ménnlich, wéhrend bei einer Zufallsziehung einer
deutschsprachigen Vergleichsstichprobe die Wahrscheinlichkeit, dltere ménnliche Bewerber auszuwahlen,
sehr gering ist. Ereignisse mit sehr niedriger (oder hoher) Pravalenz bzw. die Interaktion verschiedener kate-
gorialer Prédiktoren (wie z. B. Sprache und Geschlecht) kénnen dazu flihren, dass bestimmte Pradiktorkombi-
nationen ausschlieRlich einen Ereignisstatus aufweisen und damit verbunden Probleme bei der Anpassung des
Modells und der Schitzung der Modellkoeffizienten auftreten konnen (,,Separationsproblem®; s. Mansourani,
Geroldinger, Greenland & Heinze, 2018). In der Literatur werden zur Kontrolle dieses Phdnomens verschie-
dene Anpassungen der Schétzalgorithmen vorgeschlagen (s. ,,penalized maximum likelihood-Schatzung*;
Heinze & Puhr, 2010). Aufgrund des erhdhten Analyseaufwands bei etwa 800 Aufgaben in jeweils 12 Fremd-
sprachen wurde von diesen vorgeschlagenen Lésungen abgesehen.
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die Differenz der Bearbeitungsdauer zwischen deutschsprachiger und fremdsprachiger Auf-
gabenversion. Damit dient die Dauer der Aufgabenbearbeitung als zusétzlicher Indikator fur
die Verarbeitungsfliissigkeit (,,processing fluency*) und fiir Hinweise auf potentielle Enco-
dierungsprobleme durch Ubersetzungsméngel’.

Das hier skizzierte Qualitatssicherungsverfahren fir fremdsprachige TFEP wurde im Be-
richtszeitraum erarbeitet und in Anséatzen erprobt. Die methodischen Grundlagen des Ver-
fahrens sowie die Ergebnisse sind in einem ausfuhrlichen Bericht festgehalten (RoRger,
2022).

Replikation von Modellrechnungen zur Optimierung der Bewertungssystematik

Die Leistungsbewertung in der TFEP basiert auf einer gewichteten Bewertung der einzelnen
Prifungsaufgaben durch zwei bis funf Fehlerpunkte und einer definierten maximal zul&ssi-
gen Fehlerpunktsumme je Fahrerlaubnisklasse. Die Gewichtung der einzelnen Prifungsauf-
gaben mit Fehlerpunkten erfolgt auf Grundlage von Expertenbeurteilungen unter Abwagung
einer moglichen Verkehrssicherheitsbedeutung des Aufgabeninhalts. Zusétzlich zum klas-
senspezifisch definierten Grenzwert der maximal zuldssigen Fehlerpunktsumme (,,Cut-off™)
flhrt eine Fehlerkonstellation mit zwei falsch gelésten Aufgaben hochster Gewichtung (finf
Fehlerpunkte) ungeachtet des Grenzwertes zum Nichtbestehen der Fahrerlaubnisprifung
(,,K.O.-Kriterium®). Eine kritische Auseinandersetzung mit der gegenwértigen Bewertungs-
praxis findet sich in einem Gutachten zur Optimierung der Bewertungssystematik von Cu-
venhaus, Genschow und Sturzbecher (2014). So stellen die Autoren fest, dass eine ver-
gleichsweise hohe Varianz in der Gewichtung im Aufgabenpool der TFEP grundlegenden
testpsychologischen Leitprinzipen widerspricht, die eine mdglichst einheitliche Aufgaben-
bewertung fordern (Lienert & Raatz, 1998). Weiterhin wird bemangelt, dass die gegenwar-
tige Gewichtung zwar auf Expertenurteilen beruhe, dartber hinaus jedoch keine empirischen
Belege existieren, die eine unterschiedliche Bedeutung von Aufgabeninhalten nahelegen.
Zusétzlich erschwere die aktuelle hohe Varianz in der Aufgabengewichtung die Testkon-
struktion bzw. Paralleltestkonstruktion, da sich eine hohe Differenzierung auf das Zusam-
menstellen von Priifungsbdgen auswirkt. Basierend auf theoretischen Uberlegungen wurden
durch Cuvenhaus et al. (2014) zum aktuell giiltigen Bewertungsmodell (,,Status quo*) vier
alternative Bewertungsmodelle entworfen (s. Tab. 3). Diese Bewertungsmodelle zeichnen
sich entweder durch den vollstandigen Wegfall einer Aufgabengewichtung oder durch eine
drastisch reduzierte Gewichtung aus. Als fahrerlaubnisklasseniibergreifender Schwellenwert
flr eine erfolgreich abgeschlossene Prifung wird vorgeschlagen, dass eine Priifung dann
bestanden ist, wenn 91 Prozent der méglichen Punkte bei der Aufgabenbearbeitung erreicht
werden.

"Verschiedene Studien zeigen, dass Latenzzeiten beim Losen von Aufgaben eng mit der Aufgabenschwierig-
keit und dem Encodierungsaufwand korrespondieren (Payne, Parry & Harasymiw, 1968; Halkitis & Jones,
1996). GroRe Unterschiede zwischen Lésungszeiten bei verschiedenen sprachlichen Versionen einer Aufgabe
koénnen damit ebenfalls auf groRere Verstandnisprobleme durch Ubersetzungsmangel verweisen. Als auffallig
werden Aufgaben innerhalb eines Sachgebiets markiert, deren berechnete Differenzwerte fur die Itemschwie-
rigkeit und/oder die Latenzzeit jenseits des 1,5-fachen Interquartilabstands oberhalb des 3. Quartils liegen
(,,JQR-Methode fiir AusreiBererkennung*; Tukey, 1977).
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Tab. 3: Alternative Bewertungsmodelle nach Cuvenhaus et al. (2014) und Schwellenwerte am
Beispiel der TFEP fur die Ersterteilung der Fahrerlaubnisklasse B

Bezeich- Beschreib Notwendige Zulédssige Fehler
nung eschreibung Gesamtpunktzahl | Vorfahrt/Vorrang

Vollstandige Aufhebung der Gewichtung; fiir jede richtige

Modell 1 Aufgabe wird 1 Punkt gegeben; Entscheidung tber das Beste- | 27 von 30 Punkten Keine
. Anwendung
hen anhand der erreichten Punktsumme
Vollstdndige Aufhebung der Gewichtung; fir jede richtige
Aufgabe wird 1 Punkt gegeben; Entscheidung tiber das Beste- 1von 3

Modell 2 hen anhand der erreichten Punktsumme sowie anhand eines | 27 von 30 Punkten
L, K.O.“-Kriteriums, bei dem ein Bewerber bei Falschbearbei-
tung von zwei ,,Vorfahrt/Vorrang*-Fragen nicht besteht

Reduzierte Gewichtung mit 1 Punkt je Aufgabe und 2 Punkten

Fehlerpunkten

Modell 3 | je,,Vorfahrt/Vorrang®“-Frage; Entscheidung Uber das Bestehen | 30 von 33 Punkten Keine
. Anwendung
anhand der erreichten Punktsumme
Keine Gewichtung; 1 Punkt je Aufgabe; K.O. bei falscher Auf- O0von 3
Modell 4 gabe aus ,,Vorfahrt/Vorrang* 27 von 30 Punkten Fehlerpunkten

Im Berichtszeitraum wurden — entsprechend dem methodischen Vorgehen im Gutachten von
Cuvenhaus et al. (2014) — Fahrerlaubnisdaten der TUV | DEKRA arge tp 21 ausgewertet und
die vorliegenden Modellrechnungen aus dem genannten Gutachten (ebd.) mit aktuellen Pri-
fungsdaten repliziert (Brautigam & RéRger, 2021a). Analog zum Gutachten von Cuvenhaus
et al. (2014) wurden fur die Modellrechnungen Daten fir die Fahrerlaubnisklassen B, Al,
AM ,C, C1, CE, D sowie fur die Prufbescheinigung Mofa verarbeitet. Dabei wurden zum
Zwecke der Vergleichbarkeit fir die Fahrerlaubnisklassen B, Al (und AM) ausschliellich
Fahrerlaubnisprufungen bei Ersterteilung betrachtet. Als Betrachtungszeitraum fiir die Da-
tengewinnung wurden drei Monate gewahlt (01.09.2020 bis 30.11.2020). Da Prufungen in
der Fahrerlaubnisklasse B um ein Vielfaches haufiger stattfinden (etwa 75 % am gesamten
Prifungsgeschehen) wurde fir diese Klasse eine Zufallsstichprobe von 100.000 aus insge-
samt etwa 334.000 Priifungen gezogen. Auf diese Weise konnte der Rechenaufwand flr die
nachfolgende Analyse effizient gestaltet und gleichzeitig das notwendige MaR an Genauig-
keit gewahrleistet werden. Flr die Ubrigen Fahrerlaubnisklassen wurde die vollstandige
Grundgesamtheit von Prufungen innerhalb des dreimonatigen Zeitraumes betrachtet.

Abbildung 12 stellt die Abweichungen zwischen der gegenwartigen Bewertungssystematik
(,,Status Quo*) und alternativen Bewertungsmodellen (,,Alternativmodell*) fir die Original-
studie und flr die aktuelle Studie gegeniber. Es ist erkennbar, dass sich die Differenzen
abhangig vom jeweiligen Modell und der einzelnen Fahrerlaubnisklassen zum GroRteil in
die gleiche Richtung bewegen. Fir die Fahrerlaubnisklassen C, C1, CE zeigen sich in beiden
Studien fir die Modelle 1 bis 3 vergleichsweise geringe Steigerungen in der Bestehensquote
und fiir das Modell 4 ist ein leichtes Sinken zu beobachten. Die Gegenuberstellung der Be-
funde von Cuvenhaus et al. (2014) und der neu ermittelten Ergebnisse zeigen nur geringfu-
gige Abweichungen bezogen auf die Effekte alternativer Bewertungsmodelle (Brautigam &
RO6Rger, 2021a). Diese Abweichungen zwischen beiden Studien lassen sich im Kontext der
sich Uber die Zeit verdndernden Bestehensquote als marginal bezeichnen. In der Fahrerlaub-
nisklasse D zeigt sich — ebenfalls in beiden Studien — Uber alle Bewertungsmodelle eine
hohere Bestehensquote, wobei dieser Unterschied zum Status-Quo im Modell 4 am gerings-
ten ausfallt. Die deutlichsten Abweichungen einer alternativen Bewertung zum Status Quo
zeigt sich fur das Modell 4 in der Kategorie Mofa-Prufbescheinigung; auch hier stehen die
Ergebnisse beider Studien im Einklang.
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Abb. 12: Abweichungen in der Bestehensquote zwischen alternativen Bewertungsmodellen
und Status Quo in der Originalstudie (oben) und ihrer Replikation (unten)

Aufgrund der bei Cuvenhaus et al. (2014) durchgefuhrten Modellrechnungen empfahlen die
Autoren, fur eine Optimierung der Bewertungssystematik das Modell 4 — eine einheitliche
Punktebewertung fur alle Aufgaben und die Verwendung eines ,,K.O.“-Kriteriums — zu ver-
wenden. Betrachtet man nun die hier vorgestellten Modellrechnungen anhand aktueller Pri-
fungsdaten, so liegen die Unterschiede zwischen beiden Studien flir die Abweichung der
jeweiligen alternativen Bewertungsmodelle zum Status Quo bei maximal 1,8 Prozentpunk-
ten. Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dass die modellierten Ergebnisse von
Cuvenhaus et al. (2014) auch mit Blick auf das aktuelle Priifungsgeschehen ein hohes Mal}
an Giiltigkeit besitzen.

3.3.6 Weiterentwicklung von prifungstechnischen Rahmenbedingungen

Um die Qualitat der Theoretischen Fahrerlaubnispriufung (TFEP) zu erhalten und zu verbes-
sern, sind im Berichtszeitraum neben Veranderungen im unmittelbaren Prifungsverfahren
(s. Kap. 3.3.5) verschiedene Malinahmen zur Verbesserung von Prifungsrahmenbedingun-
gen vorgenommen worden, die als IT-technische Anpassungen vor allem mittelbar zur Wei-
terentwicklung der TFEP beitragen. Diese reichen von der Weiterentwicklung des Autoren-
systems flr die Erarbeitung neuer Aufgaben in der TFEP, Uber die Ersetzung des Sprechers
der Audio-Aufgaben durch eine synthetische Stimme bis zu einer Neuentwicklung der Vi-
sualisierungssoftware.

Einfluss einer synthetischen Stimme bei Audioprifungen in der TFEP auf Lésungswahr-
scheinlichkeit und Aufgabenverstandlichkeit

Seit dem Jahr 2000 ist die Vorhaltung einer Audiounterstiitzung fiir die TFEP in deutscher
Sprache in der Fahrerlaubnisverordnung (FeV, Anlage 7) festgeschrieben. Bei diesem opti-
onalen Angebot werden den Bewerberinnen und Bewerbern — neben der visuellen Darbie-
tung der Prifungsaufgaben auf dem Priifungscomputer — die textlichen Anteile der Priifungs-
aufgabe Uber Kopfhorer zusétzlich auditiv in Form einer abspielbaren Audiodatei vorgele-
sen. Der Anteil von Bewerberinnen und Bewerbern, die von dieser Option Gebrauch ma-
chen, lag im Jahr 2022 bezogen auf insgesamt ca. 1,8 Millionen abgelegte TFEP bei etwa
1,5 Prozent. Die auditive Darbietung der Aufgabentexte basiert auf einer natirlichen
menschlichen Stimme, d. h. die Audioaufzeichnungen wurden eingesprochen und kénnen
am Priufungscomputer durch die Bewerberinnen und Bewerber beliebig haufig abgespielt
werden (Bundesamt fur Justiz, 2010).
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Die IT-technischen Mdglichkeiten im Bereich der Verarbeitung und Reproduktion von
sprachlichen Informationen sind in den letzten Jahren — gegeniiber dem Entwicklungsstand
bei der Einfuhrung der TFEP am PC im Jahr 2010 — umfassend weiterentwickelt worden.
Das Erzeugen synthetischer Stimmen und die computerbasierte sprachliche Reproduktion
von geschriebenen Texten (,, Text-to-Speech®) stellen inzwischen weitverbreitete Verfahren
zur Bereitstellung auditiver Informationen dar. Mit Blick auf die TFEP als standardisiertes
Prifungsverfahren hat eine synthetische Stimme den Vorteil, dass mogliche Sprecherein-
flisse bzw. sprachliche Varianzen (z. B. Intonationen, Stimmungen) beim Verlesen der Auf-
gaben minimiert bzw. nivelliert werden. Zuséatzlich kdnnen neu entwickelte oder tiberarbei-
tete TFEP-Aufgaben mit einem geringen zeitlichen und personellen Aufwand mit einer Au-
diounterstutzung versehen werden. Empirische Studien zur Verstandlichkeit von syntheti-
schen Stimmen weisen darauf hin, dass diese als alternative Darbietungsmdoglichkeit zu na-
tirlichen, menschlichen Stimmen grundsatzlich akzeptiert werden (Fernandez-Torné & Ma-
tamala 2015), wenngleich die natirliche Stimme generell préaferiert wird (Fernandez-Torné
& Matamala, 2015; Stern, Mullennix, Dyson & Wilson, 1999). So wurde bei Overton (2017)
die menschliche Stimme im Gegensatz zur synthetischen Stimme als freundlicher, klarer und
naturlicher wahrgenommen.

Fiir eine mogliche Anwendung von computerbasierten ,, Text-To-Speech“-Verfahren fur die
Bereitstellung der Audiounterstltzung in der TFEP galt es zunéchst, vergleichend zu unter-
suchen, ob eine synthetische Stimme in der Audiodarbietung genauso verstandlich wie eine
natlrliche ist oder womdglich einen nachteiligen Einfluss auf die Prifungsleistung hat.
Hierzu wurde durch die TUV | DEKRA arge tp 21 im Jahr 2020 eine Studie mit zwei Unter-
suchungsgruppen durchgefiihrt. Eine ausfihrliche Darstellung der methodischen Umsetzung
und der Ergebnisse ist im Untersuchungsbericht zu finden (Schleinitz & Brautigam, 2022).
Der ersten Gruppe wurden die TFEP-Aufgaben mit Audiounterstiitzung auf Grundlage der
natlrlichen menschlichen Stimme préasentiert, der zweiten Gruppe die gleichen Aufgaben
mit Audiounterstiitzung auf Grundlage einer synthetischen computergenerierten Stimme.
Mittels eines selbstentworfenen Fragebogens wurden die Akzeptanz und Verstandlichkeit
der Audiowiedergabe erfasst. Der Fragebogen zur Akzeptanz und Verstandlichkeit bestand
aus etablierten Items (z. B. aus der ITU-T P.85 Rating Scale), die bereits in anderen Studien
zur Thematik ,,Text-to-Speech eingesetzt wurden (Fernandez-Torné & Matamala, 2015;
Hinterleitner, Neitzel, Moller & Norrenbrock, 2011; Overton, 2017; Vazquez Alvarez &
Huckvale, 2002). Fir den Fragebogen zur Akzeptanz und Verstandlichkeit wurde eine Zu-
stimmungsskala verwendet. Am Ende des Fragebogens wurde mittels Semantischem Diffe-
rential die subjektive Verstandlichkeit der Darbietung mit Hilfe von Adjektivpaaren (z. B.
Kinstlich vs. Natirlich, Melodisch vs. Unmelodisch) erfasst. Drei verwendete Adjektiv-
paare entstammten der Untersuchung von Overton (2017), die anderen Paare wurden auf
Basis der Literaturquellen entworfen. Um die Aufgabenschwierigkeit zu ermitteln, wurde
fur alle Aufgaben uberprift, ob diese richtig oder falsch gelést wurden. Zusatzlich wurden
auch die Anzahl der Abspielversuche und die benétigte Zeit bis zur Antwort ermittelt, um
maogliche Hinweise auf eine schlechte Verstandlichkeit der Aufgabe zu erhalten. An der Un-
tersuchung nahmen 100 Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerber im Anschluss an ihre
regulare TFEP-Prifung freiwillig teil. Diese bekamen mittels Kopfhorer 10 Aufgaben aus
dem Grundstoff Klasse B mit Audiounterstiitzung prasentiert. Im Anschluss an die Bearbei-
tung beantworteten Sie den Fragebogen.

Im Ergebnis zeigten sich keine signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen bezogen
auf die Aufgabenschwierigkeit, die Anzahl der Abspielversuche oder die benétigte Zeit bis
zur Antwort. Auch bei der Auswertung der subjektiven Angaben aus dem Fragebogen zur
Verstandlichkeit und Akzeptanz der menschlichen bzw. synthetischen Stimme zeigten sich
nur vereinzelt signifikante Unterschiede. Die Probanden gaben an, dass es etwas weniger
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anstrengend sei, der natiirlichen Stimme die gesamte Zeit tiber zuzuhéren und dass die Be-
tonung passender fur die Audiowiedergabe der Priifungsaufgaben war. Im Einklang mit den
Ergebnissen von anderen Studien wurde die natlrliche Stimme etwas positiver als die syn-
thetische Stimme wahrgenommen (Fernandez-Torné & Matamala, 2015; Stern et al., 1999).
Bezlglich der Akzeptanz zeigte sich, dass die mittlere Bewertung der entsprechenden ltems
von 4 Punkten fur beide Stimmen positiv auf einer Skala von 1 =, stimme tiberhaupt nicht
zu“ bis 5 =, stimme voll und ganz zu*“ ausféllt. Insgesamt wurde die synthetische Stimme
ahnlich positiv bewertet wie die natirliche Stimme. Die natiirliche Stimme wurde ein wenig
angenehmer, melodischer und nattrlicher wahrgenommen als die synthetische Stimme. Auf-
grund der Ergebnisse zur Aufgabenschwierigkeit, Bearbeitungsdauer und Klickanzahl kann
davon ausgegangen werden, dass die Einfihrung der synthetischen Stimme keinen Einfluss
auf das Priifungsergebnis haben wird. Gegen Ende des Berichtszeitraums war die Umstel-
lung auf eine synthetische Stimme in der Audiodarbietung der Fragen fast abgeschlossen.

Weiterentwicklung der Visualisierungssoftware (VICOM 2.0)

Mit Einflhrung der computerbasierten TFEP im Jahr 2010 ist der VICOM-Editor zu einem
unverzichtbaren Werkzeug geworden, um computergeneriert visuelle Aufgabeninhalte fir
die Fahrerlaubnispriifung zu erstellen. Das einzigartige Bedienungskonzept der Software er-
maoglicht es, effizient und anwenderfreundlich dynamische und statische Verkehrsszenarien
zu entwickeln, zu tberarbeiten und fur den Prifungseinsatz bereitzustellen. Mittlerweile hat
sich der VICOM-Editor auch im internationalen Raum sowie auch in anderen Anwendungs-
bereichen als wertvolles Werkzeug etabliert. Er wird unter anderem fir die Erstellung von
Ausbildungsmaterialien flr die Fahrausbildung genutzt und kommt auch in der akademi-
schen Forschung (z. B. bei der systematischen Erstellung experimenteller Untersuchungs-
materialien) und der Verkehrssicherheitsarbeit (z. B. ,,Sicher in meiner Region“ Regio Pro-
tect UVT) zum Einsatz. Der hohe Stellenwert des VICOM-Editors fur die Visualisierung
von Inhalten in der TFEP verlangt nach einer sorgfaltigen Softwarepflege und -weiterent-
wicklung.

Die auRerst dynamischen Entwicklungszyklen auf den Gebieten der Computervisualistik
und Softwarearchitektur erfordern, dass die im VICOM-Editor verwendeten Basistechnolo-
gien zur Visualisierung kontinuierlich auf den Prufstand gestellt werden. Dabei ist zu kléren,
ob und wie zukunftweisende Technologiekonzepte zur Weiterentwicklung des VICOM-Edi-
tors genutzt werden kénnen, um dessen Leistungsfahigkeit und Effizienz weiter zu steigern
sowie die Anwenderinnen und Anwender bestmdglich bei der Nutzung zu unterstiitzen. Im
Berichtszeitraum erstellte eine interdisziplinare Arbeitsgruppe aus Fachexperten fiur die
Fahrerlaubnisprufung, Softwareentwicklern und 3D-Grafikern einen Katalog von Anforde-
rungen fir computergenerierte Visualisierungen. Dieser beriicksichtigte neben den aktuellen
inhaltlichen Aspekten (z. B. realitdtsnahe Darstellung von Konfliktsituation mit schwéche-
ren Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern, gestiegene Diversitat an Verkehrs-
mitteln, 6kologisch valide Verkehrssituationen) auch zukinftige Anforderungen (z. B. In-
teraktion mit Level-4-Automatisierung, Szenarien fur einen Verkehrswahrnehmungstest) fur
die Aufgabenstellungen im Prufungswesen. Darauf aufbauend bewertete die interdiszipli-
nare Arbeitsgruppe “State-of-the-Art“-Visualisierungstechnologien mit Blick auf Relevanz
und Nutzen fir die VICOM-Weiterentwicklung. Im Ergebnis wurde eine grundlegende und
umfassende Revision der technologischen Basis (,,Game-Engine*) und damit verbunden
auch der Nutzerumgebung als Entwicklungsperspektive des VICOM-Editors gekennzeich-
net. Diese wirde mit Blick auf die Entwicklung von Verkehrsszenarien sowie fiir ihre Nut-
zung in Prifungsaufgaben und Lehr-Lernmedien verbesserte Darstellungen erlauben; u. a.:
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- Erstellung fotorealistisch anmutender Grafiken und Filmsequenzen, indem die Interak-
tion von Licht und Schatten sowie Objektreflexionseigenschaften recheneffizient in An-
ndherung an physikalische Prinzipien modelliert und gerendert wird (,,Physically-Ba-
sed-Rendering-Techniken®; Duda, 2019).

- Verwendung neuester Technologien der Computergrafik wie ein System fir global be-
rechnete Beleuchtung und Reflexionen, sowie ein System zur Verwendung virtualisier-
ter Geometrien. In Kombination sorgen diese fiir eine performantere Anwendung und
reduzieren gleichzeitig den Aufwand in der Erstellung von virtuellen 3D-Objekten.

- Nutzung Game-Engine-eigener Systeme wie ,,MassAl* und ,,CrowdAI* zur massenhaf-
ten Steuerung von Akteuren im Szenario. Diese beschleunigen die automatisierte Er-
stellung von Verkehrsaufkommen und FuBgangerstromen, wodurch verkehrstypische
Aufmerksamkeitsanforderungen an den Fahrer und die Anmutung des realen Straflen-
verkehrs 6kologisch valide und effizient erstellt werden kdnnen.

- Darstellung physikalisch realistischerer Dynamik fur Fahrzeugobjekte. Dies tragt dazu
bei, dynamische Situationsdarstellungen im Einklang mit vorhandenen Erwartungen
Uber Fahrzeugtrajektorien und natiirliche Fahrmandver zu konstruieren und Storein-
fliisse durch erwartungsnonkonforme Fahrdynamiken (z. B. bei der Aufgabenbearbei-
tung) zu minimieren.

Neben der Weiterentwicklung der inhaltlich verbesserten Darstellung von Verkehrsszena-
rien ermdglicht die Verwendung einer aktuellen Game-Engine ressourcenschonend das Ge-
nerieren von statischen und dynamischen Darstellungen in Echtzeit sowie eine deutlich ver-
besserte Nutzeroberflache zur Erstellung von Verkehrssituationen. Dies gewéhrleistet unter
anderem, von den rasanten Entwicklungen innerhalb der technologischen Basis der Game-
Engine zu profitieren und zukunftweisend daran zu partizipieren.

3.4 Ausblick

Die Potentiale einer computergestutzten Prifungsdurchfiihrung wurden fur die TFEP frih-
zeitig erkannt und werden seit der Einflhrung der TFEP am PC zunehmend weiter ausge-
schopft. Zwischenzeitlich wurden die Arbeiten zur Optimierung der Praktischen Fahrerlaub-
nisprifung (PFEP) aufgenommen und die Ergebnisse mit der Implementierung der optimier-
ten PFEP im Jahr 2021 in den reguldren Priifungsbetrieb Uberfuhrt. Damit liegt auch der
PFEP eine digitale Prifungsdokumentation zugrunde, die — vergleichbar den fiir die TFEP
skizzierten Entwicklungen — nun genutzt werden kann, um das Prifungsverfahren zu evalu-
ieren und nach Bedarf weiterzuentwickeln. Die verfuigbare Datengrundlage aus TFEP und
PFEP birgt jedoch weiterreichende Potentiale zur Verbesserung der Fahranfangervorberei-
tung im Allgemeinen. Diese Potentiale kdnnten beispielsweise erschlossen werden, indem
die Daten der Bewerberinnen und Bewerber verkniipft werden, sodass zum einen eine um-
fassende individuelle Kompetenzeinschatzung maoglich wird, zum anderen aber auch der
Verlauf des Kompetenzerwerbs genauer nachgezeichnet werden kann. Geht man davon aus,
dass Fahrkompetenz weder allein durch eine Aneignung deklarativen Wissens noch durch
einen alleinigen fahrpraktischen Erfahrungsaufbau erworben werden kann, so kdnnte gerade
die ganzheitliche Betrachtung von Prifungsleistungen zu einer verbesserten Kompetenzein-
schatzung sowie ggf. auch zu einer Weiterentwicklung der Prifungsverfahren fiihren. Un-
tersuchungen zu Zusammenhangen zwischen verkehrsbezogenem Wissen und fahrprakti-
schem Konnen sind nicht nur fur einen allgemeinen wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn
uber den Erwerb von Fahrkompetenz von Interesse, sie konnten einen Beitrag zur weiteren
Validierung der Prifungsverfahren leisten. Eine perspektivische Erhebung und Beriicksich-
tigung von (sekundéren) Lernverlaufsdaten aus der Fahrschule (z. B. aus Lernmanagement-
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systemen der Fachverlage) sowie Befunde zur Verkehrsbewahrung nach dem Fahrerlaub-
niserwerb kdnnten darlber hinaus wichtige Befunde zur Ableitung von Malinahmen fiir die
Verbesserung der Fahranfangervorbereitung leisten.

Die Diversifizierung der Verkehrsmittel und die damit einhergehende Verénderung von Ver-
kehrsanforderungen stellen auch die TFEP vor die Herausforderung, die Prufungsinhalte ste-
tig zu aktualisieren und weiterzuentwickeln. Dabei gilt es nicht nur, die entstehenden veran-
derten Anforderungen friihzeitig zu erkennen, sondern diese durch geeignete Prifungsauf-
gaben und ggf. neue Aufgabenformate zu erfassen. So kann das systemische Zusammenwir-
ken von Ausbildung und Prufung im Kernsystem der Fahranfangervorbereitung (s. Kap. 1)
erhalten und verbessert werden. Neue Inhalte (z. B. zu Fahrerassistenzsystemen und auto-
matisierten Fahrfunktionen) werden bereits schrittweise in den amtlichen Fragenkatalog auf-
genommen. Durch die derzeitig verwendeten Aufgaben im Mehrfach-Wahl-Format bzw. im
Format der Ergédnzungsaufgabe konnen grundlegende Kenntnisse uber die Funktionen, die
Systemgrenzen und die Einsatzbereiche von technischen Systemen und Funktionen effizient
erfasst werden. Dariiber hinaus durften kiinftig jedoch spezifische Kompetenzen im Zusam-
menhang mit der Mensch-Fahrzeug-Interaktion (z. B. bei der Ubergabe- und Ubernahme-
aufforderung beim bedingt automatisierten Fahren auf SAE-Level-3) fir eine sichere Ver-
kehrsteilnahme an Bedeutung gewinnen. Hierzu sind neue Aufgabenformate zu konzipieren
und zu erproben, die es erlauben, Riickschliisse auf ,,mentale Modelle* der Bewerberinnen
und Bewerber tber das Wirken eines technischen Systems zu ziehen, und die Anforderungen
einer sicheren Interaktion von Mensch und Fahrzeug in konkreten Anwendungsféllen zu si-
mulieren (z. B. durch Aufgabenformate, die auf die Erfassung des Situationsbewusstseins
gerichtet sind). Mit einer langerfristigen Entwicklungsperspektive kdnnten auch mittelbare
Mensch-Fahrzeug-Interaktionen, wie bei der Teleoperation von Fahrzeugen an Bedeutung
gewinnen, sodass auch diesbeziigliche Anforderungen und benétigte Kompetenzen zum Ge-
genstand von Ausbildung und Prifung werden sollten.

Die seit 2021 vorliegenden Empfehlungen zu Kompetenzbereichen, Mindestausbildungsin-
halten und Ausbildungsverlaufen nach dem Prinzip des Blended-Learning aus dem Projekt
,ZJAusbildungs- und Evaluationskonzept zur Optimierung der Fahrausbildung in Deutsch-
land*“ (OFSA-I1I; Sturzbecher & Briinken, 2022) dirften nach ihrer Umsetzung einen Ansatz
zur besseren Verzahnung von Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung darstellen. Die
TFEP wiurde hierbei eine besondere Rolle im Zusammenhang mit den als verbindlich vor-
gesehenen Lernstandskontrollen im Ausbildungsverlauf spielen. Hierbei wiirden Aufgaben
des amtlichen Fragenkatalogs nicht erst in der TFEP eingesetzt, sondern bereits im Ausbil-
dungsverlauf eine Funktion der Lernstandkontrolle ibernehmen. So wirden sie nicht nur zur
Steuerung des individuellen Ausbildungsverlaufs beitragen, sondern durch die friihzeitige
Verzahnung von Ausbildung und Prifung einen wirksameren Fahrkompetenzaufbau unter-
stiitzen und — bei intensiver Befassung mit den Inhalten — schlie3lich auch die Bestehens-
wahrscheinlichkeit in der TFEP erh6hen. Mit der durch Lernstandskontrollen — basierend
auf Aufgaben aus dem amtlichen Fragenkatalog — engeren VVerzahnung von Ausbildung und
Prufung sowie der Vorgabe von Mindestausbildungsinhalten in der Fahrausbildung ware
dann auch die Moglichkeit eroffnet, die Priifungsinhalte der TFEP neu zu strukturieren, so-
dass die derzeit inkonsistente Systematik in eine gemeinsame Inhaltsystematik von Fahraus-
bildung und Fahrerlaubnisprufung tberfihrt wird.
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4  Evaluation und Weiterentwicklung der Praktischen
Fahrerlaubnisprufung

4.1 Uberblick

Die Praktische Fahrerlaubnisprifung (PFEP) besitzt im Gesamtsystem der Fahranfangervor-
bereitung eine Schliisselfunktion. Einerseits stellen die Prifungsinhalte, Bewertungskrite-
rien und Prifungsergebnisse wichtige Orientierungspunkte fir die Ausrichtung der Fahraus-
bildung und der individuellen Lernprozesse der Fahranfangerinnen und Fahranfanger dar
(Steuerungsfunktion). Andererseits dient die PFEP dazu, nur Fahranfangerinnen und Fahr-
anfanger mit ausreichender Fahrkompetenz zur motorisierten Teilnahme am Stral3enverkehr
zuzulassen (Selektionsfunktion). Die nach testpsychologischen Kriterien entwickelte opti-
mierte PFEP ist das Ergebnis eines langen Forschungs- und Entwicklungsprozesses. Erste
wissenschaftliche Arbeiten, die spater die Grundlage der optimierten PFEP bildeten, wurden
bereits von Hampel in den 1970er und 1980er Jahren durchgefuhrt (Hampel, 1977; Hampel
& Kuppers, 1982). Seit 2005 wurden aufbauend auf diesen Arbeiten mehrere Projekte zur
Weiterentwicklung der PFEP durchgefuhrt (Sturzbecher, Bénninger & Rudel, 2010; Sturz-
becher et al., 2016; Sturzbecher, Morl & Kaltenbaek, 2014), an deren Ende ein wissenschaft-
lich erprobtes Konzept fir eine optimierte PFEP stand.

Diese optimierte PFEP stellt aus testpsychologischer Sicht eine Arbeitsprobe zur Ermittlung
der Fahrkompetenz im Realverkehr dar, die mittels einer systematischen Verhaltensbe-
obachtung durch die Fahrerlaubnispriferin bzw. den Fahrerlaubnisprufer beurteilt wird. Die
Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber bewaltigen wéhrend der Prifungs-
fahrt festgelegte Anforderungen in Form von bis zu acht Fahraufgaben, die im Fahraufga-
benkatalog beschrieben sind. Bei jeder Fahraufgabe sind dort die grundsétzlichen Hand-
lungsanforderungen geordnet nach funf Beobachtungskategorien bzw. Fahrkompetenzberei-
chen dargestellt. Fur jede Kombination aus Fahraufgabe und Beobachtungskategorie bzw.
Fahrkompetenzbereich sind im Fahraufgabenkatalog aulRerdem Bewertungskriterien
(,,Uberdurchschnittliche Leistungen®, ,,Leichte Fehler” und ,,Schwere Fehler inklusive be-
sonders schwerer Fehler, die zu einem sofortigen Nichtbestehen fiihren, sogenannte ,,nb-
Fehler) beschrieben. Wihrend der Priifung dokumentieren die Fahrerlaubnispriferinnen
bzw. Fahrerlaubnisprifer das Bewerberverhalten in einem bundesweit einheitlichen elektro-
nischen Priifprotokoll (ePp; Friedel, Morl & Rudel, 2012), welches in Aufbau und Inhalt auf
dem Fahraufgabenkatalog basiert. So werden ,,Uberdurchschnittliche Leistungen, , Leichte
Fehler®, ,,Schwere Fehler® und ,,nb-Fehler* der Bewerberinnen und Bewerber in einer Mat-
rix aus Fahraufgaben und Beobachtungskategorien bzw. Kompetenzbereichen eingetragen.
Auf Grundlage dieser Eintragungen wird am Ende der Prifungsfahrt jeweils eine Gesamt-
bewertung der einzelnen Fahraufgaben und Fahrkompetenzbereiche vorgenommen und
schliellich die Prufungsentscheidung gefallt. Nach der Priifung erhalten die Bewerberinnen
und Bewerber eine mundliche sowie eine ausftihrliche schriftliche Rickmeldung, die auf
den Eintragungen im ePp basieren und Hinweise zum weiteren Lernen und Uben im Stra-
Renverkehr geben.

Vor dem Start des bundesweiten Regelbetriebs der optimierten PFEP waren verschiedene
vorbereitende Schritte zu bewéltigen (Morl & Friedel, 2019): So mussten die nétigen fahr-
erlaubnisrechtlichen VVoraussetzungen, einschliellich der Verankerung des Fahraufgabenka-
talogs in der ,,Priifungsrichtlinie — praktische Priifung®, geschaffen werden. Weiterhin muss-
ten die 1T-Systeme der Technischen Prifstellen flachendeckend auf die Einflihrung der op-
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timierten PFEP vorbereitet werden. Schliel3lich war es notwendig, die Fahrerlaubnisprife-
rinnen und Fahrerlaubnisprifer bezuglich der inhaltlichen und methodischen Grundlagen
sowie der Durchfiihrung der optimierten PFEP fortzubilden. Nach Erfullung dieser VVoraus-
setzungen wurde die optimierte PFEP am 01.01.2021 eingefiihrt.

Der vorliegende Bericht fugt sich in die Reihe der seit 2011 erschienenen Innovationsbe-
richte zum Fahrerlaubnisprifungssystem ein. Der vor der Implementierung der optimierten
PFEP erschienene Vorgéngerbericht fir den Zeitraum von 2015 bis 2018 (TUV | DEKRA
arge tp 21, 2019) beschéftigte sich mit der Erprobung der PFEP in mehreren Modellregionen
sowie den daraus resultierenden Ergebnissen zu ihrer instrumentellen Gute. Im vorliegenden
Bericht kénnen nun — basierend auf den mit Hilfe des ePp erfassten Prifungsdokumentatio-
nen — erste Ergebnisse zum bundesweiten Regelbetrieb der optimierten PFEP berichtet wer-
den, die im Rahmen der kontinuierlichen Evaluation der PFEP erarbeitet wurden.

In diesem Kapitel wird zunéchst das zur Steuerung der Evaluation der PFEP entwickelte
Konzept umrissen, dann werden die Ergebnisse mehrerer Analysen vorgestellt, die im Rah-
men der fortlaufenden Evaluation der PFEP durchgefihrt wurden. Weiterhin erfolgt eine
Darstellung erster Erkenntnisse zu fahranfangerspezifischen Kompetenzdefiziten, die im
Regelbetrieb der PFEP gewonnen wurden, und eine Ausweisung der seit Einfihrung der
optimierten PFEP bereits erfolgten Weiterentwicklungen. Zum Abschluss wird ein Ausblick
auf die zukunftige Weiterentwicklung der PFEP gegeben.

4.2 Evaluationskonzept der Praktischen Fahrerlaubnisprifung

Fur die optimierte PFEP ist im ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Praxis)* eine
den Regelbetrieb begleitende fortlaufende wissenschaftliche Evaluation festgeschrieben.
Die wissenschaftliche, methodenkritische Evaluation der PFEP griindet sich dabei einerseits
auf Evaluationsstudien zur psychometrischen Gite auf Grundlage der mit dem ePp erhobe-
nen Daten und andererseits auf regelmaRigen Kundenbefragungen. Diese MalRnahmen er-
géanzen die bereits vor Einflhrung der optimierten PFEP genutzten MalRnahmen zur Quali-
tatssicherung in Form von internen und externen Audits sowie regelméafig erstellten allge-
meinen Statistiken zur Prifungsdurchfiihrung (TUV | DEKRA arge tp 21, 2020). Die fort-
laufende Evaluation baut auf den im ,,Revisionsprojekt™ durchgefiihrten Evaluationsstudien
auf. Deren Ergebnisse konnten zeigen, dass die Verfahrensgite und die Einsatztauglichkeit
der optimierten PFEP wissenschaftlichen Qualitatsanforderungen hinreichend gentigen (vgl.
Sturzbecher et al., 2016) und wurden im VVorgangerbericht (s.0.) dargestellt (Morl & Friedel,
2019).

Die nach Einfiihrung der optimierten PFEP zu bearbeitenden Evaluationsaufgaben wurden
in einem Evaluationskonzept detailliert dargelegt und innerhalb des vorgesehenen Evaluati-
onszeitraums zeitlich festgelegt (Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit, 2021). In
ihrer Gesamtheit sollen die im Evaluationskonzept enthaltenen Aufgaben

— eine hohe Verfahrensgiite der PFEP sicherstellen,

— einen fortlaufenden wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn zur PFEP sowie zum Fahr-
kompetenzerwerb im Allgemeinen ermdéglichen und so

— zur Weiterentwicklung der Prifungsinhalte und Prifungsmethoden beitragen.

Bei den im Evaluationskonzept vorgesehenen Studien geht es zun&chst um die Absicherung
der Befunde aus dem ,,Revisionsprojekt* unter Nutzung von sukzessive anfallenden Prii-
fungsdaten aus dem regularen Prufbetrieb. AuBerdem riickte nach Einflihrung der optimier-
ten PFEP der fortlaufende wissenschaftliche Erkenntnisgewinn zum Fahrkompetenzerwerb
in den Fokus. SchlieBlich sollen auf Grundlage von Untersuchungen zur Daten- und Doku-
mentationsqualitat — mit Hilfe von Kundenbefragungen, aber auch durch die Befragung der
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Fahrerlaubnispruferinnen bzw. Fahrerlaubnisprifer zum ePp — weitere Verbesserungen bei
der taglichen Durchfiihrung der PFEP, bei der Gestaltung des ePp und bei der Gestaltung
der Rickmeldung an die Bewerberinnen und Bewerber erreicht werden.

Das Evaluationskonzept ist als ein flexibles Instrument zur Steuerung der kontinuierlichen
Evaluation der PFEP zu sehen, das unter Berticksichtigung von rechtlichen und verkehrs-
technischen Entwicklungen sowie wissenschaftlichen Erkenntnissen zur PFEP fortgeschrie-
ben wird. So wurde kurz nach Einfuhrung der optimierten PFEP am 01. Januar 2021 vom
BMDYV eine Ersteinschatzung zur Zufriedenheit der involvierten Gruppen und zur Daten-
qualitét erbeten, die nicht im Evaluationskonzept vorgesehen war. Diese Ersteinschitzung
sollte einerseits sicherstellen, dass es bei der Aufnahme des Regelbetriebs der optimierten
PFEP zu keinen grundséatzlichen Problemen gekommen war und andererseits im Sinne der
eben genannten Ziele der Evaluation der PFEP weitere Verbesserungspotentiale identifizie-
ren. Weitere Anpassungen des Evaluationskonzepts und seiner zeitlichen Umsetzung wur-
den notwendig, weil die COVID-19-Pandemie den Prufbetrieb zeitweilig erheblich ein-
schrankte. SchlieBlich wurden, wie im Evaluationskonzept vorgesehen, im Rahmen des suk-
zessiven Erkenntnisgewinns zur PFEP die Inhalte und die Methodik der Evaluationsstudien
nach und nach prézisiert und angepasst. Die Ergebnisse der bis zum Ende des Jahres 2022
gemaR des Evaluationskonzepts durchgefiihrten Studien sind im folgenden Abschnitt 4.3
dargestellt.

4.3 Untersuchungen und Ergebnisse zur Qualitat der Prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung

4.3.1 Untersuchung zur Implementierung der Optimierten Praktischen
Fahrerlaubnisprifung (,,Ersteinschitzung)

Etwa einen Monat nach Einfuhrung der optimierten PFEP wurde eine Ersteinschatzung vor-
genommen, die dem Aufdecken mdglicher Probleme der PFEP im Regelbetrieb und dem
Erkennen weiterer Verbesserungsmoglichkeiten diente (Friedel & Poge, 2021). Dazu wur-
den (1) Fachfiihrungskrifte im Bereich ,,Fahrerlaubniswesen® der Technischen Priifstellen
sowie (2) Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer zu ihren Erfahrungen mit der PFEP befragt. Au-
Rerdem wurden die (3) Daten der bislang durchgefiihrten Prifungen hinsichtlich ihrer Qua-
litat analysiert.

Zu (1): Befragung der Fachfiihrungskrdfte im Bereich ,, Fahrerlaubniswesen *

Die Fachfiihrungskréfte im Bereich ,,Fahrerlaubniswesen* wurden als relevante Zielgruppe
flr die Befragung ausgewadhlt, weil sie einerseits selbst Priifungen durchfiihren und anderer-
seits Ansprechpersonen fiir andere Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer sind. Insgesamt
wurden 47 Fachfuhrungskrafte befragt. Ihre Befragung wurde mittels eines Online-Fragebo-
gens durchgeflhrt. Dieser umfasste sieben Aussagen mit Bezug zur optimierten PFEP ins-
gesamt, zu den veranderten Rahmenbedingungen der Prifungsdurchfihrung, zum ePp und
zur Zustellung der schriftlichen Leistungsriickmeldung nach Abschluss der Priifung. Die
Fachfuhrungskrafte gaben auf einer vierstufigen Skala an, inwieweit sie mit jeder der Aus-
sagen Ubereinstimmten. Die eingesetzte Skala umfasste die Stufen ,, Trifft vollig zu®, ,, Trifft
eher zu“, ,, Trifft eher nicht zu* und ,, Trifft nicht zu“.

Die Ergebnisse zeigten, dass die Fachfiihrungskrafte alle sieben Aussagen zu mindestens 91
Prozent als vollig oder eher zutreffend bewerteten. Der Aussage ,,Die optimierte Praktische
Fahrerlaubnispriifung ist gut gestartet wurde zu 98 Prozent vollig oder eher zugestimmt.
Insgesamt deuten die Ergebnisse also darauf hin, dass es beim Start der optimierten PFEP
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aus Sicht der Fachfiihrungskréafte zu keinen gréfieren Problemen kam. Gedulerte Optimie-
rungsvorschlage zum ePp in Form zusatzlicher offener Kommentare wurden in die kontinu-
ierliche Weiterentwicklung des ePp einbezogen.

Zu (2): Befragung der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer

Die Befragung der insgesamt 50 Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer erfolgte in Form eines teil-
standardisierten Telefoninterviews. Die Interviewdurchfuhrung basierte auf einem Themen-
katalog, welcher sich auf die durch die Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer beobachtete Doku-
mentation und Bewertung der Prifungsleistungen, auf die mundliche und schriftliche Riick-
meldung sowie auf die Nutzung des Fahraufgabenkatalogs in der Fahrausbildung bezog. Am
Ende des Interviews wurden die Befragten zusatzlich gebeten, allgemeine Hinweise und
Verbesserungsvorschldge zu machen.

In der Wahrnehmung der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer dokumentierten die Fahrerlaubnis-
pruferinnen und -prifer die beobachteten Priifungsleistungen — wie in der optimierten PFEP
vorgesehen — tiberwiegend wahrend der Prifungsfahrt (und nicht erst danach). Von einem
Teil der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer wurde kritisch angemerkt, dass manche Fahrerlaub-
nispriferinnen und -prifer die mit Einfuhrung der PFEP verlangerte Prifungszeit aus-
schliellich fir eine l&ngere Fahrzeit nutzten und nicht — wie eigentlich vorgesehen — auch
flr ein ausflhrlicheres Riickmeldegesprach. Die Rickmeldegespréache fielen laut den Fahr-
lehrerinnen und Fahrlehrern zudem inshesondere bei bestandenen Priifungen oft sehr kurz
aus, obwohl auch bei bestandenen Prufungen detaillierte Hinweise zum selbstdndigen Wei-
terlernen gegeben werden sollen. Zusatzlich meldete Gber die Halfte der befragten Fahrleh-
rerinnen und Fahrlehrer zurlick, dass in den Riickmeldegesprachen nicht auf die im Rahmen
der optimierten PFEP definierten Fahrkompetenzbereiche eingegangen wurde. Trotzdem
gab etwa ein Drittel der Befragten an, dass die Qualitat der Riickmeldegesprache deutlich
zugenommen hétte. Die Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer brachten weiterhin ein groRes Inte-
resse an der schriftlichen Rickmeldung, die den Bewerberinnen und Bewerbern nach Ende
der Prufung zur Verfligung gestellt wird, zum Ausdruck; rund der Hélfte der Befragten war
nach eigenen Angaben die Einsichtnahme in diese Riickmeldung mdéglich. In Bezug auf die
Beriicksichtigung der Struktur und Inhalte der optimierten PFEP in der Fahrausbildung hatte
sich die Uberwiegende Mehrheit der befragten Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer zum Befra-
gungszeitpunkt bereits mit dem Fahraufgabenkatalog beschéftigt. Aulerdem nutzten sie zum
GroRteil den Fahraufgabenkatalog bereits in der Ausbildung und zur Prifungsvorbereitung.

Zu (3): Analyse der Datenqualitéat

Die Analyse der Datenqualitét erfolgte auf Grundlage der Daten der 24.733 Prufungen, die
im Januar 2021 bundesweit durchgefuihrt worden waren. Zunachst wurde die Datenvollstan-
digkeit Uberpriift, die sich insgesamt als hoch erwies. Weiterhin wurden zur Plausibilitats-
feststellung die Verteilungen der einzelnen Variablen im Datensatz mit den Verteilungen der
Variablen im Datensatz der Erprobungsuntersuchung der PFEP im ,,Revisionsprojekt® ver-
glichen (Sturzbecher et al., 2016), wobei sich insgesamt hohe Ubereinstimmungen der Ver-
teilungen zwischen den beiden Datensatzen zeigten. Die wenigen groReren Abweichungen
(u. a. ein hoheres Alter und ein geringerer Frauenanteil im Vergleich zum Revisionsprojekt)
waren auf Einschrankungen des Prifbetriebs durch die COVID-19-Pandemie zuruickzufih-
ren. So wurden wéhrend der Pandemie teilweise nur Fahrerlaubnisprifungen mit dem Ziel
der gewerblichen Fahrerlaubnisnutzung durchgefiihrt, die meistens von (etwas) alteren Fahr-
erlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern sowie h&ufiger von Méannern als von
Frauen abgelegt werden. Schlie3lich wurde der Datensatz anhand von Plausibilitatskriterien
Uberpruft, die aus den rechtlichen Bestimmungen zur Prifungsdurchfuhrung abgeleitet wur-
den. Beispielsweise kann die PFEP nicht bestanden werden, wenn mindestens einer der
Kompetenzbereiche oder eine der Fahraufgaben mit ,,Ungeniigend* bewertet wurde oder fiir
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einen der Kompetenzbereiche angegeben wurde, dass dieser aufgrund einer vorzeitigen Be-
endigung nicht bewertet werden konnte. Insgesamt wurden nur sehr vereinzelt Versto3e ge-
gen diese Plausibilitatskriterien festgestellt: Der Anteil der betroffenen Prufungen lag je Kri-
terium bei maximal 1 Prozent der Priifungen — in der Regel sogar deutlich darunter.

4.3.2 Populationsspezifische Aquivalenz in Bezug auf das Geschlecht und
das Alter der Bewerberinnen und Bewerber

Der Zugang zu motorisierter Mobilitét ist eine wichtige Voraussetzung fir die Teilnahme
am gesellschaftlichen Leben. Daher durfen Bewerberinnen und Bewerber um eine Fahrer-
laubnis nicht aufgrund von Personenmerkmalen systematisch benachteiligt werden, die fur
die Fahrkompetenz irrelevant sind (,,Populationsspezifische Aquivalenz). Zur Beurteilung,
ob eine solche Benachteiligung vorliegt, ist es deshalb zentral, fir die Fahrkompetenz rele-
vante und irrelevante Personenmerkmale zu unterscheiden: Ermittelte Unterschiede in den
Prifungsleistungen bzw. der Bestehensquote, die auf (relevante) Merkmale der Bewerberin-
nen und Bewerber zurtickzufiihren sind, bei denen ein nachgewiesener Zusammenhang mit
der Fahrkompetenz besteht, belegen die Giite der Priifung. Unterschiede, die auf (irrelevan-
ten) Personenmerkmalen beruhen, die nicht mit der Fahrkompetenz zusammenhangen, wiir-
den hingegen Hinweise fur eine eingeschrankte Gute der Prifung liefern (vgl. Schmidt-At-
zert & Amelang, 2012, S. 170).

Bei der im Folgenden n&her beschriebenen Untersuchung wurden die in den Evaluationsda-
ten erfassten Personenmerkmale ,,Alter* und ,,Geschlecht* herangezogen, fiir die kein zu-
satzlicher Aufwand zur Beschaffung der notwendigen Daten betrieben werden musste.® Zur
Einschatzung der Frage, ob diese Merkmale hinsichtlich der Fahrkompetenz relevant oder
irrelevant sind und daher mdgliche alters- und geschlechtsbezogene Unterschiede bei der
PFEP flr oder gegen die Gute der Priifung sprechen, wurden zunéchst empirische Befunde
der relevanten nationalen und internationalen Forschungsliteratur gesichtet. Diese Befunde
und daraus abgeleitete Hypothesen sind hier tberblicksartig zusammengefasst:

— Fir den Fahrkompetenzerwerb relevante Aspekte der geistigen und korperlichen Leis-
tungsfahigkeit nehmen ab dem jungen Erwachsenenalter kontinuierlich ab (Anstey,
Wood, Lord & Walker, 2005; Harada, Natelson Love & Triebel, 2013). Vor diesem Hin-
tergrund ist ein schlechteres Abschneiden bei der PFEP mit steigendem Alter erwartbar
und wire zunichst kein Zeichen fiir eine eingeschrinkte ,,Populationsspezifische Aqui-
valenz®. Allerdings sollten ggf. vorhandene Altersunterschiede bei der Bestehensquote
mit im ePp dokumentierten Leistungsunterschieden korrespondieren, das heif3t durch die
dokumentierten Fehler und uberdurchschnittlichen Leistungen gestitzt sein.

— Fur Geschlechtsunterschiede in der geistigen und korperlichen Leistungsféahigkeit, die fur
den Fahrkompetenzerwerb relevant sein konnten, liegen in der Fachliteratur keine Hin-
weise vor.

— Es gibt Geschlechtsunterschiede in der Unfallhdufigkeit. So verursachen Ménner sowohl
absolut als auch nach Kontrolle der gefahrenen Kilometer haufiger Unfalle als Frauen
(Statistisches Bundesamt, 2020). Die von Mannern verursachten Unfélle sind aber vor
allem auf bewusste RegelverstélRe im StralRenverkehr zuriickzufiihren (z. B. bewusstes
Ubertreten einer Geschwindigkeitsbegrenzung; Banse, Koppehele-Gossel, Rebetez,
Bohme & Schubert, 2014). Solche bewussten Regelverstolie sind kein Indikator mangeln-

8 Laut der Deutschen Gesellschaft fiir Evaluation ist bei der Evaluation eines Verfahrens der Standard der
Verfahrensangemessenheit zu beriicksichtigen (Gesellschaft fur Evaluation, 2016). Demzufolge sind Evalua-
tionsverfahren — einschlielich der VVerfahren zur Beschaffung der notwendigen Informationen — so zu wéhlen,
dass Aufwénde und Nutzen in einem addquaten Verhaltnis stehen.
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der Fahrkompetenz und sollten in einer Prifungssituation durch die Fahrerlaubnisbewer-
berinnen und Fahrerlaubnisbewerber gezielt vermieden werden kdnnen. Unbeabsichtig-
tes und somit schwerer zu vermeidendes Fehlverhalten (z. B. das Ubersehen von Infor-
mationen im StraRenverkehr) wird dagegen eher von Frauen gezeigt (ebd.).

— Die Unterschiede im unbeabsichtigten Fehlverhalten im Verkehr kénnten auf eine Inter-
nalisierung des Stereotyps, dass Frauen schlechter Auto fahren wirden als Manner, zu-
rickzufiihren sein. Dieses Stereotyp halt sich Gber Landergrenzen hinweg seit Jahrzehn-
ten (Granié & Papafava, 2011). Yeung und von Hippel (2008) zeigten, dass eine Stereo-
typ-Aktivierung bei Frauen dazu fiihrt, dass sie in einem Fahrsimulator schlechtere Leis-
tungen zeigen. Daneben ist es auch moglich, dass das Stereotyp zur Fahrkompetenz von
Frauen bei der PFEP die vorgenommenen Bewertungen beeinflusst. Vor diesem Hinter-
grund kann ein geringflgiger Geschlechtsunterschied bei den Bestehensquoten erwartet
werden. Sofern sich die Fahrerlaubnispriferinnen bzw. -prifer bei ihrer Bewertung nicht
vom genannten Geschlechtsstereotyp beeinflussen lassen (was zu einer Einschrankung
der ,,Populationsspezifischen Aquivalenz* fithren wiirde), sollte dieser Unterschied dabei
durch Leistungsunterschiede in den Priifungselementen erklart werden kdnnen.

Erste Untersuchungen zur ,,Populationsspezifischen Aquivalenz* wurden bereits im 2016
verdffentlichten ,,Revisionsprojekt* vorgenommen (Sturzbecher et al., 2016; Morl & Frie-
del, 2019). In einer Klumpenstichprobe von ca. 9.000 Fahrerlaubnisprifungen, die in vier
Modellregionen durchgefiihrt wurden, zeigte sich im Einklang mit der Literatur ein ausge-
pragter Effekt des Alters: Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber, die élter
als 40 Jahre waren, wiesen eine deutlich niedrigere Bestehensquote auf als jungere. Ein Ef-
fekt des Geschlechts auf die Bestehensquote, wonach Frauen etwas seltener die PFEP be-
standen als Méanner, war dagegen nur schwach ausgepragt und nach statistischer Kontrolle
flr andere Eigenschaften nicht langer signifikant.

Vor diesem Hintergrund wurde untersucht, ob die im ,,Revisionsprojekt* gefundenen Zu-
sammenhange des Bewerberalters und des Bewerbergeschlechts durch die Prifungsergeb-
nisse im deutschlandweiten reguldren Prifbetrieb replizierbar sind. Zusétzlich wurden Ana-
lysen durchgefihrt, die Uber die eingesetzten Verfahren im Revisionsprojekt hinausgingen.
So wurden die Bewerberinnen und Bewerber in finf statt in nur zwei Altersgruppen einge-
teilt, und neben den Haupteffekten von Geschlecht und Alter wurde auch die Interaktion
beider Merkmale betrachtet. AuRerdem wurde tberprift, ob die Gruppenunterschiede in der
Bestehensquote mit dokumentierten Leistungsunterschieden in den Prifungselementen kor-
respondieren. Dazu wurden neben den Bestehensquoten auch die Beurteilungen der Leistun-
gen in den einzelnen Prifungselementen analysiert. Als Datengrundlage dienten alle
401.459 gultigen Prifungen der Klasse B, die vom 1. Januar 2021 bis zum 2. August 2021
deutschlandweit durchgefiihrt wurden und fur die Geschlechts- und Altersangaben vorlagen.
Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in einem Forschungsbericht detailliert dargestellt
(POge, Bode & Kliver, 2024) und werden im Folgenden zusammengefasst.

Die Betrachtung der Bestehensquoten bei den unterschiedlichen Altersgruppen fir Ménner
und Frauen (s. Abb. 13) bestétigt die friiheren Befunde aus dem Revisionsprojekt. Zwar be-
stehen Frauen die PFEP in allen Altersgruppen etwas seltener als Méanner, der Unterschied
ist aber gerade in der am haufigsten vertretenen Altersgruppe der 18- bis 24-J&hrigen, zu der
43,6 Prozent aller Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber in der Stich-
probe gehdrten, sehr gering. Im Gegensatz zum Geschlecht zeigt das Alter einen ausgeprég-
ten Effekt, wobei die Bestehensquote mit steigendem Alter kontinuierlich abnimmt. Sie liegt
in der jiingsten Altersgruppe der ,,Bis 17¢“-Jahrigen mit 78,3 Prozent um 34,9 Prozentpunkte
hoher als in der éltesten Altersgruppe ,,65 und élter* mit einer Bestehensquote von 43,4 Pro-
zent. Zusatzlich zum Einfluss des Alters ist ein Interaktionseffekt zwischen Alter und Ge-
schlecht zu beobachten. Ab der Altersgruppe der ,,18 bis 24°-Jahrigen wird der Unterschied
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in der Bestehensquote von 1,1 Prozentpunkten zwischen Frauen und Mannern kontinuierlich
grofer, bis er in der dltesten Altersgruppe ,,55 und alter” 12,9 Prozentpunkte betragt.
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Abb. 13: Bestehensquoten (in %) nach Geschlecht und Altersgruppe (Fahrerlaubnisklasse B;
N = 401.459)

Die gefundenen Gruppenunterschiede in der Bestehensquote sollten mit den im ePp doku-
mentierten Leistungen korrespondieren, das heilt, bei geringeren Bestehensquoten sollten
auch héaufiger dokumentierte Fehler festzustellen sein. Die Leistungsunterschiede sollten da-
bei bedeutsam genug sein, um die Unterschiede in der Bestehensquote zu erkléren. Ebenso
sollte auch bei den im ePp dokumentierten Leistungen eine Interaktion zwischen Alter und
Geschlecht beobachtbar sein.

Im Folgenden werden exemplarisch fir die im ePp dokumentierten Leistungen in den ein-
zelnen Priifungselementen Priifungen ohne ,,nb-Fehler* sowie Priifungen mit richtig durch-
gefiihrten Grundfahraufgaben dargestellt. Diese beiden Leistungsindikatoren wurden ge-
wahlt, weil sowohl ,,;nb-Fehler als auch fehlerhaft durchgefuhrte Grundfahraufgaben zwin-
gend zum Nichtbestehen der PFEP fiihren und folglich fiir das Prifungsergebnis besonders
relevant sind. In Abbildung 14 ist die prozentuale Héufigkeit der Priifungen ohne ,,nb-Feh-
ler* bei Durchfiihrung der Fahraufgaben nach Alter und Geschlecht der Bewerberinnen und
Bewerber dargestelit.
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Abb. 14: Prozentuale Hiufigkeiten von Priifungen ohne ,,nb-Fehler“ nach Geschlecht und
Altersgruppe (Fahrerlaubnisklasse B; N = 401.459)
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Wie schon zuvor bei den Bestehensquoten ist auch hier klar ersichtlich, dass der Anteil der
Priifungen ohne ,,nb-Fehler* mit dem Alter kontinuierlich abnimmt. Der mit dem Alter ab-
nehmende Anteil der Priifungen ohne ,,nb-Fehler* bietet folglich eine Erklarung flr mindes-
tens einen Teil der Unterschiede in den Bestehensquoten zwischen den Altersgruppen. Die
Geschlechtsunterschiede im Anteil der Priifungen ohne ,,nb-Fehler* sind dagegen sehr klein
und deuten in den unterschiedlichen Altersgruppen nicht durchgangig in dieselbe Richtung.
Eine Interaktion zwischen Alter und Geschlecht ist nicht beobachtbar. Der Alterseffekt beim
Anteil der Priifungen ohne ,,nb-Fehler stimmt also mit dem Alterseffekt bei den Bestehens-
quoten tberein. Ein Geschlechtsunterschied sowie eine Interaktion von Alter und Geschlecht
ist dagegen bei den Priifungen ohne ,,nb-Fehler nicht beobachtbar. Fir diese beiden letzte-
ren, die Bestehensquote betreffenden Effekte missen also andere Erklarungen in Betracht
gezogen werden. Dabei spielen bei der Priifungsentscheidung neben den Fahraufgaben auch
die weiteren Prifungselemente und hier vor allem die Grundfahraufgaben eine Rolle. Die
Grundfahraufgaben missen jeweils mindestens einmal fehlerfrei durchgefiihrt werden um
die Priifung zu bestehen.

In Abb. 15 sind die prozentualen Haufigkeiten der Priifungen mit als ,,Fehlerfrei durchge-
fiihrt* bewerteten Grundfahraufgaben nach Alter und Geschlecht der Bewerberinnen und
Bewerber dargestellt. Es ist ersichtlich, dass auch der Anteil der Prifungen mit fehlerfrei
durchgefuhrten Grundfahraufgaben mit dem Alter sinkt; dieser Alterseffekt ist allerdings
Klein. Ein Geschlechtsunterschied, bei dem die Ménner in allen Altersgruppen bessere Leis-
tungen wahrend der Grundfahraufgaben zeigten als die Frauen, ist dagegen klar erkennbar.
Dieser Geschlechtsunterschied wird zusatzlich mit steigendem Alter immer gréRRer, sodass
auch eine klare Interaktion zwischen Alter und Geschlecht vorliegt. Der Anteil der Priifun-
gen mit richtig durchgefuhrten Grundfahraufgaben bietet folglich eine (Teil-)Erklarung fur
die Unterschiede zwischen Méannern und Frauen sowie fiir die Interaktion zwischen Alter
und Geschlecht in den Bestehensquoten.
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Abb. 15: Prozentuale Hiufigkeiten der Bewertung ,,Richtig durchgefiihrt“ der ,,Grundfahr-
aufgaben“ (Fahrerlaubnisklasse B, nur vollstindig ausgefiihrte ,,Grundfahraufga-
ben“; N = 300.106)

Zusammenfassend zeigen die hier dargestellten Ergebnisse, dass die Unterschiede in den
Bestehensquoten zwischen den verschiedenen Altersgruppen sowie zwischen Ménnern und
Frauen mit den Befunden in der Literatur Ubereinstimmen und somit keinen Hinweis auf
eine mangelnde ,,Populationsspezifische Aquivalenz* liefern. Wihrend erwartungsgemif
ein ausgepréagter Effekt des Alters der Bewerberinnen und Bewerber vorliegt, ist der Effekt
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des Geschlechts klein und wenig bedeutsam. Weiterhin stimmt die Richtung der exempla-
risch dargestellten Unterschiede in den Leistungen bei einzelnen Prifungselementen mit den
Unterschieden in den Bestehensquoten Uberein. Es ist folglich anzunehmen, dass die Leis-
tungsunterschiede in den Prifungselementen die Unterschiede in den Bestehensquoten er-
klaren konnen. Dies liefert einen weiteren Hinweis auf die Validitat der PFEP einerseits und
die ,,Populationsspezifische Aquivalenz® der Priifung andererseits: Gleiche Leistungen
scheinen unabhédngig von der Gruppenzugehdrigkeit der Bewerberinnen und Bewerber von
den Fahrerlaubnispruferinnen und Fahrerlaubnisprifern bei der Prifungsentscheidung auch
vergleichbar beurteilt zu werden.

Einzig die gefundene Interaktion von Geschlecht und Alter, die sich in Uberproportional bes-
seren Priifungsleistungen von Mannern als von Frauen bei zunehmendem Alter zeigt, scheint
vor dem Hintergrund der Befunde aus der Literatur unerwartet. Gleichzeitig deutet das Ver-
teilungsmuster beim Anteil der Priifungen mit fehlerfrei durchgefuhrten Grundfahraufgaben
daraufhin, dass diese Interaktion auf tatsachlichen Leistungsunterschieden und nicht auf Be-
wertungsunterschieden der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer beruht. Eine mogliche Er-
klarung fur diesen Befund kdnnte sein, dass mit zunehmendem Alter ein steigender Anteil
der Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber eine erneute Fahrpriifung nach
einem vorhergehenden Fahrerlaubnisentzug ablegt. Gleichzeitig wird Mannern die Fahrer-
laubnis h&ufiger entzogen als Frauen, sodass sich in dieser Gruppe ein zunehmender Anteil
von Mannern befinden sollte (Kraftfahrt-Bundesamt, n. d.). Die betroffenen Manner sollten
aufgrund der vorhandenen Fahrerfahrung eine hohere Fahrkompetenz aufweisen als die Per-
sonen, die noch keine Fahrerlaubnis erwerben konnten. Die Information, ob es sich bei einer
Fahrprifung um eine erneute Priifung nach einem vorhergehenden Fahrerlaubnisentzug han-
delte, lag in den Daten jedoch nicht in verlasslicher Form vor, sodass dieser Erklarungsan-
satz nicht weiter untersucht werden konnte.

4.3.3 Zufriedenheit der amtlich anerkannten Sachverstandigen oder Pri-
fer mit dem elektronischen Prufprotokoll

Das ePp stellt im Alltag der Fahrerlaubnispriifung das zentrale durch die Fahrerlaubnispri-
ferinnen und -prufer genutzte Begleitinstrument der PFEP dar. Ihm kommt deshalb eine
grofRe Bedeutung im Hinblick auf die Dokumentationsqualitat und damit auch auf die test-
psychologische Gute der Priifung zu. Neben der notwendigen technischen Eignung des ePp,
alle relevanten Informationen Uber die Prifungen erfassen zu kénnen, ist in diesem Zusam-
menhang auch die Zufriedenheit der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer mit dem ePp be-
deutsam. Diese Zufriedenheit kann einerseits als Indikator fur die Benutzerfreundlichkeit
des ePp angesehen werden, andererseits ist davon auszugehen, dass sie eine bedeutende
Rolle fur die Motivation fiir eine sorgféltige Prifungsdokumentation spielt. Nur wenn es das
ePp ermdglicht, qualitativ hochwertige Dokumentationen der Prifungen benutzerfreundlich
vorzunehmen, kénnen die erzeugten Daten die an sie gestellten testpsychologischen Anspri-
che auch erfillen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein Jahr nach Einflhrung der optimierten PFEP eine bun-
desweite, prifstellentibergreifende Befragung der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer zu
ihrer Zufriedenheit mit dem ePp durchgefthrt. Durch den Zeitpunkt der Befragung wurde
sichergestellt, dass die Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer bereits einige praktische Erfah-
rungen mit dem ePp gesammelt hatten, sodass im Gegensatz zum Ersteinschétzungsbericht
detaillierte Fragen zu den einzelnen Aspekten des ePp gestellt werden konnten. Fir die Be-
fragung wurde dabei die Gesamtheit aller mit der Durchfuhrung der PFEP betrauten Fahrer-
laubnispriferinnen und -prifer (und nicht wie beim Ersteinschatzungsbericht nur Fachfih-
rungskrafte) um eine Einschéatzung gebeten. Dabei kamen 1.162 Fahrerlaubnispriiferinnen
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und -prufer (44,4 %) dem Aufruf zur Teilnahme nach. Die Befragung wurde online durch-
geflihrt und widmete sich den Themenbereichen ,,Zufriedenheit mit der allgemeinen Gestal-
tung und Bedienung®, ,,Zufriedenheit mit Dokumentationsmdglichkeiten* und ,,Zufrieden-
heit mit der Unterstiitzung bei der Durchfiihrung von Fahrerlaubnispriifungen®. Zudem
wurde beziiglich der eingesetzten Hardware die ,,Zufriedenheit mit den Eigenschaften des
jeweils genutzten Priifcomputers erfragt. Zu jedem Themenbereich hatten die Fahrerlaub-
nispriferinnen und -prifer auBerdem die Mdglichkeit, Anmerkungen und Verbesserungs-
vorschlége in einem offenen Format zu machen. Die Ergebnisse dieser Befragung sind in
einem Forschungsbericht (POge, 2023a) detailliert dargestellt und werden im Folgenden zu-
sammengefasst.

In Bezug auf die Bewertungen des ePp und der Prifcomputer durch die Fahrerlaubnispriife-
rinnen und -prufer zeigte sich, dass innerhalb aller vier abgefragten Zufriedenheitsaspekte
die Einzelbewertungen hoch miteinander korrelieren und jeweils eine gute interne Konsis-
tenz aufweisen (Cronbach’s Alpha der Fragen zu den einzelnen Aspekten zwischen 0,79 und
0,88). Alle Fragen eines Aspekts wurden deshalb durch Bildung des jeweiligen Mittelwerts
zusammengefasst. Eine Betrachtung der Mittelwerte zeigt dabei, dass die Zufriedenheit der
Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer in Bezug auf alle Aspekte hoch war (s. Abb. 16): Auf
einer Skala von 1 (,,Sehr unzufrieden) bis 4 (,,Sehr zufrieden) wurden die Einzelaspekte
durchschnittlich mit dem Wert 3 (,,Eher zufrieden*) oder mit einem Wert leicht darunter
bewertet.

Allgemeine Gestaltung des ePp 3(%
Dokumentationsmoglichkeiten 3(%
Unterstlitzung bei der Durchfiihrung o
von Fahrerlaubnisprifungen 278
Eigenschaften des Priifcomputers 2<>8
1,0 - 2,0 - 3,0 - 4,0-
Sehr unzufrieden  Eher unzufrieden Eher zufrieden Sehr zufrieden

Abb. 16: Durchschnittliche Zufriedenheit mit den einzelnen Aspekten des ePp sowie mit den
Eigenschaften des Prifcomputers (N = 1.162)

Fur alle Einzelfragen wurde jeweils von einer Mehrheit der Fahrerlaubnispriferinnen
und -prufer angegeben, dass sie entweder ,,Eher zufrieden® oder ,,Sehr zufrieden® sind. Den-
noch kann eine Betrachtung der am wenigsten positiv bewerteten Einzelfragen wichtige Hin-
weise darauf geben, wo bei der Gestaltung des ePp sowie bei den verwendeten Priifcompu-
tern noch Verbesserungsmoglichkeiten bestehen. In Abbildung 17 sind deshalb die sechs
Einzelbewertungen (von insgesamt 22 Einzelbewertungen) aufgefiihrt, die am haufigsten
mit ,,Sehr unzufrieden* und ,,Eher unzufrieden angegeben wurden.

Bei Betrachtung aller Fragen war die Zufriedenheit mit der Schnelligkeit des Prifcomputers
am niedrigsten. Hier gaben 45,9 Prozent der Befragten an sehr oder eher unzufrieden zu sein.
Mit der Handhabbarkeit des Touchscreens befand sich mit 42,9 Prozent sehr oder eher un-
zufriedener Fahrerlaubnispriiferinnen und -prufer eine weitere Eigenschaft des Prifcompu-
ters unter den in Abbildung 17 gelisteten sechs Punkten mit der geringsten Zufriedenheit.
Weiterhin wurde bei den freien Angaben noch die Akkulaufzeit bzw. die Ladezeit des
Prufcomputers als ein zusatzlicher Aspekt genannt, mit dem viele Fahrerlaubnispriiferinnen
und -prifer nicht zufrieden waren. Dieser Aspekt wurde aber nicht in einem geschlossenen
Format abgefragt. Dabei unterschied sich die Zufriedenheit mit dem Priifcomputer jedoch je
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nach genutztem Computermodell erheblich. Da die einzelnen Prifstellen unterschiedliche
Prifcomputer nutzen, wére ein Austausch zwischen den Prufstellen zu den Erfahrungen mit
spezifischen Computermodellen hilfreich, um die Zufriedenheit der Nutzer weiter zu erho-
hen.

Schnelligkeit (Eigenschaften des

Prufcomputers) . 31,7 41,5 12,7
Planung der Prifstrecke

(Unterstiitzung bei der Durchfiihrung 35,7 459 8,5
von Fahrerlaubnisprifungen)
Bewertung des Bewerberverhaltens

wahrend der Priifungsfahrt 34,7 48,4 7,5
(Dokumentationsmoglichkeiten)
Handhabbarkeit des Touchscreen

(Eigenschaften des Prifcomputers) . 32,0 424 14.8

Korrekturméglichkeiten von

Fehleingaben (Allgemeine Gestaltung 32,3 454 12,3
des ePp)
Bemerken von Eingabefehlern

(Unterstiitzung bei der Durchfilhrung 32,8 47,6 11,6
von Fahrerlaubnisprtifungen)

0 20 40 60 80 100
Prozent
Sehr Eher Eher Sehr
unzufrieden unzufrieden zufrieden zufrieden

Abb. 17: Sechs Einzelbewertungen mit dem hdchsten prozentualen Anteil an Antworten
»Sehr unzufrieden® und ,,Eher unzufrieden* (N = 1.162)

Die Einzelfrage, bei der die zweitniedrigste Zufriedenheit angegeben wurde, bezieht sich auf
die Planung der Priifstrecke und somit auf einen Teilaspekt der ,,Unterstiitzung bei der
Durchfiihrung von Fahrerlaubnispriifungen. Hier gaben 45,6 Prozent der Befragten an,
,»Sehr unzufrieden® oder ,,Eher unzufrieden® zu sein. In den freien Angaben zur ,,Unterstiit-
zung bei der Durchfiihrung von Fahrerlaubnispriifungen* wurde dabei hdufig angegeben,
dass das ePp nicht zur Planung der Prifstrecke verwendet wird. Dies ist ein Hinweis darauf,
dass die niedrigen Zufriedenheitswerte auf ein Missverstandnis zuriickgehen konnten: Die
Frage nach der Planung der Prifstrecke bezog sich auf die Anwendung der adaptiven
Prifstrategie, bei der die Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer weitere Fahraufgaben auf
Grundlage der bereits gezeigten Leistungen der Fahrerlaubnisbewerberin oder des Fahrer-
laubnisbewerbers planen. Das ePp unterstitzt die Fahrerlaubnispruferinnen und -prifer da-
bei, indem es jederzeit einen Uberblick tber diese Leistungen ermdglicht. Die Befragten
haben die entsprechende Frage jedoch eventuell im Sinne einer Grobplanung der Strecke vor
Beginn der Prifung verstanden.

Innerhalb der Einzelfragen zu den ,,Dokumentationsmoglichkeiten* war die Zufriedenheit
mit den Bewertungen des Bewerberverhaltens wéhrend der Priifungsfahrt, das heil3t mit den
Maglichkeiten zur Dokumentation konkreter Fehler und Gberdurchschnittlicher Leistungen,
mit 44,0 Prozent sehr oder eher unzufriedenen Fahrerlaubnispriferinnen und -prifern be-
sonders niedrig. Die freien Angaben zeigen hier, dass die Befragten teilweise Schwierigkei-
ten hatten, bestimmte Fehler im ePp zu finden. In den neueren Versionen des ePp haben die
Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer deshalb nun die Mdéglichkeit, sich Fehler und Uber-
durchschnittliche Leistungen mit Hilfe einer Suchfunktion anzeigen zu lassen.

72



4 Evaluation und Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung

In Bezug auf die ,,Allgemeine Gestaltung des ePp* gibt es mit 42,3 Prozent sehr oder eher
unzufriedenen Fahrerlaubnispriferinnen und -prufern vor allem Verbesserungspotenzial bei
den Korrekturmoglichkeiten von Fehleingaben. Dieses Verbesserungspotenzial spiegelt sich
auch in den freien Angaben zum Zufriedenheitsaspekt ,,Allgemeine Gestaltung des ePp* wi-
der, bei denen es ebenfalls am hdufigsten um die Korrekturmoglichkeiten ging. Um die Kor-
rektur von Fehleingaben in Zukunft zu erleichtern, wurde die ePp-interne Tastatur durch die
jeweilige native (System-)Tastatur ersetzt. Die VVorteile liegen unter anderem in der groReren
Auswahl von Sonderzeichen sowie in der Rechtschreibprifung und -korrektur. Auch das
Bemerken von Eingabefehlern, mit dem ebenfalls 40,7 Prozent der Fahrerlaubnispruferinnen
und -prufer sehr oder eher unzufrieden waren, sollte hierdurch erleichtert werden.

Fasst man die Ergebnisse zusammen, so lasst sich festhalten, dass die Fahrerlaubnisprife-
rinnen und -prifer sowohl mit dem ePp als auch mit den verwendeten Prifcomputern wei-
testgehend zufrieden waren. Vor diesem Hintergrund und angesichts der gravierenden Um-
stellung der Prifungsdokumentation auf ein vollstandig neu entwickeltes Instrument im
Zuge der Einfiihrung der optimierten PFEP stellt die Uberwiegende Zufriedenheit der Fahr-
erlaubnispriferinnen und -prifer mit dem ePp ein Uberaus positives Ergebnis dar. Die Ein-
fuhrung des ePp kann damit als gelungen eingeschatzt werden. Dennoch deckte die Befra-
gung auch einige Verbesserungspotenziale auf, die teilweise bereits umgesetzt wurden.

4.3.4 Beschaffenheit der Priforte

Der Gesetzgeber hat festgelegt, dass die PFEP grundsétzlich innerorts und auf3erorts — mog-
lichst unter Einschluss von Autobahnen — stattfindet und an den Priforten alle wesentlichen
Verkehrsvorgange bei niedrigen und hohen Geschwindigkeiten durchfuhrbar sein missen
(FeV 8§ 17 Abs. 4). Daruber hinaus sind als ,,Anforderungen an den Priifort und seine Um-
gebung® einerseits Gegebenheiten der Priiforte (z. B. Vorhandensein eines Kreisverkehrs)
und andererseits Fahraufgaben, die zum Teil nicht mehr den im aktuellen Fahraufgabenka-
talog enthaltenen Fahraufgaben entsprechen, und deren Durchfiihrungshéaufigkeit festge-
schrieben (,,Priifungsrichtlinie — praktische Priifung™ Nr. 1.5). Eine der bedeutsamsten Neu-
erungen der optimierten PFEP ist die Ausrichtung der Priifungsanforderungen auf die im
Fahraufgabenkatalog festgelegten Fahraufgaben. Im Sinne der Durchfiihrungsobjektivitat
und Inhaltsvaliditat sollten idealerweise in jeder Prifung alle Fahraufgaben mehrfach durch-
laufen werden. Auch aus diesen Griinden lasst sich demnach ableiten, dass die Gegebenhei-
ten der einzelnen Priforte die Durchfiihrung aller aktuellen Fahraufgaben erlauben mussen.

Um zu untersuchen, ob die Priifortanforderungen erfullt werden, wére es notig, die diesbe-
zuglichen Gegebenheiten der einzelnen Priforte zu analysieren. Jedoch liegen zum einen die
notwendigen Informationen Uber die Gegebenheiten flr die einzelnen Priiforte nicht vor,
zum anderen kdnnen sich Gegebenheiten temporar, zum Beispiel durch Baustellen, oder
dauerhaft &ndern. Anhand der vorliegenden Daten zur PFEP ist es dennoch mdglich, indi-
rekte Schlusse dariiber zu ziehen, ob bestimmte grundsétzliche Priifortanforderungen erfullt
sind oder nicht: Wenn Fahraufgaben, die besondere Gegebenheiten erfordern (z. B. das Vor-
handensein eines Kreisverkehrs), an einem gegebenen Priifort durchgefihrt wurden, so kann
darauf geschlossen werden, dass der Priufort die entsprechenden Gegebenheiten aufweist.
Wenn solche Fahraufgaben aber tiber einen langen Zeitraum (z. B. ein Jahr) an einem Priifort
uberhaupt nicht durchgefuhrt wurden, kann vermutet werden, dass die Prifortanforderungen
nicht erfillt sind.

Bezuglich der eingangs erwahnten Prifortanforderungen in Form von Durchfuhrungshéu-
figkeiten von Fahraufgaben findet sich in der Prufungsrichtlinie eine Tabelle mit Quoten,
wie héaufig einzelne Fahraufgaben sowie einzelne Streckenarten in jeweils funf Prifungen
vorkommen sollen. Da die Quoten und Fahraufgaben aus einer Zeit deutlich vor Beginn der
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Entwicklung der optimierten PFEP stammen, sind sie nicht an die Struktur der optimierten
PFEP angepasst und Uberlappen nur teilweise mit den acht Fahraufgaben des aktuellen Fahr-
aufgabenkatalogs. Folglich ist ihre Durchfiihrung anhand der im Rahmen der PFEP erhobe-
nen Daten in der genannten Form auch nicht zu tberprifen. Die niedrigste fur einzelne Fahr-
aufgaben gelistete Quote in der Prufungsrichtlinie betragt dabei 1 aus 5 Priifungen, also 20
Prozent. Es wurde fir die im Berichtszeitraum durchgefiihrte Analyse der Priiforte davon
ausgegangen, dass mindestens diese Quote auch von den acht Fahraufgaben der optimierten
PFEP erfullt werden sollte.

Aus den eben beschriebenen Anforderungen an die Pruforte und die an ihnen durchgefiihrten
Prifungen wurden drei unterschiedlich strenge Kriterien abgeleitet, fir die jeweils unter-
sucht wurde, an welchem prozentualen Anteil der Priforte sie nicht erfillt wurden: 1. Die
einzelnen Fahraufgaben wurden im Uberpriifungszeitraum mindestens in einer Priifung do-
kumentiert, kamen also nicht niemals vor. 2. Die einzelnen Fahraufgaben wurden in min-
destens 20 Prozent der Prifungen dokumentiert. 3. Die einzelnen Fahraufgaben wurden in
100 Prozent der Prifungen dokumentiert. Das erste Kriterium bezieht sich dabei auf die
grundsatzliche Durchfuhrbarkeit einer Fahraufgabe an einem Prifort im Erhebungszeitraum.
Das zweite Kriterium leitet sich aus den fir die einzelnen Fahraufgaben genannten Quoten
in der Prifungsrichtlinie ab. Beim dritten Kriterium geht es darum, dass bei der PFEP mog-
lichst in jeder Priifung alle acht Fahraufgaben durchgefiihrt werden sollten.

Zusatzlich wurde untersucht, an welchem Anteil der Priiforte die Streckenarten ,,Innerhalb
geschlossener Ortschaften, ,,Auerhalb geschlossener Ortschaften® und ,,Bundesautobahn*
niemals dokumentiert wurden. Aus der oben erwéhnten ,,Quotentabelle® in der Priifungs-
richtlinie wurden folgende Mindestquoten fiir das Vorkommen der einzelnen Prifstrecken
abgeleitet und Gberprift: eine Quote von 100 Prozent der Prufungen je Prufort fur Strecken
innerorts, eine Quote von mindestens 40 Prozent der Priifungen je Prifort fir Strecken au-
Rerorts und eine Quote von mindestens 20 Prozent der Priifungen je Priifort fir Strecken auf
Bundesautobahnen.

Als Datengrundlage dienten alle 784.271 bestandenen (und somit vollstdndigen) Priifungen
der Fahrerlaubnisklasse B mit glltiger Prifortangabe, die im Jahr 2022 durchgefuhrt wur-
den. Diese Prifungen fanden an insgesamt 790 Priforten statt. Eine detaillierte Beschrei-
bung der Ergebnisse sowie ihrer Bedeutung im Licht der gesetzlichen Grundlagen findet sich
bei Poge (2023b). Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse kurz zusammengefasst
und eingeordnet.

In Abb. 18 ist zunéchst dargestellt, an jeweils welchem Anteil der Priforte die einzelnen
Streckenarten nie vorkamen und an jeweils welchem Anteil die im vorherigen Absatz be-
schriebenen sonstigen Quoten fiir die einzelnen Streckenarten nicht erfullt wurden. Es gab
demnach keine Priforte, an denen niemals Strecken innerorts oder niemals Strecken aufer-
orts befahren wurden. Folglich kénnen an allen Priforten beide Streckentypen grundsétzlich
befahren werden. Beziiglich der Strecken auf Bundesautobahnen, die eine Teilmenge der
Strecken aulerorts bilden und ebenfalls nach Moéglichkeit an jedem Priifort befahren werden
sollen, zeigte sich jedoch, dass diese bei 10,1 Prozent der Priiforte niemals dokumentiert
wurden. Dieser Wert kann als Hinweis daflr dienen, dass an den betroffenen Pruforten das
Befahren einer Bundesautobahn wéhrend der Fahrerlaubnisprifung grundsétzlich nicht
maoglich war. Der Befund ist allerdings kein klarer Beleg fiir diesen Sachverhalt, da die Stre-
ckenfuhrung nicht nur von der vorhandenen Infrastruktur, sondern auch von der Strecken-
planung der Fahrerlaubnispriiferinnen und -priifer abh&ngt. Zusétzlich ist es moglich, dass
das Ergebnis durch eine unvollstdndige Streckendokumentation zustande kommt. Dennoch
waére es sinnvoll, die Gegebenheiten an den betroffenen Priforten zu Gberprifen.
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Beziglich der aus der Prufungsrichtlinie abgeleiteten Quoten fiir die Streckentypen zeigt
sich, dass Strecken innerhalb geschlossener Ortschaften bei 6,7 Prozent der Priforte nicht
fir alle Prifungen dokumentiert wurden und Bundesautobahnen bei 36,6 Prozent der Prif-
orte nicht in mindestens 20 Prozent der Prifungen befahren wurden. Da eine umfassende
Prifung der Fahrkompetenz bei der Fahrzeugklasse B ohne das Befahren innerortlicher Stre-
cken kaum maoglich ist, erscheint insbesondere das Ergebnis fur Strecken innerhalb geschlos-
sener Ortschaften problematisch. Auch hier kdnnen jedoch unvollstdndige Streckendoku-
mentationen als Erklarung nicht ausgeschlossen werden. Strecken aul3erhalb geschlossener
Ortschaften wurden dagegen an allen Priforten in mindestens 40 Prozent der Priifungen be-
fahren.

Innerhalb geschlossener Ortschaften
Nie vorgekommen |0,0
In unter 100 Prozent .6 7
vorgekommen ’
AuRerhalb geschlossener Ortschaften

Nie vorgekommen |0,0

In unter 40 Prozent 0.0
vorgekommen ’

Bundesautobahn

Nie vorgekommen - 10,1
In unter 20 Prozent
rsaonren | >

0 20 40 60 80 100
Prozent

Abb. 18: Prozentualer Anteil der Priiforte, in denen eine Streckenart (a) nie vorkam oder (b)
seltener vorkam, als in der Prifungsrichtlinie fir diese Streckenart gefordert (Fahr-
erlaubnisklasse B, bestandene Prifungen; Nerisungen = 784.271, Nepriiforte = 790)

In Abbildung 19 ist dargestellt, an welchem Anteil der Priiforte die einzelnen Fahraufgaben
jeweils nie, in unter 20 Prozent oder in unter 100 Prozent der Priifungen vorkamen. Wenig
uberraschend sind mehr Priiforte betroffen, je strenger das Kriterium wird. So gab es bis auf
die Fahraufgabe ,,Schienenverkehr* keine Fahraufgaben, die an irgendeinem Prifort tber-
haupt nicht durchgefiihrt wurden. Zusétzlich wurde auch die Fahraufgabe ,,Schienenver-
kehr* an gerade einmal 0,3 Prozent der Priiforte niemals durchgefiihrt. Bei mindestens 99,7
Prozent der Priforte bestand also die Mdglichkeit, alle Fahraufgaben durchzufuhren. Bei
den restlichen Priiforten ist es moglich, dass die Fahraufgabe ,,Schienenverkehr* wegen
mangelnder Infrastruktur nicht durchgefihrt werden konnte. Alternativ kann es auch sein,
dass die Infrastruktur zwar vorlag aber nicht genutzt wurde, oder dass die durchgefiihrten
Fahraufgaben unvollstdndig dokumentiert wurden.

Legt man das strengere Kriterium an, dass jede Fahraufgabe in mindestens 20 Prozent der
Priifungen vorkommen sollte, so erfiillen bei der Fahraufgabe ,,Schienenverkehr 9,5 Pro-
zent der Priifungen und bei der Fahraufgabe ,,Kreisverkehr 1,4 Prozent der Priifungen die-
ses Kriterium nicht. Dabei ist auch hier zu bedenken, dass das Nicht-Vorkommen von Fahr-
aufgaben in einzelnen Prufungen einerseits von den stralRenbaulichen Gegebenheiten und
andererseits von der Streckenplanung der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer abhéngt.
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Abb. 19: Prozentualer Anteil der Pruforte, an denen eine Fahraufgabe (a) nie vorkam, (b) in
unter 20 Prozent der Prifungen vorkam oder (c) in unter 100 Prozent der Prufun-
gen vorkam (Fahrerlaubnisklasse B, bestandene Prifungen; Nprifungen = 784.271,
Npriiforte = 790)
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Beim Anlegen des strengsten Kriteriums, bei dem jede Fahraufgabe in 100 Prozent der Pri-
fungen an einem Prifort vorkommen sollte, erfullen bei allen Fahraufgaben mindestens ei-
nige Priiforte dieses Kriterium nicht. Bei den Fahraufgaben ,,Schienenverkehr* und ,,Kreis-
verkehr* liegt der Anteil der betroffenen Priiforte sogar bei 99,5 bzw. bei 80,0 Prozent. Auch
bei den Fahraufgaben ,,Ein- und Ausfadelungsstreifen, Fahrstreifenwechsel* und ,,Halte-
stelle, FuBBgéngeriiberweg* sind noch deutlich iiber 50 Prozent der Priiforte betroffen. Die
Forderung, dass in moglichst allen bestandenen, das heif3t vollstandigen Priifungen auch alle
Fahraufgaben durchgefiihrt worden sein sollen, wurde also an einem erheblichen Teil der
Priforte nicht erfillt.

Bei der weiteren Interpretation der Ergebnisse der vorgestellten Prufortanalysen muss be-
dacht werden, dass die Anzahl der Prifungen je Prifort stark schwankt und bei manchen
Priforten sehr niedrig liegt. Dies kann die Ergebnisse in Bezug auf das Nicht-Vorkommen
bestimmter Fahraufgaben oder Streckenarten verzerren, da in einer sehr kleinen Anzahl von
Prifungen die Wahrscheinlichkeit, dass eine Fahraufgabe zufallig nicht durchgefiihrt wurde,
aber prinzipiell moglich ware, groRer ist. Der grofie Unterschied in der Prifungsanzahl je
Prafort ist zum einen wahrscheinlich eine Folge der regional stark unterschiedlichen Prifort-
granularitat. Zum Beispiel ist ganz Hamburg ein Prifort, wahrend sich in Berlin 20 unter-
schiedliche Pruforte befinden. Weiterhin unterscheidet sich die Bevolkerungsdichte zwi-
schen Priiforten zuweilen stark. Wéhrend die unterschiedliche Granularitat durch eine Re-
form der Priiforte aufgelost werden konnte, bleibt es dennoch sinnvoll, Priifungen auch in
dinn besiedelten Gebieten am Hauptwohnsitz bzw. am Ausbildungs- oder Arbeitsort der
Fahrerlaubnisbewerberin oder des Fahrerlaubnisbewerbers durchzufiihren wie es in der FeV
gefordert wird (8§ 17 Abs. 3). Um die rechtlichen Anforderungen an die Prifungsfahrt mit
den Anforderungen an die Priiforte besser zu verkniipfen, wurde auf Grundlage der hier be-
schriebenen Analysen ein Anderungsvorschlag zu den Rechtsgrundlagen ausgearbeitet und
den zustandigen Behorden bereitgestellt, der die VVorgaben fiir die Priiforte mit der Durch-
flhrbarkeit der acht Fahraufgaben des Fahraufgabenkatalogs verzahnt. Als turnusmafig wie-
derkehrende Evaluationsaufgabe sollen kiinftig die an den Pruforten stattfindenden Prii-
fungsfahrten hinsichtlich der Erfullung der Priifungsanforderungen regelmaliig empirisch
evaluiert werden. Darlber hinaus soll der Einfluss der Priforte auf die ereignisbezogenen
Bewertungen, auf die kompetenzbezogenen Gesamtbewertungen und auf die Prifungsent-
scheidungen untersucht werden.

4.4 Empirische Befunde zu fahranfangerspezifischen Kompe-
tenzdefiziten

Mit den im Rahmen der PFEP bundesweit erhobenen Daten wird die Mdoglichkeit eroffnet,
die wéhrend der Prifungsfahrt gezeigten Kompetenzdefizite der Fahrerlaubnisbewerberin-
nen und Fahrerlaubnisbewerber systematisch zu analysieren. Die identifizierten Fahrkom-
petenzdefizite konnen dabei einerseits als Hinweise flr die bedarfsgerechte Ausgestaltung
der Fahranfangervorbereitung dienen, zum Beispiel durch entsprechende Schwerpunktset-
zungen in der Fahrausbildung, andererseits kann auch die PFEP selbst anhand der gewonne-
nen Erkenntnisse weiterentwickelt werden. VVor diesem Hintergrund wurden dokumentierte
Prufungsleistungen von Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern zum Er-
werb der Fahrerlaubnisklasse B hinsichtlich folgender Fragestellungen untersucht:

(1) Wie haufig wird in den einzelnen Kompetenzbereichen eine ungeniigende Fahrkompe-
tenz gezeigt?

(2) Wie viele Fehler der unterschiedlichen Schweregrade werden pro Prufung in den einzel-
nen Kompetenzbereichen durchschnittlich gemacht?

(3) Welche Kompetenzdefizite werden bei den einzelnen Fahraufgaben gezeigt?
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(4) Welche spezifischen Fehler treten in der PFEP am hdufigsten auf?

Als Datengrundlage dienten die im Zeitraum eines Jahres (zwischen dem 1. Oktober 2021
und dem 30. September 2022) durchgeftihrten Prifungen. In der Analyse wurden 1.294.715
Prifungen beriicksichtigt, die als bestanden oder als (ohne Téauschungsversuch) nicht be-
standen bewertet wurden.

Zu (1): Ungentigende Fahrkompetenz in den Fahrkompetenzbereichen

Fur jeden Kompetenzbereich wurde berechnet, in wie viel Prozent der PFEP die Bewertung
,Ungeniigend vergeben wurde (s. Abb. 20). Diese Bewertung drlickt aus, dass die notwen-
digen Fahigkeiten zur selbststandigen Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr noch
nicht vorhanden sind und zieht somit zwingend das Nicht-Bestehen der Prufung nach sich.

Verkehrsbeobachtung [ NN 26.6
Fahrzeugpositionierung [N 12.6

Geschwindigkeitsanpassung 2

Kommunikation los

Fahrzeughedienung / .2 1
Umweltbewusste Fahrweise ’

0 20 40 60 80 100
Prozent

Abb. 20: Prozentualer Anteil der Bewertung ,,Ungeniigend* an allen giiltigen Bewertungen
des jeweiligen Kompetenzbereichs (Fahrerlaubnisklasse B; N = 1.294.715)

Mit einem Anteil von 26,6 Prozent zeigten sich dabei am haufigsten im Kompetenzbereich
,»Verkehrsbeobachtung™ als ,,Ungeniigend* bewertete defizitare Leistungen. In den Kompe-
tenzbereichen ,,Fahrzeugpositionierung® und ,,Geschwindigkeitsanpassung stellten die
Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer dagegen mit 12,6 und 11,2 Prozent als ,,Ungeniigend*
bewerteten Leistungen nur etwas weniger als halb so oft erhebliche Kompetenzdefizite fest.
In den Kompetenzbereichen ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewusste Fahrweise* und ,,Kom-
munikation® liegen dagegen relativ selten erhebliche Kompetenzdefizite vor (2,1 und 0,6
Prozent als ,,Ungeniigend* bewertete Leistungen).

Zu (2): Fehler unterschiedlicher Schweregrade nach Kompetenzbereich

Die situationstbergreifenden Bewertungen der Kompetenzbereiche basieren auf den spezi-
fischen Leistungen, die Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber bei der
Ausfuhrung der Fahraufgaben zeigen. Festgestellte Kompetenzdefizite werden hierbei als
,Leichte Fehler und ,,Schwere Fehler* sowie ggf. als ,,nb-Fehler* dokumentiert.® Wahrend
letztere immer und ohne Ermessensspielraum zur Bewertung des gesamten Kompetenzbe-
reichs mit ,,Ungeniigend* und damit zum Nichtbestehen der Priifung fithren, beurteilen die
Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer bei leichten und schweren Fehlern dagegen nach eige-
nem Ermessen, ob eine Haufung von Fehlern vorliegt, die ggf. zum Nicht-Bestehen der Pri-
fung fuhrt. Fur eine differenzierte Betrachtung der Verteilung dokumentierter Fehler wurden
die durchschnittlichen Fehlerhdufigkeiten je Priifung fir alle drei Fehler-Schweregrade (iber
alle funf Kompetenzbereiche bestimmt (s. Abb. 21).

® Neben Fehlern unterschiedlicher Schweregrade werden auch besonders gute Leistungen dokumentiert. Da in
den hier vorgenommenen Analysen die Kompetenzdefizite von Interesse sind, wird ausschlieBlich auf doku-
mentierte Fehler Bezug genommen.
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Die differenzierte Betrachtung der Fehler-Schweregrade stutzt den vorherigen Befund, dass
insbesondere im Fahrkompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung* relativ haufig Defizite auf-
treten. So weist der am hiufigsten als ,,Ungeniligend bewertete Kompetenzbereich ,,Ver-
kehrsbeobachtung® (s. Abb. 20) auch die hochste durchschnittliche Anzahl an ,,nb-Fehlern*
(0,20) und ,,Schweren Fehlern* (0,62) pro Priifung auf. Mit Blick auf die weiteren Kompe-
tenzbereiche treten ,,nb-Fehler” nur noch bei der ,,Fahrzeugpositionierung* und der ,,Ge-
schwindigkeitsanpassung* auf und zwar mit einer durchschnittlichen Haufigkeit von 0,04
Fehlern je Priifung; auch ,,Schwere Fehler treten in diesen Kompetenzbereichen vermehrt
auf und zwar mit einer Haufigkeit von mit 0,32 bzw. 0,35 je Priifung.

0,20
Verkehrsbeobachtung 0,62
0,18
0,04
Fahrzeugpositionierung 0,32
0,23
0,04
Geschwindigkeitsanpassung 0,35
0,33
Kommunikation 0,00
10,22
Fahrzeugbedienung / I 0’8002
Umweltbewusste Fahrweise F L 10.42
0,0 0,2 0,4 0,6
Durchschnittliche Anzahl Fehler
. nb-Fehler . Schwere Fehler |:| Leichte Fehler

Abb. 21: Durchschnittliche Anzahl der unterschiedlichen Fehler-Schweregrade in den einzel-
nen Kompetenzbereichen (Fahrerlaubnisklasse B; N = 1.294.715)

In den Kompetenzbereichen ,,Kommunikation* und ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewusste
Fahrweise® ist der Anteil ,,Leichter Fehler” gegeniiber den anderen Fehler-Schweregraden
relativ hoch. Zu den weiteren Fehler-Schweregraden ist anzumerken, dass im Fahraufgaben-
katalog fiir den Kompetenzbereich ,,Kommunikation® keine ,,nb-Fehler* aufgefiihrt sind und
daher in Abbildung 21 der entsprechende Balken nicht dargestellt ist. Fur den Kompetenz-
bereich ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewussten Fahrweise® sind zwar ,,nb-Fehler” im
Fahraufgabenkatalog aufgefiihrt, die auf zwei Nachkommastellen gerundete durchschnittli-
che Anzahl pro Priifung betrdgt aber 0,00. Tatsédchlich traten ,,nb-Fehler* bei dieser Fahr-
aufgabe seltener als einmal in 10.000 Priifungen auf. Auch ,,Schwere Fehler treten bei der
~Kommunikation* so gut wie nie (gerundet 0,00 Fehler je Priifung bzw. seltener als einmal
in 1.000 Priifungen) bzw. bei der ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewussten Fahrweise* nur
sehr selten (0,02 je Priifung, also einmal in 50 Priifungen) auf.

Zu (3): Kompetenzdefizite in den einzelnen Fahraufgaben

Im Folgenden soll analysiert werden, inwieweit Kompetenzdefizite im Zusammenhang mit
bestimmten Fahraufgaben womaglich geh&uft auftreten. Hierzu wird zunéchst jeweils bezo-
gen auf die insgesamt acht Fahraufgaben betrachtet, wie sich die Haufigkeiten von Fehlern
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innerhalb der drei Kategorien ,,Leichte Fehler, ,,Schwere Fehler* und ,,nb-Fehler anteilig
auf die Fahraufgaben verteilen (s. Tab. 4).

Der Tabelle 4 ist zu entnehmen, dass ,,nb-Fehler* am hdufigsten im Zusammenhang mit der
Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren* vorkamen. Demnach entfielen 57,5 Pro-
zent aller dokumentierten ,,nb-Fehler* auf entsprechende Anforderungssituationen. Der An-
teil sowohl ,,Schwerer Fehler als auch ,,Leichter Fehler ist bei der Fahraufgabe ,,Gerade-
ausfahren® am hochsten (37,0 % aller ,,Schweren Fehler bzw. 43,0 % aller ,,Leichten Feh-
ler”). Bei der Interpretation dieser fahraufgabenbezogenen Fehlerzuordnung ist zu beden-
ken, dass Fahraufgaben unterschiedlich haufig im Prifungsablauf vorkommen (s. Kap. 4.3)
und damit prifungsbedingt auch die Wahrscheinlichkeiten von Fehlern zwischen den Fahr-
aufgaben unterschiedlich ausfallen. Gleichzeitig ist aus den erhobenen Daten nur ersichtlich,
ob eine Fahraufgabe vorkam, aber nicht wie haufig sie durchgefiihrt wurde. Aus einem Ver-
gleich der prozentualen Fehleranteile zwischen den Fahraufgaben lassen sich daher nicht
ohne Weiteres allgemeine Rickschlisse auf Kompetenzdefizite bei der Bewadltigung be-
stimmter Fahraufgaben ziehen.

Tab. 4:  Prozentuale Verteilung der Fehler im Datensatz Giber die Fahraufgaben

Fahraufgabe Leichte Fehler | Schwere Fehler nb-Fehler
Ein- und Ausfadelungsstreifen, 6,8 11,2 9,6
Fahrstreifenwechsel

Kurven 41 1,6 0,3
Vorbeifahren, Uberholen 51 10,7 31
Kreuzung, Einmindung, 36,8 33,0 57,5
Einfahren

Kreisverkehr 3,7 2,7 2,6
Schienenverkehr 0,3 1,8 0,9
Haltestelle, FulRgéngeriiberweg 0,2 1,9 2,7
Geradeausfahren 43,0 37,0 23,3

In Abbildung 22 ist fur die Fahraufgaben getrennt dargestellt, wie sich die Fehler der unter-
schiedlichen Schweregrade innerhalb jeder Fahraufgabe prozentual auf die Kompetenzbe-
reiche verteilen. Entsprechend der o. g. Einschrankungen ist bei der Interpretation zu beden-
ken, dass die prozentualen Anteile eines Fehler-Schweregrads bei zwei unterschiedlichen
Fahraufgaben nicht auf der gleichen absoluten Fehlerzahl beruhen. Es ist daher anhand der
dargestellten Werte nicht moglich, Fehlerhdufigkeiten tber Fahraufgaben hinweg zu ver-
gleichen. Betrachtet man die Prozentangaben jedoch innerhalb der Fahraufgaben, so sind
Aussagen Uber relative Fehlerhdufigkeiten zwischen den Kompetenzbereichen zul&ssig.

Bei Betrachtung der Muster der prozentualen Verteilungen der Fehler in den einzelnen Fahr-
aufgaben fillt zunichst auf, dass ,,nb-Fehler* und ,,Schwere Fehler* bei allen Fahraufgaben
fast ausschlieBlich in den Kompetenzbereichen ,,Verkehrsbeobachtung*, ,,Fahrzeugpositio-
nierung® und ,,Geschwindigkeitsanpassung® auftraten. In sieben von acht Fahraufgaben
weist der Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung™ den grofSten Anteil der ,,nb-Fehler*
auf. Konkret betreffen bei diesen sieben Fahraufgaben 40,0 bis 94,2 Prozent der ,,nb-Fehler*
diesen Kompetenzbereich. Einzig die Fahraufgabe ,,Geradeausfahren* bildet eine Ausnahme
von diesem Muster: Hier ist besonders der Kompetenzbereich ,,Geschwindigkeitsanpas-
sung® von ,,nb-Fehlern betroffen (55,0 % der ,,nb-Fehler” bei dieser Fahraufgabe). Auch
bei dieser Fahraufgabe fillt jedoch mit 28,3 Prozent ein erheblicher Teil der ,,nb-Fehler* in
den Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung®. Ein dhnliches Muster zeigt sich bei den
»Schweren Fehlern®. Diese sind im Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung® in sechs von
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acht Fahraufgaben am stérksten vertreten. In den zwei Fahraufgaben (,,Geradeausfahren®,
,»Kurven®), in denen nicht die Verkehrsbeobachtung am stirksten von ,,Schweren Fehlern*
betroffen ist, traten die ,,Schweren Fehler* wie schon die ,,nb-Fehler* am haufigsten bei der
»Geschwindigkeitsanpassung® auf (52,4 % bei ,,Geradeausfahren®; 46,9 % bei ,,Kurven®).

Ein- und
Ausfadelungsstreifen, Kurven
Fahrstreifenwechsel
Verkehrsbeobachtung — 74,7
4,6
Fahrzeugpositionierung 5.7

40,5
Geschwindigkeitsanpassung

Kommunikation Igt):m 6 IQ;QW .
Fahrzeugbedienung / |0.0 8.9
Umweltbewusste Fahrweise

I]:
rs pry
© No

B

24,2

Kreuzung, Einmindung,
Einfahren

Verkehrsbeobachtung
Fahrzeugpositionierung

Geschwindigkeitsanpassung

Kommunikation  j00 Bimyias
Fahrzeugbedienung / @I |%°g
Umweltbewusste Fahrweise 9,2 289
Kreisverkehr Schienenverkehr
94,2 90,6
Verkehrsbeobachtung 86,5 76,9

214 0,0

Fahrzeugposiionierung 85} =
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Fahrzeugbedienung / t%g 32
Umweltbewusste Fahrweise 32,5 [ 1824
I—|"a|testll..=,lle, Geradeausfahren
FuRgangeriberweg
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Verkehrsbeobachtung 42,6

Fahrzeugpositionierung
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o -
o

Kommunikation -
Fahrzeugbedienung/ 100
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Abb. 22: Prozentuale Verteilung der Fehler der drei Schweregrade innerhalb der Fahrauf-
gaben auf die Kompetenzbereiche (Fahrerlaubnisklasse B; N = 1.294.715)
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Daneben betraf auch bei der Fahraufgabe ,,Haltestelle, FuBgéngeriiberweg® ein jeweils er-
heblicher Teil der ,,nb-Fehler und der ,,Schweren Fehler” neben der ,,Verkehrsbeobach-
tung® die ,,Geschwindigkeitsanpassung® (33,6 % ,,nb-Fehler* und 43,0 % ,,Schwere Fehler*
bei der ,,Geschwindigkeitsanpassung®). Der Kompetenzbereich ,,Fahrzeugpositionierung
ist zwar bei keiner Fahraufgabe am haufigsten von ,,nb-Fehlern* oder ,,Schweren Fehlern®
betroffen. Dennoch fallen bei den Fahraufgaben ,,Kurven®, , Vorbeifahren, Uberholen®,
»Kreuzung, Einmiindung, Einfahren* und ,,Geradeausfahren* zwischen 14,8 und 25,3 Pro-
zent der ,,nb-Fehler* und zwischen 23,5 und 45,1 Prozent der ,,Schweren Fehler in diesen
Kompetenzbereich.

Im Gegensatz zu den ,,nb-Fehlern* und den ,,Schweren Fehlern®, die bei allen Fahraufgaben
fast ausschlieBlich bei den Kompetenzbereichen ,,Verkehrsbeobachtung®, ,,Fahrzeugpositi-
onierung® und ,,Geschwindigkeitsanpassung® auftraten, ist die Verteilung der ,,Leichten
Fehler* iber die Kompetenzbereiche deutlich gleichméBiger. Bei keinem Kompetenzbereich
liegt der Anteil der auf ihn entfallenden ,,Leichten Fehler* je Fahraufgabe unter 10 Prozent.
Gleichzeitig unterscheidet sich die Verteilung der ,,Leichten Fehler” iiber die Kompetenz-
bereiche zwischen den Fahraufgaben stérker als die Verteilungen der ,,nb-Fehler* und der
»Schweren Fehler”. Die ,,Verkehrsbeobachtung* ist bei der Fahraufgabe ,,Haltestelle, Ful3-
gingerweg" mit 50,5 Prozent besonders stark von ,,Leichten Fehlern* betroffen. ,,Leichte
Fehler* bei der ,,Fahrzeugpositionierung® dominieren bei den Fahraufgaben ,,Ein- und Aus-
fadelungsstreifen, Fahrstreifenwechsel® (40,5 %) und ,,Kurven (51,9 %). Die ,,Kommuni-
kation“ wies bei der Fahraufgabe ,,Vorbeifahren, Uberholen* 47,0 Prozent und damit den
grofiten Anteil der ,,Leichten Fehler* auf. Besonders viele ,,Leichte Fehler* bei der ,,Fahr-
zeugbedienung / Umweltbewusste Fahrweise® traten bei den Fahraufgaben ,,Kreuzung, Ein-
miindung, Einfahren” (28,9 %), ,,Kreisverkehr (32,5 %), ,,Schienenverkehr* (82,4 %) und
,Geradeausfahren” (36,8 %) auf. Zusatzliche Analysen ergaben diesbeziiglich, dass 75,0
Prozent die ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewusste Fahrweise® betreffenden ,,Leichten
Fehler* bei der Fahraufgabe ,,Schienenverkehr auf das fehlende Abschalten des Motors bei
ldngerem Warten entfallen. Dabei muss allerdings wie oben erwahnt bedacht werden, dass
aufgrund der relativen Seltenheit von Fehlern, die bei dieser Fahraufgabe auftraten, das
Nicht-Abstellen des Motors beim Warten trotzdem nur 0,2 Prozent aller ,,.Leichten Fehler*
im Gesamtdatensatz ausmacht.

Mit Blick auf die hier beabsichtigte Ermittlung fahranfangerspezifischer Kompetenzdefizite
scheint insgesamt also die ,,Verkehrsbeobachtung® fiir Fahrerlaubnisbewerberinnen und
Fahrerlaubnisbewerber fahraufgabenibergreifend besonders schwer zu meistern zu sein und
ein hohes Gefahrenpotential im StraBenverkehr aufzuweisen. Dies entspricht dem besonders
hohen Anteil an Priifungen, in denen dieser Kompetenzbereich mit ,,Ungeniigend* bewertet
wurde (Abb. 20). Daneben bereitet den Bewerberinnen und Bewerbern aber auch die ,,Ge-
schwindigkeitsanpassung“ bei den Fahraufgaben ,, Kurven®, , Haltestelle, Fulgdngeriiber-
weg“ und ,,Geradeausfahren” sowie die ,,Fahrzeugpositionierung* bei den Fahraufgaben
,Kurven®, , Vorbeifahren, Uberholen*, , Kreuzung, Einmiindung, Einfahren* und ,,Gerade-
ausfahren* Probleme.

Zu (4): Auftretenshaufigkeit spezifischer Fehler in der PFEP

In der PFEP dokumentieren die Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer innerhalb eines Feh-
ler-Schweregrads (,,nb-Fehler®, ,,Schwerer Fehler” oder ,,Leichter Fehler®) jeweils die beo-
bachteten spezifischen Fehler. In Abb. 23 sind solche Fehler der drei Schweregrade danach
aufgelistet, wie viel Prozent der Priifungen sie jeweils betreffen. Vor der Beschreibung jedes
Fehlers ist der Ubergeordnete Kompetenzbereich fettgedruckt und dahinter in Klammern die
betreffende Fahraufgabe in abgekirzter Form angegeben.

Aus Griinden der Anschaulichkeit sind bei den ,,nb-Fehlern* nur Fehler ab einer Auftretens-
haufigkeit von mindestens 1 Prozent der Priifungen sowie bei den ,,Schweren Fehlern* und
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,Leichten Fehlern* nur die Fehler ab einer Auftretenshiufigkeit von mindestens 5 Prozent
der Priifungen dargestellt. Die unterschiedlichen Haufigkeitsgrenzen wurden gewéhlt, weil
,,nb-Fehler* einerseits relevanter fiir die Verkehrssicherheit sind als ,,Schwere Fehler* und
,,Leichte Fehler® und weil sie andererseits deutlich seltener vorkommen.

nb-Fehler

Verkehrsbeobachtung (Kreuzung): _6 0
Nichtbeachten der Vorfahrt- bzw. Vorrangregelung »
. Geschwindigkeitsanpassung (Geradeausfahren):
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Verkehrsbeobachtung (Kreuzung):
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Verkehrsbeobachtun%(Kreuzung):
Fehlende Verkehrsbeobachtung

Verkehrsbeobachtung (Kreuzung):
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Paolizeibeamten

Verkehrsbeobachtung (Fahrstreifenwechsel):
Fehlendge erkehrsbeobachtung; -1!7

25

2,2

Fahrzeugpositionierung (Kreuzung):
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Verkehrsbeobachtung (Geradeausfahren): .1 1
Nichtbeachten von Vorschriftzeichen ’

Schwere Fehler
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. Geschwindigkeitsanpassung (Geradeausfahren): 10.4
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Verkehrsbeobachtung (Fahrstreifenwechsel): 77

Unzureichende Verkehrsbeobachtung 1
Geschwindi%keitsanpassun (Geradeausfahren): 72

Aulerhalb einer geschlossenen Ortschaft ohne friftigen Grund langsam fahren '

Verkehrsbeobachtung (Kreuzung): 6.1
Unzureichende Beachtung der Vorfahrt- oder Vorrangregelung '

Fahrzeugpositionierung (Geradeausfahren):

Unterschreitung des Sicherheitsabstands zur Seite zu anderen - 5,5
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen und Hindernissen/Gegensténden

Verkehrsbeobachtung (Geradeausfahren):
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Abb. 23: Prozentualer Anteil der von den hiufigsten ,,nb-Fehlern®, ,,Schweren Fehlern“ und
»Leichten Fehlern“ betroffenen Prufungen (Angabe des Kompetenzbereichs und
der Fahraufgabe vor dem jeweiligen Fehler; Fahrerlaubnisklasse B; N = 1.294.715)
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Betrachtet man die spezifischen Fehler, so fallen einige RegelmaRigkeiten auf:

— Wie auf der Grundlage von Abbildung 22 zu erwarten ist, betrifft der Grof3teil der ,,nb-
Fehler* und der ,,Schweren Fehler den Kompetenzbereich ,,Verkehrsbeobachtung* und
zwar insbesondere bei der Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren. Von acht
,nb-Fehlern“, die in mindestens 1 Prozent der Prufung vorkamen, sind sechs Fehler der
,» Verkehrsbeobachtung® zuzuordnen. Unter diesen die ,,Verkehrsbeobachtung* betreffen-
den ,,nb-Fehlern® ist auch der mit 6,0 Prozent betroffenen Priifungen haufigste Fehler
,»Nichtbeachten der Vorfahrt- und Vorrangregelung™ bei der Fahraufgabe , Kreuzung,
Einmiindung, Einfahren®. Unter den ,,Schweren Fehlern* sind vier von sieben Fehlern,
die in mindestens 5 Prozent der Priifungen vorkamen, Fehler der ,,Verkehrsbeobachtung®.
Davon beziehen sich zwei auf die Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren®. Ei-
ner dieser zwei Fehler ist die ,,Unzureichende Beachtung der Vorfahrt- oder VVorrangre-
gelung®. Unter den ,,Leichten Fehlern die in mehr als 5 Prozent der Priifungen gemacht
wurden, ist ebenfalls ein Fehler, der die ,,Verkehrsbeobachtung® betrifft. Auch bei diesem
Fehler handelt es sich um einen Vorfahrtfehler bei der Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiin-
dung, Einfahren®, ndmlich das ,,Nichterkennen der eigenen Vorfahrt / des eigenen Vor-
rangs®, welcher in 5,4 Prozent der Priifungen vorkam.

— Neben Fehlern, die das Nichterkennen, die Nichtbeachtung oder die unzureichende Be-
achtung der Vorfahrtregelung betreffen und die fur alle drei Fehler-Schweregrade vorka-
men, wurden in Bezug auf die ,,Verkehrsbeobachtung® auch ,,nb-Fehler* in jeweils iiber
1 Prozent der Prifungen gemacht, die das Nichtbeachten von Vorschrifts- oder Lichtzei-
chen betreffen. Beide Fehler betrafen die Fahraufgabe ,, Kreuzung, Einmiindung, Einfah-
ren”. AuBBerdem kamen sowohl bei der Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren*
(14,8 % der Priifungen) wie auch bei der Fahraufgabe ,,Geradeausfahren® (7,7 % der Pri-
fungen) als ,,Schwerer Fehler* hdufig eine nicht ndher beschriebene ,,Unzureichende Ver-
kehrsbeobachtung vor. Als Beispiel fiir diese Art von Fehlern wird im Fahraufgabenka-
talog die ,,fliichtige seitliche Verkehrsbeobachtung* genannt.

— Ein ,,nb-Fehler, zwei ,,Schwere Fehler und ein ,,Leichter Fehler* betreffen den Kom-
petenzbereich ,,Geschwindigkeitsanpassung®. Beim die ,,Geschwindigkeitsanpassung*
betreffenden ,,nb-Fehler” (3,4 % betroffene Priifungen) wie auch bei einem der beiden
die ,,Geschwindigkeitsanpassung® betreffenden ,,Schweren Fehlern® (10,4 % betroffene
Priifungen) handelt es sich um Fehler in Form von ,,Uberschreitungen der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit®. Der zweite ,,Schwere Fehler” (7,2 % betroffene Prifungen) und
der ,,Leichte Fehler* (9,7 % betroffene Prifungen) betreffen das langsame Fahren ohne
triftigen Grund auBerhalb bzw. innerhalb geschlossener Ortschaften.

— Beim einzigen die ,,Fahrzeugpositionierung* betreffenden ,,nb-Fehler, der in mindestens
1 Prozent der Prufungen vorkam, geht es um die Einordnung auf dem Fahrstreifen des
Gegenverkehrs bei der Fahraufgabe ,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren* (1,4 % be-
troffene Prifungen).

— Beim einzigen die ,,Fahrzeugpositionierung™ betreffenden ,,Schweren Fehler®, der in
mindestens 5 Prozent der Priifungen vorkam, geht es um den seitlichen Abstand zu ande-
ren Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen oder
Hindernissen/Gegenstidnden bei der Fahraufgabe ,,Geradeausfahren® (5,5 % betroffene
Prifungen).

— Leichte Fehler betreffen neben der ,,Geschwindigkeitsanpassung* und der ,,Verkehrsbe-
obachtung® auch haufig die ,,Fahrzeugbedienung / Umweltbewusste Fahrweise* und die
,,Kommunikation®.

Zusammenfassung und Diskussion
Zusammenfassend zeigen die Analysen bei der PFEP insbesondere Kompetenzdefizite bei
der ,,Verkehrsbeobachtung®, die sich in ,,nb-Fehlern* und ,,Schweren Fehlern* duflern und
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besonders hdufig die Fahraufgabe ,, Kreuzung, Einmiindung, Einfahren* betreffen. Neben
Defiziten bei der ,,Verkehrsbeobachtung® zeigen sich auch Defizite bei der ,,Fahrzeugposi-
tionierung® und der ,,Geschwindigkeitsanpassung®. Bei der ,,Fahrzeugpositionierung* wird
bei der Fahraufgabe ,,Geradeausfahren® oft der seitliche Sicherheitsabstand zu anderen Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern und zu Hindernissen unterschritten. Bei der
,,Geschwindigkeitsanpassung™ wird hdufig die zugelassene Hochstgeschwindigkeit Uber-
schritten, es kommt aber ebenfalls oft vor, dass die angemessene Geschwindigkeit unter-
schritten wird. Dies konnte dafiir sprechen, dass Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrer-
laubnisbewerbern die Einschéatzung der eigenen Geschwindigkeit noch schwer féllt.

Die Ergebnisse — insbesondere in Bezug auf die ,,nb-Fehler” und die ,,Schweren Fehler®, die
mit hoherer Wahrscheinlichkeit zu einem Unfall fithren als die ,,Leichten Fehler® — korres-
pondieren teilweise mit den Fehlern bei den haufigsten Unféllen von Fahranfangerinnen und
Fahranfangern. So sind die haufigsten Fehlverhaltensweisen bei Unféllen mit Personenscha-
den bei Fahrerinnen und Fahrern im Alter von 18 bis 24 nicht angepasste Geschwindigkeiten
sowie Abstandsfehler (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2021).
Diese sind als Fehler bei der ,,Geschwindigkeitsanpassung® und bei der ,,Fahrzeugpositio-
nierung" aufzufassen. Allerdings sind in der PFEP laut den hier gefundenen Ergebnissen bei
der ,,Fahrzeugpositionierung® nur Fehler in Bezug auf den seitlichen Abstand héufig, bei
Unfallen dirften aber auch Fehler in Bezug auf den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug
eine grolRe Rolle spielen. Zusétzlich treten in der PFEP die Vorfahrt betreffende ,,nb-Fehler*
und ,,Schwere Fehler* sehr haufig auf. Bei der Statistik von Unfallen mit Personenschaden
machen Vorfahrtfehler bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern aber nur die dritthdufigste
Unfallursache aus.

Diese Diskrepanzen kénnen unter anderem dadurch entstehen, dass bei der PFEP im Nor-
malfall die maximal mogliche Leistung gezeigt wird, wéhrend bei der alltdglichen Verkehrs-
teilnahme die typische Leistung einschlielich bewusster RegelverstoRe das Verhalten be-
stimmt (Banse et al., 2014). AuBerdem sollte insbesondere bei den Vorfahrtfehlern bedacht
werden, dass diese bei entsprechender Schwere zum sofortigen Nicht-Bestehen der Priifung
fithren. Da zusétzlich die Fahraufgabe ,,Kreuzung, Einmiindung, Einfahren*, bei der solche
Fehler auftreten, haufig vorkommt, ist es mdglich, dass Fahrerlaubnisbewerberinnen und
Fahrerlaubnisbewerber mit entsprechenden Kompetenzdefiziten der Verkehrsbeobachtung
besonders effizient identifiziert werden und die PFEP nicht bestehen. Folglich sollten Fahr-
anfangerinnen und Fahranfanger nach erfolgreichem Ablegen der PFEP im Vergleich zu
allen Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern, die an der PFEP teilneh-
men, eine deutlich héhere Kompetenz bei der Verkehrsbeobachtung und insbesondere beim
Befahren von Kreuzungen aufweisen.

Weiterhin wird Fehlverhalten, welches zu Unféllen fihrt, in der oben zitierten Statistik des
Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft sowie in anderen Quellen nicht
anhand der exakt selben Kategorien erfasst, wie Fehler in der PFEP. Dies erschwert den
Vergleich. Unfalle werden auch nicht nur vom Verhalten einer Fahrerin oder eines Fahrers
ausgelost, sondern sind von vielen interagierenden Faktoren abhéngig. Dies gilt besonders
fur Unféalle mit Personenschaden. Unfélle sind also nur ein bedingt geeignetes Kriterium fir
die Fahrkompetenz. Dennoch unterstreichen die Ergebnisse in der Zusammenschau mit den
Unfalldaten die Wichtigkeit des Eintibens der Verkehrsbeobachtung, der korrekten Ge-
schwindigkeitswahl und der Einschatzung von Abstédnden zu anderen Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmern sowie zu Hindernissen.
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4.5 Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnisprtfung
4.5.1 Integration von Fahrerassistenzsystemen in die PFEP

Mit der zunehmenden Nutzung von Fahrerassistenzsystemen (FAS) ergeben sich eine Reihe
von neuen Herausforderungen fur die Fahranfangervorbereitung insgesamt und die PFEP im
Besonderen. Ro6Rger, Schleinitz und Friedel (2019) flihrten im vorherigen Innovationsbe-
richt (TUV | DEKRA arge tp 21, 2019) diesbeziiglich aus, dass nur dann davon ausgegangen
werden kann, dass FAS einen Sicherheitsgewinn im Stralenverkehr bieten, wenn sie zweck-
maRig und unter Berticksichtigung ihrer Grenzen genutzt und sicher bedient, das heif3t zum
Beispiel ohne ein erhéhtes Mal? an Ablenkung aktiviert oder deaktiviert werden. Gleichzeitig
mussen Fahrerinnen und Fahrer nach wie vor Uber alle Fahigkeiten verfigen, die fir das
manuelle Fahren ohne FAS benétigt werden. Die Breite an Ausbildungs- und Prifungsin-
halten nimmt mit der zunehmenden Nutzung von FAS also eher zu als ab.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wann FAS in der PFEP verwendet werden
sollten bzw. wer Uber die Verwendung in einzelnen Fahrerlaubnisprifungen entscheidet.
RoRger et al. (2019) forderten diesbeziglich, dass die Entscheidung tber die Nutzung von
bestimmten FAS in der Praktischen Fahrerlaubnisprifung den Fahrerlaubnispriferinnen und
-prufern und nicht den Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern obliegen
sollte. Nur so kann bei Nutzung der vorgesehenen adaptiven Prifstrategie sichergestellt wer-
den, dass die Bewerberinnen und Bewerber einerseits alle Fahraufgaben ohne die Nutzung
von FAS sicher durchfuhren kdnnen und andererseits auch in der Lage sind, bestimmte im
Prufungsfahrzeug zur Verfiigung stehenden FAS verantwortungsvoll und sicher anzuwen-
den.

Weiterhin werden Verfahren zur Bewertung von Fahraufgaben bendtigt, die unter Verwen-
dung von FAS im Rahmen der PFEP durchgefiihrt werden. Dazu wurden von RoR3ger et al.
(2019) im vorherigen Innovationsbericht zwei Grundsétze vorgestellt:

1. Beider Bewertung der Fahrkompetenz bleibt die anforderungsgerechte Bewaltigung der
Fahraufgabe durch den Bewerber die malRgebliche Entscheidungsgrundlage.

2. Beim Wirken von Systemen, die nicht der willentlichen Kontrolle unterliegen (z. B.
Autonomer Notbremsassistent) entscheiden die aaSoP, ob ein Fehlverhalten des Bewer-
bers vorausgegangen ist. (S. 131)

Zum Nachweis einer ausreichenden Fahrkompetenz bei Verwendung eines FAS des Levels
1 oder 2 (gemal Klassifikation der SAE) muss der Fahrerlaubnisbewerber oder die Fahrer-
laubnisbewerberin nach Grundsatz 1 erkennen, wenn die Anforderungen der jeweiligen
Fahraufgabe durch das genutzte FAS nicht erfallt werden bzw. erflllt werden kénnen. In
diesem Fall muss das System unverziliglich Gbersteuert werden. Tritt ein im Fahraufgaben-
katalog definiertes Fehlerkriterium (z. B. Unterschreitung von erforderlichen Absténden,
Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, nicht angepasste Geschwindigkeit)
wahrend der Systemnutzung auf, wird dies fir die Bewertung der Fahrkompetenz ebenso
beriicksichtigt, als ob das Fehlerkriterium im Zuge des manuellen Fahrens aufgetreten wére.

Nach Grundsatz 2 ist das blof3e Wirken eines warnenden oder situativ eingreifenden Systems
flr sich betrachtet nicht als Fahrfehler zu bewerten, sondern fungiert nur als Anhaltspunkt
fur das mogliche Vorliegen eines solchen. So kann eine Notbremsung entweder aufgrund
eines Fahrfehlers der Bewerberin bzw. des Bewerbers oder aufgrund eines vollig unvorher-
sehbaren Fehlverhaltens anderer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer ausge-
I0st werden, bei welchem die Bewerberin bzw. der Bewerber nicht schneller als der Not-
brems-Assistent hétte reagieren konnen. Es obliegt den Fahrerlaubnispriferinnen und -pri-
fern den Grund flr eine Notbremsung festzustellen und bei der Bewertung zu bertcksichti-
gen.
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Die Entscheidung Uber die Nutzung von FAS in der PFEP durch die Fahrerlaubnispriferin-
nen und -prifer wurde fur Systeme, welche ,,die Langs- und Querfihrung des Fahrzeugs in
einem spezifischen Anwendungsfall aktiv und kontinuierlich iibernehmen kénnen®, inzwi-
schen in die FeV aufgenommen (Anlage 7 Nr. 2.2.17). Beispiele fur solche Systeme sind
adaptive Geschwindigkeitsregelanlagen zur Einhaltung einer vom Fahrer eingestellten Ge-
schwindigkeit und eines vom Fahrer eingestellten Mindestabstands zum vorausfahrenden
Fahrzeug, aktive Spurhalte-Assistenten zur kontinuierlich mittigen Positionierung auf dem
Fahrstreifen und aktive Spurwechsel-Assistenten, die beim Spurwechsel die Querfiihrung
des Fahrzeuges tbernehmen, aber auch aktive Park-Assistenten zur teilautomatisierten Aus-
fihrung des Parkvorgangs. Zusétzlich zur Festschreibung der Entscheidung tber die Nut-
zung von FAS durch die Fahrerlaubnispriferinnen und -prufer in der FeV wurden die oben
genannten Bewertungsgrundsétze in die Prufungsrichtlinie tbernommen (Teil A Nr. 1.6).

Um die einheitliche Auslegung der rechtlichen Vorgaben im Zusammenhang mit der Nut-
zung von FAS in der PFEP zu férdern, wurden auBerdem Anwenderhinweise erarbeitet
(TUV | DEKRA arge tp 21, 2022). Die initiale Erarbeitung erfolgte 2019 in enger Zusam-
menarbeit zwischen der TUV | DEKRA arge tp 21, den g
Technischen Prifstellen und den Fahrlehrerverbanden. An- ™
schlieRend wurden diese den fiir die Umsetzung des Fahr-
erlaubnis- und Fahrlehrerrechts zustdndigen obersten Be-
horden des Bundes und der Lander zur Kenntnisnahme vor-
gelegt. Im Jahr 2022 wurden die Anwenderhinweise auf-
grund der oben beschriebenen Anderungen der FeV und der
Prifungsrichtlinie Gberarbeitet. Gegenstand der Anwender-
hinweise sind sowohl systemibergreifende Erlauterungen e

als auch systemspezifische konkrete Beschreibungen zur i gewertung der Nutzung von
Wirkungsweise, zur Erkennbarkeit und Bewertung der Sys- ~ Fahrerassistenzsystemen

temnutzung sowie Hinweise zu den Grenzen der eiNZeINEN i prsischen fmrssomsprsions

Systeme. Damit bieten sie sowohl den Fahrerlaubnisbewer-

berinnen und Fahrerlaubnisbewerbern, den Fahrlehrerin-

nen und Fahrlehrern, den Fahrerlaubnispriiferinnen und - % R X022
Fahrerlaubnispriifern sowie auch den zustandigen Behor- i D S
den eine Hilfestellung fur die tagliche Praxis.

Als Folge der Aufnahme von FAS in die PFEP werden

diese durch die Steuerungsfunktion der PFEP auch zu Ausbildungsinhalten im Rahmen der
Fahranfangervorbereitung. Allerdings muss einschrankend angemerkt werden, dass die
Madglichkeit zur Ausbildung und Prifung der Nutzung der genannten Systeme von der Aus-
stattung des jeweiligen Ausbildungs- bzw. Prifungsfahrzeugs abhangig ist. Diesbezlglich
gibt es gegenwartig keine VVorgaben zur Ausstattung der Fahrzeuge. Gleichwonhl ist der Ver-
bau betreffender Systeme schon heute in vielen Ausbildungs- und Prifungsfahrzeugen ver-
breitet und wird zukdnftig stark zunehmen.

Abb. 24: Anwenderhinweise

4.5.2 Uberarbeitung der Bewertungskriterien fur die situationstibergrei-
fenden Bewertungen der Bewerberleistungen in der Prifungsfahrt

Wie in Abschnitt 4.1 beschrieben erfolgt die Bewertung der Prifungsleistungen und die da-
ran anschlielende Prifungsentscheidung bei der optimierten PFEP auf drei Ebenen. Zu-
nachst werden wahrend der Priifungsfahrt einzelne ereignisbezogene Leistungen (d. h. Feh-
ler und Uberdurchschnittliche Leistungen) bezogen auf Fahraufgaben und Beobachtungska-
tegorien dokumentiert. In einem zweiten Schritt wird am Ende der Prifungsfahrt anhand der
dokumentierten ereignisbezogenen Leistungen eine situationsiibergreifende Bewertung der
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acht Fahraufgaben sowie der finf den Beobachtungskategorien zugrundeliegenden Kompe-
tenzbereiche vorgenommen. Auf Grundlage dieser situationsiibergreifenden Bewertungen
wird schliellich in einem dritten Schritt die Prifungsentscheidung getroffen.

Die drei Bewertungsebenen sollten folglich nachvollziehbar zusammenhangen. Einzelne
QM-Beauftragte der Technischen Prufstellen gaben jedoch die Ruckmeldung, dass einige
Fahrerlaubnispruferinnen und -prifer Inkonsistenzen bei den Bewertungen der ersten und
zweiten Ebene erkennen lieRen. Aufgrund dieser Ruckmeldung wurde das Problem zundachst
auf Basis einer empirischen Analyse des Zusammenhangs zwischen dokumentierten ereig-
nisbezogenen Leistungen und situationsubergreifenden Bewertungen verifiziert. Zusétzlich
wurde eine inhaltliche Analyse der in den Bewertungskriterien fiir die situationsiibergreifen-
den Bewertungen festgelegten Beschreibungen der Bewertungsstufen (,,Sehr gut* bis ,,Un-
geniigend*) vorgenommen. Die urspriinglichen Beschreibungen der Bewertungsstufen sind
dabei in der Spalte ,,Bis zum 3. Quartal 2022 in Tabelle 5 nachzulesen.

Tab. 5: Bewertungskriterien der Fahrkompetenzeinschéatzung

Bewertungskriterien

Bis zum 3. Quartal 2022 Seit dem 4. Quartal 2022

Der Bewerber verhélt sich in (fast)
allen Verkehrssituationen (im Hin-
blick auf die Fahraufgabe bzw. den
Kompetenzbereich) vorausschau-
end und richtig.

Der Bewerber verhalt sich in den beo-
bachteten Verkehrssituationen immer
vorausschauend und richtig. Es treten
keine Fehler auf.

Der Bewerber verhalt sich in den beo-
bachteten Verkehrssituationen sehr hau-

Der Bewerber verhalt sich in viel-
faltigen Verkehrssituationen meist

Gut

Ausreichend

Ungeniigend

vorausschauend und richtig; leichte
Fehler stellen eine Ausnahme dar.

Der Bewerber verhélt sich in Stan-
dardsituationen (d. h. ohne beson-
dere Anforderungen) Uberwiegend
vorausschauend und richtig; in un-
gewohnten oder schwierigen Situa-
tionen treten Fehler auf.

Der Bewerber verhélt sich auch in
Standardsituationen hdufig nicht
vorausschauend. Es treten schwere
Fehler bzw. H&ufungen oder Wie-
derholungen von leichten Fehlern
auf.

fig vorausschauend und richtig. Leichte
Fehler stellen eine Ausnahme dar.

Der Bewerber verhélt sich in den beo-
bachteten Verkehrssituationen hé&ufig
vorausschauend und richtig. In Situatio-
nen mit besonderen Anforderungen tre-
ten leichte Fehler auf. Schwere Fehler
stellen eine Ausnahme dar.

Der Bewerber verhalt sich in den beo-
bachteten Verkehrssituationen selten
vorausschauend und richtig. Auch in
Standardsituationen treten schwere Feh-
ler bzw. Haufungen oder Wiederholun-
gen von leichten Fehlern auf.

Eine ndhere Betrachtung der urspriinglichen Bewertungsstufen zeigt dabei unter anderem,
dass sich die verwendeten H&ufigkeitsangaben (z. B. ,,in (fast) allen Verkehrssituationen*
bei der Bewertung ,,Sehr gut* und ,,in vielfdltigen Verkehrssituationen* bei der Bewertung
,Gut®) nicht klar genug voneinander unterscheiden. Die Bewertungsstufen sind auerdem
uneinheitlich formuliert. So werden die Fehler bei der Bewertungsstufe ,,Ausreichend* nicht
weiter spezifiziert, wihrend bei ,,Gut* und ,,Ungeniigend” die Fehler als ,leicht* oder
,,schwer“ ndher beschrieben werden. SchlieBlich erscheint es schwer, die groRe Anzahl der
Kriterien fir die einzelnen Bewertungen gleichzeitig zu bertcksichtigen.
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Auf Grundlage dieser Beobachtungen wurden Uberarbeitete Bewertungsstufen formuliert,
die klarer voneinander abgegrenzt sind und die in Tabelle 5 in der rechten Spalte nachgelesen
werden konnen. Sie wurden mit dem ePp-Update zu Beginn des 4. Quartals 2022 in der
Flache eingesetzt. Es ist geplant, die im Evaluationskonzept beschriebenen Analysen zur
Dokumentationsqualitat auf der Grundlage von Daten durchzufihren, die nach Einfiihrung
der neuen Bewertungsstufen erhoben wurden. Dabei soll ein erster Eindruck darliber gewon-
nen werden, wie gut die neuen Bewertungsstufen zwischen unterschiedlichen Leistungspro-
filen differenzieren. AuBerdem wird angestrebt, zu einem spateren Zeitpunkt zu evaluieren,
ob die neuen Bewertungsstufen zu einer hoheren Konsistenz zwischen den ereignisbezoge-
nen Bewertungen und den situationsiibergreifenden Bewertungen der Fahraufgaben und der
Kompetenzbereiche gefiihrt haben (s. Abschnitt 4.6).

4.5.3 Erganzung des Rickmeldesystems durch Kurzfilme

Vor Einfihrung der optimierten PFEP erfolgte nach der Prifung eine kurze miindliche Riick-
meldung an die Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber, ein schriftliches
Prufprotokoll wurde aber nur nach einer nicht-bestandenen Prifung ausgehéndigt. Weiterhin
enthielt das Prufprotokoll nur die wichtigsten Fehler, eine systematische Ruckmeldung zu
den gezeigten Starken und Schwéachen der Bewerberin oder des Bewerbers in Bezug auf
Fahraufgaben oder Kompetenzbereiche erfolgte nicht. Eine wichtige Neuerung der optimier-
ten PFEP stellt die Entwicklung eines lernforderlichen Rickmeldesystems dar, welches eine
mindliche Rickmeldung direkt nach der Prifung sowie eine spétere schriftliche Riickmel-
dung fiir alle Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber unabhéngig vom Pri-
fungsergebnis vorsieht (s. Sturzbecher et al., 2016).

Die Dokumentation der optimierten PFEP ermdglicht es den Fahrerlaubnispriferinnen und
Fahrerlaubnisprufern einerseits, den genauen Priifungsverlauf mit allen dokumentierten Feh-
lern am Ende der Priifung im sogenannten ,,Riickmeldemodus® des ePp nachzuvollziehen
und den Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern so ein umfassendes
mindliches Feedback zu geben. Andererseits wird mit Hilfe der im ePp dokumentierten Be-
wertungen und Ereignisse auch eine detaillierte schriftliche Ruickmeldung erstellt, in der so-
wohl auf einzelne Leistungen als auch auf die gezeigten situationstibergreifenden Kompe-
tenzen eingegangen wird. Zusétzlich kdnnen die Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaub-
nisprufer erganzende freie Kommentare verfassen. Fir ein solches elaboriertes Feedback
wurde in der Forschungsliteratur gezeigt, dass es im Gegensatz zum reinen Auflisten von
Fehlern das weitere Lernverhalten substanziell fordert (z. B. Bangert-Drowns, Kulik & Mor-
gan, 1991; Narciss, 2006; Pridemore & Klein, 1991). Dies ist auch nach einer bestandenen
Fahrerlaubnisprufung wiinschenswert, da anzunehmen ist, dass praktisch alle Bewerberin-
nen und Bewerber unabhéngig vom Prufungsergebnis aufgrund ihrer noch geringen Fahrer-
fahrung Kompetenzdefizite offenbaren, die es weiter zu bearbeiten gilt (s. Sturzbecher et al.,
2010).

Um den Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerbern nach der Prifung eine
noch fundiertere Reflektion ihrer Fehler zu ermdglichen, wurde die strukturierte, lernforder-
liche mindliche und schriftliche Riickmeldung inzwischen durch die Bereitstellung von
Kurzfilmen ergénzt, in denen die idealtypische Durchfiihrung der einzelnen Teilfahraufga-
ben gezeigt wird. Die Filme sind auf einem von der TUV | DEKRA arge tp 21 betriebenen
Internet-Portal hinterlegt (https://www.pfep.de/#/). Ein entsprechender Screenshot der Uber-
sichtsseite des Ruckmeldeportals ist in Abbildung 25 dargestellt.
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Allgemeine Anforderungen

€in- und Ausfédelungsstreifen, n
7
Fahrstreifenwechsel

Kreisverkehr A Schienenverkehr A Haltestelle, FuBgéngerlberweg 2 Geradeausfahren

Abb. 25: Ruckmeldeportal mit Kurzfilmen zu allen Fahraufgaben

Fur jede Teilfahraufgabe stehen dabei Kurzfilme mit Tonspuren zur Verfligung, die an die
Fahrerlaubnisklassen und die Kompetenzbereiche (d. h. die Beobachtungskategorie) ange-
passt sind. So ist es fur Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber mdéglich,
zusétzlich zu einer detaillierten Beschreibung ihrer Leistungen auch Informationen zur rich-
tigen Bewaltigung der ihnen bei der PFEP gestellten Aufgaben zu erhalten (vgl. Ditton &
Muiller, 2014). Alle Filme kdnnen dabei auch von der Allgemeinheit angesehen werden und
dienen so nicht nur der Rickmeldung nach der praktischen Fahrerlaubnisprifung, sondern
sind auch eine wichtige Ressource fur die generelle Fahranféangervorbereitung.

4.6 Ausblick

Wie zu Beginn dieses Kapitels beschrieben, wird seit der Einflihrung der optimierten PFEP
zum ersten Mal in der Geschichte der Fahrerlaubnispriifung in Deutschland bundesweit jede
Prifung detailliert und einheitlich mit dem elektronischen Priifprotokoll (ePp) dokumentiert.
Die resultierenden Daten ermdglichen einerseits eine ausfihrliche und lernforderliche
schriftliche Riickmeldung an die Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber
und bilden andererseits — zusammen mit zusatzlichen Daten aus anderen Quellen (z. B. Be-
fragungen der aaSoP) — die Grundlage fir eine kontinuierliche prozessuale und instrumen-
telle Evaluation der PFEP. In diesem Kapitel wurden die bisherigen Ergebnisse der Evalua-
tion zusammengefasst, die in den Berichtszeitraum dieses Innovationsberichts (2019 bis
2022) fallen, und erste — ebenfalls auf Grundlage der PFEP-Daten gewonnene — Erkenntnisse
zu den Kompetenzdefiziten von Fahranfangerinnen und Fahranfangern aufgezeigt. Weiter-
hin wurden die im Berichtszeitraum initiierten Malinahmen zur fortlaufenden Weiterent-
wicklung der PFEP dargelegt. Im Folgenden werden abschlieRend die Planungen fur zukinf-
tige Analyse- und Entwicklungsschritte vorgestellt.

Im Evaluationskonzept 2021 bis 2023 (Institut fur Préavention und VVerkehrssicherheit, 2021),
dessen Laufzeit den Zeitraum des Innovationsberichts tiberschreitet, wurden weitere Studien
festgeschrieben, die in der Zwischenzeit zum grofiten Teil bereits durchgefuhrt und abge-
schlossen wurden. Hier sind vor allem die (ausfiihrlichen) Kundenbefragungen der Fahrleh-
rerinnen und Fahrlehrer sowie der Fahrerlaubnisbewerberinnen und Fahrerlaubnisbewerber,
die umfassende Untersuchung der Dokumentationsqualitét, die Analyse der Prifungsrah-
menbedingungen und die Analyse der Objektivitat der Priiferinnen und Prifer zu nennen.
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Die Kundenbefragungen dienen einerseits dazu, sicherzustellen, dass die PFEP den Kunden-
erwartungen an ihre Gestaltung und Qualitét entspricht. Andererseits sind Kundenbefragun-
gen auch fur die prozessuale Evaluation der PFEP von groRer Wichtigkeit, da sie Einblicke
in das typische Leistungsverhalten der aaSoP im Priifungsalltag bieten (vgl. Sacket, Zedeck
& Fogli, 1988). Die umfassende Untersuchung der Dokumentationsqualitat ergéanzt und er-
weitert die bisherigen Evaluationsuntersuchungen sowie die Einsichten aus den Kundenbe-
fragungen, indem sie Einblicke in das Dokumentationsverhalten der Fahrerlaubnispriferin-
nen und -priifer, insbesondere in den Zusammenhang der einzelnen Dokumentationsebenen
im ePp, ermdglicht. In Erweiterung der oben dargestellten Aquivalenzuntersuchungen stel-
len die Analysen der Priifungsranmenbedingungen unter anderem die Einflisse der Witte-
rung, der Lichtbedingungen und der zeitlichen Rahmenbedingungen (z. B. Uhrzeit und Wo-
chentage) sowie saisonale Effekte auf die Gesamtbewertungen und auf die Priifungsent-
scheidung in den Fokus. Die Studie zur Objektivitat der Fahrerlaubnispruferinnen und -pru-
fer umfasst die statistische Analyse ihres Bewertungsverhaltens. Die daraus resultierenden
Erkenntnisse kénnen in den Technischen Prifstellen als Grundlage fur potentielle Weiter-
bildungsmalinahmen dienen, mit denen beispielsweise stereotypen Bewertungsmustern oder
systematischen Beurteilungsfehlern entgegengewirkt werden konnen.

Um die hohe Verfahrensgite der PFEP auch langfristig sicherzustellen und einen fortlaufen-
den wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn zum Fahrkompetenzerwerb sowie zur Weiterent-
wicklung der Prifungsinhalte und Prifungsmethoden zu ermdglichen, wurde zwischenzeit-
lich ein Evaluationskonzept fur den Zeitraum 2025 bis 2029 entwickelt und den zustandigen
Behorden des Bundes und der Lander zur Kenntnisnahme vorgelegt (Institut fur Pravention
und Verkehrssicherheit, 2024). Dieses Konzept sieht vor

(1) die vorliegenden Befunde zur Verfahrensgute zu tberprifen und zu erweitern,

(2) die absehbaren kurz- und mittelfristigen Bedarfe zur Weiterentwicklung der optimier-
ten PFEP zu identifizieren und zu untersuchen sowie

(3) die Beziige der optimierten PFEP zu anderen Systemelementen im Gesamtsystem der
Fahranfangervorbereitung zu analysieren.

Dazu sind eine Reihe von zum einen turnusméaiigen und zum anderen flexiblen, anlassbe-
zogenen Evaluationsaufgaben geplant. In Bezug auf (1), die Uberpriifung der Befunde zur
Verfahrensglte, ist vorgesehen, die im ersten Evaluationszeitraum durchgefiihrten Untersu-
chungen zur Objektivitat der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer und zur Dokumentati-
onsqualitat der Prufungsleistungen in Zukunft turnusmagig zu wiederholen. Weiterhin sollen
die Auswirkungen der in Abschnitt 4.5.2 beschriebenen Anderung der Bewertungsstufen fiir
die Gesamtbewertungen der Fahraufgaben und Kompetenzbereiche sowie die Wirksamkeit
weiterer auf Grundlage der bisher erfolgten Evaluation ergriffenen MalRnahmen (z. B. Schu-
lungen) untersucht werden. Weitere Untersuchungen zur Evaluation von Prifungselementen
sind anlassbezogen vorgesehen, sofern an einzelnen Priifungselementen gravierende Ande-
rungen vorgenommen werden oder sich bedeutsame Merkmale einer an der PFEP beteiligten
Gruppe gravierend andern (z. B. die Anderung der Altersstruktur der Gruppe der Fahrer-
laubnispriferinnen und -priifer durch altersbedingtes Ausscheiden in grof3er Zahl). Ergén-
zend zu diesen Untersuchungen sind im ,,Handbuch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Pra-
xis)“ (TUV | DEKRA arge tp 21, 2020) regelmiBig zu wiederholende Kundenbefragungen
festgeschrieben, die daher auch im Evaluationszeitraum 2025 bis 2029 durchgefiihrt werden
sollen. Wie oben erwahnt, geben diese nicht nur Auskunft tber die Zufriedenheit der unter-
schiedlichen Kundengruppen, sondern liefern auch wichtige Anhaltspunkte zur Qualitat der
alltaglichen Prufungsdurchfihrung. Zusatzlich soll turnusméiig kontrolliert werden, ob
nach Inkrafttreten der in Abschnitt 4.3.4 erwahnten vorgeschlagenen Anderung der Rechts-
grundlagen an allen Pruforten die Prifungsanforderungen erfiillt werden.
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In Bezug auf (2), die Identifikation und Untersuchung kurz- und mittelfristiger Bedarfe der
Weiterentwicklung der PFEP, stehen flexible, anlassbezogene Evaluationsaufgaben im Vor-
dergrund, die sich aus nur begrenzt vorhersehbaren rechtlichen, organisatorischen und fahr-
zeugtechnischen Entwicklungen ergeben. Wie im letzten Innovationsbericht (RoRger et al.,
2019) sowie in Abschnitt 4.6.1 beschrieben, ist hier unter anderem die fortschreitende Ent-
wicklung im Bereich der Fahrerassistenzsysteme (FAS) bzw. der Automatisierung von Fahr-
funktionen relevant. So ware es wiinschenswert, fur jede Priifung zu erheben, ob es zu einer
Nutzung von Systemen der SAE-Level 1 und 2 kam oder nicht. Sobald entsprechende Daten
zur Verfligung stehen, sollte untersucht werden, inwieweit sich die Nutzung solcher Systeme
auf die PFEP auswirkt. Mit fortschreitender Automatisierung, welche die zeitweilige Uber-
gabe der Kontrolle der Fahrzeugfihrung an das System erlaubt (SAE-Level 3) gewinnen
auRerdem Ubergabe- und Ubernahmesituationen an Bedeutung und sollten deshalb bei Be-
darf als neue Anforderung in den Fahraufgabenkatalog aufgenommen und entsprechend eva-
luiert werden. Weitere Hinweise auf die Weiterentwicklungsbedarfe der PFEP kdnnen durch
regelmaRige Analysen zum Forschungsstand der Verkehrswissenschaft zur Fahrkompetenz
von Fahranfangerinnen und Fahranfangern gewonnen werden. So wie die in der PFEP ge-
zeigten Fahrkompetenzdefizite eine wichtige Informationsquelle fir die Gestaltung der
Fahranfangervorbereitung insgesamt sind, bilden Unfalldaten und andere Informationen
zum Verhalten von Fahranfangerinnen und Fahranfangern eine wichtige Grundlage zur fort-
laufenden Weiterentwicklung der PFEP. Kompetenzdefizite, die im Rahmen der Fahranfan-
gervorbereitung ausgebildet werden kénnen und die spater im Realverkehr eine Rolle spie-
len, sollten in der PFEP konsequent geprift werden.

Vor dem Hintergrund der Steuerungsfunktion der PFEP ist auRerdem eine Analyse der Lern-
forderlichkeit der schriftlichen Riickmeldung sowie des Rickmeldeportals mit den in Ab-
schnitt 4.5.3 beschriebenen Filmen anzustreben. Im Rahmen der Analyse der Lernforder-
lichkeit der Riickmeldung sollten dabei auch die von den aaSoP erstellten freien Bemerkun-
gen, die in die Rickmeldung einfliel3en, betrachtet werden. Fur diesen Punkt sind jedoch
zunachst entsprechende neuartige Analysestrategien und Analysemethoden zu entwickeln
(z. B. Einsatz von KI zur Auswertung der offenen Antworten) und datenschutzrechtliche
Einschatzungen zur Auswertbarkeit vorzunehmen.

Im Hinblick auf (3), die Analyse der Beziige der optimierten PFEP zu anderen Systemele-
menten im Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung, ist geplant, die Zusammenhénge
zwischen TFEP und PFEP hinsichtlich des Konstrukts ,,Fahrkompetenz* ndher zu untersu-
chen. Wahrend die TFEP dabei ein Wissenstest ist, priift die PFEP vor allem fahrpraktisches
Koénnen. Beide Prifungen gemeinsam bilden Uberlappende Aspekte der Fahrkompetenz ab,
die sich empirisch im Sinne der konvergenten Validitat in statistischen Zusammenhangen
zwischen den Prifungsleistungen in Theorie und Praxis widerspiegeln sollten. Langfristig
ist auch die Verkniipfung der Ergebnisse der PFEP mit anderen Aspekten der Fahranfanger-
vorbereitung (z. B. die Einschatzungen zur Fahrkompetenz einzelner Fahrerlaubnisbewer-
berinnen und Fahrerlaubnisbewerber im Rahmen von Lernstandskontrollen wahrend der
Fahrausbildung) wiinschenswert.

Insgesamt stellt die Einfuhrung der optimierten PFEP zum 01.01.2021 — wie oben dargelegt
— zwar einen Meilenstein dar, sie bildet aber keineswegs den Abschluss ihrer Entwicklung.
Stattdessen ermdglichen die im Rahmen der PFEP bundesweit kontinuierlich erhobenen Da-
ten erstmals eine fortlaufende, empirisch begriindete Weiterentwicklung der PFEP, mit der
auf Grundlage der Untersuchungen des ersten Evaluationszeitraums begonnen wurde. Das
hier umrissene Evaluationskonzept fur den Zeitraum 2025 und 2029 setzt dieses VVorhaben
fort und legt den Plan fiir die Evaluation und Weiterentwicklung der PFEP in den néchsten
Jahren fest.
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5  Forschungs- und Entwicklungsarbeiten fiir einen
Verkehrswahrnehmungstest

5.1 Uberblick

Die Bedeutung von Kompetenzen zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung*
fur die sichere Verkehrsteilnahme ist in der internationalen Forschung durch zahlreiche Stu-
dienbefunde belegt. So zeigen vergleichende Betrachtungen zwischen unerfahrenen und er-
fahrenen Fahrerinnen und Fahrern (,,Experten-Novizen-Paradigma*)!?, dass Erfahrene im
Vergleich zu Fahranfangerinnen und Fahranfangern Gefahren schneller (McKenna & Crick,
1994) und zuverlassiger (Isler, Starkey & Williamson, 2009; Malone & Briinken, 2015) er-
kennen sowie gefahrliche Situationsverlaufe besser antizipieren (Crundall, 2016; Ventsis-
lavova & Crundall, 2018). Spezielle Verkehrswahrnehmungstests besitzen das Potential, zu
einer Unfallreduktion beizutragen: So war eine gute Leistung in Verkehrswahrnehmungs-
tests beispielsweise mit einer geringeren Unfallwahrscheinlichkeit (Horswill, Hill & Wetton,
2015) und besseren Fahrleistungen in einer Testfahrt (Quimby & Watts, 1981) assoziiert.
Auch wenn aufgrund des tUberproportional hohen Unfallrisikos bei den Fahranfangerinnen
und Fahranfangern der groRte Nutzen einer Beruicksichtigung der Verkehrswahrnehmung in
Ausbildung und Prufung erwartet wird (Genschow & Sturzbecher, 2017), scheinen auch er-
fahrene Fahrerinnen und Fahrer noch von Verkehrswahrnehmungstrainings zu profitieren
(Horswill, Taylor, Newnam, Wetton & Hill, 2013).

Die inhaltliche Verankerung der Thematik ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung® féllt in der Fahrausbildung und in der Fahrerlaubnispriifung international sehr unter-
schiedlich aus. Die Bandbreite an Umsetzungsformen ist in der Vergangenheit durch Ana-
lysen und vergleichende Betrachtungen von Ausbildungskonzepten sowie von Priifungsfor-
men herausgearbeitet worden (Bredow & RoRger, 2019; Bredow & Sturzbecher, 2016; Gen-
schow & Sturzbecher, 2017). Wenngleich auch Deutschland auf eine langjahrige For-
schungstradition zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung zurickblickt
(Munsch, 1973; Barthelmess, 1976a, 1976b), werden entsprechende Inhalte in der Fahraus-
bildung gegenwartig nicht hinreichend behandelt (Bredow, Kliver et al., 2022; Bredow &
Sturzbecher, 2016). Die unter dem Oberbegriff der ,,Gefahrenlehre* zusammengefassten In-
halte bleiben hinter den bestehenden computergestiutzten Lehr-Lern- und Prifungsmdoglich-
keiten zurtick und gentigen noch nicht der bereits seit den 1970er Jahren geforderten Aus-
weitung und Vertiefung entsprechender Ausbildungsinhalte (Schneider, 1976, 1977). Mit
den Empfehlungen des nun vorliegenden OFSA-11-Projekts (s. Kap. 2) stehen jedoch kon-
krete Umsetzungsvorschléage zur Diskussion, wie Inhalte zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung kunftig in der Fahrausbildung verankert werden kénnen.

In der derzeit in Bearbeitung befindlichen 4. EU-Fuhrerscheinrichtlinie erhalt die Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung auch mit Blick auf die Fahrerlaubnisprifung eine
besondere Gewichtung (s. Kap. 2.1). Diese Richtlinie sieht im Anhang Il — in der Entwurfs-
fassung vom 01.03.2023 — vor, dass ,,Gefahrenerkennung, Beurteilung und Entscheidung in
Bezug auf Verkehrssituationen in einer theoretischen Priifung thematisiert werden muss

10 Extremgruppenvergleiche im Rahmen des Experten-Novizen-Paradigmas stellen einen 6konomischen Zu-
gang fir die Testentwicklung dar, weil systematische Leistungsunterschiede zwischen Kénnern und Nicht-
Konnern leichter identifiziert werden kdnnen. Bei Priifungen fur Fahranfdngerinnen und Fahranfanger kénnen
diese Unterschiede durchaus geringer ausfallen, da in dieser Gruppe von einer geringeren Fahigkeit zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung auszugehen ist (Genschow & Sturzbecher, 2017).
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und ,,Reaktion auf und Voraussehen von Gefahrensituationen mithilfe von Simulatoren* Ge-
genstand einer Prifung der Fahigkeiten und Verhaltensweisen sein sollen. Die hiermit an-
gesprochene Verankerung einer eigenstandigen Test- bzw. Priifungsform in den fahrerlaub-
nisrechtlichen VVorgaben fur Fahranfangerinnen und Fahranfanger wird in einigen EU-Mit-
gliedstaaten wie beispielsweise den Niederlanden, Litauen und Belgien bereits umgesetzt
oder befindet sich in Vorbereitung (Bredow & Ro6Rger, 2019; Genschow & Sturzbecher,
2017; Taske, Seibokaité, Endriulaitien¢ & Lehtonen, 2019). Im ehemaligen EU-Mitglieds-
land GroRbritannien wurde ein Hazard-Perception-Test bereits im Jahr 2002 implementiert
(Genschow & Sturzbecher, 2017). Auch in der deutschen Fachoffentlichkeit werden die Po-
tentiale eines eigenstidndigen ,,Verkehrswahrnehmungstests* neben der TFEP als ,,Wissens-
priifung® und der PFEP als ,,Fahrprobe‘ im Realverkehr bereits seit geraumer Zeit diskutiert
und begleitende Forschungs- und Entwicklungsarbeiten in den Innovationsberichten der
TUV | DEKRA arge tp 21 ausfiihrlich beschrieben (TUV | DEKRA arge tp 21, 2015, 2019).
Zuletzt wurde in Deutschland mit dem Projekt ,,Erprobung von Referenzausbildungseinhei-
ten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung* (ERVUG) ein umfassendes Vor-
haben zur Verankerung der Thematik in der Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung um-
gesetzt (Bredow, 2017; Bredow & RoRger, 2019; Scholze, Rol3ger & Bredow, 2023).

Die bisherigen Ausfiihrungen machen deutlich, dass im fachdffentlichen Diskurs nicht die
Frage im Vordergrund steht, ob die ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® ei-
nen Beitrag zu mehr Fahranfangersicherheit leisten kann, sondern vor allem, wie die Poten-
tiale dieses Kompetenzbereichs bestmdglich ausgeschopft werden kdnnen. Die eingangs an-
gesprochene Umsetzungsvielfalt im internationalen Raum bietet hier vielversprechende An-
regungen, um die Fachdiskussion in Deutschland durch anwendungsbezogene Erfahrungen
und empirische Befunde aus anderen Landern zu erweitern. Vor dem Hintergrund der seit
2021 vorliegenden Empfehlungen zur Optimierung der Fahrausbildung, die fiir die ,,Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® eine eigenstandige Ausbildungslektion im
Umfang von 90 Minuten mit einer zusatzlichen selbststandigen VVor- und Nachbereitung des
Theorieunterrichts vorsehen (Bredow, Sturzbecher, Ewald & This, 2022), soll im Folgenden
die aktuelle Forschungslage zur Messung der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung“ noch einmal reflektiert werden. Hierbei wird an frithere Darlegungen in den Innova-
tionsberichten angekniipft und der Diskurs um aktuelle fachliche Diskussionsbeitrage aus
dem internationalen Raum erganzt. Weiterhin sollen die laufenden Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten aus Deutschland dargestellt werden. Dies betrifft zun&chst einen zusam-
menfassenden Uberblick tber die ERVUG-Ergebnisse, insbesondere im Hinblick auf die
Maglichkeiten der Messung der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® durch
innovative Priifaufgabenformate. Daruber hinaus sollen laufende Arbeiten zur qualitativen
Beschreibung von Gefahren im StraRenverkehr und zur Unterscheidung von unfallkritischen
Situationen vorgestellt werden, um diese in einem kiinftigen ,,Verkehrswahrnehmungstest*
gezielt bertcksichtigen zu kénnen.

5.2 Entwicklungsarbeiten und Forschungsbefunde aus dem in-
ternationalen Raum

In der internationalen Fachliteratur werden verschiedene Zugange zur Messung der Kompe-
tenz zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® diskutiert, wobei sich zwei
breite Stromungen zur methodischen Ausgestaltung von Verkehrswahrnehmungstests er-
kennen lassen. Diese umfassen klassische Hazard-Perception-Tests zum einen und — ausge-
hend von methodischen Kritikpunkten an eben solchen Hazard-Perception-Tests — die neu-
eren Hazard-Prediction-Tests zum anderen. Beide Ansétze werden im Folgenden vorgestellt
und hinsichtlich ihrer methodischen Gite vergleichend betrachtet sowie mit Blick auf ihre
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Implikationen fiir die Entwicklungsarbeiten eines VVerkehrswahrnehmungstests hierzulande
diskutiert.

Das Reaktionszeitparadigma (,, Hazard Perception“)

Die klassischen Hazard-Perception-Tests basieren auf einer — meist filmischen — Darstellung
einer Verkehrssituation, die den Situationsverlauf von den ersten Hinweisen auf die Entste-
hung einer Gefahr bis hin zur voll entwickelten Gefahr beinhaltet (Moran, Bennet & Prab-
hakharan, 2019; Genschow & Sturzbecher, 2017). Die Leistungsfeststellung erfolgt in der
Regel Uber die Zuverlassigkeit der Entdeckung (Antwortgenauigkeit) und/oder die Ge-
schwindigkeit der Reaktion (Antwortlatenz) auf die dargestellten Gefahren. In einzelnen
Verfahren werden zwar auch verschiedene Handlungsoptionen (wie ,,Bremsen®, ,,Gas weg-
nehmen* und ,,Geschwindigkeit beibehalten* im niederldndischen Verkehrswahrnehmungs-
test; Vlakveld, 2011) zur Auswahl gestellt, jedoch werden in den meisten Verfahren Ubli-
cherweise nur unspezifische Reaktionen auf die zu erkennende Gefahr gefordert. In Validie-
rungsstudien von Hazard-Perception-Tests mit dem Experten-Novizen-Paradigma finden
sich bedeutsame Unterschiede zwischen den Fahrunerfahrenen und den Fahrerfahrenen:
Eine systematische Ubersichtsarbeit zu Verkehrswahrnehmungstests zeigt, dass die relative
Uberlegenheit erfahrener Fahrerinnen und Fahrer in der Verkehrswahrnehmung mit sehr un-
terschiedlichen methodischen Herangehensweisen (z. B. reale Videos und Computeranima-
tionen; Reaktionszeiten und Antwortgenauigkeit) nachgewiesen werden kann (Moran et al.,
2019). In einzelnen Studien lasst sich diese Uberlegenheit allerdings nicht nachweisen. Mo-
ran et al. (2019) fiihren dies unter anderem auf die Heterogenitét der Kriterien (z. B. Fahr-
leistung, Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes) zuriick, anhand derer die Versuchsteilnehmenden
der Gruppe der erfahrenen Fahrerinnen und Fahrer oder der Gruppe der Fahranféangerinnen
und Fahranfanger zugeordnet werden. Zieht man die verschiedenen kognitiven Anforde-
rungskomponenten heran, die fur die Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung be-
deutsam sind (z. B. Genschow & Sturzbecher, 2017), fallt zudem auf, dass gerade bei klas-
sischen Hazard-Perception-Tests haufig mehrere kognitive Anforderungskomponenten bei
der Durchfiihrung beansprucht werden. So wird die Leistung in solchen Tests nicht nur durch
rein perzeptive Prozesse bestimmt, sondern ist auch mit nachgelagerten Bewertungsprozes-
sen oder Urteilsverzerrungen (,,response bias“) konfundiert (Crundall, 2016). Darin kdnnte
einer der Griinde fiir das heterogene Befundmuster hinsichtlich der Validitat von klassischen
Hazard-Perception-Tests zu finden sein.

Hinsichtlich des klassischen Reaktionszeitparadigmas gilt es, grundlegende methodische
Kritikpunkte zu beriicksichtigen, die von Endriulaitiene, Seibokaite, Marksatyte & Slavin-
skiene (2021) im Rahmen eines CIECA-Webinars zur Diskussion gestellt wurden. Die Au-
torinnen weisen darauf hin, dass die zeitkritischen Messwerte die zu messende Leistung
nicht zwingend prazise bzw. reliabel erfassen. So kdnnen Personen zwar innerhalb eines
Zeitfensters, aber nicht mit gewolltem Bezug auf die konkrete Gefahr hin reagieren. Weiter-
hin wird als kritisch angemerkt, dass Reaktionen mit einer zu erkennenden Gefahr korres-
pondieren kdnnen, aber womdglich zu frith oder zu spat (d. h. auflerhalb des Bewertungs-
zeitfensters) erfolgen. Insgesamt sei die Bestimmung eines Zeitfensters zur Bewertung der
Antwortreaktion sehr schwierig. Nach Auffassung der Autorinnen kann dieses Paradigma
ferner nicht kulturbergreifend eingesetzt werden, weil die Erfassung der Unterscheidungs-
fahigkeit von ungefahrlichen und geféhrlichen Situationen (Gefahr vorhanden / nicht vor-
handen) durch kulturspezifische Urteilstendenzen beeinflusst wird. Diese Einschatzung fin-
det sich auch bei Ventsislavova, Rosenbloom, Leunissen, Spivak und Crundall (2022), die
mit Verweis auf die klassische Signalentdeckungstheorie argumentieren. Hiernach ist die
Entscheidung Uber das Vorhandensein eines Signals vor einem Hintergrundrauschen von
zwei Urteilerattributen abhidngig (ndmlich von der Diskriminationsleistung d* des Urteilers
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und von der Lage eines urteilerspezifischen Entscheidungskriteriums c). Aus Sicht der Au-
torinnen und Autoren werde bei der Erfassung von Entscheidungen im Rahmen des traditi-
onellen Hazard-Perception-Paradigmas die Diskriminationsleistung als eigentlich zu mes-
sende Variable durch das Entscheidungskriterium tberlagert (Ventsislavova et al., 2016).

Das Vorhersageparadigma (,, Hazard Prediction“)

Als alternatives Paradigma zur Hazard-Perception wurde unter anderem von Jackson, Chap-
man und Crundall (2009) ein Ansatz vorgeschlagen, der die Kernkompetenz des Prozesses
der Gefahrenvermeidung — die adéquate Situationsvorhersage — isoliert von den nachfolgen-
den Schritten der Bewertung und Beurteilung erfassen soll. Anstelle des Konstrukts der ,,Ge-
fahrenwahrnehmung® wird das Konstrukt der ,,Gefahrenvorhersage* (,,Hazard Prediction®)
verwendet. Es beschreibt die VVorhersage einer Gefahr (bevor sie erscheint) durch die Ex-
traktion von Gefahrenhinweisen aus potentiellen Vorlaufern einer Gefahr sowie die Priori-
sierung dieser Vorlaufer fir eine wiederkehrende Aufmerksamkeitszuwendung (z. B. Prad-
han & Crundall, 2017; Gugliotta et al., 2017). Die Gefahrenvorhersage wird dabei als ein
von post-perzeptiven Bewertungs- und Urteilsprozessen freier Teilprozess der Gefahren-
wahrnehmung betrachtet (Crundall, 2016). Diese konzeptionellen Weiterentwicklungen
fiihrten zur Konstruktion und Uberpriifung sogenannter Hazard-Prediction-Tests in unter-
schiedlichen Untersuchungskontexten. Dabei wurde in der Regel angenommen, dass diese
Testverfahren als weiterentwickelte Untervariante von Verkehrswahrnehmungstests weni-
ger konfundierte Ergebnisse liefern als die traditionellen Hazard-Perception-Verfahren mit
Reaktionszeitaufgaben.

Im Ansatz der Hazard-Prediction-Tests werden Situationsverldufe von sich entwickelnden,
mehr oder minder kritischen VVerkehrsszenarien (in der Regel in Form von kurzen Videose-
guenzen) prasentiert und unmittelbar vor der konkreten Manifestierung einer Gefahr ausge-
blendet (okkludiert). Die Okklusion weist gegeniiber Standbildern insofern einen Vorzug
auf, dass ein nachtragliches Absuchen nach Hinweisreizen unterbunden wird und somit die
Vorhersageleistung nicht durch nachgelagerte Suchstrategien konfundiert werden kann. Im
Anschluss erhalten die Teilnehmenden die Aufgabenstellung, bei der mit Bezug auf die
Frage ,,What happens next?* (sog. ,,WHN“-Fragen) der zu erwartende Fortgang der Situa-
tion zu beschreiben ist. In verschiedenen Untersuchungen erfolgte diese Erfassung mit Hilfe
eines offenen Antwortformats (Castro et al., 2014; Jackson et al., 2009; Ventsislavova et al.,
2019; Wu, Sun & Gu, 2021). Die Bewertung der offenen Antworten wurde dabei in der
Regel durch mindestens zwei unabhéngige Experten durchgefiihrt. Diese Messmethode mit
offenem Antwortformat scheint allerdings fir volumenstarke Testungen (z. B. im Rahmen
von offiziellen Fahrerlaubnisprifungen) aufgrund des relativ hohen Auswertungsaufwandes
eher ungeeignet.

In weiteren Untersuchungen wurden zur Erfassung der Hazard Prediction zunehmend auch
stérker standardisierte Antwortformate eingesetzt. So verwendeten unter anderem Ventsis-
lavova et al. (2016) in ihrer Konzeption eines ,,Hazard Perception and Prediction Tests* ein
Mehrfach-Wahl-Format, um die F&higkeiten zur Gefahrenantizipation innerhalb einer Stich-
probe von Fahrschilerinnen und Fahrschilern, Fahranfangerinnen und Fahranfangern sowie
Fahrerfahrenen zu bestimmen. Die Teilnehmenden erhielten nach der Okklusion der Ver-
kehrsszenen jeweils einen flinfstufigen Fragenkatalog. In den ersten beiden Alternativfragen
sollten die Teilnehmenden angeben, ob sie zum Zeitpunkt unmittelbar vor der Filmausblen-
dung eine Gefahr gesehen haben und welches Mandver sie in dieser Szene fur angemessen
hielten (Beibehalten von Richtung/Geschwindigkeit vs. Ausflihren eines evasiven Mano-
vers, z. B. graduelles Abbremsen). Im Anschluss sollten sie den Ort der Gefahr auf einer um
die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer reduzierten Skizze der Verkehrssitu-
ation (Endbild) markieren. In den abschlieRenden zwei Fragen waren die Quelle der Gefahr
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und respektive der Fortlauf der Situation zu bestimmen. Dazu wurden jeweils drei Antwort-
alternativen mit einer korrekten Antwortoption préasentiert. Castro et al. (2019) verwendeten
ein nahezu identisches Aufgabenformat, in dem die Antwortoptionen auf Grundlage der of-
fenen Antworten ihrer friheren Studie zur Validierung eines spanischen Gefahrenwahrneh-
mungstests (Castro et al., 2014) entwickelt wurden. Die im Jahr 2019 verdffentlichten Er-
gebnisse zeigten, dass Fahranfangerinnen und Fahranféanger schlechtere VVorhersageleistun-
gen zeigten als fahrerfahrene Personen und dass eine hthere Neigung zu Aufmerksamkeits-
fehlern ebenfalls negativ mit der gefahrenbezogenen Vorhersageleistung korrelierte. Beide
Befunde sprechen fiir die Eignung des Mehrfach-Wahl-Formats bei der Messung von Ge-
fahrenvorhersageleistungen. Ventsislavova und Crundall (2018) verglichen die Eignung ei-
nes offenen Antwortformats und eines Mehrfach-Wahl-Formats zur Erfassung von Fahig-
keiten bei der Gefahrenvorhersage direkt miteinander. Auch in dieser Untersuchung lieferten
die zeitlich friher erhobenen offenen Antworten die Grundlage fur die Entwicklung der
Mehrfach-Wahl-Antworten. Die einzelnen Antworten im Anschluss an die ausgeblendeten
Filme enthielten jeweils vier Optionen mit einer richtigen Antwortmoglichkeit. Dabei zeigte
sich, dass sowohl das Testverfahren mit offenem Format als auch der Test mit Mehrfach-
Wahl-Antwortformat hypothesenkonform zwischen fahrunerfahrenen und fahrerfahrenen
Untersuchungsteilnehmenden unterscheiden konnte. Zwischen den beiden Testvarianten
konnte kein Unterschied festgestellt werden, das heif3t kein Verfahren war dem anderen be-
zuglich der diskriminativen Qualitat tberlegen. Allerdings verweisen Ventsislavova und
Crundall (2018) auf Kosten- und Zeitersparnisse beim Einsatz eines Mehrfach-Wahl-For-
mats.

Vor- und Nachteile von ,, Hazard-Perception“ und ,,Hazard-Prediction

Das Vorhersage-Paradigma, wie es beispielsweise bei Pradhan und Crundall (2017) be-
schrieben wird, bewerten Barragan, Peterson und Lee (2021) als kritisch, weil dadurch zwar
kognitive Teilprozesse beim Umgang mit Gefahren im StraRenverkehr prézisiert und diese
in Beziehung zur rdumlichen Position des Fahrers gesetzt werden, dabei jedoch Annahmen
uber die prozessualen Ablaufe vernachlassigt werden. Dieser Kritik ist insofern zuzustim-
men, dass die ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung™ auf ineinandergreifenden
Teilprozessen wie dem Beobachten, Lokalisieren, Identifizieren, Bewerten, Entscheiden und
schlie3lich Handeln basiert (Deery, 1999; Grayson, Maycock, Groeger, Hammond & Field,
2003; Genschow & Sturzbecher, 2017). Insofern wird mit der Betrachtung der Féahigkeiten
zur Vorhersage nur eine Teilvoraussetzung der sicheren Verkehrsteilnahme bertcksichtigt.
Diese Kritik erscheint jedoch auch fur klassische Hazard-Perception-Aufgaben zutreffend,
bei denen beispielsweise Aspekte des situationsangemessenen Handelns ausgeklammert
werden.

Verschiedene empirische Vergleiche zwischen dem traditionellen Reaktionszeitparadigma
und dem Vorhersage-Paradigma scheinen die Annahmen zur interkulturellen Ubertragbar-
keit und zu den dabei vermuteten Vorzlgen des Hazard-Prediction-Paradigmas zu bestati-
gen: Bei Untersuchungen mit britischen und malaysischen Verkehrsteilnehmenden (Lim,
Sheppard & Crundall, 2013) wurden fiir den klassischen Hazard-Perception-Test keine Leis-
tungsunterschiede in Abhangigkeit zur Fahrerfahrung festgestellt. Stattdessen zeigte sich die
Herkunft der Teilnehmenden als erklarungsstarker Einflussfaktor auf die Testleistung. Eine
zusétzliche Betrachtung von Blickbewegungsmafen lie} Lim et al. (2013) vermuten, dass
die Ergebnisse nicht auf tatséchliche Leistungsunterschiede in der Gefahrenwahrnehmung,
sondern auf kulturell bedingte Unterschiede im Entscheidungskriterium (hier der Grenzwert,
ab wann eine Gefahr berichtet wird) zuriickzuftihren sind. In einer Folgeuntersuchung (Lim,
Sheppard & Crundall, 2014) wurde daher mit dem identischen Stimulusmaterial ein Test
unter Verwendung des Vorhersage-Paradigmas konstruiert und wiederum an einer Stich-
probe mit britischen und malaysischen Teilnehmenden (berprift. Die Befunde bestatigen
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zum Teil die anfanglichen Vermutungen: Unter Verwendung des neuen Antwortformats
zeigte die Fahrerfahrung den bekannten und vermuteten signifikanten Einfluss auf die Anti-
zipationsleistung. Gleichzeitig wurden im Unterschied zur Verwendung des Reaktionszeit-
paradigmas keine Interaktionen durch kulturelle Einfliisse (z. B. Personen zeigen bessere
Leistungen bei Verkehrsszenarien aus der eigenen Heimat) festgestellt. Weitere empirische
Unterstutzung liefern Ergebnisse einer breit angelegten Studie, die ebenfalls einen direkten
Vergleich zwischen den beiden Paradigmen unternahm und dabei die Gefahrenwahrneh-
mungsleistungen von chinesischen, spanischen und britischen Verkehrsteilnehmenden un-
tersuchten (Ventsislavova et al., 2019). Dabei zeigte sich ein &hnliches Ergebnismuster wie
in den Studien von Lim et al. (2013, 2014): Wahrend unter Verwendung des klassischen
Reaktionszeitparadigmas (,,Hazard Perception®) insbesondere die ,, Teilnehmerherkunft* ei-
nen Effekt auf die Testperformanz aufwies, konnte fur den Faktor ,,Fahrerfahrung® kein be-
deutsamer Einfluss festgestellt werden. Kontrdr dazu reagierte das Testverfahren nach dem
Vorhersage-Paradigma (,,Hazard Prediction‘) vor allem auf Fahrerfahrungsunterschiede; die
Herkunft der Teilnehmenden blieb hingegen unbedeutend fir die Testleistungen.

Hinweise dariiber, dass das VVorhersage-Paradigma moglicherweise auch im intrakulturellen
Kontext andere Informationen als das klassische Reaktionszeitparadigma zutage fordert,
zeigt eine Untersuchung der Gefahrenwahrnehmung bei Fahrern von Einsatzfahrzeugen
(Crundall & Kroll, 2018). Erwahnenswert ist diese Studie auch deshalb, weil sie den Fokus
vom klassischen Vergleich von Novizen und Experten erweitert, indem sie auch graduelle
Kompetenzunterschiede innerhalb der Gruppe von (sehr) erfahrenen Fahrern nachzuweisen
versucht. Zu diesem Zweck wurden vier unterschiedliche Fahrergruppen rekrutiert: Die Fah-
rer von Feuerwehreinsatzfahrzeugen wurden in die drei Teilstichproben ,,Noch unerfahrene
Einsatzfahrer, ,,Erfahrene Einsatzfahrer mit hoherem Unfallrisiko* und ,,Erfahrene Einsatz-
fahrer mit niedrigerem Unfallrisiko* unterteilt. Als zusétzliche Kontrollgruppe diente eine
Stichprobe von erfahrenen, aber nicht professionellen Fahrern. Alle vier Fahrergruppen ab-
solvierten einen Hazard-Perception-Test (d. h. unter Verwendung des Reaktionszeitparadig-
mas) und einen Hazard-Prediction-Test (d. h. unter Verwendung des VVorhersage-Paradig-
mas). Anhand der gewonnenen Testwerte im Reaktionszeitparadigma konnte zuverl&ssig
zwischen professionellen Einsatzfahrern und der Kontrollgruppe unterschieden werden.
Demgegenuber lieferte das Vorhersage-Paradigma dartiber hinaus einen zusatzlichen Erkl&-
rungswert: Anhand der VVorhersageleistung unterschieden sich nicht nur Kontroll- und Ein-
satzfahrergruppe, sondern auch — innerhalb der Einsatzfahrergruppe — Personen mit hohem
von Personen mit niedrigerem Unfallrisiko. Dies lasst sich dahingehend interpretieren, dass
ein Verfahren unter Verwendung des VVorhersage-Paradigmas moglicherweise sensitiver fur
bestimmte Leistungsunterschiede ist. Wu et al. (2021) verglichen einen reaktionszeitbasier-
ten Hazard-Perception-Test mit einem neu entwickelten Hazard-Prediction-Test und fanden
nur mittlere Korrelationen zwischen den beiden Tests. Dies deutet darauf hin, dass beide
Testformate zwar gewisse Gemeinsamkeiten aufweisen, aber unterschiedliche Teilaspekte
der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® erfassen.

Mit Blick auf die hier angesprochenen methodischen Kritikpunkte ist zur interkulturellen
Ubertragbarkeit anzumerken, dass zwischen den Kulturen durchaus unterschiedliche recht-
liche und soziale Normen hinsichtlich des akzeptablen Fahrverhaltens gelten. So berichten
Ventsislavova et al. (2019), dass es beim Erstellen des Filmmaterials fur die Studie von Lim
et al. (2013) in Malaysia vielfach zu kritischen Situationen mit Motorrddern kam. Da diese
Gefahrensituationen allerdings nicht den gewiinschten Kriterien entsprachen, fanden sie kei-
nen Eingang in die Studie. Diese kulturellen Unterschiede im Verkehrsverhalten kénnen
durchaus auch Konsequenzen im Sinne von kritischen Situationen und Verkehrsunfallen ha-
ben. So war laut der World Health Organization (2019) die Anzahl der Verkehrstoten pro
100.000 Einwohner im betrachteten Zeitraum in Malaysia etwa vier bis sechs Mal hoher als
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in GroRbritannien. Somit konnen die im grundlagenwissenschaftlichen Kontext als uner-
wiinscht betrachteten Kulturunterschiede (wie etwa im Entscheidungskriterium) fur die Ent-
wicklung eines Verkehrswahrnehmungstests, der in das Fahrerlaubniswesen eingebettet ist,
durchaus Relevanz hinsichtlich der spateren Sicherheit im Realverkehr besitzen. Auch der
Einwand, dass bei den zeitkritischen Hazard-Perception-Verfahren eine vermeintlich ,,kor-
rekte* Antworteingabe erfolgen kann, ohne dass damit zwingend auch der relevante Gefah-
renhinweis erkannt wurde, erscheint nicht allzu schwerwiegend. So liel3e sich eine genauere
Bewertung prinzipiell technisch erreichen, indem nach der zeitkritischen Antworteingabe
zusétzlich eine Kennzeichnung der geféhrlichen Stelle auf dem Bildschirm oder eine verbale
Auskunft gefordert wird, um den tatsachlichen Gefahrenbezug der Reaktion nachprufbar zu
machen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sowohl fur die Hazard-Perception-Tests als
auch fiir die Hazard-Prediction-Tests trotz konzeptueller Unterschiede empirische Evidenz
fur ihre Validitat und Natzlichkeit vorliegen. Hazard-Perception-Tests wurden bereits mit
unterschiedlichen Instruktions- und Antwortformaten erprobt, sodass auf Erfahrungswerte
aus dieser Forschungstradition zurlickgegriffen werden kann. Auch im Rahmen des ERVuUG-
Projekts haben sich sowohl die Antwortgenauigkeit als auch die Antwortlatenz als Leis-
tungsparameter empirisch bewahrt (s. folgendes Kap. 5.3). Die neueren Hazard-Prediction-
Tests ergénzen die klassischen Hazard-Perception-Tests dahingehend, dass sie deren metho-
dische und konzeptuelle Schwachen aufgreifen und alternative Zugange fur die Kompe-
tenzerfassung bieten. Aus diesen Griinden erscheint es lohnenswert, beide Zugénge bei der
Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungstests in Deutschland weiterzuverfolgen.

5.3 Ergebnisse des Projekts ,,Erprobung von Referenzausbil-
dungseinheiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung® — Implikationen flr die Testentwicklung

Die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der Technischen Prufstellen fiir einen Verkehrs-
wahrnehmungstest in Deutschland sind darauf ausgerichtet, eine ,,Liicke* bei der Kompe-
tenzvermittlung und Kompetenzfeststellung zu schliefen. Dementsprechend stellt die An-
schlussfahigkeit der Testentwicklung an das Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung
und insbesondere an die Fahrausbildung ein wichtiges Ubergeordnetes Ziel dieser Arbeiten
dar. Vor diesem Hintergrund wurde das Projekt ,,Erprobung von Referenzausbildungsein-
heiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung® (ERVuG) von der TUV |
DEKRA arge tp 21 Dresden, dem Institut fiir angewandte Familien-, Kindheits- und Jugend-
forschung an der Universitat Potsdam, dem Institut fir Préavention und Verkehrssicherheit
Kremmen und der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande konzipiert und durchgefiihrt
(Bredow & RolRger, 2019).

Im Rahmen des Projekts wurden zwei aufeinander aufbauende Ausbildungseinheiten entwi-
ckelt und erprobt. Die erste Einheit ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im
StraBenverkehr war auf die Aneignung von Wissensgrundlagen zum Erkennen und Bewer-
ten von potentiellen Gefahren sowie auf Moglichkeiten der Gefahrenvermeidung ausgerich-
tet. Die zweite Einheit ,,Risiken junger Fahranfanger und regionale Gefahrenstrecken bein-
haltete eine vertiefende Auseinandersetzung mit konkreten Gefahrensituationen anhand von
sog. Gefahrenstrecken (d. h. Strecken mit erhohter Unfallhdufigkeit bei Fahranféngerinnen
und Fahranfangern). Hierbei analysierten Fahrschilerinnen und Fahrschuler videografierte
Fahrten auf Gefahrenstrecken im Theorieunterricht und befuhren solche Strecken selbst in
ihrer praktischen Fahrausbildung. Die Inhalte des Ausbildungskonzepts wurden im Innova-
tionsbericht 2015-2018 ausfihrlich beschrieben (Bredow & RoRger, 2019). Im Folgenden
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werden jene Teilergebnisse der empirischen Erprobung dargestellt, die fur die Entwicklung
eines Verkehrswahrnehmungstests bedeutsam erscheinen.

Untersuchungsdesign

Die Erprobung des Ausbildungskonzepts fand in insgesamt acht Fahrschulen aus vier Bun-
deslandern (Berlin, Brandenburg, Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen) statt. Die Da-
tenerhebung erfolgte in einem langsschnittlichen Design zu drei Messzeitpunkten wahrend
des Ausbildungsverlaufs (T1-T3) und drei nachgelagerten Follow-Up-Befragungen (T4-T6).
Die Erhebung der Daten vor Ort in den teilnehmenden Fahrschulen (T1-T3) wurde 2018
abgeschlossen, wahrend die Postbefragungen bis 2019 durchgefiihrt wurden. Ein Uberblick
uber das Studiendesign befindet sich in Abbildung 26.

ty t, t3 t—ts
Wissenstests Wissenstests Wissenstests Onlinebefragung
Verkehrswahrnehmungstest Verkehrswahrnehmungstest Verkehrswahrnehmungstest Verkehrsbewahrung
Beobachtungsfahrt

Messzeitpunkte

Herkdmmlicher
Theorieunterricht

Fahren im Realverkehr

Herkémmliche
Fahrpraktische Ausbildung

Kontrollgruppe

Theorieunterricht

PR inkl. 2 Referenzausbildungseinheiten
Eintagige
Fahrlehrer- Fahren im Realverkehr

RO Fahrpraktische Ausbildung

Experimentalgruppe

inkl. regionale Gefahrenstrecken und Beobachtungschecklisten

Abb. 26: Uberblick iiber das ,,ERVuG*-Studiendesign (aus Bredow & RoRger, 2019)

Sowohl der Kontrollgruppe als auch der Experimentalgruppe wurden die Inhalte des her-
kémmlichen Theorieunterrichts und der herkémmlichen fahrpraktischen Ausbildung vermit-
telt, um eine Vergleichbarkeit der beiden Gruppen hinsichtlich der in der regularen Fahr-
schulausbildung erworbenen Kenntnisse und Fertigkeiten zu gewahrleisten (s. gelbe Ab-
schnitte in Abb. 26). Die Experimentalgruppe erhielt neben dem Theorieunterricht und der
fahrpraktischen Ausbildung dartiber hinaus noch zusatzlich die zwei oben erwéahnten Aus-
bildungseinheiten zur ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im StraBlenver-
kehr und ,,Risiken junger Fahranfanger und regionale Gefahrenstrecken* (s. blaue Ab-
schnitte in Abb. 26). Durch dieses VVorgehen sollte sichergestellt werden, dass Unterschiede
zwischen Gruppen hinsichtlich der ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung* aus-
schlieBlich auf die zusatzlichen Ausbildungseinheiten zuriickzufiihren sind.

Aufgabenformate zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung

Der eigens fur die ERVuG-Erprobung entwickelte Verkehrswahrnehmungstest enthielt drei
unterschiedliche Aufgabenformate, die hier mit Bezug auf ihre spezifischen Bearbeitungs-
anforderungen mit ,,Verkehrsbeobachtung®, , Gefahrenlokalisation® und ,,Handlungsent-
scheidung® bezeichnet werden (s. Tab. 6).
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Tab. 6: Aufgabenformate und ihre Gestaltungsmerkmale im ERVuG-Projekt

»vVerkehrsbeobachtung®* | ,,Gefahrenlokalisation* s»Handlungsentscheidung
Instruktions- | Text und Film (31-52 ) Textund Film (14-235). | 1oyt yng Film (20-40 s)
format Standbilder
Antwort- Objektmarkierung im Film- | Objektmarkierung im Filmstopp und Objektmarkie-
format verlauf Standbild rung
Verkehrsan- Tagfahrten innerorts Tagfahrten innerorts und | Tagfahrten innerorts- und au-
forderungen auferorts Rerorts
Bewertungs- Relative Anzahl erkannter | Relative Anzahl erkann- | Filmstopp, Latenz und relative
kriterien Zielobjekte ter Zielobjekte Anzahl markierter Zielobjekte
Aufgaben- 5 10 10
zahl

Die konkreten Bearbeitungsanforderungen fiir die drei unterschiedlichen Aufgabenformate
sind nachfolgend beschrieben:

Beim Aufgabenformat ,,Verkehrsbeobachtung® lag die Bearbeitungsanforderung darin,
effektive Strategien zur Beobachtung des StraRenverkehrs in dynamischen Verkehrssi-
tuationen nachzuweisen. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer sahen funf verschiedene
kurze Filmsequenzen, die eine Tagfahrt innerorts zeigten. Dabei waren mehrere Objekte
zu sehen, die beweglich (z. B. Motorrad, Pkw) oder unbeweglich (z. B. Verkehrszei-
chen) sein konnten. Wahrend des Filmverlaufs sollten samtliche Objekte, die aus der
Fahrerperspektive zu beachten waren, via Mausklick oder Berhrung markiert werden.
Als Leistungsparameter wurde hier die Anzahl richtig erkannter Objekte herangezogen.

Beim Aufgabenformat ,,Gefahrenlokalisation* war gefordert, Situationen zu bewerten,
in deren weiterem Verlauf sich potentielle Gefahren ergeben. Es wurden zehn unter-
schiedliche kurze Filmsequenzen prasentiert, die Tagfahrten inner- oder auerorts zeig-
ten und bestimmte Gefahren (z. B. andere Fahrzeuge, Ful’géangerinnen und Ful3génger)
enthielten. Als Gefahren wurden Objekte oder Ereignisse definiert, die eine Reaktion
erforderlich machten (z. B. Bremsen, Ausweichen). Nach Ablauf des Films sollten in-
nerhalb von fiinf Sekunden im Standbild (d. h. im quasi ,,eingefrorenen* Endbild der
Filmsequenz) durch Mausklick oder Bildschirmberiihrung sémtliche zu beachtende Ge-
fahren markiert werden. Mit dem engen Zeitfenster fur die Antworteingabe sollte das
nachtrégliche Suchen nach Gefahren im Standbild unterbunden werden. Pro Film gab
es ein bis maximal zwei Gefahren. Sollten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer keine
Gefahr erkannt haben, konnten sie auf einen Button ,,Keine Gefahr vorhanden® klicken.
Zur Leistungsbestimmung wurde die Anzahl richtig erkannter Objekte betrachtet.

Beim Aufgabenformat ,,Handlungsentscheidung® sollte eine sich entwickelnde Gefahr
im Situationsverlauf erkannt werden. Es wurden zehn verschiedene kurze Filme préasen-
tiert, die eine Tagfahrt innerorts oder auRerorts zeigten und bestimmte Gefahren enthiel-
ten. Als Gefahr wurden Objekte oder Ereignisse definiert, die eine Reaktion erforderlich
machten (z. B. Bremsen, Ausweichen). Die Filmsequenz sollte beim Erkennen einer
Gefahr so schnell wie mgdglich per Mausklick oder Bildschirmberiihrung gestoppt wer-
den. Im Standbild sollten anschliel}end jene Objekte markiert werden, von denen eine
Gefahr ausgeht. Sollten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer keine Gefahr erkannt ha-
ben, konnten sie den Bildschirm-Button ,,Keine Gefahr vorhanden‘ wahlen. Mit Aus-
nahme eines Films, der keine Gefahren enthielt, gab es in jedem Film ein bis maximal
vier anzuklickende Objekte. Neben der Anzahl richtig erkannter Objekte wurde in die-
sem Aufgabenformat auch die Antwortlatenz (d. h. die Zeitspanne zwischen dem ersten
Auftreten einer zu erkennenden Gefahr und der Antworteingabe) in die Leistungsbe-
wertung einbezogen.
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Untersuchungsstichprobe
Insgesamt wurden 318 Fahrschilerinnen und Fahrschiler fur die Erprobungsstudie rekru-
tiert, wobei hiervon jeweils etwa die Hélfte der Experimentalgruppe bzw. der Kontroll-

gruppe zugeordnet waren (s. Tab. 7).

Tab. 7: Stichprobenbeschreibung der Experimental- (EG) und Kontrollgruppe (KG)

Merkmal

KG (N=160)

EG (N=158)

Gesamt (N=318)

Alter in Jahren @ (SD)

19,1 (6, 3)

19,5 (5,49)

19,3 (5,8)

Geschlecht N (%0)

- Mannlich 85 (53,1 %) 67 (42,4 %) 152 (47,8%)
- Weiblich 73 (45,6 %) 90 (57,0 %) 163 (51,3%)
- Keine Angabe 2 (1,3 %) 1 (0,6 %) 3 (0,9 %)
Bundesland N (%0)
- Berlin 23 (14,4 %) 38 (24,1 %) 61 (19,2 %)
- Brandenburg 49 (30,6 %) 20 (12,7 %) 69 (21,7 %)
- Niedersachsen 51 (31,9 %) 86 (54,4 %) 137 (43,1 %)
- Nordrhein-Westfalen 37 (23,1 %) 14 (8,9 %) 51 (16,0 %)

FE-Modell N (%)

- Fuhrerschein ab 18

19 (11,9 %)

29 (18,4 %)

48 (15,1 %)

-BF 17

41 (25,6 %)

24 (15,2 %)

65 (20,4 %)

- Keine Angabe

100 (62,5 %)

105 (66,5 %)

205 (64,5 %)

Die Kontrollgruppe wies eine ahnliche Altersstruktur wie die Experimentalgruppe auf
(t(307,24) = —0.61, p = .543). In der Kontrollgruppe befanden sich mehr mannliche Teilneh-
mer (x(1) = 3,90, p =.048) und mehr Personen, die ,,Begleitetes Fahren ab 17 Jahren* als
Fiihrerscheinmodell gewéhlt haben, (32(1) = 6,12, p = .013) als in der Experimentalgruppe.

Uber die Messzeitpunkte hinweg kam es, wie in Langsschnittstudien nicht uniiblich, zu
Stichprobenausféllen: Zum zweiten Messzeitpunkt nahmen noch N = 254 Personen an der
Untersuchung teil und zum dritten Messzeitpunkt waren es N = 185 Personen. Auch in den
Nachbefragungszeitraumen kam es erwartungsgemald zu weiteren Stichprobenausféllen
(Messzeitpunkt 4: N = 114; Messzeitpunkt 5: N = 93; Messzeitpunkt 6: N = 80; Scholze et
al., 2023).

Methodisches Vorgehen bei der Datenauswertung

Die empirische Datengrundlage aus der Erprobung der beiden Ausbildungseinheiten wurde
im Hinblick auf unterschiedliche Fragestellungen ausgewertet, wobei ein besonderer
Schwerpunkt auf der Ermittlung von Wirksamkeitsunterschieden gegentiber der ,,herkmm-
lichen* Fahrausbildung lag. Die hier nachfolgend vorgestellten Ergebnisse sind allein auf
die oben genannten Aufgabenformate ausgerichtet. Sie dienen einer empirisch begrindeten
Einschatzung dazu, inwieweit die im Rahmen des ERVuG-Projekts entwickelten Aufgaben-
formate eine geeignete Ausgangslage fur die Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungs-
tests bieten. Die Auswertungen erfolgten fir alle drei Aufgabenformate auf Basis der relati-
ven Anzahl richtig erkannter Zielobjekte und beim Format ,,Handlungsentscheidung* zu-
séatzlich noch auf Basis der Antwortlatenz (s. 0.).
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Die Ergebnisdarstellung umfasst (1) Angaben zu psychometrischen Kennwerten wie der
Itemschwierigkeit, der Itemtrennschérfe, und der Itemvarianz!! der einzelnen Aufgaben so-
wie zur internen Konsistenz (Cronbachs a) von zu Skalen zusammengefassten Aufgaben als
MaR der Reliabilitat. AuBerdem werden die Ergebnisse korrelativer Analysen anhand aggre-
gierter Skalenwerte (gemittelte relative Anzahl bzw. Antwortlatenz) betrachtet, die Riick-
schliisse auf das zu messende Konstrukt ,,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung®
ermoglichen; sofern den drei Aufgabenformaten ein gemeinsames Konstrukt zugrunde liegt,
waéren deutliche Korrelationen zwischen den Skalen zu erwarten. Die Ergebnisdarstellung
bezieht sich dann (2) auf den Vergleich der Experimentalgruppe mit der Kontrollgruppe.
Hier wurden fiir jedes Aufgabenformat die aggregierten Skalenwerte mittels VVarianzanalyse
ausgewertet. Neben dem Gruppenvergleich wurde bei der Analyse auch noch die Verande-
rung Uber die drei Messzeitpunkte betrachtet. Abschlieend werden Ergebnisse der (3) Un-
tersuchung der 6kologischen und pradiktiven Validitat der drei Aufgabenformate vorgestellt.
Diese basieren auf Korrelationen der aggregierten Skalenwerte des dritten Messzeitpunkts
einerseits mit dem Selbstbericht von Gefahrdungsneigung, Unsicherheitsgefiihl und (Bei-
nahe-)Unféllen zu den drei Nachbefragungszeitraumen'? sowie dem Bestehen der PFEP und
der gemittelten Kompetenzbeurteilung bei der PFEP als externe Kriterien andererseits.

Ergebnisse — (1) Psychometrische Kennwerte der Aufgaben

Nachfolgend werden nur die Ergebnisse fir den dritten Messzeitpunkt (d. h. zum Ende der
Ausbildung) berichtet. Zu diesem Zeitpunkt ist einerseits von einer relativ groen Varianz
der Leistungen innerhalb der Untersuchungsteilnehmenden auszugehen, andererseits sind
die Stichprobenausfélle gegenliber dem Follow-Up-Zeitraum relativ gering. In der psycho-
metrischen Analyse zeigte sich, dass die Kennwerte fir die Reliabilitat tber die Messzeit-
punkte 1 bis 3 ansteigen, was auf einen Kompetenzzuwachs im Verlauf der Fahrausbildung
hindeutet.

Betrachtet man die Itemkennwerte der insgesamt 24 einzelnen Items in Tabelle 8, so sind
bezuglich der part-whole-korrigierten Trennschérfe (ri¢-i)) gute Kennwerte (>.80) fur alle
Items des Aufgabenformats ,,Verkehrsbeobachtung* und mindestens akzeptable Kennwerte
fiir die Items zur ,,Gefahrenlokalisation® festzustellen'. Die Items zur ,,Handlungsentschei-
dung® weisen beziiglich der Anzahl erkannter Zielobjekte geringe Trennschérfen und be-
zuglich der Antwortlatenz (ritiAL) Uberwiegend akzeptable Trennscharfen auf. Eine Vo-
raussetzung fur eine mindestens akzeptable Itemtrennschérfe sind Itemschwierigkeiten in
einem mittleren Wertebereich, also zwischen .20 und .80. Solche mittleren Schwierigkeits-
werte liegen bei den Aufgabenformaten ,,Verkehrsbeobachtung® und ,,Gefahrenlokalisa-
tion* nahezu durchgiingig vor. Beim Aufgabenformat ,,Handlungsentscheidung® gilt das nur
fur vergleichsweise wenige Items. Flnf Items sind zu leicht (p > .80) und weisen gleichzeitig
geringe Trennscharfen und niedrige Itemvarianzen®* auf. Insgesamt deuten die Kennwerte
darauf hin, dass sich bei diesen Items die Antwortlatenz, nicht aber die Kennzeichnung von
Zielobjekten, zur Erfassung interindividueller Unterschiede eignet.

11 Die Itemtrennscharfe misst, wie sehr ein einzelnes Item zwischen Personen mit hoher und niedriger Merk-
malsauspragung trennt. Die Itemschwierigkeit driickt aus, wie viele Personen das Item im Sinne des Kriteriums
geldst haben. Dabei entsprechen niedrige Werte schwierigen und hohe Werte leichten Items. Die Itemvarianz
dient zur Einschatzung, wie sehr ein Item zur Messung von Unterschieden zwischen Personen beitragen kann.
Eine geringe Itemvarianz deutet darauf hin, dass ein Item wenig zur Erfassung interindividueller Unterschiede
hinsichtlich des Merkmals beitrégt. Fir die Antwortlatenzen wird hier nur die Trennschérfe betrachtet.

12 Die Wiedergabe der Ergebnisse zu den Selbstbericht-Variablen folgt der Darstellung in Scholze et al. (2023).
13 Bei der Trennscharfe gelten Werte gréRer .50 als ideal und Werte kleiner .30 als problematisch.

14 Fir die Itemvarianz gibt es keine normativen Empfehlungen. Allerdings gelten im Vergleich zu anderen
Items kleine Varianzen bei gleichzeitiger sehr niedriger oder sehr hoher Schwierigkeit als problematisch.
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Tab. 8: Psychometrische Kennwerte der Aufgabenformate zum dritten Messzeitpunkt

»vYerkehrsbeobachtung“ (VB) | ,,Gefahrenlokalisation*“ (GL) | ,,Handlungsentscheidung“ (HE)

Item Fig-i) p s2 Item Fig-i) p 52 Item Fig-i) p 2 Fig-i)
(AL)

VB0l | .85 49 04 | GLO1| .50 .56 .09 HEO1 | 07 | 96 | .04 | .29

VB02 | .82 .63 04 | GLO2 | 31 .90 .09 | HEO02+*

VBO03 | .86 .63 .04 | GLO3| .36 .69 A1 HEO3 | .18 | .95 | .05 | .46

VB04 | .84 41 03 | GLO4| 41 .80 .16 HEO4 | 33 | 28 | .20 | .36

VB05 | .86 .53 05 | GLO5| .35 44 .25 HEOS | 22 | 96 | .04 | .32

GLO6 | 41 93 .07 HEO6 | .16 | 91 | .08 | .52

GLO7 | .49 73 .08 HEO7 | .16 | 54 | .25 | .23

GLO8 | .42 .61 .06 HEO8 | 21 | 78 | .17 | .38

GL09 | 44 15 .08 HEO9 | .16 | 91 | .08 | 51

GL10 | .49 .58 A1 HE10 | 29 | 26 | .19 | 49

Cronbachs a: .94 Cronbachs a: .76 Cronbachs a: .46 /.73 (AL)

Erlauterung: Trennscharfe (i), Schwierigkeit (p), Varianz (s?), Antwortlatenz (AL); *fiir HE02
liegen keine Werte vor, weil diese Aufgabe keine Gefahr enthielt und keine Reaktion erforderte.

Bei einer Zusammenfassung der Items des jeweiligen Aufgabenformats zu Skalen weisen
die Items der ,,Verkehrsbeobachtung® eine sehr gute interne Konsistenz auf (Cronbachs a >
.90) und die Items der ,,Gefahrenlokalisation eine gute interne Konsistenz auf (Cronbachs
o >.70)%. Beim Aufgabenformat ,,Handlungsentscheidung* fillt die interne Konsistenz fiir
die Antwortlatenz ebenfalls gut aus. Die interne Konsistenz flir die Kennzeichnung von Ziel-
objekten hingegen liegt unterhalb des akzeptablen Bereichs (Cronbachs o < .60), was auf
eine geringe Reliabilitat der Skala bzw. die Erfassung heterogener Konstrukte hindeutet.
Insgesamt bedeutet dies, dass mit der ,,Verkehrsbeobachtung®™ und der ,,Gefahrenlokalisa-
tion“ Aufgabenformate vorliegen, die sich (ggf. mit moderaten Modifikationen wie dem
Ausschluss bestimmter Items) zur Messung des Konstrukts ,,Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung® grundsétzlich eignen. Doch auch die Erfassung der Antwortlatenz
bietet sich fur die Messung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung an. Die
signifikanten Korrelationen zwischen den Skalen (s. Tab. 9) deuten zudem auf Gemeinsam-
keiten zwischen den Aufgaben im Sinne eines zugrunde liegenden Konstrukts ,,Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung* hin.

Tab. 9. Korrelationen zwischen den Skalenwerten zum dritten Messzeitpunkt

VB GL HE
GL .60* - -
HE AT A48* -
HE (AL) -.53* -51* -.85*

Erlauterung: * p < .05; VB: Verkehrsbeobachtung, GL: Gefahrenlokalisation, HE: Handlungsent-
scheidung, AL: Antwortlatenz

Ergebnisse — (2) Leistungsunterschiede zwischen Experimental- und Kontrollgruppe

Der Vergleich der Skalenmittelwerte der Aufgabenformate fur die Experimental- und Kon-
trollgruppe ber die drei Messzeitpunkte zeigt, dass beide Gruppen zum ersten Messzeit-
punkt ahnliche Werte in den Aufgabenformaten erzielen (s. Abb. 27). Dies ist erwartungs-
gemal bzw. gewinscht, weil zu diesem Zeitpunkt lediglich initiale Tests mit den Teilneh-
merinnen und Teilnehmern durchgefuhrt wurden, ohne dass diese bereits eine spezifische

15 Bei Cronbachs a gelten Werte kleiner als .60 als nicht akzeptabel, von .60 bis .70 als akzeptabel, Werte von
.70 bis .80 als gut und Werte groRer als .80 als sehr gut.
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Ausbildung erhalten hatten. Der hier festzustellende Leistungsvorteil der Experimental-
gruppe gegeniiber der Kontrollgruppe beim Aufgabenformat ,,Gefahrenlokalisation® ist je-
doch statistisch bedeutsam (t(164) = —4.29, p < .001) und muss bei der weiteren Interpreta-
tion der Ergebnisse mitberticksichtigt werden, um die Wirksamkeit der hier erprobten Refe-
renzausbildungseinheiten nicht zu Uberschatzen.
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Abb. 27: Gemittelte Skalenwerte flr die drei Aufgabenformate je Gruppe und Messzeitpunkt

Zum zweiten und dritten Messzeitpunkt schneidet die Experimentalgruppe in allen drei Auf-
gabenformaten deutlich besser ab als die Kontrollgruppe. Die Experimentalgruppe entdeckt
demnach mehr Verkehrsobjekte und reagiert zuverlassiger und schneller auf Gefahren als
die Kontrollgruppe. Der grofite Leistungsanstieg in der Experimentalgruppe lasst sich vom
ersten zum zweiten Messzeitpunkt beobachten. Die Leistung verandert sich danach nur noch
wenig. Bei der Kontrollgruppe bleiben die Skalenwerte weitgehend unverandert. Nur im
Aufgabenformat ,,Gefahrenlokalisation konnte auch fiir die Kontrollgruppe eine statistisch
bedeutsame Verbesserung der Leistung beobachtet werden, die aber im Vergleich zur Expe-
rimentalgruppe — auch nach Berlicksichtigung des initialen Leistungsunterschieds — kleiner
ausfallt. Dies deutet darauf hin, dass die Vermittlung von Inhaltsschwerpunkten zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung auch zu einer messbaren Verbesserung dieser
Kompetenzen in allen drei Aufgabenformaten fiihren. Die Unterschiede zwischen der Expe-
rimental- und Kontrollgruppe kénnen darlber hinaus als ein Indiz fir die Validitat der Auf-
gabenformate betrachtet werden.

Ergebnisse — (3) Zusammenhange zwischen Aufgabenbearbeitung und externen Kriterien

Die drei Aufgabenformate eignen sich auch zur VVorhersage externer Kriterien, die Verhalten
im Realverkehr reprasentieren. Dies ist eine wichtige Bedingung fur das Vorliegen von Kri-
teriumsvaliditat. So steht die Leistung in allen drei Aufgabenformaten in einem gleichlaufi-
gen Zusammenhang mit dem Bestehen der PFEP und der Kompetenzbeurteilung wahrend
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der Priifung. Scholze et al. (2023) berichten dartiber hinaus, dass vor allem die Aufgaben-
formate ,,Verkehrsbeobachtung® und ,,Gefahrenlokalisation* mit dem selbstberichteten Un-
sicherheitsgefuhl und der Gefdhrdungsneigung korrelierten. Auch Beinahe-Unfélle im ers-
ten Nacherhebungszeitraum lieBen sich insbesondere mit Aufgaben zur ,,Gefahrenlokalisa-
tion“ vorhersagen. Fiir das Format ,,Handlungsentscheidung* konnten nur fiir das Unsicher-
heitsgeflihl im ersten Nachbefragungszeitraum Korrelationen mit beiden Leistungsindikato-
ren nachgewiesen werden.® Die Vorhersageleistung nimmt mit der Zeit und zunehmender
Erfahrung tendenziell ab, was darauf hindeutet, dass die Aufgabenformate ein Potential ber-
gen, die Fahranfangersicherheit vor allem in den ersten Monaten nach dem Fahrerlaubniser-
werb zu erhéhen. Insgesamt kénnen diese Ergebnisse als weiterer Beleg fur die Validitét der
Aufgabenformate betrachtet werden.

Diskussion und Schlussfolgerungen

Im Rahmen des ERVuG-Projekts wurde einer Experimentalgruppe neben der herkdmmli-
chen Fahrausbildung zusétzliches Wissen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung vermittelt. Diese zusatzlichen Lerneinheiten resultierten bereits zum zweiten Messzeit-
punkt in deutlichen Leistungsunterschieden zwischen Experimental- und Kontrollgruppe —
und zwar in allen drei Aufgabenformaten. Diese Leistungsunterschiede waren daruber hin-
aus noch zum dritten Messzeitpunkt vorhanden und teils sogar noch deutlicher ausgeprégt.
Aulerdem bestanden Mitglieder der Experimentalgruppe die PFEP mit hoherer Wahrschein-
lichkeit und wurden in der Priifung als kompetenter bewertet als Mitglieder der Kontroll-
gruppe. Dies zeigt nicht nur, dass die zusétzlichen Lerneinheiten zu einem nachweisbaren
Kompetenzgewinn beitragen, der sich auch in eine bessere Bewahrung im Realverkehr tber-
tragt, sondern auch, dass die drei Aufgabenformate zur Kompetenzfeststellung sinnvoll ein-
gesetzt werden konnen.

Aus der vertiefenden empirischen Analyse der Aufgabenformate konnten wertvolle Erkennt-
nisse flr die zielgerichtete Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungstests gewonnen wer-
den. Im Folgenden werden diese Erkenntnisse mit Blick auf die drei Aufgabenformate und
ihre spezifischen Potentiale und ggf. Optimierungsbedarfe fur eine Verwendung in einem
kinftigen Testverfahren reflektiert:

- Die vorliegenden Aufgaben zur ,,Verkehrsbeobachtung® weisen gute bis sehr gute
psychometrische Kennwerte auf. Allerdings erscheint dieses Aufgabenformat aufgrund
seiner allgemeinen Bearbeitungsanforderung (,,lhre Aufgabe ist es, im laufenden Film
alles anzuklicken, was Sie als Fahrer beachten miissen*) und der grolen Menge an zu
erkennenden Objekten je Aufgabe nur sehr eingeschrankt fir eine dichotome Prifungs-
bewertung als falsch oder richtig geeignet: Da die qualitativen Unterschiede der als re-
levant zu erkennenden Objekte nicht in die Bewertung eingehen, sind auch kompensa-
torische Leistungen moglich. Das Ubersehen eines gefahrenrelevanten Objekts konnte
so durch das Beachten eines gefahrenirrelevanten Objekts ausgeglichen werden. Bei ei-
nem Einsatz des Formats im Ausbildungskontext (z. B. zur Lernstandskontrolle) kénnte
die hohe Trennschérfe der Aufgaben jedoch dazu beitragen, vertiefende Ausbildungs-
bedarfe aufzudecken.

- Die Aufgaben zur ,,Gefahrenlokalisation geniigen in ihrer Gestaltung zwar den Anfor-
derungen an eine inhaltlich eindeutige Leistungsbewertung im Rahmen einer Prifung,
jedoch deuten die Kennwerte eher auf eine moderate psychometrische Eignung hin.

16 Scholze et al. (2023) berichten die Ergebnisse auf Basis einer zweiseitigen Testung. Eigene Analysen unter
Verwendung der liberaleren einseitigen Testung zeigen, dass auch fur die Antwortlatenz beim Aufgabenformat
»Handlungsentscheidung® zu mehreren Nachbefragungszeitraumen signifikante Korrelationen mit dem Unsi-
cherheitsgefiihl und der Geféahrdungsneigung vorliegen. Damit zeigt sich erneut, dass bei ,,Handlungsentschei-
dung® die Antwortlatenz ein aussagekréaftiger Leistungsindikator ist.
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Beide Skalen weisen Korrelationen miteinander und mit den externen Kriterien auf, so-
dass ihnen auf Konstruktebene wie auch 6kologisch und pradiktiv eine Validitat zuge-
sprochen werden kann. Daher bietet es sich an, diese Aufgabenformate fur einen kinf-
tigen Verkehrswahrnehmungstest systematisch weiterzuentwickeln.

- Das Aufgabenformat ,,Handlungsentscheidung* hingegen ldsst sich deutlich schwieri-
ger beurteilen. Obwonhl die psychometrischen Kennwerte fur die relative Anzahl erkann-
ter Gefahren insgesamt groftenteils unbefriedigend sind, liegen sie fir die Antwortla-
tenz weitgehend im akzeptablen bis guten Bereich. Dies konnte in der Art der verwen-
deten Gefahrensituationen begrundet sein, die vergleichsweise eindeutige Konfliktkons-
tellationen darstellen. Da nahezu alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer auf diese ahn-
lich reagieren, leistet nur noch die Antwortlatenz einen Beitrag zur interindividuellen
Differenzierung. Nichtsdestotrotz zeigten sich fur beide Leistungsindikatoren nicht nur
deutliche Unterschiede zwischen der Experimental- und der Kontrollgruppe zu den spa-
teren Messzeitpunkten, sondern auch signifikante Zusammenh&nge mit der Leistung in
der PFEP. Insgesamt besitzt fur dieses Aufgabenformat vor allem die Antwortlatenz ein
Potential, hieraus einen reliablen und validen Leistungsindikator fiir Ausbildungs- und
Prifzwecke zu entwickeln.

Bisher wurden die Verkehrs- und Gefahrensituationen, die die einzelnen Skalen konstituie-
ren, als vergleichbare und gewissermalien austauschbare Operationalisierungen der zugrun-
deliegenden Konstrukte aufgefasst. Die Annahme, dass die Aufgabenformate eindimensio-
nale Konstrukte messen, gilt aber eventuell nur eingeschrankt. Qualitative Unterschiede zwi-
schen den Gefahren kdnnen auch einen Einfluss auf die Anforderungen bei der Aufgaben-
bewaltigung haben und mittelbar die psychometrische Gute einzelner Items beeinflussen.
Eine faktorenanalytische Betrachtung des Aufgabenformats ,,Handlungsentscheidung* legt
etwa nahe, dass mindestens zwischen manifesten Gefahren und latenten Gefahren unter-
schieden werden sollte. Bei der Weiterentwicklung der Aufgabenformate erscheint eine stér-
kere und systematischere Beriicksichtigung qualitativer Unterschiede in den Gefahren er-
strebenswert, um so inhaltlich représentative Gesamtskalen und ggf. auch homogenere Sub-
skalen zu einzelnen Gefahrenklassen bilden zu kénnen. Eine derartige Differenzierung zwi-
schen qualitativ unterscheidbaren Gefahren erdffnet ferner die Moglichkeit, gefahrenspezi-
fische Kompetenzdefizite zu identifizieren und im weiteren Ausbildungsverlauf gezielt zu
adressieren.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die im Rahmen des ERVuG-Projekts erprobten
Aufgabenformate die Mindestanforderungen an Reliabilitat und Validitét erfiillen und sich
somit grundsatzlich zur Erfassung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung eig-
nen. Dennoch erscheint diese Eignung zwischen den Formaten durchaus unterschiedlich
auszufallen, weshalb es die Einsatzmdglichkeiten in Ausbildung und Priifung zu reflektieren
gilt. Dabei besteht auch die Notwendigkeit, qualitative Anforderungsunterschiede in den fil-
mischen Situationsdarstellungen kiinftig genauer in den Blick zu nehmen. Insgesamt liefern
die Ergebnisse des ERVuUG-Projekts eine wertvolle und empirisch begriindete Orientierung
zur Weiterentwicklung der Aufgabenformate hin zu einem vollwertigen Verkehrswahrneh-
mungstest. Sie leisten damit einen Beitrag, um die noch vorhandene ,,Liicke* bei der Kom-
petenzvermittlung und Kompetenzfeststellung zu Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung zu schliel3en.
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5.4 Forschungs- und Entwicklungsarbeiten fur einen Verkehrs-
wahrnehmungstest in Deutschland

Fur die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zu einem Verkehrswahrnehmungstest in
Deutschland lassen sich aus den Ergebnissen des ERVuG-Projekts wichtige Anknipfungs-
punkte ableiten. Zum einen zeigen die Ergebnisse zu den einzelnen Aufgaben, dass die fil-
misch dargestellten geféhrlichen Situationsverlaufe mitnichten gleichartige Formen von
,»Qefahrlichkeit* darstellen. Vielmehr legen die Ergebnisse nahe, dass es durchaus auch qua-
litative Unterschiede zwischen den zu erkennenden Gefahren gibt. Somit besteht die Not-
wendigkeit, eben solche qualitativen Unterschiede von dargestellten Gefahren einer objek-
tiven Beschreibung zugénglich zu machen. Zum anderen setzt eine koharente Verzahnung
von Ausbildung und Priifung voraus, dass dem Kompetenzerwerb und der Kompetenzerfas-
sung der gleiche konzeptuelle Rahmen zugrunde liegt. So waren zwar die im ERVuG-Pro-
jekt dargestellten Fahrsituationen an einzelnen Fahraufgaben des Fahraufgabenkatalogs
(BMVI1, 20214a) orientiert, jedoch bedarf es nun weiterer Uberlegungen fiir eine systemati-
sche Berucksichtigung des Fahraufgabenkonzepts bei der Aufgabenkonstruktion. Weiterhin
begriindet sich die geforderte Schwerpunktsetzung auf die ,,Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung* in der Fahranfangervorbereitung aus empirischen Befunden zu fahran-
fangerspezifischen Kompetenzdefiziten. Daher erscheint es vielversprechend, bei der Be-
schreibung von typischen Anforderungs- und ggf. Uberforderungssituationen fiir Fahranfan-
gerinnen und Fahranfanger auch auf Befunde zu fahranfangerspezifischen Unfallen Bezug
zu nehmen. Die hier angesprochenen Uberlegungen betreffen in ihrer Gesamtheit die Frage
einer dkologisch validen Gestaltung von situativen Anforderungen im Rahmen von Ver-
kehrswahrnehmungstests. Sie werden in den folgenden Abschnitten vertiefend erldutert und
durch eigens entwickelte Konzepte mit Losungsvorschlégen fur ihre kinftige Berlcksichti-
gung in Forschungs- und Entwicklungsarbeiten untersetzt.

Erarbeitung einer Klassifikation flir Gefahren in visualisierten Verkehrssituationen

Bei der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung ist das friihzeitige Erkennen und
Interpretieren von Gefahrenhinweisen eine elementare verkehrssicherheitsrelevante kogni-
tive Leistung (Genschow & Sturzbecher, 2017). Gerade bei Fahreranfangerinnen und Fahr-
anfangern zeigen sich hier Defizite in Situationen, in denen sie prinzipiell Gber die gleichen
Informationen wie erfahrene Fahrerinnen und Fahrer verfugen (z. B. Crundall et al., 2012).
Kaufmann und Dref3ler (2017) schlugen auf Basis einer Literatursichtung vor, Gefahrenhin-
weise anhand der drei Dimensionen ,,Gegenstdndlichkeit™ (manifest vs. latent), ,,Sichtbar-
keit* (offen vs. verdeckt) und ,,Geschwindigkeit (schnell vs. langsam) einzuordnen. Auf-
bauend auf dieser Arbeit haben Schellhas und Genschow (2023) ein Kategoriensystem erar-
beitet, das die zu beachtenden Hinweise und Situationsverldufe in bildlichen oder filmischen
Visualisierungen hinsichtlich ihrer qualitativen Besonderheiten beschreibbar macht.

Zentral fur dieses Kategoriensystem ist die Unterscheidung zwischen Gefahrenobjekt und
initialem Gefahrenhinweis. Das Gefahrenobjekt ist dabei immer ein (Verkehrs-)Objekt
(z. B. ein anderer Pkw oder eine FuRgangerin), mit dem bei einer unterlassenen Reaktion
zwangslaufig eine Kollision erfolgen wirde. Unter dem initialen Gefahrenhinweis sind hin-
gegen die einem kritischen Ereignis zeitlich vorausgehenden visuellen Informationen zu ver-
stehen, die eine sich anbahnende Kollision ankiindigen und deren korrekte Interpretation
somit einen Sicherheitsvorteil bedeutet. Der initiale Gefahrenhinweis ist dabei der objekti-
vierbare Startzeitpunkt fiir das Entstehen eines geféhrlichen Situationsverlaufs.
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Neben der Bestimmung von Gefahrenobjekt und initialem Gefahrenhinweis erfolgt eine Ka-
tegorisierung von Gefahren anhand der Dimensionen Gegenstandlichkeit, Sichtbarkeit und
Geschwindigkeit!’:

- Die Gegenstiandlichkeit des Gefahrenhinweises kann als ,,manifest™ oder ,,latent™ kate-
gorisiert werden. Ein Gefahrhinweis gilt als manifest, wenn er unmittelbar mit dem Ge-
fahrenobjekt assoziiert ist bzw. das kritische Ereignis unmittelbar ankindigt (z. B. die
Bremslichter eines unmittelbar vorausfahrenden Fahrzeugs). Hingegen ist ein Gefah-
renhinweis als latent anzusehen, wenn der Gefahrenhinweis das kritische Ereignis nur
mittelbar im Sinne einer ,,Wenn-Dann-Beziehung* (z. B. wenn die Ampel rot wird, dann
bremst der vorausfahrende Pkw ab) oder durch Implikation (z. B. weist ein heranrollen-
der Ball auf die Anwesenheit von Kindern hin) ankiindigt.

- Die Sichtbarkeit des Gefahrenobjekts wird danach beurteilt, wie gut es im gefahrenre-
levanten Intervall (d. h. dem Zeitbereich zwischen initialem Gefahrenhinweis und Kol-
lision) erkennbar ist. Die Beurteilung kann auf einer Ratingskala mit den Stufen ,,offen*
(d. h. sichtbar), ,,iberwiegend offen®, ,liberwiegend verdeckt™ oder ,,verdeckt* (d. h.
nicht sichtbar) erfolgen.

- Bei der Einschatzung der Geschwindigkeit des Gefahrenobjekts wird unterschieden
zwischen ,,stehend* (keine ersichtliche Bewegung), ,,Jangsam* (etwa Schrittgeschwin-
digkeit), ,,schnell” (Geschwindigkeit bis zu etwa 30 km/h) und ,,sehr schnell* (Ge-
schwindigkeit tiber 30 km/h). Diese Einschatzung kann ebenfalls mit einer vierstufigen
Skala vorgenommen werden.

Das Kategoriensystem von Schellhas und Genschow (2023) ermdglicht beispielsweise die
planvolle Anforderungsgestaltung in filmischen und bildlichen Visualisierungen von Ver-
kehrssituationen, sodass Fahranfangerinnen und Fahranfangern Lehr-Lern- und Priifungs-
maoglichkeiten bereitgestellt werden kénnen, um die Kompetenz zum sicheren Erkennen und
Interpretieren von Gefahrenhinweisen zu erwerben und auszubauen. Bezogen auf die Ent-
wicklung eines Verkehrswahrnehmungstests bedeutet dies, dass mit dem Kategoriensystem
gezielt gefahrliche Verkehrssituationen gestaltet und hinsichtlich ihres Anforderungsprofils
systematisch variiert werden kénnen.

Erstellung einer Fahraufgaben-Unfalltypen-Systematik zur Situationsauswahl

Die dkologisch valide Vermittlung und Erfassung von Kompetenzen zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung setzen eine inhaltsvalide Selektion relevanter Verkehrssitu-
ationen voraus, die den Fahrerlaubnisbewerberinnen und -bewerbern im Rahmen von Aus-
bildungs- und Prifkonzepten als gefahrenrelevante Anforderungen présentiert werden sollen
(Genschow & Sturzbecher, 2017). Der Ausgangspunkt entsprechender Uberlegungen von
Weigl und Genschow (2023) fir eine Systematisierung und Auswahl moéglicher Anforde-
rungssituationen war, dass zur Gewéhrleistung der Inhaltsvaliditat die Myriaden an denkba-
ren Verkehrskonstellationen auf eine in inhaltlicher Hinsicht représentative Auswahl proto-
typischer Gefahrensituationen zu reduzieren sind.®

Um Maglichkeiten einer Verzahnung von Ausbildungs- und Priifkonzepten zu er6ffnen, er-
scheint das Fahraufgabenkonzept der Praktischen Fahrerlaubnispriifung einen geeigneten

17 Zusatzlich zu den genannten drei Dimensionen wird die Verkehrsdichte, definiert als die Anzahl der aktiv
am Verkehr teilnehmenden Objekte, als Kontrollvariable ermittelt. Mittels der Verkehrsdichte kann die Infor-
mationsdichte und Ressourcenbindung bei der kognitiven Verarbeitung von Verkehrssituationen operationali-
sierbar und somit Uber verschiedene Szenarien hinweg vergleichbar gemacht werden.

18 Die Inhaltsvaliditat wurde dabei als die wirkliche oder hinreichend genaue Erfassung des Merkmals durch
den Test oder das Testitem verstanden (Buhner, 2006). Praktisch I&sst sich die Inhaltsvaliditat durch die repré-
sentative Auswahl an Testitems aus dem ,,Universum‘ denkbarer Items herstellen.
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Zugang zu bieten. Demnach stellen Fahraufgaben prototypische Klassen von zu bewéltigen-
den Anforderungssituationen dar, die im Rahmen des Fahrkompetenzaufbaus bertcksichtigt
werden sollten. Es werden dabei acht Fahraufgaben unterschieden, die teilweise noch in
Teilfahraufgaben'® untergliedert sind: ,,Ein- und Ausfadelungsstreifen, Fahrstreifenwech-
sel“, , Kurve“, ,,Vorbeifahren, Uberholen®, , Kreuzung, Einmiindung, Einfahren®, ,Kreis-
verkehr, ,.Schienenverkehr, ,Haltestelle, FuBBgéngeriiberweg® und ,,Geradeausfahren®.
Fur die Beschreibung der erforderlichen Handlungen zur Bewéltigung werden funf situa-
tionsubergreifend anwendbare Fahrkompetenzbereiche zugrunde gelegt: (1) Verkehrsbe-
obachtung, (2) Fahrzeugpositionierung, (3) Geschwindigkeitsanpassung, (4) Kommunika-
tion und (5) Fahrzeugbedienung/Umweltbewusste Fahrweise. Das Fahraufgabenkonzept bil-
det den Rahmen fiir die Praktische Fahrerlaubnisprifung und die kunftige Fahrausbildung
(Bredow, Kluver et al., 2022). Fur einen Verkehrswahrnehmungstest sind die Fahraufgaben
nicht zuletzt deshalb bedeutsam, weil mit ihnen die ,,Briickenfunktion* des Verkehrswahr-
nehmungstests realisiert werden kann: Wahrend in der Fahrausbildung oder in der Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung gefahrenrelevante Situationen nicht evoziert und damit auch
nicht systematisch vermittelt oder erfasst werden kdnnen, lassen sich auf Grundlage des
Fahraufgabenkonzepts durchaus geféhrliche Situationsverldaufe visualisieren und so in digi-
tale Lehr-Lernmedien bzw. computerbasierte Prifungsverfahren einbinden.

Fur eine ndhere Bestimmung geféhrlicher Situationsverldufe kann auf empirische Daten zum
Unfallgeschehen von jungen Fahrerinnen und Fahrern zurtickgegriffen werden, die in
Deutschland in Form j&hrlicher amtlicher Unfallstatistiken verdffentlicht werden und unter
anderem nach Unfalltypen strukturiert sind (Statistisches Bundesamt, 2021). Diese Unfall-
typen wiederum bieten eine im Wesentlichen vollstandige Beschreibung prototypischer Ver-
kehrskonflikte, die zu einem Unfall gefiihrt haben (Unfallforschung der Versicherer, 2016).
Dabei werden die sieben Unfalltypen ,,Fahrunfall®, ,,Abbiege-Unfall®, ,,Einbiegen/Kreuzen-
Unfall“, ,,Uberschreiten-Unfall“, ,,Unfall durch ruhenden Verkehr®, ,,Unfall im Langsver-
kehr und ,,Sonstiger Unfall* unterschieden.

Das Fahraufgabenkonzept wie auch die Unfalltypen basieren auf definitorischen Beschrei-
bungen, die im Fahraufgabenkatalog bzw. im Unfalltypenkatalog detailliert dargelegt sind.
Durch eine inhaltsanalytische Auswertung der Definitionen lassen sich fir die einzelnen
Fahraufgaben mdgliche Unfalltypen zuordnen bzw. ausschlief3en und zu einer Fahraufga-
ben-Unfalltypen-Systematik verknipfen (Weigl & Genschow, 2023). Hierzu wurde die in-
haltliche Passung der Definitionen der 16 (Teil-)Fahraufgaben (s. ,,Fahraufgabenkatalog der
praktischen Fahrerlaubnisprifung — Fahrerlaubnisklasse B*“; BMVI, 2021a) und der sieben
Unfalltypen (s. ,,Unfalltypen-Katalog — Leitfaden zur Bestimmung des Unfalltyps®; Unfall-
forschung der Versicherer, 2016) anhand von inhaltslogischen Uberlegungen bewertet. Da
bestimmte Unfallereignisse unter bestimmten Fahranforderungen nicht grundséatzlich ausge-
schlossen werden kdnnen, wurde die definitorische Passung von Fahraufgaben und Unfall-
typen dreistufig als ,,Hoch*, , Mittel* oder ,,Niedrig* bewertet. Anhand der folgenden drei
Beispiele lasst sich die getroffene inhaltsanalytische Zuordnung veranschaulichen:

- Die Teilfahraufgabe ,,Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmiindungen® und der Un-
falltyp ,,Abbiege-Unfall* weisen eine hohe inhaltliche Passung auf, da sowohl die De-
finition der Teilfahraufgabe als auch die des Unfalltyps beide explizit den Abbiege-
Vorgang thematisieren.

- Eine mittlere inhaltliche Passung besteht zwischen der Teilfahraufgabe ,,Linksabbiegen
an Kreuzungen und Einmiindungen® und dem Unfalltyp ,,Unfall durch ruhenden Ver-
kehr*, da parkende oder haltende Fahrzeuge zwar kein definitorisches Merkmal des

19 Dadurch ergeben sich insgesamt 16 (Teil-)Fahraufgaben. Zusétzlich gibt es noch fiinf Grundfahraufgaben,
die fir die Situationsauswahl im Hinblick auf den VWT aber weniger relevant sind.
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Linksabbiegens sind, aber in bestimmten Kontexten beim Abbiegen durchaus typisch
oder erwartbar sind (z. B. innerorts).

- Zwischen der Fahraufgabe ,,Geradeausfahren® und dem Unfalltyp ,,Abbiege-Unfall* be-
steht eine niedrige inhaltliche Passung, da in der Fahraufgabe spezielle VVerkehrsvor-
géange, die anderen (Teil-)Fahraufgaben zugeordnet sind (z. B. dem Annéhern an Kreu-
zungen und Einmindungen), explizit ausgeschlossen werden.

Aus der Bestimmung der inhaltlichen Passung zwischen Fahraufgaben und Unfalltypen re-
sultiert eine Matrix mit insgesamt 112 denkbaren Kombinationen (s. Tab. 10). Aus dieser
Matrix lasst sich fir jede Fahraufgabe und jeden Unfalltyp ein spezifisches Profil der inhalt-
lichen Passung ableiten. Damit kann die Fahraufgaben-Unfalltypen-Systematik zu einer Re-
duktion der Komplexitét in der Situationsauswahl beitragen, da gezielt nur diejenigen Fahr-
aufgabe-Unfalltyp-Kombinationen berticksichtigt werden kdénnen, die ein gewiinschtes Min-
destmal? an inhaltlicher Passung aufweisen.

Tab. 10: Definitorische Passung zwischen (Teil-)Fahraufgabe und Unfalltyp

(Unter-)Fahraufgabe Unfalltyp F |AB |EK | US |RV|LV|SO

Befahren von Einfédelungsstreifen

Befahren von Ausfadelungsstreifen

Durchfiihren von Fahrstreifenwechseln

Kurven

Vorbeifahren an Hindernissen und Engstellen

Uberholen anderer Verkehrsteilnehmer

Uberqueren von Kreuzungen und Einmiindungen

Rechtsabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen

Linksabbiegen an Kreuzungen und Einmindungen

Einfahren

Kreisverkehr

Heranfahren an und Uberqueren von Bahniibergingen

Annéherung an Stralenbahnen und/oder StralRenbahnschienen

Annahern u. Vorbeifahren an Haltestellen f. Busse/Str.-Bahnen

Annéhern an und Uberqueren von FuBgangeriiberwegen

Geradeausfahren

Erlauterung Spalten: F=Fahrunfall, AB=Abbiege-Unfall, EK=Einbiegen-/Kreuzen-Unfall, US= Uber-
schreiten-Unfall, RV=Unfall durch ruhenden Verkehr, LV=Unfall im L&ngsverkehr, SO=Sonstiger Unfall

Erlauterung Zellen: ,,Griin“=hohe Passung, ,,Gelb*“= mittlere Passung, ,,Rot*“=geringe Passung

Die erarbeitete Systematik er6ffnet einen Zugang, um — ausgehend vom Fahraufgabenkon-
zept — mogliche gefahrenrelevante Situationen bzw. Unfalltypen fur die Verwendung in
Lehr-Lernmedien bzw. Prifungsaufgaben fir einen Verkehrswahrnehmungstest zu bestim-
men. Durch eine Zuordnung von empirischen Unfallhdufigkeiten aus Sekundarquellen zu
den einzelnen Unfalltypen kann eine weitere Schwerpunktsetzung auf relativ haufig vor-
kommende Unfallhergénge erfolgen.
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5.5 Ausblick

Aufgrund der vorliegenden Empfehlungen aus dem BASt-Projekt ,,Ausbildungs- und Eva-
luationskonzept zur Optimierung der Fahrausbildung in Deutschland* (Sturzbecher & Briin-
ken, 2022) ist zu erwarten, dass der Vermittlung von Kompetenzen zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung in der Fahrausbildung kunftig ein deutlich hoherer Stellen-
wert beigemessen wird als dies bislang der Fall ist. Die im Projekt erarbeiteten VVorschlage
zur Ausgestaltung von zwei entsprechenden Ausbildungseinheiten sehen auch verbindliche
Lernstandsbeurteilungen vor, in denen auf die Prifungsaufgaben der Theoretischen Fahrer-
laubnisprifung zuruckgegriffen wird. Die damit erforderliche Zuweisung von Prifungsauf-
gaben zu den Ausbildungseinheiten erfordert zum einen eine genaue Sichtung der aktuell im
amtlichen Fragenkatalog vorhandenen Prifungsaufgaben insbesondere aus den Sachgebie-
ten ,,Gefahrenlehre® und ,,Verhalten im Stral3enverkehr. Zum anderen konnen verbindliche
Mindest-Ausbildungsinhalte zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung auch im-
pulsgebend fir die Entwicklung neuer Priifungsaufgaben sein. Die methodischen Grenzen
der bestehenden Mehrfach-Wahl-Aufgaben der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung fur die
Erfassung der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung sind jedoch hinlanglich be-
kannt. Eine methodische Weiterentwicklung der heutigen Aufgabenformate erscheint somit
auch nach der Implementierung einer optimierten Fahrausbildung weiterhin bzw. umso drin-
gender geboten.

In der internationalen Fachliteratur finden sich mit den reaktionszeitbasierten Hazard-Per-
ception-Tests und den neueren Hazard-Prediction-Tests zwei empirisch bereits validierte
und vielversprechende Zugéange zur Gestaltung von Verkehrswahrnehmungstests (Moran et
al., 2019). Fur reaktionszeitbasierte Aufgaben zur Erfassung der Hazard Perception konnte
im Rahmen des ERVUG-Projekts gezeigt werden, dass eine reliable und valide Leistungsbe-
wertung sowohl auf Grundlage der Antwortgenauigkeit als auch auf Grundlage der Antwort-
latenz erfolgen kann. Wesentliche Vorziige dieses Ansatzes sind, dass Aufgaben frei von
Sprach- und Arbeitsgeddchtnisanforderungen gestaltet werden kénnen und nicht den metho-
dischen Grenzen der in der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung eingesetzten Aufgabenfor-
mate (d. h. Mehrfach-Wahl-Aufgaben, Erganzungsaufgaben) unterliegen. Die flr den inter-
nationalen Raum beschriebenen Ansétze zur Erfassung der Hazard Prediction weisen in ih-
rem grundsétzlichen Aufbau hingegen eine augenscheinliche Nahe zu bestehenden Aufga-
ben des amtlichen Fragenkatalogs auf. Dieser besteht aus einem filmbasierten Instruktions-
format gepaart mit einem hochstandardisierten Antwortformat in Form einer Mehrfach-
Wahl-Aufgabe. Fur die computergestiitzte Fahrerlaubnisprifung in Deutschland stellt der
Hazard-Prediction-Ansatz dennoch einen vielversprechenden Zugang dar, da erst durch die
Anpassung der Grundstruktur an die spezifischen Anforderungen der ,,Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung® sowie durch eine inhaltliche Ausrichtung auf die friihzei-
tige Erfassung von Gefahrenhinweisen im Vorfeld der Gefahr (Munsch, 1973; Schellhas &
Genschow, 2023) eine valide Erfassung der Antizipation von Gefahren ermdglicht werden
kann. Aus den genannten Griinden werden die weiterfihrenden Entwicklungsarbeiten in
Deutschland auf beide Ansatze Bezug nehmen.

Mit Blick auf die zunehmende Bedeutung assistierender und teilautomatisierter Fahrfunkti-
onen (z. B. aktive Spurhalteassistenten) werden Kompetenzen im Bereich der Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung kinftig auch auf spezifische Anforderungen der
Mensch-Fahrzeug-Interaktion zu beziehen sein. So besteht bei der VVerwendung von aktuel-
len Fahrerassistenzsystemen meist die Anforderung, neben dem Verkehr auch das Verhalten
des technischen Assistenten zu tGiberwachen und ggf. zu tbersteuern. Mit zunehmender Au-
tomatisierung werden die Fahrerinnen und Fahrer mittel- bis langfristig in die Rolle von
Uberwachern wechseln. Gerade im Hinblick auf Ubernahmeaufforderungen im hochauto-
matisierten Fahren gewinnt die F&higkeit zur schnellen Erfassung des Verkehrsgeschehens
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an Bedeutung. Die fortschreitende Verbreitung und Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen
spiegeln sich in Ansatzen bereits in der Fahranféangervorbereitung wider. So werden dekla-
rative Wissensinhalte zu Fahrerassistenzsystemen in der Theoretischen Fahrerlaubnispru-
fung gepruft und Fahrerassistenzsysteme sind in der Praktischen Fahrerlaubnisprufung seit
2022 prinzipiell zugelassen (s. Kap. 4.5). Studien zeigen, dass die Entwicklung korrekter
mentaler Modelle zu den Mdglichkeiten und Grenzen von Fahrerassistenzsystemen die Ak-
zeptanz und kompetente Benutzung von diesen Systemen fordert (z. B. Beggiato & Krems,
2013; Beggiato, Pereira, Petzoldt & Krems, 2015). Daher besteht gerade im Einsatz ver-
kehrspadagogisch anspruchsvoll aufbereiteter Lehr-Lernmedien und innovativer Prifungs-
medien wie beispielsweise Virtual-Reality-Simulationen (Sportillo, Paljic & Ojeda, 2018)
groRes Potential sowohl fur den Erwerb und Nachweis der Kompetenz zur ,,Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung* als auch fiir den systematischen Aufbau angemessener
mentaler Modelle flr die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen.
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6 Handlungsfelder im Umgang mit zukiinftigen Anfor-
derungen im System der Fahranfingervorbereitung

6.1 Uberblick

Basierend auf einer Analyse verkehrspolitischer Steuerungsdokumente wurden im Kapitel 2
des vorliegenden Innovationsberichts Wandlungsprozesse im Verkehrssystem skizziert, aus
denen sich wiederum perspektivische Anforderungen an die Gewabhrleistung einer funktio-
nalen Fahranfangervorbereitung ableiten lassen. Als drei grundlegende Einflussfaktoren auf
den Wandel im Verkehrssystem wurden beschrieben: die (1) Technisierung, die insbeson-
dere mit einer sich veranderten Aufgabenteilung zwischen Fahrer und Fahrzeug einhergeht,
die (2) Digitalisierung, die u. a. neue (padagogisch-diagnostische) Mdaglichkeiten fiir den
Fahrkompetenzaufbau und die Fahrkompetenzfeststellung sowie fiir die empiriegestutzte
Bewertung des Gesamtsystems ,,Fahranfangervorbereitung* eréffnet und die (3) Diversifi-
zierung, die durch eine wachsende Vielfalt an Antriebsformen und Verkehrsmittelnutzung
gekennzeichnet ist und damit die Anforderungen an Fahr- und Verkehrskompetenz (z. B.
beziiglich der sicheren Interaktionen wéhrend der Verkehrsteilnahme) zunehmend veran-
dert. Welche konkreten Handlungsanforderungen resultieren aus diesen Wandlungsprozes-
sen an das Prufungswesen und wie kénnen die Technischen Prufstellen diesen Anforderun-
gen gerecht werden?

Fur die Technischen Prifstellen resultiert aus einem sich verdndernden Verkehrssystem in
erster Linie die Herausforderung, die Kompetenzen der Fahrerlaubnispruferinnen und -pri-
fer anforderungsgerecht weiterzuentwickeln. Die berufliche Qualifizierung kinftiger Fahr-
erlaubnispriferinnen und -prufer wie auch eine regelméRige Fortbildung zur Vermittlung
neuer beruflicher Kompetenzen nehmen eine Schlisselfunktion bei der Weiterentwicklung
des Prifungswesens ein: Im Kontext der Fahranfangervorbereitung missen die Fahrerlaub-
nispriferinnen und -prifer auch unter sich verdandernden Rahmenbedingungen in der Lage
sein, die Interaktion von Mensch und Technik kompetent zu beurteilen. Die Prufung zum
Erwerb einer Fahrerlaubnis (bestehend aus Theoretischer und Praktischer Fahrerlaubnisprii-
fung) ist mit insgesamt ca. 3,6 Millionen Priifungen pro Jahr wohl eines der volumenstarks-
ten Prifverfahren in Deutschland. Einem entsprechend hohen personellen Bedarf zur Bereit-
stellung eines flachendeckenden Priifungsangebots einerseits steht das Ausscheiden qualifi-
zierter Fachkréfte am Ende der Berufslaufbahn sowie der allgemeine Mangel an Fachkréaf-
tenachwuchs zunehmend spurbar als Herausforderung gegentiber. Um auch in Zukunft die
entsprechend erforderlichen Prufkapazitaten bei gleichzeitig hoher Priifungsqualitdt zu ge-
wahrleisten, ist es notwendig, die beruflichen Zugangsvoraussetzungen auf ihre strukturelle
Effizienz zu prifen, perspektivisch zu beruicksichtigende Anforderungs- und Tatigkeitsbe-
reiche von Pruferinnen und Prifern friihzeitig zu identifizieren und neue Qualifizierungs-
wege durch Ausbildung und Fortbildung zu erschlieBen. Dabei miissen den Fahrerlaubnis-
pruferinnen und -priifern zur bestmoglichen Erfiillung ihrer Aufgaben geeignete ,,Priifungs-
werkzeuge® im Sinne von prifungsmethodisch elaborierten (Verfahrens-)Standards zur Ver-
flgung gestellt werden, in denen zukinftigen Anforderungen an eine sichere motorisierte
Teilnahme am StralRenverkehr angemessen Rechnung getragen wird. Hierzu ist es erforder-
lich, sowohl die Prifinhalte als auch die Priifmethoden entsprechend den stattfindenden Ver-
anderungsprozessen wissenschaftlich weiterzuentwickeln. Nicht zuletzt bietet eine wach-
sende digitale Datenbasis zur Beschreibung des Fahrkompetenzerwerbs und der Fahrkom-
petenziiberprifung neue Mdoglichkeiten, im Rahmen von begleitender wissenschaftlicher
Forschung Wirkzusammenhdange im Lernprozess besser zu verstehen sowie die Qualitat und
Leistungsfahigkeit des Systems der Fahranfangervorbereitung zu bewerten. Damit kénnen
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den Sachverstandigen notwendige Informationen zur Verfligung gestellt werden, die Rlck-
schlusse auf die Wirksamkeit ihrer Aufgabenerfiillung bzw. Hinweise auf weitere Optimie-
rungspotenziale liefern.

Mit diesem Uberblick zu den kiinftigen Anforderungen im Priifungswesen sind nun die (1)
berufliche Qualifizierung, die (2) Weiterentwicklung von Priifungsinhalten und -methoden
und die (3) wissenschaftliche Grundlagen- und Begleitforschung, als drei Handlungsfelder
bzw. Zugénge benannt, in denen die Technischen Prufstellen aufgrund ihrer weit Gber ein-
hundertjahrigen Tradition als ,,Mittler zwischen Mensch und Technik* sachkundig dazu bei-
tragen konnen, die Wandlungsprozesse im Verkehrssystem unter Gewahrleistung der Ver-
kehrssicherheit zu flankieren und mitzugestalten. Die Herausforderungen und mégliche L6-
sungsansatze werden nun — soweit sie zum Ende des hier betrachteten Berichtszeitraums
vorliegen — in den folgenden Kapiteln nédher umrissen.

6.2 Berufsqualifizierung der Fahrerlaubnispriferinnen und
Fahrerlaubnisprfer

Die Technischen Prifstellen sind als beliehene Unternehmen im hoheitlichen Auftrag mit
der Durchfiihrung und Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispriifung in Deutschland betraut.
Der Betrieb einer engmaschigen flachendeckenden Prifungsinfrastruktur erfordert ausrei-
chendes Fachpersonal, um ein umfangliches Prifungsangebot bereitstellen zu kénnen. Ein
Ziel fur die kommenden Jahre muss es daher sein, den langfristigen Bedarf an Fahrerlaub-
nispriferinnen und -prufern zu sichern. Des Weiteren ist es erforderlich, den Beruf bedarfs-
gerecht weiterzuentwickeln: Die Fahrerlaubnispriiferinnen und -prifer missen fortlaufend
geschult werden, um die Kompetenzen zur sicheren Verkehrsteilnahme auch im Kontext der
voranschreitenden Technisierung und Digitalisierung sowie einer wachsenden Diversifizie-
rung valide beurteilen zu kénnen. In diesem Zusammenhang kénnen anforderungsgerechte
Zugangsvoraussetzungen sowie eine moderne Befugnisausbildung und Fortbildung dabei
helfen, aktuelle Wissensgrundlagen bereitzustellen, dem Fachkraftemangel durch vielfaltige
QualifizierungsmaBnahmen zu begegnen und eine breite personelle Basis fur das Fahrer-
laubnisprifungssystem zu schaffen.

Kunftige Zugangsvoraussetzungen fir Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprifer
Derzeit setzt die Ausbildung zum amtlich anerkannten Sachverstdndigen oder Prifer
(aaSoP) ein abgeschlossenes Studium in den Bereichen Maschinenbau, Kraftfahrzeugbau
oder Elektrotechnik voraus. Die Zugangsvoraussetzungen stellen sicher, dass Berufsanwaér-
ter in der integrierten Befugnisausbildung bereits Gber erhebliche technische Kompetenzen
verfiigen, die sie dann um notwendiges Wissen und Koénnen fur die Sachverstdndigentatig-
keit erweitern. Die Befugnisausbildung umfasst sowohl die Doménen der Fahrerlaubnisprii-
fung als auch der Fahrzeugiiberwachung und -begutachtung. Wahrend einige Kenntnisse fiir
beide Doménen gleichermalen erforderlich sind, gibt es auch domanenspezifische Anforde-
rungen. Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer bendtigen beispielsweise im Gegensatz zu
amtlich anerkannten Sachverstandigen in den technischen Befugnisdoménen deutlich aus-
gepragtere padagogisch-psychologische Kompetenzen. Durch getrennte befugnisspezifische
Ausbildungen kénnten Ausbildungsaufwand und -dauer erheblich reduziert werden. Zusétz-
lich wiirde eine solche Trennung bzw. Modularisierung die Moéglichkeit eroffnen, vertieftes
Wissen fiir die jeweiligen Befugnisse zu vermitteln, insbesondere wenn die Anforderungen
durch die technischen Weiterentwicklungen (z. B. im Bereich der Fahrzeugautomatisierung
oder auch der Vielfaltigkeit der Antriebsformen) zunehmen. Derartige Uberlegungen zur
spezifischen Qualifizierung fiir die Durchfiihrung technischer Uberpriifungen einerseits und
die Durchfuhrung von Personenpriifungen anderseits, werden von den Technischen Prifstel-
len kiinftig weitergefihrt. Sie kdnnen Ldsungsansétze darstellen, um personelle Ressourcen

115



6 Handlungsfelder im Umgang mit zukiinftigen Anforderungen im System der Fahranfangervorbereitung

durch maRgeschneiderte Qualifizierungsangebote besser zu erschlielfen und zugleich Kapa-
zitaten fir jene neuen Lerninhalte zu schaffen, die es im Zusammenhang mit den skizzierten
verkehrsbezogenen Wandlungsprozessen kinftig zu adressieren gilt.

Im Zuge einer neuen befugnisspezifischen Ausbildung kann auch eine Erweiterung der Zu-
gangsvoraussetzungen zur Behebung des Fachkréftemangels bei Fahrerlaubnispriferinnen
und Fahrerlaubnisprifern angedacht werden. So kénnten auch juristische, erziehungswis-
senschaftliche oder psychologische Abschlisse fir eine Anerkennung in Frage kommen, so-
fern mit ihnen bereits Grundkompetenzen erworben wurden, auf die eine spezifische Befug-
nisausbildung aufbauen kann. Dies kénnte auch weitere qualifizierte kraftfahrzeug- und ver-
kehrstechnische Berufe mit Mindeststufe 6 des Deutschen Qualifikationsrahmens (DQR)
oder auch Prifingenieurinnen und Priifingenieure fir diese Ausbildung zur Fahrerlaubnis-
pruferin bzw. zum Fahrerlaubnisprifer einschlieRen. Eine Prifung der Passung verschiede-
ner Bildungsabschliisse mit dem erforderlichen Kompetenzprofil wére dabei zwingend er-
forderlich. Ebenso naheliegend erscheint es, Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer mit abgeschlos-
sener Ausbildung ab 2021 — nach Einflihrung des reformierten Fahrlehrerrechts — fiir eine
Befugnisausbildung zuzulassen, da deren Kompetenzprofile beispielsweise beziglich der
Anwendung des Fahraufgabenkonzepts mit dem der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer
Ubereinstimmungen aufweisen. Ein integriertes Qualifizierungsmodell fiir Fahrlehrerinnen
und Fahrlehrer sowie Fahrerlaubnispruferinnen und Fahrerlaubnisprdifer, in dem Grundkom-
petenzen zur Berufsausubung gemeinsam vermittelt werden, wird in einigen européischen
Landern bereits praktiziert.

Kunftige Befugnisausbildung

Die Befugnisausbildung zur Fahrerlaubnispriferin bzw. zum Fahrerlaubnisprufer erfolgt im
Rahmen einer mindestens 6-monatigen Weiterbildung bei einer Technischen Prifstelle. Al-
lerdings sehen die Technischen Prifstellen Bedarf zur Weiterentwicklung der Befugnisaus-
bildung flr Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprifer. In einem ersten Schritt kénn-
ten die bildungswissenschaftlichen Steuerungsgrundlagen der Befugnisausbildung nach mo-
dernen padagogisch-psychologischen Gestaltungsprinzipien ausgearbeitet sowie ein Kom-
petenzrahmen mit Kompetenzbereichen und -standards entwickelt werden, um den Anfor-
derungen an eine zeitgemafe Ausbildung gerecht zu werden. Die Steuerungsgrundlagen wa-
ren dabei sowohl in struktureller als auch in inhaltlicher Hinsicht auf die Fahrlehrerausbil-
dung und die Fahrausbildung abzustimmen, um Konsistenz im Bildungssystem der Fahran-
fangervorbereitung zu gewahrleisten. Zweitens wére eine Straffung und Aktualisierung der
Ausbildungsinhalte der Befugnisausbildung der Fahrerlaubnispriferinnen und -prifer erfor-
derlich. Fir eine sinnvolle Gestaltung konnen bestehende Modelle, wie die der Fahrlehrer-
ausbildung und der VDI-Richtlinienreihe VDI-MT 5900, als Anregungen herangezogen
werden. Drittens sollte die Ausbildung modularisiert und individualisiert werden, um mehr
Bewerbergruppen den Weg zur Befugnisausbildung zu erdffnen und die Ausbildungsorga-
nisation besser an die unterschiedlichen Lebenssituationen sowie die Ausbildungsbeddirf-
nisse von Ausbildungsinteressenten anzupassen. Viertens ware eine Weiterentwicklung, Be-
schreibung und Neuregelung von methodischen und medialen Aspekten der Kompetenzver-
mittlung erforderlich. Diesbeziglich ist die Integration von Blended-Learning-Formaten zu
nennen, welche die Verbindung von traditionellen und digitalen Unterrichtsformen sowie
elektronischen Lehr- und Lernmedien darstellen (z. B. wére hierbei die Nutzung von Virtual-
Reality-Simulationen zur Darstellung von Anforderungs- und Lernsituationen denkbar).

Kunftige amtliche Priifung zum Befugniserwerb

Die Prifung zum Befugniserwerb fiir Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprufer be-
steht derzeit aus einem praktischen, einem schriftlichen und einem miindlichen Teil. Der
praktische Teil erfasst die Fahigkeit, Fahrzeuge sicher zu fiihren. Der schriftliche Teil um-
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fasst Kenntnisnachweise in Themenfeldern wie Fahrzeugbau, Stralienverkehrsrecht und T&-
tigkeit von Sachverstandigen inklusive Verkehrssicherheitsmalnahmen. Im mandlichen Teil
wird das angeeignete Fachwissen zusammenfassend gepruft. Eine Reform der Befugnisaus-
bildung erfordert auch eine Uberarbeitung der Priifungen. Die kiinftigen Priifungen sollten
vielféltige Prufungsformen umfassen (z. B. schriftliche, mundliche und praktische Priifun-
gen wie Arbeitsproben). Weiterhin sollten die (Muster-)Prifungsaufgaben auf beruflichen
Anforderungssituationen beruhen und testtheoretisch abgesichert sein. Zusétzlich sollten ge-
eignete Bewertungsinstrumente und Dokumentationshilfen bereitgestellt werden. Durch die
Einflhrung einer inhaltlich und methodisch reformierten amtlichen Priifung wiirde ein bun-
desweit einheitliches Niveau der Prifungsqualitat gewahrleistet und gleichzeitig die Effizi-
enz der Prifungsprozesse gesteigert werden.

Kunftige Fortbildung zum Befugniserhalt

Die gegenwartige Fortbildung der Fahrerlaubnispruferinnen und Fahrerlaubnisprifer unter-
liegt der Regelung der Anlage 1 der Verordnung zur Durchfuhrung des Kraftfahrsachver-
stdndigengesetzes (KfSachvV). Die Fortbildung umfasst vier Tage innerhalb von zwei Jah-
ren und dient der Aktualisierung sowie Erhaltung der Prifungsfahigkeiten. Des Weiteren ist
in einer Zeitspanne von finf Jahren eine Fortbildung mit einem Umfang von flinf Tagen
obligatorisch, um die praktischen Fahrfahigkeiten zu entwickeln und zu erhalten. Ein arti-
kuliertes Ziel der Technischen Prufstellen besteht in einer Modernisierung und Diversifizie-
rung der Fortbildung, ohne dabei den grundsatzlichen Lernumfang zu erhéhen. In einem
Forschungsprojekt, welches unter der Federfihrung der TUV | DEKRA arge tp 21 in Zu-
sammenarbeit mit der Universitat Potsdam durchgefihrt wird, soll ein Konzept flr die Fort-
bildung von Prifingenieurinnen und Prifingenieuren im Blended-Learning-Format erarbei-
tet werden. Dabei sollen durch eine ausgewogene Mischung (,,Blend*) von traditionellen
Préasenzeinheiten und asynchronen digitalen Unterrichtseinheiten die Stérken der jeweiligen
Unterrichtsform genutzt und ihre Schwéchen kompensiert werden. Fir die spezifischen Vor-
teile von Blended-Learning-Ansatzen gegentber traditionellem Prasenzunterricht und rein
digitalem Unterricht liegt ein breiter empirischer Forschungsstand vor, der im Rahmen des
Projekts analysiert wurde. So lief3 sich in einer Studie zum Lernerfolg im Medizinstudium
beobachten, dass Teilnehmerinnen und Teilnehmer einer Blended-Learning-Gruppe deutlich
bessere Testergebnisse als die beiden Vergleichsgruppen erzielten und gleichzeitig ein sig-
nifikant hoheres Mal an Zufriedenheit mit den Lerneinheiten berichteten (Sanaiey, 2014).
Eine dhnliche Uberlegenheit von Blended-Learning-Konzepten gegenilber reinen E-Learn-
ing-Modulen wurden weiter fir den Kompetenzaufbau beim Umgang mit Office-Anwen-
dungen (Thomson, 2002), flr die Wissensvermittlung an Pflegehochschulen (McCutcheon,
O'Halloran, & Lohan, 2018) sowie — gegeniber rein virtueller Lehre und reiner Prasenzlehre
— fiir den Bereich Mathematik- und Wissensmanagement (Popp & Hoffmann, 2016) nach-
gewiesen. Ein Vergleich motivationaler Aspekte von verschiedenen Lernkonzepten (Présen-
zunterricht, synchroner Distanzunterricht und Blended Learning) zeigte, dass Blended Lear-
ning gegeniber reinem synchronen Distanzunterricht zu einem héheren Mal} an Aufmerk-
samkeit, Zufriedenheit und Selbstvertrauen bei den Lernenden fiihrte (Ma & Lee, 2021). Der
hohere Grad an Zufriedenheit der Blended-Learning-Gruppe wurde ebenfalls im Vergleich
zu Schilern im Prasenzunterricht festgestellt. Auf mogliche Nachteile durch ausschlieBlich
digitale Angebote flr bestimmte Subgruppen von Lernenden weist eine breit angelegte Stu-
die hin, in der fast 500.000 Kurse mit 40.000 Teilnehmerinnen und Teilnehmern im akade-
mischen Kontext ausgewertet wurden (Xu & Jaggars, 2016). Im Vergleich zu Prasenzkursen
fuhrten reine Online-Kurse generell zu deutlich mehr Kursabbrichen und zu deutlich
schlechteren Leistungen. Diese Unterschiede waren bei Personen mit einem niedrigeren No-
tendurchschnitt, bei mannlichen Personen sowie bei jiingeren Personen besonders stark aus-

gepragt.
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Die Ziele des 0.g. Projekts umfassen die Entwicklung eines Rahmenkonzepts zur Gestaltung
von Fortbildungseinheiten fir Prifingenieurinnen und Priifingenieure im Blended-Learning-
Format, die Entwicklung didaktischer Qualitatskriterien sowie die Ausarbeitung technischer
Voraussetzungen fir die Nutzung synchroner und asynchroner E-Learning-Formate. Zusétz-
lich sind die Beratung und Unterstiitzung der Technischen Prifstellen bei der Gestaltung und
Erprobung eigener Fortbildungsformate und dem Aufbau diesbeziiglicher VVoraussetzungen
(z. B. digitale Materialbtrse) beabsichtigt. Des Weiteren ist eine Erprobung der Blended-
Learning-Fortbildungseinheiten unter realen Bedingungen im Rahmen einer formativen
Evaluation vorgesehen.

6.3 Weiterentwicklung von Prifungsmethoden und Prufungs-
inhalten

Einsatzmdéglichkeiten von Kinstlicher Intelligenz

Ein bedeutsamer Trend im Kontext der digitalen Transformation ist das Konzept kiinstlicher
Intelligenz (K1) und dessen breite Anwendungsfelder. Kunstliche Intelligenz l&sst sich dabei
grob als ein Teilgebiet der Informatik beschreiben, in welchem menschliche Entscheidungs-
und Urteilsprozesse sowie Lernprozesse zur Optimierung der zugrundliegenden Urteilsalgo-
rithmen rechnergestitzt nachgebildet werden. Insbesondere das ,,Natural Language Proces-
sing (NLP)“ als ein Teilbereich von Kunstlicher Intelligenz liefert mittlerweile beeindru-
ckende Ergebnisse beim Verstehen und Interpretieren menschlicher Sprache und Texten so-
wie — im Sinne einer generativen Kl — bei der Produktion von neuen Textinhalten.

Das Ergebnis eines internationalen Expertenworkshops (CIECA, 2023) zu neuen Herausfor-
derungen fir Fahrerlaubnisprufungssysteme zeigte auch, welche Mdéglichkeiten dieser An-
satz fur die Aufgabenentwicklung in der Theoretischen Fahrerlaubnisprufung bietet. Anhand
von Vorgaben der Européischen Fuhrerscheinrichtlinie oder bestimmten verkehrsrechtli-
chen Bestimmungen wurde mit Hilfe generativer KI-Modelle zeitsparend eine Vielzahl von
Aufgabenvorschlagen entwickelt, die nach Expertenmeinung zumindest als initiale 1deen-
sammlung fur eine weitere Aufgabenentwicklung sehr gut geeignet waren. Ebenfalls wurden
durch generative KI-Modelle Distraktoren fiir Mehrfachwahl-Aufgaben vorgeschlagen, die
als auRerordentlich hilfreiche Basis fur die weiterfiihrenden Bearbeitungen bewertet wurden.
Auch Untersuchungen aus dem Bereich des Immobiliensachverstandigenwesen (Wilkinson,
2023) verweisen auf das Unterstltzungspotential von KI bei der Aufgabenentwicklung fur
Prifungen: Bei einer Bewertung von 138 Kl-entwickelten Items durch Immobilienfachex-
perten ohne Kenntnis der Autorenschaft der Aufgaben zeigte sich, dass bei allen Aufgaben
ubergeordnete Sachgebiete korrekt adressiert wurden. Auflerdem konnten die drei kogniti-
ven Anforderungsstufen ,,Abruf, Erinnern®, ,,Anwenden** und ,,Uberpriifen* durch die Auf-
gaben nach Expertenbewertung teilweise adaquat adressiert werden: Bei insgesamt 68,8 Pro-
zent aller Aufgaben bewertete die Mehrheit der Experten das durch die Aufgaben adressierte
kognitive Level als ,,getroffen. In einer zweiten Studie wurde die Qualitat von KI-generier-
ten Aufgaben mit der Qualitit von Aufgaben verglichen, die von menschlichen Autoren ver-
fasst wurden. Wiederum wurden die Aufgaben einer naiven Expertengruppe zur Bewertung
vorgelegt mit dem Ergebnis, dass die Erstentwiirfe der KI-generierten Aufgaben mindestens
genauso gut beurteilt wurden wie die Erstentwurfe der Autoren. Auerdem wurden die vor-
gegebenen kognitiven Anforderungsstufen von der KI zum Teil besser adressiert als von den
menschlichen Autoren. Die Produktion mitunter sachlich falscher Fakten in den Aufgaben
wurde als ein kritischer Punkt der KI-generierten Aufgaben angemerkt.
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Die Ergebnisse zeigen, dass man bei der Aufgabenentwicklung nicht ausschlieBlich auf rein
technische Losungen vertrauen sollte, diese Ansétze aber eine innovative und wertvolle Un-
terstitzung in diesem anspruchsvollen kreativen Prozess bieten. Weitere beispielhafte An-
wendungsfelder KI-gestitzter Prozesse im Rahmen des Fahrerlaubnisprifungssystems sind:

— die Optimierung und die Redaktion von Prifungsfragen (z. B. mit Blick auf einfachen
sprachlichen Aufbau)

— die Schaffung zusatzlicher Barrierefreiheit und Unterstitzung fur Kandidaten mit beson-
deren Bedirfnissen (z. B. Kl-gestitzte Ubersetzungsanimation flir Gebardensprache)

— Nutzung von Mustererkennungsmethoden fiir den Erkenntnisgewinn tber den Fahrkom-
petenzaufbau (z. B. im Rahmen multivariater Ansétze bei der Bestimmung von Pré-
diktoren fiir Prifungserfolg und/oder verkehrssicherem Verhalten)

— Nutzung innerhalb bilderzeugender Verfahren, wie der computergenerierten Visualisie-
rung von realitdtsnahen Verkehrssituationen (z. B. fir Aufgaben mit dynamischer Situ-
ationsdarstellung, Gefahrenwahrnehmungsaufgaben; s. Kapitel 3 und 5)

Die inhaltliche Breite dieser kurzen Aufzdhlung unterstreicht die Vielfalt an Einsatzmog-
lichkeiten im Bereich der Fahrerlaubnispriufung. In den néchsten Jahren wird es verstarkt
darum gehen, diese vielfaltigen Mdoglichkeiten sinnvoll in die Entwicklung, Durchfuhrung
und Evaluation der Fahrerlaubnispriifung zu integrieren, um die Prifungsqualitat unter Nut-
zung dieser neuen Technologien weiter zu steigern.

Digitalisierung und Blended Learning

Eine in jungster Vergangenheit viel diskutierte Thematik aus dem Gesamtkomplex der di-
daktisch-methodischen Weiterentwicklung der Fahranfangervorbereitung betrifft die Digi-
talisierung der Ausbildung (DVR, 2023). Weitreichende Veranderungen des Ausbildungs-
systems fuhren naturlich zu unmittelbaren Konsequenzen im Prifungsgeschehen (z. B. bei
Prifungsleistungen). Dadurch kann eine Auseinandersetzung mit digitalen Transformations-
prozessen —wenn auch aus Perspektive des Fahrerlaubnisprifungssystems — Prozesse in der
Fahrausbildung nicht vollstandig ausblenden. Eine zentrale Frage hierbei ist, wie eine er-
folgsversprechende Kombination von Prasenz-Theorieunterricht und E-Learning bzw. digi-
talem Distanzunterricht?® innerhalb der theoretischen Fahrausbildung erfolgen kann. Digi-
tale Ausbildungselemente bieten zweifelsohne bedeutsame Potenziale zur ErschlieBung von
Lehr-Lernzielen sowie fiir eine optimierte Organisation von Lehr-Lernprozessen. Verschie-
dene Studien und Erfahrungsberichte aus anderen Bildungssektoren wahrend der Pandemie-
einschrankung zwischen 2020 und 2022 weisen aber auch darauf hin, dass eine Integration
dieser Elemente sorgfaltig und begriindet erfolgen sollte, da sie sonst gegeniiber traditionel-
len Lehr-Lernmethoden durchaus ebenso weitreichende negative Folgen haben kann (z. B.
Di Flumeri & Babiloni, 2022; Ma & Lee, 2021).

Besonders vielversprechend flr die Fahrausbildung werden, wie auch bei der Fortbildung
der Fahrerlaubnispriferinnen und Fahrerlaubnisprufer, Blended-Learning-Konzepte bewer-
tet (Sturzbecher & Briinken, 2022). Werden ausschlie8lich synchrone und/oder asynchrone
digitale Lehr-Lernformen fir die theoretische Fahrausbildung gewahlt, besteht die Gefahr,

20 Der Begriff Distanzunterricht kann grundlegend in synchronen Distanzunterricht und asynchronen Distan-
zunterricht differenziert werden (Solomon & Verrilli, 2020): Bei einem synchronen Distanzunterricht findet
der Lehr-Lernprozess zwischen Lehrenden und Lernenden zeitgleich an unterschiedlichen Orten, in der Regel
umgesetzt Uber webbasierte Streamingplattformen, statt. Bei einem asynchronen Unterricht erfolgen die Wis-
sensvermittlung und die Wissensaufnahme zeitlich versetzt. Vom Lehrenden werden dabei digitale, zumeist
multimediale Lehrinhalte vorbereitet und dem Lernenden zur Verfligung gestellt. Die Schilerinnen und Schi-
ler kdnnen sich die Inhalte zeitlich unabhéngig und ortsflexibel erarbeiten und ihre Ergebnisse bzw. Lernfort-
schritte als Riickmeldungen an den Lehrenden tbermitteln. Auch diese Interaktion zwischen Schiler und Leh-
rer kann asynchron, d. h. zeitlich versetzt, erfolgen.
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dass — wie in anderen Bildungsbereichen — vor allem Subgruppen mit hohen Leistungsvor-
rausetzungen von diesen Lehr-Lernformen profitieren, wéhrend insbesondere bei Subgrup-
pen mit geringeren Leistungsvoraussetzungen und héheren Lernbedarfen deutliche Kompe-
tenzdefizite zu befurchten sind. Aufgrund der heterogenen Grundgesamtheit der Fahranfan-
gerinnen und Fahranfanger sind unerwiinschte Effekte auf die Bestehensquote, die Prifplatz-
kapazitat und die Ausbildungszeiten, sowie letztendlich auf das verkehrssichere Verhalten
von Fahranfangerinnen und Fahranféangern nicht auszuschlieBen. Auch eine themenspezifi-
sche disjunkte Zuordnung von Inhalten entweder zu Prasenzunterrichtseinheiten oder zu di-
gitalen Distanzunterrichtseinheiten scheint dem Prinzip des Blended Learning nicht wirklich
gerecht zu werden. Die Kombination von Présenzunterricht und digitalen Lernformen sollte
vielmehr intrathematisch erfolgen und kann dabei unter Beriicksichtigung der Eignung der
Inhalte beziiglich der Anteile an Prasenzunterricht und digitalem Distanzunterricht unter-
schiedlich gewichtet werden.

Onlinebasierte Prifungsverfahren

Nicht nur bei der Wissensvermittlung, sondern auch bei der Wissensiiberpriifung, also bei
der Durchfiihrung von Tests und Examen, gewinnen online-basierte Distanzformate (,,On-
line Remote Exam®) zunehmend an Aufmerksamkeit. Unter dem Titel ,,The impact of Co-
vid-19 on Driver Theory testing and the accelerate move to remote testing as a modality of
delivery” stellte 2021 ein renommierter Testanbieter interessierten Mitgliedern der Interna-
tional Commission for Driver Testing (CIECA) die Moglichkeiten und die Grenzen solcher
Online-Priifungen im Kontext des Fahrerlaubnispriufungswesen vor. Wie in vielen anderen
Bereichen des Alltags- und Berufslebens fiihrten die drastischen Kontaktbeschrankungen
und die sozialen DistanzmalRnahmen wahrend der weltweiten Pandemiesituation im Zeit-
raum 2020 bis 2022 dazu, dass verstarkt nach Technologien gesucht wurde, um Ausbil-
dungs- und Prifungssysteme im Fahrerlaubniswesen aufrechtzuerhalten. In Deutschland
brach das Prifungsgeschehen zwischen Marz und Mai 2020 drastisch ein und kam im April
2020 nahezu komplett zum Erliegen. Dies entspricht allein fir diesen Monat dem Ausfall
von etwa 150.000 Theoretischen Fahrerlaubnisprifungen.
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Abbildung 28: Anzahl durchgefiihrter Theoretischer Fahrerlaubnispriufungen 2020 (zum Vergleich
arithmetischer Mittelwert 2016 bis 2019)

Unter anderem im Hochschulbereich, der einem &hnlichen Handlungsdruck unterlag wie das
Fahrerlaubniswesen, wurden in unterschiedlichem Malie vermehrt auch Formate digitaler
Fernprufungen als Ersatz fur Prasenzprifungen eingesetzt, um den besonderen Herausfor-
derungen zu begegnen (Bandtel et al., 2021). Fr einige dieser Formate wurden in verschie-
denen Landern auch Verwendungsmdglichkeiten im Prifungswesen — insbesondere fir die
Theoretische Fahrerlaubnisprifung — diskutiert. In diesen Abwagungen wogen allerdings
die Nachteile, die digitale Fernprifungen gegentiber herkémmlichen Prifungsformaten auf-
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wiesen so schwer, so dass zumeist von der Planung konkreter Umsetzungsstrategien abge-
sehen wurde. Ein Beispiel fur ein konkretes Umsetzungsvorhaben wurde aus den Abu Dhabi
in den Vereinigten Arabischen Emiraten berichtet (Zakhem, 2022).

Was spricht fur oder gegen digitale Distanzpriifungsformate im Bereich der Theoretischen
Fahrerlaubnisprifung? Zundchst missen auch hier verschiedene Formen unterschieden wer-
den, um sich mit den Vor- und Nachteilen auseinanderzusetzen. Bei digitalen Fernprifungen
konnen iiberwachte (,,proctored”) und nichtiiberwachte sowie schriftliche, mindliche und
praktische Szenarien unterschieden werden (Persike et al., 2021). Im Gegensatz zur digitalen
Préasenzprufung ist der Ort der Prufungsdurchfuhrung durch die Priifungskandidaten in der
Regel frei wahlbar. Weiterhin bieten digitale Fernpriifungen den Vorteil, dass die Kandida-
tinnen und Kandidaten fir die Prifung ihnen vertraute und bekannte Endgeréte nutzen kon-
nen und andererseits diese Hardware nicht durch die prifungsdurchfiihrende Institution be-
reitgestellt werden muss. Die rdumliche und gegebenenfalls zeitliche Flexibilitat digitaler
Fernprufungen kann damit die Zuganglichkeit verbessern (z. B. indem mobil eingeschrénkte
bzw. von rdumlichen Barrieren starker betroffene Personen ihre Priifungen ohne einen not-
wendigen Ortswechsel ablegen konnen). Auf der anderen Seite stellen Hardwareverfiigbar-
keit und Internet-Infrastruktur Schlisselfaktoren fir die Prifungsdurchfiihrung dar, die wie-
derum auch die Risiken neuer Barrieren und zusétzlicher Chancenungleichheit bergen.

Als besonders gravierende Nachteile von digitalen Fernpriifungen werden hdufig die erheb-
lich groReren Gelegenheiten fiir Tauschungen und Priifungsmanipulation genannt. Beson-
ders nichtlberwachte digitale Fernprifungen bieten zweifelsohne eine hohe Wahrschein-
lichkeit flr verzerrte Prifungsergebnisse durch Tauschung: Quasi-experimentelle Verglei-
che zwischen unbeaufsichtigten und beaufsichtigten Online-Prifungen, in denen die Leis-
tungsvoraussetzungen der Prifungskandidaten statistisch kontrolliert wurden, zeigen deut-
lich hohere Prufungsleistungen in Prufungen ohne Aufsicht (Reisenwitz, 2020), die nach
Interpretation der Autoren auf das Vorliegen von Tauschungen wahrend der Prifungen hin-
weisen. Bei beaufsichtigten Fernpriifungen? konnen wiederum grundlegend drei Aufsichts-
varianten unterschieden werden: (a) menschliche Echtzeitaufsicht mittels Videokonferenz-
software, (b) Prifungsaufzeichnung und nachtragliche Durchsicht sowie (c) automatisierte
Beaufsichtigung durch zusatzliche Softwareanwendungen (Baume, Keller & Thiessen,
2021). Haufig werden verschiedene Varianten im Rahmen einer Priifung kombiniert einge-
setzt, um Vor- und Nachteile auszubalancieren. Je nach Uberwachungssystem konnen dabei
unterschiedliche digitale Aufsichtsmethoden Anwendung finden (u. a. Lee & Fanguy, 2022),
z.B.:

— Gesichtserkennung und Ausweisabgleich zur sicheren Identitétsfeststellung,
— 360-Grad-Scan der Priifungsumgebung,

— Aufzeichnung von Bildschirminhalten und Audio-, Video- und Webaktivitaten am Pri-
fungsrechner,

— Einschrankung der Nutzung von Mehrfachanzeigen (mehrere Bildschirme) und Zu-
griffseinschrankungen auf gespeicherte Daten des Rechners,

— KI-Algorithmen zur Erkennung von Fremdstimmen sowie Tablet- oder Smartphonenut-
zung,

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

2L Fir beaufsichtigte digitale Fernpriifungen wird der Begriff Proctoring Online Priifungen bzw. Proctoring
Remote Tests verwendet.
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Diese Aufzahlung verdeutlicht den technologischen Aufwand, der fir eine beaufsichtigte
Fernprufung notwendig sein kann. Hinzu kommt, dass durch Algorithmen automatisch er-
mittelte Sollwertdifferenzen (z. B. fur Aufmerksamkeitsverlagerungen) lediglich dazu ge-
eignet sind, potenzielle Verdachtsmomente (ggf. nach Schweregraden) zu identifizieren. Das
finale Urteil, ob tatséchlich eine Téuschung stattgefunden hat, obliegt letztlich der Priferin
oder dem Prifer. Gleichzeitig ist die Aufzeichnung und Verarbeitung sensibler personenbe-
zogener Daten auch mit datenschutzrechtlichen Fragen verknupft: Aktuelle Gutachten (u. a.
Kuketz, 2021) verweisen darauf, dass Proctoring-Software die Anforderungen an IT-Sicher-
heit und Datenschutz nicht bzw. nicht vollstandig erfullt. AuRerdem wird das Risiko grund-
rechtsrelevanter Eingriffe, unter anderem bezogen auf das Recht auf informationelle Selbst-
bestimmung und auf das Recht auf Unverletzlichkeit der Wohnung als relevant bei der Be-
trachtung von Gberwachten Fernprifungen diskutiert (Botta, 2020).

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass beaufsichtigte Fernpriifungen eine interessante
Madglichkeit bieten, um Theoretische Fahrerlaubnisprifungen orts- und zeitflexibel anzubie-
ten. Eine sorgfaltige Kosten-Nutzen-Bewertung sollte allerdings berlcksichtigen, dass ge-
gebenenfalls eine Prifungsdurchfihrung in konventionellen Priflokalen parallel gewahr-
leistet sein misste, um Chancenungleichheit (z. B. aufgrund von eingeschrénkter Hardware-
verfiigbarkeit) zu begegnen. AulRerdem fihrt ein aktuell héheres MaR an rechtlichen Vorbe-
halten — letztlich ungeachtet, ob gerechtfertigt oder nicht — mdglicherweise auch mit hoherer
Wahrscheinlichkeit und Haufigkeit zu formalen Beschwerden gegenuber Prifungsprozessen
und/oder -ergebnissen. Dies wére bei einer Massenpriifung wie der Theoretischen Fahrer-
laubnisprifung ein nicht zu unterschatzendes Problem. Da zudem beziiglich der methodi-
schen Qualitét gleichzeitig keine besonderen Vorteile von Distanzprifungen gegentiber Pra-
senzprufungen erkennbar sind (z. B. standardisierte Prifungsumgebung bzw. Prufplatze eher
in Priflokalen mit Présenzpriifungen), muss die Frage nach einem belastbaren Mehrwert
einer Implementierung hier unbeantwortet bleiben.

Prufungsinhalte zum automatisierten Fahren

Neue inhaltliche Anforderungen an die Fahrerlaubnisprifung ergeben sich unter anderem
aus den fahrzeugtechnischen Entwicklungsschritten und insbesondere den fortschreitenden
Madglichkeiten, Fahraufgaben zu automatisieren. Bereits im vorherigen Innovationsbericht
fiir den Zeitraum von 2015 bis 2018 (TUV | DEKRA arge tp 21, 2019) wurden die Veréan-
derungen der Aufgabenteilung zwischen Fahrzeug und Fahrer aus handlungsregulatorischer
Perspektive betrachtet und notwendige Anpassungen im Bereich der Fahrerlaubnispriifung
abgeleitet (R6Rger, Schleinitz & Friedel, 2018, 2019). In der Zwischenzeit wurde ein Teil
der vorgeschlagenen Anpassungen erfolgreich umgesetzt, indem neue Aufgabeninhalte in
die Theoretische Fahrerlaubnispriifung integriert wurden, der Umgang mit Fahrerassistenz-
systemen im Teilbereich der Praktischen Fahrerlaubnisprifung aufgenommen und neue Be-
wertungsgrundsatze fur die sachverstdndigen Priferinnen und Prifer entwickelt wurden
(Friedel, 2023). Es wurden bislang insbesondere Anforderungen berlicksichtigt, die sich auf
Automatisierungsstufen bis einschliel3lich SAE-Level 2 beziehen.

Eine folgerichtige zukiinftige Herausforderung besteht darin, sich mit den neuen Prufungs-
anforderungen zu befassen, die durch die Level-3-Automatisierung entstehen. Diese Form
der Automatisierung unterscheidet sich qualitativ von den vorhergehenden Stufen dadurch,
dass sie dem Fahrer in bestimmten Fahrumgebungen und -situationen nun die Mdglichkeit
bietet, die Bewaéltigung der Fahraufgabe vollstandig an das Fahrzeug zu delegieren und sich
selbst fahrfremden Téatigkeiten zuzuwenden. Als Fahrer muss man jedoch in der Lage blei-
ben, die Fahraufgabe wieder vollstandig zu tbernehmen, wenn man vom Fahrzeug dazu auf-
gefordert wird. Dieser Wechsel zwischen fahrfremden Tatigkeiten und Fahraufgabe stellt
gewissermalien eine neue Fahraufgabe dar, die analog zu den bisherigen Fahraufgaben im
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Fahraufgabenkatalog als Handlungsablauf einschlieRlich entsprechender normativer Hand-
lungsstandards zu beschreiben ist. Darauf aufbauend kénnte nach geeigneten Maglichkeiten
gesucht werden, die Ausfuhrungskompetenz bei der praktischen Umsetzung dieser Hand-
lungsstandards zu tiberpriifen. Die Literatur (im Uberblick Vogelpohl, Vollrath, Kithn, Hum-
mel & Gehlert, 2016) weist zudem darauf hin, dass eine sichere Ubernahme von den Erwar-
tungen des Fahrers an die Automatisierung und dem Wissen um die Abhéngigkeit der Uber-
nahmequalitdt von Rahmenbedingungen (wie z. B. Verkehrssituation, Art der fahrfremden
Tatigkeit, Dauer der automatisierten Fahrphase) beeinflusst wird. Bezogen auf dieses Wis-
sen konnten entsprechende Lernziele fir Fahranfangerinnen und Fahranfanger formuliert
und Aufgaben fir die Theoretische Fahrerlaubnisprifung operationalisiert werden. Ansétze
und Vorschlage zu den genannten Punkten finden sich u. a. bereits in RoRger et al. (2019).

Kompetenzanforderungen an Teleoperateure

Ebenfalls vollkommen neue Anforderungen im Vergleich zu herkdbmmlichen Fahranforde-
rungen entstehen durch die Téatigkeitsmerkmale im Kontext von Level-4-Automatisierun-
gen. Diese Automatisierungsstufe ist charakterisiert durch die vollstdndige domanenspezifi-
sche Ubernahme von (allen) Fahrfunktionen durch das Fahrzeug. In diesen Szenarien ist kein
menschlicher Fahrer bzw. Supervisor mehr im Fahrzeug préasent, sondern Menschen sind
allenfalls als Fahrgaste anwesend. Was zunéachst nach maximaler Entlastung fur den Men-
schen klingt, kehrt sich in Situationen ins Gegenteil, in denen das Fahrzeug eigene System-
grenzen erkennt und sich in einen risikominimalen Zustand versetzt (z. B. indem es selb-
stdndig auf dem Seitenstreifen anhélt). Fur diese Szenarien sind Telefahrer bzw. fernlen-
kende Personen (,,Remote Driver) vorgesehen, die die Fahrzeugsteuerung auf Navigations-,
Steuerungs- und Stabilisierungsebene aus einem raumlich entfernten Kontrollzentrum her-
aus ibernehmen kénnen??. Teleoperateure stellen also die menschliche Riickfallebene bei
einer solchen Form der Automatisierung dar, die greift, nachdem das Fahrzeug eigenstéandig
unmittelbare Risiken weitestmdglich begrenzt hat. Neben einer Funktion als Riickfallebene
lassen sich aber zuséatzlich auch weitere Anwendungsfelder flr Teleoperateure beschreiben:
Im Rahmen innovativer Mobilititskonzepte kdnnen Car-Sharing-Fahrzeuge tber Teleope-
rateure ,,On-demand‘‘ zum Nutzer gelenkt werden, um nach der Nutzung wieder ferngelenkt
zu einer Basis zuriickgebracht zu werden. Auch die Ubernahme der Fahrzeugsteuerung
durch eine fernlenkende Person in Situationen, in denen Fahrzeuge die fiir sie ausgewiesenen
Betriebsbereiche fiir autonomes Fahren (temporar) verlassen oder diesen zugefihrt werden
mussen, stellen Anwendungsfelder fur die Teleoperation dar. Grob kénnen Anwendungen
unterschieden werden, in denen die Teleoperation des Fahrzeugs die intendierte primare
Steuerungsform darstellt und Anwendungen, in denen die Teleoperation bei Wegfall einer
anderen primdren Steuerungsform eingesetzt wird (BASt, 2023).

Diese vollstandige oder teilweise Ausfuhrung der kontinuierlichen Fahraufgabe von einer
Person, die sich relativ zum Fahrzeug an einem anderen Ort aufhélt, stellt eine neue Form
der Fahrzeugfiihrung (zumindest im Stral3enverkehr) dar. In dieser Form finden sich quali-
tativ neue Anforderungen an den (Tele-)Fahrer im Vergleich zum Fahren in Présenz: So
koénnen Verzogerungszeiten (Latenz) durch Informationsibertragungen die Leistungsfahig-
keit und Sicherheit bei der Fahrzeugfiihrung einschréanken. Die Bildung eines korrekten
mentalen Modells bzw. eines ad&quaten Situationsbewusstseins ist aufgrund der Distanz und
der damit verbundenen Unterschiede im Erleben, durch fehlende bzw. eingeschrénkte Rlck-
meldungskandle (z. B. akustisch, propriozeptiv) sowie der indirekt vermittelten Informati-
onsdarbietung besonders herausfordernd (vgl. auch BASt, 2023).

22 Davon unterschieden wird die Teleassistenz, bei der durch den Teleassistenten bestimmte Fahrmandéver emp-
fohlen oder initiiert werden, die Steuerung jedoch vom Fahrzeug autonom durchgefihrt wird.
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Weitere wichtige damit verbundene Fragen wie nach Eignungskriterien, nach Befédhigungs-
und Kompetenzstandards oder nach einem Ausbildungs- und Prifungskonzept sind bislang
noch nicht endgiltig beantwortet bzw. in praktikable Anwendungsldsungen uberfuhrt wor-
den. In einem Referentenentwurf des BMDV (2024) der StraRenverkehr-Fernlenkverord-
nung (StVFernLV) wird vorgeschlagen, dass Personen dann als befahigt anzusehen sind,
wenn sie zu den in Tabelle 11 dargestellten Inhalten und Féhigkeiten geschult wurden und
der Erwerb entsprechender Kenntnisse und Fahigkeiten in einer Prifung nachgewiesen
wurde.

Tab. 11: Vorgeschlagene Schulungsinhalte zur Befahigung von fernlenkenden Personen
(BMDV, 2024)

Bewusstsein fiir die Sicherheit anderer Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer

Virtualitat: Sensorinformationen und Videodarstel-
lung, Cyberkrankheit, Immersion und Présenz

Bewusstsein flir die Sicherheit / fir Komfort von
Fahrzeuginsassen

Herausforderungen in Folge menschlicher Einfllisse
und Umgang damit: Arbeitsbelastung, Situationsbe-
wusstsein, Folgen fiir Fahrsicherheit

Gesetzl. Grundlagen, Technik, Ablauf, Uber-
nahme/Riickgabe der Fahrzeugkontrolle, Anwen-
dungsfélle, Betriebsbereiche und -bedingungen
(etc.) des Fernlenkbetriebs

Kommunikation mit anderem Betriebspersonal,
Fahrzeuginsassen und anderen Verkehrsteilnehmen-
den

Leitstand: Komponenten, Technik, Bedienung, Ein-
bindung

Fernlenken und Fahren in unterschiedlichen Ver-
kehrsumgebungen und Umgebungsbedingungen

Latenz: Ursachen, Folgen, Kompensationsmdéglich-
keiten

Sicherheitsprifungen des ferngelenkten Kraftfahr-
zeugs (vor Abfahrt, wahrend der Fahrt, nach Abstel-

len des Fahrzeugs)

Kommunikationsschnittstelle und Videolbertra-
gung: Technischer Hintergrund, mégliche Fehler

Die Prifung ist dabei von einer ,,geeigneten Stelle* abzunehmen, die unabhéngig von der
Schulungsinstitution ihre Aufgabe wahrnimmt. Damit bleibt ebenfalls noch offen, wer die
Verantwortlichkeit fur diese Aufgabe ibernimmt. Als eine erste inhaltliche und methodische
Orientierung wird im Entwurf des BMDV (ebd.) der Fahraufgabenkatalog fur die Praktische
Fahrerlaubnispriifung genannt. Losgeldst von der Frage nach der Verantwortlichkeit gilt es
in den néchsten Jahren, die erforderlichen Kompetenzen als auch die zugehdrigen Kompe-
tenzstandards und Mindest-Ausbildungsinhalte zu prézisieren sowie Verfahren zum Nach-
weis der Kompetenzstandards abzuleiten.

6.4 Begleitforschung zur Wirksamkeit und Leistungsfahigkeit
des Fahranfangervorbereitungssystems

Mit zunehmender Digitalisierung in den Bereichen Mobilitdt sowie Fahrausbildung und
Fahrerlaubnispriifung stehen auch in wachsendem MaRe Datengrundlagen zur Verfligung,
die Schlussfolgerungen Uber die Leistungsfahigkeit des gesamten Fahranfangervorberei-
tungssystems zulassen und die Grundlagenforschung zum Fahrkompetenzaufbau unterstiit-
zen konnen: Zum Beispiel liefert die Einfliihrung neuer Verfahren und optimierter Inhalte in
die Praktische Fahrerlaubnisprufung im Jahr 2021 seitdem nicht nur ein préziseres und de-
tailliertes Bild tber die Kompetenzen und Kompetenzdefizite der Bewerberinnen und Be-
werber zum Zeitpunkt der Praktischen Fahrerlaubnispriifung, sondern ermdglicht (erstma-
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lig) auch die Verknipfung von Leistungsparametern aus der Theoretischen Fahrerlaubnis-
prufung mit entsprechenden Variablen aus dem fahrpraktischen Fahrkompetenzaufbau auf
intraindividuellem Niveau — und zwar Uber die gesamte Grundgesamtheit der Fahrschuler-
schaft in Deutschland. Diese neue Datenqualitat kann verwendet werden, um die Entwick-
lung von Fahrkompetenzprofilen von Bewerberinnen und Bewerbern in herkdmmlichen
Clusteranalysen oder im Rahmen Kl-gestiitzter Mustererkennungsmethoden zu identifizie-
ren und Lernverlaufe gezielt profilspezifisch zu beeinflussen.

Auch die zeitlichen Verlaufe des intraindividuellen Kompetenzaufbaus lieRen sich zumin-
dest prufungsseitig vom ersten Versuch der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung bis zur be-
standenen Praktischen Fahrerlaubnisprifung beschreiben und kénnen verwendet werden,
um genauer als bislang erforderliche Ausbildungsumfange zum Erreichen bestimmter Kom-
petenzen zu bestimmen. Durch eine systematische Verknlpfung von Prifungsdaten mit
Ausbildungsdaten lieRen sich die Lernverlaufe noch genauer einschatzen. Zusatzlich lieRen
sich dann aus den Ausbildungsdaten — insbesondere aus den Informationen der Lernstands-
kontrollen, welche zurzeit fakultativ von den Ausbildungsverlagen angeboten werden — De-
terminanten fur den Prufungserfolg identifizieren. Durch die zuséatzliche Verknipfung mit
Mobilitatsdaten (z. B. Personenfahrleistungen) und mit Verkehrsunfalldaten kbnnen exposi-
tionsbereinigte Risikoparameter fur die Fahranfangerpopulation ermittelt werden, die wei-
tere Hinweise Uber Starken und mogliche adressierbare Schwachen des Fahranfangervorbe-
reitungssystems geben.

Zusammenfassend l&sst sich festhalten, dass die zunehmende digitale Erfassung vielfaltiger
Variablen wéhrend des Fahrkompetenzaufbaus zukinftig ein noch groReres Potenzial bieten
wird, die Arbeit der Technischen Prifstellen im Hinblick auf gesellschaftliche und verkehrs-
politische Zielsetzungen (z. B. Verkehrssicherheit erhohen, Mobilitat erméglichen) zu eva-
luieren. Voraussetzung dafur ist, dass aus den Daten der Technischen Prifstellen und ande-
ren verfugbaren Quellen heraus aussagekréftige empirische Indikatoren definiert, ein zuver-
lassiges Datenmanagement gewahrleistet und leistungsfahige Auswertungsmethoden entwi-
ckelt werden. Diesen Aufgaben wird sich die TUV | DEKRA arge tp 21 in den kommenden
Jahren weiterhin annehmen.
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