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Kurzfassung — Abstract

Das Fahrerlaubnispriifungssystem und seine
Entwicklungspotenziale

Innovationsberichte dienen dem Ziel, alle zwei Jahre
Uber die mit der mittel- und langfristigen Weiterentwick-
lung des Fahrerlaubnispriifungssystems zusammenhan-
genden Forschungs- und Entwicklungsprozesse sowie
ihre Ergebnisse zu informieren. Mit Hilfe der Innova-
tionsberichte kdnnen somit die Qualitat, die PlanmaRig-
keit und die wissenschaftliche Absicherung der Weiter-
entwicklung der Fahrerlaubnisprifung beurteilt werden.

Der vorliegende Innovationsbericht beschreibt die
Hauptschwerpunkte der Tatigkeit der TUV | DEKRA arge
tp 21 im Hinblick auf die Theoretische Fahrerlaubnispru-
fung flr den Berichtszeitraum 2009/2010. Diese lagen in
(1) Arbeiten zur Modellierung von Fahrkompetenz, in der
(2) Evaluation und Weiterentwicklung der traditionellen
Aufgabenformate und der Prufungsmethodik, in der (3)
Durchfiihrung von Forschungsarbeiten zur Verwendung
computergenerierter dynamischer Fahrszenarien und in
der (4) Erschlieung innovativer Aufgabentypen zur Pru-
fung von bislang nicht ausreichend gepriften Fahrkom-
petenzkomponenten im Bereich des Handlungswissens.

Zu (1): Unter Bertcksichtigung von inhaltlichen Anforde-
rungsebenen des Fahrverhaltens (z. B. DONGES, 2009)
und Aneignungsstufen von Fahrkompetenz (z. B.
GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH, 2009)
wurde ein Fahrkompetenzstrukturmodell entworfen, um
inhaltliche Komponenten der Fahrkompetenz darin ein-
zuordnen und die Prifungsaufgaben dementsprechend
strukturieren zu kénnen. Weiterhin lassen sich damit
prototypische Anforderungssituationen zur Operationali-
sierung von Prifungsinhalten erarbeiten sowie die In-
haltsbereiche und Fahrkompetenzbereiche beschreiben,
welche durch verschiedene Prifungsformen abgedeckt
werden kdnnen.

Zu (2): Mit der Einfihrung der TFEP am PC wurden die
technischen Rahmenbedingungen der Prifungsdurch-
fihrung evaluiert (z. B. Bewerberprifprogramm) und Op-
timierungsmoglichkeiten zur Verbesserung der Manipu-
lationssicherheit umgesetzt (z. B. Aufhebung der festen
Verknupfung von Grund- und Zusatzbdgen, randomisier-
te Darbietungsreihenfolgen der Priifungsaufgaben und
Anordnung der Antwortalternativen innerhalb der einzel-
nen Aufgaben). Die auf dem Revisionsprojekt aufbauen-
de kontinuierliche Evaluation der Prifungsaufgaben und
Paralleltests durch das Institut flr Pravention und Ver-
kehrssicherheit (IPV) zeigten grundsatzlich, dass die
groBe Mehrheit der eingesetzten Prifungsaufgaben
unter Abwagung unterschiedlicher testpsychologischer
Kriterien ihre Funktion zur Uberpriifung der jeweiligen
Kompetenzen erflillt.

Zu (3): Zur Verbesserung der Darbietungsformen bzw.
Instruktionsformate wurde von der TUV | DEKRA arge tp
21 die Softwarelésung ,VICOM* entwickelt. Mit dieser
Software wurden zum einen die bisher verwendeten
Fotos durch computergenerierte statische Abbildungen
ersetzt, die mit geringem Aufwand erstellt und variiert
werden kénnen. Zum anderen wurde dadurch die Erar-
beitung von dynamischen Videosequenzen ermdglicht.
Die Erprobung von Aufgaben mit dynamischer Situati-
onsdarstellung deutet darauf hin, dass die intendierte Er-
fassung der Kompetenzen zur Gefahrenerkennung mit
dem neuen Instruktionsformat, das keine L&sungshin-
weise im Abschlussbild mehr enthalt, besser gelingen
kénnte (FRIEDEL, WEIRE & RUDEL, 2010).

Zu (4): Entwicklungspotenziale fur die TFEP werden ins-
besondere beziiglich der Erfassung von Handlungskom-
petenzen im Bereich der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung deutlich. Diese verkehrssicher-
heitsrelevanten Kompetenzen koénnen in der traditionel-
len Wissensprufung nicht geprift werden, da ihre Aneig-
nung beim Fahrerlaubnisbewerber Fahrerfahrungen vo-
raussetzt, die zum Prifungszeitpunkt in der Regel noch
nicht gegeben sind. Auch in der traditionellen Fahrpri-
fung ist eine Erfassung dieser Kompetenzen nur einge-
schrankt moglich, weil die Anforderungssituationen im
Realverkehr nicht beliebig vom Fahrerlaubnisprifer ge-
steuert werden konnen und Gefahrensituationen auf-
grund von Sicherheitserfordernissen auch nicht herbei-
gefuhrt werden dirfen. Daher erscheint es notwendig, im
Rahmen der deutschen Fahrerlaubnisprifung eine inno-
vative Prifungsform zu entwickeln, bei der Verkehrs-
und insbesondere Gefahrensituationen realitdtsnah am
Computer simuliert und zur Operationalisierung der
oben genannten Kompetenzkomponenten genutzt wer-
den. Derartige Verkehrswahrnehmungstests (bzw.
Hazard-Perception-Tests) finden sich bereits in den
Fahranfangervorbereitungssystemen einiger europai-
scher und Uberseeischer Lander.

Zur weiteren Ausschopfung der Potenziale der Fahr-
erlaubnisprufung in Deutschland muss ihre Weiterent-
wicklung unter Berlcksichtigung des Gesamtsystems
der Fahranfangervorbereitung erfolgen. Zur Steigerung
der Effizienz der Fahranfangervorbereitung sind die
Qualitatssicherungs- und WeiterentwicklungsmafRnah-
men neben Input-Vorgaben wie Lehrplane und Pri-
fungsrichtlinien starker auf Output-Vorgaben wie das von
den Fahranfangern zu erreichende Kompetenzniveau zu
fokussieren. In festzulegenden Ausbildungsstandards
mussen Niveaustufen der Fahrkompetenz, die Fahran-
fanger bei den Ubergingen zwischen den einzelnen
Phasen der Fahranfangervorbereitung mindestens er-
reicht haben sollen, so konkret beschrieben werden,
dass sie in Prifungsaufgaben umgesetzt und im Rah-
men der Fahrerlaubnisprifungen erfasst werden kon-
nen.



The system of driving licence testing and its
development potential

Innovation reports provide information on the course
and results of research and development work
conducted in connection with medium- and long-term
further development of the system of driving licence
testing during a given two-year period. With the aid of
innovation reports, it is thus possible to assess the
quality, progress and scientific basis for further
development of the driving licence test.

The present innovation report describes the core
aspects of research performed by the TUV | DEKRA
arge tp 21 working group with regard to the theoretical
driving test over the report period 2009/2010. The
defined priority tasks concerned (1) elaboration of a
driving competence model, (2) evaluation and further
development of the traditional question formats and
test methodology, (3) research work on the use of
computer-generated dynamic driving scenarios, and
(4) elaboration of innovative test items for the testing of
components of driving competence which have not
been tested adequately to date in terms of action
knowledge.

Re (1): Taking into account the content-based demand
levels of driving behaviour (e.g. DONGES, 2009),
alongside levels of driving competence acquisition
(e.g. GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH,
2009), a “driving competence structure model” was
developed to classify content-based components of
driving competence and to structure the test items
accordingly. At the same time, this permits elaboration
of prototypical demand situations for the
operationalisation of test content, as well as
description of the areas of content and driving
competence which can be covered by the different
forms of testing.

Re (2): Following introduction of a PC-based
theoretical driving test, the technical framework for test
realisation (e.g. test program interface) was evaluated
and optimisation potential suitable to reduce the
susceptibility to manipulation was implemented (e.g.
dissolution of the fixed pairs of basic and
supplementary test sheets, randomised order of test
questions and of the possible answers to individual
questions). Building upon the results of the revision
project, the continuous evaluation of test questions
and parallel tests by the Institute for Prevention and
Road Safety (IPV) demonstrated that, in principle, the
vast majority of test questions in use fulfils the intended
function of competence verification in accordance with
various criteria relating to psychological testing.

Re (3): To improve the form of question presentation
and the associated instruction formats, the TUV |

DEKRA arge tp 21 working group has developed the
software solution “VICOM®. With the aid of this
software, the photographs used to date were replaced
with computer-generated static images, which could
hence be created and varied much more efficiently.
Furthermore, it became possible to elaborate dynamic
video sequences. The testing of questions with
dynamic situation presentation suggests that the
intended assessment of hazard perception
competences could be better achieved by the new
instruction format with no solution hints remaining
visible in the final image (FRIEDEL, WEIRE & RUDEL,
2010).

Re (4): Development potential for the theoretical
driving test is identified especially with regard to the
assessment of action competences in the fields of
traffic perception and hazard avoidance. At the time of
testing, the candidate does not usually possess the
driving experience which can be considered
prerequisite for acquisition, and thus these safety-
relevant competences cannot be addressed in the
traditional “knowledge test”. The possibilities for
assessment within the traditional practical test are
likewise limited, as the demand situations in real traffic
cannot be controlled at will by the examiner, and
hazardous situations also cannot be brought about
deliberately for safety reasons. It appears necessary,
therefore, to develop an innovative form of testing for
the German driving licence test which would permit
realistic computer simulations of traffic and, in
particular, hazard situations, and could thus be used to
operationalise the aforementioned competence
components. Corresponding hazard perception tests
are already in use in the systems of novice driver
preparation in a number of European and overseas
countries.

Further realisation of the optimisation potential for
driving licence testing in Germany requires that its
further development be placed in the context of the
overall system of novice driver preparation. To raise
the efficiency of novice driver preparation, the quality
assurance and further development measures must be
focussed not merely on input specifications such as
teaching plans and examination guidelines, but instead
also on output specifications such as the competence
level to be achieved by the novice driver. The training
standards to be defined must describe the minimum
levels of driving competence which a novice driver
should have achieved at the transitions between the
individual phases of novice driver preparation in a
sufficiently specific manner to permit translation into
test items, and thus evaluation within the framework of
driving licence tests.
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TUV | DEKRA arge tp 21,
Dietmar Sturzbecher, Universitat Potsdam

1 Innovationsberichte als Mittel
zur Weiterentwicklung der
TFEP

1.1 Historischer Hintergrund der
Weiterentwicklung der TFEP im
letzten Jahrzehnt

Ende der 1990er Jahre liel3 sich aus der Entwick-
lung der Verkehrsunfallzahlen insgesamt ein konti-
nuierlicher Rickgang der im Stralenverkehr Ver-
letzten und Getoteten erkennen. Allerdings musste
auch festgestellt werden, dass Fahranfanger ge-
genuber erfahrenen Kraftfahrern weiterhin ein
mehrfach hoheres Risiko hatten, im StraRenver-
kehr verletzt oder getdtet zu werden. Vor diesem
Hintergrund stellte sich die Frage, ob in Deutsch-
land alle Moglichkeiten zur Vorbereitung der Fahr-
anfanger auf die selbststandige motorisierte Teil-
nahme am StralRenverkehr optimal ausgenutzt wer-
den. Die Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt)
reagierte auf diese offene Frage, indem sie die ein-
zelnen Elemente der Fahranfangervorbereitung’
auf mdgliche Optimierungspotenziale hinsichtlich
ihres Beitrags zur Reduzierung des Unfallrisikos
von Fahranfangern untersuchen liel3. Das fir den
StralRenverkehr zustandige Ministerium erklarte die
Senkung der Unfallzahlen junger Fahranfanger
spater zu einem Schwerpunkt seines Verkehrs-
sicherheitsprogramms vom  Februar 2001
(WILLMES-LENZ, 2002).

Die Fahrerlaubnisprifung (nachfolgend FEP) hat
fir das Gesamtsystem der Fahranfangervorberei-
tung eine grolRe Bedeutung: Einerseits dient sie
dazu, nur Fahranfanger mit ausreichender Befahi-
gung zur motorisierten Teilnahme am StralRenver-
kehr zuzulassen (Selektionsfunktion); andererseits
stellen die Prifungsinhalte, Bewertungskriterien
und Prifungsergebnisse wichtige Orientierungs-
punkte fir die Ausrichtung der Fahrschulausbildung
und der individuellen Lernprozesse der Fahranfan-
ger dar (Steuerungsfunktion). Aufgrund dieser be-
sonderen Bedeutung riickte die FEP gleich zu Be-
ginn der Arbeiten zur Optimierung des Gesamt-
systems der Fahranfangervorbereitung in den Mit-
telpunkt. So schrieb die BASt bereits 1997 ein Pro-

jekt zur Optimierung der Fahrerlaubnisprifung aus,
das schlieBlich von den Technischen Prufstellen fir
den Kraftfahrzeugverkehr, die in Deutschland mit
der Durchfiihrung und Weiterentwicklung der FEP
beliehen sind,2 bearbeitet wurde. Wahrend der Pro-
jektbearbeitung wurde bald deutlich, dass eine an-
gemessene Bearbeitung der Thematik mit den vor-
gesehenen Mitteln und personellen Ressourcen
nicht zu leisten war. Deshalb verstandigte man sich
darauf, zunachst die zum damaligen Zeitpunkt au-
genscheinlich groReren Optimierungspotenziale
der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung (nachfol-
gend TFEP) zu untersuchen und sich den Optimie-
rungspotenzialen der Praktischen Fahrerlaubnis-
prufung (nachfolgend PFEP) in einem Folgeprojekt
zuzuwenden, das von den Technischen Prifstellen
dann im Zeitraum von 2005 bis 2008 selbst finan-
ziert und durchgefihrt wurde (STURZBECHER,
BONNINGER & RUDEL, 2008, 2010). Die im Rah-
men des BASt-Projekts zur Optimierung der Fahr-
erlaubnisprifung identifizierten Optimierungspoten-
ziale beztglich der TFEP sind in dem entsprechen-
den Projektbericht (BONNINGER & STURZBE-
CHER, 2005) beschrieben. Sie wurden vor allem in
der starkeren wissenschaftlichen Abstutzung der
Evaluation und Weiterentwicklung der TFEP unter
Nutzung der Vorteile einer computergestitzten Pri-
fung gesehen.

Die Ausschopfung dieser Optimierungspotenziale
begann mit einem Pilotprojekt und einem Revi-
sionsprojekt, welche nach dem BASt-Projekt von
den Technischen Prifstellen durchgefiihrt wurden.
Im Rahmen dieser Projekte wurden die technischen
und wissenschaftlichen Voraussetzungen fur die
Einflhrung einer computergestitzten TFEP und
einer damit verbundenen wissenschaftlichen Eva-
luation geschaffen. Diese Arbeiten miindeten am
12. Oktober 2007 schlieRlich in einer Grundsatz-
entscheidung des Bund-Lander-Fachausschusses

1 Unter .Fahranfangervorbereitung” ist die Gesamtheit aller
Bedingungen und MaRRnahmen zu verstehen, die vom Ge-
setzgeber rechtlich vorgegeben oder daruber hinaus im kul-
turellen Kontext gezielt bereitgestellt und genutzt werden,
um das selbststandige, sichere und eigenverantwortliche
Fahren eines Kraftfahrzeugs im o6ffentlichen StralRenverkehr
zu erlernen und das dafir erforderliche Wissen und Kénnen
nachzuweisen (s. Kapitel 1.3).

2 Die historische Entwicklung der FEP und das Zusammen-
spiel der einzelnen beteiligten Organisationen sind im Be-
richt ,Die Geschichte der Fahrerlaubnisprifung in Deutsch-
land“ (BONNINGER, KAMMLER & STURZBECHER, 2009)
beschrieben.



.Fahrerlaubnisrecht/Fahrlehrerrecht* zur Optimie-
rung der TFEP. Die zur Umsetzung erforderliche
Anderung der Gebiihrenordnung fir MaRnahmen
im StralRenverkehr hat der Bundesrat in seiner 840.
Sitzung am 20. Dezember 2007 beschlossen und
dabei die wissenschaftliche Abstitzung und die
kontinuierliche Weiterentwicklung der Prifung in
den Mittelpunkt geriickt. Sie wurden durch die Ein-
fihrung neuer Verfahren und Ablaufe sichergestellt,
die im Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungs-
system (Theorie) (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008)
beschrieben sind. Dieses Handbuch dient allen am
Fahrerlaubnisprifungssystem beteiligten Organisa-
tionen als gemeinsame Grundlage fur die Durch-
fuhrung und Weiterentwicklung der TFEP und
wurde nach Kenntnisnahme durch Bund und Lan-
der am 6. November 2008 in Kraft gesetzt.

1.2 Einordnung und Zweck der
Innovationsberichte

Die regelmaRige Berichterstattung Uber die ablau-
fenden Evaluations- und Weiterentwicklungspro-
zesse stellt ein wesentliches Element des optimier-
ten Fahrerlaubnisprifungssystems einschlielich
der reformierten TFEP dar. Die Innovationsberichte
sind dabei als eine zentrale Berichtsform mit strate-
gischer Bedeutung anzusehen.3 Sie dokumentie-
ren im zweijahrlichen Turnus alle mit der mittel- und
langfristigen Weiterentwicklung des Fahrerlaubnis-
prufungssystems zusammenhangenden wesent-
lichen Forschungs- und Entwicklungsprozesse
sowie ihre Ergebnisse gegenliber den zustandigen
Behdrden und sollen gemaf ,Handbuch zum Fahr-
erlaubnisprifungssystem (Theorie)® folgende Inhal-
te umfassen:

» prufungsrelevante Rechercheergebnisse zum
Forschungsstand in den Verkehrswissenschaf-
ten (z. B. zu Unfallanalysen) und den einschla-
gigen Grundlagendisziplinen (z. B. Ingenieur-
wissenschaften, Psychologie, Padagogik, Medi-
zin) sowie zu angrenzenden Themen im System
der Fahranfangervorbereitung (z. B. zu neuarti-

3 Weitere Dokumentationsformen innerhalb des optimierten
Fahrerlaubnisprifungssystems sind die Antrage auf amtliche
Freigabe von Aufgabenprototypen, in denen anlassbezogen
die Erarbeitung einzelner Prototypen fiir Prifungsaufgaben
beschrieben wird, und die Tatigkeitsberichte, in denen die
wesentlichen Arbeitsprozesse in Zusammenhang mit dem
Betrieb, der Evaluation und der Pflege des Fahrerlaubnis-
prifungssystems jahrlich dokumentiert werden.

gen Ausbildungs- und Prufungsinhalten, zu in-
novativen Lehr- und Lernmitteln),

» Ergebnisse eigener Forschungsarbeiten insbe-
sondere zur Entwicklung verbesserter Priifungs-
aufgaben fir die Optimierung der TFEP (z. B.
neuartige Aufgabeninhalte und innovative me-
thodische Aufgabenformate, neue Prifungsver-
fahren mit verbesserten Prifungsablaufen,
Maoglichkeiten fir optimierte Modelle der Fahr-
anfangervorbereitung, die aus neuartigen Kom-
binationen weiterentwickelter Ausbildungs- und
Prifungselemente bestehen),

* Informationen Uber die Planung und zu den Er-
gebnissen von Arbeiten zur Schaffung der not-
wendigen Voraussetzungen zur Optimierung
des Fahrerlaubnisprifungssystems (z. B. im
Hinblick auf technische Weiterentwicklungen,
auf neuartige wissenschaftliche Verfahren und
Forschungsstrategien einschlie3lich spezieller
Modell- und Entwicklungsprojekte),

+ Hinweise auf eventuell notwendigen Anderungs-
bedarf bei Gesetzen und Richtlinien im Fahrer-
laubniswesen.

Die Innovationsberichte sollen also vor allem Uber
die wissenschaftlichen Hintergriinde der For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten der TUV |
DEKRA arge tp 21 informieren. Dartber hinaus sol-
len die strategische Ausrichtung und die methodi-
sche Umsetzung dieser Arbeiten, die wichtigsten
Arbeitsergebnisse sowie die daraus folgenden Kon-
sequenzen und Planungen flr das Fahrerlaubnis-
prifungssystem dargestellt werden. Damit erlau-
ben die Innovationsberichte eine Beurteilung der
PlanmaRigkeit und der wissenschaftlichen Absiche-
rung der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispri-
fung. Nicht zuletzt soll mit den Innovationsberichten
verdeutlicht werden, dass die Fahrerlaubnispriifung
im Einklang mit dem Fortschritt in den Verkehrswis-
senschaften und mit dem Entwicklungsstand im
Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung wei-
terentwickelt wird.

1.3 Ausgangspositionen bei der Erar -
beitung des Innovationsberichtes
fur den Zeitraum 2009 bis 2010

Die Ausgangspositionen fiir die im vorliegenden
Bericht beschriebenen Forschungsarbeiten erge-
ben sich



» aus der grundsatzlichen Funktion der TFEP im
Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung,

» aus dem Entwicklungsstand der Fahranfanger-
vorbereitung in Deutschland im Berichtszeit-
raum im Allgemeinen und dem Stand der TFEP
im Besonderen sowie

* aus den zu diesem Zeitpunkt erkannten Poten-
zialen zur Optimierung der TFEP sowie den Ein-
schatzungen zur Moglichkeit und Vordringlich-
keit einer effektiven ErschlieBung dieser Poten-
ziale.

Diese Ausgangspositionen werden in den nachfol-
genden Kapiteln genauer erlautert.

Funktion der TFEP im Gesamtsystem der
Fahranfangervorbereitung

Der international schon langer gebrauchliche Be-
griff der ,Fahranfangervorbereitung“ hat erst vor ei-
nigen Jahren Einzug in die Terminologie der deut-
schen Fachoffentlichkeit gehalten. GENSCHOW,
STURZBECHER und WILLMES-LENZ (2013)
haben diesen Begriff im Rahmen des BASt-Pro-
jekts ,Fahranfangervorbereitung in Europa“ prazi-
siert und darauf hingewiesen, dass dieser Begriff
unter Sozialisationsaspekten und unter institutio-
nellen Aspekten betrachtet werden kann.

Hinsichtlich des erstgenannten Aspekts ist festzu-
halten, dass sich die Vorbereitung von Fahranfan-
gern auf ihre selbststandige motorisierte Teilnahme
am Strallenverkehr in einem langfristigen (Ver-
kehrs-)Sozialisationsprozess# vollzieht, der im Kin-
desalter beginnt und in dem der Fahrerlaubniser-

4 HURRELMANN (1999, S. 481) bezeichnet mit dem Soziali-
sationsbegriff ,... den Prozess der Konstituierung der Per-
sonlichkeit in wechselseitiger Abhangigkeit von und in konti-
nuierlicher Auseinandersetzung mit der gesellschaftlich ver-
mittelten sozialen und dinglich-materiellen Umwelt einerseits
und der biophysischen Struktur des Organismus anderer-
seits”.

5 Nach SCOTT (1995) umfasst der regulative Grundpfeiler die
handlungsbegrenzenden und -regulierenden Aspekte von
Institutionen. Im Fokus stehen die Regelsetzung, die Kon-
trolle und die Sanktionierung von Verhalten. Der normative
Grundpfeiler beinhaltet die bewertende und verpflichtende
Dimension von Institutionen; ihr sind neben Werten auch
Ziele und Spielregeln zu ihrer Erreichung zuzuordnen. Der
kulturell-kognitive Grundpfeiler bildet schlief3lich die Art und
Weise der Wahrnehmung und Aneignung von Wirklichkeit in
einer Gesellschaft ab; diese werden durch kulturelle Fakto-
ren beeinflusst.

werb lediglich einen Teilabschnitt darstellt. Aus ver-
kehrspadagogischer Sicht erscheint ein solches
weites Begriffsverstéandnis durchaus als ertragsver-
sprechend; fir die Betrachtung des Fahrerlaubnis-
wesens und speziell der Fahrerlaubnisprifungen
empfiehlt sich dagegen eher eine institutionelle
Sichtweise, die auch der fiir diesen Bereich typi-
schen Verflechtung von fahrerlaubnisrechtlichen
Regelungen, verkehrssicherheitsrelevanten Ver-
kehrs- und Fahrkompetenzen und prifungsdidakti-
schen Anforderungen Rechnung tragt sowie das
enge Zusammenwirken von staatlichen Behdrden,
beliehenen Technischen Prufstellen, kommerziellen
Fahrschulen und weiteren an der Fahranfangervor-
bereitung Beteiligten angemessen bericksichtigt.

Fasst man die ,Fahranfangervorbereitung” als Insti-
tution innerhalb des genannten Sozialisationspro-
zesses auf, so stellt sie fur die Entwicklung des Ein-
zelnen regulative, normative und kulturell-kognitive
Strukturen (die drei sog. ,Grundpfeiler” einer Institu-
tion)® bereit. Diese Strukturen tragen zur gesell-
schaftlichen Stabilitdt (in diesem Falle der Ver-
kehrssicherheit) bei, weil sie Handlungspflichten
und Handlungsrechte begriinden, nach denen die
Teilnehmer am StralRenverkehr verbindlich geltend
handeln. Gesetzliche Vorschriften (z. B. Strallen-
verkehrsgesetz, Fahrerlaubnisverordnung), mit
denen die Rahmenbedingungen des Fahrkompe-
tenzerwerbs bestimmt werden (z. B. Vorgaben zu
den Prifungsinhalten und zum Mindestalter, Fahr-
auflagen), bilden die regulative Struktur als ersten
Grundpfeiler. Werte wie umweltbewusstes Fahren
und Verantwortungsiibernahme gegentiber schwa-
cheren Verkehrsteilnehmern sowie (bergeordnete
Ziele wie die Verbesserung der Verkehrssicherheit
stellen die normative Struktur als zweiten Grund-
pfeiler dar. Die Inhalte und Formen der Aneignung
von Fahr- und Verkehrskompetenz sowie die am
Aneignungsprozess beteiligten Organisationen
(z. B. Schulen, Fahrschulen, Technische Priifstel-
len, Polizei) lassen sich den kognitiv-kulturellen
Strukturen und damit dem dritten Grundpfeiler zu-
ordnen. Die Fahranfangervorbereitung kann in die-
sem Sinne als eine Institution aufgefasst werden,
die dazu dient, (Fahr-)Sozialisation zu férdern und
zu formalisieren; diese Akzentuierung des Begriffs
fuhrt zu einer gewissen Fokussierung auf den Fahr-
erlaubniserwerb, ohne dass damit die angrenzen-
den Bereiche des Fahrkompetenzerwerbs aus dem
Blick geraten. Dazu gehdren die vielfaltigen Lehr-
Lernformen, mit denen Fahrkompetenz angeeignet
wird, wie auch die unterschiedlichen Prifungsfor-
men, die ihrem Nachweis dienen.
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Auf der Grundlage lehr-lerntheoretischer Betrach-
tungen und einer Analyse der Systeme der Fahr-
anfangervorbereitung in 44 Landern unterschei-
den GENSCHOW, STURZBECHER und WILL-
MES-LENZ (2013) neben einer Reihe von vorge-
schriebenen oder dariber hinaus Ublichen Lehr-
Lernformen (u. a. Theorieunterricht, Selbststandi-
ges Theorielernen, Fahrpraktische Ausbildung,
Begleitetes Fahrenlernen, Aufbaukurse und
Selbststandiger Fahrpraxiserwerb unter protekti-
ven Regelungen) die Prifungsformen Wissens-
prufung (auch Theorieprufung), Verkehrswahrneh-
mungstest (auch Hazard-Perception-Test), Lern-
standseinschatzung und Fahrpriifung. Wissens-
prufungen dienen in diesem Rahmen speziell dem
Nachweis eines ausreichenden Fahr- und Ver-
kehrswissens und beschranken sich bisher meist
auf die Uberpriifung von Wissen, das in den Pri-
fungsaufgaben in Form von Regeln und Fakten
formuliert ist (deklaratives bzw. Faktenwissen),
wahrend die handlungsbezogene Wissensanwen-
dung (prozedurales bzw. Handlungswissen) oft
keine besondere Rolle spielt.

Die Darbietung der Prifungsaufgaben erfolgt bei
Wissensprifungen in der Regel mittels standardi-
sierter Aufgabenformate (z. B. Mehrfach-Wahl-
Aufgaben, Richtig-Falsch-Aufgaben, Erganzungs-
aufgaben). Mit Hilfe visueller Medien ware es je-
doch mdglich, die Palette der verwendeten Pri-
fungsaufgaben durch innovative Aufgabentypen
zu erweitern und die Anwendung von Wissen (d. h.
Handlungswissen) in viel starkerem Male zu
Uberprifen. Besondere Moglichkeiten bieten dabei
multi-mediafahige Computer, die Fahr- und Ver-
kehrssituationen realitatsnah darstellen und nicht-
verbale Rickmeldungen von Fahranfangern erfas-
sen und auswerten konnen. Die letztgenannten
Prifungsansatze lassen sich angemessener mit
der Prifungsform Verkehrswahrnehmungstest be-
schreiben. Bei dieser Prifungsform stehen die
Verkehrswahrnehmung und die Gefahrenerken-
nung als zu prufende Inhalte im Vordergrund. Als
Prifungsmethode wird vorrangig ein richtiges
Reagieren bzw. eine richtige Fahrentscheidung
bei der Darbietung eines Fahrszenarios gefordert;
dabei werden auch nichtverbale Rickmeldungen
(z. B. die Reaktionszeit bis zur Vornahme einer
Computereingabe) gemessen. Der Computer stellt
bei Verkehrswahrnehmungstests das wesentliche
Medium zur Aufgabendarstellung und zur Reak -
tionszeiterfassung dar.

International gesehen Iasst sich feststellen, das in
fortgeschrittenen Systemen der Fahranfangervor-
bereitung zunehmend Verkehrswahrnehmungs-
tests genutzt werden, die entweder als eigenstan-
dige Prifungsformen neben die klassische Wis-
sensprifung treten oder sie als neuartige Aufga-
benformate erganzen. Die traditionelle Wissens-
prufung wird also auf der Grundlage der Verfug-
barkeit neuer Priufmedien weiterentwickelt und
ausdifferenziert; dabei werden ihre Schwachen bei
der Erfassung von Prifungsinhalten aus dem
Bereich der Gefahrenlehre zunehmend durch in-
novative Aufgabentypen Uberwunden, in denen
dynamische Fahrszenarien die Aufgabenstellung
(Instruktion) illustrieren (GENSCHOW, STURZ-
BECHER & WILLMES-LENZ, 2013).

Der Erwerb von Handlungskompetenz im Allge-
meinen und von Fahrkompetenz im Besonderen
beginnt beim systematischen Aufbau von flexi-
blem, anschlussfahigem und transferierbarem
Wissen Uber die jeweiligen inhaltlichen Sachver-
halte des Handelns, also im vorliegenden Fall Gber
die Gegebenheiten des motorisierten Strallenver-
kehrs (erster Schritt). Darauf aufbauend muss die
Fahigkeit erworben werden, das jeweilige Wissen
situationsangemessen und effektivim Handeln an-
zuwenden, d. h. hier auf vielfaltige Verkehrssitua-
tionen zu beziehen (zweiter Schritt). Daraus resul-
tiert schlieBlich der Aufbau eines ausdifferenzier-
ten Repertoires von problem- und situationsbe-
zogenen Handlungsmustern, aus dem unmittel-
bar angemessenes (Fahr-)Verhalten abgerufen
werden kann (dritter Schritt). Diese dreiteilige
Schrittfolge des Kompetenz- bzw. Expertiseer-
werbs (vgl. ANDERSON, 2001; GREENO,
COLLINS & RESNICK, 1996; GRUBER &
MANDL, 1996) fuhrt dazu, dass traditionelle
Wissensprifungen, die vor allem deklaratives Wis-
sen erfassen und sich damit auf den ersten Schritt
beziehen, relativ friih im Prozess der Fahranfan-
gervorbereitung platziert werden kénnen bzw. an-
geordnet werden missen, wenn sie in diesem Pro-
zess die Wissensaneignung sinnvoll motivieren
und fordern sollen. Eine starkere Operationalisie-
rung von prozeduralem Wissen in weiterentwickel-
ten Wissensprufungen oder neuartigen Verkehrs-
wahrnehmungstests wirde dagegen aufgrund der
damit verbundenen langeren Lernprozesse (zwei-
ter und dritter Schritt) eine spatere Anordnung die-
ser Prifungsformen im Verlauf der Fahranfanger-
vorbereitung nahelegen.
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Entwicklungsstand der Fahranfanger-
vorbereitung in Deutschland zu Beginn
des Berichtszeitraumes im Allgemeinen
und Stand der TFEP im Besonderen

Fahranfanger konnten im Berichtszeitraum zwi-
schen einer ausschlieRlichen Fahrausbildung in
einer Fahrschule und dem Modell ,Begleitetes Fah-
ren ab 17 (BF17) wahlen. Bei einer ausschliel3-
lichen Fahrschulausbildung (s. Bild 1) nehmen
Fahranféanger in der Supervidierten Lernphase
(frihestens ab 17 Jahren und 6 Monaten bzw. ab
17;6 Jahren) am vorgeschriebenen Theorieunter-
richt und an einer vorgeschriebenen Fahrprakti-
schen Ausbildung bei einem professionellen Fahr-
lehrer teil. Es mussen dann zuerst eine Wissens-
prifung (Theoretische Fahrerlaubnisprifung) und
schliellich eine Fahrprifung (Praktische Fahr-
erlaubnisprifung) abgelegt werden. Das Bestehen
der Fahrprifung berechtigt zum selbststandigen
Fahren (friihestens ab 18 Jahren).®

Bei der Teilnahme am Modell BF17 (s. Bild 2) mus-
sen Fahranfanger ebenfalls die formale Fahrschul-
ausbildung mit Theorieunterricht und Fahrprakti-
scher Ausbildung in einer Fahrschule absolvieren;
danach legen sie dann ebenfalls die Wissenspri-
fung und die Fahrprifung ab. Der Beginn der Fahr-
schulausbildung und das Ablegen der Prifungen

sind im Modell BF17 jedoch ein Jahr friiher moglich
als bei einer ausschlieBlichen Fahrschulausbil-
dung. Nach dem Bestehen der Fahrprufung darf im
Modell BF17 (frihestens ab dem Alter von 17 Jah-
ren und bis zum Alter von 18 Jahren) nur in Anwe-
senheit eines fahrerfahrenen Begleiters gefahren
werden.

In beiden Modellen wird nach dem Bestehen der
Fahrprifung fir zwei Jahre? eine ,Fahrerlaubnis
auf Probe“ erteilt, die mit protektiven Regelungen
fur Fahranfanger verbunden ist. Beim Modell BF17
ist der Fahranfanger somit bereits zum Beginn des
Begleiteten Fahrenlernens trotz der Anwesenheits-
pflicht eines Fahrbegleiters der rechtlich verant-
wortliche Fahrzeugfihrer.

6 Der grafischen Darstellung sind nur die (rechtlich) vorgege-
benen Mindestaltersvorgaben des Fahrerlaubniserwerbs
sowie die damit verbundene vorgeschriebene oder Ubliche
Anordnung von Vorbereitungselementen zu entnehmen. Die
Lange der dargestellten Phasen in den Grafiken ist nicht pro-
portional zu den Zeitspannen des Fahrkompetenzerwerbs
bzw. Fahrerlaubniserwerbs.

7 Dasam 1. August 2007 in Kraft getretene ,Absolute Alkohol-
verbot fur Fahranfanger® gilt wahrend der zweijahrigen
Probezeit und ggf. darliber hinaus bis zur Vollendung des
21. Lebensjahres.
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L _A_u f_ba_uiu:s_ | .Sicherheitstrainings”-

Aufbaukurs -obligatorisches ,Aufba inar fir
Fahranfinger” mit Deliktauffilligkeit-

Selbststandiger Fahrpraxiserwerb
unter protektiven Regelungen
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Wissens-  -Erwerb
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Bild 1: System der Fahranfangervorbereitung in Deutschland — Modell mit ausschliellicher Fahrschulausbildung (aus

GENSCHOW, STURZBECHER & WILLMES-LENZ, 2013)
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Bild 2: System der Fahranfangervorbereitung in Deutschland — Modell ,Begleitetes Fahren ab 17 (BF17)* (aus GENSCHOW,

STURZBECHER & WILLMES-LENZ, 2013)

Die Wissensprifung erfolgte zu Beginn des Be-
richtszeitraums im Jahr 2009 in Deutschland be-
reits zunehmend am Computer. Dabei missen fiir
den Erwerb einer Fahrerlaubnis der Klasse B ins-
gesamt 30 Prifungsaufgaben (Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben, bei denen mindestens eine Auswahlantwort
zutreffend ist, sowie Erganzungsaufgaben, die das
Eingeben eines numerischen Wertes erfordern) be-
arbeitet werden. Die Aufgaben sind mit unter-
schiedlichen Fehlerpunktzahlen gewichtet, wobei
zum Bestehen der Prifung 10 Fehlerpunkte nicht
Uberschritten werden dirfen und nicht mehr als
eine mit 5 Fehlerpunkten bewertete Aufgabe falsch
sein darf. Die Instruktionen der Priifungsaufgaben
werden teilweise mit Grafiken oder Fotos illustriert;
Verkehrssituationen werden dabei aus der Pers-
pektive des Fahrers abgebildet. Die Prufungsinhal-
te umfassen die Inhaltsbereiche8 Gefahrenlehre,
Verhalten im Stralenverkehr, Vorfahrt, Vorrang,
Verkehrszeichen, Umweltschutz, Vorschriften Gber
den Betrieb der Fahrzeuge, Technik sowie Eignung
und Befahigung von Kraftfahrern. Diese Sachge-
biete sind jeweils durch Unterthemen weiter aufge-
gliedert. Am Ende der Prifung wird das Prifungs-

8 In den gesetzlichen Regelungen (z. B. FeV) werden diese
Inhaltsbereiche zuweilen auch als Sachgebiete bezeichnet
(s. unten).

ergebnis personlich durch den Fahrerlaubnisprifer
mitgeteilt. Dabei werden die Fahranfanger dartber
informiert, welche Aufgaben sie richtig bearbeitet
haben und in welchen Sachgebieten sie Lerndefizi-
te aufweisen. Bei Nichtbestehen ist eine Prifungs-
wiederholung frihestens nach zwei Wochen mog-
lich. Die Bestehensquote fur die Wissenspriifung
liegt bei etwa 75 Prozent.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die
Wissensprufung im deutschen System der Fahran-
fangervorbereitung relativ frih nach einem kurzen
Zeitraum basalen Theorieunterrichts und selbst-
stéandigen Theorielernens — iber den Umfang und
die inhaltliche Ausgestaltung des selbststéandigen
Theorielernens ist nichts bekannt — stattfindet.
Dementsprechend sind die Priifungsinhalte weitge-
hend im Bereich des deklarativen (Fakten-)Wis-
sens angesiedelt. Die oben erwahnten innovativen
Aufgabentypen, die dynamische Fahrszenarien flr
die Aufgabengestaltung nutzen und neue Méglich-
keiten zur PrGfung von Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenerkennung erdffnen, spielten zu Beginn
des Berichtszeitraums noch keine Rolle. Die TFEP
war zu dieser Zeit als eine traditionelle Wissens-
prifung anzusehen; einen Verkehrswahrneh-
mungstest oder zumindest entsprechende innovati-
ve Aufgabenformate gab es nicht. Dies deutet be-
reits auf Optimierungspotenziale und Weiterent-
wicklungschancen der TFEP hin, deren Bedeutung
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nicht unterschatzt werden darf, weil die TFEP rela-
tiv dicht am Ubergang von der durch den Fahrleh-
rer begleiteten und damit geschitzten Phase der
fahrpraktischen Ausbildung zur Phase des selbst-
standigen (bzw. begleiteten) Fahrens angesiedelt
ist. Dieser Ubergang stellt — aus dem Blickwinkel
der Verkehrssicherheit betrachtet — den mafigebli-
chen Bezugspunkt fir Verkehrssicherheitstberle-
gungen dar, da Fahranfanger in der ersten Zeit des
selbststandigen Fahrens das weitaus hochste Un-
fallrisiko in ihrer gesamten Fahrkarriere aufweisen
(initialer Gefahrdungsschwerpunkt). Damit ent-
scheidet die TFEP im Sinne ihrer Steuerungs- und
Selektionsfunktion neben der PFEP mit darliber, ob
ein Fahranfanger ausreichende Fahrkompetenz er-
worben hat, um die Gefahrdungen des selbststan-
digen Fahrens bewaltigen zu kdénnen. Um dieser
Funktion besser gerecht zu werden, ware ein hdhe-
rer Anteil an prozeduralem Wissen insbesondere
auch Uber die Moglichkeiten der Gefahrenerken-
nung und -vermeidung bei den Prufungsinhalten
wulnschenswert.

Zu Beginn des Berichtszeitraums existierende
Potenziale zur Optimierung der TFEP sowie
Festlegungen zur Vordringlichkeit ihrer
ErschlieBung

Inwieweit die TFEP den Ansprichen an eine mo-
derne Wissensprifung gerecht wird, wurde unmit-
telbar vor dem Berichtszeitraum im Rahmen des
Revisionsprojekts der Technischen Prifstellen un-
tersucht. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen
wurden in einem Revisionsbericht (STURZBE-
CHER, KASPER, BONNINGER & RUDEL, 2008)
zusammengefasst, der auch die Grundlage fir ver-
schiedene Forschungsarbeiten bildet, die im Fol-
genden noch detailliert erlautert werden. Mit den
Ergebnissen des Revisionsprojekts hatten sich
auch die Funktionstichtigkeit und der Nutzen des
von BONNINGER und STURZBECHER (2005)
skizzierten und vorgeschlagenen Evaluationsmo-
dells erwiesen, sodass die Technischen Priifstellen
und die Aufsichtsbehérden die Weiterfihrung und
den Ausbau der Evaluationsprozesse vorantrieben
und die entsprechenden Grundlagen im ,Handbuch
zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Theorie)“ fest-
legten.

Im Revisionsbericht finden sich auch bereits zahl-
reiche Empfehlungen zur inhaltlichen und methodi-
schen Optimierung der TFEP, die heute noch Guil-
tigkeit besitzen. Insbesondere bei den Prufungsauf-

gaben aus den Inhaltsbereichen ,Gefahrenlehre®
und ,Affektiv-emotionales Verhalten im Strallenver-
kehr* wurde im Rahmen des Revisionsprojekts
deutlicher Uberarbeitungsbedarf festgestellt. Diese
Aufgaben weisen meist eine hohe Ldsungswahr-
scheinlichkeit auf, die offensichtlich haufig auf Auf-
falligkeiten in der Aufgabenkonstruktion (z. B. for-
male Merkmale in der Aufgabengestaltung, die als
Losungshinweise fungieren) zurlickzuflihren war.
Allerdings ist zu ergénzen, dass die Schwachen der
bei der TFEP eingesetzten Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben hinsichtlich der Operationalisierung von Pru-
fungsaufgaben zur Gefahrenerkennung und zum
Gefahrenmanagement seit langem bekannt sind
und auch schon Gegenstand von Optimierungsbe-
muihungen waren (HAMPEL, JANITSCHKE &
SCHAFFRAN, 1977; HAMPEL, 1977); wirkungsvoll
begegnen kann man diesen Schwachen aber erst
mit der Nutzung moderner Computertechnik.

Um die bei der Aufgabenevaluation im Rahmen des
Revisionsprojekts gefundenen Defizite abzubauen,
wurde von der Entwicklungs- und Evaluierungs-
gruppe (EEG), die unter der Federfihrung der
TUV | DEKRA arge tp 21 arbeitet und in der —
neben den Technischen Prifstellen — Vertreter von
zustandigen Bundes- und Landesbehdrden, des
VdTUV, der Bundeswehr und der Bundesvereini-
gung der Fahrlehrerverbande mitwirken, die inhalt-
liche und methodische Optimierung auffalliger Pru-
fungsaufgaben als vordringlich festgelegt. Insbe-
sondere sollten die mehr oder minder deutlichen
Lésungshinweise in den Auswahlantworten bei Auf-
gaben der o. g. beiden Inhaltsbereiche getilgt und
das inhaltliche Anspruchsniveau dieser Aufgaben
insgesamt angehoben werden. Die verstarkte Ver-
wendung von Bildern oder dynamischen (Virtual-
Reality-)Fahrszenarien bei den Aufgabeninstruk-
tionen sowie die Ersetzung der traditionellen Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben durch innovative audiovisuelle
Aufgabentypen wurden daruber hinaus als konkre-
te Optimierungsmdglichkeiten gesehen. Diese
Mdoglichkeiten wurden mit dem Beschluss zur bun-
desweiten Einfuhrung der computergestitzten
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung im Jahr 2007
(Bundesrat, 2007) erdffnet und sollten nun mit dem
Beginn des Berichtszeitraums von der TUV |
DEKRA arge tp 21 sondiert werden.

SchlieBlich wurde von den Technischen Prufstellen
festgelegt, das Forschungs- und Entwicklungspo-
tenzial der TUV | DEKRA arge tp 21 auf die bereits
im Forschungsbericht zum BASt-Projekt ,Optimie-
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rung der Fahrerlaubnispriifung® (BONNINGER &
STURZBECHER, 2005) aufgeworfene Frage zu
richten, wie die Mdglichkeiten des Computers als
Prifmedium — Uber die bereits erwahnten Ver-
kehrswahrnehmungstests hinaus — auch zur Erfas-
sung weiterer Aspekte von Fahr- und Verkehrskom-
petenz genutzt werden kénnten. Die Arbeiten zur
Ausschopfung solcher Optimierungspotenziale fih-
ren aber schnell zu weiterflihrenden Fragen, die
Uber den Bereich der TFEP hinausgehen und die
gesamte Fahranfangervorbereitung betreffen;
diese Fragen sollen an dieser Stelle nur angedeu-
tet werden:

* Welche Aspekte der Fahrkompetenz kbnnen am
PC oder an einem Fahrsimulator erfasst werden
und welche (nur) im Rahmen einer Priifung im
Fahrzeug?

*  Welche Lehr- und Lernformen sind ggf. Voraus-
setzung fir die Nutzung neuer Prifungsformen?

*  Wo sollten innerhalb des Prozesses des Fahr-
kompetenzerwerbs bzw. im Verlauf der Fahran-
fangervorbereitung (neue) Prifungsformen an-
gesiedelt werden, um moglichst starke Effekte
bei der Erhéhung der Verkehrssicherheit zu zei-
gen?

Mit der Bearbeitung derartiger Fragen erweiterte
sich die Perspektive der TUV | DEKRA arge tp 21
automatisch von der Betrachtung der TFEP auf das
Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung. Die
abgestimmte Weiterentwicklung aller Elemente der
Fahranfangervorbereitung setzt aber begrindete
Annahmen zur Struktur und zum Verlauf des Er-
werbsprozesses von Fahrkompetenz voraus. Der-
artige Annahmen werden in der Regel in Form von
Kompetenzmodellen formuliert. Die Bedeutung sol-
cher Kompetenzmodelle hat in den letzten Jahren
stark zugenommen, da es bei der Steuerung von
Bildungssystemen und vor allem im Schulsystem
zu einer Wende von der Input-Steuerung zur Out-
put-Steuerung gekommen ist (KLIEME et al.,
2007). Mit dieser Wende ist gemeint, dass die Qua-
litatssicherungs- und WeiterentwicklungsmalRnah-
men zunehmend weniger auf Input-Vorgaben wie
Lehrplanen und Prifungsrichtlinien fokussieren und
sich dafir starker auf Output-Vorgaben wie das von
der Zielgruppe zu erreichende Kompetenzniveau
richten. Von der verstarkten Output-Orientierung
wird nicht nur eine gréRere Effizienz der Bildungs-
systeme erwartet, sie entspricht auch einem ge-
wandelten Verstandnis des Staates, der sich auf

kontrollierende Funktionen beschrankt und entlas-
tet, in dem er Bildungsqualitat nicht mehr durch de-
taillierte Richtlinien und Regelungen anstrebt, son-
dern durch die Definition von Zielen und die Uber-
prifung ihrer Einhaltung.

Die hier aufgezeigten Optimierungsstrategien las-
sen sich auch auf das System der Fahranfanger-
vorbereitung Ubertragen, nicht zuletzt weil es in sei-
nen grundsatzlichen Zigen — institutioneller Cha-
rakter, Kompetenzvermittiung als zentrales Ziel,
Verbindung formaler und informeller Lernangebote,
unabhangiges zentrales Prifungswesen, staatliche
Uberwachung usw. — ein spezielles Bildungssystem
darstellt und Parallelen zum Schulsystem aufweist.
Fir das System der Fahranfangervorbereitung
kénnte von einer verstarkten Output-Orientierung
eine Reihe von Vorteilen erwartet werden, bei-
spielsweise

» eine Starkung der inhaltlichen Zusammenhange
des Gesamtsystems und seiner Elemente,

* ein Ausbau der prifbaren Komponenten von
Fahrkompetenz und

* eine Verbesserung der testpsychologischen
Professionalitdt der methodischen Erfassung
von Teilkompetenzen.

Grundlage einer solchen verstarkten Output-Orien-
tierung ware die Erarbeitung und Einfihrung von
(Aus-)Bildungsstandards (KLIEME et al., 2007), an
die im Bereich der Fahranfangervorbereitung fol-
gende Anforderungen zu stellen sind:

« Sie formulieren verbindliche Anforderungen fur
das Gesamtsystem der Fahranfangervorberei-
tung; damit verbinden und koordinieren sie das
Ausbildungswesen und das Prifungswesen.

» Sie benennen prazise und verstandlich die we-
sentlichen Ziele der Fahranfangervorbereitung
in Form erwilinschter Lernergebnisse bei den
Fahranfangern. Damit konkretisieren sie den
(Aus-)Bildungsauftrag, den die Fahranfanger-
vorbereitung zu erfllen hat.

» Sie beschreiben Niveaustufen der Fahrkompe-
tenz, die Fahranfanger bei den Ubergangen zwi-
schen den einzelnen Phasen der Fahranfanger-
vorbereitung mindestens erreicht haben sollen.
Diese Niveaustufen werden so konkret be-
schrieben, dass sie in Prifungsaufgaben umge-
setzt und im Rahmen der Fahrerlaubnisprifun-
gen erfasst werden kdnnen.
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Um solche (Aus-)Bildungsstandards fur die Fahran-
fangervorbereitung zu erarbeiten, bendtigt man zu-
nachst ein Fahrkompetenzmodell, in dem fir alle
Elemente bzw. Stufen der Fahranfangervorberei-
tung die Ausbildungs- bzw. Prifungsinhalte konkre-
tisiert (Strukturmodell) und die zu erreichenden Ni-
veaustufen der Fahrkompetenzkomponenten be-
schrieben werden (Niveaustufen- oder Prozessmo-
dell). Im Idealfall sollte ein solches Modell der Fahr-
kompetenz empirisch abgesichert und normiert
sein. Die Einldsung dieses Anspruchs stellt eine
groBe Herausforderung dar, die trotz sehr hohen
Forschungsaufwands auch im schulischen Bil-
dungssystem noch nicht bewaltigt werden konnte.®
Ungeachtet dessen sollte man sich bei der Weiter-
entwicklung des Fahrerlaubnisprifungssystems
dieser Herausforderung stellen.

1.4 Ziele des vorliegenden
Innovationsberichtes

Auf der Grundlage der dargelegten Ausgangsposi-
tionen wurden von der TUV | DEKRA arge tp 21 im
Jahr 2009 die Schwerpunkte fiir die Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten zur Weiterentwicklung
der TFEP im Berichtszeitraum gesetzt. Diese
Schwerpunkte wurden in Kooperation mit wissen-
schaftlichen Einrichtungen bearbeitet und werden
im vorliegenden Innovationsbericht nachfolgend
hinsichtlich der damit verbundenen Entwicklungs-
prozesse, der erreichten Arbeitsergebnisse und der
notwendigen weiterfuhrenden Forschungs- und
Entwicklungsstrategien beschrieben:

* Den ersten Arbeitsschwerpunkt stellten Recher-
chen und Uberlegungen zur Erarbeitung eines
Fahrkompetenzmodells dar. Die Ergebnisse die-
ser theoretischen Arbeiten sollen im Kapitel 2
zusammengefasst werden.

* Die Evaluation und Weiterentwicklung der tradi-
tionellen Aufgabenformate und der Prifungsme-
thodik bildeten in den zurlickliegenden zwei
Jahren den zweiten Arbeitsschwerpunkt. Dieser
Arbeitsschwerpunkt ergab sich unmittelbar aus

9 Im schulischen Bildungssystem begegnet man dieser
Herausforderung seit 2007 mit einem Schwerpunktpro-
gramm der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG) unter
dem Titel ,Kompetenzmodelle zur Erfassung individueller
Lernergebnisse und zur Bilanzierung von Bildungsprozes-
sen”.

den Vorgaben und Ergebnissen der kontinuierli-
chen Evaluation der TFEP und betrifft die kurz-
und mittelfristig zu bearbeitenden Optimierungs-
bedarfe. Im Kapitel 3 sollen die in diesem Zu-
sammenhang durchgefiihrten Untersuchungen
und MaRRnahmen mit ihren Ergebnissen skizziert
und die daraus resultierenden weiterfihrenden
Arbeitsvorhaben aufgezeigt werden. Sie betref-
fen vor allem die Optimierung der Kompetenzer-
fassung im Rahmen des bestehenden Mehr-
fach-Wahl-Aufgabenformats, die Nutzung bisher
nicht ausgeschopfter Evaluationsstrategien zur
Optimierung der Aufgabeninstruktionen und Auf-
gabenzusammenstellungen sowie die Erhdhung
der Manipulationssicherheit.

Die beschriebenen Schwachen der Mehrfach-
Wahl-Aufgaben mit textuellen Instruktionen —
ggf. erganzt durch statische Bildillustrationen —
mussen vor allem bei der Operationalisierung
von Prifungsinhalten aus dem Bereich der Ge-
fahrenlehre mittelfristig Uberwunden werden.
Dieser dritte Arbeitsschwerpunkt wird im Kapitel
4 des vorliegenden Innovationsberichts ange-
sprochen. Hier sollen grundlegende For-
schungsarbeiten zur Verwendung computerge-
nerierter dynamischer Fahrszenarien in ver-
schiedenen Gestaltungsvarianten beschrieben
werden, die eine Voraussetzung sowohl fir neu-
artige Instruktionsformate bei den herk&émmli-
chen Mehrfach-Wahl-Aufgaben als auch fur in-
novative Aufgabentypen zur Erfassung der Ver-
kehrswahrnehmung darstellen. Die im Marz
2011 getroffene Grundsatzentscheidung des
Bund-Lander-Fachausschusses ,Fahrerlaubnis-
wesen/Fahrlehrerrecht (BLFA-FE/FL) zur
schrittweisen Einfiihrung von Aufgaben mit dy-
namischen Situationsdarstellungen ab 2012 -
erganzend zu den bisherigen Aufgaben - unter-
streicht die Notwendigkeit einer kurzfristigen Er-
arbeitung und Erprobung solcher Aufgabenfor-
mate.

Der vierte Arbeitsschwerpunkt betraf schlie3lich
die notwendige Erarbeitung innovativer Aufga-
bentypen zur Prifung von Fahrkompetenzkom-
ponenten, die bislang noch nicht gepruft wer-
den. Hier geht es insbesondere um Priifungsin-
halte, welche explizit die Verkehrswahrnehmung
im Allgemeinen sowie die Gefahrenerkennung
und die Gefahrenvermeidung im Besonderen
betreffen. Fur die Realisierung dieses langfristi-
gen Entwicklungsziels wurden im Berichtszeit-
raum erste Recherchen durchgefiihrt und Uber-
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legungen ausgearbeitet, die im Kapitel 5 darge-
stellt und hinsichtlich ihrer Bedeutung fir die
Weiterentwicklung der TFEP betrachtet werden
sollen (z. B. flr die Erarbeitung neuer Prifungs-
formen wie Verkehrswahrnehmungstests und
fur ihre Platzierung im System der Fahranfan-
gervorbereitung).

Dietmar Sturzbecher, Universitat Potsdam,
Bernd WeilRe, TUV | DEKRA arge tp 21

2 Moglichkeiten der
Modellierung und Messung
von Fahrkompetenz

2.1 Arten und Funktionen von
Fahrkompetenzmodellen

Um die Fahrerlaubnisprifung im Rahmen des Sys-
tems der Fahranfangervorbereitung zielgerichtet
weiterzuentwickeln, muss man zuvor einige wichti-
ge Fragen beantworten:

*  Welches Wissen und Kénnen sind fur das Fuh-
ren eines Kraftfahrzeugs im motorisierten Stra-
Renverkehr notwendig?

* Auf welchem Niveau missen dieses Wissen
und Koénnen mindestens vorhanden sein, um
sich und andere Verkehrsteilnehmer nicht zu ge-
fahrden?

» und welche Facetten dieses Wissens und Kon-
nens lassen sich mit verschiedenen Prifungs-
formen zuverlassig und valide erfassen?

Fir die Beantwortung der ersten Frage bedarf es
zunachst einer Ubergreifenden theoretischen Be-
schreibung der inhaltlichen Komponenten des fir
die motorisierte Verkehrsteilnahme notwendigen
Wissens und Kénnens. Dies fuhrt zum Konzept der
.Fahrkompetenz® und zu einem Strukturmodell der
Fahrkompetenz. Auf dieser Grundlage konnen
dann Kompetenzniveaumodelle und Kompetenz-
erwerbsmodelle fur die Beantwortung der zweiten
Frage entwickelt werden. Die dritte Frage schlief3-
lich richtet sich auf die methodischen Mdglichkeiten
und Grenzen unterschiedlicher Prifungsformen fur
die Erfassung des Auspragungsniveaus verschie-
dener Kompetenzkomponenten. Diese Zusammen-
hange sollen im vorliegenden Kapitel etwas naher
erlautert werden.

Fahrkompetenzbegriff

Eine Definition des Begriffs ,Fahrkompetenz” setzt
ein allgemeineres theoretisches Verstandnis des
Kompetenzkonzepts voraus. Die theoretischen
Wurzeln dieses Konzepts finden sich im hand-
lungstheoretischen Kompetenzmodell der ,Berufli-
chen Handlungskompetenz®, mit dem seit Anfang
der 1970er Jahre Anforderungen der Berufswelt be-
schrieben wurden (ROTH, 1971). Spater wurde der
Kompetenzbegriff in verschiedenen padagogischen
Zusammenhangen und mit unterschiedlichen Be-
deutungen genutzt. Um das Begriffsverstandnis zu
scharfen und die Nutzenpotenziale des Kompe-
tenzkonzepts fir die Weiterentwicklung des Bil-
dungswesens zu erhohen, legte WEINERT in
einem einflussreichen OECD-Gutachten im Jahr
1999 erstmalig einen systematischen Uberblick
Uber die verwendeten (sozialwissenschaftlichen)
Kompetenzbegriffe vor und empfahl - nach Abwa-
gung unterschiedlicher theoretischer Standpunkte
und empirischer Befunde der Kognitions- und Ent-
wicklungspsychologie —, fur Bildungsbelange Kom-
petenzen als funktional bestimmte sowie auf be-
stimmte Klassen von Situationen und Anforderun-
gen bezogene kognitive Leistungsdispositionen
aufzufassen, die sich als Kenntnisse, Fertigkeiten,
Strategien, Routinen und bereichsspezifische Fa-
higkeiten beschreiben lassen.

Auf dieser Grundlage argumentierte WEINERT
(2001) spater erganzend, dass die tragfahigste De-
finition von Kompetenz diejenige sei, die im Bereich
der Expertiseforschung entwickelt wurde. Die Ex-
pertiseforschung betont die Bedeutung des be-
reichsspezifischen Wissens und der praxisnahen
Erfahrung fur den Erwerb von Kompetenz in aus-
gewahlten Gegenstandsbereichen, die als ,Doma-
nen“ bezeichnet werden. Kompetenzen sind nach
diesem Verstandnis Dispositionen, die Personen
befahigen, bestimmte Arten von Problemen zu er-
kennen und erfolgreich zu Idsen, also konkrete An-
forderungssituationen eines bestimmten Typs zu
bewaltigen (z. B. sich mit einem Kraftfahrzeug si-
cher im StraRenverkehr zu bewegen). Versteht man
die Fahranfangervorbereitung als einen praxisna-
hen und erfahrungsgepragten Sozialisationspro-
zess und als eine Bildungsinstitution (s. 0.), dann
kénnen die skizzierten Ausgangspositionen auch in
diesem Bereich Geltung beanspruchen. Somit kann
man unter dem Begriff ,Fahrkompetenz® in Anleh-
nung an WEINERT (2001, S. 27) die bei Individuen
verfugbaren oder durch sie erlernbaren kognitiven
Fahigkeiten und Fertigkeiten verstehen, die erfor-
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derlich sind, um bestimmte Probleme im motorisier-
ten StraRenverkehr zu lI6sen, sowie die damit ver-
bundenen motivationalen, volitionalen und sozialen
Bereitschaften und Fahigkeiten, um die Probleml6-
sungen in variablen Verkehrssituationen erfolgreich
und verantwortungsvoll nutzen zu kénnen (STURZ-
BECHER, 2008 und 2010).

Die dargestellte Definition von Fahrkompetenz be-
zieht sich also — wie der von WEINERT vorge-
schlagene allgemeine Kompetenzbegriff — auf An-
forderungssituationen in einem bestimmten Le-
benskontext. Als dieser Lebenskontext ist im vorlie-
genden Fall der motorisierte Stralenverkehr anzu-
sehen, der nach STURZBECHER (2008, 2010) mit
seinen wechselnden Bedingungen (z. B. Witte-
rungsbedingungen, Verkehrsdichte) eine schlecht
definierte bzw. lebensweltliche Domane darstellt.
Solche schlecht definierten Doméanen sind durch
eine hohe Komplexitdt und Dynamik gekennzeich-
net, d. h., dass es vielfaltige Anforderungen gibt, die
sich in Abhangigkeit von externen Einflussfaktoren
stetig wandeln. Somit existieren keine Regeln oder
Prinzipien, die fur die Bewaltigung aller Anforde-
rungssituationen gleichermalien gelten; stattdes-
sen muss flur jede einzelne Anforderungssituation
eine spezifische Problemldsestrategie generiert
werden. KLIEME et al. (2007) leiten aus der Kon-
textspezifitat und dem Situationsbezug von Kompe-
tenzen zwei Forderungen zu ihrer Beschreibung
bzw. Diagnostik ab, die auch bei der Modellierung
und Erfassung von Fahrkompetenz (d. h. letztlich
bei der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispri-
fung) zur berucksichtigen sind:

+ Jede Operationalisierung einer Kompetenz
muss sich auf konkrete Klassen von Anforde-
rungssituationen beziehen.

» Der Bereich der Anforderungssituationen muss
ein breites Leistungsspektrum abbilden (Facet-
tenstruktur).

Fahrkompetenzerwerb

Flexibel nutzbares und auf neue Situationen trans-
ferierbares (intelligentes) Wissen ist als Basis jeder
Kompetenz anzusehen (BAUMERT, 1993). Der Er-
werb von Kompetenz beginnt daher beim systema-
tischen Aufbau intelligenten Wissens in einer Do-
mane; diese wird durch eine Mischung von syste-
matischem und situiertem Lernen — d. h. Lernen in
lebensnahen Situationen - am besten geférdert
(WEINERT, 1998). Es werden zwei unterschiedli-

che Formen von Wissen unterschieden: das dekla-
rative oder Faktenwissen und das prozedurale oder
Handlungswissen. Diese beiden Wissensformen
sind aber hinsichtlich ihrer Aneignung und Funktion
nicht trennbar. Beispielsweise wird prozedurales
Wissen auf der Grundlage von deklarativem Wis-
sen aufgebaut: Fertigkeiten wie die Bedienung der
Gangschaltung werden zunachst wissensbasiert
ausgeflhrt, bevor sie automatisiert oder prozedura-
lisiert werden.

Die erfolgreiche Bearbeitung komplexer Aufgaben
wie das Fuhren eines Kraftfahrzeugs erfordert die
verzahnte Nutzung sowohl deklarativer als auch
prozeduraler Wissensinhalte im Zusammenwirken
mit den anderen Kompetenzkomponenten: ,Flr die
Bewaltigung einer Aufgabe qualifiziert zu sein heil3t
nicht nur, Uber das erforderliche deklarative Wissen
zu verfigen, sondern bedeutet auch, ein kognitives
Netzwerk erworben zu haben, in dem bewusst zu-
gangliche Kenntnisse, hoch automatisierte Fertig-
keiten, intelligente Strategien der Wissensnutzung,
ein Gespur dafur, was und wie gut man etwas weil3,
eine positiv-realistische Selbsteinschatzung und
schlieRlich eine den eigenen Kompetenzen inne-
wohnende Handlungs- und Lernmotivation mitei-
nander verbunden sind“ (WEINERT, 1998, S. 111).
Dieses Zitat beschreibt kurz und treffend auch die
Anforderungen, die bei der Aneignung von Fahr-
kompetenz zu bewaltigen sind.

Fahrkompetenzmodelle

Aus den dargestellten kompetenztheoretischen
Grundpositionen folgt, dass sich Fahrkompetenz-
modelle auf Anforderungssituationen des motori-
sierten StralRenverkehrs beziehen und diese mog-
lichst umfassend abbilden sollten. Sofern Fahrkom-
petenzmodelle, wie im Kapitel 1 erldutert, als
Grundlage fir Bildungsstandards im Gesamtsys-
tem der Fahranfangervorbereitung dienen sollen,
mussen sie dartber hinaus folgende Funktionen er-
fillen (KLIEME et al., 2007, S. 74):

* Beschreibung des inhaltlichen Gefliges der An-
forderungen, deren Bewaltigung von Fahranfan-
gern erwartet wird (Komponenten der Fahrkom-
petenz), und

* Bereitstellung wissenschaftlich begriindeter Vor-
stellungen darliber, welche Abstufungen Fahr-
kompetenz annehmen kann bzw. welche Grade
oder Niveaustufen sich bei den Fahranfangern
feststellen lassen (Stufen der Fahrkompetenz).
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Entsprechend diesen beiden Funktionen unter-
scheiden KLIEME und LEUTNER (2006) Kompe-
tenzstrukturmodelle, die sich mit der Frage befas-
sen, ,welche und wie viele verschiedene Kompe-
tenzdimensionen in einem spezifischen Bereich dif-
ferenzierbar sind“, sowie Kompetenzniveaumodel-
le, die sich auf die Frage beziehe ,welche konkre-
ten situativen Anforderungen Personen bei welcher
Auspragung einer Kompetenz bewaltigen kdénnen*
(S. 6). Diese Modellarten beziehen sich auf ver-
schiedene Aspekte des Kompetenzkonstrukts (In-
haltsstruktur und Niveaustufen), schlielen einan-
der nicht aus und sind im Idealfall komplementar
(KOEPPEN, HARTIG, KLIEME & LEUTNER,
2008). Fur ein ideales Modell der Fahrkompetenz
im Bereich der Fahranfangervorbereitung ware also
wiinschenswert, dass es die verschiedenen inhalt-
lichen Dimensionen von Fahrkompetenz (Teilkom-
petenzen) ebenso beschreibt wie die moglichen
Grade oder Niveaustufen der Auspragung dieser
Teilkompetenzen bei Fahranfangern.

Sowohl bei den Strukturmodellen als auch bei den
Niveaumodellen der Fahrkompetenz lassen sich
weitere Differenzierungen vornehmen. Bei den
Strukturmodellen unterscheiden SCHECKER und
PARCHMANN (2006) zwischen (1) normativen
Kompetenzmodellen, welche die (kognitiven) Vo-
raussetzungen aufzeigen, Uber die ein Lernender
verflgen soll, um Aufgaben und Probleme in einem
bestimmten Gegenstands- oder Anforderungsbe-
reich I6sen zu kénnen, und (2) deskriptiven Kompe-
tenzmodellen, die typische Muster von (kognitiven)
Voraussetzungen beschreiben, mit denen man das
Verhalten eines Lernenden beim Lésen von Aufga-
ben und Problemen in einem bestimmten Gegen-
stands- oder Anforderungsbereich abbilden kann.
Bezlglich der Niveaumodelle ist zu berticksichtigen,
ob die beschriebenen Niveaustufen der Fahrkompe-
tenz lediglich die mdglichen Auspragungen von
Fahrkompetenz oder auch die Schritte zu ihrer An-
eignung darstellen; im letztgenannten Fall spricht
man von Kompetenzerwerbsmodellen'0. Unabhéan-

10 ,Maoglicherweise lassen sich die Stufen eines Kompetenz-
modells auch als Schritte beim Erwerb von Kompetenzen in-
terpretieren. In diesem Fall wirde ein Kompetenzmodell
Aussagen dariiber machen, wie sich in der Lernbiografie von
Kindern und Jugendlichen das Zusammenwirken der ver-
schiedenen Komponenten von Kompetenz entwickelt, wie
Kompetenzerwerb also verlauft. Diese Fragen sind jedoch
wissenschaftlich wesentlich schwieriger zu beantworten als
die Frage nach Niveaustufen innerhalb einer bestimmten Al-
ters- oder Jahrgangskohorte von Schilerinnen und Schu-
lern* (KLIEME et al., 2007, S. 77).

gig von der Modellart kdnnen theoretisch entwickel-
te Kompetenzmodelle zunachst nur als Hypothesen
gelten, die im Anschluss empirisch geprift werden
mussen (KLIEME, 2004).

Der kurze Uberblick Uber die unterschiedlichen
Arten von Kompetenzmodellen und ihre spezifi-
schen Funktionen verdeutlicht, dass es kein voll-
stéandiges oder allgemeines Fahrkompetenzmodell
geben kann, das in idealer Weise alle Funktionen
zugleich erflllt. Dies gilt auch deshalb, weil Model-
le sich immer einem bestimmten Beschreibungs-
zweck unterordnen und deshalb auf ganz bestimm-
te Aspekte eines Phanomens in der Realitat fokus-
sieren. Naturlich ware es fur die Beschreibung von
Fahrkompetenz wiinschenswert, alle diese Modell-
arten moglichst mit Bezug aufeinander zu entwi-
ckeln (d. h. beispielsweise fiir die verschiedenen
Fahrkompetenzkomponenten Erwerbsmodelle zu
erarbeiten); dies ist aber ein langwieriger und sehr
aufwandiger Prozess.

Der Gegenstand der Tatigkeit der TUV | DEKRA
arge tp 21 ist die Weiterentwicklung der Fahr-
erlaubnisprifung. Demzufolge liegt hier das Ziel der
begonnenen Arbeiten an einem Fahrkompetenz-
modell darin, die Inhalte und Methoden der ver-
schiedenen gegenwartigen und kinftigen Pri-
fungsformen in einem normativen Fahrkompetenz-
modell zu verorten, das zunachst auf relativ allge-
meiner Ebene Struktur- und Aneignungsaspekte
verknUpft und dann weiter auszudifferenzieren ist.
Dieser Entwicklungsschwerpunkt ergab sich vor
allem aus der Notwendigkeit, kurz-, mittel- und
langfristige Ziele fur die Arbeiten zur Optimierung
der Fahrerlaubnisprifung zu definieren. Die Defini-
tion solcher Ziele erfordert zunachst die Bestim-
mung der Komponenten der Fahrkompetenz, die im
Rahmen der verschiedenen Prifungsformen er-
fasst werden kénnen und mussen, und im zweiten
Schritt die ausflhrliche Beschreibung von Niveau-
stufen und Anforderungssituationen, auf die sich
die Prifungsaufgaben beziehen sollen. Dies ist bis-
lang noch genauso wenig geleistet wie die empiri-
sche Uberprifung von Modellvorstellungen. Um
solche Uberpriifungen vornehmen zu kénnen, be-
darf es beispielsweise bei der Wissensprufung der
Nutzung der Prifungsergebnisse fur die Modellie-
rung bzw. die Restrukturierung der Prifungsinhalte
(s. Kapitel 3). Fur die Praktische Fahrerlaubnispri-
fung werden die diesbezlglichen Voraussetzungen
derzeit erst durch die beabsichtigte Einfihrung
eines elektronischen Prifprotokolls zur Dokumen-
tation von Priifungsergebnissen geschaffen.
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2.2 Entwurf eines Modells der
Fahrkompetenz

Bereits in den 1980er Jahren wurden Erkenntnisse
Uber das Verhalten beim Autofahren in Fahrverhal-
tensmodellen zusammengetragen. Derartige Mo-
delle bieten in den Ingenieur- und Verkehrswissen-
schaften vielfach dabei Unterstiitzung, das Zusam-
menspiel von Mensch und Kraftfahrzeug im motori-
sierten StralRenverkehr zu erklaren. Zu den wich-
tigsten grundlegenden Ansatzen, um Fahrverhalten
zu beschreiben und zu analysieren, zahlen das
Drei-Ebenen-Modell fur zielgerichtete Téatigkeiten
(RASMUSSEN, 1983) und das Drei-Ebenen-Modell
der Fahranforderungen von DONGES (1982), das
wiederum mit dem Drei-Ebenen-Modell der Fahr-
zeugfuihrung von BERNOTAT (1970) bzw. MICHON
(1985) korrespondiert. Das erstgenannte Modell
von RASMUSSEN beinhaltet im weitesten Sinne
Vorstellungen uber Niveau- bzw. Aneignungsstufen
von Handlungskompetenz; das zweitgenannte Mo-
dell von DONGES dagegen Uberlegungen zu in-
haltlichen Anforderungsaspekten bzw. Kompetenz-
komponenten das Fahrens. Fir den vorliegenden
Zweck erscheint insbesondere die von DONGES
(2009) vorgenommene Verknipfung beider Model-
le interessant (s. Bild 3), weil bei der Weiterent-
wicklung der Prifungsformen und ihrer Platzierung
im System der Fahranfangervorbereitung zugleich
die inhaltlich-strukturellen Dimensionen und die Er-
werbs- bzw. Niveaustufen der Fahrkompetenz zu
berlcksichtigen sind.

RASMUSSEN (s. linke Seite, Bild 3) unterscheidet
verschiedene Regulationsebenen des Verhaltens
und dabei zwischen wissensbasiertem, regelba-

siertem und fertigkeitsbasiertem Verhalten. Diese
Regulationsebenen sind durch unterschiedliche Au-
tomatisierungsniveaus der Verhaltenssteuerung
gekennzeichnet. Ubertragt man das Modell auf das
Fahrverhalten, so ist fur das wissensbasierte Ver-
halten charakteristisch, dass die Anforderungen der
Verkehrssituation vom Fahrer bewusst erkannt,
nachvollzogen und interpretiert werden mussen,
um dann zu planen, welche Handlungen als nachs-
tes auf welche Weise auszuflhren sind. Beim re-
gelbasierten Verhalten erkennt der Fahrer aufgrund
eines durch Erfahrung bzw. Ubung erworbenen Re-
gelrepertoires an bestimmten Verhaltensweisen be-
reits bei der Wahrnehmung von bestimmten Situa-
tionen, was zu tun ist (gemaf den ,Wenn-dann-Re-
geln®); das Verhalten ist sozusagen teilautomati-
siert. Das fertigkeitsbasierte Verhalten ist schlieR3-
lich durch reflexartige Reiz-Reaktions-Mechanis-
men (Routinen) gekennzeichnet, die keine bewuss-
te Kontrolle mehr erfordern und somit vollstandig
automatisiert ablaufen. Eine Automatisierung von
notwendigen Handlungsablaufen in bestimmten
prototypischen Verkehrssituationen (z. B. bei Fahr-
streifenwechseln oder beim Abbiegen) aufgrund
der Verflgbarkeit von Wenn-dann-Regeln und Rou-
tinen, die zuvor beim fahrpraktischen Erfahrungs-
aufbau erworben und gefestigt wurden, fuhrt zu
einer Entlastung des Arbeitsgedachtnisses beim
Fahren. Damit werden Arbeitskapazitaten fir die
Bearbeitung von Anforderungen auf lbergeordne-
ter Ebene (z. B. fur das Navigieren) oder fir Ne-
bentatigkeiten wie die Radiobedienung sowie flr
die mentale Verarbeitung von unerwarteten oder
neuartigen Situationen und fir die Steuerung ange-
messener Reaktionen erschlossen.

Anforderungsniveaus und Automatisierungsziele
RASMUSSEN (1983): Regulati des

Wissensbasiertes Verhalten
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Bild 3: Fahrverhaltensmodelle nach RASMUSSEN (1983) und DONGES (1982) (DONGES, 2009)
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Insgesamt gesehen beinhaltet der linke Teil des
Modells Aussagen zu Niveaustufen bzw. Erwerbs-
verlaufen bei der Automatisierung des Fahrverhal-
tens, die mit entsprechenden Niveaustufen der
Fahrkompetenz (wissensbasiert, regelbasiert, fer-
tigkeitsbasiert) korrespondieren. Obwohl also
streng genommen von RASMUSSEN (1983) Ver-
haltensarten unterschieden wurden, sind in seinem
Modell Vorstellungen eines normativen Kompe-
tenzniveaumodells verborgen.

Dagegen finden sich im rechten Teil des Modells
Uberlegungen zu unterschiedlichen inhaltlichen An-
forderungen des Fahrens. Diese Uberlegungen
kénnen fur die Erarbeitung eines Strukturmodells
der Fahrkompetenz hilfreich sein. DONGES
(s. rechte Seite, Bild 3) unterscheidet beim Fahr-
verhalten verschiedene Anforderungsarten: Navi-
gation, Fuhrung und Stabilisierung. Auf der Naviga-
tionsebene legt der Fahrer das Fahrtziel fest und
plant die Fahrtroute. Bei seiner Entscheidung fur
die Wahl einer Strecke muss er beispielsweise die
zu erwartende Fahrtdauer, die zu bestimmten Ta-
geszeiten unterschiedlich sein kann, den Fahrt-
zweck, eventuelle Zwischenziele und die Sicherheit
einer Strecke (z. B. mit welcher Wahrscheinlichkeit
im Winter dort gestreut ist) berlcksichtigen. Wah-
rend der Fahrt kann es zudem notwendig werden,
eine Alternativroute zu bestimmen, die mit einer
Neuorientierung einhergeht (z. B. bei einem Stau
auf der geplanten Route). Auf der Flihrungsebene
wird die Fahrtroute umgesetzt; die Fahrweise wird
dem StralRenverlauf und dem umgebenden Verkehr
angepasst. Dabei missen Fahrmandver wie das
Durchfahren von Kurven, das Uberholen, Fahrstrei-
fenwechsel, das Einbiegen oder das Befahren von
Kreuzungen sicher durchgefiihrt werden. Dement-
sprechend hat der Fahrer auf der Flihrungsebene
beispielsweise die Aufgabe, den Verkehr zu be-
obachten, die Spur zu halten sowie den Abstand
und die Geschwindigkeit den situativen Gegeben-
heiten anzupassen. Auf der Stabilisierungsebene
schlieRlich nimmt der Fahrer korrigierende Eingriffe
vor, die darauf zielen, einen Kontrollverlust tber
das Fahrzeug zu vermeiden. Dabei muss er seine
Reaktionen richtig auswahlen und angemessen do-
sieren.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass es win-
schenswert ist, in einem Fahrkompetenzmodell
Vorstellungen Uber inhaltliche und graduelle Kom-
petenzaspekte zusammenzufihren. Ein anregen-
des Beispiel dafir stellt die Gesamtabbildung (s.

Bild 3) dar, in der DONGES (2009) seine drei in-
haltlichen Anforderungsarten beim Fahren den drei
Regulations- bzw. Automatisierungsebenen des
Verhaltens nach RASMUSSEN (1983) zuordnet.
Daraus ergibt sich im Ubertragenen Sinne ein nor-
matives Fahrkompetenzmodell, aus dem ersichtlich
ist, auf welchem Automatisierungsniveau (bzw.
Kompetenzniveau) ein Fahrer normalerweise die
verschiedenen inhaltlichen Fahranforderungen be-
waltigen sollte. So ist erkennbar, dass die Naviga-
tion kaum zu automatisieren ist und Uberwiegend
auf der Ebene des wissensbasierten Verhaltens
stattfindet. Dies resultiert nicht zuletzt daraus, dass
sich die Fahrziele, die Fahrstrecken und die Fahr-
bedingungen nur selten in der gleichen Weise wie-
derholen; daher unterliegt das Navigieren in der
Regel einer bewussten Steuerung und bindet men-
tale Kapazitaten. Die Fuhrung eines Fahrzeugs
(bzw. das Mandvrieren), wozu vor allem die Fahr-
zeugbedienung, die Verkehrsbeobachtung, die
Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern,
die Geschwindigkeitsregulation und die Fahrzeug-
positionierung in Verkehrssituationen gehoren, voll-
zieht sich dagegen beim erfahrenen Fahrer Uber-
wiegend automatisiert in Form von fertigkeitsba-
siertem Verhalten; sie erfordert — vor allem in au-
Rergewodhnlichen bzw. unerwarteten Verkehrssitua-
tionen — aber auch wissens- und regelbasiertes
Verhalten. Dies bedeutet, dass die Fuhrung eines
Fahrzeugs bis zu einem gewissen Grad automati-
siert werden kann, jedoch zum Teil auch bewusst
reguliert werden muss und dass sich Fahranfanger
das mdgliche Automatisierungsniveau erst durch
Fahrpraxis erwerben mussen. Das Verhalten auf
der Stabilisierungsebene schlieRlich beruht auf Fer-
tigkeiten; es wird mit der Zeit automatisiert und be-
ansprucht dann nur noch eine geringe Kapazitat
des Arbeitsgedachtnisses.

Das dargestellte Modell von DONGES (2009) bein-
haltet — obwohl es kein Fahrkompetenzmodell dar-
stellt — eine Reihe von Anregungen fiir die Erarbei-
tung eines Fahrkompetenzmodells zur Verortung
der Prifungsinhalte der Fahrerlaubnisprifung. Da-
riber hinaus drangen sich zwei Desiderata auf: (1)
Erstens erscheint eine Erganzung der Modellkom-
ponenten zu inhaltlichen Anforderungen des Fah-
rens (Navigation, Fuhrung und Stabilisierung)
durch eine werte- und normbezogene Komponente
als sinnvoll, um Fahrverhaltensanforderungen ab-
zubilden, die aus gesellschaftlichen bzw. sozialen
Bezlgen des Fahrens resultieren. (2) Zweitens ver-
mitteln die Automatisierungsstufen, die urspring-
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lich zur Erklarung des Erwerbs von Fertigkeiten
dienten, einen vorrangig auf psycho-motorische
Aspekte eingeschrankten Blick auf die psychischen
Komponenten bzw. die Aneignung von Fahrkompe-
tenz. Hier erscheint es erfolgversprechender, auf
spezifische Fahrkompetenzkonzepte mit Kompe-
tenzkomponenten zuzugreifen und die Verlaufsbe-
ziige zu umgehen. Letzteres ist auch deshalb an-
gezeigt, weil nicht alle Handlungsablaufe beim Fah-
ren automatisiert werden (mussen) und Zweifel am
hierarchischen Verlauf der Fahrkompetenzaneig-
nung bestehen (GRATTENTHALER, KRUGER &
SCHOCH, 2009). Wie diesen beiden Desiderata in
der vorliegenden Konzeptualisierung von Fahrkom-
petenz entsprochen wurde, wird nachfolgend naher
erlautert.

(1) Beim Fahren eines Kraftfahrzeugs handelt es
sich letztendlich um eine Transportaufgabe,
die man sehr unterschiedlich bewaltigen kann.
Beispielsweise kann man anforderungsgeman
navigieren, mandvrieren und sein Fahrzeug
stabilisieren, aber trotzdem dabei andere Ver-
kehrsteilnehmer gefahrden oder die Umwelt
schadigen. Das Verkehrsverhalten wird also
nicht nur von Navigations-, Fihrungs- und Sta-
bilisierungsanforderungen beeinflusst, sondern
auch davon, welche Form der Bewaltigung die-
ser Anforderungen der Fahrer fur winschens-
wert und gerechtfertigt halt bzw. ihm die Ge-
sellschaft vorschreibt. Damit sind gesellschaft-
liche Werte und Normen sowie ihre Aneignung
und Prifung in der Fahranfangervorbereitung
angesprochen. Unter Werten versteht man in
Anlehnung an die haufig angefihrte Definition
von KLUCKHOHN (1951) identitatsstiftende
sowie implizit oder explizit wahrnehmungs- und
handlungslenkende Auffassungen vom ge-
rechtfertigt Wianschenswerten. Sie werden im
Zuge der Sozialisation und Identitatsbildung
erworben, dienen dem Einzelnen zur Orientie-
rung in vielfaltigen Situationen und sichern die
Stabilitat der sozialen Systeme. Letzteres gilt
auch fir Normen: Normen beruhen auf Werten,
sind als Verhaltensforderungen fiir wiederkeh-
rende Situationen definiert, werden durch
Sanktionen im Falle ihrer Nichteinhaltung ab-
gesichert und begrinden damit Normalitat
(LAMNEK, 2001).

Die Notwendigkeit, Werte und Normen bzw.
den gesellschaftlichen Fahrkontext bei den In-
halten der Fahranfangervorbereitung zu be-
ricksichtigen, fihrte KESKINEN bereits 1996

zu einem erweiterten Fahrkompetenzmodell.
Sein ,Hierarchisches Modell des Fahrkompe-
tenzerwerbs" integriert das o. g. Handlungsre-
gulationsmodell von RASMUSSEN (1983) und
das hierarchische Risikomodell von van der
MOLEN und BOTTICHER (1988) und erganzt
die beiden Modelle um eine wertebezogene In-
haltskomponente. Diese Uberlegungen flossen
spater in die sog. GADGET-Matrix!! ein
(HATAKKA, KESKINEN, GREGERSEN &
GLAD, 1999), in der die folgenden inhaltlichen
Anforderungsebenen bzw. Handlungsebenen
unterschieden werden:

» Fahrzeughandhabung (unterste Ebene:
Steuern von Geschwindigkeit, Richtung und
Position des Fahrzeugs),

» Bewaltigung von Verkehrssituationen (An-
passung an die Anforderungen der aktuel-
len Fahrsituation),

» Zielsetzung und Kontext des Fahrens (Ziel-
setzung, Umgebung, sozialer Kontext, Be-
gleitung) und

* Lebensziele und Lebensfertigkeiten des
Fahrers (oberste Ebene: Wichtigkeit des
Autos und des Fahrens flr die personliche
Entwicklung).

Sowohl die dritte Handlungsebene als auch die
neu eingefiihrte vierte Handlungsebene ,Le-
bensziele und Lebensfertigkeiten des Fahrers®
beziehen sich auf persdnliche Wertorientierun-
gen und soziale Einstellungen, die sich auf die
motorisierte Verkehrsteilnahme auswirken. Ein
Beispiel fur die Anforderungen auf dieser
Ebene ist der Umgang mit Einflissen, die sich
aus den Lebensumstanden von jungen Fahr-
anfangern ergeben (z. B. verstarkte Suche
nach sozialer Akzeptanz und Anerkennung).

11 GADGET bedeutet Guarding Automobile Drivers through
Guidance Education and Technology. Den genannten vier
Ebenen sind drei vertikale Dimensionen zugeordnet, die we-
sentliche Ausbildungsinhalte zur sicheren Verkehrsteilnahme
umfassen. Diese Dimensionen lauten Wissen und Fahigkei-
ten des Fahrers, Risiko erhéhende Faktoren und Selbstein-
schatzung. Die einzelnen Zellen der daraus resultierenden
4x3-Matrix stellen einen strukturellen Definitionsrahmen fiir
Fahrkompetenz dar und werden in Landern wie Norwegen,
Schweden und den Niederlanden genutzt, um Ausbildungs-
inhalte und Lehr-Lernformen (und damit implizit auch die
Prifungsinhalte und Priifungsformen) der Fahranfangervor-
bereitung festzulegen.
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Bei ihnen ist daher Autofahren wahrscheinlich
haufiger als bei alteren Fahrern mit zusatzli-
chen Motiven wie Autonomiestreben, Imponie-
renwollen und SpaRgewinn verknupft, was zu
einer geringeren Akzeptanz von Verkehrsre-
geln und zu erhéhter Risikobereitschaft fihren
kann.

Beurteilt man die vier beschriebenen Anfor-
derungsebenen des Fahrverhaltens nach
HATAKKA, KESKINEN, GREGERSEN und
GLAD (1999) hinsichtlich ihrer Eignung zur Be-
schreibung der moglichen und notwendigen
Prifungsinhalte in verschiedenen Prifungsfor-
men und vergleicht man das GADGET-Modell
mit den urspruinglichen dreidimensionalen An-
forderungsmodellen, so stellt die Beriicksichti-
gung der Werteebene eine wichtige Bereiche-
rung dar. Die Verknipfung der traditionellen
Navigationsanforderungen mit dem sozialen
Kontext des Fahrens und anderen Werte-
aspekten auf der dritten Anforderungsebene
erscheint dagegen suboptimal, denn das Navi-
gieren stellt einen wichtigen eigenstandigen
Anforderungs- und Kompetenzaspekt dar: Un-
zureichende Navigationskompetenzen kénnen
bei Fahranfangern schnell zu Uberforderungen
auf der Fuhrungs- und Stabilisierungsebene
fuhren, weshalb die systematische Variierung
von Navigationsanforderungen in vielen Lan-
dern zu den Prifungsinhalten der Fahrprifung
gehort. Daruber hinaus fordert es die Trenn-
scharfe eines inhaltlichen Anforderungsmo-
dells, wenn man die werte- und normenbezo-
genen Anforderungen in einer einzigen (obers-
ten) Anforderungsebene operationalisiert. Die
sehr differenzierte Unterscheidung von eher si-
tuativen ,Zielsetzungen des Fahrens® (dritte
Ebene) und eher Ubergreifenden ,Lebenszie-
len und Lebensfertigkeiten des Fahrers*” (vierte
Ebene) erscheint im Sinne von Ausbildungs-
zielen zwar als padagogisch ambitioniert; aller-
dings ist auch zu bedenken, dass Fahrbedin-
gungen wie die Zielsetzungen des Fahrens
oder die Lebensziele des Bewerbers in der
Prufungssituation kaum eine Rolle spielen und
die entsprechenden Kompetenzvoraussetzun-
gen daher auch nur in geringem Male und vor-
rangig in Form von Faktenwissen prufbar sind.

SchlieBlich fihrt auch die von HATAKKA et al.
(1999) vorgenommene Erweiterung der tradi-
tionellen Stabilisierungsebene um Anforderun-
gen der Fahrtrichtungssteuerung, Geschwin-

digkeitsregulation und Fahrzeugpositionierung
zur neuen Ebene der ,Fahrzeughandhabung®
von den typischen Herausforderungen des
Fahranfangers in der ersten Phase des Fahr-
kompetenzerwerbs und von einer trennschar-
fen Abgrenzung der Priifungsinhalte insbeson-
dere bei der Fahrpriifung weg. Auf der traditio-
nellen Stabilisierungsebene wird die beim er-
fahrenen Fahrer weitgehend automatisierte
und von zielgerichteten Fahrmandvern unab-
hangige Fahrzeugkontrolle angesprochen, die
der Fahranfanger zuerst erlernen muss und die
daher auch in der Fahrprifung und in anderen
Lernstandseinschatzungen (beispielsweise
unter erschwerten Fahrbedingungen im Fahrsi-
cherheitstraining) eigenstandig zu bertcksich-
tigen ist. Der Erhalt der Fahrzeugkontrolle voll-
zieht sich zwar auch durch die Steuerung der
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Fahrzeug-
position; er ist aber von der zielgerichteten Ge-
schwindigkeitsregulation und Fahrzeugpositio-
nierung im Dienste von Fahrmandvern (zweite
Anforderungsebene) zu unterscheiden. Eine
gelungene Fahrzeugstabilisierung vermittelt
dem Fahrer (und naturlich auch dem Fahrleh-
rer und Fahrerlaubnisprifer) ein Sicherheitsge-
fuhl und schafft damit die operationale und ge-
fihlsmaRige Voraussetzung flr das Mandvrie-
ren zur Bewaltigung spezieller Verkehrssitua-
tionen im Sinne von Fahraufgaben.

Aus den aufgefuhrten Argumenten ergibt sich
aus unserer Sicht, dass fir die Fahrerlaubnis-
prufung die relativ trennscharfen Anforde-
rungsebenen Stabilisierungsebene, Fihrungs-
ebene, Navigationsebene und Werteebene
einen nutzlichen Ausgangspunkt fir die Be-
stimmung inhaltlicher Anforderungen beim
Fahren und damit auch von inhaltlichen Fahr-
kompetenzkomponenten darstellen. Ein ent-
sprechendes Strukturmodell beinhaltet damit
eine grundlegende operationale Anforderungs-
ebene (Stabilisierungsebene), eine darauf auf-
bauende fahrtaktische Ebene (Fihrungsebe-
ne; hier werden die operationalen Elemente
unter situativen Gesichtspunkten in Fahrmano-
vern sinnvoll angeordnet), eine dariber gela-
gerte fahrstrategische Ebene (Navigations-
ebene; hier wird das Fahren geplant) und eine
Ubergreifende Werteebene. Deshalb sollten
diese vier Anforderungsebenen fiir die inhalt-
liche Verortung von Prifungsformen und Pri-
fungsaufgaben genutzt werden.
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(2) GRATTENTHALER, KRUGER und SCHOCH
(2009, S. 82) fassen Fahrkompetenz als Hand-
lungswissen auf, das in die folgenden drei Wis-
sensformen bzw. Aneignungsstufen unterteilt
werden kann:

« explizites Wissen — in Form von Situations-
prototypen und Handlungsskripten als zen-
trale Elemente der Top-down-Handlungs-
planung (dieses Wissen ist expliziter Natur,
kann in aller Regel berichtet werden und ist
somit verbaler Instruktion zuganglich),

* implizites Wissen — in Form von motori-
schen Schemata, die durch Rickkopp-
lungsschleifen von Handlungseffekt, Um-
weltwahrnehmung (vor allem visuell) und
Propriozeption weiter ausdifferenziert wer-
den (dieses Wissen ist regelhaft implizit und
nicht berichtbar), und

* Prozesswissen —, das explizites und implizi-
tes Wissen integriert (die Integration findet
nicht sequenziell, sondern parallel statt, und
setzt eine erfolgreiche Ressourcensteue-
rung und Selbstevaluation voraus).

Die dargestellte Konzeptualisierung von Fahr-
kompetenz als Handlungswissen stimmt mit
den eingangs aufgefiihrten padagogisch-psy-
chologischen Ausgangspositionen bei der Wei-
terentwicklung der Fahranfangervorbereitung
bzw. ihren theoretischen Wurzeln in der Bil-
dungs- und Expertiseforschung (BAUMERT,
1993; WEINERT, 1998) Uberein. Fahrkompe-
tenz als Handlungswissen umfasst demnach
die Facetten Wissen, Verstehen, Fahigkeiten,
Kénnen, Handeln und Erfahrung aus
WEINERTs Kompetenzkonzept. Die Facette der
Motivation ist unseres Erachtens allerdings in
dieser Konzeptualisierung von Fahrkompetenz
nicht ausreichend berucksichtigt und sollte des-
halb der Vollstandigkeit halber zusatzlich zu den
drei Wissensformen explizit abgebildet werden:
Das Prozesswissen versetzt den Fahranfanger
zwar in die Lage, alle Anforderungen zu bewal-
tigen, die mit einer sicheren, umweltgerechten
und energiesparenden Teilnahme am motori-
sierten Stralenverkehr verbunden sind; aller-
dings muss er dazu auch motiviert sein.

Mit Blick auf die Fahrerlaubnisprifung ist ein-
schrankend hinzuzufligen, dass sich die Motiva-
tion zur angemessenen Bewaltigung der Fahr-
anforderungen in der Prufungssituation kaum er-

fassen lasst, weil alle Fahrerlaubnisbewerber
die Prifung erfolgreich bestehen und sich des-
halb — eventuell im Gegensatz zur spateren
selbststandigen Verkehrsteilnahme — anforde-
rungskonform verhalten wollen. Daher stellt die
Uberprifung motivationaler Fahrkompetenzvo-
raussetzungen vor allem eine Aufgabe der medi-
zinisch-psychologischen Fahreignungsbegut-
achtung und nicht der Fahrerlaubnisprifung dar.

Bildet man die unter (1) und (2) dargestellten Uber-
legungen in einem zweidimensionalen Kompetenz-
modell ab, das inhaltliche Anforderungen und psy-
chische Voraussetzungen des Fahrverhaltens zu-
sammenfihrt, dann gelangt man zur Abbildung in
Bild 4. Dabei ist davon auszugehen, dass explizites
(Fakten-)Wissen ebenso wie die Motivation starker
fur die Bewaltigung von Anforderungen auf den ho-
heren inhaltlichen Anforderungsebenen relevant
sind; dem impliziten Wissen ist dagegen eine gro-
Bere Bedeutung fiir die Bewaltigung der Anforde-
rungen auf den unteren Ebenen beizumessen.

Das vorliegende Modell kann nun beispielsweise
dazu genutzt werden, differenziertere inhaltliche
Komponenten der Fahrkompetenz einzuordnen
und die Prifungsaufgaben dementsprechend zu
strukturieren.

Weiterhin kann man damit systematisch Anforde-
rungssituationen zur Operationalisierung von Pri-
fungsinhalten erarbeiten (Kapitel 2.3). Schlieflich
lassen sich damit die Inhaltsbereiche und Fahr-
kompetenzbereiche beschreiben, welche die ver-
schiedenen Prufungsformen abdecken. Daraus las-
sen sich wiederum kurzfristige, mittelfristige und
langfristige Ziele fur die Weiterentwicklung der Pru-
fungsformen im Allgemeinen und fur die Optimie-
rung der TFEP im Besonderen ableiten.

Anforderungs-
ebenen des
Verhaltens

Bewiltigungs-

Kompetenzkomponenten verhalten

2.B. Sozial- u.
Umweltverhalten,
Risiko-
management,
Selbstevaluation

Prozesswissen

Explizites
(Fakten)
Wissen

Werteebene

Ziel- und
Routen-
planung

Navigations-
ebene

Fiihrungs- Durchfihrung

von
ebene Fahrmanévern

Kontrolle der
Fahrzeug-
bedienung

Stabilisierungs-
ebene

Implizites Wissen

Bild 4: Vorschlag zur Strukturierung der inhaltlichen Anforde-
rungen und psychischen Komponenten der Fahrkom-
petenz
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2.3 Beschreibung von
Anforderungssituationen

Das dargestellte Fahrkompetenzmodell soll helfen
zu entscheiden, welche inhaltlichen Facetten der
Fahrkompetenz mit welchem Aneignungsniveau in
der Fahranfangervorbereitung vermittelt und im
Rahmen der Fahrerlaubnispriifung erfasst werden
mussen. Ebenso wichtig ist jedoch die Identifikation
von entsprechenden prototypischen Verkehrssitua-
tionen, die im Rahmen der Fahranfangervorberei-
tung berucksichtigt werden sollen und die sich in
den Priufungsaufgaben der Fahrerlaubnisprifung
widerspiegeln missen. Dies folgt aus den oben
dargestellten theoretischen Uberlegungen, nach
denen Kompetenzen immer bezogen auf (Anforde-
rungs-)Situationen und auf mdglichst viele inhalt-
liche Facetten des Bildungsbereichs operationali-
siert werden sollen. Ohne die Definition solcher An-
forderungssituationen bleibt das Fahrkompetenz-
modell fir die Ableitung konkreter Entscheidungen
hinsichtlich der Erarbeitung von Prifungsaufgaben
zu abstrakt. Deshalb wird im Folgenden beschrie-
ben, auf welchen wissenschaftlichen Grundlagen
die TUV | DEKRA arge tp 21 bei der Ableitung von
Verkehrssituationen fiir die Operationalisierung von
Prifungsaufgaben aufbaut und welches prinzipielle
Vorgehen dabei gewahlt wurde.

Wissenschaftliche Grundlagen der
Operationalisierung von Fahrkompetenz
in der Fahranfangervorbereitung

Als Ausgangspunkt fir die Definition von Anforde-
rungssituationen fir Prifungsaufgaben werden die
umfangreichen Anforderungsanalysen der motori-
sierten Teilnahme am StralRenverkehr von
McKNIGHT und ADAMS (1970 und 1972) genutzt.
Ziel der damaligen Analysen war die wissenschaft-
lich begrindete Entwicklung von Zielen und Inhal-
ten fur die Fahrausbildung. Dazu wurden zunachst
alle mdglichen bzw. wiinschenswerten Handlungen
bei der motorisierten Verkehrsteilnahme im Hinblick
auf die Komponenten Fahrer, Fahrzeug, Stral3e,
Verkehr sowie Umwelt anhand von Befragungen er-
mittelt und detailliert beschrieben. Zur Strukturie-
rung der so gewonnenen 1.700 Fahrverhaltens-
weisen wurden diese dann gemaR ihrer generel-
len Handlungsabsicht in so genannte ,Off-Road
Behaviors® und ,On-Road Behaviors® unterteilt. In-
nerhalb dieser Zuordnung erfolgte eine Verdichtung
der Fahrverhaltensweisen zu sog. Fahraufgaben,
indem die einzelnen Verhaltensweisen entweder

entsprechend ihrem Handlungsziel oder nach
den zeitlichen und raumlichen Komponenten der
Situation gruppiert wurden. Die Klassifikation der
Off-Road Behaviors ergab drei Kategorien:

« vorbereitende Tatigkeiten auf die Fahrt (z. B.
Planen, Beladen),

» Wartungsaufgaben (z. B. Routineuntersuchung,
periodisch-technische Fahrzeuglberwachung)
und

» rechtliche Pflichten/Verantwortung (z. B. Pflich-
ten nach einem Unfall, Mitfihren des Fuhrer-
scheins und der Fahrzeugpapiere).

Die ,On-Road Behaviors wurden ebenfalls in drei
Kategorien eingeteilt, die jeweils einen unterschied-
lichen Situationsbezug aufweisen:

» Die Allgemeinen Fahraufgaben bezeichnen Auf-
gaben, die kontinuierlich wahrend des Fahrens
ausgefuhrt werden missen (z. B. Beobachten,
Navigation).

* Grundlegende Kontrollaufgaben sind Aufgaben,
die vorrangig der Kontrolle des Fahrzeugs die-
nen (z. B. Geschwindigkeitskontrolle, Anfahren).

» Situationsbezogene Fahraufgaben stellen Auf-
gaben dar, die Anpassungen an spezifische Ver-
kehrssituationen reprasentieren.

Die zuletzt genannte Kategorie von situationsbezo-
genen Fahraufgaben wurde entsprechend den
oben genannten Komponenten des Stralienver-
kehrssystems weiter unterteilt in

» Fahraufgaben bezogen auf die Verkehrssitua-
tion (z. B. Parken, Uberholen),

» Fahraufgaben bezogen auf die Eigenschaften
der StralBe (z. B. Wahl der Fahrbahn, Fahren
von Kurven),

» Fahraufgaben bezogen auf die Umwelt (z. B.
Fahren bei bestimmten Witterungsbedingungen,
Nachtfahrten) und

» Fahraufgaben bezogen auf das Fahrzeug
(z. B. Abschleppen und Abgeschlepptwerden,
Verhalten bei Fahrzeugpannen).

Diesen Kategorien wurde dann eine Vielzahl ein-
zelner spezifischer Fahraufgaben zugeordnet. Fir
die Beurteilung der Verkehrssicherheitsrelevanz
dieser Fahraufgaben wurden schlief3lich anhand
von Unfallanalysen und anderen empirischen
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Daten unterschiedliche (Gefahrlichkeits-)Kriterien
erarbeitet, anhand derer Verkehrsexperten die
Verkehrssicherheitsrelevanz der einzelnen Fahr-
aufgaben beurteilten. Die Ergebnisse der Anforde-
rungsanalyse und der Gefahrlichkeitsbeurteilung
wurden in Form eines Handbuchs aufbereitet
(McKNIGHT & ADAMS, 1970). Darin findet sich
zum einen die detaillierte Beschreibung von 45
Fahraufgaben, die sich aus einzelnen Fahrverhal-
tensweisen zusammensetzen. Zum anderen sind
fir jede Fahrverhaltensweise ein Gefahrlichkeits-
index und eine entsprechende Gefahrlichkeitsab-
stufung angegeben.

Sowohl die Anforderungsanalysen der motorisier-
ten Verkehrsteilnahme als auch die Herleitung,
Strukturierung und Gefahrlichkeitsbeurteilung der
Fahraufgaben stellen eine theoretisch und metho-
disch anspruchsvolle wissenschaftliche Leistung
von McKNIGHT und ADAMS dar. Daher wurde in
Deutschland bei der Weiterentwicklung der Prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung in der Vergangen-
heit (HAMPEL, 1977; STURZBECHER et al., 2010)
immer wieder daran angeknuUpft. Nicht zuletzt
haben STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK
(2013) bei der Definition und Begriindung der Fahr-
aufgaben fur die kunftige optimierte Praktische
Fahrerlaubnispriifung und bei der Erarbeitung der
padagogisch-psychologischen Grundlagen fir das
elektronische Prifprotokoll auf diese Arbeiten zu-
ruckgegriffen.

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung der TFEP ist
zu priufen, ob die von McKNIGHT und ADAMS
(1970) vorgestellten Kategorien von Fahraufgaben
bzw. Fahrverhaltensweisen ebenfalls Anregungen
fur eine inhaltliche Restrukturierung der Prifungs-
aufgaben (s. u.) bieten kédnnen. Schlief3lich ist ent-

sprechend der eingangs dargestellten Verkntpfung
von Lehr-Lernformen und Prifungsformen im Sys-
tem der Fahranfangervorbereitung auch zu fragen,
ob sich in den genannten Arbeiten Impulse flr die
Systementwicklung insgesamt finden lassen.

Analyse von Unfalldaten aus Deutschland

Eine Méglichkeit zur Uberpriifung der Verkehrssi-
cherheitsrelevanz von Prifungsaufgaben ist — wie
man am Beispiel von McKNIGHT und ADAMS
(1970 und 1972) im Hinblick auf die Fahraufgaben
erkennen kann — die Herstellung eines Bezugs zu
deutschen Unfallanalysen. Deshalb wurden von der
TUV | DEKRA arge tp 21 umfangreiche Unfallana-
lysen durchgefiihrt, um Anforderungssituationen zu
identifizieren, die fur die Sicherheit von Fahranfan-
gern von besonderer Bedeutung sind. Diese Analy-
sen stutzen sich vor allem auf polizeilich erhobene
Unfalldaten aus dem Bundesland Sachsen; alle Er-
gebnisse wurden in einem entsprechenden Zwi-
schenbericht zusammengefasst (WEIRE, 2011).
Anhand einiger Beispielergebnisse sollen hier der
mogliche Beitrag solcher Unfallanalysen zur Be-
schreibung von Anforderungssituationen ebenso
wie die dabei bestehenden Grenzen aufgezeigt
werden. Die polizeilich aufgenommenen Unfalle
werden in verschiedenen Kategoriensystemen
klassifiziert, die im oben genannten Bericht genau-
er beschrieben sind. Fir Analysen wird am haufigs-
ten das Kategoriensystem Unfalltyp verwendet, bei
dem die Unfalle anhand der vorausgegangen Aus-
I0sesituation eingeteilt werden (s. Bild 5).

Dem Bild 5 ist zu entnehmen, dass Fahranfanger
am haufigsten Fahrunfalle verursachen, die durch
den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug ohne
das Einwirken anderer Verkehrsteilnehmer ausge-
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Bild 5: Sachsen 2004 bis 2009 — Pkw-Unfalle, Fahrerlaubniserwerb mit 18 Jahren, gruppiert nach Unfalltyp und Fahrerlaubnis-
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I6st werden. Ein typisches Beispiel ist das Abkom-
men von der Fahrbahn in einer Kurve, was wegen
der Kollision mit Baumen haufig auch zu schweren
Unfallfolgen fuhrt. An zweiter Stelle folgen Unfalle
im Langsverkehr, die durch einen Konflikt zwischen
Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder ent-
gegengesetzter Richtung bewegten, ausgeldst wer-
den. Beispiele hierfiur sind Auffahrunfalle oder Un-
falle beim Uberholen. Nach Sonstigen Unfallen, die
eine Restkategorie darstellen, folgen Unféalle beim
Einbiegen/Kreuzen, die durch einen Konflikt zwi-
schen einem einbiegenden oder kreuzenden War-
tepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahr-
zeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahr-
ten von Grundstlicken und Parkplatzen verursacht
wurden. Schlief3lich folgen Abbiege-Unfalle, die auf
Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern (auch
FuRBgangern) beim Abbiegen beruhen; Unfalle
durch ruhenden Verkehr, die durch Konflikte mit
parkenden Fahrzeugen ausgelést werden, und
Uberschreiten-Unfalle, die durch Konflikte mit FuR-
gangern verursacht werden, welche die Fahrbahn
Uberqueren. Diese spezielle Rangreihe der Fahran-
fangerunfalle ist sowohl durch die Haufigkeit ent-
sprechender Ausldése- oder Anforderungssituatio-
nen im StralBenverkehr als auch durch situations-
spezifische Kompetenzdefizite der Fahranfanger
bedingt.

Um den fahranfangerspezifischen Kompetenzdefizi-
ten auf die Spur zu kommen, wurde die Unfallrang-
reihe der Fahranfanger mit der Unfallrangreihe er-
fahrener Fahrer verglichen. In der Unfallrangreihe
der erfahrenen Fahrer stehen Sonstige Unfélle an
erster Stelle, gefolgt von Unfallen im Langsverkehr,
Einbiegen-Kreuzen-Unfallen, Fahrunfallen, Abbie-
ge-Unfallen, Unfallen durch ruhenden Verkehr und
Uberschreiten-Unféllen. Diese Rangreihe weicht

also nur bezuglich der Fahrunfélle und der Sonsti-
gen Unfélle von der Rangreihe der Fahranféanger
ab, wobei nur der Rangplatz der Fahrunfalle mit der
Fahrerfahrung sinkt. Dies legt die Vermutung nahe,
dass es vor allem bei Fahrunfallen situationsspezi-
fische Fahranfangerdefizite gibt, die in der Fahran-
fangervorbereitung und der Fahrerlaubnisprifung
besondere Berucksichtigung finden sollten.

Diese Vermutung bestatigt auch eine alternative
Darstellungsform, die den prozentualen Riickgang
der Unfélle mit zunehmender Fahrerfahrung in den
einzelnen Kategorien zeigt (s. Bild 6).

Betrachtet man Bild 6, so hebt sich auch hier der
Verlauf in der Kategorie Fahrunfall einerseits von
allen anderen Kategorien ab. Der relativ dhnliche
Verlauf in den Ubrigen Kategorien zeigt anderer-
seits, dass die unterschiedlichen absoluten Haufig-
keiten vor allem die Exposition mit entsprechenden
Auslosesituationen abbilden. Fahranfanger haben
also vermutlich eine Reihe von Kompetenzdefizi-
ten, die sich in all diesen Ausldsesituationen &hnlich
auswirken und erst im Verlauf mehrerer Jahre auf
das Niveau erfahrener Fahrer sinken. Die Auswer-
tung der anderen Kategoriensysteme der polizeili-
chen Unfallaufnahme bestatigt dieses Gesamtbild.
So lassen sich die haufigsten Unfallursachen (un-
angepasste Geschwindigkeit, ungenigender Si-
cherheitsabstand und Nichtbeachten der Vorfahrt)
den haufigsten Unfalltypen ebenso gut zuordnen
wie die haufigsten Charakteristiken der Unfallstelle
(Kurve, keine Besonderheiten, Einmindung und
Kreuzung).

Anhand der Analysen wurden allerdings auch die
Grenzen dieser Kategoriensysteme fir die Be-
schreibung von Anforderungssituationen deutlich:
Sie decken meist nur die Stabilisierungsebene und
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die FUhrungsebene des oben beschriebenen Fahr-
kompetenzmodells ab. Dies zeigt sich besonders
am Fahrunfall. Die Unfallanalysen legen bei ober-
flachlicher Betrachtung den Schluss nahe, dass es
fur Fahranfanger schwieriger ist, ihr Fahrzeug si-
cher durch Kurven zu steuern, als komplexe Kreu-
zungssituationen oder Uberholmanéver zu bewalti-
gen. Allerdings entspricht dies nicht den gezeigten
Leistungen von Fahranfangern in der Fahrschul-
ausbildung oder der Praktischen Fahrerlaubnispri-
fung. Der Grund fiir diese Diskrepanz ist vermutlich
darin zu suchen, dass hier wichtige Aspekte realer
Anforderungssituationen aus der Werteebene nicht
gegeben sind. Dazu zahlen u. a. die Umstande und
der Zweck der Fahrt, die in den polizeilichen Unfall-
daten nicht erfasst werden, aber beispielsweise
dazu fuhren, dass Fahranfanger Kurven mit deut-
lich héherer Geschwindigkeit zu durchfahren versu-
chen, als sie dies wahrend der Fahrausbildung oder
Fahrprifung getan haben. Deshalb muss bei der
Ableitung von Anforderungssituationen fur die Fahr-
anfangervorbereitung aus Unfallanalysen beson-
ders darauf geachtet werden, auf welchen Modell-
ebenen die Kompetenzdefizite anzusiedeln sind,
die zu den Unféllen gefuhrt haben.

Es sei noch bemerkt, dass die Unfallanalysen der
TUV | DEKRA arge tp 21 an Aussagefahigkeit ge-
winnen konnten, wenn neben dem Bundesland
Sachsen auch andere Bundeslander Unfalldaten
zur Verfluigung stellen wurden.

2.4 Messung von Fahrkompetenz

Im Eingangskapitel wurden die Ausgangspositio-
nen bei der Erarbeitung des Innovationsberichtes
fir den Zeitraum 2009 bis 2010 dargelegt. Dabei
wurde auch erwahnt, dass GENSCHOW, STURZ-
BECHER & WILLMES-LENZ (2013) die Systeme
der Fahranfangervorbereitung in 44 Landern analy-
siert und auf dieser Grundlage — neben Lern-
standseinschatzungen im Bereich der Fahrausbil-
dung - drei grundsatzliche Prifungsformen unter-
schieden haben: die Wissensprifung, den Ver-
kehrswahrnehmungstest und die Fahrprifung. In
diesem Zusammenhang wurde auch schon darauf
verwiesen, dass die Prifungsinhalte von Wissens-
prufungen auf Faktenwissen fokussieren, wahrend
die handlungsbezogene Wissensanwendung oft
keine besondere Rolle spielt, und dass mit den re-
lativ neuartigen computergestiitzten Verkehrswahr-
nehmungstests vermutlich die Erfassung von
Handlungswissen verbessert werden kann. Diese

Aussagen kénnen nun mit Hilfe einiger grundsatzli-
cher Uberlegungen zur Fahrkompetenzerfassung
und des dargestellten Kompetenzmodells vertieft
und systematisiert werden; weiterfihrende zu-
kunftsgerichtete Betrachtungen finden sich dann im
Abschlusskapitel des vorliegenden Innovationsbe-
richtes.

Grundsitzliche Uberlegungen zur Fahrkompe-
tenzerfassung in der Fahrerlaubnisprifung

Fasst man die Fahrerlaubnisprifung als ein Instru-
ment zur Messung von Fahrkompetenz auf, dann
sollte ihre Weiterentwicklung darauf abzielen, mog-
lichst viele Komponenten des zuvor entwickelten
Fahrkompetenzstrukturmodells in mdglichst vielen
Anforderungssituationen objektiv, reliabel und vali-
de sowie nicht zuletzt auch - testékonomisch ge-
sehen - effizient zu erfassen. Zur Veranschauli-
chung dieser Entwicklungserfordernisse kdnnen
auf abstrakter Ebene folgende Kompetenzmengen
unterschieden werden:

» fahrrelevante Kompetenzen - (Menge aller
Kompetenzen, die dem Fahrkompetenzmodell
zuzuordnen sind und die somit auch anforde-
rungsrelevant fur die motorisierte Teilnahme am
StralRenverkehr sind) vs. fahrirrelevante Kompe-
tenzen (Menge aller Kompetenzen, die dem
Fahrkompetenzmodell nicht zuzuordnen sind
bzw. die nicht relevant fir die motorisierte Teil-
nahme am StralRenverkehr sind);

» vermittelbare Fahrkompetenzen — (Menge aller
fahrrelevanten Kompetenzen, die im Rahmen
der Fahranfangervorbereitung vermittelt werden
koénnen);

» erfassbare Fahrkompetenzen — (Menge aller
fahrrelevanten Kompetenzen, die grundsatzlich
im Rahmen der Fahrerlaubnispriifung erfasst
werden kénnten, ungeachtet dessen, ob sie bis-
her bereits erfasst werden oder nicht);

» erfasste Kompetenzen — (Menge aller im Rah-
men der bisherigen Fahrerlaubnisprifung er-
fassten Kompetenzen, bestehend aus einer Teil-
menge fahrrelevanter Kompetenzen und einer
komplementaren Teilmenge fahrirrelevanter
Kompetenzen).

Bild 7 illustriert die verschiedenen Kompetenzmen-
gen und ihre Beziehungen zueinander. Bei ihrer In-
terpretation ist zu bertcksichtigen, dass die Ver-
haltnisse der Kompetenzmengen zueinander nicht
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festgeschrieben oder unveranderbar sind. Im Ge-
genteil: Sie verschieben sich in Abhangigkeit von
den Forschungsergebnissen zum Fahrkompetenz-
erwerb; neue Erkenntnisse zum Lernpotenzial der
einzelnen Lehr-Lernformen spielen dabei ebenso
eine Rolle wie die Entwicklung neuer Mdglichkeiten
zur Fahrkompetenzerfassung. Es erscheint offen-
sichtlich, dass die Weiterentwicklung der Fahran-
fangervorbereitung im Allgemeinen und der Fahrer-
laubnisprifung im Besonderen derzeit starker
durch den Erkenntnisfortschritt zum Fahrkompe-
tenzerwerb und zur Fahrkompetenzerfassung bzw.
nicht zuletzt durch den technischen Fortschritt bei
den Lern- und Prifungsmedien inspiriert und vo-
rangetrieben wird und weniger durch den Wandel
des Strallenverkehrs, der Kraftfahrzeugtechnik und
der soziologischen Merkmale der Zielgruppe der
Fahrerlaubnisbewerber. Es geht also bei der kiinfti-
gen Optimierung der Fahrerlaubnisprifung vor
allem darum, welche Prifungsinhalte in besonderer
Weise sicherheitsrelevant sind, wie sie methodisch
gesehen optimal im Rahmen spezieller Prifungs-
formen erfasst werden kénnen und an welchen
Zeitpunkten im Prozess der Fahranfangervorberei-
tung diese Prifungsformen koordiniert mit den ent-
sprechenden Lehr-Lernformen und weiteren Pri-
fungsformen eingesetzt werden muissen, damit sie
ihre Steuerungs- und Selektionsfunktion bestmdg-
lich erfillen.

Die fahrrelevanten Kompetenzen dargestellt in Bild
7 ergeben sich aus den im Fahrkompetenzstruktur-
modell (vgl. Bild 4) dargelegten inhaltlichen Anfor-
derungen des Fahrens auf den verschiedenen
Handlungsebenen und aus den aufgeflhrten psy-
chischen Kompetenzkomponenten. Die Frage, wel-
che dieser Kompetenzen im Rahmen der Fahran-
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Bild 7: Kompetenzmengen in Bezug auf die Fahranfangervor-
bereitung und die Fahrerlaubnisprifung

fangervorbereitung vermittelt werden konnen, ist
schwieriger zu beantworten, als es auf den ersten
Blick scheinen mag. Die bisherige Ausbildungspra-
xis deutet darauf hin, dass explizites Wissen vor-
rangig im Rahmen des Theorieunterrichts und im-
plizites Wissen in der Fahrpraktischen Ausbildung
vermittelt werden. Die Verknipfung von explizitem
Wissen und implizitem Wissen zu Prozesswissen
ist ein langwieriger Prozess, der im Rahmen der
Fahrschulausbildung beginnt und erst nach mehr-
jahriger Fahrerfahrung abgeschlossen ist. Studien
aus GroRbritannien legen nahe, dass die fiir erfah-
rene Fahrer typische weitgehende Automatisierung
von Handlungsablaufen auf der Stabilisierungs-
und Fuhrungsebene je nach Fahrleistung bis zu
drei Jahre in Anspruch nehmen kann (MAYCOCK &
FORSYTH, 1997).

Zur Ausbildung routinierter Handlungsablaufe kon-
nen — neben den traditionellen Lehr-Lernformen
Theorieunterricht und Fahrpraktische Ausbildung —
auch neuere Lehr-Lernformen wie Fahrsimulations-
training (einschliel3lich verschiedener Formen des
computergestutzten Lernens, in denen Fahrablaufe
simuliert werden), das Begleitete Fahrenlernen,
Aufbaukurse und der Selbststandige Fahrpraxis-
erwerb unter protektiven Regelungen wichtige
Beitrage leisten (GENSCHOW, STURZBECHER &
WILLMES-LENZ, 2013). Dartber, wie die traditio-
nellen und die modernen Lehr-Lernformen flr eine
effiziente Fahrkompetenzaneignung idealerweise
miteinander verknipft werden sollten, liegen bisher
relativ. wenig empirisch begrindete Erkenntnisse
vor (GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH,
2009).

Die Verfugbarkeit der erfassbaren Fahrkompeten-
zen muissen Fahrerlaubnisbewerber in Deutsch-
land gemaly Fahrerlaubnisverordnung (FeV) mit
zwei traditionellen Prafungsformen nachweisen,
namlich einer Wissensprifung (Theoretische Fahr-
erlaubnisprifung — TFEP) und einer Fahrprifung
(Praktische Fahrerlaubnisprifung — PFEP). Die
Theoretische Fahrerlaubnispriifung lasst sich als
eine standardisierte und lehrzielorientierte Wis-
sensprufung beschreiben, die in ihrer gegenwarti-
gen Form vorrangig dem Nachweis von deklarati-
vem Regel- und Faktenwissen dient (BONNINGER
& STURZBECHER, 2005). Die Praktische Fahr -
erlaubnispriifung hingegen stellt aus testpsycholo-
gischer Sicht eine systematische Verhaltensbe-
obachtung dar und dient dem Nachweis von fahr-
praktischen Fahigkeiten und Fertigkeiten im Rah-
men einer Arbeitsprobe (STURZBECHER, 2008
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und 2010). Bezuglich der Eingliederung der TFEP
und der PFEP in das System der Fahranfangervor-
bereitung in Deutschland ist festgelegt, dass die
TFEP erfolgreich abgelegt werden muss, bevor die
Teilnahme an der PFEP mdglich ist; das Absolvie-
ren der PFEP muss spatestens ein Jahr nach dem
Bestehen der TFEP erfolgen. Die Anordnung der
Prifungsformen im deutschen System der Fahran-
fangervorbereitung zeigt Bild 8.

In Bild 8 wird der bereits angesprochene und sich
Uber mehrere Jahre erstreckende Erwerb von Fahr-
kompetenz in Anlehnung an entsprechende wis-
senschaftliche Arbeiten (z. B. ANDERSON, 1982;
LEUTNER, BRUNKEN & WILLMES-LENZ, 2009;
SHUELL, 1990) etwas detaillierter dargestellt. Er
beginnt mit dem Kognitiven Stadium, in dem mittels
Instruktion oder Selbststudiums internes, vorrangig
deklaratives Wissen darliber aufgebaut wird, was
bei der motorisierten Verkehrsteilnahme getan wer-
den muss. Dies ist die Voraussetzung dafir, weite-
re einschlagige Informationen aufzunehmen sowie
in die individuellen Wissensstrukturen einordnen
und weiter verarbeiten zu kdnnen. Im anschlieRen-
den Assoziativen Stadium werden die aufgenom-
menen Wissensbestande dann systematisch be-
richtigt sowie zu implizitem Wissen und schlief3lich
Handlungswissen ausgebaut. Im abschlielenden
Autonomen Stadium wird das Handlungswissen
perfektioniert; daraus folgen eine gréRRere Schnel-
ligkeit und Genauigkeit sowie eine geringere Stor-
anfalligkeit in seiner Anwendung und nicht zuletzt
eine Verminderung der dazu erforderlichen Auf-
merksamkeits- und Arbeitsressourcen.

Der Erwerb von Handlungskompetenz im Allgemei-
nen und von Fahrkompetenz im Besonderen be-
ginnt also beim systematischen Aufbau von flexi-
blem, anschlussfahigem und transferierbarem Wis-
sen Uber die jeweiligen inhaltlichen Sachverhalte
des Handelns, also im vorliegenden Fall Uber die

Gegebenheiten des motorisierten Strallenverkehrs
(erster Schritt bzw. erstes Stadium). Darauf aufbau-
end muss die Fahigkeit erworben werden, das je-
weilige Wissen situationsangemessen und effektiv
im Handeln anzuwenden, d. h. hier auf vielfaltige
Verkehrssituationen zu beziehen (zweiter Schritt).
Daraus resultiert schlieBlich der Aufbau eines aus-
differenzierten Repertoires von problem- und situa-
tionsbezogenen Handlungsmustern, aus dem un-
mittelbar angemessenes (Fahr-)Verhalten abgeru-
fen werden kann (dritter Schritt). Diese dreiteilige
Schrittfolge des Kompetenz- bzw. Expertiseerwerbs
(ANDERSON, 2001; GREENO, COLLINS &
RESNICK, 1996; GRUBER & MANDL, 1996) fuhrt
dazu, dass traditionelle Wissensprufungen, die vor
allem deklaratives Wissen erfassen und sich damit
auf die Lernergebnisse des ersten Schritts bezie-
hen, relativ frih im Prozess der Fahranfangervor-
bereitung platziert werden kdnnen bzw. angeordnet
werden mussen, wenn sie den Prozess der Wis-
sensaneignung sinnvoll motivieren und férdern sol-
len. Eine starkere Operationalisierung von implizi-
tem Wissen in weiterentwickelten Wissensprifun-
gen oder neuartigen Verkehrswahrnehmungstests
wirde aufgrund der damit verbundenen langeren
Lernprozesse (zweiter und dritter Schritt) eine spa-
tere Anordnung dieser Prifungsformen im Verlauf
der Fahranfangervorbereitung nahelegen. Fahrpri-
fungen schlielllich, mit denen (elaboriertes) Hand-
lungswissen Uberprift werden soll, missen am
Ende der Fahranfangervorbereitung platziert wer-
den, um ihre Steuerungswirkung auszuschoépfen.

Berilcksichtigt man diese Zusammenhange, dann
geht aus Bild 8 hervor, dass die frihe Platzierung
der TFEP im Verlauf der Fahranfangervorbereitung
unmittelbar nach dem basalen Theorieunterricht,
also bevor explizites Wissen durch Fahrerfahrung
oder andere (computerbasierte) handlungsnahe
Lehr-Lernformen in nennenswertem Umfang zu im-
plizitem Wissen bzw. Handlungswissen transfor-

Fahranfangervorbereitung: 2 bis 3 Jahre Fahrkompetenzerwerb

& 45min., davon 25min. Fahrzeit

Selbst.
Theorie-
lernen

Fahrausbildung
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Begleitetes Fahren
@ 7 Mo bzw. 2400km

] Pflichtelemente
(=) Fakultative Elemente

Theorieunterricht
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Kog. Stadium m Autonom. Stadium

Prufungselemente

Bild 8: Platzierung der verschiedenen Prifungsformen im System der Fahranfangervorbereitung in Deutschland (Klasse B)
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miert wird, die Erfassung der Verkehrs- und Gefah-
renwahrnehmung erschwert. Die PFEP erfolgt
ebenfalls relativ friih im Kompetenzerwerbsprozess
nach ca. 1,5 bis 3 Monaten, also zu Beginn des As-
soziativen Stadiums. Sie erlaubt daher nur die Er-
fassung eines Mindeststandards von Fahrkompe-
tenz, der haufig — wie die Nichtbestehensquoten
und die erhdhten Unfallzahlen der Fahranfanger
zeigen - fur das verkehrssichere selbststandige
Fahren noch nicht ausreicht. Damit steuert die
Fahrprifung nur die Anfangsphase der Fahranfan-
gervorbereitung; das ggf. beim Begleiteten Fahren-
lernen erreichte Kompetenzniveau (in Abhangigkeit
von der Fahrleistung) bleibt unerkannt und ist damit
fur die Bewilligung der Fahrerlaubnis bzw. des
selbststandigen Fahrpraxiserwerbs unter protek-
tiven Regelungen irrelevant.

Das Priifungs- und Entwicklungspotenzial der
Fahrerlaubnispriifung

Die dargelegten Zusammenhange zwischen den
Fahrkompetenz- bzw. Wissensformen einerseits
und den darauf bezogenen Prifungsformen ande-
rerseits lassen sich anschaulich darstellen, indem
man die von den Prifungsformen abgedeckten
Kompetenzbereiche im Kompetenzstrukturmodell
(s. Bild 4) markiert. Das Ergebnis wird dargestellt in
Bild 9, das das Prifungsgesamtpotenzial der der-
zeitigen Prifungsformen im Hinblick auf die ver-
schiedenen Fahrkompetenzkomponenten illustriert.

Bild 9 zeigt, dass eine Prifung impliziten Wissens
- also von psycho-motorischen Schemata - vor
allem im Hinblick auf die Fihrungsebene (z. B. Ver-
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Bild 9: Prufungspotenzial der derzeitigen Prifungsformen in
Deutschland

kehrsbeobachtung, Gefahrenerkennung und Ge-
fahrenabwehr) auflerhalb der Fahrprifung nicht
stattfindet, obwohl dies beispielsweise im Rahmen
von computer- bzw. simulatorbasierten Tests schon
friher moglich ware. Es erscheint sinnvoll, diese
Licke mit innovativen Aufgabentypen bzw. Pri-
fungsformaten wie Verkehrswahrnehmungstests zu
schlieRen, um die Aneignung impliziten Wissens in
frihen Stadien der Fahranfangervorbereitung und
moglichst vor der Teilnahme am Realverkehr im
Sinne der Steuerungsfunktion der Fahrerlaubnis-
prifung zu férdern. Dies schlie3t nicht aus, auch
die Erfassung von Faktenwissen im Rahmen der
TFEP weiter zu optimieren. Grundsatzlich geht es
darum, alle erfassbaren Fahrkompetenzen kunftig
mit den unterschiedlichen Prifungsformen auch
tatsachlich valide zu erfassen und dabei die Menge
der unerwiinscht erfassten Kompetenzen weitest-
gehend zu reduzieren. Der vorliegende Innova-
tionsbericht fokussiert in diesem Rahmen auf den
diesbezlglichen Beitrag der TFEP sowie ihre Opti-
mierung und Weiterentwicklung.

In der TFEP hat der Bewerber nach § 16 FeV nach-
zuweisen, dass er

» ausreichende Kenntnisse der fir das Fihren
von Kraftfahrzeugen malRgebenden gesetzli-
chen Vorschriften sowie der umweltbewussten
und energiesparenden Fahrweise hat und

* mit den Gefahren des StralRenverkehrs und den
zu ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltenswei-
sen vertraut ist.

Der erstgenannte Punkt fokussiert offensichtlich auf
das bereits erwahnte explizite Regel- und Fakten-
wissen auf allen Anforderungsebenen des dar-
gestellten Strukturmodells der Fahrkompetenz
(s. Bild 4) - einschlieBlich der Werteebene (z. B.
Umweltbewusstsein) und mit dem Schwerpunkt auf
der Fuhrungsebene. Im zweitgenannten Punkt wird
bereits eine Vertiefung der anzueignenden Wis-
sensbestande im Hinblick auf Verkehrssituationen
und Handlungsablaufe gefordert. Hier geht es also
nicht mehr nur um explizites Wissen, sondern um
Wissen Uber Situationsprototypen (Gefahrensitua-
tionen im Strallenverkehr) und diesbezlgliche
Handlungsskripte (Verhaltensweisen zur Gefahren-
abwehr), d. h., es geht um implizites Wissen. Es
bleibt daher festzuhalten, dass der Verordnungsge-
ber nicht nur die Prufung von Faktenwissen, son-
dern auch die Prifung impliziten Wissens im Rah-
men der TFEP erwartet.
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Im Rahmen der TFEP missen — wie bereits im Ka-
pitel 1 erwdhnt — Paralleltests mit 30 Prifungsauf-
gaben bearbeitet werden. Bei den eingesetzten
Aufgabenformaten handelt es sich iberwiegend um
Mehrfach-Wahl-Aufgaben. Hierbei werden zu einer
Instruktion bzw. Eingangsfrage jeweils gleichzeitig
zwei oder drei Auswahlantworten vorgegeben,
wobei wenigstens eine Auswahlantwort pro Aufga-
be eine Richtigantwort darstellt. Weiterhin werden
in der TFEP Erganzungsaufgaben verwendet, bei
denen die Beantwortung einer Eingangsfrage durch
das Eintragen einer Zahlenangabe in einen daflr
vorgesehenen Platzhalter erfolgt. Die textliche In-
struktion der zu bearbeitenden Prifungsaufgaben
ist jeweils bei einigen Aufgaben des Paralleltests
durch Fotos bzw. Grafiken unterlegt. Die Prifungs-
aufgaben sind hinsichtlich ihrer Inhalte in acht un-
terschiedliche Sachgebiete gegliedert:

» Gefahrenlehre,

* Verhalten im Stral’enverkehr,

» Vorfahrt und Vorrang,

* Verkehrszeichen,

*  Umweltschutz,

» Vorschriften Uber den Betrieb der Fahrzeuge,
» Technik sowie

» Eignung und Befahigung von Kraftfahrern.

Es erscheint offensichtlich, dass sich vor allem die
beiden erstgenannten Sachgebiete auch auf die Er-
fassung sicherheitsrelevanten impliziten Wissens
richten.

In den vergangenen 10 Jahren wurde das Funda-
ment fir eine grundlegende Optimierung der TFEP
sowie fur ihre wissenschaftliche Abstitzung und
Weiterentwicklung gelegt (s. Kapitel 1). Viele der
zur Optimierung der TFEP notwendigen Mal3nah-
men wurden inzwischen umgesetzt; beispielsweise
wird die TFEP seit 2010 bundesweit am Computer
durchgefiihrt. Im Zuge der Umstellung wurden die
bestehenden Prifungsaufgaben der Klasse B einer
wissenschaftlichen Evaluation unterzogen (Revi-
sionsprojekt), die umfassende statistische und in-
haltsanalytische Auswertungen beinhaltete. Die
testpsychologische Analyse der bestehenden Pri-
fungsaufgaben lieR die Grenzen der bisherigen
Mehrfach-Wahl-Aufgabenformate insbesondere in
den Themenbereichen Gefahrenlehre und Affektiv-
emotionales Verhalten im StralRenverkehr deutlich

werden (STURZBECHER, KASPER, BONNINGER
& RUDEL, 2008). Diese Grenzen resultieren im
Wesentlichen daraus, dass sich die Entwicklung
bzw. der Verlauf von Verkehrssituationen ein-
schlielich der darin enthaltenen Handlungsablaufe
der Beteiligten (Fahrer, andere Verkehrsteilnehmer)
nicht mit Textdarstellungen und Standbildern dar-
stellen lassen, ohne die Lesekompetenz und das
mentale Vorstellungsvermdgen vieler Bewerber zu
Uberfordern. Prifungsaufgaben mit (umfangrei-
chen) Textdarstellungen schwéachen daher die Vali-
ditat der TFEP, da neben Fahrkompetenz auch fahr-
irrelevante Kompetenzen (s. Bild 7) wie Lesekom-
petenz und Vorstellungsvermégen erfasst werden,
und sie beeintrachtigen die Prifungsgerechtigkeit,
da sie beispielsweise Leseschwache und funktio-
nale Analphabeten (auf der Grundlage der PISA-
Studie lasst sich ein diesbezilglicher Anteil von
15 % in der Zielgruppe der TFEP vermuten; OECD,
2010) benachteiligen. Die derzeitigen textbasierten
Instruktions- und Antwortformate der Prifungsfra-
gen lassen also eine angemessene Prifung von
implizitem Wissen generell und speziell im - von
der FeV vorgeschriebenen - Inhaltsbereich der
Gefahrenerkennung und Gefahrenabwehr kaum
zu. Daher wird fur die Aufgaben dieses Inhaltsbe-
reiches seit langem ein grundsatzlicher Wechsel
bei der methodischen Gestaltung gefordert
(HAMPEL, 1977); ein solcher ist aber erst unter den
Bedingungen einer computergestitzten TFEP mdg-
lich.

Wie kdnnten innovative Aufgabenformate und Pri-
fungsformen fir die Prifung impliziten Wissens
aussehen? International gesehen lasst sich fest-
stellen, dass in einigen nationalen Systemen der
Fahranfangervorbereitung — z. B. in GroRbritan-
nien, den Niederlanden und den australischen Pro-
vinzen New South Wales, Victoria und Queensland;
weitere Lander folgen — bereits Verkehrswahrneh-
mungstests genutzt werden, die entweder als ei-
genstandige Prufungsform neben die klassische
Wissensprufung treten oder sie als neuartige
Aufgabenformate erganzen (GENSCHOW,
STURZBECHER & WILLMES-LENZ, 2013). Bei
dieser Prufungsform stehen die Verkehrswahrneh-
mung sowie die Gefahrenerkennung und die Ge-
fahrenabwehr als zu prifende Inhalte im Vorder-
grund. Vom Computer bereitgestellte virtuelle Ver-
kehrsszenarien stellen bei Verkehrswahrneh-
mungstests das wesentliche Medium der Aufga-
bendarstellung bzw. zur Instruktion und Antwort-
erfassung dar. Als Prifungsmethode wird vorrangig
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ein richtiges Reagieren (z. B. eine richtige Fahrent-
scheidung) bei der Darbietung eines Fahrszenarios
gefordert; dabei werden auch nichtverbale Ruck-
meldungen (z. B. die Reaktionszeit bis zur Vornah-
me einer Computereingabe) gemessen (s. Kapitel
5). Die traditionelle Wissenspriifung wird also auf
der Grundlage der Verflugbarkeit neuer computer-
gestutzter Prifmedien weiterentwickelt und ausdif-
ferenziert; mit innovativen Aufgabenformaten und
Prufungsformen werden ihre Schwachen bei der
Erfassung von implizitem Wissen insbesondere im
Bereich der Gefahrenlehre zunehmend tberwun-
den. Damit wird auch die schon erwahnte Kluft zwi-
schen der Erfassung deklarativen Wissens in der
Wissensprufung und der Erfassung von Hand-
lungswissen in der Fahrprifung Uberbrickt: Die er-
fassten Fahrkompetenzen werden im Hinblick auf
implizites Wissen erweitert; mit der angemessenen
Platzierung solcher Prifungsformen im Prozess der
Fahranfangervorbereitung wird die Steuerungs-
funktion der Fahrerlaubnispriifung besser ausge-
schopft. Mit dem Bild 10 wird die mégliche Erweite-
rung der mit der Fahrerlaubnispriifung erfassten
Kompetenzen durch Verkehrswahrnehmungstests
auf der Grundlage des Fahrkompetenzstrukturmo-
dells (s. Bild 4) veranschaulicht.

Inhaltlich bzw. theoretisch lassen sich die Anforde-
rungen an innovative Aufgabenformate und Pri-
fungsformen zur Erfassung impliziten Wissens im
Bereich der Fahrkompetenz mit Hilfe des Informati-
onsverarbeitungsansatzes (DODGE, 1982) weiter
prazisieren. Dieser Ansatz hat sich unter dem Ein-
fluss der Computerwissenschaften entwickelt und
wird in der kognitiven Entwicklungspsychologie bei-
spielsweise zur Erklarung des menschlichen Ver-
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haltens in sozialen Situationen — auch Verkehrs-
situationen lassen sich als soziale Situationen auf-
fassen, in denen soziale Akteure unter dem Einfluss
verhaltensregulierender Werte und Normen inter-
agieren — genutzt. Danach mussten sich innovative
Aufgabenformate und Prufungsformen zur Erfas-
sung der Verkehrswahrnehmung sowie zur Gefah-
renerkennung und Gefahrenabwehr vor allem auf
die folgenden Fahrkompetenzkomponenten rich-
ten:

» Teilkompetenzen zur Identifikation von relevan-
ten Hinweisreizen bzw. Gefahrenreizen in ver-
schiedenen Verkehrssituationen,

» Teilkompetenzen zur Decodierung und Interpre-
tation von verschiedenen Verkehrssituationen
(Aufmerksamkeitsfokussierung und Situations-
wahrnehmung, gezielte Informationssuche unter
Verwendung von gedachtnismalig gespeicher-
ten Situationsschemata und unter Bertcksich-
tigung der dafir in Verkehrssituationen zur Ver-
figung stehenden begrenzten Zeitspanne, Infor-
mationsbindelung, Situationsklarung),

» Teilkompetenzen zur Klarung und Abwagung
von Handlungszielen in verschiedenen Ver-
kehrssituationen (Sondierung des gedachtnis-
mafig gespeicherten Reaktionsrepertoires,
Abruf bekannter Reaktionsmdglichkeiten aus
dem Gedachtnis oder Neukonstruktion von
Reaktionsmdglichkeiten),

» Teilkompetenzen zur Reaktionsplanung und Fol-
genantizipation unter BerUcksichtigung der in-
haltlichen Spezifik und Dynamik von verschie-
denen Verkehrssituationen (Bewertung der Re-
aktionsmdglichkeiten anhand erwarteter Folgen;
anhand der Starke der Uberzeugung, die Hand-
lung ausfuhren zu kénnen; anhand der Ange-
messenheit der Reaktion, Festlegung der opti-
malen Reaktion mit Entscheidung zur Weiterent-
wicklung des urspringlichen Ziels oder Wahl
eines neuen Ziels) sowie

» Teilkompetenzen zur Angemessenheitsregula-
tion von Reaktionen in verschiedenen Verkehrs-
situationen.

Der Ruckgriff auf den Informationsverarbeitungsan-
satz (DODGE, 1982) bietet quasi eine Anleitung fur
die Operationalisierung von Aufgabeninhalten (Was
kann bzw. sollte geprift werden?) fur innovative
Aufgabenformate, die implizites Wissen vor allem
auf der Flhrungsebene (s. Bild 4) erfassen sollen.
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Zu den bekannten Vorzigen des Informationsverar-
beitungsansatzes gehort es, dass Entwicklung als
Selbstmodifikation beschrieben wird: Das Verhalten
andert sich durch Feedback, dadurch entwickelt
sich eine immer effektivere Informationsverarbei-
tung in Anforderungssituationen (d. h. im vorliegen-
den Fall in Verkehrssituationen). Das Modell eignet
sich besonders gut, um die einzelnen Prozesse auf-
zuzeigen, die bis zur Ausfihrung eines bestimmten
(Verkehrs-)Verhaltens ablaufen; es bietet somit ge-
zielte Ansatzpunkte sowohl fir die Verhaltensbeur-
teilung bei der Fahrerlaubnisprifung als auch fir
das Lehren und Lernen beim Fahrkompetenz-
erwerb.

Fassen wir zusammen: Das Prifmedium Computer
erlaubt es, die verschiedenen Komponenten der
Fahrkompetenz vollstandiger, differenzierter und
valider in der Fahrerlaubnisprifung zu prifen, als
dies bisher moglich war. Dies gilt fir die traditionel-
len Prifungsformen — denken wir an die verbesser-
ten Aufgabeninstruktionen bei den Mehrfach-Wahl-
Aufgaben der TFEP oder das elektronische Prif-
protokoll bei der PFEP — genauso wie flr die inno-
vativen Prifungsformen (z. B. Verkehrswahrneh-
mungstests). Damit wird vor allem die Erfassbarkeit
von Fahrkompetenzkomponenten zur Verkehrs-
wahrnehmung sowie zur (zeithahen) Gefahrener-
kennung und Gefahrenabwehr verbessert. Eine
verbesserte und koordinierte Erfassung von Fahr-
kompetenzkomponenten durch verschiedene Pri-
fungsformen setzt aber voraus, dass das Konstrukt
der Fahrkompetenz hinsichtlich seiner inhaltlichen
Strukturkomponenten und seiner Aneignungsver-
laufe weiter ausgearbeitet wird und die For-
schungsbemihungen beispielsweise zur Untersu-
chung der Trainierbarkeit und Messbarkeit von
Fahrkompetenzkomponenten und zu anfangertypi-
schen Kompetenzdefiziten verstarkt werden. Insbe-
sondere bedarf es einer umfassenden Aufarbeitung
und Diskussion des einschlagigen wissenschaftli-
chen Erkenntnisstandes sowie der Erprobung von
innovativen Ansatzen zur Erfassung von Kompe-
tenzen zur Gefahrenerkennung und Gefahrenab-
wehr bzw. zum umfassenderen Konstrukt des Si-
tuationsbewusstseins.'2 Bereits vorliegende wis-
senschaftliche Untersuchungen zu Moglichkeiten

12 ENDSLEY (1995) beschreibt das Situationsbewusstsein als
.ihe perception of elements in the environment within a
volume of time and space, the comprehension of their
meaning, and the projection of their status in the near
future”.

des Erwerbs und der Erfassung von Fahigkeiten
zur Gefahrenerkennung sowie Befunde zu deren
konkurrenter und prognostischer Validitat beispiels-
weise im Hinblick auf die unterschiedliche Fahr-
expertise von Experten und Novizen oder bezuglich
der spateren Verkehrsbewahrung von Fahranfan-
gern (im Uberblick: HORSWILL & McKENNA,
2004) lassen eine intensivere Beschaftigung mit
dieser Thematik als erfolgversprechend erschei-
nen.

Die vorliegenden theoretischen Ausfuhrungen zur
Fahrkompetenzerfassung begriinden die im Kapitel
1 dargestellten Zielsetzungen der Arbeiten der
TUV | DEKRA arge tp 21 im Berichtszeitraum
2009/2010 genauer und bieten gleichzeitig inhalt-
liche und organisatorische Orientierungen fiir die
kiinftige Weiterfuhrung der Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten:

* Durch die verstarkte Verwendung von compu-
tergenerierten Bildern und dynamischen Fahr-
szenarien bei den Aufgabeninstruktionen sollen
die traditionellen Mehrfach-Wahl-Aufgaben opti-
miert werden, um die Abhangigkeit der Aufga-
benbewaltigung von der Lesekompetenz der
Bewerber zu verringern und die mehr oder min-
der deutlichen Lésungshinweise in den gegen-
wartigen Auswahlantworten zu vermeiden. Die
entsprechenden Bemuhungen zur Anhebung
des inhaltlichen und methodischen Anspruchs-
niveaus sowie die diesbezlglichen Arbeitser-
gebnisse werden schwerpunktmagig in den fol-
genden Kapiteln 3 (v. a. Ergebnisse der summa-
tiven Evaluation der TFEP-Evaluation und ihre
Umsetzung) und 4 (v. a. Entwicklung neuartiger
Instruktionsformate fir die traditionellen Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben sowie als Voraussetzung
flr innovative Aufgabentypen und Prifungsfor-
men) beschrieben.

* Durch noch zu forcierende weiterfuhrende For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten fir innova-
tive Aufgabenformate und Prifungsformen soll
bei der TFEP eine grolere Realitatsnahe zum
tatsachlichen Geschehen im StralRenverkehr
hergestellt werden; dies wird durch die Priifung
impliziten Wissens erreicht. Hierdurch wirde
sich mit hoher Wahrscheinlichkeit auch die Vali-
ditdt der TFEP erhdhen, da das Handeln des
Bewerbers bei der Prifung mit seinen Bedin-
gungen und Optionen wesentlich starker dem
Handeln des Fahrers in der Wirklichkeit
entspricht (BONNINGER & STURZBECHER,
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2005). Die Darstellung der diesbezlglichen auf-
taktgebenden Recherchen sowie Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten bildet den inhaltlichen
Kern des Kapitels 5.

Jan Genschow, Andreas Krampe,
IPV Oberkramer,
Bernd Weilke, TUV | DEKRA arge tp 21

3 Evaluation und Weiter-
entwicklung des Priifungs -
verfahrens

3.1 Hintergrinde, Ziele und Potenziale
der TFEP-Evaluation

Die Erhéhung der methodischen Glte der TFEP
durch eine kontinuierliche wissenschaftsbasierte
Evaluation wurde im Abschlussbericht zum For-
schungsprojekt ,Optimierung der Fahrerlaubnis-
prifung“ (BONNINGER & STURZBECHER, 2005)
als ein Kernziel der Optimierungsbemihungen be-
nannt. Im Rahmen des daran anschlielenden Re-
visions- und Pilotprojekts wurden entsprechende
Verfahren und Ablaufe entwickelt, die schlielich
im ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem
(Theorie)* dokumentiert wurden. Die mit der Ein-
fuhrung der computergestitzten TFEP einschliel3-
lich der wissenschaftlich abgestltzten Evaluation
verknipften Ziele und Vorteile wurden in diesem
Handbuch wie folgt konkretisiert:

1. Wissenschaftliche Abstitzung der TFEP: Die
wissenschaftliche Fundierung der Prifungsin-
halte und Prifungsmethoden erhéht die Pri-
fungsgite und verbessert die Mdglichkeiten,
zwischen ausreichend und nicht ausreichend
vorbereiteten Fahranfangern zuverlassig und
valide zu unterscheiden.

2. Evaluation der TFEP: Die systematische und
kontinuierliche Auswertung der Prufungsergeb-
nisse schafft die Voraussetzungen flr die Kon-
trolle der Wirksamkeit der FEP im Sinne der
Zielsetzungen.

3. Einfihrung eines Qualitatssicherungsverfah-
rens: In den inhaltlichen Kernbereichen der
Prifung werden Prozess- und Ergebnisstan-
dards sowie Kriterien fur ihre Erflllung festge-

10.

legt (z. B. Verfahren zur Erstellung, Erprobung
und Freigabe von Prifungsaufgaben sowie
Vorgaben zu ihrer Bewertung).

Verhinderung schematischer Lernstrategien:
MafRnahmen wie die zuféallige Anordnung der
Reihenfolge von Aufgaben und Auswahlant-
worten verhindern die Anwendung schemati-
scher Lernstrategien und férdern damit die Mo-
tivation der Fahrerlaubnisbewerber, sich wah-
rend der Prufungsvorbereitung intensiv mit den
Prifungsinhalten auseinanderzusetzen.

Bewerberzentrierte Arbeitshilfen: Durch Ar-
beitshilfen wie eine Sprachunterstiitzung fiir le-
seschwache Bewerber wird die Prifungsgtite
verbessert, da inhaltsfremde Einflisse auf die
Prifungsleistung ausgeschaltet werden.

Schutz vor Prufungsbetrug: Mit der Einfihrung
der computergestitzten Prifung werden wirk-
same Malnahmen zur Verhinderung von Pri-
fungsbetrug umgesetzt (z. B. Variation der Um-
gebungsdarstellung von vorgegebenen Ver-
kehrssituationen, Randomisierung der Antwort-
reihenfolgen, Rotation von Aufgaben in einer
Anfangssequenz).

Verbesserte Riickmeldung von Prifungsergeb-
nissen an den Fahrerlaubnisbewerber: Durch
Prifungsprotokolle mit Hinweisen auf Wissens-
defizite werden die Mdglichkeiten der Bewer-
ber fir die zielgerichtete Nachbereitung der
Prifung verbessert.

Kontinuierliche Forschungsarbeiten: Zur wis-
senschaftlichen Abstitzung der TFEP wird der
Forschungsstand in den einschlagigen wissen-
schaftlichen Disziplinen regelmaRig analysiert
und aufbereitet. Dartber hinaus werden eigene
Forschungsprojekte durchgefiihrt (z. B. Studi-
en zum Unfallgeschehen; experimentelle Un-
tersuchungen mit neuen Aufgabenformaten).

ErschlieBung neuartiger Priafmdglichkeiten:
Durch die Nutzung des Computers als Prifme-
dium ergeben sich gegenuber der Papier-Blei-
stift-Prifung erweiterte Moglichkeiten zur Vi-
sualisierung und Prasentation von Prifungsin-
halten und zur Erfassung eines breiten Spek-
trums von fahraufgabenrelevanten Bewerber-
kompetenzen.

Kontinuierliche Optimierung: Die Verfahren und
Ablaufe zur Durchfiihrung und Qualitatssiche-
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rung der optimierten TFEP werden auf der
Grundlage von Forschungsarbeiten stetig ver-
bessert.

Mit der Einfihrung der computergestlitzten TFEP in
Deutschland wurden die neuen Verfahren und Ab-
l&ufe zur kontinuierlichen Evaluation und Weiterent-
wicklung nach wissenschaftlichen Standards imple-
mentiert. Die Erkenntnisse aus den bisherigen Eva-
luationsergebnissen wurden in einem ersten Opti-
mierungsschritt zunéchst zur Uberarbeitung der
Prufungsaufgaben im bisherigen Mehrfach-Wahl-
Aufgabenformat genutzt.

3.2 Entwicklungsprozesse bei der
TFEP-Evaluation

3.2.1 Weiterentwicklung der methodischen
Grundlagen

Das methodische Konzept flur die kontinuierliche
Evaluation der TFEP wurde im Rahmen des bereits
angesprochenen Revisionsprojekts entwickelt und
in wesentlichen Teilen erprobt (STURZBECHER,
KASPER, BONNINGER & RUDEL, 2008). Es hat
sich bewahrt und ist im ,Handbuch zum Fahr-
erlaubnisprifungssystem (Theorie)“ (TUV | DEKRA

arge tp 21, 2008) als grundlegender Bestandteil der
kontinuierlichen Evaluation und Weiterentwicklung
der TFEP verankert.

Im Evaluationskonzept fiir die TFEP sind eine Ana-
lyse und Bewertung der Paralleltests und der je-
weils darin enthaltenen Prifungsaufgaben vorge-
sehen. Bei der Paralleltestanalyse wird die Test-
schwierigkeit (als durchschnittlicher Anteil richtig
geloster Aufgaben) bestimmt sowie die Streuung
des Anteils richtig geldster Aufgaben ermittelt (sie
zeigt an, wie sehr sich die Bewerber beim Anteil
richtig geldster Aufgaben unterscheiden). Zur Ge-
wahrleistung der Prifungsgerechtigkeit bei der
TFEP werden drei nach ihrer empirischen Bestim-
mungsart unterscheidbare Formen der Aquivalenz
(SCHWENKMEZGER & HANK, 1993) untersucht:
die psychometrische Aquivalenz, die populations-
spezifische Aquivalenz und die erfahrungsbezoge-
ne Aquivalenz. Fir die Aufgabenanalyse werden
die einzelnen Prifungsaufgaben eines Paralleltests
zunachst in verschiedene Kategoriensysteme ein-
geordnet, die aus dem Amtlichen Fragenkatalog,
dem Annex Il der EU-FUhrerscheinrichtlinie und der
Fahrschiler-Ausbildungsordnung resultieren. Wei-
terhin werden sie hinsichtlich einer Reihe von for-
malen Kriterien beschrieben: So werden die Amtli-
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che Fehlerpunktzahl und die Anzahl der Aufgaben
im selben Inhaltsbereich des Amtlichen Fragenka-
talogs angegeben sowie der Aufgabentyp, die Dar-
bietungsform und die Bearbeitungsform erlautert.

Zur methodischen Beschreibung der Aufgaben wer-
den sowohl die absolute Ratewahrscheinlichkeit als
auch die Ratewahrscheinlichkeit gemaf inhaltslogi-
scher Betrachtungen'3 angegeben. Als statistische
Kennwerte werden die Aufgabenschwierigkeit (als
der Anteil der Bewerber, welche die Aufgabe richtig
gel6st haben) sowie ihre Trennschéarfe (als Korrela-
tion zwischen dem Ergebnis bei der Lésung einer
Aufgabe und dem Gesamtergebnis der Bewerber
im Paralleltest) bestimmt.14 Darliber hinaus werden
die Attraktivitat und die Trennscharfe der Auswahl-
antworten analysiert. Zusatzlich zu den psychome-
trischen Analysen werden inhaltsanalytische Aus-
wertungen durchgefiihrt. So wird das Lernziel jeder
Aufgabe beschrieben und in verkehrspsychologi-
sche Modelle des Fahrverhaltens und allgemeine
Systematiken der Fahrkompetenz eingeordnet.
Weiterhin wird das Anspruchsniveau jeder Aufgabe
erortert, also beispielsweise ob eher Fachwissen
oder eher Allgemeinwissen zur Lésung der Aufgabe
erforderlich ist. Die Relevanz der Aufgabeninhalte
fur eine protektive Fahranfangervorbereitung wird
anhand eines Vergleichs mit den Ergebnissen von
verkehrswissenschaftlichen Studien und Unfallana-
lysen zu fahranfangertypischen Uberforderungs-
und Gefahrensituationen abgeschéatzt. Schlielich
wird der Bezug der Aufgabeninhalte zu den Inhalten
der Fahrschulausbildung Uberprift. Die Evaluati-
onsergebnisse werden anhand vorgegebener Be-
richtsstrukturen dokumentiert. Zu jedem Paralleltest
wird ein Forschungsbericht erstellt, der die Ergeb-
nisse der Paralleltestanalyse (Bogensteckbrief) und
aller Aufgabenanalysen der in ihm enthaltenen Pru-
fungsaufgaben (Aufgabensteckbriefe) enthalt.

13 Die absolute Ratewahrscheinlichkeit resultiert aus der An-
zahl aller méglichen Antwortkombinationen; die Ratewahr-
scheinlichkeit gemaR inhaltslogischer Betrachtungen ergibt
sich aus der Anzahl aller méglichen Antwortkombinationen
abzuglich der Zahl der Antwortkombinationen, die sich auf-
grund inhaltlicher Uberlegungen ausschlieRen.

14 Die Schwierigkeitsindizes und Trennschérfekoeffizienten
werden anhand von Kategoriensystemen bewertet. Diese
Kategoriensysteme entsprechen der testpsychologischen
Spezifik der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung als lehrziel-
orientiertem Test. Sie erlauben eine sinnvolle Strukturierung
der Aufgaben sowohl hinsichtlich der im Revisionsprojekt ge-
fundenen Verteilungen der Prifungsergebnisse als auch be-
zuglich der strategischen Ziele der Methodenentwicklung.

Das erarbeitete Evaluationskonzept wurde im Revi-
sionsprojekt anhand einer systematischen Auswer-
tung von rund 20.000 im gesamten Bundesgebiet
durchgefiihrten TFEP fur die Ersterteilung der Fahr-
erlaubnisklasse B empirisch erprobt (s. Kapitel 3.3).
Das Revisionsprojekt markiert damit den Beginn
der kontinuierlichen Evaluation der Theoretischen
Fahrerlaubnisprifung, die seit 2010 vollumfanglich
durchgefiihrt wird. Die kontinuierliche Evaluation
von Priufungsaufgaben der TFEP wurde mit der
Evaluation von Prifbdgen weiterer Fahrerlaubnis-
klassen fortgesetzt.

3.2.2 Weiterentwicklung der technisch-
organisatorischen Voraussetzungen

Aufgaben, die im Ergebnis der kontinuierlichen
Evaluation als Uberarbeitungsbeduirftig eingestuft
werden, missen moglichst schnell durch optimierte
Aufgaben ersetzt werden. Bis zur Veroffentlichung
einer solchen optimierten Aufgabe waren in der
Vergangenheit allerdings sehr zeitaufwandige Ab-
stimmungsprozesse erforderlich. Durch die im
.,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem
(Theorie)* beschriebenen neuen Verfahren und Ab-
laufe sollten diese Prozesse beschleunigt werden.
Eine wichtige Rolle spielt dabei die neue Moglich-
keit zur elektronischen Abstimmung: Sie erlbrigt
das zeitaufwandige personliche Zusammentreffen
der Beteiligten und fuhrt dazu, dass neue Aufgaben
sofort nach ihrer Erarbeitung im Freigabeverfahren
abgestimmt werden kdnnen.

Um die technischen Voraussetzungen fiir diese
neue Abstimmungsform zu schaffen, wurde von der
TUV | DEKRA arge tp 21 gemeinsam mit dem
BMVBS eine webbasierte Plattform entwickelt, Gber
welche die Aufgabenfreigabe — also die Zustim-
mung der Bundeslander zu Aufgabenentwurfen und
die anschlielende Genehmigung durch das
BMVBS - auf elektronischem Wege ermdglicht
wird. Dazu gehért auch die nachhaltige Bereitstel-
lung der Dokumentation zur Entstehung von neuen
oder zur Anderung von bestehenden Aufgaben.
Dieses neue Verfahren wurde beim BLFA-FE/FL
am 23./24.09.2009 vorgestellt. Die gesamte Pro-
zesskette des Aufgabenfreigabeverfahrens wird au-
tomatisch protokolliert und bildet die Grundlage fir
die Dokumentation des gesamten Verfahrens
(s. Bild 12). Im zweiten Halbjahr 2009 wurde ein
Testlauf dieses Aufgabenfreigabeverfahrens erfolg-
reich durchgeflhrt und abgeschlossen. Die fir die
Aufgabenfreigabe zustandigen Vertreter aller Bun-
deslander kdnnen daher nun mit wesentlich gerin-
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Bild 12: Prozess des Aufgabenfreigabeverfahrens

gerem zeitlichem und organisatorischem Aufwand
als vorher am Aufgabenfreigabeprozess mitwirken.

Der beim VdTUV fiir die Aufgabeniiberarbeitung
zustandigen AG Theoretische Prifung wurde eine
ahnliche Plattform zur Verfigung gestellt, so-
dass die Abstimmungsprozesse hier ebenfalls be-
schleunigt und umfassend dokumentiert werden
kénnen.

Daruber hinaus wurden die technischen Vorausset-
zungen zur Verdffentlichung des aktuellen Aufga-
benkatalogs auf einer Internetseite geschaffen. Die
entsprechende Anwendung ist bisher aber nur zum
internen Gebrauch fir die Technischen Prifstellen
freigegeben, da eine weiterreichende Verdoffentli-
chung zunachst einer entsprechenden Grundsatz-
entscheidung des BMVBS bedarf.

3.3 Untersuchungen und MaBnahmen
im Rahmen der TFEP-Evaluation

Im Folgenden werden verschiedene Untersuchun-
gen dargestellt, die im Rahmen der kontinuier -
lichen Evaluation und Weiterentwicklung der TFEP
durchgefiihrt wurden. Diese Untersuchungen be-

ziehen sich Uberwiegend auf Forschungsfragen,
die aus der erfolgten Ubertragung der herkémmli-
chen Prufbdgen auf den PC resultieren; gleicher-
mafen handelt es sich bei den dargestellten Un-
tersuchungen um die konkrete Umsetzung von
Aufgaben, die im ,Handbuch zum Fahrerlaubnis-
prufungssystem (Theorie)“ verankert sind.

3.3.1 Evaluation des Bewerberpriifprogramms

Die Einfuhrung eines PC-gestitzten Prifungssys-
tems erforderte es, das zur Aufgabendarbietung
und Aufgabenbearbeitung verwendete Bewerber-
prufprogramm (s. Bild 13) aus Sicht der Nutzer —
also der Fahrerlaubnisbewerber — zu evaluieren. In
einer empirischen Untersuchung (HOFFMANN,
BORNING & STURZBECHER, 2009) wurde des-
halb Uberpraft, ob mdglicherweise Defizite in der
Bedienbarkeit bestehen, welche die Bewerber in
ihren Priufungsleistungen beeintrachtigen und da-
durch zu einer verminderten Prifungsgerechtigkeit
fihren kénnten.

Die Evaluation wurde mittels einer Nutzerbefragung
durchgefiihrt. Fur die Fragebogenkonstruktion wur-
den geeignete ltems des IsoMetrics-Usability-In-
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Bild 13: Das Bewerberpriifprogramm

ventars (GEDIGA & HAMBORG, 1999) ausgewahlt
— ein etabliertes Verfahren, das sich an den Krite-
rien zur Gebrauchstauglichkeit von Softwaredialo-
gen gemaf der Norm DIN EN I1SO 9241-110 orien-
tiert. Die Items wurden sprachlich an die spezifi-
schen Charakteristika des Bewerberprifpro-
gramms angepasst und um Fragen zur Gesamtzu-
friedenheit erganzt. Weiterhin wurden personenbe-
zogene Merkmale der Untersuchungsteilnehmer
(Alter, Geschlecht, Bildung, Computererfahrung,
Prufungserfolg) erfasst. Im Ergebnis entstand ein
Fragebogen, mit dessen Hilfe eine Beurteilung der
Normkriterien Aufgabenangemessenheit, Selbstbe-
schreibungsfahigkeit, Steuerbarkeit, Fehlerrobust-
heit und Erlernbarkeit sowie eine Einschatzung der
Gesamtzufriedenheit mit dem Bewerberprifpro-
gramm aus Nutzersicht erfolgen konnten. Die Un-
tersuchungsstichprobe umfasste 199 Fahrerlaub-
nisbewerber, die zwischen April und September
2009 ihre TFEP in der DEKRA-Niederlassung Ora-
nienburg (Brandenburg) ablegten.

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dass die Ge-
brauchstauglichkeit des Bewerberpriifprogramms
aus Sicht der Bewerber gegeben ist — so auerten
92 Prozent der Befragten eine hohe Zufriedenheit
mit dem Bewerberprifprogramm. Die Beurteilung
der Gebrauchstauglichkeit des Bewerberprufpro-
gramms ist unabhangig vom Geschlecht der be-
fragten Bewerber sowie von ihrem Alter, ihrem Bil-
dungsstatus und ihrer Computererfahrung. Allein
das Nichtbestehen der Prufung fuhrte zu einer ge-
ringeren Zufriedenheit mit dem Bewerberprifpro-
gramm. Allerdings ist zu betonen, dass auch inner-
halb der Teilgruppe von Bewerbern, welche die Pri-
fung nicht bestanden haben, mehr als zwei Drittel
mit dem Bewerberprifprogramm zufrieden waren.
Die geringe Zufriedenheit bei einigen Bewerbern

mit einem Misserfolg in der Prifung ist vermutlich
auf eine selbstwertdienliche Attribution dieses Miss-
erfolgs auf personenexterne Ursachen (in diesem
Fall die Qualitat des Bewerberprifprogramms) zu-
rickzufihren. Insgesamt belegen die Ergebnisse
der Untersuchung, dass die Priifungsgerechtigkeit
nicht durch Einschréankungen in der software-ergo-
nomischen Qualitdt des Bewerberprifprogramms
beeintrachtigt wird.

3.3.2 Kontinuierliche Evaluation von
Priifungsaufgaben und Paralleltests

Auf der Grundlage der durchgeflhrten Evaluation
im Rahmen des Revisionsprojekts (STURZ-
BECHER, KASPER, BONNINGER & RUDEL,
2008) wurden Empfehlungen zur inhaltlichen und
methodischen Optimierung von Paralleltests und
Prufungsaufgaben der Fahrerlaubnisklasse B erar-
beitet. Zur Gewahrleistung der psychometrischen
Aquivalenz von Paralleltests wurde ein Streuungs-
bereich bestimmt, innerhalb dessen die geringflgig
voneinander abweichenden Bogenschwierigkeiten
der verschiedenen Paralleltests einer Fahrerlaub-
nisklasse als aquivalent anzusehen sind (Schwie-
rigkeitskorridor). Bei Paralleltests, deren Bogen-
schwierigkeit au3erhalb dieses Schwierigkeitskorri-
dors liegt, wurde empfohlen, die Bogenschwierig-
keit durch einen zielgerichteten Austausch von
leichten bzw. schweren Prifungsaufgaben anzu-
passen. Ein solcher Anpassungsbedarf wurde bei
vier Paralleltests aus den Grundbdgen Erstertei-
lung sowie bei 10 Paralleltests aus den Zusatz-
bdgen der Klasse B festgestellt. Weiterhin wurde
angeregt, insbesondere die Prifungsaufgaben aus
den Inhaltsbereichen Gefahrenlehre und Affektiv-
emotionales Verhalten im Stralenverkehr inhaltlich
und methodisch zu verbessern. Diese von Ver-
kehrsexperten fur die Verkehrssicherheit als be-
deutsam angesehenen Aufgaben wiesen meist
eine hohe Lésungswahrscheinlichkeit auf, die ver-
gleichsweise haufig auf Auffalligkeiten in der Aufga-
benkonstruktion (z. B. Lésungshinweise) zuriickzu-
fuhren war.

Die Evaluation der amtlich freigegebenen Pri-
fungsaufgaben und Paralleltests wird seit dem Ab-
schluss des Revisionsprojekts kontinuierlich vom
Institut fir Pravention und Verkehrssicherheit (IPV
GmbH) fortgesetzt. EinschlieRlich der Arbeiten des
Revisionsprojekts wurden im Berichtszeitraum des
vorliegenden Innovationsberichts (2009/2010) bis-
lang insgesamt 122 Paralleltests in den Bogenkate-
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gorien Grundbogen Ersterteilung, Grundbogen Er-
weiterung, Zusatzbogen Klasse B und Zusatzbo-
gen Klasse A evaluiert. Insgesamt wurden 768 un-
terschiedliche Priifungsaufgaben analysiert. Die er-
stellten Bogenreporte wurden der TUV | DEKRA
arge tp 21 Ubermittelt.

Ampelfunktion

Auf der 16. Sitzung der Entwicklungs- und Evaluie-
rungsgruppe (EEG) am 17. Juni 2010 wurde be-
schlossen, die Uberarbeitungsnotwendigkeit und
die Uberarbeitungsprioritdt von evaluierten Prii-
fungsaufgaben erganzend zu der bisherigen textli-
chen zusammenfassenden Einschatzung mit einer
dreistufigen Skala farblich zu kennzeichnen (so ge-
nannte Ampelfunktion). Diese Veranderung geht
auf eine Anregung der mit der Weiterentwicklung
der TFEP beauftragten Sachverstandigen der
VATUV-AG Theoretische Priifung zuriick, die Er-
gebnisse der Evaluation ergénzend zu der bisheri-
gen textlichen und tabellarischen Darstellung auch
in einer starker verdichteten Form zu prasentieren
und hierdurch die Priorisierung von vorrangig zu
Uberarbeitenden Prifungsaufgaben zu erleichtern.
Dadurch sollte eine Steigerung der Effektivitat und
der Effizienz bei der Evaluationsbearbeitung er-
reicht werden.

Die ergédnzende Ampelkennzeichnung wurde vom
IPV fur alle Prifungsaufgaben vorgenommen, die
nach dem Abschluss des Revisionsprojekts evalu-
iert wurden. Dies waren im Berichtszeitraum des
vorliegenden Innovationsberichts (2009/2010) ins-
gesamt 463 verschiedene Prifungsaufgaben aus
9 weiteren Grundbdgen Ersterteilung (Versionen),
30 Grundbdgen Erweiterung, 11 weiteren Zusatz-
bdgen Klasse B (Versionen) sowie aus 15 Zusatz-
bogen Klasse A. Insgesamt 61,1 Prozent dieser
Aufgaben wurden mit Grin gekennzeichnet, fir
diese besteht kein oder kein unmittelbarer Uberar-
beitungsbedarf. 35,2 Prozent der Aufgaben erhiel-
ten die Kennzeichnung Gelb; diese Aufgaben er-
scheinen hinsichtlich testpsychologischer Kriterien
als Uberarbeitungsbediirftig; ihre Uberarbeitung
sollte daher fachlich reflektiert und abgewogen
werden. 3,7 Prozent der Aufgaben wurden mit Rot
gekennzeichnet — diese Aufgaben weisen aus
testpsychologischer Sicht erhebliche Mangel auf
und sollten deshalb in der bestehenden Form von
einem weiteren Einsatz in der TFEP ausgeschlos-
sen werden.

3.3.3 Untersuchung zur Randomisierung
von Priifungsaufgaben und
Auswahlantworten

Seit Anfang 2008 werden mit der EinfGhrung der
computergestitzten TFEP die Aufgaben und Aus-
wahlantworten von Paralleltests zufallsgestitzt an-
geordnet, um die Manipulationssicherheit der TFEP
zu erhéhen und schematischen Lernstrategien vor-
zubeugen. Nach der zugrunde liegenden Randomi-
sierungsstrategie wird in samtlichen Prifungsauf-
gaben die Reihenfolge der Auswahlantworten zufal-
lig variiert. Dartber hinaus wurden in den Jahren
2008 und 2009 in den Anfangssequenzen der
Grundbdgen Ersterteilung die Aufgaben aus dem
Inhaltsbereich ,Verhalten im Stral3enverkehr® zu-
fallsgestutzt angeordnet.

Eine solche zufallsgestiitzte Anordnung von Aufga-
ben und Auswahlantworten kann dazu fihren, dass
so genannte Reihungseffekte die Prifungsleistun-
gen von Testteilnehmern beeinflussen. Dies wirde
die Prifungsgerechtigkeit beeintrachtigen. Solche
Reihungseffekte liegen vor, wenn sich die Schwie-
rigkeit der Aufgaben in Abhangigkeit von der Rei-
henfolge ihrer Darbietung verandert. Um Beein-
trachtigungen der Prifungsgerechtigkeit auszu-
schlielen, wurden Zusammenhange zwischen der
Anordnung von Prifungsaufgaben sowie von
Auswahlantworten und den Prifungsleistungen
der Bewerber anhand der Kriterien ,Schwierigkeit*
und ,Trennscharfe* von Prifungsaufgaben empi-
risch untersucht (STURZBECHER, KASPER &
GENSCHOW, 2009). Die Analyse umfasste insge-
samt 385 unterschiedliche Prifungsaufgaben fir
die Ersterteilung der Fahrerlaubnisklasse B und
stltzte sich auf Priifungsdatensatze, die im Zeit-
raum von April 2008 bis April 2009 bei den Techni-
schen Prufstellen angefallen sind. Insgesamt wur-
den 124.900 Prufungsdatensatze in die Analysen
einbezogen.

Die Untersuchungsergebnisse zeigten, dass ledig-
lich bei acht der 385 untersuchten Prifungsaufga-
ben ein statistisch signifikanter Zusammenhang
zwischen der Aufgabenschwierigkeit und der Rei-
henfolge der Auswahlantworten bestand. Weiterhin
fand sich bei zwei der insgesamt 30 untersuchten
Grundbodgen Ersterteilung ein statistisch signifikan-
ter Zusammenhang zwischen der Reihenfolge der
Prufungsaufgaben und der Aufgabenschwierigkeit
— dies betraf jedoch jeweils nur eine Prifungsauf-
gabe pro betroffenem Grundbogen.
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Da insgesamt nur fur wenige Prifungsaufgaben
Reihungseffekte gefunden wurden und diese Effek-
te weitgehend durch methodische Schwéachen oder
durch ihre inhaltliche Ubereinstimmung bedingt
sind, kann von einer empirisch nachgewiesenen
methodischen Unbedenklichkeit der praktizierten
Randomisierungsstrategie ausgegangen werden.
Im Falle einer Ausweitung der zufallsgestutzten An-
ordnung von Priufungsaufgaben sollten ebenfalls
Kontrolluntersuchungen fiir die betreffenden In-
haltsbereiche durchgefihrt werden, um die Pri-
fungsgerechtigkeit zu sichern. Die bisher vorliegen-
den Ergebnisse zeigen zudem, dass entsprechen-
de Untersuchungen zusatzliche Hinweise auf psy-
chometrische Besonderheiten einzelner Parallel-
tests und gegebenenfalls auf methodische Schwa-
chen von Prifungsaufgaben erbringen kénnen.

Mit der systematischen Erfassung von Prifungsda-
ten wird nunmehr die zu fordernde methodische
Gleichwertigkeit von Paralleltests empirisch Uber-
prift (s. Kapitel 3.3.2). Weiterhin werden Randomi-
sierungsstrategien zur zufallsgestiitzten Reihung
von Prufungsfragen und Auswahlantworten inner-
halb der Paralleltests umgesetzt (s. oben). Die In-
haltsstruktur und Bewertungssystematik der Pri-
fungsaufgaben sind seit der Einfihrung der compu-
tergestutzten TFEP dabei bislang unverandert ge-
blieben. Im Rahmen der Optimierung der TFEP
wurden jedoch Ansatzpunkte fur prifungsmethodi-
sche und prifungsdidaktische Verbesserungen be-
nannt sowie Empfehlungen fir eine Weiterentwick-
lung der Inhaltsstruktur ausgearbeitet; diese sind in
Bild 14 im Uberlick dargestellt.

3.3.4 Vorbereitung der Restrukturierung der
Prifungsinhalte

Die Inhaltsstruktur und Bewertungssystematik der
heute am Computer eingesetzten Priifbogen’d wer-
den durch die Fahrerlaubnisverordnung (FeV, Anla-
ge 7) und die Prifungsrichtlinie (PrufRiLi, Anlage 1)
geregelt. Die Prufbogen werden auf Grundlage des
Amtlichen Fragenkatalogs nach gesetzlichen Vor-
gaben zusammengestellt. Er ist in den Grundstoff
und den Zusatzstoff sowie in acht Sachgebiete!6
(mit weiteren Unterkapiteln) des amtlichen Pri-
fungsstoffs gegliedert. Jede Prifungsaufgabe ist
dabei immer entweder dem Grundstoff oder dem
Zusatzstoff sowie immer genau einem Sachgebiet
des Amtlichen Fragenkatalogs zugeordnet. Fur die
Zusammenstellung der Prifbogen wird eine festge-
legte Anzahl von Prifungsaufgaben hinsichtlich
ihres Prifungsinhalts (d. h. ihrer Zuordnung zu
einem Sachgebiet des amtlichen Prifungsstoffs)

15 Mit der Bezeichnung ,Prifbogen* ist hier, in Analogie zu den
ehemals gedruckten Papierbogen, die Zusammenstellung
der einzelnen Prifungsaufgaben zu einem festgelegten Satz
von zu bearbeitenden Prifungsaufgaben gemeint. Diese
Prifungsaufgaben werden am Computer dargeboten und
bearbeitet, wobei die Aufgaben eines Bogens variabel ange-
ordnet werden, um die Verwendung unerlaubter Hilfsmittel
(z. B. Losungsschablonen) zu verhindern.

16 Der amtliche Prifungsstoff umfasst folgende acht Sach-
gebiete: Gefahrenlehre, Verhalten im StralRenverkehr, Vor-
fahrt/Vorrang, Verkehrszeichen, Umweltschutz, Vorschriften
Uber den Betrieb der Fahrzeuge, Technik und Eignung und
Befahigung von Kraftfahrern.

Stoffgebiet Abschnitt im Fragenkatalog Zahl der Fragen Summe der Produkte
1. Grundstoff
Gefahrenlehre 1.1 8 32
' (davon 4 Bildfragen)
) 6
Verhalten im StralRenverkehr 1.2 (davon 1 Bildfrage) 21
3
Vorfahrt/Vorrang 13 (mindestens 2 Bildfragen) 15
. 2
Verkehrszeichen 14 (davon mindestens 1 Bildfrage) 6
Umweltschutz 1.5 1 3
Summe Grundstoff 20 77
2. Zusatzstoff 2.1 bis 2.8 10 33
Gesamtstoff 30 110

Zulassige Fehlerpunkte 10; es sei denn, zwei Fragen mit Wertigkeit 5 falsch beantwortet.

Bild 14: Zusammenstellung und Bewertung der Fragen fur die Fahrerlaubnisklassen A, A1, B, M, S, L und T (Ersterwerb)
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und ihrer Darbietungsform (Bild- oder Textaufgabe)
nach einem in der Prifungsrichtlinie vorgegebenen
Verteilungsschlissel ausgewahlt. Im Ergebnis exis-
tiert fir jede Fahrerlaubnisklasse eine Anzahl von
parallelen Prifbogen, die als wechselseitig aus-
tauschbar angesehen werden. Die Aquivalenz, d. h.
die Gleichwertigkeit dieser Paralleltest, wird in der
kontinuierlichen Evaluation der TFEP fortlaufend
empirisch Gberprift (s. Kapitel 3.3.2).

Unzulanglichkeiten in der Inhaltsstruktur der Prif-
bogen sind im Wesentlichen in vorhandenen
Schwéachen der zugrunde liegenden Systematik
und Struktur der Prifungsinhalte begriindet
(STURZBECHER & BONNINGER, 2005). Die
Schwachen resultieren zum Teil aus der histori-
schen Entwicklung der Fahrerlaubnispriifung, in
deren Rahmen der Umfang des Fragenkatalogs
und der Inhaltskanon der Aufgaben ohne eine sys-
tematische Restrukturierung sukzessive erweitert
wurden, um die FEP an geanderte gesetzliche Vor-
gaben und sich wandelnde Verkehrsanforderungen
anzupassen.

In der heute glltigen Systematik des Amtlichen
Fragenkatalogs sind die Sachgebiete des Pru-
fungsstoffs in Teilen inhaltlich unscharf formuliert
(z. B. verweist die Bezeichnung des Sachgebiets
.Verhalten im Strallenverkehr® auf nahezu alle
Aspekte des Strallenverkehrs). Die fehlende in-
haltliche Scharfe fihrt dazu, dass die Sachgebiete
nicht disjunkt, d. h. trennscharf, voneinander ab-
grenzbar sind. In der Binnenstruktur weisen die
Sachgebiete dartiber hinaus einen sehr unter-
schiedlichen Differenzierungsgrad auf. So umfasst
das angesprochene Sachgebiet Verhalten im Stra-
Renverkehr 30 Unterpunkte. Ihm stehen Sachge-
biete wie Vorfahrt/Vorrang, Umweltschutz sowie
Eignung und Befahigung von Kraftfahrern gegen-
Uber, die inhaltlich durch keine weiteren Teilberei-
che untersetzt sind. Schlief3lich bestehen deutli-
che Unterschiede in der Systematik und in der Ter-
minologie der Prifungsinhalte gemaly der Pri-
fungsrichtlinie und der Ausbildungsinhalte gemaf
Fahrschiler-Ausbildungsordnung. Diese Struktur
der Prifungsinhalte fihrt dazu, dass die Prifungs-
aufgaben unter fachlich-inhaltlichen Gesichts-
punkten gleichzeitig mehreren Sachgebieten zu-
geordnet werden kdnnen; eine eindeutige Zuord-
nung erfolgt haufig allein aus formalen Griinden.
Im Zuge der Uberpriifung der Prozess- und Er-
gebnisstandardisierung fiir die Verfahren zur Er-
stellung von Prifungsaufgaben und Prifbogen

sollte kinftig auf eine disjunkte Gruppierung der
Sachgebiete des Priifungsstoffs geachtet werden,
die eine inhaltliche Uberlappung der Priifungsin-
halte vermeidet.

Die Prifungsinhalte sollten dafur nach den Anfor-
derungen an ein fachlich und wissenschaftlich be-
grindetes, disjunktes und erschoépfendes Katego-
riensystem neu strukturiert werden. Damit wirden
vorhandene Abgrenzungsdefizite in der Binnen-
struktur der Prifungsinhalte sowie Unschéarfen in
der Aufgabenzuordnung tUberwunden und Voraus-
setzungen flr eine empirische Absicherung der Va-
liditéat der Prufbogen im Zuge der kontinuierlichen
Evaluation der TFEP geschaffen. Um eine Restruk-
turierung der Prifungsinhalte zu erreichen, die den
oben formulierten Anforderungen genugt, ist eine
Verbindung von theoriegeleitetem und empirischem
Vorgehen erforderlich.

Beim theoriegeleiteten Vorgehen sind mittels einer
Inhaltsanalyse relevanter Dokumente (Fahrschi-
ler-Ausbildungsordnung, Prifungsstoff fir die
TFEP, Annex Il der EU-Fuhrerscheinrichtlinie) die
Inhalte und Strukturierungssystematiken zu identi-
fizieren und zu beschreiben, die relevante Grund-
lagen fur die Fahrschulausbildung und die FEP
sind. Die analysierten Inhalte kénnen dann auf-
grund sachlogischer Uberlegungen in libergeord-
nete Inhaltsbereiche eingeordnet werden, die hin-
sichtlich ihres Differenzierungsniveaus ausgewo-
gen sind und keine wesentlichen inhaltlichen
Uberschneidungen mit anderen Inhaltsbereichen
aufweisen. Hierbei kann auch eine Formulierung
der Prifungsinhalte als Lehrziele erfolgen, sodass
Prifungsaufgaben als messbare Sachverhalte
bzw. Prifungsanforderungen dargestellt werden
(,Der Bewerber weil}, dass ...“). Das theoriegelei-
tete Vorgehen zur Restrukturierung der Prifungs-
inhalte soll durch empirische Untersuchungen auf
der Basis der Daten der kontinuierlichen Evalua-
tion der Prifungsaufgaben und Paralleltests flan-
kiert und unterstitzt werden. Hierdurch kann die
erarbeitete Inhaltsstruktur der Prifungsaufgaben
unter verschiedenen Aspekten genauer analysiert
und gegebenenfalls verandert werden. So interes-
siert beispielsweise die Verteilung von Prifungs-
aufgaben Uber die Inhaltsbereiche, um zu prifen,
in welchem Male die Inhaltsbereiche des Pri-
fungsstoffs mit Prifungsaufgaben untersetzt sind,
und um Ungleichgewichte in der Aufgabenvertei-
lung zwischen verschiedenen Sachgebieten auf-
zudecken. Auch ist die Anwendung faktorenanaly-
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tischer Verfahren denkbar, um zu prifen, inwieweit
sich in den empirischen Daten zum Bewerberver-
halten die theoretisch entwickelten Inhaltsbereiche
widerspiegeln.17

3.3.5 Untersuchungen zur Kongruenz von
Ausbildungs- und Priifungsinhalten

Bei einem lehrzielorientierten Test, wie ihn die
TFEP darstellt, wird das vollstandige Erreichen des
Lehrziels von moglichst vielen Probanden, die sich
auf die Prufung vorbereitet haben, als Idealfall an-
gesehen. Nur wenn sich Prifungsinhalte auf Aus-
bildungsinhalte beziehen, kann die Erreichung von
Lehrzielen geprift werden — die Kongruenz von
Ausbildungs- und Prifungsinhalten ist somit fur die
Qualitat eines lehrzielorientierten Tests, wie ihn die
TFEP darstellt, von hoher Bedeutung. Das ,Hand-
buch zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie)*
sieht dementsprechend vor, im Rahmen der konti-
nuierlichen Evaluation fiir jede Prifungsaufgabe
den Bezug zu den Ausbildungsinhalten fachlich-in-
haltlich einzuschatzen und die Ergebnisse in den
Aufgabensteckbriefen zu dokumentieren (TUV |
DEKRA arge tp 21, 2008). Ein solcher systemati-
scher Vergleich der Ausbildungs- und Prifungsin-
halte ermdglicht es, fehlende Beziige zwischen
Ausbildung und Prifung kenntlich zu machen und
dabei auch Erkenntnisse Uber die Glte von einzel-
nen Prifungsaufgaben aus der kontinuierlichen
Evaluation zu bericksichtigen. Die Gewahrleistung
der Kongruenz von Ausbildung und Prifung ist
somit nicht nur unter methodischen Gesichtspunk-
ten zu fordern, sondern stellt zugleich eine wichtige
Grundlage fur die gezielte und systematische Wei-
terentwicklung von Prifungsaufgaben dar.

17 Mmit Faktorenanalysen kann die faktorielle Validitat eines
Tests geprift werden. Der Nachweis wird erbracht, indem
geprift wird, ob die Aufgaben eines Sachgebietes starker
miteinander korrelieren als die Aufgaben differenter Sachge-
biete. Der Nachweis faktorieller Validitat der Theoretischen
Fahrerlaubnisprifung ist nur bei disjunkter Strukturierung der
Sachgebiete des Prifungsstoffs moglich. Diesem Zugang
einer empirischen Uberpriifung der Inhaltsstruktur der Prii-
fungsaufgaben werden jedoch durch die bereits angespro-
chene methodische Testspezifik der Theoretischen Fahr-
erlaubnispriifung Grenzen gesetzt: Weil es sich um einen kri-
terienorientierten Test handelt, auf den sich die Bewerber oft
intensiv vorbereiten, werden verhaltnismaRig viele Aufgaben
von den meisten Bewerbern richtig geldst. Die Folge ist eine
geringe Varianz der Prifungsleistungen, welche die Mdéglich-
keiten einschrankt, die Aufgaben nach statistischen Merk-
malen zu strukturieren (STURZBECHER, KASPER,
BONNINGER & RUDEL, 2008).

Um Entscheidungsgrundlagen fir das zukunftige
methodische Vorgehen in diesem Aufgabenfeld der
Evaluation bereitzustellen, wurde exemplarisch fir
den Themenbereich 5 ,Vorfahrt und Verkehrsrege-
lungen® der Fahrschiler-Ausbildungsordnung eine
vergleichende Analyse der darin thematisierten
Ausbildungsinhalte mit den darauf bezogenen Pri-
fungsinhalten fur die Fahrerlaubnis der Klasse B
durchgefiihrt. Die Untersuchungsmethode und die
Untersuchungsergebnisse wurden vom Institut fur
Pravention und Verkehrssicherheit (IPV) auf der 15.
Sitzung der Entwicklungs- und Evaluierungsgruppe
(EEG) am 17. Juni 2009 in Potsdam vorgestellt. Im
Rahmen der kontinuierlichen Evaluation wird der
begonnene systematische Vergleich fortgesetzt.
Hierbei sind zuklnftig zum einen die notwendigen
Veranderungen bei der Systematik der Prifungsin-
halte zu berlcksichtigen, zum anderen muss bei
der methodischen Umsetzung berlcksichtigt wer-
den, dass ein systematischer Vergleich kontinuier-
lich erfolgen und die Ergebnisse in Form einer Da-
tenbank aufbereitet und zur Verfiigung gestellt wer-
den sollten.

3.3.6 Anderung der Priifbogenkombinationen

Das Revisionsprojekt zeigte, dass auch die in der
Vergangenheit praktizierte Methode der festen Ver-
knipfung von Grundbogen und klassenspezifi-
schem Zusatzbogen Ansatzpunkte fir eine Opti-
mierung der Inhaltsstruktur der Prifbégen bietet
(STURZBECHER, KASPER, BONNINGER &
RUDEL, 2008). Diese friihere Verkniipfungsmetho-
de war vor allem praktischen Gesichtspunkten beim
Bogendruck geschuldet. Im Zuge der Umstellung
auf die computergestitzte Prifung wurden zu-
nachst Grundbdgen Ersterteilung und Zusatzbogen
Klasse B mit gleicher Bogennummer weiterhin fest
zu einem Prifbogen zusammengefasst. Bei diesem
Verfahren weisen Priifbogen immer dann extreme
Bestehensquoten auf, wenn zwei Bogen, die unter-
halb oder oberhalb des Aquivalenzkriteriums hin-
sichtlich der Testschwierigkeit liegen (also zu leicht
oder zu schwer sind), zu einem Prifbogen zusam-
mengeflgt werden. Empfohlen wurde deshalb, die
Paralleltests der Grundbogen Ersterteilung und der
Zusatzbogen Klasse B in den Prufbogen zuklnftig
zufallsgestutzt zu kombinieren. Dies flhrte dazu,
dass einzelne sehr leichte Grundbogen ofter mit
einem eher schweren Zusatzbogen gepaart wer-
den. Als Resultat der zufélligen Kombination ent-
stehen Prifbogen, die sich der durchschnittlichen
Bestehensquote angleichen.



43

3.3.7 Anderung der Bewertungssystematik

In ihrer derzeitigen Form beinhaltet die TFEP eine
gewichtete Bewertungssystematik: Die Prifungs-
aufgaben werden entsprechend ihrem Inhalt und
ihrer Bedeutung fur die Verkehrssicherheit, fir den
Umweltschutz und fur die Energieeinsparung mit
zwei bis funf Fehlerpunkten bewertet. Die Gewich-
tung und Einordnung in das Bewertungssystem er-
folgen aufgrund von Expertenurteilen unter fachli-
chen Gesichtspunkten. Die Wertigkeit der Pri-
fungsaufgaben wird im Amtlichen Fragenkatalog
veroffentlicht und ist auch in den Prifbogen neben
den Aufgaben aufgefiihrt; sie stellt somit eine Ori-
entierung fur den Bewerber dar. Bei der Prifungs-
auswertung geht jede nicht richtig bearbeitete Pri-
fungsaufgabe entsprechend ihrer Gewichtung in
das Gesamtergebnis ein. Die Prifbogen fur die
Ersterteilung der Fahrerlaubnisklasse B (Grundbo-
gen Ersterteilung und Zusatzbogen Klasse B) um-
fassen zusammen 30 Prifungsaufgaben mit einer
Gesamtsumme von 110 moglichen Punkten. Die
Prufung gilt als nicht bestanden, wenn mehr als
zehn Fehlerpunkte erreicht wurden oder wenn zwei
Aufgaben, die jeweils mit finf Fehlerpunkten be-
wertet werden, falsch bearbeitet wurden. Die Wer-
tigkeit der Prufungsaufgaben ist bei der Zusam-
menstellung der Prifbogen zu berticksichtigen, um
bei allen Paralleltests eine identische Punktesum-
me zu gewahrleisten.

Diese gegenwartig praktizierte hohe Differenzie-
rung der Aufgabenbewertung kann aus testpsycho-
logischer Perspektive optimiert werden, indem
moglichst gleich gewichtete Aufgaben fir die Test-
konstruktion ausgewahlt werden (vgl. LIENERT &
RAATZ, 1998). Zwar kdonnen Aufgaben mit einer
héheren Inhaltsbedeutung fiir die Verkehrssicher-
heit mit einer hdheren Punktzahl bewertet werden,
dieses Mittel sollte jedoch sparsam eingesetzt wer-
den, um Irregularitaten in der Haufigkeitsverteilung
der Testergebnisse zu vermeiden (BONNINGER &
STURZBECHER, 2005). Im Revisionsprojekt
(STURZBECHER et al., 2008) wurde empirisch
Uberprift, inwieweit die derzeitig verwendete un-
gleiche Gewichtung der Prifungsaufgaben geeig-
net ist, um zwischen erfolgreichen und nicht erfolg-
reichen Bewerbern zu unterscheiden. Im Ergebnis
zeigte sich, dass die derzeitige Fehlerpunktbewer-
tung keinen statistisch bedeutsamen Zusammen-
hang mit dem Prifungserfolg aufweist. Entschei-
dend fur das Bestehen der TFEP ist demnach nicht,
welche Aufgaben ein Bewerber falsch bearbeitet,
sondern wie viele. Dieser Befund gilt auch fir die so

genannte Zehn-Punkte-Regel, die als eine Art
KO-Kriterium fungiert. Die Zehn-Punkte-Regel be-
sagt, dass Bewerber mit zehn Fehlerpunkten dann
die Prifung nicht bestehen, wenn zwei Aufgaben
mit der Fehlerpunktzahl 5 falsch bearbeitet wurden;
dies trifft auf alle Aufgaben des Sachgebiets Vor-
fahrt/Vorrang im klassenubergreifenden Grundstoff
zu. Die Analysen zeigten, dass nur wenige Bewer-
ber ihre Prifung aufgrund der Zehn-Punkte-Regel
nicht bestehen.

Aus den vorliegenden empirischen Ergebnissen
des Revisionsprojekts kann der Schluss gezogen
werden, dass das bestehende differenzierte Bewer-
tungssystem nicht dazu beitragt, die Selektions-
funktion der TFEP zu unterstitzen und solche Be-
werber zu identifizieren, die inhaltlich definierte
Mindestanforderungen der Prufung nicht erfillen.
Anderes gilt fiir die Steuerungsfunktion der Theore-
tischen Fahrerlaubnisprifung: Die Befunde zur
Zehn-Punkte-Regel kénnen als Indiz dafiir gewertet
werden, dass sich Bewerber auf Aufgaben, die
einem Sachgebiet angehoren, das durchgangig mit
einem KO-Kriterium belegt ist, besonders intensiv
vorbereiten. Eine konsequent hohe Fehlerbewer-
tung von Prifungsaufgaben eines Inhaltsbereichs
in Verbindung mit einem KO-Kriterium kann dem-
nach das Lernverhalten der Fahrerlaubnisbewerber
positiv beeinflussen. Mit sparsam und verkehrspa-
dagogisch zielgerichtet eingesetzten Gewichtungen
lassen sich wiinschenswerte Lerneffekte bei den
Bewerbern erzielen.

Auf der Grundlage der Ergebnisse des Revisions-
projekts konnten die Empfehlungen fir eine Verein-
fachung der bestehenden Bewertungssystematik
prazisiert werden. Demnach sollten die Prifungs-
aufgaben mdoglichst gleichmaflig bewertet werden.
Sofern an der gegenwartigen Schwerpunktsetzung
des Sachgebiets Vorfahrt/Vorrang festgehalten
werden soll, kénnten diese Prifungsaufgaben
hoéher (beispielsweise mit zwei Fehlerpunkten) ge-
wichtet werden. Ein solches Bewertungssystem
wirde das derzeitige System vereinfachen, ohne
es wesentlich methodisch zu verandern. Ebenso
sollten Moglichkeiten reflektiert werden, anstelle
unterschiedlicher Gewichtungen KO-Kriterien ge-
zielt einzusetzen, um die Aneignung besonders si-
cherheitsrelevanten Wissens durch die Bewerber
mit padagogisch sinnvollen Lernanreizen zu for-
dern. Ein solches gewichtetes KO-Kriterium kdnnte
beispielsweise dazu dienen, die Vermittiung und
Aneignung neuartiger und aus Grunden der Ver-
kehrssicherheit notwendiger Kenntnisse sicherzu-
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stellen und typischen Kompetenzdefiziten bei Fahr-
erlaubnisbewerbern und Fahranfangern entgegen-
zuwirken, wenn sich solche Defizite bei der Evalua-
tion von Prifungsaufgaben oder bei Unfallanalysen
abzeichnen.

3.4 Schlussfolgerungen aus der
Evaluation der TFEP

Die bisherigen Untersuchungen verdeutlichen,
dass die Qualitdt der nunmehr PC-gestltzten
TFEP im Hinblick auf ihre Gebrauchstauglichkeit
und auf die Gewahrleistung von Prifungsgerech-
tigkeit gegeben ist. Die auf dem Revisionsprojekt
aufbauende kontinuierliche Evaluation der Pri-
fungsaufgaben und Paralleltests zeigt zudem
grundsatzlich, dass die Mehrzahl der eingesetzten
Prufungsaufgaben unter Abwagung unterschiedli-
cher testpsychologischer Kriterien ihre Funktion
zur Uberprifung der jeweiligen Kompetenzen er-
fullt. Die durchaus auch vorhandenen methodi-
schen Schwachen von Prifungsaufgaben werden
durch die systematische methodische und inhaltli-
che Aufgabenrevision beseitigt bzw. verringert. Die
testpsychologischen Einschatzungen in den Auf-
gabensteckbriefen auf Basis der Evaluation der
Prafungsaufgaben bieten hierzu begriindete
Handlungsempfehlungen. Die bisherigen statisti-
schen und testpsychologischen Analysen der be-
stehenden Prifungsaufgaben lassen aber insbe-
sondere fur Aufgaben in den Themenbereichen
~Gefahrenlehre® und ,Affektiv-emotionales Verhal-
ten im Strallenverkehr die Grenzen bisheriger
Aufgabenformate deutlich werden.

Bei der Aufgabenrevision und -optimierung ist zwi-
schen Uberarbeitungen zu unterscheiden, die
durch Veranderungen im bestehenden Aufgaben-
format erreicht werden kénnen, und solchen, die
innovative Aufgabenformate voraussetzen und
Uber die bisher verwendeten Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben und Erganzungsaufgaben hinausgehen.
Die derzeit entwickelten Aufgaben mit dynami-
schen Fahrszenarien zur Darstellung von Ver-
kehrssituationen unter Beibehaltung des Mehr-
fach-Wahl-Aufgabenformats stellen hierbei zwar
einen wichtigen Schritt zur Verbesserung der Pri-
fungsgute dar, sie sind jedoch nicht ausreichend,
um die bestehenden methodischen Grenzen des
Mehrfach-Wahl-Aufgabenformats fir die Erfas-
sung der Gefahrenerkennung und Gefahrenab-
wehr zu Uberwinden.

Mit der Einfihrung der computergestitzten TFEP
wurden die herkdmmlichen Prifbégen auf den PC
Ubertragen, ohne dass hierbei Veranderungen an
der Inhaltsstruktur und Bewertungssystematik der
Priufbégen und Prifungsaufgaben vorgenommen
wurden. Im Rahmen der Arbeiten zur Optimierung
der TFEP wurden jedoch unterschiedliche Ansatz-
punkte fur methodische Verbesserungen entwi-
ckelt, die hier im Uberblick vorgestellt wurden.
Dabei zeichnen sich drei Aufgabenschwerpunkte
ab:

+ Die hier skizzierten methodischen Uberlegun-
gen flr eine Restrukturierung der Prifungsinhal-
te missen weiter ausgearbeitet und empirisch
erprobt werden. Als Ergebnis ist eine theoretisch
begriindete und empirisch gestlitzte Systematik
der Prifungsinhalte zu erwarten, die den Anfor-
derungen an ein wissenschaftlich begriindetes,
disjunktes und erschdpfendes Kategoriensys-
tem entspricht. Diese Systematik bildet die Vo-
raussetzung, um die Validitdt der in der TFEP
vorgegebenen Prifungsaufgaben zu erfassen
sowie zukunftig kontinuierlich im Rahmen der
Evaluation der TFEP empirisch zu Uberprifen
und zu optimieren.

* Im Zuge der Restrukturierung der Prufungsin-
halte sollte auch die gegenwartig praktizierte
Bewertungssystematik optimiert werden. Es
wird hierzu vorgeschlagen, die derzeit starke
Gewichtung der Prifungsaufgaben durch unter-
schiedliche Fehlerpunktzahlen deutlich zu redu-
zieren oder aufzugeben. Dabei sollten Mdglich-
keiten abgewogen werden, um durch sparsam
bzw. befristet eingesetzte Gewichtungen oder
besser noch KO-Kriterien bei Prifungsfragen
die Vermittlung und Aneignung neuartiger und
aus Grinden der Verkehrssicherheit besonders
notwendiger Kenntnisse sicherzustellen.

* Nicht zuletzt stellt die systematische Analyse
von Prifungsinhalten einen wichtigen Aus-
gangspunkt fir die Erhéhung der inhaltlichen
Validitat der TFEP dar. Dies betrifft zum einen
die Kongruenz von Ausbildungs- und Priifungs-
inhalten, wie sie fUr lehrzielorientierte Tests all-
gemein zu fordern ist; hierbei sollte angesichts
von computergestutzten Lehr-Lernmedien und
innovativen Darstellungsformen von verkehrs-
bezogenen Sachverhalten in der Ausbildung von
Fahranfangern die Mdglichkeit einer kontinuier-
lichen Aktualisierung von Vergleichen zwischen
Ausbildungs- und Prifungsinhalten bedacht
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werden. Zum anderen ist ein Zugewinn an in-
haltlicher Validitat auch zu erwarten, wenn bei
der Entwicklung von Prifungsaufgaben weiter-
hin Erkenntnisse aus verkehrswissenschaft-
lichen Studien und Unfallanalysen Bericksichti-
gung finden.

3.5 Durchgefiihrte Umsetzungs -
schritte zur Weiterentwicklung der
TFEP

Das zur Einfihrung der computergestitzten TFEP
entwickelte Bewerberprifprogramm konnte auf-
grund der positiven Ergebnisse aus den Untersu-
chungen zur Nutzerzufriedenheit unverandert bei-
behalten werden. Um Prifungsmanipulationen zu
verhindern, wurde die Reihenfolge der Antwortalter-
nativen in den einzelnen Aufgaben randomisiert
und die feste Verknlpfung von Grund- und Zusatz-
bogen aufgehoben sowie zunachst die Reihenfolge
der ersten sechs und spater aller Aufgaben rando-
misiert.

Die Uberarbeitungsbediirftigkeit der bisher evalu-
ierten Aufgaben wurde auf der Grundlage der pad-
agogisch-psychologischen und testpsychologi-
schen Einschatzung, aus Sicht eines Sprachwis-
senschaftlers und anhand einer Sachverstandigen-
beurteilung bewertet. Basierend auf allen drei Ein-
schatzungen wird von der zustéandigen VdTUV-AG
Theoretische Priifung endgiiltig tiber die Uberarbei-
tungsbedurftigkeit einer Aufgabe entschieden und
eine entsprechende Empfehlung gegeniber dem
BMVBS sowie den Vertretern der Bundeslander
ausgesprochen. Um die vorbereitende Bewertung
der Prifungsaufgaben durch die AG Theorie effi-
zienter zu gestalten, wurde im Berichtszeitraum
eine Ampeldarstellung zur Priorisierung des Uber-
arbeitungsbedarfs der Evaluationsergebnisse ein-
gefihrt. Dafiir wurde durch die TUV | DEKRA arge
tp 21 ein Aufgabenbewertungstool in Anlehnung an
das Aufgabenfreigabetool flir das BMVBS geschaf-
fen.

Die Empfehlungen zur Restrukturierung des ge-
samten Aufgabenkatalogs sowie zur Vereinfachung
der Aufgabengewichtung wurden bisher noch nicht
umgesetzt. Sie missen zunachst noch konkretisiert
und unter fahrerlaubnisrechtlichen Gesichtspunk-
ten formuliert werden, damit eine Diskussion in der
Fachoffentlichkeit und Empfehlungen fur konkrete
Anderungen der entsprechenden Regelungen und
Richtlinien ausgesprochen werden kénnen.

Tino Friedel, Bernd Weile,

TUV | DEKRA arge tp 21,

Jan Genschow, IPV Oberkramer,

Andreas Schmidt, DEKRA Automobil GmbH

4 Entwicklung innovativer Auf-
gabenformate mit computer-
generierten Szenarien

4.1 Hintergriinde, Ziele und Potenziale
der Verwendung computer -
generierter Szenarien

Mit der Umstellung der TFEP auf das Prifmedium
PC ergaben sich véllig neue Mdglichkeiten zur Ge-
staltung von Priufungsaufgaben. Bei den Prifungs-
aufgaben der TFEP werden in Anlehnung an die
testpsychologische  Aufgabensystematik  von
LIENERTT und RAATZ (1998) unterschiedliche Auf-
gabentypen wie Mehrfach-Wahl-Aufgaben, Zu- bzw.
Umordnungs-Aufgaben und Erganzungsaufgaben
unterschieden (BONNINGER & STURZBECHER,
2005). Jede Aufgabe besteht aus einem Teil zur Pra-
sentation der Fragestellung (Instruktion) und aus
einem Teil zur Erfassung der Bewerberantworten.
Fir die unterschiedlichen Formen der Gestaltung
von Instruktionen (einschlieRlich der Illustration der
zugrunde liegenden Verkehrssituationen) benutzen
wir die Bezeichnung ,Instruktionsformate®, fur die
Gestaltungsformen der Antwortvorlagen die Be-
zeichnung ,Antwortformate“. MALONE, BIERMANN,
BUCH und BRUNKEN (2011) verwenden abwei-
chend von der hier genutzten Terminologie fur die In-
struktionsformate die Bezeichnung ,Prasentations-
formate®; dies erscheint nicht eindeutig, weil Ant-
wortvorlagen genauso wie Instruktionen in unter-
schiedlicher Gestaltungsform prasentiert werden.

In der Vergangenheit wurden bei der TFEP haupt-
sachlich Mehrfach-Wahl-Aufgaben verwendet, bei
denen die Instruktionen und die Antwortvorlagen
bzw. Auswahlantworten in Textform dargeboten
werden (die Arbeiten zur Erweiterung des Spek-
trums der Prifungsformen - z. B. Wissenspriifung,
Verkehrswahrnehmungstests — und der dabei ver-
wendeten Aufgabentypen und Darstellungsformate
werden im nachfolgenden Kapitel 5 beschrieben).
Die Darstellungsformate waren bisher auf textuelle
Beschreibungen, Fotos und einfache Grafiken be-
schrankt. Durch die Umstellung des Priufmediums
vom Papierbogen auf den PC kdénnen nun vielfalti-
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gere Darstellungsformate eingesetzt werden, da
kein Bogenausdruck mehr erforderlich ist. Dies ist
zum Grof3teil auch unter Beibehaltung des bisheri-
gen Mehrfach-Wahl-Aufgabenformats mdglich, also
mit vergleichsweise geringen Umstellungsaufwen-
dungen flr die beteiligten Organisationen. Die Er-
weiterung der Darstellungsformate und insbeson-
dere der Instruktionsformate durch neuartige visu-
elle lllustrationsmoglichkeiten stellt deshalb den
nachsten Schritt zur Optimierung der TFEP dar. Die
dazu durchgefiihrten Arbeiten werden im vorliegen-
den Kapitel beschrieben.

Zur Erweiterung der Instruktionsformate sind zwei
Schritte vorgesehen. Im ersten Schritt sollen die
bisher verwendeten Fotos und Grafiken durch com-
putergenerierte Abbildungen ersetzt werden (vgl.
Bild 15). Daraus ergeben sich folgende Vorteile:

» Die bisher verwendeten Fotos lieRen sich nur
mit sehr hohem Aufwand erstellen oder aktuali-
sieren, da die entsprechenden Situationen ein-
schlieBlich der Verkehrsteilnehmerkonstellatio-
nen im Realverkehr vorgefunden oder gestellt
werden mussten. Um diesen Uberarbeitungs-
aufwand zu vermeiden, verblieben die fotografi-
schen Abbildungen sehr lange im Fragenkata-
log, wodurch die Attraktivitat der Anmutungen
und damit die Akzeptanz der Aufgaben beein-
trachtigt wurden. Die computergenerierten Ab-
bildungen lassen sich dagegen effizient erstel-
len und anschlieBend aktualisieren. Dadurch
kénnen eine dauerhaft moderne Anmutung und
hohe Akzeptanz der Abbildungen gewahrleistet
werden. Darlber hinaus kann die Komplexitat
der abgebildeten Verkehrssituationen an die
Zielstellung der entsprechenden Aufgabe ange-
passt werden.

» Der entscheidende Vorteil computergenerierter
Abbildungen gegenlber Fotos ist die Mdglich-
keit, die Bilder effizient variieren zu konnen.

Durch die Veranderung der dargestellten Objek-
te bzw. des Verkehrsumfeldes (ohne die grund-
legenden Inhalte der Verkehrssituation zu ver-
andern) kann dem schematischen Auswendig-
lernen vorgebeugt werden. Der Bewerber er-
kennt in der Prifung ein bestimmtes Bild nicht
sofort wieder und muss sich daher inhaltlich mit
der dargestellten Verkehrssituation auseinan-
dersetzen, um die entsprechende Aufgabe rich-
tig zu l6sen.

Im zweiten Schritt soll der Aufgabenkatalog der
TFEP durch Aufgaben erganzt werden, bei denen
computergenerierte Videosequenzen zur lllustra-
tion der Instruktion der Prifungsaufgabe bzw. zur
Veranschaulichung der zugrunde liegenden Ver-
kehrssituation genutzt werden. Daraus ergeben
sich neben den zuvor genannten noch folgende zu-
satzliche Vorteile:

» Statische Abbildungen missen zur lllustration
komplexerer Verkehrssituationen bzw. zur Er-
lauterung zeitlicher Situationsverlaufe haufig
durch textuelle Beschreibungen erganzt wer-
den, welche die Leseanforderungen erhthen
oder Ldsungshinweise beinhalten. Mit dynami-
schen lllustrationen lassen sich dagegen auch
komplexere Verkehrssituationen und zeitliche
Verlaufe selbsterklarend darstellen. Dadurch
kann eine gréRere Ubereinstimmung zwischen
den Anforderungen zur Bewaltigung der Pri-
fungsaufgabe und entsprechenden Realsituatio-
nen erreicht werden. So kann beispielsweise auf
die Verwendung von Ausbildungs- oder Fachbe-
griffen verzichtet werden, aus denen sich haufig
Lésungshinweise ergeben.

» Daruber hinaus lassen sich in dynamischen
Darstellungen Gefahrenreize im Situationsver-
lauf darstellen, ohne dass diese auch im Endbild
zu sehen sind (z. B. Radfahrer im toten Winkel
oder Kinder, die durch parkende Autos verdeckt

Bild 15: Beispiel flir computergenerierte Abbildung mit Varianten
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sind). Dadurch kann Uber die reine Beurteilung
des Gefahrdungscharakters solcher Reize an-
hand einer statischen Abbildung (z. B.: Stellen
die Kinder am StralRenrand eine Gefahr dar?)
hinaus auch erfasst werden, ob die entspre-
chenden Gefahrenreize im Situationsverlauf an-
tizipiert, wahrgenommen oder im Handeln be-
ricksichtigt werden. Damit lassen sich Aspekte
der Fahrkompetenz wie Situationswahrneh-
mung und Gefahrenerkennung auf vielfaltige
Weise erfassen, gleichzeitig kann die Validitat
der Aufgaben erhoht werden.

Zeitliche Verlaufe von Verkehrssituationen lieRen
sich naturlich auch mittels realer Videos abbilden.
Allerdings haben sie gegenlber computergenerier-
te Szenarien dieselben Nachteile wie die bisher
verwendeten Fotos und Grafiken (d. h., ihre Erstel-
lung und Aktualisierung sowie die Variantenablei-
tung sind sehr aufwandig).

4.2 Entwicklungsprozesse bei der
Erarbeitung von Instruktions -
formaten mit computergenerierten
Darstellungen

4.2.1 Erarbeitung einer Software zur
Herstellung computergenerierter
Darstellungen — VICOM

Um die zuvor beschriebenen Vorteile computerge-
nerierter Darstellungen nutzen zu kdnnen, musste
eine Software entwickelt werden, mit der die ent-
sprechenden Verkehrsszenarien erstellt, angepasst
und variiert werden kénnen. Die Anforderungen an
die Nutzer der Software (z. B. IT-Kenntnisse, Vorer-
fahrung mit 3D-Programmen) sollten moglichst ge-
ring sein, damit sie einem groRen Kreis von Ver-
kehrssachverstéandigen zuganglich gemacht wer-
den kann. Zur Erflllung dieser Anforderungen
wurde von der TUV | DEKRA arge tp 21 die Soft-
ware VICOM (Visual Components) entwickelt.
Wahrend der Entwicklung einer so komplexen Soft-
ware ist eine Vielzahl von Entscheidungen zu tref-
fen. Eine umfassende Darstellung der damit ver-
bundenen Entscheidungsprozesse (z. B. zu Aspek-
ten wie Objektkatalog, Benutzerschnittstelle, Detail-
tiefe, Variantenbildungen, Farben, Kontraste,
Brennweiten etc.) wirde weit Uber den Rahmen
des vorliegenden Berichtes hinausgehen. Im Fol-
genden soll allerdings auf einige Grundsatzent-
scheidungen eingegangen werden, welche die
Form der Darstellung von Verkehrsszenarien in der

TFEP unmittelbar betreffen. Sie sind wie alle Ent-
scheidungen in detaillierter Form auch im Refe-
renzdokument (TUV | DEKRA arge tp 21, 2011) zur
Optimierung der TFEP dokumentiert.

Um die Validitdt von Prifungsaufgaben zu maxi-
mieren, sollten die Anforderungen zur Interpretation
der darin dargestellten Situationen mdglichst weit-
gehend mit den Anforderungen in der entsprechen-
den realen visuellen Verkehrsumgebung uberein-
stimmen. Dort ist der Autofahrer in allen Richtungen
von sich stets verandernden visuellen Reizen um-
geben. Scharf sieht er jedoch nur im Blickzentrum.
Objekte im peripheren Bereich kénnen aber zumin-
dest identifiziert und als Ziel fur den nachsten Blick-
sprung ausgewahlt werden (JOOS, ROTTING &
VELICHKOVSKY, 2003). So ist der Autofahrer in
der Lage, mittels Kopfbewegungen und Blicksprin-
gen die vor ihm liegende visuelle Umgebung konti-
nuierlich zu scannen. Die hinter ihm liegende visu-
elle Umgebung beobachtet er anlassbezogen in der
Regel mit Hilfe von Riickspiegeln, die sich ebenfalls
vor ihm befinden. Die horizontale Ausdehnung des
von ihm kontinuierlich beobachteten Bereichs wird
mit den Bildern 16A und 16C verdeutlicht.

Ohne Verzerrungen lasst sich auf einem PC-Bild-
schirm nur ein kleiner Ausschnitt dieser realen visu-
ellen Umgebung abbilden. Eine realitdtsgetreue
Darstellung der visuellen Umgebung des Autofah-
rers ist damit nicht moglich. Daher kann die Dar-
stellung der Fahrerperspektive am Bildschirm nicht
ohne weiteres aus der realen Fahrerperspektive
abgeleitet werden, stattdessen muissen unter den
verfigbaren Darstellungsmoglichkeiten diejenigen
ausgewahlt werden, die fir den Zweck der Darstel-
lung — die lllustration von Verkehrssituationen fur
Prufungsaufgaben — am besten geeignet sind. Dies
zeigte sich auch anhand der ersten realisierten Va-
riante, die im Bild 17A dargestellt ist.

Der wesentliche Vorteil dieser Variante besteht
darin, dass sie auf den ersten Blick relativ vertraut
anmutet. Bei genauerer Betrachtung ergaben sich
aber auch zahlreiche Nachteile. So entsteht bei-
spielsweise zum einen der Eindruck, der Betrachter
der Situation befinde sich nicht in der Fahrerpositi-
on, sondern in der Mitte der Rlcksitzbank des Fahr-
zeugs. Zum anderen nutzt diese Variante auf einem
herkdmmlichen Bildschirm im 4:3-Format nur etwa
ein Drittel der insgesamt zur Verfligung stehenden
Flache aus. AuRerdem werden die Instrumente und
Ruckspiegel sehr klein dargestellt, sodass relevan-
te Reize dort nur schwer zu erkennen sind. Der ei-
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gentliche Zweck der Abbildung, namlich eine mdg-
lichst deutliche und anfangergerechte Darstellung
der relevanten Reize fur Prifungsaufgaben zu bie-
ten, kann dadurch nicht optimal erfillt werden. Des-
halb wurde nach Alternativen gesucht, die dem
Zweck der Darstellung eher gerecht werden. Als ers-
tes Ergebnis dieses Prozesses entstand zunachst
die in Bild 17B gezeigte Darstellungsvariante.
Dabei werden Spiegel und Instrumente in einer ab-
strakten Fahrzeugumgebung dargestellt. Der Ein-

druck, sich in einem realen Fahrzeug zu befinden,
wird dadurch etwas gemindert. Dem Bewerber ist
allerdings ohnehin bewusst, dass er sich nicht in
einem Fahrzeug, sondern vor einem PC befindet.
Deshalb wurde einer méglichst deutlichen Darstel-
lung der Verkehrssituation mehr Bedeutung zuge-
messen als der detailgetreuen Darstellung des
Cockpits. Dazu kann in der abstrakten Variante der
gesamte Bildschirm ausgenutzt werden. Folglich
kénnen Reize auch optisch gréRer dargestellt wer-

Bild 16: Reale visuelle Umgebung (oben), Darstellungsmdglichkeiten am PC (unten)

Bild 17: Mdéglichkeiten der Instrumenten- und Spiegelgestaltung bei abstrakter Fahrzeuginnenansicht
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den. Daruber hinaus kdénnen die GrélRe und die
Form der Spiegel und Instrumente variiert und opti-
mal auf den Zweck der Darstellung abgestimmt
werden. Dabei wurden schliellich die in Bild 17C
dargestellten abgerundeten Spiegel gewahlt, die
von den meisten Experten als angenehmer emp-
funden wurden. Diese abstraktere Form der Fah-
rerperspektive bietet zusatzlich den Vorteil, dass
sie fUr die Prifung verschiedener Fihrerschein-
klassen verwendet werden kann (bei bestimmten
Klassen muss dazu lediglich der Innenspiegel ent-
fernt werden).

4.2.2 Erarbeitung von Aufgaben mit
dynamischen Verkehrsszenarien

Am 04.07.2007 wurde von der EEG die AG-Aufga-
benentwicklung als eine Arbeitsgruppe gebildet, die
unter Mitwirklung von Vertretern der Technischen
Prifstellen der Fahrlehrerschaft und der Wissen-
schaft Beispiele fir neue Aufgabenformate entwi-
ckelt. Nach Abwagung verschiedener Aufgaben-
typen und Instruktions- und Antwortformaten kon-
zentrierte sich die Arbeitsgruppe zunachst auf die
Entwicklung von Aufgaben im bisherigen Mehrfach-
Wahl-Aufgaben-Typus mit einer computergenerier-
ten Videosequenz zur Darstellung der Verkehrssi-
tuation in der Aufgabeninstruktion. Die zuvor bereits
innerhalb der EEG getroffenen grundsatzlichen
Entscheidungen hinsichtlich der Situationsinhalte
(z. B. kein gefahrliches Verhalten des Ego-Fahr-
zeugs) und hinsichtlich der dynamischen Situa-
tionsdarbietung (erstes Bild am Anfang, dreimaliges
Ansehen mdglich, letztes Bild bleibt stehen) sowie
die Entscheidung zur vorgegebenen Bearbeitungs-
reihenfolge der Elemente (zurlickspringen zum
Film wahrend der Aufgabenbearbeitung nicht mehr

moglich) wurden dabei berlcksichtigt. Eine erste
Entscheidung der Arbeitsgruppe betraf die Lange
der dynamischen Szenarien. Je nach Komplexitat
der Situation oder der Anzahl von Gefahrenhinwei-
sen wird eine unterschiedliche Zeitspanne bendtigt,
um eine Verkehrssituation vollstandig abzubilden.
Wenn die Sequenzen jedoch fir Aufgaben einge-
setzt werden, bei denen am Ende in jedem Fall eine
Frage anhand von Auswahlantworten beantwortet
werden muss, sind unterschiedliche Langen eher ir-
ritierend. Dies zeigten Beispiele aus Lernmedien
(CD-Drives, COCKERTON & ISLER, 2003), nach
denen es zu nachteiligen Diskrepanzen zwischen
der vom Betrachter erwarteten und der wirklichen
Sequenzlange kommen kann. In der AG Aufgaben-
entwicklung legte man daher fiir die dynamischen
Darstellungen aufgrund von Erprobungserfahrun-
gen eine einheitliche Lange von ca. 15 Sekunden
fest.

Bis Ende des Jahres 2010 wurden auf der Basis
dieser Entscheidungen 18 Beispielaufgaben ent-
wickelt, welche die Vorteile der dynamischen Ver-
kehrsszenarien zur Situationsdarstellung verdeutli-
chen.

Von den erarbeiteten Beispielaufgaben basieren ei-
nige auf Aufgaben, die bereits in der Vergangenheit
bei der TFEP eingesetzt und im Rahmen der konti-
nuierlichen Evaluation (vgl. Kapitel 3) als Uberar-
beitungsbedurftig eingestuft wurden, andere beru-
hen auf Unfallanalysen oder auf Vorschlagen der
Arbeitsgruppenmitglieder zu notwendigen Pru-
fungsinhalten. Wahrend der Entwicklungsarbeiten
wurden auch die engen Grenzen hinsichtlich der
Erfassung weiterer Kompetenzen wie z. B. der Ge-
fahrenerkennung deutlich, die im Rahmen des
Mehrfach-Wahl-Aufgaben-Typus nicht Gberwunden

Bisher abgeschlossene Aufgaben

Bisher abgeschlossene Aufgaben

Bild 18: Bisher von der AG Aufgabenentwicklung erarbeitete Aufgaben
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werden konnen. Anhand der Beispiele konnten
aber auch die Vorteile der dynamischen Abbildun-
gen bezuglich der Selbsterklarungsfahigkeit der In-
struktionen (z. B. bei der Aufgabe zum Reillver-
schlussverfahren) und der Darstellung von implizi-
ten Gefahrenhinweisen (z. B. bei der Aufgabe mit
spielenden Kindern) aufgezeigt werden, die aus
Sicht der AG Aufgabenentwicklung die Einfuhrung
der neuen Instruktionsformate Uberzeugend recht-
fertigen.

4.3 Untersuchungen und MaRnahmen
zur Erarbeitung und Nutzung
computergenerierter
Darstellungen

Um die Implementierung der neuen Instruktionsfor-
mate wissenschaftlich zu begriinden bzw. Fragen
zur Art und Weise der Umsetzung beantworten zu
kdnnen, wurden und werden diverse empirische
Studien durchgefihrt. An dieser Stelle sollen die
Studien nur Uberblicksartig beschrieben werden.
Fir nahere Informationen wird auf die entsprechen-
den Forschungsberichte verwiesen, welche die
TUV | DEKRA arge tp 21 auf Anfrage bereitstellt.

4.3.1 Studie zur Wiedererkennbarkeit von
Varianten statischer Abbildungen

Ein im Kapitel 4.1 beschriebener Vorteil computer-
generierter (statischer) Abbildungen liegt in deren
effizienter Variierbarkeit. Durch gezielte Variation
des abgebildeten Verkehrsumfeldes und der darge-

stellten Verkehrsteilnehmer kénnen die Wiederer-
kennbarkeit des Bildes und folglich die Beantwor-
tung der Prifungsaufgaben aufgrund des bloRRen
Erinnerns an die Abbildung erschwert werden. Ziel
muss es sein, dass sich der Bewerber bei der TFEP
in die dargestellte Verkehrssituation hineindenken
muss und die dazugehérige Frage nur durch die
sinnvolle Anwendung von allgemeinen Regeln und
Erfahrungen auf diesen Einzelfall beantworten
kann.

Gleichwohl gab es fur den hier beschrieben kon-
kreten Anwendungsfall bisher keine empirisch be-
grindeten Kenntnisse dartber, welche Bildelemen-
te wie umfangreich verandert werden missen, um
die Wiedererkennbarkeit zu erschweren, ohne den
wahrgenommenen Inhalt des Bildes zu verandern.

Erste Ergebnisse einer Studie der TUV | DEKRA
arge tp 21 zeigen, dass kleinere Anderungen am
Verkehrsumfeld die Wiedererkennbarkeit einer Ab-
bildung nicht erschweren. Vielmehr sind umfangrei-
che Veranderungen am Verkehrsumfeld erforder-
lich. Diese lassen sich allerdings realisieren, ohne
dass dabei die Vergleichbarkeit der Verkehrssituati-
on beeintrachtigt wird, da diese z. B. durch die un-
veranderte relative Position der Verkehrsteilnehmer
untereinander gewahrleistet wird.

Eine darauf aufbauende Studie soll detailliertere In-
formationen darlber liefern, welchen Einfluss die
Variation konkreter Details einer bildlichen Darstel-
lung auf die Wiedererkennbarkeit der Abbildung
hat. Da diese Studie noch nicht abgeschlossen
wurde, kann zum jetzigen Zeitpunkt vorerst nur auf
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Bild 19: Auswirkungen der Variationen auf die Wiedererkennung und die inhaltliche Vergleichbarkeit
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den noch in der Erarbeitung befindlichen For-
schungsbericht ,Wiedererkennung variierter stati-
scher Bilder von Verkehrssituationen“ (FRIEDEL,
2010) verwiesen werden.

4.3.2 Wissenschaftliche Stellungnahmen zu
neuen Priifungsinhalten

Im ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem
(Theorie)“ ist vorgesehen, dass bei der Erarbeitung
von Aufgabenentwirfen zu Prifungsinhalten, die
bisher noch nicht oder methodisch nicht angemes-
sen im Aufgabenkatalog bericksichtigt wurden, zu-
nachst eine wissenschaftliche Stellungnahme zu
den inhaltlichen und methodischen Hintergriinden
der Aufgabengestaltung abgegeben wird. Da die
AG Aufgabenentwicklung eine Aufgabe zum Thema
~Abbiegen unter Bericksichtigung von Motorrad-
fahrern erarbeitet hat, das im bisherigen Aufga-
benkatalog nicht berlcksichtig war, wurde zu die-
sem Thema eine solche wissenschaftliche Stel-
lungnahme erarbeitet. Sie enthalt Angaben zur Be-
deutung dieses Prifungsinhalts fur die Fahranfan-
gervorbereitung, eine Begrindung fir die Aufnah-
me dieses Prifungsinhalts in die TFEP sowie Emp-
fehlungen zur methodischen Umsetzung dieses
Prufungsinhalts, die nachfolgend kurz referiert wer-
den.

Motorradfahrer stellen eine Gruppe von Verkehrs-
teilnehmern dar, die einem besonders hohen Ver-
letzungs- und Todesrisiko unterliegen. Als Haupt-
verursacher von Motorradunfallen mit Pkw-Beteili-
gung werden haufig Pkw-Fahrer angesehen. Mogli-
che Ursachen hierflr sind Defizite in der Gefahren-
wahrnehmung und -beurteilung, die sich aus den
wahrnehmungspsychologischen Besonderheiten
von Pkw-Fahrern bei der Interaktion mit Motorrad-
fahrern ableiten lassen. Angesichts der hohen Ge-
fahrdung von Motorradfahrern im Stralenverkehr
durch Pkw-Fahrer und der allgemein anerkannten
wissenschaftlichen Empfehlung, dass auch durch
die Ausbildung und Prifung von Pkw-Fahrern ein
wesentlicher Beitrag zur Verringerung des Unfallri-
sikos von Motorradfahrern geleistet werden kann,
werden die Gefahrenwahrnehmung und -beurtei-
lung im Zusammenhang mit Motorradfahrern im
Amtlichen Fragenkatalog bislang noch nicht hinrei-
chend berlcksichtigt. Es wurde daher empfohlen,
den Amtlichen Fragenkatalog durch die Erarbeitung
entsprechender Aufgaben zu erweitern, bei denen
wahrscheinlich Instruktionsformate mit computer-
generierten dynamischen Instruktionsformaten zum

Einsatz kommen werden. Bei der Aufgabengestal-
tung sollten typische Verkehrssituationen als Aus-
gangspunkt dienen, die sich aufgrund von Unfall-
analysen als besonders schwierig fir eine hinrei-
chende Gefahrenwahrnehmung und Gefahrenbeur-
teilung im Zusammenhang mit Motorradfahrern er-
wiesen haben.

4.3.3 Studie der Nutzerzufriedenheit mit
dynamischen Fahrszenarien

Dynamische Fahrszenarien in Form von computer-
generierten Filmsequenzen sollen zukinftig dazu
beitragen, die fur eine sichere Verkehrsteilnahme
erforderlichen Kompetenzen der Bewerber (z. B. im
Hinblick auf die Gefahrenvermeidung) besser zu er-
fassen. Entsprechende innovative Aufgabenproto-
typen wurden zunachst unter Beibehaltung des her-
kdmmlichen Mehrfach-Wahl-Aufgaben-Typus ent-
wickelt. Bevor diese Aufgabenprototypen in experi-
mentellen Untersuchungen hinsichtlich ihrer test-
psychologischen Gute evaluiert werden, sind Infor-
mationen Uber ihre Akzeptanz seitens ihrer Nutzer
— also der Fahrerlaubnisbewerber — erforderlich. In
einer empirischen Untersuchung (FROMMANN &
GENSCHOW, 2009) wurde deshalb die Nutzerzu-
friedenheit mit dynamischen Fahrszenarien erfasst.
Untersucht wurde, inwieweit Aufgaben mit dynami-
schen Fahrszenarien dem Anspruch einer realitats-
nahen und fur Fahrerlaubnisbewerber verstandli-
chen Darbietung von Prifungsinhalten gerecht wer-
den konnen. Da kaum Erfahrungswerte Uber die
Nutzerzufriedenheit mit dynamischen Fahrszena-
rien vorlagen, war die Untersuchung vom methodi-
schen Ansatz her explorativ angelegt: Hierbei
wurde eine Stichprobe von 20 Bewerbern mit teil-
standardisierten Interviews zu ihren Bewertungen
eines dynamischen Fahrszenarios (Reil3ver-
schlussverfahren) befragt.

Das fir die Untersuchung entwickelte Erhebungs-
instrument orientierte sich an normierten Anforde-
rungen an eine nutzerfreundliche Dialoggestaltung
von Multi-Media-Anwendungen (DIN EN SO
14915-1, 2002). Die Untersuchung zeigte, dass das
prasentierte dynamische Fahrszenario Reil3ver-
schlussverfahren aus Sicht der meisten Untersu-
chungsteilnehmer den normierten Kriterien fir eine
nutzerfreundliche Software-Dialoggestaltung sehr
gut entspricht. Fast alle Befragten empfanden die
dynamische Darstellung als sehr realitdtsnah, sehr
Ubersichtlich und verstandlich und sehr motivierend
(um weitere solche Verkehrsszenarien anzuschau-
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en). Der Mehrzahl der Befragten erschien das dar-
gestellte Fahrszenario als geeignet, um die Aufga-
benstellung der Prifungsaufgabe zu bearbeiten.
Fir detailliertere Ergebnisse wird auf den Bericht
,Untersuchung der Nutzerzufriedenheit mit den dy-
namischen Fahrszenarien* (FROMMANN & GEN-
SCHOW, 2009) verwiesen.

Die Ergebnisse der vorgenommenen explorativen
Untersuchung erlauben eine Generalisierung der
Befunde nur bedingt. Zum einen wurden aus-
schlielich relativ junge Fahrerlaubnisbewerber im
Alter von unter 30 Jahren befragt — inwieweit die
dynamischen Fahrszenarien den Anforderungen an
die Gestaltung von Software-Dialogen aus Sicht al-
terer Fahrerlaubnisbewerber entsprechen oder wo-
moglich fir diese Nutzergruppe spezifische Gestal-
tungsméangel aufweisen, kann nicht beantwortet
werden. Zum anderen bezog sich die Untersu-
chung lediglich auf ein dynamisches Fahrszenario
— zwar lasst sich aus der explorativen Untersu-
chung ableiten, dass fir bestimmte aufgabenuber-
greifende Gestaltungsmerkmale, die in unter-
schiedlichen Aufgabenprototypen jeweils gleich ge-
staltet sind (z. B. die Armaturen im Bewerberfahr-
zeug), offenbar keine Gestaltungsmangel beste-
hen. Fir aufgabenspezifische Gestaltungsmerkma-
le unterschiedlicher Aufgabenprototypen missten
mogliche Gestaltungsmangel jedoch gesondert un-
tersucht werden. Untersuchungen zur Gebrauchs-
tauglichkeit sollten demnach grundsatzlich fur alle
Aufgabenprototypen mit dynamischen Fahrszena-
rien durchgeflhrt werden.

4.3.4 Befragung von Fahrlehrern zu Aufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellung

Neben den positiven subjektiven Beurteilungen der
Aufgaben mit dynamischer Situationsdarstellung
durch Fahrschiler (vgl. Kapitel 4.3.2, 4.3.5 und
4.3.6) wurde auch die Meinung von Fahrlehrern zu
diesen Aufgaben erfragt, nicht zuletzt aufgrund der

Auswirkungen, welche eine Einfuhrung dieses
Instruktionsformats partiell auf die professionelle
Fahrausbildung haben wird (Steuerungsfunktion
der Prufung). Die Bundesvereinigung der Fahrleh-
rerverbande ermoglichte es der TUV | DEKRA arge
tp 21, im Rahmen des 3. Deutschen Fahrlehrerkon-
gresses am 26./27.11.2010 vier neu entwickelte
Aufgaben mit dynamischer Situationsdarstellung
von Fahrlehrern mittels eines Fragebogens beurtei-
len zu lassen.

Dabei konnten detaillierte Rickmeldungen zur dy-
namischen Darstellung der Verkehrssituation sowie
zu den jeweiligen Instruktionen und Auswahlant-
worten abgegeben werden.

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse, dass
jede der beurteilten Aufgaben von mindestens 96
Prozent der 53 befragten Fahrlehrer als geeignet
bewertet wurde. Zwei Aufgaben wurden sogar
ausnahmslos als geeignet eingeschatzt. Dabei
handelt es sich um Aufgaben, bei denen ein Ge-
fahrenobjekt zunachst sichtbar ist, aber kurz vor
einer potenziellen Kollision verdeckt wird (z. B.
Kinder werden von parkenden Autos verdeckt).
Eine detaillierte Darstellung des methodischen
Vorgehens und der Ergebnisse findet sich im
Bericht ,Befragung von Fahrlehrern zu Aufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellung im Rah-
men des 3. Deutschen Fahrlehrerkongresses®
(BRESSENSDORF, FRIEDEL, GLOWALLA,
RUDEL, TSCHOPE, WAGNER & WEIRE, 2011).

4.3.5 Studie zu situationsspezifischen
Vorteilen dynamischer
Situationsdarstellungen

Die im Kapitel 4.1 genannten Vorteile einer dynami-
schen Darstellung der Verkehrssituation lassen
sich nicht auf alle in der TFEP darzustellenden Ver-
kehrssituationen Ubertragen. Nach wie vor gibt es
Aufgaben, bei welchen die Visualisierung mittels
einer statischen Abbildung genlgt. Gleichwohl gibt

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

Wie verhalten Sie sich in dieser Situation?

GRS 0 ichbeschieunige. dami der

Transporter hinter mir einscheren
Kann.

X lch verzogere. damit der Transporter
vor mie
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Bild 20: Aufgabe mit dynamischem Fahrszenario (Reilverschlussverfahren)
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es unter den Fachexperten zum Teil kontrare An-
sichten dartber, ob bei einer bestimmten Aufgabe
eine dynamische Darstellung der Verkehrssituation
klare Vorteile gegenuber einer statischen Abbildung
hat oder ob Letztere ausreicht.

Um solche Diskussionen zukulnftig auf empirische
Daten zu stutzen, fuhrt die Professur fur Verkehrs-
psychologie der TU Dresden eine entsprechende
Studie durch. Ausganspunkt ist die Frage, in wel-
chen Verkehrssituationen die dynamischen Darstel-
lungen Vorteile gegenlber statischen Abbildungen
haben. Im Zuge dessen werden Aufgaben mit sta-
tischen Abbildungen und Aufgaben mit dynami-
schen Darstellungen von Experten und Novizen
(Fahrschiler) beurteilt. Dabei werden auch die
Blickbewegungsparameter registriert und in die
Auswertung einbezogen.

Erste Ergebnisse zeigen, dass Novizen bei einer
dynamischen Darstellung die Wahrnehmung von
verkehrsrelevanten Informationen (z. B. Gefahren-
objekte) tendenziell als leichter im Vergleich zur
Wahrnehmung bei einer statischen Abbildung emp-
finden. Bezuglich der Situations- und Gefahrenanti-
zipation erschien den Fahrschilern die Beschrei-
bung des weiteren Situationsverlaufes mit einer dy-
namischen Darstellung als deutlich leichter vergli-
chen mit einer statischen Abbildung. Zudem bewer-
teten 93 Prozent der Probanden (Novizen und
Experten) den potenziellen Einsatz dynamischer
Darstellungen in der TFEP als gut oder sehr gut.

Die Beantwortung der Frage, welche Verkehrssi-
tuationen besonders von einer dynamischen Dar-
stellung profitieren und bei welchen eine statische

Darstellung ausreichend erscheint, kann erst nach
Auswertung aller Daten — voraussichtlich im Herbst
2011 — beantwortet werden.

4.3.6 Blickbewegungsmessungen bei
dynamischen Situationsdarstellungen

Im Rahmen der Entwicklung innovativer dynami-
scher Darstellungsformate wurde die Gestaltung
des virtuellen Cockpits inklusive Spiegel (vgl. Kapi-
tel 4.2) empirisch untersucht. Im Mittelpunkt stand
die Frage, ob die zeitgleiche Darstellung des vo-
rausliegenden Verkehrsgeschehens und der riick-
wartigen Verkehrssituation (durch Rickspiegel
sichtbar) auf einem Computermonitor zu Ablenkun-
gen bzw. nicht zielgerichteter Verkehrsbeobach-
tung fuhrt. Mit der im Mai 2010 an der Professur fir
Verkehrspsychologie der TU Dresden abgeschlos-
senen Studie ,Wie lasst sich das Blickverhalten von
unerfahrenen Fahranfadngern charakterisieren?”
(KORLUSS, 2010) wurde das Blickverhalten der
Bewerber beim Betrachten der bis dato entwickel-
ten Aufgaben mit dynamischen Fahrszenarien un-
tersucht. Hierzu wurden die Blickbewegungspara-
meter von Fahrschilern beim Betrachten der dyna-
mischen Situationsdarstellungen aufgezeichnet
(s. Bild 21).

Die Ergebnisse zeigen, dass die dargestellten Ar-
maturen und Spiegel situationsangemessen be-
trachtet wurden. Das heil3t beispielsweise, dass in
Szenarien, in denen der nachfolgende Verkehr fur
die Verkehrssituation unmittelbar relevant war, die
Spiegel haufiger beachtet wurden als in Szenarien
mit anderer thematischer Grundlage. Gleiches

Bild 21: Beispiele fur das Blickverhalten von Fahrerlaubnisbewerbern bei der Bearbeitung von Aufgaben mit dynamischen Fahr-

szenarien
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kann Uber die Armaturen gesagt werden. Insbeson-
dere durch die Méglichkeit der wiederholten (hier
dreimaligen) Betrachtung der Szenarien wurde ein
zunehmend situationsangemessenes Blickverhal-
ten realisiert. Das Blickverhalten konzentrierte sich
bei allen untersuchten Szenarien primar auf das
vorausliegende Verkehrsgeschehen, unterbrochen
durch kurze Fixationen der Armaturen oder Spiegel.
Die Ergebnisse sprechen dafir, dass die Fahrschi-
ler durch die dargestellten Spiegel nicht abgelenkt
werden, sondern sie — wie im realen motorisierten
StraBenverkehr — eher anlassbezogen nutzen.

4.3.7 Erprobung im Anschluss an die regulédre
TFEP

Die Erprobung innovativer Aufgaben im Rahmen
der regularen TFEP hat zum Ziel, die methodische
Qualitat der neu entwickelten Aufgaben bereits im
Entwicklungsprozess (formativ) zu beurteilen. Da-
rauf basierend kénnen die Aufgaben gegebenen-
falls Uberarbeitet werden. Die Erprobung stellt
quasi eine Vorab-Evaluation der Aufgaben noch vor
deren potenziellen amtlichen Freigabe fir die TFEP
dar.

Zunachst wurden dem zustandigen Verkehrsminis-
terium in Sachsen die Zielstellung und Wichtigkeit
der Erprobung erlautert, was zu dessen Zustim-
mung fur die Untersuchung gefiihrt hat. Die DEKRA
erklarte sich 2009 bereit, diese Erprobungsuntersu-
chungen in der DEKRA-Niederlassung Dresden zu
unterstitzen. Im Zuge dessen wurde der Landes-
verband Sachsischer Fahrlehrer Uber das Vorha-
ben informiert und dessen Unterstitzung erbeten.
Die betreffenden Fahrschulen des Niederlassungs-
gebietes wurden anschlieRend Uber die Zielstellung
und den Ablauf der Erprobung unterrichtet.

Nachdem die Erprobungssoftware in das bestehen-
de DEKRA-EDV-System integriert und getestet
wurde, konnte im Marz 2010 die Erprobung durch-
gefihrt werden. Das methodische Vorgehen wird
im Bericht ,Erprobung innovativer Aufgaben im
Rahmen der reguldren TFEP — Methodisches Vor-
gehen“ (FRIEDEL, WEIRE & RUDEL, 2010) aus-
fuhrlich beschrieben. An dieser Stelle soll das Vor-
gehen nachfolgend kurz vorgestellt werden.

Zunachst absolvierte jeder Bewerber die amtliche
Prufung. Nach Abgabe seiner Prifung wurde der
Bewerber mittels eines eingeblendeten kurzen Tex-
tes Uber die Erprobung informiert. Nahm der Be-
werber dann freiwillig an der Erprobung teil, bear-

beitete er drei neu entwickelte Aufgaben. Die Dar-
bietung der drei Erprobungsaufgaben erfolgte im
bekannten Gestaltungsrahmen der amtlichen Pru-
fung. Nach deren Bearbeitung erhielt der Bewerber
eine Ruckmeldung zu den Erprobungsaufgaben.
Letztlich wurde er gebeten, einige anonyme Anga-
ben zu seiner Person zu machen. Im Anschluss er-
folgte die Auswertung der amtlichen Prifung durch
den aaSoP. Die Erprobung war anonym und hatte
keinen Einfluss auf die Prufungsbearbeitung sowie
auf die Prifungsbewertung und -entscheidung bei
der regularen TFEP. Insgesamt wurden die Aufga-
ben mit dynamischer Situationsdarstellung in 523
Theorieprifungen erprobt. Die anonymisierten Da-
tensatze wurden zur Auswertung an die TOV |
DEKRA arge tp 21 Ubergeben. Auf Basis dieser
Daten wurden aufgabenspezifische Erprobungs-
Steckbriefe erstellt, welche zur ersten methodi-
schen Beurteilung der entsprechenden Aufgabe ge-
nutzt werden kénnen.

Die Ergebnisse lassen sich hier nicht verallgemei-
nert darstellen und sollen daher anhand dreier Auf-
gabenbeispiele verdeutlicht werden. So wurde eine
Aufgabe zum Reiverschlussverfahren von 95 Pro-
zent der Bewerber richtig gel6st, wohingegen eine
inhaltlich vergleichbare Aufgabe mit rein textuellen
Beschreibungen des regularen Aufgabenkatalogs
nur von 85 Prozent der Bewerber richtig gelost
wurde. Unterstellt man die inhaltliche Aquivalenz
beider Aufgaben, lasst dieser Befund vermuten,
dass die dynamische Darstellung der Verkehrssi-
tuation deren Interpretation deutlich vereinfacht.
Eine Aufgabe mit dynamischer Situationsdarstel-
lung zur Gefahrdung durch spielende Kinder wurde
von 77 Prozent der Bewerber flr eine Ersterteilung
einer Fahrerlaubnis der Klasse B richtig gelost,
wahrend eine heutige amtliche Aufgabe mit einem
Lésungshinweise enthaltenden Bild von allen Be-
werbern richtig geldst wurde. Dies legt die Vermu-
tung nahe, dass die intendierte Erfassung der Kom-
petenzen zur Gefahrenerkennung mit der neuen
Aufgabe, die keine Losungshinweise im Abschluss-
bild mehr enthalt, besser gelungen ist. Gestitzt
wird diese Vermutung dadurch, dass die Lésungs-
wahrscheinlichkeit der neuen Aufgabe bei Bewer-
bern fur hohere Fahrerlaubnisklassen mit Fahr-
erfahrung bis auf 90 Prozent steigt. Eine Aufgabe
zur Ricksichtnahme gegenuber schwacheren Ver-
kehrsteilnehmern (FuRganger und Radfahrer) beim
Rechtsabbiegen konnte dagegen nur von 51 Pro-
zent der Bewerber fur eine Ersterteilung einer Fahr-
erlaubnis der Klasse B richtig geldst werden; bei
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Bewerbern flir héhere Fahrerlaubnisklassen stieg
die Losungswahrscheinlichkeit bis auf 70 Prozent
an. Bezuglich dieser Aufgaben mussen die Autoren
abwagen, ob die niedrige Ldosungswahrscheinlich-
keit auf Situationsdarstellungen beruht, die miss-
verstandlich sind und Uberarbeitet werden mussen.
Durch die Verwendung computergenerierter Sze-
narien bestiinde dann die Mdglichkeit, entspre-
chende Anpassungen am dargestellten Szenario
vorzunehmen. Wie die Beispiele verdeutlichen, las-
sen sich keine allgemeinen Aussagen zur Qualitat
aller Aufgaben mit dynamischen Szenarien, son-
dern nur aufgabenspezifische Aussagen ableiten.

Bei den Erprobungsuntersuchungen wurden unter
anderem auch anonymisierte Angaben bezlglich
der Akzeptanz der Aufgaben erhoben. Die bisher
vorliegenden Daten zeigen, dass rund 71 Prozent
der Fahrschuler die Aufgaben mit dynamischen
Darstellungen als besser oder viel besser im Ver-
gleich zu den bisherigen Aufgaben empfanden.

4.3.8 Studie zur Wiedererkennbarkeit von
Varianten dynamischer Darstellungen

Dynamische Sequenzen enthalten gegeniiber stati-
schen Bildern mehr Hinweisreize (Objekte, zeitliche
Ablaufe etc.), anhand derer sie wiedererkannt wer-
den kdnnen. Es besteht deshalb mehr noch als bei
statischen Abbildungen (vgl. Kapitel 4.3.1) die Ge-
fahr, dass die richtige Losung zu einem Film an-
hand solcher Oberflachenreize erinnert wird, ohne
dass die dargestellte Situation selbst nachvollzo-
gen wird (z. B. ,Das war der Film, bei dem man
,Kind* ankreuzen musste®).

Eine mogliche Lésung dieser Problematik besteht —
ebenso wie bei den statischen Abbildungen - in der
vielfaltigen Variation der dynamischen Situations-
darstellungen. Neben der Moglichkeit, das Ver-
kehrsumfeld bei gleichem Inhalt zu variieren, be-
steht auch die Mdglichkeit, den Inhalt der Aufgabe
bei unverandertem Verkehrsumfeld zu variieren. So
entstinden Aufgaben, bei denen innerhalb der glei-
chen Umgebung veranderte Situationen dargestellt
werden, die letztlich auch zu anderen Aufgabenlo-
sungen fuhren (,Worauf missen Sie achten?” Aus-
wahlantworten: Kinder, Motoradfahrer, Auto). Der
Bewerber muss die Situationen dann aufmerksam
nachvollziehen und ihren Sinn verstehen, um diese
Aufgaben richtig I6sen zu kénnen.

In einer ersten Studie hierzu (,Veranderung psy-
chometrischer Kennwerte bei wiederholter Aufga-

benbearbeitung in Abhangigkeit von der Aufgaben-
variation“, HANDRIK, 2010) sollte der Frage nach-
gegangen werden, wie sich die psychometrischen
Kennwerte der Aufgaben bei wiederholter Aufga-
benbearbeitung in Abhangigkeit der Aufgabenvaria-
tion verandern. Im Zuge dessen wurden Aufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellung wiederholt
von Fahrschilern bearbeitet. Eine Gruppe bearbei-
tete ausschlieRlich verschiedene Aufgaben und
eine zweite Gruppe nur wenige verschiedene, dafur
aber inhaltlich und im Umfeld variierte Aufgaben.
Die Ergebnisse zeigen, dass die Aufgaben mit dy-
namischer Situationsdarstellung nach wenigen
Wiederholungen von allen Fahrschulern richtig be-
antwortet wurden. Dabei gab es keinen bedeutsa-
men Unterschied zwischen denen, die mit ganzlich
verschiedenen Aufgaben gelernt hatten, und
denen, die mit wenigen, aber variierten Aufgaben
gelernt hatten. Das |asst darauf schlief3en, dass die
Variationen nicht schneller wiedererkannt werden
als die ganzlich verschiedenen Aufgaben. Im Jahr
2011 soll eine grofRer angelegte Studie belastbare-
re Daten liefern.

4.4 Schlussfolgerungen aus den
Studien zu computergenerierten
Instruktionsformaten

Um dem schematischen Auswendiglernen von Auf-
gaben mit statischen Abbildungen durch die Nutzung
von Abbildungsvarianten vorbeugen zu kénnen, soll-
ten die Variationsmdglichkeiten im groReren Aus-
mafd ausgeschopft werden, da kleinere Veranderun-
gen (z. B. der Austausch der Fahrzeugfarben) die
Wiedererkennbarkeit der Abbildungen kaum beein-
trachtigen. Die computergenerierten Darstellungen
weisen aufgrund der einheitlichen Perspektiven und
des Uber alle Darstellungen hinweg genutzten Pools
von Objekten (mit Grundplatten, Fahrzeugen und
Bebauungsobjekten) aber grolRere Gemeinsamkei-
ten auf als die bisher verwendeten Fotos. Dadurch
sind auch groRere Interferenzen hinsichtlich der
Wahrnehmung der verschiedenen Abbildungen zu
erwarten, durch die das schematische Auswendig-
lernen zusatzlich erschwert wird.

Aufgrund der vorliegenden Untersuchungsergebnis-
se kann davon ausgegangen werden, dass die ent-
wickelten Instruktionsformate fiir Mehrfach-Wahl-
Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen
fir Bewerber leicht verstandlich sind und bei ihnen
auf hohe Akzeptanz treffen. Dies gilt auch fur die be-
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fragten Fahrlehrer. Verkehrsrelevante Informationen
werden anhand der dynamischen Darstellungen
von Fahranfangern tendenziell besser wahrgenom-
men, wodurch sie die Situationsbeschreibung — ver-
glichen mit Text oder fotografischen Abbildungen -
als leichter verstandlich empfinden. Dieser Befund
konnte auch durch die Blickbewegungsmessungen
bestatigt werden, die gezeigt haben, dass die Be-
werber ihre Aufmerksamkeit bei der Betrachtung der
Filmsequenzen auf die Objekte richten, die auch
von den Autoren der Aufgaben als relevant zur In-
terpretation der Verkehrssituation erachtet wurden.
Die Qualitat der einzelnen Aufgaben lasst sich aber
erst aufgrund der Erprobung im Anschluss an die
Theoretische Fahrererlaubnisprifung vollstandig
beurteilen, die deshalb immer Grundlage fir die
Vorlage zur Aufgabenfreigabe sein sollte.

Das Problem des schematischen Auswendig-
lernens wird sich bei Instruktionsformaten mit dyna-
mischer Situationsdarstellung ebenso stellen wie
bei der Verwendung von statischen Abbildungen.
Dabei ist davon auszugehen, dass dynamische
Darstellungen aufgrund der zusatzlichen Informa-
tionen durch den zeitlichen Verlauf der Situationen
grundsatzlich noch leichter einzupragen sind. Die-
sem Problem kann man durch eine mdglichst hohe
Anzahl von entsprechenden Aufgaben begegnen.
Der Umfang eines solchen Aufgabenpools ist aber
durch die Anzahl geeigneter Situationen und Pri-
fungsinhalte begrenzt. Die Untersuchungen zur
Wiedererkennbarkeit der dynamischen Darstellun-
gen zeigen jedoch, dass durch die mehrfache Kom-
bination von Verkehrssituation und Verkehrsumge-
bungen Interferenzen erzeugt werden kénnen, die
das schematische Einpragen von Darstellungs-L6-
sungs-Kombinationen erschweren und damit einen
soliden Beitrag zur Reduktion des schematischen
Auswendiglernens leisten kdnnen.

4.5 Durchgefiihrte Umsetzungs -
schritte bei der Einfiihrung com -
putergenerierter Instruktions -
formate

Auf der Grundlage der beschriebenen Erkenntnisse
wurde in der Sitzung 11/2010 des Bund-Lander-
Fachausschusses ,Fahrerlaubnis-/Fahrlehrerrecht®
am 29./30.09.2010 in Schwerin beschlossen, die
Abbildungen der Verkehrssituationen in den ent-
sprechenden Aufgaben des Amtlichen Fragenkata-
loges mit Wirkung zum 01.07.2011 vollstandig
durch neue computergenerierte Abbildungen zu er-

setzen. Die TUV | DEKRA arge tp 21 hatte zuvor zu
allen Abbildungen von Verkehrssituationen im Amt-
lichen Fragenkatalog entsprechende computerge-
nerierte Versionen erstellt. Diese wurden auf der
Grundlage des BLFA-FE/FL-Beschlusses zum Jah-
resende 2010 im Heft 24/2010 des Verkehrsblatts
als Anderung des Fragenkatalogs fiir die TFEP ver-
offentlicht.

Auf der Sitzung 1/2011 des BLFA-FE/FL am
23.03.2011 in Celle wurden die bisherigen Erkennt-
nisse zu Aufgaben mit dynamischen Instruktionsfor-
maten vorgestellt. Daraufhin wurde eine Grund-
satzentscheidung zur Einflihrung der entsprechen-
den Aufgaben ab 2012 beschlossen.

Zur Vorbereitung dieses Schrittes werden die Ar-
beiten der AG Aufgabenentwicklung mit dem
Schwerpunkt der Entwicklung eines ausreichenden
Aufgabenpools weitergefiihrt. Darliber hinaus wer-
den zu allen Aufgaben wissenschaftliche Einschat-
zungen erarbeitet und Erprobungen im Anschluss
an die TFEP durchgeflhrt. Die entsprechenden Er-
probungsuntersuchungen wurden zu diesem
Zweck auf alle Technischen Prifstellen ausgewei-
tet. Die Ergebnisse werden in Dokumenten zusam-
mengefasst, die den Aufgaben bei der Vorlage zur
amtlichen Freigabe entsprechend den im ,Hand-
buch zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie)*
vorgesehenen Verfahren und Ablaufen beigeflgt
werden. Die Datenbanken und Softwaresysteme
zur Unterstitzung der Abstimmungs- und Freigabe-
verfahren werden so erweitert, dass die Aufgaben
mit dynamischer Situationsdarstellung entspre-
chend angezeigt werden kénnen.

Mathias Rudel, Bernd Weilde,

TUV | DEKRA arge tp 21,

Dietmar Sturzbecher, Universitat Potsdam,
Jan Genschow, IPV Oberkramer

5 Entwicklung innovativer Auf-
gabentypen und Priufungs -
formen zur erweiterten Fahr-
kompetenzerfassung

Im Eingangskapitel wurde anhand von Auszlgen

aus dem ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungs-
system (Theorie) bereits darauf hingewiesen, dass
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Innovationsberichte der Darlegung der Ergebnisse
von Recherchen sowie von Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten zur Optimierung der Aufgabenfor-
mate und Prifungsformen dienen sollen. Daruber
hinaus sollen Informationen zur geplanten Weiter-
entwicklung des Fahrerlaubnispriifungssystems be-
reitgestellt werden. Nachdem in den beiden voran-
gegangenen Kapiteln die wesentlichen Ergebnisse
der methodischen Arbeiten der TUV | DEKRA arge
tp 21 zur Optimierung der derzeitigen TFEP be-
schrieben wurden, sollen nun — neben einigen Infor-
mationen zur Weiterfiihrung dieser Optimierungsar-
beiten — die Planungen zur Entwicklung innovativer
Aufgabenformate und Prifungsformen in den Mittel-
punkt ricken. Damit ist die Beantwortung der Frage
verbunden, wie optimierte Modelle der Fahranfan-
gervorbereitung und verbesserte Prifungsformen
und -ablaufe aussehen kénnten und welche Voraus-
setzungen fir ihre Umsetzung geschaffen werden
mussten.

Informationen zur Weiterfiihrung der
Optimierung der derzeitigen TFEP

Mit der Ende 2010 beschlossenen und zwischen-
zeitlich umgesetzten Einfihrung von computerge-
nerierten statischen Situationsdarstellungen bei
den Aufgabeninstruktionen wurde ein wichtiges Ziel
erreicht: Die prototypischen sog. ,Mutterabbildun-
gen“ von Verkehrssituationen liegen fur eine Viel-
zahl von Prifungsaufgaben schon in unterschiedli-
chen Varianten vor und erschweren das schemati-
sche Auswendiglernen der Aufgabeninhalte. Inner-
halb des nachsten Berichtszeitraumes soll der
Groldteil der bildgestitzten Aufgabeninstruktionen
mit derartigen Varianten untersetzt werden. Weiter-
hin wurden im Berichtszeitraum zahlreiche Beispie-
le fUr Prifungsaufgaben mit dynamischen Situa-
tionsdarstellungen in der Aufgabeninstruktion erar-
beitet. Auf der Grundlage dieser Beispiele wurde
auf der Sitzung des BLFA-FE/FL im Marz 2011 eine
Grundsatzentscheidung zur Einfihrung entspre-
chender Aufgaben ab dem Jahr 2012 getroffen.
Daraus ergibt sich als weitere Aufgabe, im kom-
menden Berichtszeitraum den dazu erforderlichen
Aufgabenpool aufzubauen und einer formativen
und summativen Evaluation zu unterziehen. Die auf
der Grundlage der wissenschaftlichen Evaluation
empfohlene Restrukturierung der Paralleltests und
die Vereinfachung der Aufgabengewichtung bei der
Prifungsbewertung sollen nach Einfihrung der
Aufgaben mit dynamischen Aufgabeninstruktionen
umgesetzt werden. Aus diesen Entwicklungsschrit-

ten resultieren Anpassungsbedarfe bei den ent-
sprechenden Vorschriften und Richtlinien im Fahr-
erlaubniswesen. Diese Anpassungen konnten im
Zuge der Umsetzung der dritten EU-FUhrerschein-
richtlinie im Jahr 2013 erfolgen. Daflrr sollen im
nachsten Berichtszeitraum konkrete Empfehlungen
erarbeitet werden.

Arbeiten und Planungen zur Entwicklung inno-
vativer Aufgabentypen und Prifungsformen

Wie bereits erwahnt (s. Kapitel 2), soll gemal} § 16
FeV mit der TFEP der Nachweis erbracht werden,
dass Fahrerlaubnisbewerber mit den Gefahren der
motorisierten Teilnahme am StralRenverkehr und
den zur Gefahrenabwehr erforderlichen Verhaltens-
weisen vertraut sind. Seit langem vorliegende Ex-
perteneinschatzungen (HAMPEL, 1977) und nicht
zuletzt die Ergebnisse des Revisionsprojekts deu-
ten darauf hin, dass beim Einlésen dieser Forde-
rung des Verordnungsgebers noch Optimierungs-
bedarf besteht: Die Prifung von Inhalten des Sach-
gebiets Gefahrenlehre und insbesondere die Erfas-
sung von Fahigkeiten zur Verkehrswahrnehmung,
Gefahrenerkennung und Gefahrenabwehr kénnen
und mussen mit Hilfe computergestitzter innova-
tiver Aufgabenformate und neuartiger Prifungsfor-
men verbessert werden.

Um die methodischen Gestaltungsmdglichkeiten
computergestitzter Prifungsaufgaben zu sondie-
ren, wurde zu Beginn des Berichtszeitraums von
der TUV | DEKRA arge tp 21 ein Katalog von Auf-
gabentypen mit unterschiedlichen Instruktions- und
Antwortformaten erarbeitet und zum Teil mit Bei-
spielen untersetzt. Dieser Katalog wurde in einem
CIECA-Projekt mit Experten anderer Priforganisa-
tionen weiterentwickelt und im Bericht zum WP300-
Arbeitspaket des CIECA-Theory-Test-Projekts
(WEIRE et al., 2009) dokumentiert. Die Vielfalt der
Darstellungsformate reicht von einfachen Richtig-
Falsch-Aufgaben bis hin zu Fahr-Simulationen und
umfasst u. a. Mehrfach-Wahl-Aufgaben, Aufgaben
mit freier Antworteingabe, Aufgaben mit Situations-
vergleichen und Aufgaben mit Reaktionszeiterfas-
sung. Alle diese Formate sind mit methodischen
Vor- und Nachteilen verbunden, die im angespro-
chenen Bericht ebenfalls beschrieben sind. Aller-
dings wurden diese Vor- und Nachteile innerhalb
der Expertenkreise auf nationaler und internationa-
ler Ebene sehr unterschiedlich bewertet, was auch
aus unterschiedlichen Prioritatensetzungen bei den
verwendeten Bewertungskriterien resultierte. Diese
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Kriterien betrafen dkonomische Aspekte, die Inte-
gration der Aufgabentypen in das jeweilige System
der Fahranfangervorbereitung, rechtliche Rahmen-
bedingungen oder rein wissenschaftliche Aspekte.
Aufgrund der Bewertungsdiskrepanzen — die
wegen der historisch gewachsenen unterschiedli-
chen Systeme zur Fahranfadngervorbereitung
durchaus verstandlich erscheinen — wurde der ur-
springliche Anspruch des CIECA-Projekts aufge-
geben, gemeinsame Vorstellungen fur kinftige Auf-
gabenformate im Sinne einer Best-Practice zu ent-
wickeln. Am kontinuierlichen Austausch von Erfah-
rungen und Forschungsergebnissen soll aber fest-
gehalten werden. Einvernehmen bestand auch hin-
sichtlich der Position, dass die Mdoglichkeiten zur
computergestitzten Aufgabengestaltung kuinftig
weiter ausgeschopft werden sollen. Dazu zahlt
nicht zuletzt die von Landern wie Belgien, Estland,
Lettland, Luxemburg, Tschechien, Ungarn ange-
strebte Nutzung dynamischer Fahrszenarien, um
die Prufungsaufgaben realitdtsndher zu gestalten
und so eine validere Erfassung der Fahrkompetenz
bei den Bewerbern zu ermdglichen (WEIRE et al.,
2009).

Wie sieht die Wissensprifung im internationalen
Vergleich aus? GENSCHOW, STURZBECHER &
WILLMES-LENZ (2013) stellen in ihrem Vergleich
der Fahranfangervorbereitung in 44 Landern fest,
dass der Computer das vorherrschende Prifmedi-
um darstellt. Inhaltlich ahneln die computergestitz-
ten Prufungen jedoch oft den friheren Papier-Blei-
stift-Tests, d. h., es erfolgte lediglich eine Ubertra-
gung der Prifungsbogen auf den Computer. Die
Priifungsanforderungen sind meist auf die Uberprii-
fung von deklarativem Wissen beschrankt, das in
Form von Richtig-Falsch-Aufgaben und Mehrfach-
Wahl-Aufgaben mit textuellen Instruktionen und
statischen Bildillustrationen erhoben wird. Die Po-
tenziale des Prifmediums Computer fur die Ent-
wicklung innovativer Instruktions- und Antwortfor-
mate zur Erfassung impliziten Wissens werden ge-
genwartig nur in wenigen Landern genutzt. Instruk-
tionsformate mit dynamischen Fahrszenarien, wie
sie in Deutschland ab 2012 verwendet werden, stel-
len gegenwartig eine richtungsweisende Ausnahme
dar (z. B. animierte Fahrtrichtungsanzeiger in
Frankreich).

In (1) GroRbritannien, (2) den Niederlanden sowie
den australischen Bundesstaaten (3) Queensland,
(4) New South Wales und (5) Victoria wurden Ver-
kehrswahrnehmungstests als eigenstandige inno-
vative Prufungsformen entwickelt, mit denen Fahr-

kompetenzkomponenten zur Verkehrswahrneh-
mung sowie implizites Wissen beziglich simulierter
Verkehrs- und Fahrverlaufe erfasst werden sollen.
Wie diese Verkehrswahrnehmungstests metho-
disch gestaltet und in die nationalen Systeme der
Fahranfangervorbereitung eingebunden sind, wird
nachfolgend anhand von Ausziigen aus dem Re-
cherchebericht von GENSCHOW, STURZBECHER
und WILLMES-LENZ (2013) dargestellt.

(1) In GroRbritannien legen Fahrerlaubnisbewerber
unmittelbar im Anschluss an die Wissenspru-
fung (Theory-Test) einen Verkehrswahrneh-
mungstest (Hazard-Perception-Test) ab (d. h.
vor dem Ablegen der Fahrprifung und dem Be-
ginn des selbststandigen Fahrens). Dieser Test
wurde bereits 2002 eingefihrt und besteht aus
14 einminltigen Videosequenzen, in denen je
eine Fahrt aus der Fahrerperspektive darge-
stellt wird. Sobald der Fahranféanger eine Ge-
fahrensituation erkennt, muss er dies per Maus-
klick anzeigen. In 13 Videosequenzen wird
genau eine Gefahrensituation dargestellt; in
einer weiteren muss hingegen eine zweite Ge-
fahrensituation erkannt werden, wobei nicht be-
kannt gegeben wird, welches die betreffende
Filmsequenz ist. Die Prufungsleistung wird an-
hand der Reaktionsgeschwindigkeit des Bewer-
bers bewertet. Fir jede zu erkennende Gefahr
kdnnen bei einer entsprechend zeitnahen Re-
aktion maximal fiinf Punkte erreicht werden.
Die Bewertung erfolgt gewichtet und richtet sich
danach, wie frih die Entwicklung eines gefahr-
lichen Situationsverlaufs erkannt und darauf
reagiert wird. Bezogen auf die insgesamt 15 zu
erkennenden Gefahrensituationen kann dem-
nach ein Gesamtwert von 75 Punkten erreicht
werden; zum Bestehen des Verkehrswahrneh-
mungstests genligen 44 Punkte.

(2) In den Niederlanden miissen Fahranfanger im
Rahmen einer computergestiitzten Prifung (in
der supervidierten Lernphase, vor dem Ablegen
der Fahrprifung) zuerst einen Verkehrswahr-
nehmungstest (1. Prufungsteil) und unmittelbar
im Anschluss daran eine traditionelle Wissens-
prifung (2. Prufungsteil) ablegen. Um den ers-
ten Prifungsteil zu bestehen, missen wenigs-
tens 12 von insgesamt 25 Prifungsaufgaben
richtig beantwortet werden. Hierbei werden
Fahranfangern gefahrenbezogene Fotografien
dargeboten, die Verkehrssituationen aus der
Fahrerperspektive (mit Informationen in den
Spiegeln sowie mit Fahrtrichtungsanzeigern
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©)

(4)

und Geschwindigkeitsanzeige) abbilden und
bezlglich derer jeweils eine der folgenden drei
Verhaltensoptionen ausgewahlt werden muss:
Bremsen, Gas wegnehmen oder nichts tun. Es
besteht eine aufgabenbezogene Begrenzung
der Bearbeitungszeit von acht Sekunden pro
Aufgabe. Um den zweiten Prifungsteil zu be-
stehen, missen 35 von insgesamt 40 Prifungs-
aufgaben (Richtig-Falsch-Aufgaben, Mehrfach-
Wahl-Aufgaben, Zifferneingaben) richtig beant-
wortet werden; je nach Aufgabenformat besteht
eine Begrenzung der Bearbeitungszeit zwi-
schen 8 und 15 Sekunden. Die Instruktionen
der Prufungsaufgaben werden teilweise mit
Grafiken oder Fotos aus der Perspektive des
Fahrers oder aus der Vogelperspektive illus-
triert. Nach dem Absolvieren beider Prifungs-
teile erhalten die Fahranfanger u. a. Ruckmel-
dungen daruber, bei welchen Aufgaben im Ver-
kehrswahrnehmungstest sie falsch, zu spat
oder gar nicht geantwortet haben.

Im australischen Bundesstaat Queensland er-
mdglicht das Bestehen des Verkehrswahrneh-
mungstests den Ubergang von einer P1-
Licence zu einer P2-Licence; damit verbunden
ist die Ricknahme von protektiven Regelungen
fur das selbststandige Fahren. Der Verkehrs-
wahrnehmungstest wird online abgelegt und
soll erfassen, inwieweit ein Bewerber bestimm-
te Gefahrensituationen im StralRenverkehr anti-
zipieren bzw. erkennen und auf diese reagieren
kann. Die zu erkennenden Gefahrensituationen
beziehen sich auf mogliche Kollisionen mit an-
deren Verkehrsteilnehmern (z. B. motorisierte
Fahrzeuge, Fullganger, Radfahrer), die vom
Bewerber durch ein Verlangsamen seines Fahr-
zeugs oder eine Anderung der Fahrtrichtung
vermieden werden sollen. Bei dieser Aufgabe
werden reale Filmsequenzen dargeboten, zu
denen jeweils mittels Mausklicks angezeigt
werden muss, wo auf dem Bildschirm ein be-
stimmtes Merkmal der Verkehrssituation eine
bestimmte Handlung vom Fahranféanger ver-
langt. Es wird erfasst, ob die gefahrenrelevan-
ten Situationsmerkmale als solche erkannt wer-
den und wie schnell auf diese reagiert wird.

Im australischen Bundesstaat New South Wales
muss zunachst friihestens 12 Monate und spa-
testens 24 Monate nach dem Beginn des selbst-
sténdigen Fahrens ein Verkehrswahrnehmungs-
test abgelegt werden; sein Bestehen zieht eine
Verringerung der bestehenden protektiven Son-

derregelungen fir Fahranfanger nach sich. Ein
zweiter Verkehrswahrnehmungstest muss 24
Monate spater abgelegt werden und flhrt zur
Erteilung einer Fahrerlaubnis ohne Sonderrege-
lungen. Mit den Verkehrswahrnehmungstests
soll erfasst werden, inwieweit die Fahranfanger
potenziell gefahrliche Situationen erkennen und
darauf angemessen reagieren. Hierbei werden
drei inhaltliche Anforderungen unterschieden:
das Einhalten des erforderlichen Sicherheitsab-
standes zu anderen Fahrzeugen, die Wahl von
angemessenen Sicherheitsabstanden beim Ab-
biegen, Kreuzen und Spurwechseln sowie die
Identifikation von Gefahren vor, hinter oder
neben dem eigenen Fahrzeug. Den dargestell-
ten realen Filmsequenzen von Verkehrs- und
Gefahrensituationen liegen die flnf haufigsten
Unfallarten von Fahranfangern zugrunde.

Der erste Verkehrswahrnehmungstest (Hazard-
Perception-Test) umfasst 15 Aufgaben mit
30-sekiindigen Realvideos, in denen der Fahr-
anfanger, sobald er meint, eine bestimmte
Handlung sicher ausfiihren zu kénnen, dies per
Touch-Screen anzeigen muss. Vor jeder Film-
sequenz erscheint auf dem Bildschirm eine
Instruktion, in der die nachfolgende Verkehrssi-
tuation kurz beschrieben (z. B. ,Sie fahren auf
einer zweispurigen Strallen mit einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h und
mochten weiter geradeaus fahren®) und vorge-
geben wird, welches Verhalten nachfolgend ge-
zeigt werden soll (z. B. ,Berthren Sie den Bild-
schirm, wenn Sie verlangsamen wirden®). In
jeder Aufgabe muss eine Handlung angezeigt
werden. Mégliche Handlungen sind Verlangsa-
men, Uberholen oder Uberqueren/Kreuzen. In
den Filmsequenzen sind flir den Bewerber die
Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs sowie
das Einschalten der Fahrtrichtungsanzeiger er-
kennbar. Der eigentlichen Prufung gehen zwei
Ubungsaufgaben voraus, damit sich der Bewer-
ber mit dem Prifungsablauf vertraut machen
kann. Vor dem Abspielen der Filmsequenzen
wird jeweils fur einige Sekunden ein statisches
Anfangsbild eingeblendet. Nach dem Bearbei-
ten aller 15 Aufgaben wird auf dem Bildschirm
eingeblendet, ob die Prifung bestanden wurde.
Bei einer bestandenen Prifung wird mitgeteilt,
in welchen Bereichen die vorhandenen Fahr-
kompetenzen verbessert werden sollten; bei
Nichtbestehen wird zurlickgemeldet, in welchen
Bereichen vor einer Prufungswiederholung wei-
tere Ubung erforderlich ist.
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Beim zweiten Verkehrswahrnehmungstest
mussen die Bewerber ebenfalls durch Beruh-
ren des Bildschirms anzeigen, wann sie das
Ausfuhren einer vorgegebenen Handlung
(z. B. Abbiegen) fur sicher halten. Anders als
beim Hazard-Perception-Test muss in jeder
Filmsequenz nicht genau einmal, sondern u. U.
mehrmals angezeigt werden, wann eine be-
stimmte Handlung ausgefuhrt werden kann. Es
werden insgesamt zehn Filmsequenzen pra-
sentiert, die jedoch langer sind als im ersten
Verkehrswahrnehmungstest. Dieser zweite
Verkehrswahrnehmungstest ist Bestandteil des
Driver-Qualification-Tests, der in einem ersten
Prufungskapitel auch eine traditionelle Wis-
sensprifung mit 10 Mehrfach-Wahl-Aufgaben
beinhaltet. Die Bestehensquote des Driver-
Qualification-Tests liegt bei etwa 67 Prozent.

(5) Im australischen Bundesstaat Victoria missen
Fahranfanger in der supervidierten Lernphase
vor dem Ablegen der Fahrpriifung an einem Ver-
kehrswahrnehmungstest teilnehmen. Es werden
insgesamt 28 Filmsequenzen gezeigt, in denen
Verkehrssituationen aus der Fahrerperspektive
dargestellt werden. Vor jeder Filmsequenz wird
eine auszufthrende Fahraufgabe vorgegeben
(Verlangsamen, Uberholen, Wenden/Abbiegen
oder Anfahren). Vom Bewerber wird gefordert zu
entscheiden, wann er diese vorgegebene Fahr-
aufgabe im Verlauf des Fahrszenarios sicher
ausfuhren kann. Vor jeder Filmsequenz wird zu-
nachst verbal beschrieben, was in der nachfol-
genden Situation zu sehen sein wird (z. B. ,Sie
fahren geradeaus®). Danach wird ein statisches
Anfangsbild der Verkehrssituation aus der Fah-
rerperspektive angezeigt, aus dem anhand des
Tachometers zu erkennen ist, mit welcher Ge-
schwindigkeit sich das Fahrzeug bewegt. Auf der
darauffolgenden Bildschirmansicht wird voraus-
schauend darauf hingewiesen, welches Verhal-
ten (s. 0.) im Verlauf der spateren Filmsequenz
gezeigt werden soll (z. B. ,Klicken Sie die Maus,
wenn Sie verlangsamen wirden). AnschlieRend
wird erneut das statische Anfangsbild gezeigt,
das nun zu blinken beginnt und damit den be-
vorstehenden Beginn der Filmsequenz anzeigt.
Im Verlauf der Filmsequenz muss der Fahran-
fanger das vorgegebene Verhalten mittels Maus-
klicks anzeigen, sobald er einen geeigneten
Zeitpunkt dafur findet.

Die dargestellten Beispiele zeigen, dass sich die in
verschiedenen Landern eingesetzten Verkehrs-

wahrnehmungstests hinsichtlich ihrer methodi-
schen Gestaltung und der Verwendung von Instruk-
tionsformaten (z. B. Videosequenzen, virtuelle Ver-
kehrsszenarien, statische Bilder) und Antwortfor-
maten (z. B. Mausklick bei Gefahrenhinweis, Aus-
wahl einer Handlungsentscheidung) deutlich unter-
scheiden; damit werden auch jeweils unterschiedli-
che Anforderungen an die Fahrerlaubnisbewerber
gestellt. Diese Anforderungen gehen aber in jedem
Fall Uber die Anforderungen bei traditionellen Wis-
sensprufungen, die deklaratives Wissen erfassen,
deutlich hinaus: Mit den Verkehrswahrnehmungs-
tests wird offensichtlich implizites Wissen im Hin-
blick auf beim Fahren durchzufiihrende Handlun-
gen in realitdtsadhnlichen Verkehrssituationen ge-
pruft; dabei werden die im Kapitel 2 in Anlehnung
an den Informationsverarbeitungsansatz (DODGE,
1982) aufgefihrten Kompetenzkomponenten bezo-
gen auf unterschiedliche Verkehrssituationen gefor-
dert, also beispielsweise Fahigkeiten zur ldentifika-
tion von sicherheitsrelevanten Gefahrenreizen, zur
Interpretation von Verkehrssituationen (z. B. geziel-
te Informationssuche unter Zeitbegrenzung) oder
zur Klarung, Abwagung und Entscheidung von
Handlungsmaoglichkeiten.

Die methodischen Chancen von Verkehrswahrneh-
mungstests erscheinen offensichtlich: Verglichen
mit traditionellen Wissensprifungen wirden sich mit
ihnen der Situationsbezug der Prifungsaufgaben
und die inhaltliche Nahe der Prifungsanforderun-
gen zu den Anforderungen beim Fahren im Real-
verkehr erhéhen (z. B. im Hinblick auf die Gefah-
renerkennung), ohne dass die noch wenig fahrer-
fahrenen Bewerber dabei schon realen Gefahren
ausgesetzt waren. Man kénnte mit Verkehrswahr-
nehmungstests — wie BONNINGER und STURZBE-
CHER bereits 2005 forderten — viele denkbare Ge-
fahrensituationen simulieren und ihre Bewaltigung
als standardisierte Prifungsaufgaben operationali-
sieren. Derartige Prifungsaufgaben konnten hin-
sichtlich unterschiedlicher Parameter (z. B. Ge-
schwindigkeit, Regelverletzungen, Sicherheitsab-
stande) objektiv ausgewertet werden; dadurch
wlrde auch die Obijektivitdt der Fahrerlaubnispri-
fung weiter steigen. Daruber hinaus kénnte man un-
terschiedliche Fahrszenarien bzw. Prifungsaufga-
ben aneinanderreihen und so Fahrten mit verschie-
denen Gefahrdungssituationen simulieren. Diese
Fahrten lieen sich leicht aufzeichnen und kdnnten
dann dem Bewerber zur Selbstevaluation seines
Fahrverhaltens oder zur Diskussion mit dem Fahr-
lehrer oder Fahrerlaubnisprifer dienen. SchlieRlich
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kdnnte man auch saisonale Anforderungen an das
Verkehrsverhalten prifen (z. B. Fahren bei Schnee),
die im Rahmen der Fahrprifung im Realverkehr
nicht prifbar sind.

Welche neuen Aufgabentypen oder Prufungsformen
zur Erfassung von implizitem Wissen in der Zukunft
in Deutschland zu welchem Zeitpunkt zum Einsatz
kommen werden, lasst sich derzeit nicht mit Be-
stimmtheit sagen. Sicher erscheint nur, dass — ver-
bunden mit den Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten der TUV | DEKRA arge tp 21 - Grundlagen-
forschung daflr unerlasslich ist. Ein wichtiges Bei-
spiel dafur stellt im Berichtszeitraum das BASt-Pro-
jekt 82.326 ,Testpsychologische und lehr-lerntheo-
retische Grundlagen von Pruffragen in der theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung unter besonderer Be-
ricksichtigung von Priffragenformaten mit Bildse-
quenzen® dar, in dem von der Universitat des Saar-
landes neuartige Aufgabenformate vorgeschlagen
und entsprechende Beispiele entwickelt wurden. So
wurde die Einfuhrung von Reaktionszeitaufgaben
empfohlen, bei denen nach der Instruktion ,Driicken
Sie bitte einmal die Leertaste, sobald Sie einen Hin-
weis darauf entdecken, dass man die Geschwindig-
keit reduzieren sollte dynamische Fahrszenarien
von komplexen Verkehrs- und Gefahrensituationen
als Aufgabeninstruktion gezeigt werden. Diese
Fahrszenarien werden mit Hilfe einer speziellen Au-
torensoftware (VICOM) der TUV | DEKRA arge tp
21 erzeugt. Die Handlungsnahe derartiger Aufga-
ben soll in weiteren Schritten der Formatentwick-
lung gesteigert werden, indem die Bewerber bei-
spielsweise die Mdglichkeit erhalten, die Geschwin-
digkeit des (simulierten) eigenen Fahrzeugs selbst
zu steuern. Zur langfristigen Vorbereitung der Um-
setzung solcher Aufgabenformate in der TFEP sind
in Ergdnzung zu den vorliegenden Befunden aus
der Grundlagenforschung noch zahlreiche Fragen
zu beantworten. Diese betreffen u. a. die Erarbei-
tung von Kriterien fur die Auswahl von Verkehrssze-
narien und die Bewertung von Reaktionszeiten;
nicht zuletzt ist zu klaren, inwieweit das derzeitige
Freigabeverfahren fiir derartige Aufgaben noch
brauchbar ist. Zur Beantwortung solcher Fragen sol-
len innerhalb des kommenden Berichtszeitraumes
weiterfihrende Projekte an der TU Dresden und an
der Universitat des Saarlandes angestof3en werden.

Schlief3lich stellt sich auch die Frage, ob die Erfas-
sung von Faktenwissen mittels Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben einerseits und die Erfassung von implizitem
Wissen und Handlungswissen mit entsprechenden
Aufgabenformaten andererseits auf langere Sicht

weiterhin zum selben Zeitpunkt im Verlauf des Fahr-
kompetenzerwerbs bzw. der Fahranfangervorberei-
tung — d. h. also innerhalb ein und derselben Pri-
fung — oder besser zu verschiedenen Zeitpunkten —
d. h. in unterschiedlichen Prifungen — stattfinden
sollen. Diese Frage betrifft die Ausdifferenzierung
der gegenwartigen TFEP und die im Hinblick auf
ihre Selektions- und Steuerungsfunktion geeignete
Platzierung der weiterentwickelten Prifung bzw. der
ggf. entstehenden Prufungsformen (Wissenspru-
fung und Verkehrswahrnehmungstest) im System
der Fahranfangervorbereitung (s. Kapitel 2).

Was ist bei der Beantwortung dieser Frage zu be-
denken? In der gegenwartigen TFEP bzw. in tradi-
tionellen Wissensprifungen wird weitgehend Fak-
tenwissen erfasst, dessen Aneignung und Prifung
auch ohne ein tiefergehendes Verstandnis von an-
wendungsbezogenen Zusammenhangen erfolgen
kénnen. Hierdurch ist eine erfolgreiche Prifungs-
teilnahme bereits ohne Fahrausbildung bzw. zu Be-
ginn der Fahranfangervorbereitung méglich. Nur an
dieser Stelle kann eine derartige Wissensprifung
auch ihre Steuerungsfunktion sinnvoll entfalten:
Das Faktenwissen wird bereits zu Beginn des fahr-
praktischen Erfahrungsaufbaus gebraucht; ist die-
ser bereits vorangeschritten, konnte das Fakten-
wissen auch mit anderen Prifungsformen im Zu-
sammenhang mit Verkehrssituationen geprift wer-
den - eine spezielle Wissensprufung mit ihren be-
kannten methodischen Schwéachen ware dann nicht
mehr ndtig. Dagegen wirde eine zusatzliche vertie-
fende Erfassung von implizitem anwendungs- und
situationsbezogenem Wissen in der TFEP langer-
dauernde Lernprozesse und Fahrerfahrung bei den
Bewerbern voraussetzen; eine entsprechend ver-
anderte TFEP oder ein zusatzlicher Verkehrswahr-
nehmungstest kdnnten also nicht unmittelbar nach
dem Theorieunterricht stattfinden, sondern sollten
im System der Fahranfangervorbereitung spater
platziert werden. Diese Uberlegungen spiegeln sich
auch in vielen Stufenfihrerscheinsystemen
(Graduated-Licensing-Systeme) wider, in denen
vor Beginn des fahrpraktischen Erfahrungsausbaus
ein Eingangstest abgelegt werden muss, in dem
deklaratives Wissen (z. B. Kenntnisse Uber Ver-
kehrsregeln und Verkehrszeichen) gepruft wird;
dieses Wissen eignen sich die Fahrerlaubnisbewer-
ber mittels eines Manuals und anderer Lernmedien
selbststandig an. Eine Erfassung von anwendungs-
bezogenem Wissen (z. B. Gefahrlichkeitsbeurtei-
lungen von Situationen, Abwagung von Verhaltens-
alternativen zur Gefahrenabwehr, Reaktionszeiten)
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erfolgt erst zu einem spateren Zeitpunkt, wenn um-
fangreiche fahrpraktische Erfahrungen vorhanden
sind, in einer weiteren Wissensprifung bzw. einem
Verkehrswahrnehmungstest.

Verkehrswahrnehmungstests kdnnten vermutlich in
der naheren Zukunft auch in Deutschland eine
Briickenfunktion zwischen der traditionellen Wis-
sensprufung einerseits und der Fahrprifung ande-
rerseits erflllen. Diese drei Prufungsformen mit
ihren spezifischen methodischen und inhaltlichen
Chancen und Grenzen sollten kiinftig entsprechend
den entwicklungspsychologischen Gesetzmalig-
keiten des Fahrkompetenzerwerbs im Prozess der
Fahranfangervorbereitung verzahnt und dariber
hinaus mit den entsprechenden Lehr-Lernformen
verbunden werden. Die Gefahrenerkennung und
die Gefahrenabwehr kdnnen weder in einer traditio-
nellen Wissensprifung bzw. am Anfang der Fahr-
anfangervorbereitung zureichend geprift werden
(s. o., fehlendes Situationsbewusstsein aufgrund
unzureichender Fahrerfahrung) noch in einer tradi-
tionellen Fahrprifung, da die Anforderungssituatio-
nen im Realverkehr nicht beliebig vom Fahrerlaub-
nisprifer gesteuert werden kénnen und Gefahren-
situationen aufgrund von Sicherheitserfordernissen
auch nicht herbeigefiihrt werden dirfen. Verkehrs-
wahrnehmungstests mit ihren in beliebiger Weise
am Computer generierbaren und standardisierba-
ren Verkehrssituationen bieten diese Madglichkeit
aber in hervorragender Weise.

Es erscheint erforderlich, die einzelnen — bestehen-
den und kunftigen - Prifungsformen als Kompo-
nenten in einem umfassenderen methodischen
Konzept zur Uberpriifung der Fahr- und Verkehrs-
kompetenz zu verstehen. In diesem Konzept sollten
sie sich idealerweise hinsichtlich ihrer Prifungsin-
halte bzw. der erfassten Kompetenzkomponenten
erganzen und dabei die prifungsmethodischen De-
fizite bzw. Grenzen der anderen Prifungsformen
kompensieren. Eine solche Grenze ist bei der
PFEP beispielsweise dadurch gegeben, dass nicht
alle wiinschenswerten Fahraufgaben aufgrund des
Fehlens entsprechender stralenbaulicher Voraus-
setzungen am Prufort prufbar sind; dies beeintrach-
tigt die Validitat und die Prifungsgerechtigkeit bei
der PFEP. In der ferneren Zukunft kénnte eine
(PC- bzw. Fahrsimulator-)Prifung des Prozesswis-
sens bzw. Fahrverhaltens in simulierten Verkehrssi-
tuationen — realitdtsnahe Anforderungssituationen
vorausgesetzt — diese Einschrankungen uberwin-
den. Darlber hinaus kdnnten die Fahraufgaben bei
einer simulierten Prifungsfahrt im Gegensatz zur

Fahrprifung im Realverkehr auch hinsichtlich wei-
terer Fahrbedingungen (z. B. Wetter, Verkehrsdich-
te etc.) zielgerichtet variiert werden.

Aus den dargestellten methodischen Vorzigen von
Verkehrswahrnehmungstests und anderen Pri-
fungsformen mit simulierten Anforderungssituatio-
nen gegenuber Fahrprifungen im Realverkehr darf
nicht gefolgert werden, dass die PFEP ersetzbar
ware. Im Gegenteil: Im Realverkehr sind mittels be-
grenzter Aufmerksamkeitsressourcen mehr Situa-
tionsaspekte unter Zeitdruck gleichzeitig zu be-
obachten sowie hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir den
weiteren Situationsverlauf und ihres Gefahrenpo-
tenzials fortlaufend zu beurteilen als in Simulatio-
nen, die immer nur einen Ausschnitt der Realitat
abbilden. Neben der Informationsbeschaffung und
Informationsverarbeitung im engeren Sinne findet
auch die Angemessenheitsregulation des reaktiven
Handelns im Realverkehr unter ungleich komplexe-
ren Verkehrsbedingungen statt. Und nicht zuletzt
schafft das Bewusstsein realer Gefahren und mog-
licher Kontrollverluste im Realverkehr spezifische
Prufungsbedingungen, die eine Fahrprifung als
okologisch validen Nachweis (d. h. die Prufungsan-
forderungen stimmen mit den Realanforderungen
Uberein) der im Rahmen der Fahranfangervorberei-
tung erreichten Fahrkompetenz unverzichtbar er-
scheinen lassen.

Mit den situationsbezogenen Aufgabenformaten
und Prifungsformen zur Erfassung der Verkehrs-
wahrnehmung bzw. der Gefahrenerkennung und
-abwehr entstehen auch neuartige Herausforderun-
gen. Diese betreffen erstens die Sicherung der Va-
liditat der Aufgaben: Je komplexer die Anforde-
rungssituationen bzw. Instruktionsformate und je
handlungsnaher die Antwortformate gestaltet wer-
den, desto weniger ersichtlich wird das tiefergehen-
de Situationsverstandnis des Aufgabenbearbeiters
(z. B.: Warum hat der Bearbeiter in einem virtuellen
Fahrszenario ein Kind als ,gefahrenrelevant” ange-
klickt? Einfach nur, weil es ein Kind ist oder weil es
tatsachlich gefahrliches Verhalten zeigt?). Aller-
dings gibt es auch bei Mehrfach-Wahl-Aufgaben
eine nicht unbetrachtliche Wahrscheinlichkeit, ohne
entsprechende Kompetenzen die richtige Losung
zu erraten. Zweitens wachsen mit der Komplexitat
und Handlungsnahe der Prifungsaufgaben auch
die Anforderungen an die Ruckmeldung der Pru-
fungsergebnisse: Will man die besonderen Lern-
chancen von innovativen Aufgabenformaten zur Er-
fassung der Verkehrswahrnehmung nutzen, kann
man dem Aufgabenbearbeiter im Falle einer fal-
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schen Lésung bzw. eines Fehlverhaltens nicht nur
mitteilen, dass er etwas falsch gemacht hat, son-
dern man muss ihm auch erldutern, warum sein
Verhalten falsch war und was er besser machen
sollte. In dieser Beziehung ahneln Verkehrswahr-
nehmungstests den Fahrprifungen. Drittens
schliel3lich erhéhen sich mit der methodischen Spe-
zifik der Prufungsmedien auch die Anforderungen
an die Bereitstellung adaquater Lehr-Lernmittel und
Lehr-Lernformen. Einfacher ausgedrickt: Die Fahr-
erlaubnisbewerber missen ausreichend Gelegen-
heit haben, mit Lernmaterialien zu Gben, die inhalt-
lich und gestaltungsmaRig den Prifungsaufgaben
ahneln; zuvor missen die Sicherheitsrelevanz und
die Trainierbarkeit der geforderten Fahrkompetenz-
komponenten empirisch nachgewiesen werden.

Fassen wir zusammen: Mit der Einfuhrung der
TFEP am PC wurde fiir die TUV | DEKRA arge tp
21 die Moglichkeit erdffnet, wissenschaftlich be-
grindete prufungsmethodische Verbesserungen
umzusetzen sowie innovative Ansatze der Pru-
fungsgestaltung zu erarbeiten und zu erproben.
Dazu gehdrt die Entwicklung von Instruktionsforma-
ten mit computergestitzten dynamischen Verkehrs-
szenarien, mit denen die festgestellten methodi-
schen Schwachen der herkdmmlichen Mehrfach-
Wahl-Aufgaben kiinftig teilweise kompensiert wer-
den sollen. Gleichzeitig wurden Recherchen durch-
geflhrt sowie Forschungs- und Entwicklungsarbei-
ten eingeleitet, um auf mittlere Sicht die Erfassung
der Verkehrswahrnehmung sowie der Gefahrener-
kennung und Gefahrenabwehr mit innovativen Auf-
gabenformaten oder vielleicht auch neuartigen Pri-
fungsformen wie einem Verkehrswahrnehmungs-
test zu verbessern. Diese Arbeiten werden im kom-
menden Berichtszeitraum fortgefiihrt. Um ihren Er-
folg zu sichern, werden die Vernetzung mit der
Grundlagenforschung anderer wissenschaftlicher
Einrichtungen (TU Dresden, Uni Potsdam, Uni
Saarland) und der internationale Erfahrungsaus-
tausch ausgebaut. Auf nationaler Ebene flieRen die
Erfahrungen und Planungen der TUV | DEKRA
arge tp 21 in das BASt-Projekt ,Rahmenkonzept
zur Weiterentwicklung der Fahranfangervorberei-
tung“ ein, in dem derzeit Strategien zur langerfristi-
gen Gestaltung des Gesamtsystems der Fahran-
fangervorbereitung in Deutschland erarbeitet wer-
den.
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