Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung -
Grundlagen und Umsetzungs-
moglichkeiten in der
Fahranfangervorbereitung

Innovationsbericht zum
Fahrerlaubnisprufungssystem
2011 - 2014

Berichte der
Bundesanstalt fur StraBenwesen

Mensch und Sicherheit Heft M 273



Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung -
Grundlagen und Umsetzungs-
moglichkeiten in der
Fahranfangervorbereitung

Innovationsbericht zum
Fahrerlaubnisprufungssystem
2011 - 2014

TUV | DEKRA arge tp 21 (Hrsg.)

Berichte der
Bundesanstalt fur StraBenwesen

Mensch und Sicherheit Heft M 273 |

Pask




Die Bundesanstalt fir StraBenwesen
verdffentlicht ihre Arbeits- und Forschungs-
ergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Die Reihe
besteht aus folgenden Unterreihen:

A -Allgemeines

B -Brtcken- und Ingenieurbau
F -Fahrzeugtechnik
M-Mensch und Sicherheit

S -StraBenbau

V -Verkehrstechnik

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter
dem Namen der Verfasser veroffentlichten
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
Herausgebers wiedergeben.

Nachdruck und photomechanische Wieder-
gabe, auch auszugsweise, nur mit Genehmi-
gung der Bundesanstalt fir StraBenwesen,
Stabsstelle Presse und Offentlichkeitsarbeit.

Die Hefte der Schriftenreine Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen kénnen
direkt bei der Carl Schiinemann Verlag GmbH,
Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen,
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53, bezogen werden.

Uber die Forschungsergebnisse und ihre
Veroéffentlichungen wird in der Regel in Kurzform im
Informationsdienst Forschung kompakt berichtet.
Dieser Dienst wird kostenlos angeboten;
Interessenten wenden sich bitte an die
Bundesanstalt fir StraBenwesen,

Stabsstelle Presse und Offentlichkeitsarbeit.

Ab dem Jahrgang 2003 stehen die Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

zum Teil als kostenfreier Download im elektronischen
BASt-Archiv ELBA zur Verfigung.
http://bast.opus.hbz-nrw.de

Impressum

Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung — Grundlagen und
Umsetzungsmdéglichkeiten in der Fahranfangervorbereitung.Innovationsbericht
zum Fahrerlaubnispriifungssystem 2011 — 2014. Hrsg.: TUV | DEKRA arge tp 21

Autoren

Bianca Bredow, Roland Briinken, Annika Dressler, Tino Friedel, Jan Genschow,
Kristin Kaufmann, Sarah Malone, Susann Morl, Mathias Riidel, Thomas Schubert,
Dietmar Sturzbecher, Conrad Teichert, Winfried Wagner, Bernd WeiBe

Herausgeber

Bundesanstalt fur StraBenwesen
BruderstraBe 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Telefon: (022 04) 43 -0

Telefax: (0 22 04) 43 - 674

Redaktion
Stabsstelle Presse und Offentlichkeitsarbeit

Druck und Verlag

Fachverlag NW in der

Carl Schiinemann Verlag GmbH

Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53

Telefax: (04 21) 3 69 03 - 48
www.schuenemann-verlag.de

ISSN 0943-9315
ISBN 978-3-95606-333-6

Bergisch Gladbach, Juli 2017




Kurzfassung — Abstract

Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung — Grundlagen und Umsetzungs-
moglichkeiten in der Fahranfiangervorbereitung

Der vorliegende Innovationsbericht beschreibt die
Forschungs- und Entwicklungsschwerpunkte der
TUV | DEKRA arge tp 21 im Hinblick auf das Fahr-
erlaubnisprifungssystem fur den Zeitraum 2011-
2014. Diese lagen (1) in der Aufbereitung wissen-
schaftlicher Grundlagen zur Vermittlung und Erfas-
sung von Kompetenzen im Bereich der Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung bei Fahr-
anfangern, (2) in der Evaluation und Weiterentwick-
lung der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung und
(3) in Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur
Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung
sowie (4) in der Beschreibung des fahrzeugtechni-
schen Wandels und seiner Bedeutung flur die
Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung.

Zu (1): Kompetenzdefizite von Fahranfangern
gegeniber erfahrenen Fahrern in der Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung sind durch eine
Vielzahl empirischer Studien belegt. Die systemati-
sche Vermittlung und Aneignung entsprechender
Fahigkeiten im Vorfeld der Selbststandigen Ver-
kehrsteilnahme erscheint deshalb vielversprechend
fur die Verringerung fahranfangertypischer Unfall-
risiken. Der Entwicklung diesbezlglicher Ausbil-
dungs- und Prifungskonzepte muss jedoch
zunachst eine Beschreibung der zugrunde liegen-
den psychologischen Konstrukte vorausgehen. Im
Berichtszeitraum wurden dazu die relevanten wahr-
nehmungs- und verkehrspsychologischen Grund-
lagen aufgearbeitet. Weiterhin wurden die interna-
tional im Fahrerlaubniswesen bereits praktizierten
innovativen PC-basierten Prifungsansatze wie
auch experimentelle Untersuchungen aus der
.Hazard Perception“-Forschung analysiert. Schliel3-
lich wurden Lehr-Lernangebote flir Fahranfanger
recherchiert. Mit den im Bericht vorgelegten Ergeb-
nissen wurde der theoretische Grundstein fir die
kinftige Verankerung der Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung in der Fahranfangervor-
bereitung gelegt. Hieran wird nun die Erarbeitung
innovativer Lernangebote und Prifungsaufgaben
fur Fahranfanger anschlief3en.

Zu (2): Die Arbeiten zur Theoretischen Fahrerlaub-
nisprifung umfassten die Evaluation von Prifungs-
aufgaben und Paralleltests sowie auch weiterfiih-
rende empirische Untersuchungen zur Bearbeitung
anlassbezogener Fragestellungen (u. a. Modell-
rechnungen zur Erarbeitung von empirisch gestutz-
ten Empfehlungen fiir eine optimierte Prifungs-
bewertung). Weiterhin wurden 2014, d. h. zum Ende
des Berichtszeitraums, erstmals Aufgaben mit
dynamischen Situationsdarstellungen eingesetzt.
Die vorbereitenden Forschungs- und Entwicklungs-
arbeiten werden im Bericht Uberblicksartig darge-
stellt. Nicht zuletzt werden erste Ergebnisse der
empirischen Erprobung innovativer Aufgabenfor-
mate diskutiert, bei denen neuartige Formen der
Antworteingabe (Tastendruck, Pedal) und der Leis-
tungsbewertung (Reaktionszeit) verwendet wurden.
Die skizzierten Forschungsarbeiten lassen erken-
nen, dass seit einigen Jahren die Vorteile des Prif-
mediums ,,Computer® erfolgreich genutzt werden.
Sie zeigen jedoch auch, dass die PC-gesttitzte Pri-
fung weitere Potenziale — insbesondere im Bereich
der Aufgabenentwicklung und Testkonstruktion —
birgt, die es zukinftig auszuschdpfen gilt.

Zu (3): Die Arbeiten zur Praktischen Fahrerlaubnis-
prufung waren im Wesentlichen durch drei verbun-
dene Projekte gekennzeichnet: Das BASt-Projekt
,Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnispri-
fung® diente der Erarbeitung methodischer Grund-
lagen (es begann 2008 und endete im ersten Jahr
des Berichtszeitraumes). Als zweites folgte eine
von der TUV | DEKRA arge tp 21 durchgefiihrte
Machbarkeitsstudie (2011 bis 2012) zur Unter-
suchung der Praktikabilitdt einer elektronischen
Prifungsdokumentation  (e-Prifprotokoll).  Das
BASt-Projekt ,Revision zu einer optimierten Prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung® stellt schliel3lich das
dritte Projekt dar (es begann im Jahr 2013 und wird
Uber den Berichtszeitraum hinaus bis 2015 fortge-
fuhrt). Es dient dazu, die Inhalte, Verfahren und
Ablaufe der Prifung (einschlieBlich Verfahrenswei-
sen zu einer kontinuierlichen Evaluation) bis hin zur
Einsatzreife weiterzuentwickeln und in ausgewahl-
ten Modellregionen zu erproben. Mit einer bundes-
weiten Implementierung der erarbeiteten Standards
wirde gewahrleistet, dass die Entscheidung uber
die Zulassung zum motorisierten Stralenverkehr
kinftig auf einer differenzierten Fahrkompetenzein-
schatzung basiert und festgestellte Kompetenzdefi-



zite systematisch erfasst und zuriickgemeldet wer-
den — dies lasst eine verbesserte Sicherheits-
wirksamkeit der Praktischen Fahrerlaubnisprifung
erwarten.

Zu (4): Fahrzeugtechnische Innovationen — seien
es Fahrerassistenzsysteme, Antriebskonzepte
(e-Mobilitat) oder das (teil-)automatisierte Fahren —
kommen in immer kurzeren Abstanden auf den
Markt. Diese Entwicklungen sind mit veranderten
Anforderungen an das Fahren verbunden und
haben daher mafgeblichen Einfluss auf den
Erwerb, die Uberpriifung und den Erhalt von Fahr-
kompetenz. Im Bericht werden die daraus resultie-
renden zukilnftigen Aufgabenstellungen fir die
Technischen Priifstellen skizziert.

Traffic perception and hazard avoidance -
Foundations and possibilities forimplementation
in novice driver preparation

The present innovation report describes key topics
addressed in the relevant research and development
activities of the TUV | DEKRA arge tp 21 working
group during the report period from 2011 to 2014.
Such essential aspects were (1) presentation of
the scientific foundations for development and
assessment of novice driver competence relating to
traffic perception and hazard avoidance, (2)
evaluation and further development of the theoretical
driving test, (3) research and development work
aimed at optimisation of the practical driving test,
and (4) description of the continuing advances in
vehicle engineering and their significance for both
driver training and testing.

Re (1): Numerous empirical studies point to the
competence deficits displayed by novice drivers
compared to more experienced drivers in respect of
traffic perception and hazard avoidance. The
systematic development and acquisition of
corresponding skills in advance of their solo
participation in road traffic thus appears promising
as a means to reduce novice-typical accident risks.
The development of training and test concepts
addressing traffic perception and hazard avoidance,
however, requires prior description of the underlying
psychological constructs. During the report period,
the relevant perceptual and ftraffic psychology
foundations were analysed alongside innovative,
computer-based approaches which have already
been implemented in international driving licence
testing and experimental studies from the field of

hazard perception research. A further study was
conducted to survey teaching and learning offers for
novice drivers. The results presented in the report
provide a theoretical basis for the future anchoring
of traffic perception and hazard avoidance in the
system of novice driver preparation. This work must
now be continued with the elaboration of innovative
learning offers and corresponding assessment
tasks for novice drivers.

Re (2): The work on the theoretical driving test
referred to the evaluation of individual test items
and their assignment to parallel tests, as well as
further empirical studies to answer specifically
arising questions (e. g. model calculations to
enable the elaboration of empirically founded
recommendations on optimisation of the test
assessment). In 2014, i. e. at the end of the current
report period, furthermore, test items based on
dynamic situation presentations were used for the
first time. The report provides an overview of the
preparatory research and development work. Last
but not least, initial results from the empirical testing
of innovative task formats implementing new
forms of response input (keyboard, foot pedal) and
performance assessment (reaction time) are
discussed. The research and development work
outlined in the report illustrates how benefits of the
new test medium “computer’” have been utilised
successfully for a number of years. It is equally
evident, however, that significant further potential is
embodied in computer-based testing — especially in
respect of task development and test design; the
objective for the future must be to exploit this
potential.

Re (3): The research work on development of the
practical driving test was essentially dominated by
three projects: The BASt project “Optimisation of
the Practical Driving Test” served to elaborate
methodical foundations (it began in 2008 and was
brought to conclusion during the first year of the
report period). The second project was a feasibility
study to investigate the practicability of an electronic
test report, which was conducted by the TUV |
DEKRA arge tp 21 working group (2011 to 2012).
The BASt project “Revision Project on an Optimised
Practical Driving Test”, finally, was commenced in
2013 and is scheduled to continue beyond the
current report period into 2015. Its purpose is to
continue development of the corresponding
contents, methods and procedures (including
methods which will enable continuous evaluation).
Once ready for actual use, the results are to be



tested in selected model regions. Subsequent
nationwide implementation of the elaborated
standards would ensure that decisions on the
eligibility to participate in motorised road traffic are
based on a differentiated assessment of driving
competence. At the same time, observed
competence  deficits could be recorded
systematically and communicated to the driving
licence applicant. This can be expected to strengthen
the safety-enhancing impact of the practical driving
test.

Re (4): Technical innovations in vehicle engineering
— whether driver assistance systems, new drive
concepts (e-mobility) or solutions for (partially)
automated vehicle control — are entering the market
at ever shorter intervals. Such developments bring
changes in the demands placed on drivers and thus
exert a decisive influence on the acquisition,
assessment and upholding of driving competence.
The report outlines the tasks resulting for the
Technical Examination Centres in the future.



Summary

Traffic perception and hazard avoidance —
Foundations and possibilities for
implementation in novice driver preparation

Innovation reports serve to inform the professional
community on research and development results
attained in connection with medium- and long-term
further development of the driving licence testing
system. In this way, they facilitate a broader
assessment of the quality, progress and scientific
basis of further development work relating to driving
licence testing. The present innovation report
describes key topics addressed in the relevant
activities of the TUV | DEKRA arge tp 21 working
group during the report period from 2011 to 2014.
Such essential aspects were (1) presentation of the
scientific  foundations for development and
assessment of novice driver competence relating
to traffic perception and hazard avoidance, (2)
evaluation and further development of the
theoretical driving test, (3) research and
development work aimed at optimisation of the
practical driving test, and (4) description of the
continuing advances in vehicle engineering and
their significance for both driver training and driving
licence testing.

Re (1): Numerous empirical studies point to the
competence deficits displayed by novice drivers
compared to their more experienced counterparts in
respect of traffic perception and hazard avoidance.
The systematic development and acquisition of
corresponding skills in advance of their solo
participation in road traffic thus appears promising
as a means to reduce novice-typical accident risks.
The process necessary to anchor traffic perception
and hazard avoidance in the system of novice driver
preparation comprises four main steps:

» description of the psychological construct,
» elaboration of a training concept,
» elaboration of a test concept,

* implementation in the overall system of novice
driver preparation.

These steps are highlighted in the present report
through a summary of the latest scientific research
and the elaboration of conceptual foundations.

To enable more precise description of the
psychological construct, various approaches to
the modelling of traffic perception and hazard
avoidance were drawn from the field of traffic
psychology and subjected to comparative
analysis. The outcome of this model analysis is
a differentiated description of the demands to
be mastered in respect of traffic perception and
hazard avoidance. Reference can be made to
this theoretical framework during the future
development of training and test concepts.

The report also presents the results of a study
to identify existing learning offers relating to
elements of traffic perception and hazard avoidance,
both in Germany and in international practice. In
addition to adescription of the underlying methodical
and content-related concepts, the descriptions of
the learning offers also consider relevant empirical
evidence for their effectiveness. It must be noted in
this context that — in contrast to other countries —
Germany is yet to implement training units geared
specifically to the promotion of competences in the
field of traffic perception and hazard avoidance.
Since conclusion of the BASt project “Approaches
to the optimisation of driver education in Germany”,
however, corresponding concepts are now available
(e. g. a 90-minute training unit “Traffic perception
and hazard avoidance in road traffic’, which
was developed by the Federation of Driving
Instructor Associations (BVF) and the Institute for
Applied Research on Childhood, Youth and the
Family (IFK) at the University of Potsdam); these
training concepts are currently being tested
empirically.

As a basis for the elaboration of a future innovative
test concept, computer-based approaches which
are already in practical use in international systems
of driving licence testing were analysed. At
present, so-called “hazard perception tests” are
implemented in two European countries
(Netherlands, Great Britain) and in five Australian
states. With regard to the parameters used to
measure candidate performance, a comparison
shows that three categories of cognitive demands
are to be distinguished: The identification of situation
attributes which require an otherwise unspecified
action (“anticipation latency”), the identification of
situation attributes which necessitate the selection
of a specific action (“action selection”), and the
identification of situation attributes which indicate
that it is safe to perform a specific action (“action
timing”).



Beyond the analysis of existing test methods, a
number of experimental studies relating to traffic
perception and hazard avoidance were identified
and evaluated within the framework of the present
innovation report, paying particular attention to the
chosen operationalisation approaches. Recourse to
these studies serves to establish a broader,
empirically founded basis for the future development
of innovative test formats. The operationalisation
approaches elaborated to date are presented in an
annex to the current report in the form of so-called
task concepts (i. e. outlines of the test contents and
learning objectives, instruction and answer formats,
performance parameters and assessment criteria,
and considerations relating to test economy and
technical feasibility).

Assuming that their suitability is proven in empirical
trials, the concrete proposals for the implementation
of innovative test items in driving licence testing
could in future provide the framework for a computer-
based “traffic perception test’, as an independent
form of testing alongside the theoretical and
practical driving tests in Germany. The work on
development of such a traffic perception test is to be
continued during the next report period.

Re (2): The work on evaluation and further
development of the theoretical driving test (TDT)
referred firstly to the continuous evaluation of
individual test items and their assignment to parallel
tests, but also involved further empirical studies to
answer specifically arising questions; one example
of the latter was a series of model calculations to
enable the elaboration of empirically founded
recommendations on optimisation of the system of
test assessment. On this basis of this study, it is
suggested that the currently weighted system for
assessment of the TDT, wherein individual items
carry a score penalty of between two and five points
for incorrect answers, be replaced with an
unweighted scoring system, in combination with a
“make-or-break criterion” (e. g. all questions from
the subject area “Right of way” must be answered
correctly). Given its pedagogical-didactic foundation,
application of this model would presumably lead to
a more precise discrimination of qualified and non-
qualified candidates. At the same time, the
practicability of test construction would be improved
significantly.

Following the introduction of computer-generated
illustrations, which replaced the photographs
previously used for image-based items of the TDT

in 2011, the development process has since been
continued with the elaboration of so-called
“illustration variants”. The aim here is to create
variants of an image-based test item which, although
identical in terms of the task and situation content
(e. g. learning objective, answer options, positions
of the depicted road users), display differences in
image attributes irrelevant for the task in hand (e. g.
surrounding environment, vehicle colours, vehicle
types). The objective of such variants of the
computer-generated static illustrations is to force
candidates to actively analyse the depicted content
where traffic situations are presented in image form
in traditional multiple-choice questions, and to
hamper the merely superficial memorisation of
required answer patterns. The results of a
corresponding empirical study show that the
variation of non-relevant image elements hinders
recognition of a particular item, and that the
illustration variants are perceived as equivalent in
terms of conceptual content, irrespective of their
deviation from the original illustration. This indicates
that test items based on illustration variants are able
to fulfil their intended didactic function.

Another important step towards optimisation of the
TDT was taken in 2014, i. e. at the end of the current
report period, with the introduction of dynamic
situation presentations as an innovative instruction
format for multiple-choice questions. The present
report provides an overview of the preparatory
research and development work. This includes, for
example, the determination of suitable framework
conditions for the integration of such items into
the TDT, development of a sufficient number of
corresponding test items, and the realisation of
empirical trials. By the end of the report period, 52
test items with dynamic situation presentations had
been incorporated into the official catalogue of test
questions.

Further significant research has related to the
empirical testing of innovative answer formats, with
consideration being given to both the medium used
for response input (keyboard, foot pedal) and
the parameters for performance assessment
(reaction time). Corresponding cross-sectional and
longitudinal studies were conducted by the Chair of
Empirical Educational Research at the University
of Saarland. Reaction-based test items requiring a
keyboard input generally appear to be the most
promising of the innovative answer formats tested
for further development of the TDT. The longitudinal
studies showed that candidate performance



improves as learning progresses, i. e. once the
acquired contents of theoretical training are
supplemented with practical driving experience.

Re (3): Given the dynamic progress of work on the
optimisation of the practical driving test (PDT) and
taking up thoughts on further development of the
system of novice driver preparation as a whole, a
BASt proposal expressed in 2011 recommended
that future innovation reports should be expanded
to embrace also the PDT. Following this
recommendation, the present report first describes
the potential for optimisation of the PDT and those
aspects of this potential which are currently
being developed. On this basis, the medium-term
objectives for implementation of an optimised PDT
are described. This includes not least detailed
documentation and feedback on the candidate’s test
performance, as well as evaluation mechanisms by
which to assess and enhance the quality of the test
as such from the perspective of psychological testing.

The research work on development of the PDT
during the report period from 2011 to 2014 was
essentially dominated by three projects: The BASt
project “Optimisation of the Practical Driving Test”
began in 2008 and was brought to conclusion during
the first year of the report period. Within the framework
of this project, solution approaches suitable to meet
the central methodical and content-related challenges
for an optimised driving test were elaborated. It was
first necessary to develop a demand concept wherein
the specification of particularly safety-relevant,
prototypical observation or traffic situations (“driving
tasks”) with sufficiently standardised behaviour
demands (“dimensions of driving competence”)
would serve to structure and control the test
procedure. This contextual and methodical foundation
is a prerequisite for the procedure to yield meaningful
(i. e. objective, reliable and valid) information on the
driving competence of the test candidate. To assist
the driving test examiner and to facilitate proper,
computer-assisted assessment and electronic
documentation of the candidate's test performance
directly in the test vehicle, a specific methodical and
technological concept (“electronic test report”) was
also established. Finally, a system of formative
and summative evaluation was described as a basis
for further development of the implementation,
demand, assessment and documentation standards
elaborated in the project.

The second project was a feasibility study relating
to a proposed electronic test report, which was

conducted by the TUV | DEKRA arge tp 21 working
group between 2011 and 2012. The objective of
these initial trials was not merely to determine
whether the prototype of the program satisfied the
defined requirements in terms of functionality and
hardware or software design; equally important was
the fundamental question as to whether the
electronic documentation of test performance is
actually practicable in the test vehicle, and if so, the
extent to which it may be able to assist the driving
test examiner in his daily work. As an outcome of
the feasibility study, it can be deemed proven that
the content-related and methodical foundations of
the PDT offer a workable basis for elaboration of an
electronic test report.

The BASt project “Revision Project on an Optimised
Practical Driving Test”, finally, was commenced in
2013 and is scheduled to continue beyond the
current report period into 2015. The purpose of the
revision project is to continue development,
optimisation and testing of the corresponding
contents, methods and procedures. The targeted
outcome is a workable methodical concept both
for computer-based implementation and for
instrumental and processual evaluation of the
optimised test. The project serves furthermore to
establish the technical prerequisites for computer-
assisted further development of an optimised PDT.
Practical testing of the relevant methods and
processes represents the core of the project, and is
to be realised over a period of three months by the
Technical Examination Centres mandated to
conduct driving licence testing in four model regions.

Re (4): Technical innovations are entering the
market at ever shorter intervals, and they are being
installed in vehicles in countless variations.
Impressive examples are, on the one hand, driver
assistance systems with networked vehicle safety
functions, but at the same time also new drive
concepts (“e-mobility”). The first — already avidly
awaited — solutions for (partially) automated vehicle
control, and similarly the implementation of new
vehicle concepts, illustrate the growing potential of
technical innovation. All such developments bring
changes in the demands placed on drivers and thus
exert a decisive influence on the acquisition,
assessment and upholding of driving competence.

To be able to determine the implications of
foreseeable technical progress for the further
development of novice driver preparation, it is first
necessary to predict the scope of coming technical



innovations and the periods over which they are
likely to be introduced. Various partially automated
driving functions are already in use in vehicles
today. The added value of driver assistance systems
in terms of comfort and — more importantly — in
terms of road safety can only be exploited to the full,
if the driver is aware of both the potential and the
limitations of the systems at his disposal, and if their
proper handling is integrated into his routine driving
behaviour.

Regarding the significance of driver assistance
systems in the context of driving licence testing, for
example, it must be required that test candidates
know how to make proper use of the available driver
assistance systems in accordance with applicable
regulations, and furthermore how to control their
relevant functions — insofar as this is actually
possible, given that some driver assistance systems
cannot be deactivated or operated “consciously”.
On the other hand, it is equally important to ensure
that a test candidate is able to drive adequately
safely without certain driver assistance systems. It
thus also seems evident that driving instructors and
driving test examiners must possess sound
knowledge and skills with regard to the use or non-
use of driver assistance systems, and that certain
pedagogical-didactic and legal specifications should
be in place to govern the use of driver assistance
systems in the training and test settings; this is
necessary to ensure a uniform system of novice
driver preparation throughout Germany and not
least to guarantee test equality.

The increasing diversity of vehicle concepts — it is
here sufficient to consider new groups of motor-
driven vehicles such as e-bikes, trikes, quads,
Twizys or Segways — is not only a challenge with
regard to further training opportunities for drivers;
it is no less important for novice driver preparation
to react to this technical phenomenon. One
fundamental question to be answered in this context
is whether the traditional practice of organising
driving school training and driving licence testing for
a particular driving licence class is a meaningful
approach for the future, i. e. whether the technical
classifications of motor vehicles must necessarily
be congruent with the competence-referenced
classifications of driving licences.

Alternative drive concepts (e. g. electric motors,
different hybrid variants) can be expected to entail
changes in the way a vehicle is handled compared
to traditional types of vehicle. At the same time, it

can already be noted today, that even functionally
identical vehicle components are becoming
increasingly manufacturer-specific and must thus
also be activated and operated in different manners.
Further new demands on the level of vehicle control
may include changed performance characteristics,
differences in road holding or an unaccustomed
braking response.

The use of vehicles with highly or fully automated
driving functions will presumably lead to an
increasing proportion of time being allocated to
monitoring tasks relating to vehicle control, while
the proportion spent on the actual execution of
manoeuvring tasks will decrease. The typical role of
the driver of a vehicle will thus be redefined
accordingly in the future.

To illustrate the nature of technical progress and its
implications for novice driver preparation, the report
sketches brief overviews of the current state of
development and expected further development
processes relating to the four identified phenomena:

» growing use of driver assistance systems,
* increasing diversity of motor vehicles,
* introduction of new drive and vehicle concepts,

» implementation of highly and fully automated dri-
ving functions.

On this basis, probable consequences for the further
development of novice driver preparation are
predicted from the pedagogical, didactic and legal
perspectives, providing an outlook to the tasks
which Technical Examination Centres face in the
future.
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Dietmar Sturzbecher,
Mathias Rudel & Jan Genschow

1 Innovationsberichte als Mittel
zur Weiterentwicklung der
Fahrerlaubnisprifung

1.1 Die Theoretische und die
Praktische Fahrerlaubnisprifung
im System der Fahranfangervor-
bereitung

Das System der Fahranfangervorbereitung in
Deutschland (s. Bild 1) ist durch vielfaltige koordi-
nierte MaRnahmen gekennzeichnet, die Fahranfan-
gern Mdglichkeiten der motorisierten Teilnahme am
StralRenverkehr erdffnen und die damit verbun-
denen Risiken verringern sollen. Insbesondere
MaRBnahmen wie das ,Begleitete Fahren ab 17¢
oder die Einflihrung eines absoluten Alkoholverbots
fur Fahranfanger in der Probezeit haben in den letz-
ten Jahren zu grundlegenden Systemverande-
rungen gefihrt. Als bedeutsame Systembestand-
teile sind — neben der professionellen Fahrschul-
ausbildung — die Theoretische und die Praktische
Fahrerlaubnisprifung (im Folgenden TFEP und
PFEP) zu nennen. Diese beiden Priifungen stellen
die zentralen Mallnahmen zur Kompetenzeinschat-
zung bei Fahranfédngern dar. Durch sie werden
Mindestbildungsstandards vorgegeben, die das fur
die motorisierte Verkehrsteilnahme erforderliche
Wissen und Kénnen beschreiben und die gleicher-
mafen den Kern der Ausbildungsinhalte fir die
Fahrschulausbildung darstellen (STURZBECHER,
MORL & KALTENBAEK, 2014).

Die TFEP stellt eine ,Wissensprufung® dar: Mit ihr
wird verkehrsbezogenes explizites' Wissen (z. B.
Kenntnisse uUber Verkehrsregeln oder auch Wissen
Uber angemessenes Handeln bei der Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung) erfasst, das in
Form von textbasierten Aussagen — zunehmend
auch mit Unterstitzung von Instruktionsformaten
mit dynamischen Situationsdarstellungen — vorge-
geben wird. Diese Aussagen sollen vom Bewerber
als zutreffend oder nicht zutreffend beurteilt wer-
den. Bei der PFEP absolviert der Fahrerlaubnisbe-
werber hingegen aus testpsychologischer Sicht
eine ,Arbeitsprobe” im Rahmen einer Fahrt im Real-
verkehr. Damit soll er unter Beweis stellen, dass er
die Anforderungen der motorisierten Verkehrsteil-
nahme hinreichend sicher bewaltigen kann. Daftr

bendtigt er ein Mindestmal an sogenanntem ,Pro-
zesswissen“? zur Handlungsausfiihrung.

Wie aus dem Bild 1 hervorgeht, weisen die TFEP
und die PFEP in der Regel unterschiedliche Platzie-
rungen im System der Fahranfangervorbereitung
auf, aus denen sich wiederum spezifische Bezlige
zu weiteren Systembestandteilen ergeben. So wird
die TFEP nach dem Absolvieren des Theorieunter-
richts in der Fahrschule und meist vor oder kurz
nach dem Beginn der Fahrpraktischen Ausbildung
abgelegt. Die Bewaltigung der Priifungsanforderun-
gen der TFEP setzt dementsprechend bislang nicht
zwingend fahrpraktische Erfahrungen bei den Fahr-
anfangern voraus. Das Ablegen der PFEP erfolgt
hingegen nach dem Abschluss der Fahrpraktischen
Ausbildung, d. h. nach der Feststellung der ,Pru-
fungsreife* durch den Fahrlehrer. In diesem Ausbil-
dungsstadium ist der Bewerber bereits in der Lage,
in komplexen Verkehrssituationen zielgerichtet
Informationen aufzunehmen, sie zu bewerten und
schlieRlich in situationsangemessenes Verhalten
umzusetzen. Das Bestehen der PFEP fihrt zu
einem unmittelbaren Zuwachs an Fahrerrechten:
Im Modell ,BF17“ berechtigt die bestandene Pri-
fung zum Selbststandigen Fahren in Anwesenheit
einer fahrerfahrenen Begleitperson (bei Erreichen
des dazu notwendigen Mindestalters); im ,aus-
schlieBlichen Fahrschulmodell® kennzeichnet sie
den Ubergang von der ,Supervidierten Lernphase®
in die selbststdndige motorisierte Verkehrsteil-
nahme ohne die verpflichtende Anwesenheit einer
begleitenden Person (Selbststandige Lernphase).

Trotz unterschiedlicher Platzierungen im Prozess
des Fahrkompetenzerwerbs und verschiedenartiger
prufungsmethodischer Ansatze zur Kompetenz-

T Unter ,Explizitem Wissen“ versteht man im Rahmen des
Langzeitwissens das Sachwissen (deklaratives Wissen). Es
umfasst semantisches bzw. abstraktes Wissen zu Begriffen,
Objekten, Fakten, Sachverhalten oder Regeln sowie episodi-
sches bzw. situationsgebundenes Wissen in Form von Situa-
tionsprototypen und Handlungsskripten als zentrale Elemente
der Top-down-Handlungsplanung. Der Terminus ,Explizit*
bedeutet, dass dieses Wissen in aller Regel berichtet werden
kann und somit auch durch verbale Instruktion vermittelbar
bzw. in verbalisierter Form prifbar ist (GRATTENTHALER,
KRUGER & SCHOCH, 2009).

Prozesswissen integriert explizites und implizites Wissen
(d. h. prozedurale Komponenten des Langzeitwissens, die in
Form von motorischen Schemata und durch Ubung bzw.
einen Erfahrungsaufbau unter wechselnden Handlungs-
bedingungen erworben werden); sein Erwerb fuhrt im
Ergebnis zu (automatisierten) psychomotorischen Fertig-
keiten (GRATTENTHALER et al., 2009).
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Bild 1: Das System der Fahranfangervorbereitung in Deutschland

beurteilung — die TFEP als ,Wissensprifung® am
PC und die PFEP als ,Fahrprifung“ im Realverkehr
— ist beiden Prufungsformen gemeinsam, dass
sie darauf ausgerichtet sind, die Befahigung zum
Flhren eines Kraftfahrzeugs nachzuweisen (§ 15,
Absatz 1, FeV). Hierzu befahigt ist gemaR der
gesetzlichen Vorschriften (StVG, § 2, Absatz 5)
demnach, wer ,J[...]

1. ausreichende Kenntnisse der fiir das Flhren
von Kraftfahrzeugen maRgebenden gesetz-
lichen Vorschriften hat,

2. mit den Gefahren des Strallenverkehrs und den
zu ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltenswei-
sen vertraut ist,

3. die zum sicheren Flhren eines Kraftfahrzeugs,
gegebenenfalls mit Anhanger, erforderlichen
technischen Kenntnisse besitzt und zu ihrer
praktischen Anwendung in der Lage ist und

8 Weitere Dokumentationsformen innerhalb des optimierten
Fahrerlaubnisprifungssystems sind die Antrage auf amtliche
Freigabe von Aufgabenprototypen, in denen anlassbezogen
die Erarbeitung einzelner Prototypen flr Prufungsaufgaben
beschrieben wird, und die Tatigkeitsberichte, in denen die
wesentlichen Arbeitsprozesse in Zusammenhang mit dem
Betrieb, der Evaluation und der Pflege des Fahrerlaubnispri-
fungssystems jahrlich dokumentiert werden.

4. Uber ausreichende Kenntnisse einer umweltbe-
wussten und energiesparenden Fahrweise ver-
fugt und zu ihrer praktischen Anwendung in der
Lage ist.”

Fir die strategische Ausrichtung der kontinuier-
lichen Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung
erscheint es somit sinnvoll, beide Prifungsformen
gleichzeitig in den Blick zu nehmen, um ihre spezi-
fischen prufungsmethodischen Potenziale und
Grenzen zur Kompetenzeinschatzung bei Fahran-
fangern sichtbar zu machen. Dieses Verstandnis
einer Fahrerlaubnispriifung mit unterschiedlichen
Komponenten zur Bestimmung von Teilkompeten-
zen beeinflusst bereits die gegenwartigen Entwick-
lungsarbeiten im Bereich innovativer Prifungsan-
satze und liegt auch den weiteren Ausfuhrungen im
vorliegenden Innovationsbericht zugrunde.

1.2 Einordnung und Zweck der
Innovationsberichte

Mit der Vorlage des Innovationsberichts 2009/2010
wurden die im ,Handbuch zum Fahrerlaubnispri-
fungssystem (Theorie)* (TUV | DEKRA arge tp 21,
2008) beschriebenen Vorgaben zur Dokumentation
der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung
erstmalig im Hinblick auf den Innovationsbericht®
umgesetzt. Diese Form der regelmaligen Bericht-
erstattung Uber die ablaufenden Evaluations- und
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Weiterentwicklungsprozesse stellt ein wesentliches
Element des optimierten Fahrerlaubnisprifungs-
systems dar. In ihrer Stellungnahme zum Innova-
tionsbericht 2009/2010 (TUV | DEKRA arge tp 21,
2011) empfahl die Bundesanstalt fir StraRenwesen
(BASt), dass die kinftigen Innovationsberichte —
angesichts der Optimierungsdynamik bei der PFEP
und der Uberlegungen zur Weiterentwicklung des
Gesamtsystems der Fahranfangervorbereitung —
auf die PFEP erweitert werden. Dieser Empfehlung
wird mit dem nun vorliegenden Innovationsbericht
gefolgt. Aufgrund dieser thematischen Erweiterung
stimmte der BLFA-FE/FL am 19.09.2013 einer
Erweiterung des turnusmafigen Berichtszeitraums
zu. Der hier berichtete Zeitraum umfasst die For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten im Bereich der
Fahrerlaubnisprifung in den zurtickliegenden Jah-
ren von 2011 bis 2014.

Mit den Innovationsberichten werden alle wesent-
lichen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur
mittel- und langfristigen Weiterentwicklung des
Fahrerlaubnisprifungssystems gegeniber den zu-
standigen Behorden dokumentiert. Sie sollen ge-
mal dem ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungs-
system (Theorie)** und dem Entwurf zum ,Hand-
buch zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Praxis)*®
folgende Inhalte umfassen:

» prifungsrelevante Rechercheergebnisse zum
Forschungsstand in den Verkehrswissenschaf-
ten (z. B. zu Unfallanalysen) und den einschlagi-
gen Grundlagendisziplinen (z. B. Ingenieurwis-
senschaften, Psychologie, Padagogik, Medizin)
sowie zu angrenzenden Themen im System der
Fahranféangervorbereitung (z. B. zu neuartigen
Ausbildungs- und Prifungsinhalten, zu innova-
tiven Lehr- und Lernmitteln),

» Ergebnisse eigener Forschungsarbeiten insbe-
sondere zur Entwicklung verbesserter Prifungs-

4 Dieses Handbuch wurde am 6. November 2008 vom
Bund-Lander-Fachausschuss ,Fahrerlaubnisrecht/Fahrleh-
rerrecht” (BLFA-FE/FL) zustimmend zur Kenntnis genommen
und dient seitdem auf Veranlassung des fir Verkehr zustan-
digen Bundesministeriums als Grundlage fir die Durch-
fuhrung und Weiterentwicklung der Theoretischen Fahr-
erlaubnispriifung.

Dieses Handbuch liegt als Entwurfsfassung vor, in der die
Verfahren und Ablaufe einer zukiinftigen optimierten Prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung sowie die MaRnahmen zu ihrer
kontinuierlichen Qualitatssicherung und Weiterentwicklung
skizziert werden (STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK,
2014).

aufgaben flr die Optimierung der TFEP (z. B.
neuartige Aufgabeninhalte und innovative metho-
dische Aufgabenformate, neue Prifungsverfah-
ren) und verbesserter Anforderungs- und Bewer-
tungsstandards flir die Optimierung der PFEP
(z. B. neuartige Prifungselemente, Fahraufga-
ben, Beobachtungskategorien und Bewertungs-
vorgaben) sowie Moglichkeiten fiir optimierte
Modelle der Fahranfangervorbereitung, die aus
neuartigen Kombinationen weiterentwickelter
Ausbildungs- und Prifungselemente bestehen,

* Informationen Uber die Planung und zu den
Ergebnissen von Arbeiten zur Schaffung der
notwendigen Voraussetzungen zur Optimierung
des Fahrerlaubnisprifungssystems (z. B. im
Hinblick auf technische Weiterentwicklungen,
auf neuartige wissenschaftliche Verfahren und
Forschungsstrategien einschlieBlich 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 Hintergrinde der
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der TUV |
DEKRA arge tp 21 informieren. Daruber hinaus sol-
len die strategische Ausrichtung und die methodi-
sche Umsetzung dieser Arbeiten, die wichtigsten
Arbeitsergebnisse sowie die daraus folgenden Kon-
sequenzen und Planungen fir das Fahrerlaubnis-
prufungssystem dargestellt werden. Damit erlauben
die Innovationsberichte eine Beurteilung der Plan-
maRigkeit und der wissenschaftlichen Absicherung
der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifung.
Nicht zuletzt soll mit den Innovationsberichten ver-
deutlicht 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
Erarbeitung des Innovations-
berichts fiir den Zeitraum 2011
bis 2014

Mit dem Projekt ,Rahmenkonzept zur Weiterent-
wicklung der Fahranfangervorbereitung in Deutsch-
land (AP F1100.4409017)“ der BASt erfolgte eine
strategische Neuausrichtung der bisherigen Bemu-
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hungen um die Verbesserung der Fahranfanger-
sicherheit. Durch den Ubergang zu einer umfassen-
den, auf alle relevanten Malinahmenpotenziale
ausgerichteten und wissenschaftlich gestitzten
Optimierungsstrategie soll zukinftig die sichere
Vorbereitung von Fahranfangern auf die selbststan-
dige motorisierte Verkehrsteilnahme weiter verbes-
sert werden. Mit Unterstltzung einer externen wis-
senschaftlichen Expertengruppe® sowie unter Ein-
beziehung von Praxisexperten (Fahrlehrerschaft,
Technischen Prifstellen, Verkehrssicherheitsver-
banden) und Vertretern des Bundes und der Lander
wurde hierzu von der BASt ein Rahmenkonzept
erarbeitet, in dem fachlich begriindete Gestaltungs-
perspektiven aufgezeigt und die Sicherheitspoten-
ziale der einzelnen Malinahmen zur Fahranfanger-
vorbereitung bewertet wurden.

Im Rahmenkonzept wird den Fahrerlaubnisprifun-
gen eine wichtige Sicherheitsbedeutung beigemes-
sen, die sich aus ihren spezifischen Funktionen
ergibt: Zum einen wird mit diesen Prifungen unzu-
reichend vorbereiteten Fahranfangern der Zugang
zum motorisierten Stralenverkehr verwehrt (Selek-
tionsfunktion). Zum anderen werden mit den Pri-
fungsanforderungen Mindeststandards fir Lern-
ziele und -inhalte vorgegeben, an denen sich die
Fahranféangervorbereitung auszurichten hat (Steue-
rungsfunktion). Um diese Funktionen noch besser
zu erfullen, wurde Folgendes empfohlen:

(1) kudnftig mit innovativen Prifungsaufgaben die
Fahigkeiten der Bewerber zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung zu erfas-
sen,

(2) die prufungsmethodische Qualitdt der PFEP
durch eine kontinuierliche Evaluation und die
Verwendung eines elektronischen Prufproto-
kolls zu erhéhen und

(3) grundsatzlich die Zeitpunkte und Prifungsfor-
mate fiir die Uberpriifung der Verkehrs- und
Fahrkompetenz im Verlauf der Fahranfanger-
vorbereitung neu zu bestimmen (BASt-Exper-
tengruppe, 2012).”

Nachfolgend wird skizziert, welche Ausgangsposi-
tionen fir die Umsetzung dieser Empfehlungen zu
Beginn des Berichtszeitraums 2011-2014 erreicht
waren.

Zu (1): Der Computer als Prifmedium ermoglicht
zum einen die kontinuierliche Evaluation
der TFEP; zum anderen erlaubt er die Ent-

wicklung, Erprobung und Implementierung
innovativer Instruktions- und Antwortfor-
mate. Zu Beginn des Jahres 2011 beinhal-
teten alle Bildaufgaben der TFEP noch die
herkdmmlichen fotografischen Abbildungen
bzw. einfache grafische Darstellungen von
Verkehrssituationen®. Um die Potenziale
des Computers fur die Visualisierung von
Verkehrssituationen nutzen zu kénnen, war
jedoch bereits mit verschiedenen For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten begon-
nen worden (vgl. Innovationsbericht 2009-
2010; TUV | DEKRA arge tp 21, 2011).
Hierzu zahlte die Erstellung von PC-
generierten Standbildern fur Prifungsauf-
gaben nach Vorlage der herkdmmlichen
Bildaufgaben (Foto, Grafik) des Amtlichen
Fragenkatalogs sowie die Erarbeitung von
unterschiedlichen Abbildungsvarianten fir
dieselbe Bildaufgabe. Ebenso lagen Ent-
wuirfe far Aufgabenprototypen von Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben vor, bei denen anstelle
einer statischen Abbildung eine etwa
15-sekiindige dynamische Situationsdar-
stellung als Bestandteil der Aufgabeninst-
ruktion dargeboten wird. Weiterhin wurden
im Rahmen des BASt-Projekts ,Testpsy-
chologische und lehr-lerntheoretische
Grundlagen von Priffragen in der Theoreti-
schen Fahrerlaubnispriifung unter beson-
derer Berlicksichtigung von Priffragenfor-
maten mit Bildsequenzen (FE 82.326/2007)"
Entwicklungsarbeiten und Erprobungen von
innovativen Antwortformaten durchgefiihrt,
bei denen die Antworteingabe im Hinblick
auf statische und dynamische Bildaufgaben
unter Zeitbegrenzung erfolgte (MALONE,
BIERMANN, BRUNKEN & BUCH, 2012).

6 Mitglieder der Expertengruppe: MR i. R. Dieter Hartmann, Hil-
desheim, Prof. Dr. Hans-Peter Kriiger, Universitat Wirzburg,
Prof. Dr. Detlev Leutner, Universitat Duisburg-Essen, Prof. Dr.
Dietmar Sturzbecher, IFK e. V. an der Universitat Potsdam

Diese Empfehlungen wurden unmittelbar aus den in den
zurlckliegenden zehn Jahren durchgefiihrten Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten zur Optimierung der TFEP und der
PFEP abgeleitet. Dies kann als Indiz dafir gelten, dass im
Bereich der Fahrerlaubnispriifung bereits eine systematische
und wissenschaftlich begriindete Malinahmenoptimierung
und -weiterentwicklung existiert, wie sie von der BASt und der
projektbeteiligten Expertengruppe fiir sémtliche fahranfanger-
bezogene Maflnahmen gefordert wird.

Zum 01.07.2011 wurden diese Abbildungen durch computer-
generierte Abbildungen ersetzt.
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Zu (2):

Darlber hinaus lag mit den Ergebnissen
des BASt-Projekts ,Fahranfangervorberei-
tung in Europa (FE 82.325/2007)" auch eine
systematische  Analyse von Fahran-
fangervorbereitungssystemen in 44 Lan-
dern vor, die neue Einblicke in die interna-
tional teils sehr unterschiedlich gestalteten
Prifungsformen (z. B. ,Wissensprifung®,
,=Fahrprifung®, ,Verkehrswahrnehmungs-
test) bot (GENSCHOW, STURZBECHER
& WILLMES-LENZ, 2013). Schlief3lich
wurde zum damaligen Zeitpunkt verstarkt
das Potenzial eines auf die Fahigkeit zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung fokussierten computergestitzten
,Verkehrswahrnehmungstests*® als weitere
Prufungsform neben der TFEP als ,Wis-
senspriufung“ und der PFEP als ,Fahrpri-
fung“ in die wissenschaftliche Diskussion
eingebracht.

Als Ergebnis eines von den Technischen
Prifstellen initiierten und finanzierten Pro-
jekts wurde im Jahr 2008 ein Forschungs-
bericht zu den methodischen Grundlagen
und Moglichkeiten der Weiterentwicklung
der PFEP verdffentlicht (STURZBECHER,
BONNINGER & RUDEL, 2008). Darin
wurde die PFEP unter testpsychologischen
Gesichtspunkten als eine ,Arbeitsprobe” in
Form einer systematischen Fahrverhal-
tensbeobachtung beschrieben. Demnach
erfolgt die kriteriengeleitete Leistungsbe-
urteilung von Fahranfangern in der ,lebens-
weltlichen Domane* des motorisierten Stra-
Renverkehrs, in dem die Prifungsanforde-
rungen nur bedingt standardisierbar sind.
Der Fahrerlaubnisprifer bedient sich des-
halb einer adaptiven Prifstrategie, die es
ihm erlaubt, anhand von spezifischen, auf-
einander aufbauenden Handlungsschritten

% In der englischsprachigen Fachliteratur dient oftmals die
Bezeichnung ,Hazard Perception“-Test, was Ubersetzt einen
Test zur Gefahrenwahrnehmung oder Gefahrenerkennung
bezeichnet, als Sammelbegriff flr unterschiedliche Priifungs-
ansatze und Prufungsanforderungen mit Bezug zu Gefahren
im StralRenverkehr. In GroRbritannien wird mit dem ,Hazard
Perception“-Test hingegen ein spezifisches Prifungsverfah-
ren bezeichnet (s. Kapitel 2.3.2). Im vorliegenden Bericht wird
der weitgefasste Begriff ,Verkehrswahrnehmungstest® ver-
wendet, weil dieser zum einen kein spezifisches Verfahren
impliziert und zum anderen aus didaktischen Erwagungen
(s. Kapitel 2.2.3) praziser erscheint.

Zu (3):

eine begrindete Prifungsentscheidung
herbeizufiihren. Die bendtigten Handlungs-
grundlagen  (Anforderungsstandards in
Form von Fahraufgaben, Beobachtungs-
kategorien, Bewertungs- und Entschei-
dungskriterien) waren zum damaligen Zeit-
punkt noch unzureichend wissenschaftlich
begrindet und strukturiert, aber historisch
gewachsen und in ihrem Kern in unter-
schiedlichen  rechtlichen  Regelwerken
verankert (z. B. Fahrerlaubnis-Verordnung,
Prafungsrichtlinie). Zur Weiterentwicklung
der PFEP wurde deshalb eine Modernisie-
rung der bestehenden Fahraufgaben sowie
eine Restrukturierung und Straffung der bis-
lang vor allem nach juristischen Anforderun-
gen formulierten Kriterien der Leistungsbe-
urteilung von Fahrerlaubnisbewerbern emp-
fohlen. Die Integration von definierten Fahr-
aufgaben, Beobachtungskategorien und
Bewertungskriterien in einem neuartigen
Prufprotokoll (e-Prufprotokoll), das in elekt-
ronischer Form auf den mobilen Endgera-
ten der Fahrerlaubnisprufer (Prufer-PCs)
bereitgestellt werden kann, sollte — neben
einer differenzierten Leistungserfassung
und Leistungsrickmeldung an den Bewer-
ber — eine kontinuierliche Evaluation und
systematische Weiterentwicklung der PFEP
ermoglichen. Die Umsetzung dieser Emp-
fehlungen bzw. die Fortfiihrung der konzep-
tuellen Entwicklungsarbeiten erfolgte in
einem anschlieBenden BASt-Projekt ,Opti-
mierung der Praktischen Fahrerlaubnispri-
fung (FE 82.0345/2008)", in dem ein inhalt-
liches und methodisches (Betriebs-)Kon-
zept fur die kontinuierliche Pflege, Quali-
tatssicherung und Weiterentwicklung der
PFEP erarbeitet wurde (STURZBECHER,
MORL & KALTENBAEK, 2014).

Mit den skizzierten Entwicklungen im Be-
reich der TFEP und der PFEP ergeben sich
in Zukunft erweiterte, teils neuartige Mog-
lichkeiten der Kompetenzbeurteilung bei
Fahranfangern. Weiterhin tragen Mal3nah-
men wie das ,BF17“ oder auch Entwicklun-
gen im Bereich PC-gestitzter Lernange-
bote dazu bei, dass die Moglichkeiten des
Fahrkompetenzerwerbs vielfaltiger werden.
Fir die Fahrerlaubnisprifungen resul-
tiert aus diesen Systemveranderungen die
Frage nach der angemessenen Prifungs-
platzierung. Diese Frage wurde Anfang
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2012 auch im BASt-Projekt ,Ansatze zur
Optimierung der Fahrschulausbildung (FE
82.515/2010)" aufgegriffen und mit der Wei-
terentwicklung der Fahrschulausbildung im
Allgemeinen sowie mit der Reform ihrer
lehr-lerntheoretischen  und  curricularen
Grundlagen im Besonderen verknupft
(BREDOW & STURZBECHER, in Druck).
Seitens der Technischen Prifstellen wur-
den die international-vergleichenden Analy-
sen von Prifungsmodellen und die Bemi-
hungen um eine prazisere Beschreibung
und Modellierung des zu messenden Kons-
trukts ,Fahrkompetenz* vertieft (TUV |
DEKRA arge tp 21, 2011).

1.4 Ziele des vorliegenden
Innovationsberichtes

Im Jahr 2011 wurde der ,Innovationsbericht zur
Optimierung der Theoretischen Fahrerlaubnispri-
fung* (TUV | DEKRA arge tp 21, 2011) vorgelegt.
Die Arbeitsschwerpunkte des darin abgebildeten
Berichtszeitraums der Jahre 2009 und 2010 umfass-
ten (1) die Erarbeitung konzeptioneller Grundlagen
eines Fahrkompetenzmodells, (2) die Evaluation
und Weiterentwicklung der traditionellen Aufgaben-
formate und der Prifungsmethodik, (3) die For-
schung zur Entwicklung computergenerierter dyna-
mischer Fahrszenarien als Instruktionsformate in
der TFEP sowie (4) Recherchen zu innovativen Auf-
gabenformaten zur Erfassung von Kompetenzen im
Bereich der Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung. Die im darauffolgenden Berichtszeit-
raum (2011 bis 2014) bearbeiteten Arbeitsschwer-
punkte knipfen inhaltlich hieran an: Zum einen wur-
den sowohl die Arbeiten zur Kkontinuierlichen
Evaluation der TFEP als auch die begonnenen For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten im Bereich der
PC-generierten Visualisierung von Verkehrssitua-
tionen fortgesetzt. Zum anderen wurden die kom-
petenztheoretischen und prifungsmethodischen
Uberlegungen zur Erfassung der Fahigkeiten von
Fahranfangern zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung systematisch vertieft — sie
stellen nunmehr eine fundierte Grundlage zur Beur-
teilung des Potenzials von ,Verkehrswahrneh-
mungstests” fiir die Verbesserung des Systems der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland dar.

Wie eingangs erlautert, sollen in den Innovations-
berichten die verschiedenen Priifungsformen be-

trachtet werden, die zur Kompetenzeinschatzung
von Fahranféangern verfugbar sind. Daher werden
im vorliegenden Innovationsbericht die Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten der Jahre 2011 bis 2014
zur Optimierung der TFEP und PFEP beschrieben:

* Im Kapitel 2 werden zunachst die Kompetenz-
defizite von Fahranfangern hinsichtlich der Ver-
kehrswahrnehmung sowie die im Rahmen von
Prifungen zu erfassenden (Teil-)Kompeten-
zen differenziert beschrieben. Hierzu werden
relevante kognitionspsychologische Grundlagen
dargestellt, mogliche prifungsmethodische Zu-
gange (insbesondere aus anderen Landern) auf-
gearbeitet sowie Befunde und Forschungsde-
signs aus der experimentellen Grundlagenfor-
schung ausgewertet. Schliellich soll eine Ana-
lyse von Unterschieden der Priifungsanordnung
in verschiedenen internationalen Systemen der
Fahranfangervorbereitung als Grundlage fur
eine Erorterung der sinnvollen Platzierung und
Kombination von Prufungsformen in Deutsch-
land dienen.

* Im Kapitel 3 werden — mit Blick auf den interna-
tionalen Raum — Konzepte zur Ausbildung von
Fahigkeiten im Bereich der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung dargestellt so-
wie vorliegende empirische Befunde zur Trai-
nierbarkeit entsprechender Fahigkeiten erdrtert.
Zur strukturierten Darstellung der Ausbildungs-
konzepte werden ihre Beziige zu unterschied-
lichen Lehr-Lernformen in der Fahranfangervor-
bereitung (u. a. Theorieunterricht, Fahrprakti-
sche Ausbildung) herausgearbeitet. Weiterhin
werden konkrete Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten fur die Fahrschulausbildung in
Deutschland vorgestellt, die u. a. auf eine Erwei-
terung traditioneller Lehr-Lernformen um For-
men des PC-gestiitzten Kompetenzerwerbs zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung gerichtet sind.

* Im Kapitel 4 wird die kontinuierliche Evaluation
und Weiterentwicklung der TFEP im Berichts-
zeitraum von 2011 bis 2014 dargestellt. Da im
vorangegangenen Innovationsbericht bereits
ausfuhrlich auf die seit Einfuhrung der TFEP am
PC durchgefiihrten Optimierungen im Bereich
der Prifungsmethodik eingegangen wurde, wer-
den sich die Inhalte hier vor allem auf die
Neuerungen im Bereich der ,Instruktionsfor-
mate® (z. B. Einflihrung PC-generierter Bilder in
der TFEP) und die dazu durchgefiuhrten For-
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schungsarbeiten beziehen. Wahrend im Bereich
der Instruktionsformate inzwischen bereits wich-
tige Schritte umgesetzt wurden, werden flr den
Bereich der ,Antwortformate“ — insbesondere im
Hinblick auf die Erfassung von Fahigkeiten zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung — gegenwartig erst Moglichkeiten der inno-
vativen Gestaltung entwickelt und erprobt. Auch
diese Forschungsarbeiten werden vorgestellt.

Die verbesserten Mdoglichkeiten zur Visualisie-
rung von Verkehrssituationen und zur realitats-
nahen Gestaltung von Situationsablaufen mit
dem Prifmedium Computer beriihren unmittel-
bar die Frage der Validitat von Prifungsinhalten.
Je mehr es in der Prifung gilt, Handlungs-
wissen zur Bewaltigung bestimmter — mit Virtual
Reality-Sequenzen dargestellter — Verkehrssitu-
ationen zu erfassen, desto starker rickt die
Frage nach einer begriindeten Auswahl derar-
tiger Situationen bzw. von Prifungsanforderun-
gen fur die Prifungsaufgaben in den Blick. Im
Kapitel 5 werden diesbezligliche Systematisie-
rungsmoglichkeiten vorgestellt, mit denen die
Vielfalt moglicher Verkehrssituationen struktu-
riert werden kann und die schlief3lich auch eine
Beurteilung der Bedeutsamkeit von unterschied-
lichen situativen Anforderungen fur die Fahr-
erlaubnisprifung ermdéglichen sollen.

Ausgehend von der BASt-Empfehlung, die
Inhalte der Innovationsberichte zukinftig auch
auf die PFEP zu erweitern, wird im Kapitel 6
zunachst dargestellt, welche Optimierungs-
potenziale flr die PFEP bestehen und derzeit
erschlossen werden. Darauf aufbauend werden
die mittelfristigen Ziele bei der Implementierung
einer optimierten PFEP in Deutschland beschrie-
ben. Diese beinhalten nicht zuletzt, die Pri-
fungsleistungen der Bewerber detailliert zu
erfassen und zurlickzumelden sowie schlief3lich
auch die testpsychologische Prifungsglte
anhand von Evaluationsmechanismen zu beur-
teilen und zu verbessern.

Neben der Prifungsmethodik entwickelt sich
auch die Fahrzeugtechnik weiter. Dieser Wan-
del zeigt sich beispielsweise in fahrerunterstut-
zenden elektronischen Informations-, Kommu-
nikations- und Regeleinrichtungen (z. B. Fahrer-
assistenzsysteme, Tutorielle Systeme), in
neuen Antriebsformen (e-Mobilitat) und (teil-)
automatisierten Chauffeurfunktionen. Darlber
hinaus werden Fahrzeuge entwickelt, die nicht

mehr dem ,ublichen® Erscheinungsbild heutiger
Kraftfahrzeuge entsprechen und somit eine
Pluralisierung von Fahrzeugkonzepten erwar-
ten lassen. Technische Innovationen in Kraft-
fahrzeugen kdénnen zu einem Verkehrssicher-
heitsgewinn fuhren, wenn die Fahranfanger im
Rahmen der Fahrausbildung Wissen Uber die
Maoglichkeiten und Grenzen derartiger Systeme
und Fahrzeugkonzepte erwerben und dieser
Wissenserwerb in der Fahrerlaubnisprifung
kontrolliert wird. Daher missen derartige Neue-
rungen bei den Prifungsinhalten beriicksichtigt
werden. Auflerdem kann ihre Nutzung bei der
Fahrprifung die Fahrkompetenzbeurteilung
beeinflussen. Im Kapitel 7 werden daher einige
technische Entwicklungsbereiche exemplarisch
dargestellt und die daraus resultierenden
Anforderungen an die Fahrerlaubnisprifung
skizziert.
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Jan Genschow & Dietmar Sturzbecher

2 Verkehrswahrnehmungstests
als innovative Prufungsform
in der Fahranfanger-
vorbereitung

2.1 Uberblick

Die Optimierung der Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland erfolgt seit 1999 entlang von zwei For-
schungs- und Entwicklungsstrangen, die sich einer-
seits auf die TFEP und andererseits auf die PFEP
beziehen. Den gemeinsamen Ausgangspunkt stellt
das von der Bundesanstalt fir StraRenwesen
(BASt) geforderte Projekt ,Optimierung der Fahr-
erlaubnisprifung (FE 82.113/1997) dar, mit dem
die wissenschaftliche Weiterentwicklung der inhalt-
lichen und methodischen Grundlagen der Fahrer-
laubnisprifung forciert wurde. Der Projektbericht
enthalt schwerpunktmaRig Vorschlage, wie die Pri-
fungsinhalte der TFEP erweitert und durch die Ver-
wendung des Prifmediums Computer in héherer
methodischer Qualitat erfasst und evaluiert werden
kénnen (BONNINGER & STURZBECHER, 2005).
Die kontinuierliche Optimierung der PFEP begann
2005 mit einem eigenstandigen Forschungsprojekt
der Technischen Prifstellen und wird im Kapitel 6
ausfuhrlich dargestellt.

Seit der Erarbeitung des genannten Forschungs-
berichts wurden wesentliche Schritte zur Optimie-
rung der TFEP zurlckgelegt (s. Bild 2). Zunachst
wurden die Mechanismen der kontinuierlichen Eva-

luation von Paralleltests und Priifungsaufgaben er-
arbeitet und erprobt. Im Jahr 2008 wurden diese
Mechanismen dann in einem ,Handbuch zum Fahr-
erlaubnisprifungssystem — Theorie“ (TUV | DEKRA
arge tp 21, 2008) verankert. Mit der flachendecken-
den Einfuhrung der TFEP am PC im Jahr 2010
konnten schlieRlich auch die mit dem neuen Pruif-
medium verbundenen Gestaltungsmdglichkeiten
fur eine Verbesserung der Prifungsablaufe und der
Aufgabenvisualisierung genutzt werden. So wurde
durch die zufallsgestitzte Anordnung der Prifungs-
aufgaben in den Paralleltests und der Auswahl-
antworten in den Prifungsaufgaben die Manipula-
tionssicherheit erhdht.

Im Jahr 2011 wurden die herkdmmlichen fotografi-
schen Abbildungen in den bebilderten Prifungsauf-
gaben durch PC-generierte Bilder ausgetauscht. Im
Folgejahr wurden dann erstmals Bildaufgaben mit
sog. ,Abbildungsvarianten® eingesetzt. Darin wer-
den bestimmte Merkmale der dargestellten Ver-
kehrssituation (z. B. Verkehrsteilnehmer, Verkehrs-
umfeld) grafisch variiert, ohne den grundlegenden
fachlichen Prifungsinhalt zu verandern. Dies soll
ein oberflachliches Auswendiglernen von Antwort-
mustern erschweren und eine starkere inhaltliche
Auseinandersetzung der Fahrerlaubnisbewerber
mit dem Prufungsinhalt férdern. Schliellich werden
seit 2014 auch Prifungsaufgaben verwendet, bei
denen die Instruktion anstelle einer statischen
Abbildung eine dynamische Situationsdarstellung
aus der Fahrersicht beinhaltet. Derartige Darstel-
lungen erlauben eine wirklichkeitsnahe Abbildung
von Situationsmerkmalen (z. B. Geschwindigkeiten,
Fahrverlaufe, Gefahrenhinweise), die flr Fahrent-

2012

2011 \/
v

219 Abbildungsvarianten
‘/ PC-generierte Abbildungen
2008 Bundesweite TFEP am PC

2014 TFEP
+
Verkehrs-
/ wahrnehmungstest

Dynamische
Situationen

2001-2004 “ Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie)

" BASt-Bericht »Optimierung der Fahrerlaubnisprifung

Bild 2: ,Meilensteine bei der Optimierung der TFEP
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scheidungen bzw. Aufgabenldsungen relevant sind.
Damit wird die Ahnlichkeit der Priifungsanforderun-
gen mit realen Verkehrsanforderungen weiter
erhoht (s. Kapitel 4: ,Evaluation und Weiterentwick-
lung der TFEP®).

Bei den skizzierten OptimierungsmalRnahmen blie-
ben die traditionellen Antwortformate (Mehrfach-
Wahl-Aufgaben, Erganzungsaufgaben) bislang un-
verandert — die mit innovativen Antwortformaten
erreichbaren Verbesserungspotenziale werden in
Deutschland derzeit noch nicht ausgeschopft. In
einigen anderen nationalen Fahranfangervorberei-
tungssystemen (z. B. GroR3britannien, Niederlande)
wurden im letzten Jahrzehnt jedoch bereits Pri-
fungsverfahren entwickelt und implementiert, wel-
che als Bearbeitungsanforderung vom Bewerber
vorrangig ein richtiges Reagieren bzw. eine richtige
.Fahrentscheidung bei der Darbietung eines
Fahrszenarios am Bildschirm verlangen; dabei wer-
den auch nichtverbale Ruckmeldungen (z. B. die
Reaktionszeit) gemessen (GENSCHOW, STURZ-
BECHER & WILLMES-LENZ, 2013). Die Bedeutung
solcher innovativer Prifungsformate liegt darin,
dass mit ihnen bereits vor Jahrzehnten formulierte
Forderungen nach einer verbesserten Vermittlung
und Uberpriifung der ,Gefahrenlehre* (BARTHEL-
MESS, 1976; HAMPEL, 1977a) eingelost werden
kénnen: Ein Testverfahren zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung kénnte kinftig die
auf Faktenwissen fokussierte ,traditionelle® TFEP
erganzen und mit der Erfassung impliziten Hand-
lungswissens die inhaltliche Licke zur Fahrpriifung
im Realverkehr schlieRen (RUDEL, STURZBE-
CHER, GENSCHOW & WEIRE, 2011).

Anhand der genannten Uberlegungen lasst sich
auch die im Kapitel 1 bereits angesprochene Bedeu-
tung des Computers fiir die Fahranfangervorberei-
tung weiter konkretisieren. Fir die PFEP als ,Pru-
fung im Fahrzeug® werden derzeit innovative
Ansatze zur Erfassung und Riickmeldung von Fahr-
leistungen mittels eines elektronischen Prifproto-
kolls erarbeitet. Bei der Weiterentwicklung der ,,Pri-
fung am Computer® wird hingegen zukunftig zwi-
schen zwei Komponenten zu unterscheiden sein:
Zum einen wird die traditionelle TFEP mit ihren Auf-
gaben im Mehrfach-Wahl-Format durch Nutzung
der medialen Moglichkeiten (z. B. dynamische Situ-
ationsdarstellungen, Rotation von Aufgaben und
Auswahlantworten) methodisch ,aufgewertet‘. Zum
anderen werden durch die Entwicklung und Erpro-
bung innovativer Aufgabenformate (z. B. zur Erfas-
sung der visuellen Informationsaufnahme und

Verarbeitungsgeschwindigkeit) Kompetenzen zur
angemessenen Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung im Rahmen eines computergestitz-
ten ,Verkehrswahrnehmungstests“ (im Folgenden
auch: ,VWT®) erfasst.

Im vorliegenden Kapitel 2 sollen die Potenziale von
Verkehrswahrnehmungstests fiir die Weiterent-
wicklung der Fahranfangervorbereitung dargestellt
sowie wesentliche Voraussetzungen fur die Verfah-
rensentwicklung und -implementierung beleuchtet
und diskutiert werden. Diese Voraussetzungen sind
sukzessive in vier zentralen Bereichen auszuar-
beiten (s. Bild 3), denen aufgrund ihrer Beziige zum
Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung je-
weils eine eigenstandige Bedeutung bei der Maf3-
nahmenentwicklung beizumessen ist: (1) Erstens
ist zu bestimmen, was unter theoretischen bzw.
psychologischen Gesichtspunkten unter ,Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung“ zu ver-
stehen sein soll (Konstruktbeschreibung). (2) Zwei-
tens ist darzulegen, wie Kompetenzen zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung in
der Fahranfangervorbereitung (Fahrschulausbil-
dung eingeschlossen) vermittelt werden sollen
(Ausbildungskonzept). (3) Darauf aufbauend ist in
einem diagnostischen Konzept zu beschreiben, mit
welchen Testaufgaben welche Kompetenzfacetten
erfasst werden sollen (Prifungskonzept). (4)
SchlieBlich ist zu begriinden, wie ein kinftiger Ver-
kehrswahrnehmungstest in das System der Fahr-
anfangervorbereitung eingebettet werden soll (Im-
plementierungskonzept).

Zu (1): Forschungsbefunde weisen darauf hin,
dass dem hohen Unfallrisiko von Fahran-
fangern spezifische Defizite im Bereich der
Aufnahme, Verarbeitung und Bewertung

Beschreibung des
psychologischen
Konstrukts
s. Kapitel 2.2
Erarbeitung eines Erarbeitung eines
Ausbildt k <% > Priifungskonzepts
s. Kapitel 3 s. Kapitel 2.3
Implementierung in
das Gesamtsystem
der FV
s. Kapitel 2.4

Bild 3: Aufgaben bei der Verankerung der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung in der Fahranfangervor-
bereitung
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Zu (2):

Zu (3):

Zu (4):

von handlungsrelevanten Verkehrsinforma-
tionen zugrunde liegen (im Uberblick:
HORSWILL & MCKENNA, 2004). Im Kapi-
tel 2.2 werden deshalb die Anforderungen
an die Informationsverarbeitung beim Fih-
ren von Kraftfahrzeugen, der Forschungs-
stand zu diesbezlglichen fahranfangerspe-
zifischen Kompetenzdefiziten und Modelle
zur Beschreibung der erforderlichen Kom-
petenzen dargestellt.

Fur die Verbesserung der Verkehrssicher-
heit erscheinen Ausbildungskonzepte aus-
sichtsreich, die auf die computergestitzte
Vermittlung bzw. Aneignung von Kompe-
tenzen zur Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung in virtuellen — d. h. von
realen Verkehrsrisiken freien —Verkehrssi-
tuationen fokussieren. Im Kapitel 3 werden
daher derartige Ausbildungskonzepte vor-
gestellt und empirische Befunde zur Trai-
nierbarkeit relevanter Kompetenzen ange-
fuhrt.

Wirksame Ausbildungskonzepte schlief3en
Konzepte zur Lernstandsdiagnostik ein. Da-
bei sind in der Fahranfangervorbereitung
die ausbildungsflankierende Lernstands-
diagnostik wahrend der Fahrausbildung
und die ausbildungsabschlieRende Lern-
standsdiagnostik in Form einer staatlichen
Fahrerlaubnisprifung zu unterscheiden. Als
Grundlage fur die Erarbeitung diagnosti-
scher Konzepte fir ausbildungsbegleitende
Lernstandseinschatzungen und einen Ver-
kehrswahrnehmungstest werden im Kapitel
2.3 unterschiedliche Ansatze zur Messung
der Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung unter Einbezug von empiri-
schen Befunden beschrieben und systema-
tisiert.

Fir die unterschiedlichen Priafungsformen
der Fahrerlaubnisprifung — TFEP, PFEP
und kinftig moglicherweise VWT - sind
didaktisch sinnvolle Verknipfungen mit der
Fahrausbildung und daraus resultierende
Einbettungsmoglichkeiten in das System
der Fahranfangervorbereitung zu suchen.
Daher werden schlief3lich im Kapitel 2.4
— unter Bezugnahme auf internationale Bei-
spiele — Implikationen fur die Platzierung
der Prifungsformen im Ausbildungsverlauf
erortert.

2.2 Kompetenztheoretische Grund-
lagen der Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung

2.2.1 Anforderungen und fahranfanger-
spezifische Kompetenzdefizite bei
der motorisierten Verkehrsteilnahme

Betrachtet man allein die technische Fahrzeugbe-
dienung, so erscheint das Flhren eines Kraftfahr-
zeugs nicht sonderlich anspruchsvoll. Dennoch
zeigt sich in Unfallanalysen, dass insbesondere
Fahranfanger damit nicht selten GUberfordert sind:
,Menschliches Versagen® stellt — verglichen mit
dem Einfluss technischer Mangel — die mit groflem
Abstand wichtigste Unfallursache dar (Statistisches
Bundesamt, 2014). Dieser scheinbare Widerspruch
ist darin begrindet, dass das sichere Fihren eines
Kraftfahrzeugs aus  kognitionspsychologischer
Perspektive als fortlaufendes L&sen ,komplexer
Probleme*'® anzusehen ist (STURZBECHER,
2010). Drei Anforderungscharakteristika kennzeich-
nen diesen Probleml6éseprozess:

(1) Erstens bedarf es flr das anforderungsge-
rechte Fihren eines Kraftfahrzeugs im Stra-
Renverkehr einer fortlaufenden Verarbeitung
von situativen Informationen aus der Verkehrs-
infrastruktur (z. B. Fahrbahnmarkierungen,
Verkehrszeichen), von anderen Verkehrsteil-
nehmern und aus dem eigenen Fahrzeug
(z. B. Anzeigen am Armaturenbrett). Aus der
Informationsverarbeitung werden Handlungs-
entscheidungen flur die Bewaltigung von Ver-
kehrsanforderungen abgeleitet, die sich nach
STURZBECHER (2010) auf eine ,lebenswelt-
liche Domane“ beziehen. Als Domanen be-
zeichnet man Inhaltsfelder von Anforderungs-
profilen, in denen ahnliche Problemlosestrate-
gien, Wissensbestande und Erfahrungen
angewendet werden kénnen und fur die glei-

0 Nach FUNKE (2003) sind sog. ,Komplexe Probleme* durch
folgende funf Eigenschaften gekennzeichnet: Komplexitat
(d. h. es ist eine Vielzahl von Problemlésebedingungen zu
beriicksichtigen), Vernetztheit (d. h. es sind wechselseitige
Abhangigkeiten der Bedingungen zu beriicksichtigen),
Eigendynamik (d. h. es findet auch ohne ein Zutun des
Akteurs eine Weiterentwicklung der Situation statt), Intrans-
parenz (d. h. die Informationen, die der Akteur fir seine Ent-
scheidungen braucht, sind beispielsweise aus Zeitgriinden
nicht vollstandig zuganglich) und Polytelie (d. h. es mlssen
viele auch einander widersprechende Bedingungen beachtet
werden).
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(2)

3)

che normative Orientierungsmuster vorliegen.
Lebensweltliche Domanen zeichnen sich nun
in Anlehnung an GRUBER und MANDL (1996)
dadurch aus, dass die beobachtbaren Phano-
mene eine hohe Komplexitdt und Dynamik
aufweisen, da sie einer Fille von Einflussfak-
toren unterliegen. Weiterhin existieren keine
Regeln oder Prinzipien, die fir die Bewalti-
gung aller moglichen Anforderungssituationen
Geltung beanspruchen kénnen. Eine beson-
dere kognitive Herausforderung fir den Kraft-
fahrer ergibt sich demzufolge daraus, dass die
handlungsrelevanten Informationen in der le-
bensweltlichen Doméne des Strallenverkehrs
beschafft und ausgewertet werden missen:
Die sich standig verandernde komplexe Ver-
kehrssituation erzeugt dabei vielfaltige Infor-
mationen, die zu priorisieren und weiterzuver-
arbeiten sind.

Eine zweite Herausforderung fir den Kraftfah-
rer ergibt sich daraus, dass beim Fahren
unterschiedliche kognitive Handlungspro-
zesse (z. B. Verkehrsbeobachtung zur Infor-
mationssuche, Navigieren) und motorische
Handlungsprozesse (z. B. Bremsen, Schal-
ten) gleichzeitig auszufihren sind. Um diese
Mehrfachbeanspruchung durch verschiedene
primare Fahrhandlungen meistern oder gar
zusatzlich Sekundarhandlungen (z. B. Gespra-
che mit dem Beifahrer) ausfiihren zu kdnnen,
bedarf es des Aufbaus von Handlungsrouti-
nen durch Fahrerfahrung. Solange derartige
Routinen nicht die kognitiven Arbeitskapazita-
ten entlasten, kdnnen schon einfache Doppel-
aufgaben zu Leistungsverschlechterungen
fuhren (KAHNEMAN, 1970; KOCH, 2008); mit
ausreichender Ubung kénnen aber bei der
Bearbeitung von Doppelaufgaben jeweils die
gleichen Leistungen erreicht werden wie bei
der Bearbeitung der einzelnen Aufgaben
(SPELKE, HIRST & NEISSER, 1976).

Eine dritte Herausforderung ist beim Auto-
fahren darin zu sehen, dass die Informations-
verarbeitung und das Treffen von Hand-
lungsentscheidungen bis hin zur Handlungs-
ausflihrung unter mehr oder weniger engen
zeitlichen Grenzen erfolgen mussen. Als
Kraftfahrer ist man immer unmittelbarer
Bestandteil des komplexen und dynamischen
Verkehrsgeschehens und kann sich nicht
,nicht verhalten“ (LEUTNER, BRUNKEN &

WILLMES-LENZ, 2009). Wie schnell sich
bestimmte Zeitfenster flir angemessenes
Handeln 6ffnen und schlieRen, lasst sich mit
der Betrachtung grundlegender physikalischer
Zusammenhange veranschaulichen. So legt
ein Fahrzeug, das sich mit einer vergleichs-
weise geringen Geschwindigkeit von 30 km/h
durch ein Wohnviertel bewegt, in nur 1
Sekunde bereits etwa 9 Meter zurtck. Die
Zeitspanne von einer Sekunde entspricht
dabei dem in etwa anzunehmenden Reak-
tionsweg. Demnach legt ein Fahrzeug, nach-
dem der Fahrer einen gefahrenrelevan-
ten Hinweisreiz erkannt hat, noch etwa
9 Meter ungebremst zurlck, bis das Bremsen
tatsachlich initiiert wird. Dieses Beispiel veran-
schaulicht die hohe Bedeutsamkeit des
Faktors ,Zeit“ fir das sichere Fahren und
zeigt auch, dass bereits aus einer Reak-
tionsbeschleunigung um Sekundenbruchteile
erhebliche Sicherheitsgewinne resultieren
kdénnen.

Aus den skizzierten Anforderungen — Verarbeiten
einer Informationsflut und Koordinierung unter-
schiedlicher Handlungsformen unter Handlungs-
druck — wird deutlich, dass das sichere Fihren
eines Kraftfahrzeugs im StralRenverkehr eine
enorme kognitive und psychomotorische Leistung
darstellt. Auf die selbststéandige Bewaltigung die-
ser Leistungsanforderungen missen Fahranfan-
ger sorgfaltig vorbereitet werden bzw. sich selbst
durch einen langerfristigen Fahrerfahrungsaufbau
vorbereiten: Aus verschiedenen empirischen Stu-
dien ist bekannt, dass Fahranfanger zu Beginn des
Selbststandigen Fahrens das hochste Unfallrisiko
ihrer gesamten Fahrerkarriere aufweisen. Danach
sinkt das Unfallrisiko mit zunehmender Fahrpraxis
schnell ab (MAYCOCK, LOCKWOOD & LESTER,
1991; SCHADE, 2001). Einige Anhaltspunkte
dafir, woraus der Sicherheitsgewinn im Zuge des
fahrpraktischen Erfahrungsaufbau im Einzelnen
resultiert, leitete DEERY (1999) aus einer Analyse
von Forschungsbefunden zu fahranfangerspezifi-
schen Kompetenzdefiziten und zu Leistungsunter-
schieden zwischen Fahranfangern und erfahrenen
Fahrern ab (s. Bild 4).

Dem Bild 4 Iasst sich entnehmen, dass bei Fahran-
fangern v. a. Fahigkeiten zur visuellen Informations-
aufnahme und -verarbeitung am Beginn der Fahrer-
karriere noch nicht hinreichend ausgepragt sind.
HORSWILL und McKENNA (2004) weisen dies-
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Fahranféanger ...

.. nehmen Gefahren weniger schnell wahr,

.. zeigen eine geringere Breite beim horizontalen Absuchen,
.. schauen dichter auf den Bereich vor dem Fahrzeug,

.. nutzen die Spiegel seltener,

.. nutzen das periphere Sehen ineffizient,

.. fixieren weniger Objekte,

.. fixieren starker unbewegliche Objekte,

.. unterschatzen Risiken eher,

.. weisen eine hoéhere Risikoakzeptanz auf,

kognitiver Fahigkeiten.

.. nehmen weniger holistisch wahr (fragmentarisch und unabhangig vom Kontext),

.. haben eine héhere Wahrscheinlichkeit, Gefahren insgesamt nicht wahrzunehmen,
.. nehmen sich im Vergleich zum ,durchschnittlichen Fahrer” als fahiger wahr,
.. sind zu selbstsicher hinsichtlich der erfolgreichen Anwendung ihrer Fahrfahigkeiten,

.. schatzen ihr individuelles Risiko geringer ein als das Risiko anderer junger Fahrer,

.. lernen Fertigkeiten der Fahrzeugbedienung schnell, bendtigen jedoch langere Zeit fiir die Entwicklung tbergeordneter

Bild 4: Fahranfangerspezifische Kompetenzdefizite (nach DEERY, 1999)

beziglich darauf hin, dass Fahigkeiten zur Wahr-
nehmung von Gefahren im Straltenverkehr (Hazard
Perception®; s. Kapitel 2.2.3) eine zentrale Kompo-
nente des Fahrkdnnens darstellen und im engen
Zusammenhang zum Unfallrisiko stehen. Fir die
Verbesserung der Fahranfangersicherheit liegt es
somit nahe, bei der Vorbereitung auf das Selbst-
standige Fahren gezielt die kognitiven Prozessab-
laufe der verkehrsbezogenen Informationsauf-
nahme und -verarbeitung durch entsprechende
Ausbildungs- und Prifungsansatze anzusprechen
(s. Kapitel 3 und Kapitel 2.3). Im Folgenden sollen
dafir einige kognitionspsychologische Begrifflich-
keiten und Konzepte vorgestellt werden, mittels
derer sich der Erwerb der fir das Fuhren eines
Kraftfahrzeugs erforderlichen kognitiven Leistungs-
voraussetzungen genauer beschreiben lasst und
auf die im weiteren Bericht aufgebaut wird.

Visuelle Informationsaufnahme

Beim Autofahren stellt die visuelle Informationsauf-
nahme — in Relation zu anderen Wahrnehmungs-
formen wie der auditiven Wahrnehmung oder dem
Gleichgewichtssinn — den zentralen Kanal fur die
Informationsaufnahme dar (SIVAK, 1996; HOLE,
2007). Far die Aufnahme visueller Informationen
verfiigt das menschliche visuelle System Uber ein
binokulares Gesichtsfeld von annahernd 180 Grad
in der Horizontalen und etwa 130 Grad in der Verti-
kalen. Der Ausschnitt des Gesichtsfeldes, in dem
Objekte mit der hochsten Auflésung und Detail-
genauigkeit erfasst werden kénnen (der Bereich
des sog. ,fovealen Sehens®), betragt lediglich etwa
1 bis 2 Grad (VOLLRATH & KREMS, 2011). Der

Verlauf von Blickbewegungen setzt sich aus auf-
einanderfolgenden ,Fixationen® und ,Sakkaden® zu-
sammen, d. h. aus Abschnitten, in denen Reizmus-
ter mit dem Blick fixiert und analysiert werden, sowie
aus dazwischenliegenden Abschnitten, in denen
Blickspriinge erfolgen. Pro Sekunde erfolgen etwa
ein bis drei Fixationen (GOLDSTEIN, 1997).

Wahrnehmungsprozesse

ZIMBARDO (1992) unterscheidet bei der Beschrei-
bung von (visuellen) Wahrnehmungsprozessen drei
Stufen (s. Bild 5): Auf der ersten ,sensorischen
Stufe® wird ein physikalisches Objekt aus der
Umwelt (distaler Reiz) als Abbild auf die Netzhaut
projiziert (proximaler Reiz); dabei wird eine sensori-
sche Empfindung erzeugt. Auf der zweiten ,perzep-
tuellen® Stufe werden die Empfindungen zu Mus-
tern und Formen umgewandelt, sodass eine ,Per-
zeption® bzw. eine interne Reprasentation des
auleren Reizes entsteht (z. B. werden zwei parallel
verlaufende senkrechte Striche, die mittig durch
einen horizontalen Strich verbunden sind, als Buch-
stabe ,H* wahrgenommen). SchlieRlich erfolgt auf
der dritten Stufe die ,Klassifikation®, bei der durch
Mustererkennung eine Einordnung in bekannte
Kategorien vorgenommen wird.

Die (visuellen) Wahrnehmungsprozesse konnen
aus verschiedenen Richtungen ,angestoRen wer-
den“. Es werden ,Bottom-Up“-gesteuerte (bzw. ,da-
tengesteuerte®) und ,Top-Down“-gesteuerte (bzw.
.konzeptgesteuerte®) Verarbeitungsprozesse unter-
schieden, die jedoch standig miteinander interagie-
ren (ZIMBARDO, 1992). Bei ,Bottom-Up*“-gesteuer-
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Bild 5: ,Top-Down“- und ,Bottom-Up“-gesteuerte Wahrneh-
mung (nach ZIMBARDO, 1992)

ten Prozessen wird die Wahrnehmung durch physi-
kalische bzw. sensorische Umweltreize angesto-
Ren. So konnen auffillige Eigenschaften eines
Objekts (z. B. seine Farbe oder Bewegung) Auf-
merksamkeit erregen. Bei ,Top-Down“-gesteuerten
Prozessen dagegen ldsen bereits vorhandene
Gedachtnisinhalte (z. B. das Wissen um die Gefahr-
lichkeit bestimmter Situationen und die Erwartung
ihres Auftretens) die Wahrnehmungsprozesse aus.

Kognitive Schemata

Zur Beschreibung von Organisationsformen fir
Gedachtnisinhalte werden in der Kognitions-
psychologie die Begriffe ,Kognitives Schema“ und
»Skript* verwendet (BARTLETT, 1932; SCHANK &
ABELSON, 1977). Wahrend der Begriff des kogni-
tiven Schemas eher auf die Organisation und Spei-
cherung expliziten Wissens bezogen wird, bringt
man den Skript-Begriff eher mit dem Vorwissen
Uber situative Ereignissequenzen und mit situa-
tionsbezogenen Erwartungen in Zusammenhang.
Auch Skripte stellen demnach mentale Wissens-
strukturen bzw. Schemata dar, sie beziehen sich
jedoch auf prozedurales Wissen und Handlungs-

erwartungen im Sinne eines ,Drehbuchs®. Im Skript-
Ansatz simulieren Skripte also die Abspeicherung
unseres Alltagswissens von Ereignissen und ihrer
Bedeutung.'" Die Skriptinhalte reprasentieren die
Rollen der beteiligten Akteure, die Eingangs- und
Endzustande des Geschehens, beteiligte Sachver-
halte sowie die Sequenz der Aktionen (KLUWE &
SPADA, 1981). Neben diesen konkreten Kompo-
nenten enthalten Skripte — als Klassen stereotypi-
sierter sozialer Ereignisse — ,slots“ (d. h. ,Leerstel-
len®) fir situative Besonderheiten (SILBEREISEN,
1987). Skripte werden durch eine konkrete Situa-
tion aktiviert, durch Ausflllen der Leerstellen an den
aktuellen situativen Kontext angepasst und dienen
dann der erfahrungsgeleiteten Handlungssteue-
rung (KLUWE & SPADA, 1981; NELSON, 1986).
Far eine effiziente Informationsverarbeitung bieten
kognitive Schemata bzw. Skripte den Vorteil, dass
neue Informationen an ihnen ausgerichtet werden
kénnen und einer (ggf. nur unvollstandigen) Infor-
mation durch die Verknipfung mit dem gespeicher-
ten Vorwissen und Vorannahmen mehr Sinn verlie-
hen werden kann (ZIMBARDO, 1992).

Situationsbewusstsein

Ein weiterer Ansatz zur Beschreibung von Gedacht-
nisinhalten ist das Konzept des ,Situationsbewusst-
seins”. Dieser Ansatz bezieht sich ausdricklich auf
dynamisch verandernde Systeme und findet vor-
rangig im Forschungsbereich von Mensch-Maschi-
ne-Systemen Anwendung. ENDSLEY (1995) defi-
niert das Situationsbewusstsein als ,the perception
of the 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” (S. 36). Entsprechend dieser Definition
werden drei Stufen des Situationsbewusstseins
unterschieden: (1) ,Wahrnehmen®, (2) ,Verstehen®
und (3) ,Projizieren®.

Auf der ersten Stufe werden der Status, die Attri-
bute und die Dynamik von relevanten Elementen in
der Umwelt wahrgenommen. So muss beispiels-
weise ein Pilot wissen, wo sich andere Flugzeuge
befinden, welchen Zustand und welche Dynamik
sie haben sowie welchen Zustand und welche

1 LA skript' is an elaborate causal chain which provides world
knowledge about an often experienced situation ..., skripts
are predetermined sequences of actions that define a
situation“ (SCHANK, 1975, S. 264).
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Dynamik das eigene Flugzeug hat. Auf der zweiten
Stufe werden dann die wahrgenommenen Ele-
mente (einschliellich ihrer Merkmale) der ersten
Stufe zu einem ganzheitlichen Bild von der Umwelt
zusammengefuhrt, und es wird die Bedeutsamkeit
von Objekten und Ereignissen erfasst. Schliellich
werden auf der dritten und héchsten Stufe des Situ-
ationsbewusstseins die zukinftigen Handlungen
der Elemente in der Umwelt projiziert. Dies gelingt
auf der Grundlage von Wissen uber den Zustand
und die Dynamik dieser Elemente sowie durch das
Verstandnis der Situation insgesamt.

Die drei beschriebenen Stufen des Situationsbe-
wusstseins (Bild 6) bauen aufeinander auf; dem-
nach stellt das Bewaltigen der ersten bzw. zweiten
Stufe eine Voraussetzung flr das Bewaltigen
der nachfolgenden Stufe dar (WICKENS, 2008).
ENDSLEY (1995) betont, dass das Konstrukt
»Situationsbewusstsein® klar von den unmittelbar
nachfolgenden Entscheidungen und Handlungen
abzugrenzen ist: Zwar stellt ein ausgepragtes Situ-
ationsbewusstsein eine notwendige Bedingung fur
das Treffen von erfolgreichen Entscheidungen

bzw. das anforderungsgerechte Ausiben von
Handlungen dar; es ist dafir jedoch nicht hinrei-
chend (WICKENS, 2008). Dementsprechend kann
ein Akteur trotz eines ausgepragten Situationsbe-
wusstseins falsche Entscheidungen treffen bzw.
dysfunktional handeln, also schlechte Leistungen
zeigen. Weiterhin ist das Situationsbewusstsein
von Wissensinhalten im Langzeitgedachtnis abzu-
grenzen. So beschreibt das Situationsbewusstsein
lediglich einen Wissensstand einer Person zu
einem bestimmten Zeitpunkt. Dieser Wissens-
stand ist gewissermalen ,von Natur aus” voruber-
gehend und zeitabhangig; er erstreckt sich nur
Uber Sekunden oder Minuten. Wissensinhalte
(Schemata, Skripte) im Langzeitgedachtnis haben
dagegen Uber Tage oder Jahre Bestand
(WICKENS, 2008).

Im Kapitel 2.2.2 soll herausgearbeitet werden,
wie die beschriebenen kognitionspsychologischen
Konzepte der Informationsaufnahme und -verar-
beitung auf den Kontext der motorisierten Verkehrs-
teilnahme Ubertragen und fir die Fahranfangervor-
bereitung genutzt werden kdnnen.

Aufgaben-/Systemfaktoren

/
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Automation

:

//

\

» Ziele

Wahrnehmen Verstehen Prognose der
U t- . Handlungs-
st:}(‘g: von Elementen | der aktuellen | zukiinftigen Entscheidung J _’[ performe?nz

in der aktuellen Situation Situation

Situation
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3
Individuelle Faktoren \ /
[ Mechanismen der ]

Informationsverarbeitung

* Erwartungen

Langzeit-
gedachtnis

Automatizitat

|

« Fahigkeiten
« Erfahrung
« Training

Bild 6: Modell des Situationsbewusstseins (nach ENDSLEY, 1995)
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2.2.2 Ansatze zur verkehrspsychologischen
Modellierung von Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung

Anforderungen an die Beschreibung von Fahr- und
Verkehrskompetenzen lassen sich v. a. aus der
Kompetenzmodellierung in der schulischen Bil-
dungsforschung ableiten. In diesem Zusammen-
hang ist die von KLIEME und LEUTNER (2006)
getroffene Unterscheidung zwischen Kompetenz-
strukturmodellen und Kompetenzniveaumodellen
aufzugreifen: Kompetenzstrukturmodelle bilden die
in einem Kompetenzbereich differenzierbaren
unterschiedlichen = Kompetenzdimensionen ab.
Kompetenzniveaumodelle stellen dagegen einen
Bezug zwischen konkreten situativen Anforderun-
gen und der Bewaltigung durch eine Person her.
Beide Modellierungsarten schlief3en einander nicht
aus und sind im Idealfall komplementar (KOEP-
PEN, HARTIG, KLIEME & LEUTNER, 2008).
STURZBECHER und WEIBE (2011) sehen eine
Fahrkompetenzbeschreibung mittels beider Model-
lierungsarten als winschenswert an, da hierdurch
einerseits die verschiedenen Inhaltsdimensionen
von Fahrkompetenz (Teilkompetenzen) und ande-
rerseits die moglichen Niveaustufen der Auspra-
gung dieser Teilkompetenzen bei Fahranfangern
abgebildet wiirden. Gleichwohl weisen die Autoren
darauf hin, dass die Entwicklung eines vollstandi-
gen oder allgemeinen Fahrkompetenzmodells
kaum mdglich ist, da die Kompetenzmodellierung
sich — je nachdem, zu welchem Zweck sie erfolgt —
immer auf einen bestimmten Inhaltsaspekt der
Fahrkompetenz bezieht.

P

(1) Kodierung der externen (2) Interpretation und
Verkehrssituation und mentale Représentation
interner Merkmale der Situation

R4

Wissensbasis:

Gedachtnisinhalte

(6) Ausfithrung des
Verhaltens

(3) Zielkldrung

Soziale Schemata

Handlungsskripte

I

(5) Reaktions- (4) Reaktionsabruf oder
entscheidung -konstruktion

Bild 7: Modell der Informationsverarbeitung in Verkehrssituatio-
nen (in Anlehnung an CRICK & DODGE, 1994)

Im vorliegenden Innovationsbericht steht der Inhalt-
saspekt der Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung im Vordergrund. Daher sollen nun auf
der Grundlage einer Literaturrecherche zur Infor-
mationsverarbeitung und Handlungsregulation bei
der Kraftfahrzeugfihrung verkehrssicherheitsrele-
vante Anforderungen und die zur Anforderungsbe-
waltigung notwendigen Kompetenzen fir diesen
Aspekt herausgearbeitet werden (Anforderungs-
analyse). Im Ergebnis soll das Konstrukt ,Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung“ als
Grundlage fir die Entwicklung von diesbezuglichen
Ausbildungseinheiten und eines Verkehrswahrneh-
mungstests lehrzielorientiert definiert und hinsicht-
lich seiner Komponenten beschrieben werden.

Bei der Literaturrecherche fanden sich vier hand-
lungsanalytische (Verlaufs-)Modelle, die Anforde-
rungen bzw. Kompetenzen im Bereich der Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung the-
matisieren. Diese Modelle, deren Entwicklung
unterschiedliche Zielstellungen zugrunde liegen,
werden nachfolgend — zusammen mit Validitatsbe-
funden — naher beschrieben.

Das ,,Modell der Informationsverarbeitung in
Verkehrssituationen“ (STURZBECHER, KAMM-
LER & BONNINGER, 2005)

Die Autoren dieses Modells griffen das ,Modell der
sozialen Informationsverarbeitung*'?> von CRICK
und DODGE (1994) auf und tbertrugen es auf Infor-
mationsverarbeitungsprozesse im (sozialen) Kon-
text des motorisierten Strafenverkehrs. Das auf
dieser Grundlage erarbeitete Modell soll unter pad-
agogisch-psychologischen und testpsychologi-
schen Gesichtspunkten dazu dienen, Lerninhalte
und darauf bezogene Lehrstrategien fiir die Fahr-
schulausbildung sowie Priufungsinhalte und Pri-
fungsstrategien fur die Fahrerlaubnisprifung abzu-
leiten. Es bildet anhand von sechs Handlungsschrit-
ten ab, welche sozio-kognitiven Anforderungen
Verkehrssituationen an die Verhaltensregulation
eines Verkehrsteilnehmers stellen (s. Bild 7).

Die zu bewaltigenden Handlungsanforderungen
wurden von STURZBECHER et al. (2005) wie folgt
benannt und anhand der notwendigen Teilhandlun-
gen erlautert:

12 Dieses Modell beschreibt menschliches Verhalten in sozialen
Situationen aus einer sozial-kognitiven Perspektive.
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1. Kodierung der externen Verkehrssituation und
interner Merkmale (durch die Wahrnehmung —
sozialer — Informationen, die Bundelung der Auf-
merksamkeit und die gezielte Informationssuche
unter Ruckgriff auf im Langzeitgedachtnis vor-
handene Schemata);

2. Interpretation und mentale Reprasentation der
Situation (durch die Analyse der aktuellen Situa-
tion und durch Folgerungen aus bereits erlebten
Situationen);

3. Zielklarung (Entscheidung, das urspringliche
Ziel weiterzuentwickeln, oder Wahl eines neuen
Ziels zur Erreichung des erwlnschten Hand-
lungsergebnisses);

4. Reaktionsabruf oder -konstruktion (Abruf be-
kannter Reaktionsmoglichkeiten aus dem Ge-
dachtnis oder Neukonstruktion von Reaktions-
moglichkeiten);

5. Reaktionsentscheidung (Bewertung der Reak-
tionsmoglichkeiten anhand der zu erwartenden
Folgen, der Kompetenzerwartung sowie der
Reaktionsangemessenheit; Festlegen der opti-
malen Reaktion) und

6. Ausflhrung des Verhaltens (Auswahl ange-
messener Verhaltensweisen aus dem Verhal-
tensrepertoire und ihre folgerichtige Realisie-
rung).

STURZBECHER et al. (2005) sahen in dem be-
schriebenen Modell v. a. einen theoretisch begrin-
deten Rahmen fir die Gestaltung von anwendungs-
bzw. handlungsorientierten TFEP-Prifungsaufga-
ben: Durch das Modell er6ffne sich die Mdglichkeit,
die Anforderungen bei der Bearbeitung von Pri-
fungsaufgaben an die Wahrnehmungs-, Denk- und
Entscheidungsprozesse beim Fahren im StralRen-
verkehr anzupassen. Eine empirische Validierung
des adaptierten Modells erfolgte nicht.

Das ,,Modell der Gefahrenkognition*
(SCHLAG, 2009)

Den von STURZBECHER et al. (2005) dargestell-
ten Bezligen der Informationsverarbeitung in Ver-
kehrssituationen zu sozial-kognitiven Theorien lasst
sich entnehmen, dass ein Kraftfahrzeugfihrer sich
fortwadhrend darum bemuhen muss, die ,externe
Umwelt“ adaquat intern abzubilden. Es geht im
Grunde genommen darum, sich von der Verkehrs-
umgebung — zu der man selbst untrennbar gehort

— ,ein Bild zu machen®; dieses Bild muss angesichts
der Dynamik des Strallenverkehrs permanent an-
gepasst und berichtigt werden.

Auch SCHLAG (2009) beschreibt die stetige
Informationsaufnahme und -verarbeitung im Rah-
men von (Verkehrs-)Wahrnehmungsprozessen als
Grundlage fir (Fahr-)Verhaltensentscheidungen
und angemessenes Handeln (im Stralenverkehr).
Die psychologisch wirksamen Handlungsbedingun-
gen sind dabei nicht die dueren Umweltbedingun-
gen, sondern deren kognitive Reprasentation.
Diese wiederum ist nicht allein von den wahr-
genommenen auleren Reizbedingungen (Bot-
tom-Up), sondern zugleich von personenbezoge-
nen Faktoren wie Motivation, Erfahrung oder Erwar-
tungen (Top-Down) abhangig (s. Kapitel 2.2.1). In
seinem ,Modell der Gefahrenkognition (s. Bild 8)
beschreibt SCHLAG (2009) die Prozesse der Infor-
mationsverarbeitung im Hinblick auf verkehrsbezo-
gene Gefahren anhand von sechs Stufen.

Die Stufen 1 bis 3 des Modells von SCHLAG (2009)
umfassen das ,Entdecken®, das ,Lokalisieren und
das ,ldentifizieren einer Gefahr. Dabei wird die erste
Stufe ,Entdecken® von SCHLAG offenbar als ein
.Bottom-Up“-gesteuerter Prozess verstanden, der
einen ,Gegenpol zur Wahrnehmung von Ressourcen
(z. B. selbst zugeschriebenes fahrerisches Konnen)
sowie Motiven zu deren Nutzung darstellt” (ebd.,
S. 53); Objekte kénnten danach leichter entdeckt
werden, wenn sie sich von anderen Reizen abheben.
Die Bedeutung der zweiten Stufe ,Lokalisation” sieht
SCHLAG v. a. im Hinblick auf andere Verkehrsteil-
nehmer, die (sowohl visuell wie auch akustisch)
wahrgenommen werden konnten, auch wenn sie
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Bild 8: Modell der Gefahrenkognition (nach SCHLAG, 2009)
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sich von hinten annahern.”® Bei der dritten Stufe
.ldentifikation“ geht es nach SCHLAG um die Frage,
welcher Art die Gefahr sei und was sie fur das eigene
Verhalten bedeuten kénnte.

Der Identifikationsstufe (Stufe 3) folgen die Stufen 4
+Abschatzung der Relevanz“ und 5 ,Bewertung®.
Diese Stufen beziehen sich nach SCHLAG (2009)
auf das Verstehen und die Bewertung der Gefahren-
situation und der eigenen Handlungsmdglichkeiten
(,Wie schatze ich die Situation ein? Verflige ich tber
angemessene Schemata und Skripte, d. h. hand-

13 In Modellen zur visuellen Informationsaufnahme — wie auch
hier im Modell von SCHLAG — werden zwei qualitative Stufen
unterschieden: Auf einer praattentiven Stufe werden Objekte
im Raum zunachst lokalisiert, erst auf einer darauffolgenden
attentiven Stufe werden sie identifiziert. In einer empirischen
Untersuchung zum Blickverhalten an einem PC-basierten
Fahrsimulator zeigten VELICHKOVSKY et al. (2002), dass
sich die Art und Dauer von Fixationen, die zum Erkennen
einer unmittelbaren Gefahr fiihrten, von anderen Formen des
Blickverhaltens unterscheiden lieRen.

14 Die Stufe der ,Bewertung“ umfasst in Anlehnung an das

~Stressmodell“ von LAZARUS (1966) eine Abschatzung der
Informationen in drei Schritten. Bei LAZARUS entsteht Stress
im Zusammenhang mit Umweltreizen (Stressoren), die eine
Lprimare Bewertung“ als positiv, irrelevant oder (potenziell)
gefahrlich erfahren kénnen. Sofern Letzteres zutrifft, erfolgt
eine Analyse der verfligbaren Ressourcen zur Bewaltigung
und dann eine sekundare Bewertung. Zeigen sich dabei man-
gelnde Ressourcen, so I6st dies Stress aus, den es durch
geeignete Strategien zu bewaltigen gilt (Coping).

5 Fir eine Prazisierung der in der Fachliteratur und im Alltags-

gebrauch oft uneinheitlich verwendeten Begriffe ,Gefahr* und
+Risiko“ wird im vorliegenden Bericht folgendes Begriffsver-
standnis zugrunde gelegt: Der Begriff ,Gefahr (engl. ,hazard®)
ist geeignet, um Verkehrs- bzw. Gefahrensituationen (d. h.
Objekte bzw. Objektkonstellationen) sowie Ereignisse qualita-
tiv zu beschreiben, die aufgrund ihrer spezifischen Aspekte
(Eigenschaften, Merkmale, Zustande) ein bestimmtes schadi-
gendes Potenzial bergen. Dieses Verstandnis orientiert sich
an der WHO-Definition von ,Gefahr” als ,.... inherent property
of an agent or situation having the potenzial to cause adverse
effects when an organism, system, or (sub)population is
exposed to that agent” (IPCS, 2004). Der Begriff ,Risiko”
(engl. ,risk“), durch die WHO beschrieben als ,,... probability
of an adverse effect in an organism, system, or (sub) popula-
tion caused under specified circumstances by exposure to an
agent”; IPCS, 2004), bezieht sich hingegen auf eine zu quan-
tifizierende Auftretenswahrscheinlichkeit eines tatsachlichen
Schadensereignisses. Diesbeziiglich ist zu unterschieden
zwischen einem ,objektiven Risiko“, das sich unter Verwen-
dung wissenschaftlicher Methoden (z. B. Expertenbefragun-
gen, Ratingverfahren, Unfallanalysen) bestimmen lasst, und
einem ,subjektiven Risiko“, das individuelle Erlebens- und
Verhaltensaspekte von Risiken einschlief3lich der Abwagung
von moglichen negativen Folgen gegenlber Gewinn-/Nutze-
nerwartungen umfasst (z. B. risikosuchende Verhaltenswei-
sen, sog. ,Risk Taking®). Mit Blick auf ein mogliches Schaden-
sereignis kénnen diese beiden Auftretenswahrscheinlichkei-
ten — im Sinne eines objektivierten Risikos einerseits und als
subjektiv ,gefarbte” Risikoeinschatzung anderseits — somit
grundsatzlich voneinander abweichen.

lungsbezogene mentale Modelle? Kann ich Erfah-
rungen Ubertragen?“)." Fir die ,Bewertung® ist da-
bei auch bedeutsam, wie eine Gefahr in Relation zu
den eigenen Handlungsmadglichkeiten beurteilt wird.
So kann eine objektiv gefahrliche Situation eher als
Herausforderung denn als zu meidende Gefahr auf-
gefasst werden, wenn die eigenen Bewaltigungs-
moglichkeiten als hoch eingeschatzt werden. Auf der
sechsten Stufe, der ,Gefahrenantizipation®, muss
schlieRlich die Situationsentwicklung unter Einbezie-
hung der eigenen Handlungstendenzen und auch
der anderen Akteure prognostiziert werden. Dieser
Bezug zu den anderen Akteuren stellt besondere
Anforderungen an die Perspektivenibernahmefahig-
keit, die neben dem friihzeitigen und richtigen Erken-
nen der gefahrenrelevanten Hinweisreize (cues)
besonders bedeutsam fir die erfolgreiche Gefahren-
vermeidung ist.

Das beschriebene Modell wurde bereits bei der Dar-
stellung von empirischen Befunden zum Fahrverhal-
ten bei unterschiedlichen Licht- bzw. Sichtbedingun-
gen (SCHLAG, PETERMANN, WELLER &
SCHULZE, 2009) und bei der Analyse der akusti-
schen Wahrnehmbarkeit von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben durch schwéachere Verkehrsteilneh-
mer (HAGEN, SCHULZE & SCHLAG, 2012) ange-
wendet. Es weist somit bislang keinen ausdrickli-
chen Bezug zum Fahrenlernen oder zur Fahrerlaub-
nisprifung auf. Validitdtsbefunde liegen nicht vor.

Das ,,Modell der dem Fahrerverhalten zugrunde
liegenden Prozesse beim Reagieren auf Gefah-
ren im StraBenverkehr“ (DEERY, 1999)

DEERY hat sich bei seiner Modellentwicklung auf
publizierte Untersuchungsergebnisse zu fahranfan-
gerspezifischen Kompetenzdefiziten gestitzt. Das
von ihm erarbeitete Modell soll die perzeptuellen und
kognitiven Prozesse abbilden, die dem Fahrverhal-
ten im Zusammenhang mit Gefahren im Stralenver-
kehr zugrunde liegen. Es zielt nicht darauf ab, die
Prozesse der Entscheidungsfindung bzw. des ,Risk-
taking“ beim Fahren vollstandig zu beschreiben.
Vielmehr soll es die ,Kernelemente® darstellen, die
das Fahrverhalten in Bezug auf die Gefahrenvermei-
dung und -bewaltigung beeinflussen kdnnten.
DEERY nutzt sein Modell als einen Rahmen, in dem
er einschlagige Literatur und Forschungsbefunde
verortet und diese dann einer kritischen Bewertung
unterzieht, um schlieRlich den bestehenden For-
schungsbedarf im Hinblick auf die einzelnen Modell-
komponenten kenntlich zu machen."®
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Bild 9: Modell der dem Fahrerverhalten zugrunde liegenden Prozesse beim Reagieren auf Gefahren im Strallenverkehr (nach

DEERY, 1999)

DEERY (1999) bericksichtigt in seinem Modell
(s. Bild 9), dass sich in den Konzepten ,Risiko* und
,Gefahrenwahrnehmung“ auch die subjektiven
Erfahrungen des Fahrers widerspiegeln, die von
einem objektiv bestehenden Risiko abgegrenzt wer-
den missen. Bezugnehmend auf BROWN und
GROEGER (1988) beschreibt er das ,objektive
Risiko" als eine quantifizierbare GroRe, deren rea-
listische Einschatzung davon abhéngt, welche
Informationen zur Bestimmung einbezogen werden
(kdénnen). Demgegenuber wird die ,Risikowahrneh-
mung“ vom subjektiven Erleben bestimmt. Sie ist
sowohl abhangig von verfligbaren Informationen
Uber die potenziellen Gefahren in der Verkehrsum-
gebung als auch von Informationen tber die Fahig-
keiten des Fahrers (und die fahrtechnischen Mog-
lichkeiten des Fahrzeugs), potenzielle Gefahren
vermeiden zu kdnnen.

Die Unterscheidung zwischen subjektivem und
objektivem Risiko aufgreifend, beschreibt DEERY
(1999) die Modellkomponente ,Gefahrenwahrneh-
mung“ (Hazard Perception) als den Prozess des
Erkennens einer Gefahr und des Quantifizierens
ihres ,objektiven® Risikos. Dieser Komponente ord-
net er somit Kompetenzen zur Informationsauf-
nahme insbesondere im Hinblick auf das Blickver-
halten zu (z. B. Anzahl fixierter Objekte, Suchstrate-
gien). Die Komponente ,Risikowahrnehmung® (Risk
Perception) beinhaltet hingegen, wie Fahrer das be-
stehende Risiko in bestimmten Situationen aufgrund
der ihnen verfigbaren Informationen einschatzen.
Als weitere Komponente wird die Selbsteinschat-
zung der Fahigkeit (Self-Assessment of Skill) ange-
fuhrt. lhr ist das subjektiv wahrgenommene Kénnen
zur Gefahrenvermeidung zugeordnet, d. h. das

eigene Vermogen, die Entwicklung eines Unfalls
aus einer Gefahrensituation heraus abwenden zu
kénnen. Die Komponente ,Risikoakzeptanz® (Risk
Acceptance) beschreibt dann die individuelle Risiko-
grenze, die der Fahrer in Kauf nimmt. Sie zeigt sich
darin, wie Verhaltensspielrdume beim Flhren von
Kraftfahrzeugen (z. B. bei der Geschwindigkeits-
wahl, bei der Wahl der Fahrstrecke) genutzt werden
(Self Paced Task). Dieser Komponente sind dem-
nach motivationale und andere Personlichkeits-
aspekte beim Fahren zugeordnet (z. B. Impulsivitat,
~Sensation Seeking“), welche die individuelle Risi-
koschwelle und die Wahl zwischen Handlungsalter-
nativen bestimmen. Die Komponente ,Fahrfahigkeit®
(Driving Skill) bezieht sich schliellich auf die tat-
sachliche Steuerung des Fahrzeugs.

Die beschriebenen Modellkomponenten lassen sich
anhand von Forschungsergebnissen belegen und
ermdglichen es, unterschiedliche Hypothesen zu
den Ursachen risikoreichen Fahrverhaltens aufzu-
stellen.'® Untersuchungen zur Validitat des Modells
liegen nicht vor.

6 DEERY (1999) veranschaulicht dies am Beispiel eines Fah-
rers, der sich mit zu hoher Geschwindigkeit einem querenden
FuRganger nahert: Erstens konnte die Risikowahrnehmung
des Fahrers schlecht sein (z. B. kdnnte er den Abstand zum
FuRganger oder den Bremsweg des eigenen Fahrzeugs
falsch einschéatzen). Zweitens kénnte er seine Fahigkeiten zur
Situationsbewaltigung Uberschatzen. Drittens kdnnte er tber
schlecht ausgepragte Fahrfahigkeiten verfiigen und beispiels-
weise viel Zeit zwischen dem Erkennen des FuRgangers, der
Entscheidung abzubremsen und der Betatigung des Bremspe-
dals bendtigen. Viertens schlieRlich kénnte er eine hohe
Risikoschwelle aufweisen, d. h. er entscheidet sich, nicht zu
bremsen und das Risiko eines Unfalls in Kauf zu nehmen.



31

Das ,,Modell der Prozesse beim Reagieren auf
Gefahren“ (GRAYSON, MAYCOCK, GROEGER,
HAMMOND & FIELD, 2003)

Die Autoren legten ihren Studien zum Zusammen-
wirken moglicher Einflussfaktoren bei der Erklarung
des Fahranfangerrisikos ein Prozessmodell mit vier
Komponenten zugrunde, in denen sich die interindi-
viduellen Leistungsunterschiede von Fahrern beim
Reagieren auf Gefahren widerspiegeln sollten
(s. Bild 10). Die erste Komponente stellt die ,Gefah-
renentdeckung® (Hazard Detection) dar; sofern sie
nicht gelingt, erhdht sich das Risiko, dass die beste-
hende Gefahr einen Schaden hervorruft.

Hat ein Fahrer die Gefahr entdeckt, muss er die
Bedrohung einschatzen, die durch die Gefahr her-
vorgerufen wird (Threat Appraisal). Erkennt der
Fahrer die Notwendigkeit einer Reaktion, muss er
eine den situativen Umstanden entsprechende
Reaktion auswahlen (Action Selection). Zur Gefah-
renvermeidung ist schlieRlich die tatsachliche Aus-
fuhrung der entsprechenden Handlung erforderlich
(Implementation) — ob diese Ausfiuihrung gelingt, ist
wiederum von den Fahigkeiten des Fahrers abhan-

g1g.

GRAYSON et al. (2003) stellten eine Vielzahl von
Hypothesen Uber das Zusammenwirken der einzel-
nen Modellkomponenten auf und Uberpriften diese
empirisch.!”” Zusammenhénge zwischen den Kom-
ponenten und selbstberichteten Unfallbeteiligungen
zeigten sich in verschiedenen Variablen. So zeigten
unfallfreie Personen im Vergleich zu Personen mit
zuruckliegender Unfallbeteiligung
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Bild 10: Modell der Prozesse beim Reagieren auf Gefahren

(nach GRAYSON et al., 2003)

* hinsichtlich der ,Gefahrenentdeckung” hohere
Fragebogenwerte beim Merkmal ,Grindlich-
keit",

» hinsichtlich der ,Bedrohungsbewertung“ gerin-
gere Fragebogenwerte bei den selbsteinge-
schatzten Fertigkeiten zur Fahrzeugbedienung
in hypothetischen Verkehrssituationen sowie bei
der Risikolibernahme und Impulsivitat,

* hinsichtlich der ,Implementierung” ein schnelle-
res Reagieren bei fingerbasierten Reaktionsauf-
gaben (dies galt auch, wenn der Faktor ,Alter*
kontrolliert wurde).

In einem weiteren Untersuchungsschritt wurden die
unter Laborbedingungen erfassten Testleistungen
zu Fahrfertigkeiten in realen Verkehrssituationen in
Beziehung gesetzt. Hierflir wurde das Fahrverhal-
ten eines Teils der Probanden (N = 100) in ihren
eigenen Fahrzeugen auf einer 16 Kilometer langen
standardisierten Fahrstrecke beobachtet bzw.
videografiert und beurteilt. An ausgewahlten Stre-
ckenabschnitten mit bestimmte Anforderungssitua-
tionen (z. B. Kurve mit beschrankter Sicht, verschie-
dene StralRenarten) gaben die Fahrer zudem Urteile
zur empfundenen Bedrohlichkeit und Schwierigkeit
der Verkehrssituationen ab. Weiterhin wurde die
Geschwindigkeit gemessen.

7 Dazu wurde eine computerbasierte Testbatterie (,Computer-
ised Assessment of Driving Skills — CADS") entwickelt, die
Verfahren zur Erfassung von Fahrleistungen und Person-
lichkeitsvariablen enthielt. Die Testbatterie umfasst fir die
Komponente ,Gefahrenentdeckung® u. a. Aufgaben zur Beur-
teilung von Verkehrsszenarien und den NFER-Hazard-
Perception-Test (GRAYSON & SEXTON, 2002). Die ,Bedro-
hungsbewertung“ wurde u. a. durch einen Fragebogen zu
selbsteingeschatzten Fahrfahigkeiten, Skalen zur ,Impulsivi-
tat*, zur ,Gefahrensuche” und zum ,Stressempfinden” (aus
dem ,Differential Personality Questionnaire” von TELLEGAN,
1992) sowie eine Skala zu internalen bzw. externalen Kont-
rolliberzeugungen operationalisert. Zum Bereich ,Hand-
lungsauswahl® wurden Aspekte der Reaktionszeit auf Stimuli
(z. B. einfache Reaktionen, die mittels Hand oder Pedalbetéa-
tigung ausgefihrt werden; Wahlreaktionszeiten, bei denen
zutreffende Reaktionen aus einer Menge vorgegebener
Reaktionen ausgewahlt werden mussten) sowie Aspekte von
Intelligenz und Aufmerksamkeitsselektion und -inhibition
gemessen. Zur mplementierung“ wurden vor allem Aufga-
ben zu motorischen Ablaufen gestellt (z. B. Ausfiihren einer
Lenkbewegung mittels Lenkrad an einem Monitor nach ent-
sprechender Aufforderung; ,Folgen” eines beweglichen Ziels
mittels Cursor, der durch ein Pedal und ein Lenkrad im zwei-
dimensionalen Raum gesteuert werden kann). Zusatzlich zu
den vielfaltigen Variablen der einzelnen Modellkomponenten
wurden von den Probanden (N = 404) auch Angaben Uber
zurtickliegende Unfalle aufgenommen.
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Die Untersuchungsergebnisse belegen signifikante
Zusammenhange zwischen den Werten der Fahrer
bei den Labortests und den Beobachterurteilen zu
ihrem Fahrverhalten. So ging eine bessere Gefah-
renwahrnehmung im Hazard-Perception-Test mit
relativ niedrigen Geschwindigkeiten bei der realen
Verkehrsteilnahme und besseren Beobachterbe-
wertungen beim vorausschauenden Fahren einher.
Eine relativ hohe Geschwindigkeit war mit einer
negativen Beobachterbewertung — die entspre-
chenden Fahrer wurden beispielsweise als unsi-
cher fahrend und wenig aufmerksam bewertet —
und mit einer tendenziell etwas héheren berichteten
Unfallneigung verbunden. Beziglich der Beurtei-
lung von realen Verkehrssituationen (Bedrohlich-
keit, Schwierigkeit) konnten die vermuteten Zusam-
menhange zu den Leistungen in den Laboruntersu-
chungen allerdings Uberwiegend nicht nachgewie-
sen werden. Als mogliche Grinde wurden methodi-
sche Unterschiede bei den eingesetzten Messver-
fahren und unkontrollierte Storvariablen in der Real-
situation angefuhrt.

Um die Validitat ihres Modells zu untermauern,
befragten GRAYSON et al. (2003) in einer weiter-
fuhrenden Studie eine gréfliere Stichprobe von Fah-
rern (N = 1340) mittels Fragebogen zu einigen aus-
gewahlten Variablen der ,CADS-Testbatterie“ und
zu ihrer Unfallbeteiligung. Die gefundenen Zusam-
menhange zwischen den erfassten Variablen und
der berichteten Unfallbeteiligungen sprechen insge-
samt fUr eine gute Kriteriumsvaliditat der Modell-
komponenten (z. B. unterlagen Probanden, die in
ihren Urteilen Verkehrsszenarien gefahrlicher ein-
stuften, einem geringeren Unfallrisiko).

Insgesamt gesehen, wird das Modell von
GRAYSON et al. (2003) also durch empirische
Untersuchungen gestltzt; es bietet daher einen
geeigneten Rahmen zur Ableitung relevanter Struk-
turkomponenten der Verkehrswahrnehmung. Kiri-
tisch ist jedoch anzumerken, dass die empirischen
Verfahren, die den einzelnen Modellkomponenten
als Variablen zugeordnet wurden, nicht immer
komponentenspezifisch aussagekraftig erschei-
nen. So beinhalten beispielsweise der Hazard-
Perception-Test und die Aufgaben zur Beurteilung
von Verkehrsszenarien, die der Modellkomponente
.Gefahrenentdeckung® zugeordnet sind, auch die
Anforderungen einer ,Bedrohungsbewertung®.

2.2.3 Beschreibung des Konstrukts
»Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung“

Nachfolgend sollen diejenigen Anforderungen
herausgearbeitet werden, die bezlglich der Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung an
Fahranféanger zu stellen sind. Das Ziel der Anforde-
rungsanalyse besteht darin, Méglichkeiten zur Kom-
petenzvermittiung und Kompetenzmessung im
Rahmen der Fahrschulausbildung und Fahrerlaub-
nisprufung zu ermitteln und diese in ein Ubergrei-
fendes theoretisches Gerlst einzuordnen. Dazu
erfolgt zunachst eine vergleichende Betrachtung
der im Kapitel 2.2.2 dargestellten Modelle von
Fahigkeiten im Bereich der Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung.

Der Tabelle 1 ist zu entnehmen, dass die Modelle
— trotz unterschiedlicher Zielstellungen bei der
Modellentwicklung — grundlegende inhaltliche Uber-
einstimmungen im Hinblick auf die jeweiligen
Modellkomponenten aufweisen. Dabei werden die
Modellkomponenten bei den einzelnen Autoren
allerdings unterschiedlich stark ausdifferenziert. So
wird beispielsweise dem Aspekt der ,Bewertung® in
allen Modellen eine Bedeutung beigemessen. Im
Modell von DEERY (1999) wird dieser Aspekt
jedoch sehr umfassend abgebildet, indem zwischen
dem subjektiv wahrgenommenen Risiko (Risiko-
wahrnehmung), den selbst eingeschatzten Fahig-
keiten und dem Risiko unterschieden wird, das man
einzugehen bereit ist. Im Modell von GRAYSON
et al. (2003) werden diese Aspekte dagegen unter
einer Modellkomponente zusammengefasst. Das
Modell von SCHLAG (2009) und das Modell von
STURZBECHER et al. (2005) weisen im Bereich
der (visuellen) Erfassung und Strukturierung von
Situationsmerkmalen eine vergleichsweise starke
Ausdifferenzierung auf. In beiden Modellen wird auf
die besondere Bedeutung der internen Reprasenta-
tion von situativen Merkmalen hingewiesen. Da-
riber hinaus wird in den Modellen von GRAYSON
et al. (2003) und STURZBECHER et al. (2005)
beziglich der aktiven Vermeidung einer Gefahr
durch gefahrenvermeidendes Verhalten zwischen
der Bestimmung von angemessenen Handlungs-
moglichkeiten und der tatsachlichen Handlungs-
ausflihrung unterschieden.

Ausgehend von den beschriebenen modellspezifi-
schen Ausdifferenzierungen lassen sich nun unter-
schiedliche Strukturkomponenten des Konstrukts
.verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung*
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Ubersicht iiber Komponenten in Modellen zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung

Handeln

Verhaltens

STURZBECHER et al. SCHLAG DEERY GRAYSON et al.
(2005) (2009) (1999) (2003)
o Kodierung der externen Entdeckung
_§ L Verkehrssituation und (Ist etwas?)
%0 interner Merkmale
3 E Lokalisieren  [-------------- R Lokalisation (Wo?) Gefahrenwahrnehmu[\g Gefahrenentdec!(ur‘\‘g
5 5 Interpretation und (,Hazard Perception*) (,Hazard Detection®)
'g 2 Identifizieren mentale Reprasentation Identifikation
g g der Situation (Was?)
c
2 % Bewerten der Risikowahrnehmung
Q 3 f P
T |Gefahr Zielklarung Abschatzung der | A
o ¢ Relevanz . N
‘€ S Bewerten der Selbsteinschatzung
B I T N N s Bedrohungsbewertung
& | Handlungs- der Fahigkeit (,Self- -
g3 w1 e (,Threat Appraisal®)
S g | fahigkeit Reakii ¢ Assessment of Skill*)
S E eaktionsabruf oder Bewertung  ["---Tooommmooom=---se-
2 2 | Abwégen des -konstruktion 9 Risikoakzeptanz
g £ | Risikos (,Risk Acceptance®)
©
2 =
20 Entscheiden Reaktionsentscheidung HanQIungsausyvaTI
Q< L Fahrfahigkeiten (,Action Selection®)
) - Antizipation - L -
5 Ausfithrung des (,Driving SKill*) Implementierung
>

(,/mplementation®)

Tab. 1: Modellanalyse und Ableitung zu bewaltigender Anforderungen fiir Fahranfanger

ableiten, die in der linken Spalte der Tabelle 1
jeweils als von Kraftfahrzeugfiihrern zu bewalti-
gende Anforderungen formuliert sind. Diese Anfor-
derungen umfassen das ,Beobachten®, das ,Lokali-
sieren“, das ,ldentifizieren, das ,Bewerten der
Gefahr, das ,Bewerten der Handlungsfahigkeit®,
das ,Abwagen des Risikos*®, das ,Entscheiden” und
das ,Handeln".

Im Folgenden sollen die genannten Anforderungen
bei der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung naher beschrieben werden. Hierbei wird
jeweils auf die Modellbeschreibungen der oben
genannten Autoren Bezug genommen. Darlber
hinaus werden weitergehende Uberlegungen zur
Beschreibungen der Komponenten herangezogen,
die mit Blick auf die Entwicklung eines Ausbildungs-
konzepts (s. Kapitel 3) und eines diagnostischen
Konzepts (s. Kapitel 2.3) relevant erscheinen.

Anforderungskomponente ,,Beobachten”

Beim ,Beobachten” besteht die stetige Anforderung
darin, in konkreten Verkehrssituationen Informatio-
nen — einschlieBlich situativer Hinweisreize auf
potenzielle Gefahren — aufzunehmen. Dies kann in
Anlehnung an die Ausfihrungen bei ZIMBARDO
(1992) und SCHLAG (2009) als ein ,,Bottom-Up*“-Pro-
zess bzw. ,datengesteuerter” Prozess erfolgen, bei
dem Gefahrenreize wahrgenommen werden, weil
sie im Kontext einer komplexen Verkehrssituation
als saliente Objekte (z. B. wegen ihrer Farbe, Rich-

tung, Grofde etc.) quasi ,automatisch® in den Fokus
der Aufmerksamkeit des Fahrers gelangen. Hin-
weisreize auf potenzielle Gefahren kénnen jedoch
auch bewusst gesucht werden (,konzeptgesteu-
erte“ bzw. ,Top-Down“-Prozesse), wobei die Aus-
richtung dieser Suche vom Vorwissen des Fahrers
(z. B. von im Ged&chtnis verankerten Schemata
und Fakten) bestimmt wird. So kénnte beispiels-
weise ein Beinahe-Unfall mit einem unachtsamen
Fullganger dazu fuhren, dass Fuldganger in zukinf-
tigen Situationen genauer beobachtet werden.

Das Beobachten der Verkehrsumgebung als
Vo-raussetzung fir das Erfassen relevanter Situa-
tionsmerkmale stellt den initialen Schritt bei der Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung dar:
Im motorisierten  StralRenverkehr konkurrieren
jederzeit unzahlige Stimuli um die begrenzten kog-
nitiven Ressourcen des Fahrers. Einen potenziellen
Gefahrenhinweis durch Beobachten der Verkehrs-
situation (visuell) zu erfassen, ist demnach von ele-
mentarer Bedeutung, um ihn dann weiterverarbei-
ten und einordnen zu kénnen. Die Anforderung des
Beobachtens schliefl3st damit die gesamte Aufnahme
visueller Informationen ein, wobei angesichts be-
grenzter kognitiver und zeitlicher Ressourcen effizi-
ente Beobachtungsstrategien (,Scannen® der Um-
gebung, ,Spiegelnutzung®) erforderlich sind, um die
verfigbaren Ressourcen vor allem fir Situations-
merkmale mit einem hohen Informationsgehalt be-
zuglich der Gefahrenvermeidung einzusetzen. In
Anlehnung an die Ausflihrungen von DEERY (1999)
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weisen Fahranfanger im Vergleich zu erfahreneren
Fahrern hier bestimmte Kompetenzdefizite auf
(s. Kapitel 2.2.1).

Anforderungskomponente ,,Lokalisieren”

Beim Lokalisieren geht es darum, Objekten in der
Verkehrsumwelt eine Position im Raum zuzuord-
nen. Dies ist angesichts der Dynamik des StralRen-
verkehrs ein fortwahrender Prozess — die einmal
lokalisierten Positionen im Raum verandern sich
zum einen aufgrund der Dynamik der anderen Ver-
kehrsteilnehmer, zum anderen auch wegen der
eigenen Fortbewegung. Daher muss die Lage und
Richtung von Objekten im Raum kontinuierlich
bestimmt und dabei die eigene Dynamik in Relation
zur Dynamik der anderen Objekte bertcksichtigt
werden. Diese Anforderung spiegelt sich auch in
der Stufe 1 des Situationsbewusstseins wider
(ENDSLEY, 1995; s. Kapitel 2.2.1). Hierbei ist der
Bereich von 360 Grad um das gesamte Fahrzeug
bedeutsam. Dieser Bereich muss in einem ,menta-
len Modell“ der Verkehrssituation verankert, d. h.
intern reprasentiert und standig aktualisiert werden
(STURZBECHER et al., 2005). Die Anforderungen
des Lokalisierens lassen sich am Beispiel der Ver-
wendung der Spiegel veranschaulichen: Obwohl
sich ein hierin erkanntes Objekt im Blickfeld (d. h.
augenscheinlich ,vorn®) befindet, ist es tatsachlich
hinter bzw. neben dem eigenen Fahrzeug platziert.
Die Anforderungen an einen Kraftfahrzeugfiihrer
bestehen somit darin, die Informationen aus den
Spiegeln in einen den realen Gegebenheiten ent-
sprechenden Kontext zu transferieren. Darlber
hinaus werden die Anforderungen an die Lokalisa-
tion auch im Zusammenhang mit dem ,toten Win-
kel“ deutlich, bei dem ein Objekt voriibergehend
aus dem Blickfeld verschwindet, physisch jedoch
weiterhin eine reale Gefahr darstellt. Die Diskre-
panz zwischen dem sichtbaren Ausschnitt der Rea-
litdt und der darUber hinausgehenden Verkehrs-
umwelt kann nur durch ein mentales Modell der
Verkehrssituation Uberbrickt werden.

Anforderungskomponente ,ldentifizieren*

Beim Identifizieren von Objekten mussen diese
hinsichtlich  ihrer  spezifischen Eigenschaften
mit Gedachtnisreprasentationen abgeglichen (, Top-
Down“-gesteuert) und in vorhandene Kategorien
eingeordnet werden. Dies erfolgt mit unterschiedli-
cher Prazision und ist vom Vorwissen des Fahrers
und seinen Erwartungen abhangig. So sind den

Objekten einer bestimmten Kategorie wie beispiels-
weise ,Fullganger” eine Vielzahl mdglicher Eigen-
schaften zuzuschreiben. Je genauer die Eigen-
schaften eines FuRgangers (z. B. Alter, Geschlecht,
Fortbewegung mittels Rennen, Laufen, Gehen etc.)
in einer konkreten Situation erfasst werden kénnen,
desto praziser lassen sich hieraus Annahmen Gber
das mogliche Verhalten und dessen Relevanz fur
eigene erforderliche Reaktionen ableiten (z. B. wird
bei einem gehenden Erwachsenen eine andere
Situationsentwicklung zu erwarten sein als bei
einem rennenden Kind). Die Bedeutung des Identi-
fizierens lasst sich auch am Beispiel von Motorrad-
fahrern verdeutlichen (KUHN, 2008): Unfallanaly-
sen zeigen, dass Motorradunfalle mit Pkw-Beteili-
gung haufig in Situationen auftreten, in denen ein
Pkw nach links abbiegt und ein Motorradfahrer ent-
gegenkommt oder Uberholt, d. h. die Vorfahrt des
Motorradfahrers durch den Pkw-Fahrer verletzt wird
(NOORDZIJ, FORKE, BRENDICKE & CHINN,
2001). Diese Unfalle sind zum Teil darauf zuriickzu-
fuhren, dass Motorradfahrer zwar wahrgenommen
werden, jedoch ihr Abstand bzw. ihre Geschwindig-
keit nicht angemessen beurteilt wird (CLARKE,
WARD, BARTLE & TRUMAN, 2004). Hier bestehen
offenbar Defizite in der Wissensbasis Uber die
Eigenschaften von Motorradfahrern als Verkehrs-
teilnehmer. Nur eine elaborierte Wissensbasis -
organisiert in Form von kognitiven Schemata und
Skripten (s. Kapitel 2.2.1) — erlaubt es demnach, die
zahlreichen Informationen des Straflenverkehrs zu
ordnen und wahrgenommenen Objekten Eigen-
schaften zuzuweisen, die eine prazise Verhaltens-
vorhersage erméglichen.

Anforderungskomponente
,Bewerten der Gefahr*

Das Bewerten der Situation stellt eine weitere
wesentliche Anforderung der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung dar. SCHLAG
(2009) spricht diesbezuglich von der priméaren
Bewertung der Verkehrssituation im Hinblick auf die
Dringlichkeit und Intensitat der potenziellen Gefahr.
Nach DEERY (1999) beinhaltet das Bewerten einer
Gefahr eine ,objektive* Erlebenskomponente, bei
der die aus der Verkehrssituation verfigbaren Infor-
mationen einbezogen werden. Wirden beispiels-
weise wahrend einer Autobahnfahrt die Bremslich-
ter der vorausfahrenden Wagen aufleuchten und
daraus das Annahern an ein Stauende als bedeut-
same Verkehrssituation erkannt, so ware die Situa-
tion aufgrund der hohen eigenen Geschwindigkeit
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als sehr dringlich zu bewerten. Die unangemessene
Bewertung eines Gefahrenpotenzials anhand von
in der Verkehrsumwelt verfligbaren Informationen
stellt ein fahranfangertypisches Defizit dar und zeigt
sich beispielsweise dahingehend, dass unbeweg-
ten Objekten ein héheres Gefahrenpotenzial zuge-
schrieben wird als bewegten (s. Kapitel 2.2.1).

Anforderungskomponente ,,Bewerten der
Handlungsfahigkeit*

Das Bewerten der Handlungsfahigkeit bezieht sich
auf das Einschatzen der eigenen Fahigkeiten und
Ressourcen zur Gefahrenvermeidung. Je besser
das eigene Konnen in Bezug auf die Bewaltigung
einer Situation eingeschatzt wird, desto weniger
risikoreich wird diese Situation wahrgenommen.
Ebenso beeinflusst das Bewerten verschiedener
Handlungsalternativen die Entscheidung des Fah-
rers fir die Wahl einer bestimmten Alternative.
SCHLAG (2009) bezeichnet diesen Bewertungs-
schritt als ,sekundare Bewertung®, bei der die zur
Bewaltigung verfigbaren Ressourcen analysiert
werden. Im Hinblick auf das Bewerten der Hand-
lungsfahigkeit neigen Fahranfanger dazu, ihre eige-
nen Fahrfahigkeiten zu Gberschatzen.

Anforderungskomponente
»Abwagen des Risikos“

Die Bedeutung der Risikoabwagung ergibt sich
nach DEERY (1999) daraus, dass die motorisierte
Verkehrsteilnahme auch selbstgesetzte Anforde-
rungen beinhaltet (z. B. Wahl der Geschwindigkei-
ten und des Abstands). Diese Anforderungen wer-
den festgelegt, indem die Bewertung des Risikos
fur das Auftreten eines Schadensereignisses in
einer bestimmten Situation mit der Bewertung der
Handlungsfahigkeit in Beziehung gesetzt wird. Hier-
bei spielt nach DEERY (1999) auch die Risikoak-
zeptanz eine Rolle, die in Verbindung mit motivatio-
nalen bzw. persdnlichkeitsbezogenen Aspekten zu
sehen ist und eine individuelle Risikogrenze dar-
stellt, die der Fahrer in Kauf nimmt, bevor er einen
Handlungsbedarf sieht.

Anforderungskomponente ,,Entscheiden

Das Entscheiden darlber, welches Verhalten in
einer bestimmten Situation am besten zur Gefahren-
vermeidung beitragen kann, stellt eine weitere wich-
tige Anforderung bezlglich der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung dar. So kann eine
Gefahrbremsung in bestimmten Situationen erfor-

derlich sein, um eine Gefahr abzuwenden. Umge-
kehrt sind auch Situationen denkbar, in denen eine
Gefahrbremsung gerade nicht angemessen ist (z. B.
wenn ein nachfolgendes Fahrzeug bereits dicht auf-
fahrt). Fur welche Handlung sich der Fahrer ent-
scheidet, ist von dem subjektiv eingeschatzten
Risiko der Verkehrssituation abhangig. Darlber
hinaus wird die Entscheidung auch davon beein-
flusst, welche Verhaltensweisen dem Fahrer aus
seinem Verhaltensrepertoire zur Verfligung stehen
und welche Folgen bezlglich dieser Verhaltenswei-
sen antizipiert werden. Im Hinblick auf die Anforde-
rung ,Entscheiden® tendieren Fahranfanger bei-
spielsweise dazu, situationsungemessene, zu hohe
Geschwindigkeiten zu wahlen (GRATTENTHALER
et al., 2009).

Anforderungskomponente ,,Handeln“

Die Anforderung des Handelns bezieht sich auf die
Ausfuhrung des aus verschiedenen Handlungsoptio-
nen ausgewahlten Fahrverhaltens. STURZBECHER
et al. (2005) sprechen diesbezliglich von der folge-
richtigen Realisierung. Das Handeln betrifft demnach
die Ebene der Fahrzeugbedienung und umfasst psy-
chomotorische Anforderungen. Typische Defizite
von Fahranfangern liegen beispielsweise in der man-
gelnden Ausfihrung angemessener Lenkbewegun-
gen (GRATTENTHALER et al., 2009).

Zusammenfassung

Die dargestellte lineare Schrittfolge von zu bewalti-
genden Anforderungen bzw. Strukturkomponenten
der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung ist das Ergebnis eines inhaltsanalytischen
Vorgehens und dient der Beschreibungsvereinfa-
chung. Im Hinblick auf die Bewaltigung von Anfor-
derungen im realen Strafl3enverkehr ist jedoch von
parallel ablaufenden Prozessen auszugehen: So
werden fortwdhrend Informationen aufgenommen,
bewertet und daraus Handlungsentscheidungen
abgeleitet; dabei stehen die einzelnen Strukturkom-
ponenten in enger Beziehung zueinander. Diese
Auffassung stimmt auch mit den Modellen von
SCHLAG (2009) und DEERY (1999) Uberein. So
weist SCHLAG (2009) bei der Beschreibung seines
Modells darauf hin, dass die Schritte des Ent-
deckens, Lokalisierens und ldentifizierens unmittel-
bar miteinander verbunden sind. Bei DEERY (1999)
hangen dagegen die Bewertungsaspekte der
Risikowahrnehmung, der Selbsteinschatzung von
Fahigkeiten und der Risikoakzeptanz eng miteinan-
der zusammen.
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Abschlieflend soll noch die Bezeichnung des be-
schriebenen Konstrukts mit dem Begriff ,Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung“ begriindet
werden. In der englischsprachigen Literatur wird oft-
mals der Begriff ,Hazard Perception® (lUbersetzt
~,Gefahrenwahrnehmung®, ,Gefahrenerkennung“ ver-
wendet. Die vielfaltigen Definitionen zu diesem
Begriff lassen erkennen, dass in der Fachliteratur
kein einheitliches Verstandnis Uber die Begriffs-
inhalte besteht: So beschreiben McKENNA und
CRICK (1994b) ,Hazard Perception® als ,die Fahig-
keit, potenziell gefahrliche Verkehrssituationen zu
identifizieren“; HORSWILL und McKENNA (2004)
verstehen darunter ,die Fahigkeit, gefahrliche Situa-
tionen auf der Stral’e zu antizipieren®. Beide Defini-
tionen weisen einen ausdricklichen Bezug zu Gefah-
rensituationen auf. Andere Definitionen von ,Hazard
Perception“ wie die von MILLS, HALL, McDONALD
und ROLLS (1998; ,die Fahigkeit, die "Stralle zu
lesen™) oder CATCHPOLE und LEADBETTER
(2000; ,die Fahigkeit, die gesamte Verkehrsumge-
bung zu beobachten, gefahrliche Situationen zu
identifizieren und zu bewerten und Reaktionen zu
zeigen, um die potenzielle Gefahr zu vermeiden bzw.
damit umzugehen®) beziehen sich hingegen nicht
ausschlieRlich auf Gefahren, sondern auch auf den
StralRenverkehrim Allgemeinen. Die zuletzt genannte
Definition schlief3t zudem — neben dem bloRen Wahr-
nehmen der Verkehrsumwelt — auch die Gefahren-
vermeidung ausdricklich mit ein.

Es erscheint offensichtlich, dass die oben herausge-
arbeiteten acht Konstruktkomponenten mit dem
Begriff ,Hazard Perception® bzw. ,Gefahrenwahr-
nehmung“ nicht vollstandig abgebildet werden
kénnen. Dies ist insbesondere darauf zurtickzufiih-
ren, dass der Begriff die erforderlichen Handlungs-
prozesse zur Gefahrenvermeidung nicht abdeckt.
Auch unter verkehrspadagogischen Erwagungen
erscheint eine Verwendung des Begriffs ,Gefahren-
wahrnehmung* problematisch, da das grundlegende
Lernziel fur Fahranfanger nur bedingt in dem Erken-
nen vorhandener Gefahren besteht. Stattdessen
liegt nach MUNSCH (1973) das bedeutsamste Lern-
ziel darin, aktiv zu werden, bevor eine Gefahr tat-
sachlich gegeben ist. Mit den hierfur von MUNSCH
verwendeten Begriffen des ,Verkehrssinns® oder der
»vorahnung“ wird die hohe Bedeutung einer friihzei-
tigen Wahrnehmung von situativen Hinweisreizen
hervorgehoben, die ein Aktivwerden im ,Vorfeld der
Gefahr ermdglichen soll. Mit dem Begriff ,Gefah-
renwahrnehmung“ wird dagegen ein Zeitpunkt im
Situationsverlauf fokussiert, bei dem das ,Vorfeld
der Gefahr” bereits verlassen wurde.

SchlieRlich suggeriert der Begriff ,Gefahrenwahr-
nehmung®, dass sich Gefahren aus der Fahrerpers-
pektive als konkrete Objekte in der Verkehrsumwelt
manifestieren (z. B. Kind, Radfahrer), denen die
(zusatzliche) Eigenschaft ,gefahrlich® zugeschrie-
ben wird. Dies greift zu kurz, weil Gefahren im Stra-
Renverkehr meist aus dem Zusammenspiel von
Akteuren (z. B. ihrer Dynamik und Richtung, ihrer
Regeltreue) resultieren — dies schlie3t die eigene
Person als Verkehrsteilnehmer untrennbar mit ein.
All diese Grinde fluhren dazu, im vorliegenden
Bericht nicht auf den Begriff ,Gefahrenwahrneh-
mung®, sondern auf die Konstruktbezeichnung ,Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung“ zu
rekurrieren. Diese Bezeichnung soll die eigentliche
Anforderung an Kraftfahrzeugfihrer zum Ausdruck
bringen: die stetige Beobachtung der gesamten
Verkehrsumgebung, um darin Hinweise fur das Ent-
stehen von Gefahren zu entdecken und diese zu
bewerten, sowie die frihzeitige Abwendung geféahr-
licher Situationsverlaufe durch angemessenes Han-
deln.

2.3 Ansatze zur Messung der
Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung

2.3.1 Methodische Grundlagen der
Testentwicklung

Bei der Erarbeitung eines Verkehrswahrnehmungs-
tests sind die allgemeinen methodischen Konven-
tionen der Leistungstestentwicklung einzuhalten.
Im vorliegenden Kapitel sollen daher zunachst die
wesentlichen Schritte einer Testentwicklung (z. B.
MOOSBRUGGER & KELAVA, 2008; LIENERT &
RAATZ, 1998) mit Blick auf einen Verkehrswahr-
nehmungstest skizziert werden. Zu diesen Schritten
gehort nicht zuletzt der Nachweis, dass der Test
den testpsychologischen Giitekriterien'® geniigt.
Nachfolgend werden dann vorliegende Ansatze zur

'8 Die Giitekriterien der Klassischen Testtheorie gestatten es,
einen Test hinsichtlich seiner inhaltlichen und methodischen
Qualitat zu beurteilen und zu begrinden. Als Hauptgutekrite-
rien gelten ,Objektivitat®, ,Reliabilitdt® und ,Validitat’; als
Nebengutekriterien ,Normierung®, ,Vergleichbarkeit”, ,Nutz-
lichkeit* und ,Okonomie* (LIENERT & RAATZ, 1998). Die
Bedeutung dieser Kriterien wurde mit Blick auf die Fahr-
erlaubnisprifung mehrfach ausfihrlich erlautert (zur Gite
der TFEP: BONNINGER & STURZBECHER, 2005; zur Giite
der PFEP: STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK, 2014)
und soll daher an dieser Stelle nicht vertieft werden.
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Messung der Verkehrswahrnehmung, Kriterien fir
die Formatauswahl und erfolgversprechende Ope-
rationalisierungsansatze beschrieben.

Klassifikatorische Einordnung von
Verkehrswahrnehmungstests

Der kunftige Verkehrswahrnehmungstest stellt —
wie die TFEP (ein hochstandardisierter Wissens-
test) und die PFEP (eine ,Arbeitsprobe” im Realver-
kehr mit systematischer Verhaltensbeobachtung) —
einen Leistungstest dar. Leistungstests sind
dadurch gekennzeichnet, dass Aufgaben oder Pro-
bleme zu lésen sind, indem Wissen reproduziert,
Koénnen unter Beweis gestellt und Konzentrations-
fahigkeit gezeigt wird (ROST, 2004). Bei einem Ver-
kehrswahrnehmungstest steht die Erfassung von
Leistungen im Bereich sensorischer und kognitiver
sowie ggf. auch motorischer Fahigkeiten im Vorder-
grund. Ungeachtet der spezifischen inhaltlichen
Anforderungen wird mit Leistungstests ein ,maxi-
males Verhalten® verlangt (MOSSBRUGGER &
KELAVA, 2008).

Bei Leistungstests wird Ublicherweise zwischen
Geschwindigkeitstests (Speed-Tests) und Niveau-
tests (Power-Tests) unterschieden. Geschwindig-
keitstests sind durch eine Begrenzung der Bearbei-
tungszeit gekennzeichnet. Die unterschiedliche
Leistungsfahigkeit der Probanden zeigt sich in der
Anzahl der Aufgaben, die innerhalb der begrenzten
Bearbeitungszeit richtig geldst wurden. Bei Niveau-
tests wird die Aufgabenschwierigkeit so variiert,
dass auch bei unbegrenzter Bearbeitungszeit nicht
alle Probanden die Aufgaben vollstandig richtig
[6sen. MOOSBRUGGER und KELAVA (2008) wei-
sen darauf hin, dass Leistungstests haufig Misch-
formen dieser beiden Zugange darstellen. Dies gilt
wahrscheinlich auch fur einen kinftigen Verkehrs-
wahrnehmungstest: Zum einen sollte die bendtigte
Bearbeitungszeit (z. B. bis ein Gefahrenhinweis er-
kannt wird) in die Leistungsbewertung einbezogen
werden. Zum anderen erlauben die zu stellenden
Anforderungen im Bereich des Erkennens von rele-
vanten Situationsmerkmalen eine Differenzierung
von Leistungsniveaus (z. B. nach der Anzahl der
erkannten Gefahrenhinweise). Weiterhin ware ein
fahrerlaubnisrechtlich relevanter Verkehrswahrneh-
mungstest als ein kriterienorientierter Test einzu-
ordnen (AMELANG & ZIELINSKI, 2002), der darauf
ausgerichtet ist, das Erreichen von Lehrzielen — hin-
reichende Kompetenzen zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung — zu erfassen.

Geltungsbereich und Zielgruppe

Vor der Testentwicklung ist— neben dem Testzweck
— zu klaren, fur welche Zielgruppe der Test aussa-
gekraftig sein soll. Bei einem fahrerlaubnisrecht-
lich relevanten Verkehrswahrnehmungstest misste
die Zielgruppe sehr weit gefasst werden, d. h. bei-
spielsweise verschiedene Altersgruppen beinhal-
ten. Der inhaltliche Geltungsbereich musste die
Feststellung sicherheitsrelevanter fahranfanger-
spezifischer Defizite bzw. hinreichender Kompeten-
zen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung umfassen, wobei aus den Ausflihrungen
im Kapitel 2.2.3 bereits deutlich wird, dass hierbei
von unterschiedlichen Anforderungskomponenten
(z. B. ,Beobachten®, ,Bewerten®) auszugehen ist.
Inwieweit ein beanspruchter Geltungsbereich tat-
sachlich durch den Test abgedeckt wird, ist durch
Validitatsuntersuchungen zu prufen.

Merkmalsanalyse und struktureller Testaufbau

Die Konstruktion von Testaufgaben setzt eine in-
haltliche und psychologische Analyse des interes-
sierenden Merkmals voraus (LIENERT & RAATZ,
1998). Im Hinblick auf die Entwicklung eines Ver-
kehrswahrnehmungstests deuten sowohl die bereits
vorgenommene Merkmalsanalyse (s. Kapitel 2.2.3)
als auch vorliegende empirische Befunde darauf
hin, dass es sich bei dem zu messenden Merkmal
um ein heterogenes Konstrukt handelt. So fanden
McKENNA und HORSWILL (1997; zitiert nach
WETTON, HILL & HORSWILL, 2011) anhand einer
faktorenanalytischen Untersuchung von Leistungen
in vier verschiedenen Hazard-Perception-Testver-
fahren mit jeweils unterschiedlichen inhaltlichen
Schwerpunkten (,Sicherheitsabstand zu Voraus-
fahrenden®, ,Uberholen®, ,Sicherheitsabstand zum
Quer- oder Gegenverkehr® und ,Antizipieren von
Gefahren®) voneinander unabhangige Faktoren:
Gute Leistungen in einem Anforderungsbereich hin-
gen nicht unbedingt mit guten Leistungen in den
Ubrigen Anforderungsbereichen zusammen. Die
Messung solch heterogener Konstrukte kann nicht
Uber einen homogenen, eindimensionalen Test
erfolgen. Vielmehr ist es erforderlich, die einzelnen
Facetten mit geeigneten Subtests bzw. mit unter-
schiedlichen Testverfahren zu erfassen, die in ihrer
Gesamtheit dann eine Testbatterie bilden bzw. mit
Blick auf die individuelle Leistungsbestimmung ein
differenziertes Leistungsprofil ergeben. Die Test-
lange, d. h. die Anzahl der zu bearbeitenden Aufga-
ben, fallt bei einem heterogenen Konstrukt héher
aus, da fur jeden Untertest eine bestimmte Anzahl
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an Iltems erforderlich ist. Dadurch wird die Testzeit
verlangert.

Aufgabenkonstruktion: Aufgabentypen, Instruk-
tions- und Antwortformat

In der gegenwartigen TFEP werden als Aufgaben-
typen ausschliellich Mehrfach-Wahl- und Ergan-
zungsaufgaben verwendet. Fir den Bereich der
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
erscheinen alternative Formate vielversprechend,
bei denen beispielsweise gefahrliche Objekte zu
lokalisieren sind oder Verhaltensentscheidungen
unter zeitlicher Begrenzung getroffen werden mus-
sen. Jede Prufungsaufgabe besteht dabei aus
einem Teil zur Prasentation der Frage (Instruktion)
und einem Teil zur Erfassung der Bewerberantwor-
ten. FUr die unterschiedlichen Formen der Gestal-
tung von Instruktionen (einschlieBlich der lllustra-
tion der zugrunde liegenden Verkehrssituationen)
wird im Folgenden die Bezeichnung ,Instruktions-
formate* genutzt; fur die Gestaltungsformen der
Antwortvorlagen wird die Bezeichnung ,Antwortfor-
mate” verwendet (FRIEDEL, WEIRE, GENSCHOW
& SCHMIDT, 2011).

Hinsichtlich der Instruktionsformate spielt bei einem
Verkehrswahrnehmungstest das Stimulusmaterial
eine besondere Rolle, mittels dessen die zu erken-
nenden Informationen visualisiert werden. Dazu
kdnnen zum einen statische Bilder oder dynami-
sche Situationsdarstellungen genutzt werden. Zum
anderen kann das Stimulusmaterial aus PC-gene-
rierten Visualisierungen oder durch testékono-
misch aufwendige Aufnahmen im realen Stralen-
verkehr gewonnen werden. Eine hinreichende
empirische Befundlage, aus der sich klare Empfeh-
lungen fur die Fokussierung einer bestimmten Dar-
bietungsform ableiten lassen, besteht derzeit nicht.
Entsprechende Aussagen wirden eine verglei-
chende Untersuchung der benannten Gestaltungs-
optionen erfordern. Auch dabei bliebe allerdings
offen, inwieweit die Befunde generalisiert werden
kénnen oder nur fur die jeweiligen Inhalte des Sti-
mulusmaterials gultig sind.

Die vorliegenden empirischen Befunde zur Validitat
von Prifungsverfahren deuten darauf hin, dass sich
mit allen genannten Gestaltungsoptionen valides
Stimulusmaterial erstellen lasst. Statische Fotogra-
fien von realen Verkehrssituationen wurden bei-
spielsweise bei VLAKFELD (2011) sowie bei LYON,
BORKENHAGEN, SCIALFA, DESCHENES und
HORSWILL (2011) als Stimulusmaterial eingesetzt;

auch reale Videosequenzen werden vergleichs-
weise haufig genutzt (z. B. McKENNA & CRICK,
1994b; WETTON et al.,, 2011; GRAYSON &
SEXTON, 2002). Eine vergleichende Untersuchung
zu Unterschieden zwischen computergenerierten
Fahrszenarien und Realfiimen von SUMER, UNAL
und BIRDAL (2007) zeigt zwar, dass die verwende-
ten Realfiime eine Unterscheidung von Experten
und Novizen haufiger erlauben als computerani-
mierte Sequenzen. Allerdings scheint diese Studie
unter methodischen Gesichtspunkten keineswegs
hinreichend belastbar, um daraus eine generelle
Uberlegenheit von Realfiimen abzuleiten.!® Letzt-
lich sind mdgliche Unterschiede zwischen videogra-
fierten und computeranimierten Sequenzen in ho-
hem Male von der Anmutungsqualitat abhangig,
die sich aufgrund technischer Entwicklungen im
Bereich computergenerierter Visualisierungen ste-
tig den Realfiimen annahert. Damit Gbereinstim-
mend zeigen auch die Untersuchungsergebnisse
von MALONE, BIERMANN, BRUNKEN und BUCH
(2012), dass eine valide Unterscheidung zwischen
Experten und Novizen mit computergeneriertem
Stimulusmaterial mdglich ist.

Im Zusammenhang mit videografierten Fahrszena-
rien stellt sich die Frage, ob hierzu bestimmte Ver-
kehrssituationen inszeniert oder aber vorgefun-
dene Situationen verwendet werden sollten. Nach
WETTON et al. (2011) besitzen inszenierte Ver-
kehrssituationen gegentber vorgefundenen Situa-
tionen Nachteile: Als problematisch sehen sie zum
einen, dass die Nachbildung von Verkehrssituatio-
nen durch Experten mit Fahrerfahrung erfolgen
musste, die eben diese Fahrerfahrung in den
Gestaltungsprozess einbringen. Es ware dann
jedoch auch nicht erstaunlich, dass erfahrene Fah-
rer beim Erkennen der Gefahren besser abschnei-
den als unerfahrene. Zum anderen beflirchten sie
eine Einschrankung der Inhaltsvaliditat, da insze-
nierte Fahrszenarien womdglich im realen Stra-
Renverkehr nicht auftreten; im Rahmen eines fahr-

'° Die festgestellten Unterschiede beziehen sich auf den Ver-
gleich von absoluten Zahlen und kehren sich um, wenn man
sie an den jeweiligen Gesamtzahlen relativiert: So vermoch-
ten zwar 9 (von insgesamt 27) Realvideos und nur 4 (von
insgesamt 10) computeranimierten Filmsequenzen signifi-
kante Leistungsunterschiede zwischen Experten und Novi-
zen abbilden, jedoch differenzieren bei einer Relativierung an
den jeweiligen Gesamtzahlen anteilig gesehen sogar mehr
computergenerierte Sequenzen (4 von 10 bzw. 40 %) als
Realvideos (9 von 27 bzw. etwa 33 %).
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erlaubnisrechtlich relevanten Prifungsverfahrens
kénnte dies zu Einwanden seitens der Bewerber
fuhren. Die Bedenken erscheinen zwar plausibel,
aber auch bei Realfahrten legen Experten fest, wel-
che Hinweisreize relevant sind und wie bzw. wie
schnell auf diese reagiert werden muss.

In Grol3britannien werden vorgefundene Verkehrs-
situationen fur einen Verkehrswahrnehmungstest
genutzt. Dort wird allerdings das urspringlich aus
Realfilmen bestehende Stimulusmaterial unter Bei-
behaltung aller Situationsmerkmale durch compu-
tergenerierte Szenarien nachgebildet (WEDELL-
HALL, 2013). Mit dieser Kombination unterschied-
licher Erstellungsverfahren kénnen die testdkono-
mischen Vorteile von PC-generiertem Stimulus-
material genutzt und gleichzeitig die 0. g. methodi-
schen Einwande bei der Erstellung von Stimulus-
material entkraftet werden.

Erprobungsuntersuchungen und
Aufgabenanalyse

Eine Aufgabe kann als valide hinsichtlich des zu
messenden Merkmals gelten, wenn sie von Perso-
nen mit starker Merkmalsauspragung haufiger im
Sinne der erwarteten Leistung bearbeitet wird als
von Personen mit geringer Merkmalsauspragung
(LIENERT & RAATZ, 1998). Ein praktikabler
Zugang zur Prifung dieser Forderung besteht in
der sog. ,Methode der bekannten Gruppen®. Dabei
wird fiir Personen mit bekannter hoher bzw. gerin-
ger Merkmalsauspragung geprtft, ob sich diese
bekannten Unterschiede auch in Leistungsunter-
schieden beziiglich der entwickelten Testaufgaben
niederschlagen. Im Bereich der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung im Stralenverkehr
stellt das zur Gruppenbildung herangezogene
Merkmal meist die Fahrerfahrung der Probanden
dar (z. B. die berichtete jahrliche Fahrleistung in
Kilometern, die Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes in
Jahren). Personen mit sehr geringer Fahrerfahrung
werden der Gruppe der ,Novizen® zugeordnet, Per-
sonen mit viel Fahrerfahrung werden als ,Experten®
aufgefasst, wobei in beiden Gruppen durchaus dif-
ferenzierte Abstufungen gewahlt werden konnen
(z. B. Berufskraftfahrer, Fahrerlaubnisprufer, Fahr-
lehrer oder Polizisten als Personen mit besonders
ausgepragter Fahrexpertise; Teilnehmer an einer
Trainingsmafinahme als geschulte Novizen).

Bei der Bearbeitung von Videosequenzen, in denen
Gefahrenhinweise erkannt und Situationsverlaufe

antizipiert werden mussen, lassen sich bei ,Exper-
ten-Novizen-Vergleichen® Unterschiede in der
Reaktionslatenz feststellen, die Ublicherweise im
Bereich von einigen hundert Millisekunden liegen
(z. B. McCKENNA & CRICK, 1994b; WETTON et al.,
2011). Solche Leistungsunterschiede legten
McKENNA und CRICK (1994b) im Rahmen einer
Untersuchung zur Testentwicklung fir die Aufga-
benanalyse zugrunde. Sie wahlten hierbei aus
einer anfanglichen Menge von 35 Videos, in denen
eine sich entwickelnde Gefahr per Tastendruck
angezeigt werden musste, jene Videos aufgrund
einer (Ko-)Varianzanalyse?® aus, bei denen die
Experten und die Novizen die deutlichsten Unter-
schiede in der Reaktionslatenz zeigten. Um abzusi-
chern, dass es sich bei den Unterschieden zwi-
schen Experten und Novizen nicht um blof3e Unter-
schiede in der bendtigten Reaktionszeit fir die Tas-
teneingabe handelt, wurden auch die Reaktions-
zeiten der Probanden erfasst und ihr Einfluss sta-
tistisch kontrolliert. Es wurden lediglich jene Aufga-
ben verwendet, bei denen die Leistungsunter-
schiede zwischen Experten und Novizen auch
nach der Kontrolle der Reaktionszeit bestehen blie-
ben. Bei der Verwendung dieses methodischen
Zugangs fur die Testentwicklung ist zu bedenken,
dass hier Extremgruppen miteinander verglichen
werden, um Leistungsunterschiede zwischen Kon-
nern und Nicht-Kdénnern zu identifizieren. Bei einem
fahranfangerbezogenen Priifungsverfahren diirften
die feststellbaren Leistungsunterschiede geringer
ausfallen, da die Fahigkeiten zur Verkehrswahr-
nehmung in der Zielgruppe insgesamt geringer
ausgepragt sind.

Testkonstruktion und
Reliabilititsuntersuchungen

Far die Entwicklung einer Testform, die als Pru-
fungsverfahren in der Fahranfangervorbereitung
eingesetzt werden kann, muss — unter Berlcksichti-
gung der Ergebnisse der Aufgabenanalyse — eine

20 Bej einer Varianzanalyse werden Gruppen-Mittelwerte mit-
einander verglichen (hier die mittlere Reaktionslatenz der
Experten bzw. Novizen bezlglich der einzelnen Aufgaben).
Zur Signifikanzprifung werden die Gesamtvarianz der Werte,
die Varianz von Werten zwischen den Gruppen und die Vari-
anz von Werten innerhalb der Gruppen herangezogen. Eine
Kovarianzanalyse erlaubt es zudem, den Einfluss einer fir
die Untersuchung als irrelevant angesehenen Variablen aus-
zuschlieBen (hier die bloRe individuelle Reaktionsgeschwin-
digkeit auf einen bekannten Stimulus).
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bestimmte Anzahl geeigneter Items ausgewahit
und zu einem Set von Aufgaben zusammengestellt
werden. Die Erstellung von parallelen Testformen
ist dabei zum einen aus methodischen Erwéagungen
sinnvoll, um die Reliabilitat des Verfahrens mittels
der Paralleltest-Methode (s. 0.) prifen zu kénnen.
Zum anderen sind Paralleltests aus prifungsdidak-
tischen Erwagungen nuitzlich, weil bei Prifungswie-
derholungen eine andere Testform als die bereits
bekannte zur Verfligung steht. Die Methoden zu
Bestimmung der Reliabilitdt sowie auch die Anfor-
derungen an die zu erreichenden Reliabilitdtskenn-
werte hangen von dem zu messenden Konstrukt
ab. So ist fur die Fahigkeiten zur Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung von einem fahr-
erfahrungsbedingten Lernzuwachs auszugehen.
Dies wurde bei Wiederholungsmessungen zur
Bestimmung der Retest-Reliabilitat eine geringe
Ubereinstimmung zwischen den Messzeitpunkten
erwarten lassen. Geeigneter erscheint daher die
Paralleltest-Methode oder die Testhalbierung sowie
die Bestimmung der internen Konsistenz (welche
grundsatzlich hoch ausfallen sollte).

Im Allgemeinen werden Reliabilitatskennwerte zwi-
schen .80 und .90 als mittelmaflig und Werte Gber
.90 als hoch angesehen (WEISE, 1975, zitiert nach
BORTZ & DORING, 2006; FISSENI, 1990). Fur
einen Test mit dynamischen Situationsdarstellun-
gen berichten McKENNA und CRICK (1994b) eine
gute Ubereinstimmung zwischen den zwei Parallel-
formen (der als Reaktionslatenz in Millisekunden
bestimmte mittlere Testwert korrelierte zu .85). Wei-
terhin ermittelten sie als Reliabilitdtsmall die
Inter-ltem-Korrelation, die fir beide Testformen
jeweils eine mittlere interne Konsistenz ausweist
(Cronbachs Alpha = .78 und .82). Auch WETTON
et al. (2011) berichten fir die Reliabilitdt von insge-
samt vier parallelen Testformen (mit je 15 Items)
Uber Inter-ltem-Korrelationen von .73 bis .81.
Hohere Angaben finden sich bei GRAYSON und
SEXTON (2002), die fur vier untersuchte parallele
Testformen (je 13 Videosequenzen mit 22 zu erken-
nenden Gefahrenhinweisen) Reliabilitatskennwerte
zwischen .82 und .86 errechneten. Mit Blick auf
die Reliabilitatskennwerte von Hazard-Perception-
Tests konstatieren HORSWILL und McKENNA
(2004), dass diese insgesamt zwischen verschiede-
nen Verfahren stark variieren und zuweilen auch
nur sehr gering ausfallen (z. B. Cronbachs Alpha
= .48; PELZ & KRUPAT, 1974). Eine mdgliche
Erklarung dieser Unterschiede sehen sie darin,
dass das zu messende Konstrukt hinsichtlich der
spezifischen Testanforderungen und der Gestal-

tung des Stimulusmaterials teilweise als homogen
und teilweise als eher heterogen erscheint.

Bestimmung von Cut-Off-Werten

Bei einem Prifungsverfahren, das der Leistungs-
diagnostik dient und einen bestimmten Lern- oder
Erfahrungsstand erfassen soll, ist die Genauigkeit
der Klassifikation von Kénnern und Nicht-Kénnern
ein relevantes Kriterium fur die Verfahrensgute. Bei
der abschlieRenden dichotomen Priifungsentschei-
dung sind — neben einer korrekten Klassifikation,
bei der die Kénner bestehen (richtige positive Klas-
sifikation) und die Nicht-Kénner nicht bestehen
(richtige negative Klassifikation) — zwei Arten von
Falschzuordnungen mdglich: Zum einen konnten
Nicht-Kénner die Prifung bestehen (falsch positive
Falle), zum anderen kdénnten Kénner die Prifung
nicht bestehen (falsch negative Falle). Zur Beurtei-
lung der Exaktheit eines Tests werden auch die
Begriffe ,Sensitivitat” und ,Spezifizitat* herangezo-
gen: Ein Verkehrswahrnehmungstest ist sensitiv,
wenn alle Personen erkannt werden, die nicht hin-
reichend vorbereitet sind. Er ist spezifisch, wenn
ausschlielich jenen Personen die Teilnahme am
motorisierten StralRenverkehr verwehrt wird, die
nicht hinreichend vorbereitet sind.

Fur die Testkonstruktion sollten jene Aufgaben aus-
gewahlt werden, die eine mdglichst hohe Klassifika-
tionsgenauigkeit erwarten lassen; diese lasst sich
unter Ruckgriff auf die Methode der bekannten Grup-
pen (s. 0.) empirisch prifen. So berichten LYON
et al. (2011), dass ein von ihnen entwickeltes Test-
verfahren mit 21 Bildaufgaben fiir 78 Prozent der
Untersuchungsteilnehmer (N = 51) anhand des An-
zeigens einer Gefahr mittels Touch-Screen und der
individuellen Reaktionslatenz korrekt ableiten lief3,
ob sie der fahrerfahrenen Experten-Gruppe oder der
unerfahrenen Novizen-Gruppe angehorten. Die Sen-
sitivitat lag bei 84 Prozent, die Spezifizitat bei 73 Pro-
zent. Fir ein anderes Verfahren mit dynamischen
Situationsdarstellungen berichten McKENNA und
CRICK (1994b), dass sie anhand der unterschied-
lichen Reaktionslatenz der Untersuchungsteilneh-
mer mittels vier Aufgaben in 100 Prozent der Falle
korrekt bestimmen konnten, ob es sich um einen
Experten oder einen Novizen handelt.

Die Sensitivitat und Spezifizitat eines Verfahrens zur
Leistungsbestimmung hangt unmittelbar mit dem
Schwellenwert bzw. ,Cut-Off“-Wert zusammen,
anhand dessen die Klassifikationsentscheidung
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getroffen wird. Wird dieser Wert gering angesetzt,
so konnen auch unvorbereitete Bewerber die Pri-
fung bestehen, d. h. die Sensitivitat nimmt ab. Ein
hoher Cut-Off-Wert wiirde zwar eine Steigerung der
Sensitivitat bewirken, jedoch wirde die Spezifizitat
abnehmen. Damit werden mehr Nicht-Kénner
erkannt, zugleich wirden aber auch mehr Kénner
falschlicherweise als Nicht-Kénner klassifiziert.
Zur Bestimmung des Cut-Off-Werts verwendeten
WETTON et al. (2011) die Methode der Signaldetek-
tionstheorie (NETT & FRINGS, 2014) und analysier-
ten das Verhaltnis von ,richtig positiven Fallen* und
»falsch positiven Fallen® unter allen méglichen Cut-
Off-Werten mittels einer grafisch dargestellten Gren-
zwertoptimierungskurve (sog. ,Receiver Operating
Characteristic-ROC*). Den Cut-Off-Wert wahlten sie
so, dass dieser bestmdglich zwischen fahrerfah-
renen Experten und Fahranfangern diskriminierte.
Bei der Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungs-
tests im Bereich des Fahrerlaubniswesens ist zu
bedenken, dass der Cut-Off-Wert zwischen trainier-
ten und untrainierten Bewerbern differenzieren soll;
welche Leistungen zum Prifungszeitpunkt in der
Zielgruppe vorausgesetzt werden kénnen, hangt in
besonderem Malfde von der Effektivitat der bereitge-
stellten Trainingsmoglichkeiten ab.

Testvalidierung anhand externer Kriterien

Bei der Testvalidierung ist die kriterienbezogene
Validitat als bedeutsamster Validitatsaspekt anzu-
sehen (LIENERT & RAATZ, 1998). Bei diesem Vali-
ditatsaspekt geht es um die Bestimmung von Zu-
sammenhangen zwischen den Testleistungen und
einem relevanten ,Auf3enkriterium®. Fir einen Ver-
kehrswahrnehmungstest, der Aussagen Uber das
Vorliegen hinreichender Kompetenz zur Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung treffen
soll, ware insbesondere das Unfallgeschehen im
Realverkehr ein relevantes Aufenkriterium: Wir-
den schlechte Testleistungen mit haufigeren Unfall-
beteiligungen einhergehen, so kdnnten nicht hinrei-
chend vorbereitete Bewerber durch die Festlegung
eines zu erreichenden Mindestniveaus (vorerst)
systematisch von der Verkehrsteilnahme ausge-
schlossen und Unfalle verhindert werden. Ver-
gleichsweise aufwendig ist in diesem Zusammen-
hang die Bestimmung der prognostischen Validitat,
da der Erfassung der Testleistung weitere Erhebun-
gen zeitlich nachgelagert sind, in denen Unfall-
beteiligungen erfragt bzw. aus Unfalldatenbanken
ausgewertet werden muissen. Gerade mit Blick auf
die hierzu erforderlichen ,verbundenen Stich-

proben” (d. h. es missen immer dieselben Perso-
nen Uber mehrere Messzeitpunkte hinweg unter-
sucht werden) erfordert dies einen hohen organisa-
torischen Aufwand. Ein weitaus weniger aufwendi-
geres Verfahren besteht darin, zum Zeitpunkt der
Testanwendung die Teilnehmer nach zurlckliegen-
den (Beinahe-)Unféllen zu fragen (retrospektive
Unfallerfassung). Werden dann von schlecht ab-
schneidenden Personen haufiger kritische Ereig-
nisse berichtet, so kann dies als Validitatsindiz
gewertet werden.

Obwohl Unfalle augenscheinlich eine hohe prakti-
sche Relevanz haben, unterliegt die Aussagekraft
von Ergebnissen aus (prospektiven und retrospek-
tiven) Unfallanalysen unter methodischen Gesichts-
punkten bestimmten Einschrankungen. So erscheint
die Uberpriifung der prognostischen Validitat mit-
tels Unfallanalysen im Bereich fahrerlaubnisrecht-
lich relevanter Prifungsverfahren sehr schwierig,
da die Varianz in den Daten beschrankt ist
(BONNINGER & STURZBECHER, 2005): Zum
einen werden unzureichend vorbereitete Fahr-
erlaubnisbewerber bzw. Fahranfanger von vornher-
ein aus spateren Unfallanalysen ausgeschlossen,
weil ihnen die Verkehrsteilnahme verwehrt bleibt.
Zum anderen sollten jene Fahrerlaubnisbewerber,
welche die Prifung bestanden haben, Uber ausrei-
chende Kompetenzen verfligen und somit mdg-
lichst auch keine Unfallbeteiligungen aufweisen.
Weiterhin ergeben sich grundsatzliche Fragen
beziiglich der geeigneten bzw. mdglichen Operatio-
nalisierung der Unfallraten. So sind Informationen
Uber die Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes in der
Regel leichter verfugbar als Informationen zur Fahr-
leistung. Gerade letzterer Aspekt ist jedoch aussa-
gekraftiger, da Unféalle expositionsabhangig sind.
Dies bedeutet, dass die auf ein bestimmtes Zeitin-
tervall bezogene Unfallwahrscheinlichkeit bei hoher
Fahrleistung steigt. Weitere methodische Probleme
fassen HORSWILL, ANSTEY, HATHERLY und
WOOD (2010) zusammen:

(1) Unfalle sind sehr seltene Ereignisse, weshalb
eine sehr grol’e Anzahl an Personen nétig ist,
um genigend Personen mit Unfallen fir eine
Stichprobe zu rekrutieren.

(2) Die Erfassung von Unféllen ist sehr schwierig.
Werden selbstberichtete Unfalle erhoben, so
tritt das Problem auf, dass die Fahrer pro Jahr
bis zu 30 Prozent der Unfélle vergessen. In den
Polizeistatistiken hingegen werden meist nur
relativ schwere Unfélle erfasst, und auRerdem
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konnte man nur eine geringe Ubereinstimmung
mit selbstberichteten Unfallen finden.

(3) Unfalle sind multifaktoriell bedingt, weshalb sie
nicht unbedingt mit schlechten Fahreigenschaf-
ten zusammenhangen mussen.

Im vorliegenden Kapitel wurden die methodischen
Schritte der Testentwicklung dargelegt. Aufbauend
auf diesen Darlegungen sowie auf der im Kapitel
2.2.3 vorgenommenen Beschreibung des Kon-
strukts ,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenver-
meidung“ sollen nun Ansatze zur Konstruktmes-
sung dargestellt und im Hinblick auf ihre Bedeu-
tung fur die Fahrausbildung und die Fahrerlaubnis-
prifung diskutiert werden. Dabei werden zunachst
Formen der Kompetenzmessung beschrieben, die
im Rahmen der regularen Fahrerlaubnisprifungen
zum Einsatz kommen. Daran anschlieRend werden
dann Operationalisierungsansatze aus experimen-
tellen Untersuchungen dargestellt. Hierbei ist zu
bedenken, dass im Rahmen experimenteller For-
schung zwar bewertbare empirische Befunde
generiert werden. Allerdings erfolgt experimentelle
Forschung oftmals unter Laborbedingungen, die im
Rahmen einer Fahrerlaubnisprifung als Massen-
verfahren nicht ohne Weiteres bereitgestellt wer-
den konnen (z. B. Einsatz von Blickbewegungs-
messungen oder Personlichkeitsfragebogen). Den-
noch versprechen die systematische Zusammen-
fihrung unterschiedlicher Operationalisierungsan-
satze sowie der Einbezug empirischer Befunde
eine fruchtbare Ausgangslage fiir die Entwicklung
von innovativen Aufgabenformaten zur Erfassung
der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung.

2.3.2 Verkehrswahrnehmungstests in der
internationalen Fahrerlaubnispriifung

Verkehrswahrnehmungstests werden gegenwartig
in zwei europaischen Landern — Grofbritannien
und die Niederlande — sowie in fUnf australischen
Bundesstaaten — New South Wales, Queensland,
Victoria, Western Australia und South Australia —
eingesetzt. Im Folgenden werden die landerspezi-
fischen Ausgestaltungsvarianten der Verkehrswahr-
nehmungstests und ggf. Evaluationsbefunde zur
Verfahrensgtite beschrieben.

GroRBbritannien

Fahrerlaubnisbewerber in Grof3britannien mussen
seit dem 14. November 2002 in einem Hazard-
Perception-Test 14 einminitige dynamische Fahr-
szenarien bearbeiten, die aus der Perspektive des
Fahrers dargestellt werden. Bei den Fahrszena-
rien handelt es sich um Aufzeichnungen aus Real-
fahrten; diese sollen zukiinftig durch PC-generierte
Sequenzen ersetzt werden, wobei die urspring-
lichen Inhalte beibehalten werden (s. 0.). Bei den
Szenarien muss jeweils mittels Mausklick so
schnell wie mdglich angezeigt werden, wenn eine
potenzielle Gefahr entdeckt wurde, die eine Hand-
lung erforderlich macht. Die Leistung der Fahrer-
laubnisbewerber wird anhand der Reaktionslatenz
gemessen. Je nachdem, wie zeitnah die Reaktion
im Hinblick auf die sich entwickelnde Gefahr (z. B.
ein FulBganger im Fahrbahnbereich) erfolgt,
bekommt der Fahrerlaubnisbewerber zwischen 0
und 5 Punkten: Wird die Gefahr nicht im vorgege-
benen Zeitfenster erkannt, erhalt er 0 Punkte; wird
die Gefahr unmittelbar erkannt, werden 5 Punkte
vergeben. Insgesamt kdnnen bei der Testung von
15 Gefahren (in einem Video kommen zwei zu ent-
deckende Gefahren vor) maximal 75 Punkte
erreicht werden; zum Bestehen sind 44 Punkte
erforderlich.

Die Validitat des Hazard-Perception-Tests wurde
im Rahmen einer umfassenden Langzeitstudie
(WELLS, TONG, SEXTON, GRAYSON & JONES,
2008) untersucht. Dabei wurden ab November
2001 — d. h. vor der Einfihrung des Hazard-
Perception-Tests — vier Jahre lang Fahrschiiler,
die kurz vor ihrer Fahrpriifung standen, mittels Fra-
gebogen zu ihrem Fahrerlaubniserwerb befragt
(z. B. Dauer der Ausbildung, Anzahl der Fahrstun-
den). Nach dem erfolgreichen Ablegen der Pri-
fung und dem Eintritt in die selbststandige Fahrer-
karriere folgten weitere Befragungen im Abstand
von bestimmten Zeitintervallen (6, 12, 24 und 36
Monate nach dem Erhalt des ersten Fragebogens).
Ein zentrales Untersuchungsanliegen bestand
darin herauszufinden, inwieweit die Implementie-
rung eines Hazard-Perception-Tests, d. h. die
Erweiterung der Fahrerlaubnispriifung um eine
innovative Prifungsform, einen Einfluss auf das
Unfallgeschehen bei der selbststandigen Verkehrs-
teilnahme hat. Die Auswertung der selbstberichte-
ten Unfalle der Befragungsteilnehmer zeigte, dass
die Wahrscheinlichkeit fur einen Unfall auf einer
offentlichen, nicht verkehrsberuhigten Stralie (non-
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low-speed public road accident?') um 3 Prozent
geringer war, wenn die Personen einen
Hazard-Perception-Test absolviert hatten.

WELLS et al. (2008) untersuchten weiterhin, inwie-
weit sich aus den Leistungsunterschieden im com-
putergestitzten Hazard-Perception-Test Zusam-
menhange zur spateren Unfallbeteiligung im Real-
verkehr aufdecken lieRen (Pradiktive Validitat).
Hierzu wurde die Hazard-Perception-Fahigkeit der
Befragten anhand der erreichten Priifungsleistung
(Gesamtpunktwert) zugrunde gelegt. Es zeigte sich
ein statistisch signifikanter gegenlaufiger Zusam-
menhang zwischen der mehrfach gestuften Vari-
able Hazard-Perception-Punktwert und der Wahr-
scheinlichkeit der Unfallbeteiligung im ersten Jahr
des Selbststandigen Fahrens: Fahranfanger, die
den Hazard-Perception-Test mit einer hohen
Punktleistung bestanden hatten, wiesen ein niedri-
geres Unfallrisiko auf als Fahranféanger, die mit
einer geringen Leistung bestanden hatten. Der
Unterschied in der Unfallbeteiligung lag fur Unfalle,
die sich auf einer offentlichen, nicht verkehrsberu-
higten StralRe ereigneten und bei denen der Fahrer
sich selbst als (Mit-)Verursacher einschatzte (d. h.
sich im Fragebogen selbst eine Teilschuld zu-
schrieb), bei 4,5 Prozent. Die Autoren fihren die-
sen Befund darauf zurlick, dass bei diesem Unfall-
typ eine bessere Leistung bei der Wahrnehmung
von Gefahren erwartungsgemal einen grofRRen
Effekt hat.

MASON (2003) Uberprifte die Validitdt des
Hazard-Perception-Tests, indem er die von den
Fahrerlaubnisbewerbern erbrachte Leistung in der
Fahrprifung als externes Kriterium heranzog. Die
erwarteten Zusammenhange zwischen den
Hazard-Perception-Leistungen und dem Bestehen
bzw. Nichtbestehen der Fahrprifung konnten nicht
nachgewiesen werden. Bei der Bewaltigung be-
stimmter Anforderungssituationen in der Fahrpri-
fung (z. B. ,Uberquerende FuRganger®, ,Nutzung
der Spiegel®, ,Signalsetzung®) zeigten jedoch Be-

21 Die Bezeichnung ,non-low-speed public road” wird von den
Autoren nicht naher durch eine Geschwindigkeitsangabe
bzw. -begrenzung spezifiziert. Innerhalb geschlossener Ort-
schaften liegt die zulassige Hochstgeschwindigkeit in Grof3-
britannien bei 30 mph (48 km/h). Auf AuRerortsstral’en mit
nicht baulich getrennten Fahrstreifen gelten fur Pkw Begren-
zungen auf 60 mph (97 km/h), bei baulich getrennten Fahr-
streifen und auf Autobahnen gelten fir Pkw Begrenzungen
auf 70 mph (113 km/h).

werber bessere Leistungen, wenn sie auch im
Hazard-Perception-Test hohe Punktwerte erreicht
hatten. Zwar erscheinen die Befunde der Studie
insgesamt nicht eindeutig, dennoch fasst der Autor
die festgestellten Zusammenhange als Hinweis auf
die Kiriteriumsvaliditat des Hazard-Perception-
Tests auf.

Niederlande

In den Niederlanden absolvieren Fahrerlaubnisbe-
werber seit 2009 einen Verkehrswahrnehmungs-
test. Den Bewerbern werden dabei 25 Fotos von
Verkehrssituationen gezeigt, die aus der Fahrer-
perspektive (mit Fahrzeugspiegeln, Fahrtrichtungs-
anzeigern und Geschwindigkeitsanzeige) aufge-
nommen sind. Die Bewerber missen sich inner-
halb eines Zeitfensters von bis zu acht Sekunden
entscheiden, welche von drei mdglichen, immer
gleichen Verhaltensoptionen sie bezlglich des
jeweiligen Bildes fuir angemessen halten: ,Brem-
sen“, ,Gas wegnehmen® oder ,Geschwindigkeit
beibehalten®. Diese Handlungsoptionen korrespon-
dieren mit zwei unterschiedlichen Auspragungsfor-
men von dargestellten Gefahren. Sogenannte
.akute Gefahren“ (z. B. ein Fullganger, der einen
auf der gegenuberliegenden Seite wartenden Bus
erreichen mochte und dabei unachtsam die Stralle
Uberquert) erfordern die Reaktion ,Bremsen®. Die
Reaktion ,Gas wegnehmen* ist hingegen erforder-
lich, wenn Hinweise auf eine ,latente Gefahr vor-
handen sind (z. B. ein haltender Bus, aus dem Per-
sonen aussteigen und die StralRe Uberqueren konn-
ten, obwohl in der dargestellten Situation keine
Personen sichtbar sind). Zum Bestehen der Pri-
fung missen mindestens 12 der 25 Aufgaben rich-
tig geldst werden.

Zur Uberpriifung der Validitat des niederlandischen
Verkehrswahrnehmungstests verglich VLAKVELD
(2011) die Testleistungen von Novizen (Fahranfan-
ger kurz nach Bestehen der Fahrpriifung) mit der
Testleistung von Experten (Fahrer mit 1,5 Jahren
Fahrerfahrung sowie Fahrer mit mindestens 10 Jah-
ren Fahrerfahrung). Es zeigte sich, dass die Exper-
ten signifikant bessere Testleistungen erzielten als
die Fahranfanger. Zwischen den Leistungen von
Experten mit 1,5 bzw. 10 Jahren Fahrerfahrung
wurden dagegen keine signifikanten Unterschiede
gefunden. In der Expertengruppe mit 1,5 Jahren
Fahrerfahrung wurde zusatzlich der Zusammen-
hang zwischen der Leistung im Verkehrswahrneh-
mungstest und der Anzahl der selbstberichteten
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Unfalle betrachtet, wobei Fahrleistungsunterschie-
de als mdgliche Einflussfaktoren auf die Unfallhdu-
figkeit ebenfalls erfasst und in den Auswertungen
kontrolliert wurden. Im Ergebnis zeigten die unfall-
freien Fahrer signifikant bessere durchschnittliche
Testleistungen als die Fahrer, die Uber Unfélle
berichtet hatten. Die genannten Befunde sprechen
daflr, dass mit dem eingesetzten Verkehrswahr-
nehmungstest sicherheitsrelevante Leistungsunter-
schiede gemessen werden kdnnen. Da die Grup-
pen der Fahrer allein anhand des Gesamtpunki-
werts verglichen wurden, wird jedoch nicht ersicht-
lich, ob (und falls ja, welche) Unterschiede bezlg-
lich ihrer Leistung in den verschiedenen Anforde-
rungsbereichen (Abbildung latenter, akuter oder
fehlender Gefahren) bestehen.

New South Wales (Australien)

Im australischen Bundesstaat New South Wales
werden zwei Verkehrswahrnehmungstests in einem
zeitlichen Abstand von 24 Monaten durchgefiihrt
(s. Kapitel 2.4). Beide Tests erfolgen an einem PC
mit Touchscreen, wobei ein visuelles und ein akus-
tisches Signal dem Bewerber anzeigen, dass der
Computer seine Reaktion aufgezeichnet hat. Jedem
Test sind zwei Ubungsaufgaben vorangestellt, mit
denen das hinreichende Verstandnis der Priifungs-
anforderungen gewahrleistet werden soll.

Der erste Test besteht aus 15 Prifungsaufgaben,
bei denen in 30-sekiindigen Realvideos Verkehrssi-
tuationen aus Sicht des Fahrers dargestellt werden.
In den Filmsequenzen sind fur den Bewerber die
Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs sowie die
Fahrtrichtungsanzeiger erkennbar. Inhaltlich wer-
den drei Anforderungsbereiche Uberpriift: das Hal-
ten eines sicheren Abstandes zu anderen Fahrzeu-
gen, die Auswahl geeigneter Zeitpunkte fur Fahr-
mandver und die ldentifikation von Gefahren. Die
Anforderung an den Bewerber besteht darin, eine
Eingabe vorzunehmen, sobald er meint, eine
bestimmte Handlung sicher ausflihren zu kénnen.
Vor jeder Filmsequenz erscheint auf dem Bild-
schirm eine textliche Instruktion, in welcher die
nachfolgende Verkehrssituation kurz beschrieben
wird (z. B. ,Sie fahren auf einer zweispurigen StralRe
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h
und mochten weiter geradeaus fahren®). Weiterhin
wird vorgegeben, welches konkrete Verhalten nach-
folgend gezeigt werden soll (z. B. ,BerlGihren Sie
den Bildschirm, wenn Sie verlangsamen wirden®).
Der Bewerber muss demnach nicht ein Verhalten

aus einer Menge moglicher Verhaltensoptionen
auswahlen, sondern entscheiden, wann ein ganz
bestimmtes Verhalten angemessen ist. In jeder Auf-
gabe muss dabei eine Handlung angezeigt werden.
Mégliche Handlungen sind ,Verlangsamen®, ,Uber-
holen* oder ,Uberqueren/Kreuzen®. Die Priifungs-
anforderungen wurden aus den funf haufigsten
fahranfangerspezifischen Unfallursachen in New
South Wales abgeleitet.

Beim zweiten Verkehrswahrnehmungstest missen
die Bewerber ebenfalls durch Berihren des Bild-
schirms anzeigen, wann sie das Ausflhren einer
vorgegebenen Handlung (z. B. Abbiegen) flr sicher
halten. Es werden die gleichen Anforderungsberei-
che Uberprift wie beim ersten Test; im Unterschied
zum ersten Test muss in jeder Filmsequenz aller-
dings nicht genau einmal, sondern u. U. mehrmals
angezeigt werden, wann eine bestimmte Handlung
ausgefihrt werden kann. Dartber hinaus werden
nur zehn Filmsequenzen prasentiert; diese sind
jedoch langer als im ersten Verkehrswahrneh-
mungstest. Nach der Bearbeitung aller Sequenzen
erhalt der Fahranfanger eine Rickmeldung, ob die
Prifung bestanden wurde oder nicht; ein erreichter
Punktwert wird nicht mitgeteilt. Bei Nichtbestehen
der Prifung wird dem Fahranfanger erlautert, in
welchen Anforderungsbereichen Defizite auftraten.
Auch bei einer bestandenen Prifung werden ggf.
Hinweise auf festgestellte Kompetenzdefizite gege-
ben. Empirische Untersuchungen zur methodi-
schen Gute des Verfahrens liegen anscheinend
nicht vor.

Queensland (Australien)

In Queensland werden den Fahrerlaubnisbewer-
bern im Rahmen eines Online-Prifungsverfahrens
(,Queensland Transport Hazard-Perception-Test" —
LQT-HPTY) Videosequenzen mit realen Verkehrs-
szenarien dargeboten, in denen sich ,Verkehrskon-
flikte” entwickeln kénnen. Als Verkehrskonflikt wird
eine Situation bezeichnet, in der das eigene Fahr-
zeug mit einem anderen Verkehrsteilnehmer (z. B.
motorisierte Fahrzeuge, Fullgénger, Radfahrer)
zusammenstoRen wurde, wenn nicht bestimmte
Handlungen gezeigt werden (z. B. Verlangsamen,
Richtung andern). Der Fahranfanger hat die Auf-
gabe, Konfliktsituationen so schnell wie moglich zu
identifizieren und dann mittels eines Mausklicks die
Position der involvierten Gefahrenobjekte zu kenn-
zeichnen. In jedem Fahrszenario kommt ein poten-
zieller Verkehrskonflikt vor; die Reaktion des Fahr-
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anfangers wird jeweils mittels einer gelben Markie-
rung gekennzeichnet, damit der Bewerber erkennt,
dass seine Eingabe registriert wurde. Die Prifungs-
leistung wird anhand der Reaktionsgeschwindigkeit
und der Position des Mausklicks bestimmt. Nach
der Bearbeitung aller Aufgaben erfahren die Bewer-
ber, ob die Prifung bestanden wurde oder nicht.
Zusatzlich wird eine Ruckmeldung zu den gezeig-
ten Leistungen gegeben. Insbesondere bei Nicht-
bestehen der Prufung wird ausfuhrlich zurlckge-
meldet, welcher Verbesserungsbedarf besteht.

WETTON, HILL und HORSWILL (2011) verglichen
die Testergebnisse von erfahrenen Fahrern (n = 56;
Fahrerlaubnisbesitz seit mindestens 15 Jahren und
mittlere jahrliche Fahrleistung von 19.671 km) und
Fahranfangern (n = 94; Fahrerlaubnisbesitz im Mit-
tel seit 4,2 Monaten und mittlere jahrliche Fahrleis-
tung von 3.439 km) in einer vorlaufigen Version des
QT-HPT. Dazu bearbeiteten alle Untersuchungsteil-
nehmer 91 ltems. Es zeigte sich, dass die mittlere
Reaktionslatenz der erfahrenen Probanden (6.321
Millisekunden) unter der mittleren Reaktionslatenz
der Fahranfanger lag (7.069 Millisekunden). Die
Unterschiede in der Reaktionslatenz tber alle Items
waren statistisch signifikant. Fir die Erstellung der
Testendform wurden dann jene 60 ltems ausge-
wahlt, bei denen die Unterschiede in den Reak-
tionslatenzen zwischen den Gruppen besonders
deutlich ausfielen. Nach diesem Auswahlverfahren
lag der mittlere Unterschied in der Reaktionslatenz
fur die verbliebenen Items bei 1.022 Millisekunden.
Die praktische Bedeutung dieses vermeintlich klei-
nen Unterschieds verdeutlichen die Autoren, in dem
sie den Bezug zur tatsachlichen Verkehrsteilnahme
herstellen: Bereits bei einer vergleichsweise gerin-
gen Fahrgeschwindigkeit von 60 km/h wirde nach
dem Auftreten eines Gefahrenhinweises in dieser
Zeitspanne immerhin noch eine Strecke von ca. 17
Metern zuriickgelegt werden. Der validierte Aufga-
benpool bildete die Grundlage fur die Konstruktion
von insgesamt vier Paralleltests.

Victoria (Australien)

In Victoria muUssen Fahrerlaubnisbewerber einen
Hazard-Perception-Test ablegen, bevor sie an der
Fahrprifung teilnehmen dirfen. Dabei mussen sie
28 Aufgaben mit jeweils 30-sekindigen videogra-
fierten Fahrszenarien aus der Fahrerperspektive
bearbeiten. Vor jedem Fahrszenario wird durch eine
textuelle Instruktion angegeben, welche konkrete
Handlung (,Bremsen®, ,Uberholen® oder ,Uberque-
ren/Abbiegen®) sicher ausgefihrt werden soll. Der

Fahrerlaubnisbewerber muss dann entscheiden,
wann im Verlauf der Filmsequenz die zuvor bekannt-
gegebene Handlung ausgefiihrt werden kann. Die
Prifungsleistung wird danach bestimmt, ob die
geforderte Reaktion innerhalb eines festgelegten
Zeitfensters erfolgte. Allerdings sind auch Aufgaben
enthalten, in denen die vorgegebene Handlung zu
keinem Zeitpunkt ausgefihrt werden soll (no
response items).

Im Jahr 1999 validierten CONGDON und CAVALLO
eine frihere Form des Hazard-Perception-Tests;
ihre Untersuchung beinhaltete vorrangig Aussagen
zur prognostischen Testvaliditat. Hierfur wurden im
Rahmen einer Vollerhebung Unfalldaten von knapp
100.000 Fahranfangern fir einen Zeitraum von
etwa 1,5 Jahren ab dem Beginn der selbststandi-
gen Verkehrsteilnahme ausgewertet. In der unter-
suchten Gesamtpopulation gab es im Untersu-
chungszeitraum etwa 2.300 polizeilich erfasste
Unfallbeteiligungen mit Personenschaden. Die
Autoren unterschieden zwischen drei Unfallkate-
gorien, die sie als ,abhangige Variable* bzw. ,Krite-
riumsvariable® in ihrer Untersuchung bertcksichtig-
ten: (1) Beteiligung an tddlichen Unfallen (fatal
accident involvement), (2) Beteiligung an Unféllen
mit Schwerverletzten (serious casualty accident)
und (3) Beteiligung an Unfallen mit Personenscha-
den (casualty accident involvement). Als unabhan-
gige Variablen bzw. Pradiktoren wurden unter ande-
rem der Wert im Hazard-Perception-Test und die
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes herangezogen.
Mittels Regressionsanalysen wurde dann bestimmt,
in welchem Male sich aus diesen Variablen mog-
liche Unfallbeteiligungen vorhersagen lassen (pra-
diktive Validitat). Die Ergebnisse der Studie zeigen,
dass Personen mit vergleichsweise schlechten
Leistungen im Hazard-Perception-Test mit einer bis
zu dreimal hdéheren Wahrscheinlichkeit an einem
todlichen Unfall oder einem Unfall mit Schwerver-
letzten beteiligt waren als Personen mit vergleichs-
weise guten Leistungen. Die Testwerte erwiesen
sich fur einen Zeitraum von bis zu 12 Monaten ab
dem Fahrerlaubniserwerb als ein aussagekraftiger
Pradiktor fir tddliche Unfalle, im darliber hinausge-
henden Zeitraum von bis zu 18 Monaten jedoch
nicht mehr.

Bei der Entwicklung und Implementierung der der-
zeit verwendeten Form des Hazard-Perception-
Tests (s. 0.) in Victoria wurden die Befunde von
CONGDON und CAVALLO (1999) bertcksichtigt.
Eine erneute Evaluation des weiterentwickelten
Testverfahrens wurde 2001 von CATCHPOLE,
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CONGDON und LEADBEATTER (2001) durchge-
fuhrt. Dazu wurden aus insgesamt 363 Fahrern drei
Gruppen mit unterschiedlichen Fahrerfahrungen
gebildet: (1) Fahrerlaubnisbewerber, (2) Fahrer mit
ca. 2 Jahren Fahrerfahrung und (3) Fahrexperten
mit mindestens 15 Jahren Fahrerfahrung, mindes-
tens 300.000 Meilen und wenig Unfallen. Beim Ver-
gleich der Testleistungen Uber die drei Gruppen
wurden erwartungsgemalfe Unterschiede im Sinne
besserer Testleistungen bei hdherer Fahrerfahrung
festgestellt. Diese Unterschiede fielen jedoch nicht
statistisch signifikant aus.

South Australia (Australien)

In South Australia wurde am 31.10.2005 ein
Hazard-Perception-Test eingefihrt, in dem Fahr-
erlaubnisbewerber nachweisen sollen, dass sie
potenziell gefahrliche Situationen beim Fahren
erkennen und angemessen darauf reagieren kon-
nen. Die zu bewaltigenden Anforderungen betreffen
u. a. das Einhalten von Sicherheitsabstanden, das
Spurwechseln und das Absuchen der Umwelt nach
Gefahren vor, hinter und neben dem eigenen Fahr-
zeug. Die Testdurchfihrung beginnt mit zwei
Ubungsaufgaben. AnschlieRend werden 15 Test-
aufgaben bearbeitet, die zufallig aus einem gréRe-
ren Aufgabenpool ausgewahlt werden. Als Instrukti-
onsformat werden Videosequenzen von realen Ver-
kehrssituationen aus Sicht des Fahrers verwendet.
Dabei sind sowohl die eigene Fahrgeschwindigkeit
als auch die Fahrtrichtungsanzeiger ersichtlich. Vor
jeder Sequenz wird die Verkehrssituation zunachst
anhand eines Standbildes zum Situationsbeginn
naher beschrieben. Zugleich wird vorgegeben, wel-
che Handlung (,Verlangsamen”, ,Uberholen” oder
,Uberqueren einer Kreuzung”) im Verlauf der
Sequenz auszufuihren ist. Der Fahrerlaubnisbewer-
ber muss den Touchscreen berthren, wenn er der
Meinung ist, dass eine Handlung sicher ausfuhrbar
ist. Sofern eine vorgegebene Handlung aus Sicht
des Bewerbers nicht sicher ausflihrbar ist, soll der
Touchscreen nicht berthrt werden. Pro Film-
sequenz ist nur eine Eingabe erforderlich; fir die
Ruckmeldung, dass eine Eingabe erfolgt ist, blinkt
das Bild kurz auf. Zusatzlich wird nach jeder
Sequenz gefragt, ob eine Eingabe erfolgt ist (es
erscheinen 2 Buttons: ,You touched the screen®
und ,You did not touch the screen®).

Ein unmittelbares Feedback erhalten Bewerber nur
bezlglich der anfanglichen Ubungsaufgaben. Hier
wird zurickgemeldet, ob die gezeigte Reaktion

~gut’, ,verbesserungswurdig“ oder ,unsicher® war.
Es besteht die Mdglichkeit, dieselbe Ubungsauf-
gabe erneut zu bearbeiten. Bei den 15 Prifungs-
aufgaben erfolgt weder unmittelbares Feedback
noch kénnen die Aufgaben mehrfach bearbeitet
werden. Eine Ruckmeldung Uber das Bestehen
oder Nichtbestehen der Prifung erhalt man vom
Prifer. Dabei werden auch Hinweise auf verbesse-
rungswirdige Bereiche gegeben. Eine Prifungs-
wiederholung ist — sofern hinreichende Kapazitaten
im Testcenter vorhanden sind — unmittelbar mog-
lich. Den Fahrerlaubnisbewerbern werden zur
Priifungsvorbereitung auf der Webseite?? der Ver-
kehrsbehérde Ubungsméglichkeiten angeboten.
Empirische Untersuchungen zur methodischen
Glute des in South Australia praktizierten Tests lie-
gen nicht vor.

Western Australia (Australien)

In Western Australia beinhaltet der Hazard-
Perception-Test 28 Aufgaben mit Videosequenzen
aus der Fahrerperspektive. Dabei werden auch die
Geschwindigkeitsanzeige und die Fahrtrichtungs-
anzeiger abgebildet. Vor jeder Videosequenz wer-
den dem Bewerber mittels einer textlichen Instruk-
tion Aufgaben erteilt (z. B. ,Sie mdchten geradeaus
fahren®, ,Sie warten auf eine Gelegenheit zum
Abbiegen®). Fir die einzelnen Videosequenzen wird
zudem vorgegeben, welche der folgenden vier
Handlungen ausgefihrt werden soll: ,Verlang-
samen®, ,Uberholen®, ,Abbiegen oder ,Anfahren®.
Die Aufgabe des Bewerbers besteht darin, den
geeigneten Zeitpunkt fir die zuvor genannte Hand-
lung zu bestimmen. Diesen Zeitpunkt muss er mit-
tels Mausklick anzeigen, wobei auch Sequenzen
vorgesehen sind, in denen die benannte Handlung
zu keinem Zeitpunkt angemessen ist. Vor dem
Beginn der eigentlichen Prifung kénnen vier
Ubungsaufgaben bearbeitet werden. Zur methodi-
schen Glte dieses Verkehrswahrnehmungstests
liegen keine Untersuchungen vor.

Insgesamt betrachtet, zeigen sich zwischen den
verschiedenen Verfahren zur Priufung der Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung viele
Gemeinsamkeiten, aber auch deutliche Unter-
schiede. Die Unterschiede betreffen nicht zuletzt
auch Fragen nach der empirischen Abstutzung der

22 http://www.mylicence.sa.gov.au/hazard-perception-test
(Zugriff am 01.04.2014)



47

Verfahren und der Verfligbarkeit von Angaben zur
testpsychologischen Gute. Die vorliegenden empiri-
schen Untersuchungen (z. B. WETTON et al., 2011;
CATCHPOLE et al., 2001; VLAKVELD, 2011) deu-
ten auf die Gute der jeweiligen Verfahren hin. Die
Tabelle 2 stellt die zu den Prifungsverfahren ver-
fugbaren Informationen hinsichtlich der Instruk-
tions- und Antwortformate, der Parameter zur Leis-
tungsbestimmung und der Kriterien fir die Pri-
fungsbewertung vergleichend gegenuber.

Dem tabellarischen Vergleich lasst sich entneh-
men, dass dynamische Situationsdarstellungen
Uberwiegend das Mittel zur Visualisierung von Ver-
kehrssituationen darstellen. Dies erscheint nahelie-
gend, da verkehrsbezogene Anforderungen in
besonderem MafRe aus der Dynamik des Verkehrs-

geschehens resultieren. Dennoch zeigen die empi-
rischen Untersuchungen zur Bedeutung dynami-
scher oder statischer Situationsdarstellungen, dass
Leistungsunterschiede zwischen Experten und
Novizen auch bei statischen Situationsdarstellun-
gen auftreten (z. B. VLAKFELD, 2011). Weiterhin
ist dem Vergleich zu entnehmen, dass die Bewer-
ber in allen Visualisierungen die Fahrerperspektive
einnehmen. Diese Perspektive weist — gegenlber
anderen Perspektiven (z. B. Draufsicht, Sicht ande-
rer Verkehrsteilnehmer) — eine hohe Augenschein-
validitat auf. Bei der Entwicklung von Lern- und
Prifmedien kann jedoch auch die Einbindung ande-
rer Perspektiven sinnvoll sein (s. Kapitel 3), da
gerade die Perspektivenlibernahme eine wichtige
Voraussetzung dafur ist, das Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer zu antizipieren.

Land Instruktionsformat Antwortformat Leistungsparameter Priifungsbewertung

GB Dynamische Situationsdar- Beliebiger Mausklick als | Reaktionslatenz Bearbeitung von 14 Aufgaben
stellungen aus der Fahrer- Indikator fur unspezifi- zwischen erstem mit 15 erforderlichen PC-
perspektive (PC-generiert, sches Handlungserfor- | Gefahrenhinweis und Eingaben; je Aufgabe sind 0
Prasentationsdauer dernis Handlungsausfiihrung bis 5 Punkte mdglich, zum
60 Sekunden) Bestehen sind 44 von 75

Punkten erforderlich.

NL Statische Situationsdarstellun- | Auswahl einer spezifi- Situationsange- Bearbeitung von 25 Aufgaben
gen (Realfotos, Prasentations- | schen Handlung aus messenheit der mit 25 erforderlichen PC-
dauer 8 Sekunden) drei Optionen Handlungsauswahl Eingaben; zum Bestehen

mussen 12 von 25 Aufgaben
richtig bearbeitet werden

NSW | Dynamische Situationsdar- Beliebige Touchscreen- | Situationsange- 1. Test: 15 Aufgaben; hochstens
stellungen (Realvideos, Berlhrung als Indikator | messenheit des eine Antworteingabe je Aufgabe
Prasentationsdauer fur Ausfuihrung einer Ausfuihrungszeitpunkts | erforderlich.

30 Sekunden) aus der spezifischen Handlung 2. Test: 10 Aufgaben; u. U. mehr

Fahrerperspektive als eine Antworteingabe je Auf-
gabe erforderlich. Bestehens-
kriterien unbekannt.

QLD | Dynamische Situationsdar- Gezielter Mausklick auf | Reaktionslatenz zwi- 15 Aufgaben; Bestehenskrite-
stellungen (Realvideos) gefahrenrelevanten schen erstem Gefah- rium unbekannt.

Situationsausschnitt renhinweis und Hand-
lungsausfiihrung

VIC Dynamische Situationsdar- Beliebiger Mausklick als | Situationsangemessen- | 28 Aufgaben; u. U. ist keine Ant-
stellungen (Realvideos, Pra- Indikator fur Ausfih- heit des Ausflihrungs- worteingabe erforderlich; zum
sentationsdauer 30 Sekunden) | rungszeitpunkt einer zeitpunkts Bestehen mussen mindestens
aus der Fahrerperspektive spezifischen Handlung 54 Prozent der bestméglichen

Leistung erreicht werden.

SA Dynamische Situationsdar- Beliebige Touchscreen- | Situationsangemessen- | 15 Aufgaben; u. U. ist keine Ant-
stellungen (Realvideos) aus Beriuihrung als Indikator | heit des Ausfiihrungs- worteingabe erforderlich; Beste-
der Fahrerperspektive fur Ausfuhrungszeit- zeitpunkts henskriterium unbekannt.

punkt einer spezifi-
schen Handlung

WA Dynamische Situationsdar- Beliebiger Mausklick Situationsange- 28 Aufgaben; u. U. ist keine
stellungen (Realvideos) aus als Indikator fur Ausfiih- | messenheit des Antworteingabe erforderlich;
der Fahrerperspektive rungszeitpunkt einer Ausfiihrungszeitpunkts | Bestehenskriterium unbekannt.

spezifischen Handlung

Tab. 2: Operationalisierungen von Fahigkeiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im Rahmen internationaler

Fahrerlaubnisprifungen
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Im Hinblick auf die verwendeten Antwortformate
und die damit erfassten Leistungsparameter zeigt
der Vergleich, dass sich im Wesentlichen die fol-
genden drei (kognitiven) Anforderungen bei der
Aufgabenbearbeitung finden lassen:

e das Erkennen von Situationsmerkmalen, die
eine nicht naher bestimmte Handlung erfordern
(Antizipationslatenz);

* das Erkennen von Situationsmerkmalen, aus
welchen sich die Auswahl einer spezifischen
Handlung begriindet (Handlungsauswahl) und

» das Erkennen von Situationsmerkmalen, die den
sicheren Ausfihrungszeitpunkt einer spezifi-
schen Handlung indizieren (Handlungszeit-
punkt).

In Queensland und Grofbritannien werden mit der
Reaktionslatenz zwischen dem ersten Gefahren-
hinweis und der Handlungsausfihrung die glei-
chen Leistungsparameter zugrunde gelegt. In New
South Wales, Western Australia und South Austra-
lia werden ebenfalls gleiche Leistungsparameter
genutzt; hier muss angegeben werden, wann eine
festgelegte Handlung sicher ausgefiihrt werden
kann. Die Bevorzugung der Reaktionslatenz als
Leistungsparameter in Queensland begriinden
WETTON et al. (2011) damit, dass mit der Situa-
tionsangemessenheit des Ausflihrungszeitpunkts
eher die individuelle Risikobereitschaft erfasst
werde als die Fahigkeit, Gefahrensituationen zu
erkennen. Die Erfassung der Risikobereitschaft
mit Leistungstests sei dabei manipulationsanfallig,
da das Testverhalten bewusst anders, d. h. sicher-
heitsorientierter gewahlt werden kdnne als das tat-
sachliche Verhalten. In Queensland wird die Loka-
lisation von Gefahrenhinweisen gefordert, um zu
verhindern, dass ein beliebiges Klicken als richtige
Reaktion gewertet wird.

2.3.3 Untersuchungsansitze zur Messung der
Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung in experimentellen Studien

Uber die Analyse von Priifungsansétzen im interna-
tionalen Prufungswesen hinaus, wurden fir den vor-
liegenden Innovationsbericht experimentelle Studien
zur Messung von Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung ermittelt und mit besonderem Blick
auf die darin verwendeten Operationalisierungsan-
satze ausgewertet. Der Rickgriff auf diese Studien
ermdglicht es, die Entwicklung geeigneter Aufgaben-
formate fur einen Verkehrswahrnehmungstest auf
eine breitere empirisch begriindete Grundlage zu
stellen. Im Folgenden werden die gefundenen Ope-
rationalisierungsansatze skizziert; dabei wird jeweils
auch beschrieben, inwieweit mit diesen Ansatzen
Leistungsunterschiede zwischen erfahrenen Fahrern
und Fahranfangern festgestellt werden konnten.

Veranderungsdetektion (Change Detection)

Das Forschungsparadigma der ,Change Detection®
hat in der wahrnehmungspsychologischen Grund-
lagenforschung (RENSINK, 2002) eine lange Tradi-
tion. In einer Studie zur Messung von Fahigkeiten
zur Gefahrenerkennung wahlten WETTON et al.
(2011) dieses Paradigma, um Leistungsunter-
schiede zwischen Experten und Novizen im Bereich
der Veranderungsdetektion von Gefahrenhinwei-
sen zu ermitteln. Den Versuchspersonen wurde
statisches Bildmaterial vorgelegt. Die Aufgabenstel-
lung bestand darin, zwei identische Bilder, die sich
nur aufgrund einer vorhandenen bzw. nicht vorhan-
denen Gefahr (z. B. ein FuBganger am Fahrbahn-
rand) unterscheiden, miteinander zu vergleichen
und auf dem Touchscreen die Stelle des Unter-
schiedes zu berthren (s. Beispiel in Bild 11). Mit der
gewahlten Operationalisierung sollten — auf einer
elementaren Ebene des Erkennens — mdgliche
Leistungsdefizite von Novizen bestimmt werden.

Bild 11: Beispiel fir eine Aufgabenstellung zur Veranderungsdetektion
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Als Leistungsparameter wurden die Reaktionszeit
und die Anzahl der richtig entdeckten Unterschiede
verwendet. Es zeigte sich, dass Novizen nicht
schlechter abschnitten als erfahrene Fahrer. Im
Hinblick auf die Reaktionszeit waren Novizen sogar
schneller als erfahrene Fahrer. Aus den Ergebnis-
sen zogen die Autoren den Schluss, dass die
»,Change-Detection“-Anforderung nicht fir die
Unterscheidung von Novizen und Experten geeig-
net ist (WETTON et al., 2011). Dieser Befund wird
auch durch Unfallanalysen gestitzt, die zeigen,
dass das Erkennen vor allem vom Alter abhangt
und mit zunehmendem Alter schlechter wird
(WHITE, 2006). Darlber hinaus verdeutlichen
Unfallanalysen die hohe Unfallrelevanz des Erken-
nens: Insbesondere im Zusammenhang mit Unfal-
len zwischen Pkw und Radfahrern oder Motorrad-
fahrern werden Radfahrer und Motorradfahrer als
Verkehrsteilnehmer manchmal Ubersehen, obwohl
sie sich im Blickfeld des Pkw-Fahrers befinden. Als
mogliche Erklarungen fir dieses ,Ubersehen*
anderer Verkehrsteilnehmer wird zum einen
,Change Blindness“ — d. h. das Nichterkennen
einer relevanten Veranderung im Blickfeld (z. B.
weil diese Veranderung nicht hinreichend salient
ist) — diskutiert. Zum anderen wird das Ubersehen
auf ,Inattentional Blindness” - d. h. das Nichterken-
nen eines relevanten Situationsmerkmals (z. B.
weil die Aufmerksamkeit auf andere Merkmale
gerichtet wird) — zurlickgeflhrt.

Die Untersuchungsergebnisse von WETTON et al.
(2011) wie auch die Befunde aus Unfallanalysen
weisen also darauf hin, dass Schwachen in der
Veranderungsdetektion kein fahranfangerspezifi-
sches Defizit darstellen, das durch Fahrerfahrung
abgebaut wird. Demnach ist von Operationalisie-
rungen, die sich schwerpunktmaRig auf die Erfas-
sung der Veranderungsdetektion beziehen, auch
nicht zu erwarten, dass sie zu einer validen Fest-
stellung von Leistungsunterschieden zwischen
Fahranfangern beitragen koénnen. Diese Auffas-
sung steht augenscheinlich im Widerspruch zur
Modellkonzeption von GRAYSON et al. (2003;
siehe Kapitel 2.2.2), der ,Hazard Detection* bzw.
Gefahrenerkennung als wichtigen Einflussfaktor
auf das Fahranfangerrisiko beschreibt. Hierzu ist
jedoch anzumerken, dass die von GRAYSON et al.
eingesetzten Verfahren zur Messung von ,Hazard
Detection® keine elementaren Change-Detection-
Aufgaben beinhalteten. Vielmehr bilden die ver-
wendeten Verfahren (Hazard-Perception-Test, Beur-
teilen von Verkehrssituation, rdumliches Schluss-

folgern) auch Anforderungen ab, die lber bloRe
Gefahrenerkennung hinausgehen. Inwieweit also
eine Komponente ,Hazard Detection® fur die Test-
entwicklung bedeutsam ist, hangt demnach auch
davon ab, wie eng oder weit dieser Begriff defini-
torisch gefasst wird.

Die Vermutung, dass sich systematische Leistungs-
unterschiede erst dann finden lassen, wenn unter
,=Hazard Detection“ mehr als eine blof’e Verande-
rungsdetektion verstanden wird, legen auch Be-
funde von HUESTEGGE, SKOTTKE, ANDERS,
MUSSELER und DEBUS (2010) nahe: Ihre Blickbe-
wegungsmessungen zeigen, dass Novizen unmit-
telbare Gefahrenreize nicht weniger schnell ent-
decken als Experten, das Erkennen jedoch erst
spater anzeigen. Bei der Entwicklung von Aufga-
benformaten sollte daher nicht nur erfasst werden,
ob ein bestimmtes Situationsmerkmal erkannt
wurde, sondern auch, ob es aus Sicht des Bewer-
bers als gefahrlich einzuordnen ist.

Gefahrenlokalisierung

Beim TUV Rheinland wurde in den 1970er
Jahren ein ,audiovisuelles Testsystem® entwickelt
(HAMPEL, 1977a). Dieser innovative Prifungsan-
satz beinhaltete u. a. Aufgaben, bei denen die Pri-
fungsanforderungen mittels Diaprojektionen von
Standbildern und Tonbandansagen vorgegeben
wurden (Instruktionsformat). Die Probanden muss-
ten in den Standbildern bestimmte Bildausschnitte
mit gefahrenrelevanten Hinweisreizen erkennen und
angeben (Antwortformat; s. Bild 12).

-Wo erkennen Sie hier eine Gefahr?“

(Quelle: Kélner AV-Serien, TUV Rheinland;
in HAMPEL, STURZBECHER et al., 2009)

Bild 12: Aufgabenstellung aus dem audiovisuellen Testsystem
des TUV Rheinland
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Empirische Befunde zum beschriebenen Aufgaben-
format liegen aus der Untersuchung einer anfallen-
den Stichprobe im Rahmen der Internationalen Ver-
kehrsausstellung im Jahr 1979 in Hamburg vor
(HAMPEL, 1979). Die Ergebnisse zeigten, dass
Probanden mit Fahrerfahrung die Aufgaben ten-
denziell besser I6sen konnten als Probanden ohne
Fahrerfahrung.

Visuelle Suchstrategien

Zur Untersuchung visueller Suchstrategien
zeichneten VELICHKOVSKY, ROTHERT, KOPF,
DORNHOFER und JOOS (2002) das Blickverhalten
von Probanden bei der Fahraufgabenbewaltigung
an einem Fahrsimulator auf. Die Untersuchungs-
ergebnisse deuten darauf hin, dass bei erfahrenen
Fahrern spezifische Blickbewegungsmuster fir
potenzielle und fir direkte Gefahren existieren.

CHAPMAN und UNDERWOOD (1998) untersuch-
ten das Blickverhalten von Experten und Novizen,
indem sie mittels ,Eye-Tracking“-Verfahren die
Blickbewegungen in 20- bis 70-seklndigen Video-
sequenzen erfassten. In jeder Sequenz war wenigs-
tens eine Gefahrensituation enthalten (z. B. ein
bremsendes Fahrzeug); es wurden landliche, vor-
stadtische und innerstadtische Umgebungen
berlcksichtigt. Die Reaktionslatenz wurde erfasst,
indem die Probanden das Auftreten einer Gefahr
mittels Tastendruck anzeigen sollten. Die Ergeb-
nisse zeigten, dass Experten eine kurzere Fixa-
tionsdauer aufweisen als Novizen. Eine mdgliche
Erklarung besteht aus Sicht der Autoren darin, dass
Experten bereits Uber kognitive Schemata von Ver-
kehrssituationen verfligen, sodass sie die fixierten
Situationsmerkmale schneller abstrahieren kénnen.
Weiterhin unterschied sich die Fixationsdauer von
Experten in Abhangigkeit von der Umgebung: In
l&ndlichen Umgebungen fiel sie am langsten und in
stadtischen Umgebungen am kurzesten aus. Dies
stutzt die Annahme, dass mit zunehmender Kom-
plexitdt von Situationen die Haufigkeit von Blick-
bewegungen zunimmt, wahrend die Fixationsdauer
fur einzelne Objekte abnimmt. Entgegen friiheren
Befunden (vgl. DEERY, 1999, in Kapitel 2.2.1) zeig-
ten die Novizen im Vergleich zu den Experten eine
starkere Varianz in den vertikalen Blickbewegun-
gen und fixierten eher weiter entfernte Objekte
(CHAPMAN & UNDERWOOD, 1998).

In der wahrnehmungspsychologischen Grund-
lagenforschung werden Parameter des Blickverhal-
tens (z. B. die Fixationsdauer von Objekten) als

Indikator fUr Informationsverarbeitungsprozesse her-
angezogen.?® Inwieweit sich anhand des Blickver-
haltens im Rahmen eines Prifungsverfahrens Leis-
tungen valide bestimmen lassen, ist — zumindest
zum gegenwartigen Zeitpunkt — fraglich: Zum einen
erscheint der dafur erforderliche technische Auf-
wand trotz vielversprechender mobiler Lésungen
(z. B. Eye-Tracking-Brillen) sehr hoch. Zum anderen
erlaubt es die Erfassung des Blickverhaltens nur,
visuelle Suchstrategien nachzuvollziehen; ohne die
Anwendung weiterer Methoden lieRe sich daraus
nicht ableiten, ob erfasste Objekte beispielsweise
hinsichtlich ihrer verkehrssicherheitsbezogenen
Bedeutung angemessen bewertet werden. Die vor-
liegenden Befunde zum fahranfangerspezifischen
Blickverhalten und aufgabenbezogene Blickbewe-
gungsmessungen koénnten jedoch wichtige Hin-
weise fur die Gestaltung von Visualisierungen im
Sinne einer zielgerichteten Anforderungsmodulation
bei der Entwicklung von Priifungsaufgaben liefern.

Gefahrenklassifikation

BOROWSKY, ORON-GILAD und PARMET (2009)
untersuchten, inwieweit  Fahrerfahrungsunter-
schiede von Probanden mit Unterschieden in der
Klassifikation von gefahrbezogenen Verkehrssitua-
tionen einhergehen. Bezugnehmend auf Untersu-
chungen von SAGBERG und BJJRNSKAU (2006)
gingen die Autoren davon aus, dass fur interindivi-
duelle Unterschiede in der Gefahrenwahrnehmung
wenigstens zwei Bestandteile bedeutsam sind: das
Erkennen von Situationen als gefahrlich und die
Geschwindigkeit, mit der Personen auf eine wahr-
genommene Gefahr reagieren. Aus Sicht der Auto-
ren wurde der Forschungsfokus bislang auf den
letztgenannten Aspekt gerichtet, wahrend die gene-
relle Wahrnehmung von gefahrenbezogenen Ver-
kehrssituationen zu wenig Beachtung fand.

23 Dieser Indikatorfunktion liegt die ,Auge-Geist-Hypothese”
(,Mind-Eye-Assumption®) zugrunde, wonach das Fixieren
von etwas (z. B. einem Objekt, einem Text) impliziert, dass
dabei immer auch eine bewusste Verarbeitung erfolgt. Zwar
kann diese Annahme eines unmittelbaren Zusammenhangs
zwischen dem Blickverhalten und darauf bezogenen kogniti-
ven Prozessen angesichts widersprechender empirischer
Befunde (z. B. zur Change-Blindness, Inattentional-Blind-
ness, s. 0.) keineswegs als allgemeingliltig angenommen
werden, jedoch wird das Blickverhalten — insbesondere im
Bereich der Verkehrspsychologie — als ein durchaus verlass-
licher methodischer Zugang zur Erforschung kognitiver Pro-
zessen angesehen (vgl. CRUNDALL & UNDERWOOD,
2011).
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Zur Beantwortung der Frage, ob junge, unerfah-
rene Fahrer (17 bis 18 Jahre alt, im Mittel 2,7
Monate Fahrerfahrung) Verkehrssituationen anders
klassifizieren als altere, erfahrene Fahrer (22 bis 30
Jahre, im Mittel 7 Jahre Fahrerfahrung bzw. 65 bis
72 Jahre, im Mittel 38 Jahre Fahrerfahrung), wur-
den den Probanden der drei Gruppen zunachst
sechs dynamische Verkehrssituationen gezeigt.
Die Probanden mussten das Entdecken einer
Gefahr mittels Knopfdruck anzeigen. Anschlie3end
sahen sie statische Filmausschnitte derselben Ver-
kehrssituationen; diese Ausschnitte enthielten die
gefahrenrelevanten Hinweisreize. Die Probanden
wurden aufgefordert, die statischen Bilder anhand
der Ahnlichkeit der Gefahrensituationen in beliebi-
ger Weise zu gruppieren. Der Begriff ,Ahnlichkeit*
wurde ganz bewusst nicht genauer spezifiziert.
Aufgrund der Bildinhalte lagen jedoch zwei Klassifi-
zierungskriterien nahe: die Klassifikation nach kon-
kreten Gefahrenauslésern (z. B. eingeschaltete
Bremsleuchten bei einem vorausfahrenden Fahr-
zeug) oder nach Charakteristika der Verkehrsum-
gebung (z. B. innerdrtliche Strale in einem Wohn-
gebiet). Es zeigten sich unterschiedliche Klassifi-
zierungsmuster: Die jungen, unerfahrenen Fahrer
klassifizierten eher nach konkreten Gefahrenaus-
I6sern; erfahrene Fahrer bezogen hingegen auch
Charakteristika der Verkehrsumgebung in die Klas-
sifizierung mit ein. Die Autoren schlussfolgerten
aus den Untersuchungsergebnissen, dass erst mit
zunehmender Fahrerfahrung — neben konkreten
Gefahrenhinweisen — auch potenzielle Gefahren
wahrgenommen werden; daher seien gerade diese
potenziellen Gefahren in Hazard-Perception-Tests
aufzunehmen.

Risikoakzeptanz

In einem Testverfahren zur Erfassung der Risikoak-
zeptanz im Strallenverkehr (Vienna Risk-Taking-
Test — Traffic, HERGOVICH, ARENDASY, SOM-
MER & BOGNAR, 2007; ARENDASY, HERGO-
VICH, SOMMER & BOGNAR, 2005) werden dyna-
mische Fahrszenarien aus der Fahrerperspektive
dargeboten. Die Probanden sollen per Knopfdruck
angeben, wann sie eine vorgegebene Handlung
nicht mehr ausfihren wirden, weil es zu gefahrlich
ware. Die Handlungen beziehen sich Uberwiegend
auf Uberholvorgénge, die Anpassung der Geschwin-
digkeit und das Befahren von Kreuzungen/Einmin-
dungen. Dabei sind die Videosequenzen so gestal-
tet, dass es im Sequenzverlauf immer gefahrlicher
wird, die Handlung durchzuflhren. Als Mal fir die

individuelle Risikoakzeptanz dient die mittlere
Latenzzeit vom Sequenzbeginn bis zum Knopf-
druck. Im Rahmen der Testbearbeitung wird jede
Videosequenz zweimal gezeigt — zum Kennenler-
nen des Inhalts und zur Zeitpunkterfassung.

In der Beschreibung der Giiteuntersuchungen
geben die Autoren an, dass mit ihrem Test eine uni-
dimensionale latente Personlichkeitseigenschaft
gemessen wird, die als ,subjektiv akzeptiertes
Risiko* interpretiert werden kann. Durch die Unter-
suchung von Zusammenhangen zwischen den
Testergebnissen und anderen Variablen (z. B.
Sensation Seeking) konnten Indizien flr die Verfah-
rensvaliditdt gewonnen werden. Wenngleich die
hier beschriebene Operationalisierung im Rahmen
einer Prifungssituation augenscheinlich Manipula-
tionsmdglichkeiten durch besonders sicherheits-
orientierte Antworten bieten wirde, so weisen die
berichteten Befunde zumindest auf die Relevanz
und die prinzipielle Messbarkeit der subjektiven
Risikobereitschaft hin. Alternative Operationalisie-
rungen waren dahingehend denkbar, dass bei der
Darbietung bestimmter Situationen lediglich erfasst
wird, ob eine bestimmte Handlung sicher ausge-
fihrt werden kann. Die im vorangegangenen Kapi-
tel 2.3.2 vorgestellten Operationalisierungen in eini-
gen australischen Bundesstaaten liefern erste An-
haltspunkte fiir eine solche Umsetzung.

Reaktionslatenz

Die Reaktionslatenz stellt einen haufig herange-
zogenen Leistungsparameter fir die Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung dar. Die empiri-
schen Befunde, denen zufolge mit zunehmender
Fahrerfahrung auch die Schnelligkeit zunimmt, mit
der auf Gefahrenhinweise reagiert wird (z. B. SMITH,
HORSWILL, CHAMBERS & WETTON, 2009;
SCIALFA et al., 2011; SCIALFA et al., 2012), stitzen
den Stellenwert, der einer friihzeiti-gen Reaktion auf
Gefahrenhinweise in vielen Hazard-Perception-Tests
beigemessen wird. Allerdings sind die empirischen
Befunde zur Abhangigkeit der Reaktionslatenz von
der Fahrerfahrung keineswegs eindeutig. So berich-
ten SAGBERG und BJJRNSKAU (2006), dass
bei der Bearbeitung videobasierter Hazard-Percep-
tion-Aufgaben keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen Gruppen mit unterschiedlicher Besitzdauer
der Fahrerlaubnis (1,5 Monate, 9 Monate, mehrere
Jahre) festgestellt werden konnten.

Unterschiedliche Befunde zur Bedeutung der
Reaktionslatenz fur die valide Differenzierung von
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Fahigkeiten zur Verkehrswahrnehmung sind nicht
zuletzt auch vor dem Hintergrund unterschiedlicher
Konzeptualisierungen von zu erkennenden Gefah-
ren in Hazard-Perception-Tests zu beurteilen. So
kommt nach BOROWSKY, SHINAR und ORON-
GILAD (2010) die Bedeutung der Fahrerfahrung
insbesondere beim Ermitteln potenzieller Gefahren
zum Tragen. Dieser Befund bietet auch eine Erkla-
rung fir die teils uneinheitliche Befundlage zur
Reaktionslatenz: Womaoglich werden Leistungsun-
terschiede zwischen erfahrenen und unerfahrenen
Fahrern nicht deutlich, wenn offensichtliche Gefah-
ren zu erkennen sind. Stattdessen treten derartige
Unterschiede erst hervor, wenn das Stimulusmate-
rial potenzielle Gefahrensituationen beinhaltet
(BOROWSKY, ORON-GILAD & PARMET, 2009).
Die Reaktionslatenz erweist sich sowohl aufgrund
der hier berichteten Befunde als auch aufgrund
ihrer Bewahrung in Prufungsverfahren (siehe Kapi-
tel 2.3.2) als ein vielversprechender Operationali-
sierungsansatz, in dem sich die kognitive Verar-
beitungsgeschwindigkeit gefahrenrelevanter Ver-
kehrsinformationen widerspiegelt. Diese Geschwin-
digkeit scheint nicht nur in hohem Malie erfah-
rungsabhangig, sondern auch durch Ausbildungs-
ansatze trainierbar zu sein (siehe Kapitel 3).

Situationsbewertung

Im Rahmen einer Untersuchung zur Prifung unter-
schiedlicher Erklarungsmodelle fir hdhere Reak-
tionslatenzen bei Novizen erfassten WALLIS und
HORSWILL (2007) auch, ob sich Experten und
Novizen in ihrer subjektiven Bewertung von Situa-
tionen unterscheiden. Dazu zogen sie drei Gruppen
von Probanden heran: (1) Novizen mit hochstens
vier Jahren Fahrerfahrung, (2) Novizen mit hdchs-
tens vier Jahren Fahrerfahrung und zusatzlicher
videobasierter Trainingsmallnahme sowie (3)
Experten mit mehr als 10 Jahren Fahrerfahrung.
Alle Probanden sollten auf Gefahrenhinweise in
dynamischen Verkehrssituationen reagieren. Dari-
ber hinaus sollten sie anhand einer 20-stufigen
Skala die Wahrscheinlichkeit bewerten, dass sich
im weiteren Verlauf der Verkehrssituationen Ver-
kehrskonflikte ereignen. Zwar zeigten die Gruppen
erwartungsgemafl mit steigender Fahrerfahrung
abnehmende Reaktionslatenzen auf Gefahrenhin-
weise, jedoch unterschieden sich die Situationsbe-
wertungen zwischen den Gruppen nicht. Durch die
Untersuchungsergebnisse sehen die Autoren ein
Erklarungsmodell gestutzt, demzufolge Fahranfan-
ger erst auf Gefahrenhinweise reagieren, wenn

diese offensichtlich werden (Response Bias Model);
Experten koénnen aus denselben Hinweisreizen
friher Gefahren antizipieren.

Im Widerspruch zu den genannten Befunden fan-
den SCIALFA et al. (2012) Unterschiede in der Situ-
ationsbewertung von Experten und Novizen. In
ihrem Hazard-Perception-Test wurden statische
Abbildungen genutzt, bei denen jeweils die Gefahr-
lichkeit der gezeigten Situation sowie ihre (Un-)
Ubersichtlichkeit bzw. ,Uberladung® bewertet wer-
den mussten. Auf 5-stufigen Skalen (,Nicht gefahr-
lich“ bis ,Extrem gefahrlich® bzw. ,Keine Uberla-
dung* bis ,Starke Uberladung®) zeigten Experten fiir
beide Bewertungsbereiche im Mittel signifikant
héhere Ratings als Novizen. Die Unterschiede in
der Situationsbewertung wiesen erwartungsge-
maRe Zusammenhange zur Reaktionslatenz auf,
d. h. geringere Ratingwerte gingen mit hdheren
Reaktionslatenzen einher.

Trotz der uneinheitlichen Befundlage zur Bedeu-
tung der Situationsbewertung fir Unterschiede in
der Reaktionslatenz zwischen erfahrenen Fahrern
und Novizen ziehen sowohl WALLIS et al. (2007)
als auch SCIALFA et al. (2011) den Schluss, dass
Trainingskonzepte fur Fahranfanger auf ein friihzei-
tiges Erkennen von situativen Hinweisreizen bzw.
auf die Entwicklung eines elaborierten mentalen
Modells ausgerichtet sein sollten.

Kalibrierung

Mit dem Begriff ,Kalibrierung“ (KUIKEN & TWISK,
2001) wird die Regulation von Fahranforderungen
durch eine Anpassung des Fahrverhaltens an die
individuell verfigbaren Ressourcen zur Situations-
bewaltigung bezeichnet. Derartige Regulations-
leistungen setzen voraus, dass die eigenen Fahr-
fahigkeiten angemessen beurteilt, die Anforderun-
gen der Fahraufgabe richtig eingeschatzt und
geeignete Verhaltensweisen ausgewahlt werden,
um Fahranforderungen effektiv zu verandern
(DeCRAEN, 2010).

Mittels eines eigens entwickelten Testverfahrens -
dem sog. ,Adaption Test* — untersuchte DeCRAEN
(2010), wie sich die Kalibrierung in Abhangigkeit
von der Fahrerfahrung verandert. Der Adaption
Test beinhaltet Bildpaare, die sich jeweils lediglich
in einem Merkmal unterscheiden (z. B. eine Links-
kurve aul3erorts, bei der die Sicht auf den StralRen-
verlauf entweder frei ist oder aber durch einen
Busch eingeschrankt wird). Der jeweilige Merkmal-
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sunterschied tragt dabei zu einer héheren bzw.
geringeren Komplexitat der Situation bei. Die Auf-
gabenstellung fur die Probanden besteht darin, die
Fahrgeschwindigkeit anzugeben, die sie fir situa-
tionsangemessen halten. Als ,richtig gelost® gilt
eine Aufgabe, wenn flir das komplexere Bild eine
geringere Geschwindigkeit angegeben wurde als
fur das weniger komplexe Bild (gleiche Geschwin-
digkeitsangaben in beiden Bildern eines Paares
sowie eine hdohere Angabe im komplexeren Bild
wurden als falsch bewertet). Das Ziel des Adaption
Tests besteht laut DeCRAEN nicht allein im Erken-
nen einer Gefahr, sondern geht dariber hinaus,
weil nach dem situationsangemessen Verhalten
gefragt wird. Die Untersuchungsergebnisse zum
Einsatz des Verfahrens zeigen, dass erfahrene
Fahrer im Mittel haufiger korrekte Losungen finden
als Fahranfanger. Fahrer, die im Selbstbericht ihre
Fahrfahigkeiten Uberschatzten oder im Rahmen
einer Fahrprobe als unsichere Fahrer identifiziert
wurden, schnitten schlechter ab.

Obwohl die berichteten Untersuchungsergebnisse
durchaus vielversprechend erscheinen, ist es nur
bedingt moéglich, das Konstrukt der Kalibirierung
mit dem beschriebenen Verfahren vollstandig
abzubilden. Einen Ansatz zur Weiterentwicklung
ihres Verfahrens sieht DeCRAEN (ebd.) in der Auf-
gabendarbietung an einem Fahrsimulator. Dadurch
ware es mdglich, anstelle von Geschwindig-
keitsangaben die gewahlten Geschwindigkeiten
zu messen. Darlber hinaus lieken sich mit einem
Fahrsimulator auch weitere Fahrverhaltenspa-
rameter erfassen (z. B. die Spurhaltung, das
Brems- und Beschleunigungsverhalten), die im
Zusammenhang mit der Gefahrenvermeidung
und der ,Kalibrierung“ von individuellen Fahrfahig-
keiten und situativen Anforderungen bedeutsam
sind.

2.3.4 Grundsitze fiir die Erarbeitung von
Aufgabenformaten und Paralleltests

Die vorgestellten methodischen Zugange und Ope-
rationalisierungsmoglichkeiten im Hinblick auf die
Erfassung von Anforderungskomponenten des
Konstrukts ,Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung“ stellen eine vielversprechende Aus-
gangslage fir die Entwicklung von Ausbildungsan-
geboten (s. Kapitel 3) und Prifungsaufgaben dar.
Bei der Erarbeitung von Priifungsformaten®* (bzw.
von Prifungsaufgaben und Paralleltests) sind die
folgenden Grundsatze zu beachten:

Konkretisierung des Priifungsinhalts

Fir die Erarbeitung eines Aufgabenkonzepts
muss genau bestimmt werden, welcher Inhalt
mit der Aufgabe erfasst werden soll. Ausgangs-
punkte flr eine entsprechende Zielstellung stel-
len das zu erfassende Konstrukt (d. h. seine
Anforderungsfacetten bzw. Strukturkomponen-
ten, auf die Bezug zu nehmen ist) und ggf. vor-
handene Testverfahren dar, die modifiziert oder
weiterentwickelt werden kénnen. Ebenso mis-
sen Forschungsergebnisse zu fahranfangerspe-
zifischen Defiziten im Konstruktbereich heran-
gezogen werden.

Lehrzielorientierung

Fir die Aufgaben eines lehrzielorientierten
Tests missen bereits in der Aufgabenkonzep-
tion Bezlge zu Ausbildungszielen und -mdglich-
keiten aufgezeigt werden. Den Ausgangspunkt
hierfur bilden die Vorgaben der verkehrspada-
gogischen und verkehrsrechtlichen Steuerungs-
instrumente (also die curricularen Grundlagen
der Fahrschulausbildung und die Fahrschuler-
Ausbildungsordnung) sowie empirische Befun-
de zur Trainierbarkeit der zu bewaltigenden
Anforderungen. Die Lehrzielorientierung der
Prifungsaufgaben eréffnet auch Mdéglichkeiten,
die inhaltlichen und methodischen Herange-
hensweisen bei der Konstruktion des Ver-
kehrswahrnehmungstests auf die Lernstands-
diagnostik in der Fahrschulausbildung und
in PC-gestutzten Medien zum Selbststandigen
Lernen zu Ubertragen.

Abwagung unterschiedlicher Instruktions- und
Antwortformate

Bei der Aufgabeninstruktion sind unterschied-
liche Visualisierungsansatze fir Verkehrssitua-
tionen denkbar (z. B. statische Abbildungen oder
dynamische Filmsequenzen; PC-generierte oder
unter realen Verkehrsbedingungen erfasste
Situationsdarstellungen). Diese Madoglichkeiten
sind bei der Formatentwicklung zu bertcksich-
tigen, da sie jeweils spezifische Vor- und Nach-
teile fur die Aufgaben- und Testentwicklung auf-
weisen. Auch die Antworteingabe kann auf

24

Im Rahmen des vorliegenden Berichts kann keine Festle-
gung auf bestimmte Formate erfolgen, da eine solche Festle-
gung empirische Erprobungsuntersuchungen zur Aufgaben-
und Testanalyse (als ein Teil der im Kapitel 2.3.1 beschriebe-
nen Schritte der Testentwicklung) voraussetzt.
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unterschiedliche Weise erfolgen, beispielsweise
indem ein bestimmter Bildbereich angeklickt
oder eine Handlungsentscheidung getroffen
wird. Fir die Aufgabenkonzeptionierung er-
scheint es unumganglich, die Vor- und Nachteile
derartiger  Operationalisierungsmaoglichkeiten
genau aufzuklaren und abzuwagen; die empiri-
schen Befunde dazu erscheinen derzeit noch
Uberschaubar (s. Kapitel 2.3.1).

* Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Die Beschreibung der zu erfassenden Leis-
tungsparameter (z. B. Reaktionszeiten, erkannte
Gefahrenhinweise) besitzt bei der inhaltlichen
und methodischen Aufgabenkonzeptionierung
einen besonderen Stellenwert. Fur diese Leis-
tungsparameter sind — u. U. auch erst im Zuge
der Aufgabenerprobung — Bewertungskriterien
zu spezifizieren, anhand derer entschieden wer-
den kann, ob eine Aufgabe richtig geldst oder
nicht gelést wurde.

» Berlcksichtigung von Evaluationsbefunden

Der begrindete Einsatz eines bestimmten Auf-
gabenformats setzt voraus, dass die Validitat
dieses Formats durch empirische Untersuchun-
gen belegt wird. Sofern bereits Evaluationsbe-
funde zu bestimmten Formaten vorliegen, soll-
ten sie herangezogen werden, um vielverspre-
chende Formate auszuwahlen. Weitergehende
Aufgabenerprobungen sind jedoch unerlasslich.

* Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Bei der Erarbeitung der Aufgaben und Parallel-
tests sind testokonomische Erwagungen (z. B.
zur Testzeit, die mit einem bestimmten Format
einhergeht; zum Aufwand flr die Erarbeitung
und Weiterentwicklung des Aufgabenpools)
genauso in Rechnung zu stellen wie die techni-
schen Voraussetzungen fur die Umsetzung
unterschiedlicher Aufgabenformate. Im Allge-
meinen stellt ein Computer mit Monitor und
Eingabemedium die grundlegende technische
Voraussetzung dar. Mit Blick auf mittel- und lan-
gerfristige Entwicklungsperspektiven kdnnten
auch ,Eye-Tracker“ zur Aufzeichnung von Blick-
bewegungen oder interaktive Computeranwen-
dungen zur Eingabe und Erfassung von Lenk-
bewegungen als technische Voraussetzungen in
die Uberlegungen zu Aufgabenkonzepten einbe-
zogen werden.

Aus den dargestellten Grundsatzen ergibt sich ein
Ubergreifender Beschreibungsrahmen fiir mogliche

Aufgabenformate. LIENERT und RAATZ (1998)
weisen darauf hin, dass zunachst eine mdglichst
groRRe Zahl von Aufgabenkonzepten erarbeitet wer-
den sollte, da sich zum einen nicht alle Konzepte
tatsachlich in Aufgaben Uberflhren lassen und zum
anderen erst die Erprobung von Aufgaben eine
Beurteilung ihrer Brauchbarkeit erlaubt. Eine Aus-
wahl von Aufgabenkonzepten, die sich auf die im
vorliegenden Bericht dargelegten theoretischen
und empirischen Grundlagen stiutzen, findet sich im
Anhang.

2.4 Integration unterschiedlicher
Priufungsformen im System der

Fahranfangervorbereitung

Mit der Entwicklung eines Verkehrswahrnehmungs-
tests als weiterer Prufungsform ist die Frage ver-
knlpft, an welcher Stelle diese Prifungsform im
System der Fahranfangervorbereitung bzw. im Ver-
lauf des Fahrkompetenzerwerbs sinnvoll zu platzie-
ren ist. Dabei ist zu beachten, dass Prufungen
ihre Steuerungswirkung auf den Kompetenz-
erwerb nur entfalten kénnen, wenn vor der Prifung
hinreichende Lernmdglichkeiten verfligbar sind
(s. Kapitel 3).

Bei den Uberlegungen zur Priifungsplatzierung sind
zum einen padagogisch-psychologische und fach-
didaktische Erwagungen zu bericksichtigen. Zum
anderen erscheint es naheliegend, auch die Gege-
benheiten in jenen Landern zu betrachten, in denen
bereits ein Verkehrswahrnehmungstest in das Sys-
tem der Fahranfangervorbereitung implementiert
ist. Dem Bild 13 ist zu entnehmen, wie in diesen
Landern der Verkehrswahrnehmungstest im Fahr-
anfangervorbereitungssystem im Verhaltnis zu den
traditionellen Fahrerlaubnisprifungen (,Wissens-
prufung®, ,Fahrprifung®) und zu fahrpraktischen
Ubungsméglichkeiten platziert ist:

* In GroRbritannien und den Niederlanden wird
der Verkehrswahrnehmungstest relativ frih im
Lernverlauf und zeitgleich mit der Wissenspru-
fung abgelegt. Zum Prifungszeitpunkt verfligen
die Fahranfanger lediglich Uber basale Fahr-
erfahrungen.

* In den australischen Bundesstaaten Western
Australia und Victoria markiert der Verkehrswahr-
nehmungstest den Ubergang in die Selbststan-
dige Lernphase. Zum Prifungszeitpunkt kbnnen
bei den Fahranféangern bereits Fahrerfahrungen
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Bild 13: Platzierung von Verkehrswahrnehmungstests in Systemen der Fahranfangervorbereitung

vorausgesetzt werden, da eine Zeitspanne von
mindestens 12 bzw. 23 Monaten fahrpraktischen
Ubens durch Begleitetes Fahren mit einem
Umfang von wenigstens 50 bzw. 120 Stunden
vorgeschrieben ist.

* Auch in den australischen Bundesstaaten
Queensland, New South Wales und South
Australia ist der Erwerb fahrpraktischer Erfahrun-
gen vor dem Ablegen des Verkehrswahrneh-
mungstests vorgeschrieben. Die Prifungsteil-
nahme ist jeweils in der Selbststandigen Lern-
phase vorgesehen, d. h. nachdem bereits eine
Fahrerlaubnis zum Selbststandigen Fahren
(unter spezifischen Sonderregelungen wie
Nachtfahrverbot und Alkoholverbot) erteilt wurde.
Der Verkehrswahrnehmungstest reguliert den
Zugewinn an Fahrerrechten bis hin zur Erteilung
einer uneingeschrankten Fahrerlaubnis.

Welche Schlussfolgerungen fir die Platzierung
eines Verkehrswahrnehmungstests lassen sich mit
Blick auf das System der Fahranfangervorbereitung
in Deutschland ableiten? Im derzeitigen deutschen

System finden sich die TFEP und die PFEP als Pri-
fungsformen. Wenngleich bei der Prifungsvorbe-
reitung und dem Zeitpunkt der Prifungsteilnahme
Freiheitsgrade bestehen, so impliziert die System-
architektur doch bestimmte Schritte des Kompetenz-
erwerbs und der Kompetenzmessung: Beide Pri-
fungsformen sind der sog. ,Supervidierten Lern-
phase“ zugeordnet, d. h. sie sind zu absolvieren,
bevor mit dem Selbststandigen Fahren begonnen
wird. Weiterhin stellt eine erfolgreich abgelegte
TFEP eine Voraussetzung flr die Teilnahme an der
PFEP dar, d. h. dem Nachweis einer hinreichenden
fahrpraktischen Kompetenz istimmer der Nachweis
Uber erfolgreich angeeignetes Verkehrswissen vor-
angestellt. Die PFEP markiert wiederum — zumin-
dest fur jene Fahranfanger, die nicht am Modell
,BF17“ teilnehmen — den Ubergang in die sog.
.Selbststandige Lernphase®. Zur Aneignung des
erforderlichen Wissens und Konnens fiir die Teil-
nahme an beiden Prifungen muss eine formale
Fahrschulausbildung absolviert werden.

Bei der Fahranfangervorbereitung in Deutschland
ist also — anders als bei ausschliel3lich durch die
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Prifungen gesteuerten Systemen (Test Led
Systems) — eine formale Fahrschulausbildung fir
alle Fahranfanger vorgeschrieben. Durch einen
Verkehrswahrnehmungstest lieRe sich in diesem
Ausbildungsprozess die Aneignung von Kompe-
tenzen im Bereich der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung ausbauen, sofern geeignete
Ausbildungskonzepte zur Verfiigung stehen. Diese
Konzepte sollten sowohl den Theorieunterricht
und die Fahrpraktische Ausbildung als auch das
Selbststandige Lernen am PC betreffen. Ein Ver-
kehrswahrnehmungstest sollte demnach frihes-
tens am Ende der fahrpraktischen Fahrschulaus-
bildung platziert sein: Zum einen verfugen die
Fahranfanger dann bereits Uber fahrpraktische
Erfahrungen, die beim Bearbeiten der Prifungs-
anforderungen hilfreich sein kdnnen; zum anderen
kann der Test so seine Steuerungsfunktion fir
die Fahrschulausbildung entfalten und die Fahr-
anfanger zur Nutzung von Selbstlernangeboten
motivieren.

Aber auch die weiterentwickelte TFEP sollte kiinftig
starker zu Aneignung von Grundwissen uber Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung bei-
tragen. Diese Forderung resultiert daraus, dass die-
ses Grundwissen vom Fahrschiler mithilfe von vir-
tuellen Verkehrsszenarien ohne eine reale Gefah-
renexposition angeeignet werden kann und mdg-
lichst vor der Teilnahme am realen motorisierten
StralRenverkehr — also auch vor der fahrpraktischen
Ausbildung in der Fahrschule — verfligbar sein
sollte. Die erfolgreiche Aneignung dieses Basiswis-
sens sollte daher spatestens nach Abschluss des
Theorieunterrichts kontrolliert werden. Dementspre-
chend weist die TFEP zunehmend Aufgaben auf,
die eine Anwendung von Basiswissen aus dem
Bereich der Gefahrenlehre auf visualisierte Ver-
kehrssituationen erfordern (siehe Kapitel 4).

Bianca Bredow

3 Ausbildungskonzepte zur
Schulung von Verkehrswahr-
nehmung und Gefahren-
vermeidung

3.1 Uberblick

Es erscheint winschenswert, dass Fahrschiiler
Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und Ge-
fahrenvermeidung in einer ,geschitzten Umge-
bung“ (z. B. am PC mittels computergenerierter
Darstellungen von Verkehrssituationen, im Ausbil-
dungsfahrzeug unter Supervision des Fahrlehrers)
erwerben, bevor sie sich in den ersten Monaten des
eigenstandigen Fahrens im Realverkehr hohen
Unfallrisiken aussetzen. Dazu bedarf es geeigneter
Ausbildungskonzepte, die inhaltlich einschlagige
Lernangebote sowohl fur das Selbststéandige Theo-
rielernen und den Theorieunterricht als auch fir das
Fahrsimulationstraining und die Fahrpraktische
Ausbildung beinhalten.

Welche Rolle nehmen Ausbildungskonzepte zur
Forderung der Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung derzeit in der Fahrschulausbildung
ein und wie hat sich ihre Bedeutung in den vergan-
genen Jahrzehnten verandert? Zur Beantwortung
dieser Fragen soll zunachst ein Blick auf die
Anfange der Fahrschulausbildung und Fahrerlaub-
nisprifung geworfen werden. Dabei fallt sofort ins
Auge, dass es rechtliche Regelungen im Hinblick
auf das Erfordernis einer amtlichen Fahrerlaubnis
fur Kraftfahrzeugfihrer und auf die Durchfiihrung
der dafir abzulegenden Fahrerlaubnisprifung
gab, bevor Ausbildungsmoglichkeiten fur Fahr-
erlaubnisbewerber zur Verfigung standen oder
gar eine Fahrschulausbildung gesetzlich gefordert
wurde. So bedurfte ab dem Jahr 1900 jeder Kraft-
fahrzeugfiihrer in Deutschland einer amtlichen
Fahrerlaubnis; die erste von der Automobilindus-
trie unabhangige Chauffeur- und Automobilfach-
schule wurde hingegen erst 1904 in Aschaffenburg
eroffnet (STURZBECHER, MONCH, KISSIG &
MARSCHALL, 2009).

Mit der Einflhrung der Fahrerlaubnisprifung
musste jeder Fahrerlaubnisbewerber technische
Kenntnisse Uber sein Fahrzeug nachweisen und mit
der Fahrzeugbedienung vertraut sein. Zusatzlich
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sollte er uber Gemitsruhe, Selbstbeherrschung,
Geistesgegenwart und eine bestandige Aufmerk-
samkeit verfligen (FOURNIER, 1901). Es erscheint
offensichtlich, dass sich hinter der rechtlichen For-
derung nach ,Geistesgegenwart und bestandiger
Aufmerksamkeit* in verkehrspsychologischen
Begriffen ausgedrickt — die Pflicht verbarg, beim
Fahren das Verkehrsgeschehen aufmerksam zu
beobachten und Gefahren zu vermeiden. Systema-
tisch ausgebildet wurden die entsprechenden Kom-
petenzen aber nicht, und auch bei der Fahrerlaub-
nisprufung gab es zu ihrer Erfassung keine fachlich
angemessenen Anforderungs- und Bewertungs-
standards. In der 1901 erlassenen Berliner Polizei-
verordnung, die als Vorlage fur die spateren landes-
weiten Regelungen zum Fahrerlaubniserwerb
genutzt wurde, hielt der Verordnungsgeber zwar
fest, dass die Prifung keinesfalls einen ,blof} for-
mellen Akt“ darstellen durfe, sondern der Bewerber
unbedingt nachzuweisen habe, dass er ,vollig Herr
Uber den Wagen® sei (FACK, 2000). Nichtsdesto-
trotz waren die Prifungsanforderungen zu diesem
Zeitpunkt aber noch gering. In Berlin musste der
Bewerber beispielsweise nur ein paar Minuten auf
dem Hof des Polizeiprasidiums hin- und herfahren
(BRAUCKMANN, HAHNEL & MYLIUS, 2006;
SWOBODA, 2001). Damit war ein valider Nachweis
von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung nahezu ausgeschlossen.

Auch wenn nach 1904 die Zahl der Chauffeur- bzw.
Fahrschulen schnell wuchs, fand in der Fahrausbil-
dung keine detaillierte Vorbereitung auf das Ver-
halten im StralRenverkehr statt, denn ein Chauffeur
galt vor allem als Mechaniker; die Sensibilisierung
fur die Gefahren im StralRenverkehr besal} keine
Prioritat (MOSER, 2004). AuRerdem war anfangs
die Frage durchaus umstritten, ob sich ein sicher-
heitsbewusster Fahrstil mit padagogischen Mitteln
fordern liele. Mancher Zeitgenosse ging vielmehr
davon aus, dass sich eher angeborene Eigenschaf-
ten auf die Fahrfahigkeit auswirken wirden: Der
»-angeborene Blick®, das ,blutsmaflige” Verantwor-
tungsbewusstsein erschienen nitzlicher als ,gute
Ratschlage” eines Fahrlehrers (STURZBECHER
et al., 2009). Dagegen fanden sich bei der Fahr-
erlaubnisprifung recht bald Vorgaben an die Fahr-
erlaubnisprufer, darauf zu achten, dass ,techni-
sche Geschicklichkeit, ja die Bekanntschaft mit den
polizeilichen Vorschriften nicht genliigend sind, eine
Person als Fiihrer eines Automobils in den Straf3en
einer Stadt geeignet erscheinen zu lassen, dazu

vielmehr auch moralische Eigenschaften sich
gesellen mussen: Besonnenheit, Charakterstarke
und ein Bewusstsein der Verantwortlichkeit®
(SCHUBERT, 2000, S. 242).

Die Anstrengungen zur Verbesserung der Fahr-
erlaubnisprifungen fiihrten anscheinend nicht zum
gewunschten Verkehrssicherheitsgewinn: Die Zahl
der Verkehrsunfélle stieg in der ersten Dekade des
20. Jahrhunderts rasant.?®> Der Anstieg der todli-
chen StralRenverkehrsunfalle erzeugte verkehrspo-
litischen Handlungsdruck. Daher wurden mit der
Verordnung Uber den Kraftfahrzeugverkehr vom
3. Februar 1910 die Anforderungen an das erfolg-
reiche Bestehen der Fahrerlaubnisprifung noch-
mals prazisiert und verscharft. Nun mussten die
Fahrerlaubnisbewerber im theoretischen Teil der
Prifung auch wissen, wie man sich in Gefahrensitu-
ationen zu verhalten hat. Im fahrpraktischen Teil
der Prifung musste der Bewerber wahrend einer
Testfahrt im Realverkehr bei maRiger Ver-
kehrsdichte nachweisen, dass er Uber die ndtige
Ruhe fiir die Fahrzeugfiihrung und ein Mindestmaf}
an Geistesgegenwart verfligt (FACK, 2000). Im
Jahr 1921 wurde dann die erste reichseinheitliche
Ausbildungsverordnung erlassen. Die in dieser Ver-
ordnung festgelegten Lehr-Lerninhalte bezogen
sich ausschlieBlich darauf, die Fahrschiler auf die
Fahrerlaubnisprifungen vorzubereiten. Damit darf-
ten spatestens ab diesem Zeitpunkt auch erste
Ansatze fir eine regelmafige ,Gefahrenlehre® in
der Fahrschulausbildung zu finden sein.

Der damit eingeleitete Wandel der Ausbildungs-
und Prufungsinhalte vollzog sich aber nur langsam.
Erst Anfang der 1930er Jahre verlagerte sich der
Schwerpunkt der Fahrausbildung langsam vom
technischen zum fahrpraktischen Wissen und Kon-
nen (OSTWALD, 1931), die Ausbildungsinhalte ver-
schoben sich zugunsten von praktischen Fahribun-
gen und der Vermittlung erwinschten Verkehrsver-
haltens (MORL, KLEUTGES & ROMPE, 2009). Die-

25 1909 hatte sich der Fahrzeugbestand gegentber 1906 unge-
fahr verdoppelt, die Zahl der bei Verkehrsunfallen Getoteten
aber fast vervierfacht. Bei 41.727 zugelassenen Kraftfahr-
zeugen waren 194 Personen durch Unfalle mit Kraftfahr-
zeugbeteiligung umgekommen; dies entspricht einer Quote
von 46,5 Verkehrstoten je 10.000 zugelassener Kraftfahr-
zeuge (STURZBECHER et al., 2009). 2004 lag diese Quote
in der Bundesrepublik zum Vergleich bei 1,0 (Statistisches
Bundesamt, 2005).
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ser Prozess dauerte Jahrzehnte und wurde nicht
zuletzt durch die zunehmende Bedienerfreundlich-
keit der Kraftfahrzeuge ermdglicht: Neuerungen wie
der ,Selbststarter” (Anlasser) oder die Synchroni-
sierung des Schaltgetriebes senkten die Anforde-
rungen an das technische Wissen der Fahrerlaub-
nisbewerber deutlich (MOSER, 2004). Handlungs-
strategien zur Verkehrsbeobachtung, Gefahrenver-
meidung und Gefahrenabwehr konnten damit zwar
zum Ausbildungs- und Prifungsinhalt avancieren;
fur eine anspruchsvolle Ausbildung und Prifung
diesbeziglicher Kompetenzen fehlten jedoch noch
die verkehrs- und wahrnehmungspsychologischen
Grundlagen, das verkehrspadagogisch-didaktische
Wissen und Kénnen sowie geeignete Lehr-Lernme-
dien und Prufungsmedien.

Dies begann sich erst Anfang der 1970er Jahre
langsam zu andern; gleichzeitig erreichte 1970 die
Zahl der jahrlich im deutschen StralRenverkehr
Getoteten mit 21.332 Opfern den Hochststand. Viel-
leicht auch deshalb wurde damals das Thema ,Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung” ex-
plizit in den verkehrsrechtlichen Grundlagen zur
Fahrschulausbildung verankert. Dabei wurden das
Kennenlernen von Gefahren und die Méglichkeiten
zu ihrer Abwehr bzw. Vermeidung als wesentliche
Ausbildungsziele benannt (Ausbildungsrichtlinie,
1971). Eine Untersetzung dieser Ziele durch geeig-
nete Ausbildungsinhalte erfolgte aber nur bedingt,
obwohl renommierte Wegbereiter der Verkehrswis-
senschaften dies forderten: So sah beispielsweise
Gerhard MUNSCH vom TUV Miinchen den Schlis-
sel zur Starkung der Verkehrssicherheit schon
damals darin, den ,Verkehrssinn“ von Fahrschilern
im Rahmen ihrer Fahrschulausbildung zu foérdern.
Dabei sollten die Fahrschiler lernen, Hinweise auf
entstehende Gefahren frihzeitig wahrzunehmen
und so ,im Vorfeld der Gefahr* zu handeln (Dyno-
menlehre). Professor Walter SCHNEIDER aus
Hagen forderte im Jahr 1976 im Magazin ,Der Spie-
gel* (Ausgabe vom 26.04.1976, ,Fahrschule: Lern
mal was fiirs Uberleben®) sogar eine Aufstockung
des Theorieunterrichts um sechs bis acht Ausbil-
dungseinheiten, um eine angemessene Gefahren-
lehre durchzufluhren.

Bis heute stellt das Vermitteln von ,Fahigkeiten und
Fertigkeiten zur Wahrnehmung und Kontrolle von
Gefahren einschlieRlich ihrer Vermeidung und
Abwehr* gemal Fahrschuler-Ausbildungsordnung
ein zentrales Ziel der Fahrschulausbildung dar
(§ 1 Abs. 2 Nr. 3 FahrschAusbO, 2012). Allerdings

wird die Erreichung dieses Ziels in den Rechtsgrund-
lagen noch immer nur durch wenige Ausbildungs-
inhalte fokussiert: Insbesondere im Hinblick auf den
Theorieunterricht finden sich keine systematisch
aufgebauten Lektionen zum Thema ,Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung®, sondern ledig-
lich vereinzelte Anknipfungspunkte®, die jeweils
nur einen geringen Teil der Lektionen darstellen.

Allerdings wurden in den vergangenen Jahren viel-
faltige Entwicklungen im Hinblick auf eine verbes-
serte Ausbildung von Kompetenzen zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung ange-
stoRen. So haben beispielsweise die Bundesvereini-
gung der Fahrlehrerverbande, die TUV | DEKRA
arge tp 21 Dresden, das Institut fiir angewandte
Familien-, Kindheits- und Jugendforschung an der
Universitat Potsdam und das Institut fur Pravention
und Verkehrssicherheit Kremmen zwei aufeinander
aufbauende Ausbildungseinheiten zur Férderung der
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
sowie einen Verkehrswahrnehmungstest mit innova-
tiven Aufgabenformaten zur Uberpriifung der damit
erlangten Kompetenzen entwickelt. Die Ausbildungs-
einheiten und der Verkehrswahrnehmungstest sollen
im Jahr 2015 in vier Bundeslandern erprobt werden.
AulBerdem bieten die Lehrmittelverlage Degener
und Heinrich Vogel seit dem Jahr 2014 Fahrsimula-
toren an, in denen Fahrschuler nicht zuletzt zukunf-
tig lernen sollen, wie man den Verkehr beobachtet
und Gefahren vermeidet. Diese Innovationen greifen
zum einen das Optimierungspotenzial auf, das sich
aus dem Einsatz neuartiger Lehr-Lernmedien er-
gibt (PETZOLDT, WEIB, FRANKE, KREMS &
BANNERT, 2011). Zum anderen spiegeln sie auch
den Forschungs- und Entwicklungsstand in anderen
Landern mit fortgeschrittenen Systemen der Fahran-
fangervorbereitung wider.

In Kapitel 3.2 werden die Angebote zur Schulung
von Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung im Rahmen der internationalen und nationa-
len Fahranfangervorbereitung beschrieben und
— sofern entsprechende Befunde vorliegen — im

26 7u diesen Anknupfungspunkten zahlt im Theorieunterricht
beispielsweise der Lehr-Lerninhalt ,Gefahrenwahrnehmung
bei Benutzung der Verkehrswege (z. B. Alleen), Verkehrsbe-
obachtung, Gefahrenkontrolle beim Fahrstreifenwechsel,
Stau®, der den Abschnitt c in der Lektion 4 (Straenverkehrs-
system und seine Nutzung) im ,Rahmenplan fiir den Grund-
stoff (12 Doppelstunden) fir alle Klassen“ gem. Anlage 1 zu
§ 4 der FahrschAusbO (2012) bildet.
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Hinblick auf ihre Lern- und Sicherheitswirksamkeit
erortert. Das Kapitel ist dabei entsprechend der
Lehr-Lernformen strukturiert, denen die Lernange-
bote zuzuordnen sind: Zun&chst werden Lernan-
gebote fur das Selbststandige Theorielernen vor-
gestellt; daran anschlief3end erfolgt eine Beschrei-
bung von Lernangeboten fir den Theorieunter-
richt. Danach wird dargelegt, welche Lernange-
bote fir das Fahrsimulationstraining existieren,
bevor abschlieRend Lernangebote fiir die Fahr-
praktische Ausbildung aufgezeigt werden. Die
Strukturierung des Kapitels 3.2 entsprechend der
einzelnen Lehr-Lernformen soll der tieferen Ana-
lyse der Lernangebote und der Ubersichtlichkeit
dienen. Beim Lehr-Lernprozess liegen die Chan-
cen fur hohe Lerngewinne allerdings gerade darin,
die verschiedenen Lehr-Lernformen nicht isoliert
voneinander zu betrachten, sondern miteinander
zu verknUpfen; entsprechende Ansatze werden im
Kapitel 3.3 diskutiert. In diesem Zusammenhang
ist auch zu berucksichtigen, dass einige Lernange-
bote nicht eindeutig bestimmten Lehr-Lernformen
zugeordnet werden konnen. Beispielsweise eig-
nen sich computergestitzte Trainings sowohl fur
das Selbststandige Theorielernen als auch fur den
Theorieunterricht, in dem sie beispielsweise zur
Lernstandsdiagnostik eingesetzt werden kdnnen.
Ebenso besteht ein flieRender Ubergang zwischen
computergestutzten Trainings und (Low-Cost-)
Simulatoren.?”

2 WEI3, BANNERT, PETZOLDT und KREMS (2009) unter-
scheiden zwischen Low-, Medium- und High-Cost-Simulato-
ren. Als Low-Cost-Simulatoren bezeichnen sie voll funktions-
tuchtige Nachbildungen der Bedien- und Anzeigeelemente,
auf denen die Verkehrsszenarien mittels einer groRflachigen
Projektion dargestellt werden. Die Rickkopplung zwischen
Hard- und Software beschrankt sich dabei auf das Navigie-
ren durch das Verkehrsszenario und die Geschwindigkeits-
kontrolle. Bei Medium-Cost-Simulatoren werden reale Fahr-
zeuge in die Simulation eingebunden; alle anderen Eigen-
schaften sind mit denen von Low-Cost-Simulatoren iden-
tisch. High-Cost-Simulatoren stellen schlieRlich voll funk-
tionstlichtige Nachbildungen der Bedien- und Anzeigeele-
mente von Fahrzeugen oder reale Fahrzeuge dar. Der Unter-
schied zu Low- und Medium-Cost-Simulatoren besteht in der
dynamischen Einbindung des Fahrers in die Simulation
durch eine Bewegungsplattform. Zusatzlich zur Navigation
und Geschwindigkeitskontrolle wird die Reaktion des Fahr-
zeugs auf Lage- und Geschwindigkeitsanderungen als Riick-
kopplung zwischen Hard- und Software verwendet.

3.2 Lernangebote zur Forderung von
Kompetenzen zur Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahren-
vermeidung

3.2.1 Lernangebote fiir das Selbststandige
Theorielernen

Entwicklungen im internationalen Raum

GENSCHOW et al. (2013) beschreiben das ,Selbst-
stéandige Theorielernen® als eine Lehr-Lernform, in
welcher die Lernaktivitat vorrangig durch den Fahr-
schiler selbst gesteuert wird. Dabei kénnen die
Lernprozesse durch die Gestaltung der zum Lernen
genutzten Medien allerdings in unterschiedlichem
Grad vorstrukturiert sein. Anhand der Medien wer-
den dem Lernenden bestimmte Lehr-Lerninhalte
angeboten; die Anwesenheit eines professionell
Lehrenden ist dabei nicht erforderlich. Gleichwohl
kénnen professionell Lehrende wie Fahrlehrer eine
wichtige Rolle Gbernehmen, etwa durch die Initiie-
rung oder indirekte Anleitung des Selbststandigen
Theorielernens (z. B. Beratung bei der Medienaus-
wahl, Vergabe von Vorbereitungs- und Nachberei-
tungsaufgaben im Theorieunterricht). Als Medien
kénnen sowohl Blcher als auch computergestitzte
Trainingsprogramme eingesetzt werden.

Insbesondere computergestitzten Trainingspro-
grammen fur das Selbststéandige Theorielernen wird
— in Abhangigkeit von ihrer konkreten multimedialen
und didaktischen Aufbereitung — ein hohes Poten-
zial zur Vermittlung von Kompetenzen zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung zu-
gesprochen (LONERO et al.,, 1995; WEIR3 et al,
2009). Zum einen sollen derartige Programme eine
kostenglinstige, aber hinreichend valide Anwen-
dung von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung ermdglichen, ohne dass
sich die Lernenden realen Risiken aussetzen mis-
sen (WALLACE, HAWORTH & REGAN, 2005;
FISHER, 2008; WEIB et al., 2009; PETZOLDT
etal., 2011). Zum anderen sollen sie der hohen Affi-
nitat der Lernenden — bei denen es sich zumeist um
junge Erwachsene handelt — zu modernen Medien
gerecht werden und dadurch besonders motivie-
rend wirken (WEIRB et al., 2009; WILLMES-LENZ,
2010; SCHULZ-ZANDER, 2005).

International betrachtet, finden sich sowohl im wis-
senschaftlichen Bereich als auch in der Ausbil-
dungspraxis eine Vielzahl computergestitzter Trai-
ningsprogramme flr das Selbststandige Theorie-
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lernen. Die fir wissenschaftliche Zwecke erarbeite-
ten Trainingsprogramme fokussieren meist auf das
Training spezifischer Komponenten der Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung.
Eine besondere Rolle spielt dabei die Schulung des
Blickverhaltens. In diesem Zusammenhang ent-
wickelten FISHER, POLLATSEK und PRADHAN
(2006) das computerbasierte ,Risk awareness and
perception training“ (RAPT), das inzwischen mehr-
fach im Hinblick auf seine Lernwirksamkeit evaluiert
wurde (z. B. FISHER, 2008; VLAKVELD, 2011).

Im Rahmen der MalRhahmenevaluation untersuchte
FISHER (2008), inwieweit Fahranfanger, die mit-
hilfe des Trainingsprogramms geschult wurden, im
Realverkehr ein besseres Blickverhalten aufwei-
sen. Dazu ordnete er 24 Fahranfanger zufallig einer
Kontrollgruppe oder einer Experimentalgruppe
zu. Wahrend die Kontrollgruppenmitglieder keine
Intervention erhielten, wurden den Mitgliedern der
Experimentalgruppe im Programm neun Foto-
sequenzen von Verkehrssituationen gezeigt, in
denen sie angeben sollten, auf welche Bildbereiche
sie besonders achten missen. Daran anschlielend
sahen die Experimentalgruppenmitglieder schema-
tische Draufsichten der einzelnen Verkehrssituatio-
nen, und ihnen wurden die tatsachlich relevanten
Bildbereiche erlautert (s. Bild 14). Daraufhin muss-
ten die Probanden noch einmal in Fotosequenzen
die Bereiche markieren, die sie besonders beach-
ten missen; dabei konnten sie erst zur nachsten
Sequenz Ubergehen, wenn ihre Antwort korrekt
war. AbschlieBend wurden den Probanden erneut
alle Fotosequenzen gezeigt, und sie mussten noch-
mals die relevanten Bildbereiche markieren. Insge-
samt dauerte die Trainingsmafinahme zwischen 30
und 45 Minuten.

Unmittelbar nachdem die Experimentalgruppenmit-
glieder die TrainingsmalRhahme beendet hatten,
fuhrten sie — ebenso wie die Mitglieder der Kontroll-
gruppe — eine Testfahrt auf einer standardisierten
Route im Realverkehr durch. Dabei wurde ihr Blick-
verhalten mithilfe einer Blickbewegungskamera
erfasst und anschlieend von drei unabhangigen
Beobachtern im Hinblick auf seine Angemessenheit
beurteilt. Es zeigte sich, dass das Blickverhalten
der Experimentalgruppenmitglieder signifikant hau-
figer als angemessen eingeschatzt wurde als
das Blickverhalten der Kontrollgruppenmitglieder.
Unterschiede im Blickverhalten ergaben sich insbe-
sondere dahingehend, dass die Mitglieder der
Experimentalgruppe ihren Blick haufiger auf poten-
zielle Gefahrenhinweise richteten als die Mitglieder
der Kontrollgruppe; dies galt auch fir Situationen,
die keine Ahnlichkeit zum Trainingsprogramm auf-
wiesen (FISHER, 2008).

Inwieweit die dargestellten Trainingseffekte auch
Uber langere Zeitraume bestehen blieben, prifte
FISHER nicht. Diesbezigliche Hinweise konnen
jedoch aus einer anderen Variante des Experiments
gewonnen werden, in dem eine Vorgangerversion
des Trainingsprogramms eingesetzt wurde und die
Auswertung am Simulator erfolgte. Dabei konnten
POLLATSEK, FISHER und PRADHAN (2006) zei-
gen, dass die Trainingseffekte unabhangig davon
waren, ob der Simulatortest unmittelbar nach dem
Training oder erst vier Tage spéter absolviert wurde.
Diesen viertagigen Zeitraum des Wissenserhalts
bewerteten die Autoren als ausreichend, da inner-
halb dieses Zeitraums andere Ausbildungsmald-
nahmen (z. B. Fahrstunden) ansetzen kénnen, in
denen die Inhalte nochmals aufgegriffen bzw. in
konkrete Fahrfertigkeiten Uberfiihrt werden (ebd.).

[

Bild 14: Darstellung des ,Hidden Sidewalk“-Szenarios (nach FISHER, 2008)
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Die geschilderten Befunde zum RAPT-Training
deuten darauf hin, dass computergestiitzte Medien
den Aufbau effizienter Blickstrategien erlauben und
am Computer erworbene Blickstrategien auch beim
Fahren im Realverkehr angewandt werden kdnnen.
Diese Thesen werden auch durch weitere wissen-
schaftliche Studien gestitzt, in denen andere
Methoden zur Forderung des Blickverhaltens von
Fahranfangern — wie beispielsweise das Kommen-
tieren von Videoszenarien — genutzt wurden (z. B.
CHAPMAN et al., 2002; TAYLOR et al,, 2011). Im
Hinblick auf das beschriebene RAPT-Training ist
dabei besonders hervorzuheben, dass offensicht-
lich auch Instruktionen mit vergleichsweise niedri-
ger physischer und funktionaler Genauigkeit zu
Verbesserungen des Blickverhaltens fuhren kon-
nen. WEIRB et. al. (2009) beschrieben dies als Zei-
chen daflr, dass — neben der medialen Umsetzung
von Trainingsprogrammen — vor allem der ihnen
zugrunde liegenden didaktischen Strategie eine
entscheidende Bedeutung fir den Lernerfolg
zukommt.

Nachfolgend soll nun ein Blick auf die computerge-
stitzten Trainingsprogramme zur Férderung der
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
geworfen werden, die tatsachlich im Rahmen der
internationalen Ausbildungspraxis zur Anwendung
kommen. Diesbeziigliche Angebote fir das Selbst-
standige Theorielernen sind insbesondere in den
Landern verbreitet, in denen (1) der Besuch des
Theorieunterrichts nicht obligatorisch ist und (2)
auch entsprechende Prifungsformen (,Verkehrs-
wahrnehmungstests®, siehe Kapitel 2) eingesetzt
werden. So existieren entsprechende Angebote
beispielsweise in Australien (,DriveSmart®; ,Shift-
2ndGear®), Neuseeland (,CD Drives®) und Grol3-
britannien (, The Official DSA Complete Learner Dri-
ver Pack®, ,Driving Test Success®). Im Folgenden
wird das australische Programm ,DriveSmart"
beschrieben, zu dem bereits umfassende Evalua-
tionsergebnisse vorliegen.

DriveSmart wurde am Monash University Accident
Research Centre entwickelt und kann seit dem Jahr
2000 kostenfrei von Fahrerlaubnisbewerbern des
Bundesstaats Victoria angefordert werden. Es ist
darauf ausgerichtet, Fahrerlaubnisbewerber im Hin-
blick auf ihre Gefahrenwahrnehmung, ihre Aufmerk-
samkeitskontrolle und ihre Anpassung der Fahran-
forderungen an die vorhandenen Fahrfahigkeiten
zu schulen (TRIGGS & REGAN, 1998). Zur Verbes-
serung der Gefahrenwahrnehmung missen die
Lernenden beispielsweise in Videosequenzen per

Mausklick kenntlich machen, wann eine darge-
stellte Verkehrssituation gefahrlich wird, um an-
schlieRend in Multiple-Choice-Fragen nahere In-
formationen zu den Gefahren zu geben. Darlber
hinaus mussen sie in gestoppten Videosequenzen
mogliche Gefahren identifizieren und per Mausklick
markieren. Zu jeder Ubung erhalten die Lernenden
Ruickmeldungen, in denen die richtige Lésung und
die mdglichen Konsequenzen fehlerhafter Antwor-
ten erlautert werden (PETZOLDT et al., 2011). Die
Kontrolle der Aufmerksamkeit wird geférdert, indem
die Bewerber mit den Effekten von Ablenkung beim
Fahren konfrontiert werden. Dabei erhalten sie zwei
parallel zu bearbeitende Aufgaben: Wahrend sich
die erste Aufgabe auf den Fahrprozess bezieht
(z. B. in einer Virtual-Reality-Sequenz einen kons-
tanten Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden
Fahrzeug einhalten), ist die zweite Aufgabe nicht
mit dem Fahrprozess verbunden (z. B. Mathematik-
aufgaben l6sen).

Die Lernwirksamkeit des Trainings wurde in einer
experimentellen Studie mit 103 Fahrerlaubnisbe-
werbern Uberprift (REGAN, TRIGGS & GODLEY,
2000). 52 Fahrerlaubnisbewerber wurden einer
Experimentalgruppe zugeordnet und mussten am
PC funf Sitzungen zum DriveSmart-Programm
absolvieren. Die anderen 51 Bewerber wurden der
Kontrollgruppe zugeordnet und mussten sich statt-
dessen am PC mit einem Flugsimulationsprogramm
beschéaftigen; die Lehr-Lerninhalte wurden dabei so
ausgewabhlt, dass die Moglichkeiten eines positiven
Transfers von den Flugfahigkeiten auf die Fahr-
fahigkeiten minimiert wurden. Die Sitzungen wur-
den jeweils im Abstand von einer Woche durchge-
fuhrt.

Die Erfassung der Lernwirksamkeit des DriveSmart-
Programms erfolgte mithilfe eines Simulators, an
dem die Fahrfahigkeiten der Teilnehmer zu drei
Zeitpunkten gemessen wurden: Eine erste Mes-
sung fand vor dem Beginn der ersten Trainingssit-
zung statt und diente dazu, die Teilnehmer in den
Umgang mit dem Simulator einzuweisen und mit
einer ,Einstiegsfahrt” ihre Ausgangsfahigkeiten zu
erheben. Eine zweite Messung wurde eine Woche
nach dem Abschluss der flinften Trainingssitzung
durchgefiihrt. Sie enthielt — neben einer allgemei-
nen Praxisfahrt am Simulator — auch spezielle Fahr-
ten zur Aufmerksamkeitssteuerung. Dabei wurde
gepruft, ob die Fahrerlaubnisbewerber ihre Auf-
merksamkeit auf verschiedene Aufgaben verteilen
und angemessen priorisieren kdnnen. Zur Bewalti-
gung dieser Aufgaben mussten die Bewerber
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zugleich ihre Geschwindigkeit an verschiedene
Geschwindigkeitszeichen anpassen und Mathema-
tikaufgaben richtig 16sen. Dartber hinaus flhrten
die Bewerber bei der zweiten Messung auch spezi-
elle Fahrten durch, mit denen ihre Fahigkeiten zur
Wahrnehmung, Bewertung und Abwehr von Gefah-
ren erfasst wurden. Dabei wurden sowohl neuartige
Verkehrssituationen (Messung von ,Ferntransfer®)
als auch Situationen ausgewahlt, die den Proban-
den der Experimentalgruppe aus dem DriveSmart-
Programm bekannt waren (Messung von ,Nah-
transfer®); einige der Aufgaben mussten zudem par-
allel zu einer Mathematikaufgabe bearbeitet wer-
den. Die dritte Messung fand schlieRlich vier
Wochen nach dem Abschluss der Trainingsmal3-
nahme statt; sie umfasste — wie die vorhergehende
Messung — eine Praxisfahrt sowie Aufgaben zur
Aufmerksamkeitssteuerung und Gefahrenwahrneh-
mung. Daruber hinaus beinhaltete sie eine
»Abschlussfahrt®, die identisch zur Einstiegsfahrt
war und einen Vorher-Nachher-Vergleich der Leis-
tungen der Fahrerlaubnisbewerber ermdglichen
sollte (REGAN et al., 2000).

Im Ergebnis der Untersuchungen zeigte sich, dass
die Mitglieder der Experimentalgruppe am Simula-
tor risikobewusster fuhren und Gefahren besser
vermeiden konnten als die Mitglieder der Kontroll-
gruppe. Es fanden sich keine Unterschiede zwi-

Infos aus der Entfernung 2

schen der Bewaltigung von Verkehrssituationen,
die den Bewerbern bereits aus dem Trainingspro-
gramm bekannt waren (Nahtransfer) und der Bewal-
tigung neuartiger Situationen (Ferntransfer). Auch
im Hinblick auf die Aufmerksamkeitssteuerung wie-
sen die Mitglieder der Experimentalgruppenmitglie-
der bessere Fahigkeiten auf als die Mitglieder der
Kontrollgruppe. Die Unterschiede zwischen beiden
Gruppen blieben Uberwiegend auch zum dritten
Messzeitpunkt vier Wochen nach Abschluss des
Trainings bestehen (REGAN et al., 2000). Aller-
dings erlaubt die Studie keine Hinweise darauf,
inwieweit die am PC-Programm erworbenen und
am Simulator unter Beweis gestellten Fahigkeiten
auch auf das Fahren im Realverkehr Ubertragbar
sind.

Entwicklungen in Deutschland

In Deutschland wurden computergestitzte Ange-
bote zur Férderung der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung bislang vorrangig fir den Ein-
satz in wissenschaftlichen Untersuchungen ent-
wickelt. So untersuchten PETZOLDT et al. (2011)
anhand eines von ihnen konzipierten, lehr-lerntheo-
retisch begriindeten Trainingsprogramms, welches
Potenzial computergestitzte Lernmedien fir die
Forderung der Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung bieten. Das zu diesem Zweck ent-

Welche zwei Bereiche solltest du hier besonders im Auge behalten? Markiere diese Bereiche direkt im Video!

Bild 15: Beispielaufgabe zum Fragentyp 2 des Lernprogramms (nach PETZOLDT et al., 2011)
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wickelte Programm basiert auf Anwendungen der
VICOM-Software der TUV | DEKRA arge tp 21 und
besteht aus einer 10-minltigen Einflhrungsprasen-
tation zur Motivierung der Teilnehmer und zur Ver-
mittlung fertigkeitsspezifischen Vorwissens (instruk-
tionales Element) sowie aus zwei 45-mintigen
Ubungseinheiten (aktive Elemente). Die Ubungs-
einheiten wiederum enthielten jeweils 13 dynami-
sche Szenarien, zu denen verschiedene Multiple-
Choice- und Markierungsaufgaben dargeboten
wurden. Orientiert an den Ebenen des Situations-
bewusstseins (ENDSLEY, 1995; s. Kapitel 2) wur-
den dabei drei Fragetypen eingesetzt:

(1) Fragen zur Perzeption (z. B. ,Wo befinden sich
von Dir aus gesehen andere Fahrzeuge?“),

(2) Fragen zum Versténdnis und zur Projektion
(z. B. ,Markiere die Bereiche, die Du im Auge
behalten solltest!, s. Bild 15) sowie

(3) Fragen zum Verhalten und zum Verstandnis
(z. B. ,Welche Reaktion ist angemessen?
Warum?).

Zur Uberpriifung der Lernwirksamkeit des Lernpro-
gramms rekrutierten PETZOLDT et al. (2011) 58
Fahrschuler, die sie drei verschiedenen Gruppen
zuordneten: Die Mitglieder der ersten Gruppe absol-
vierten zusatzlich zur Fahrschulausbildung das
computerbasierte Trainingsprogramm; sie arbeite-
ten mit dynamischen Darstellungen und erhielten
ein elaboriertes, fehlerspezifisches Feedback. Die
Mitglieder der zweiten Gruppe lernten zusatzlich
zur Fahrschulausbildung anhand eines papierba-
sierten Lernheftes. Die Aufgaben in diesem Lern-
heft entsprachen inhaltlich den Aufgaben aus dem
computerbasierten Trainingsprogramm; allerdings
wurden sie lediglich statisch dargeboten und bein-
halteten anstelle eines fehlerpezifischen Feedbacks
nur eine generelle Darstellung der richtigen Lésung.
Die Mitglieder der dritten Gruppe schlief3lich erhiel-
ten zusatzlich zur Fahrschulausbildung kein weite-
res Training. Das gewahlte Untersuchungsdesign
sollte es ermdglichen, neben der Wirksamkeit der
Lernsoftware auch mogliche Effekte der medialen
Ausgestaltung von Lernangeboten prifen zu kén-
nen.

Zwei Tage nach der Intervention absolvierten alle
Fahrschiler eine Testfahrt an einem Simulator.
Dabei wurde zum einen das Blickverhalten der
Fahrschiler analysiert.?® Zum anderen wurde unter-
sucht, inwieweit die Fahrschuler wahrend der Simu-
latorfahrt angemessene Fahrverhaltensweisen zei-

gen.?® Im Ergebnis der Auswertungen zeigte sich,
dass diejenigen Fahrschiiler, die mithilfe der com-
puterbasierten Software trainiert hatten, gegenutber
den Fahrschilern der anderen beiden Gruppen ein
signifikant besseres Blickverhalten aufwiesen.
Zudem war ihr Blickverhalten dem Blickverhalten
erfahrener Fahrer ahnlich. Auf der Fahrverhaltens-
ebene ergaben sich dagegen nur fiir wenige Tests-
zenen signifikante Verbesserungen gegeniiber den
beiden anderen Gruppen (PETZOLDT et al., 2011).
Die Ursache daflir sehen die Autoren insbesondere
in der hohen Anzahl an Freiheitsgraden bei der
Bewaltigung von Fahrszenarien. Darlber hinaus
sei dieses Ergebnis auch auf die Umsetzung des
multimedialen Lernangebots zurlickzuflhren, in der
auf eine Integration dynamischer Interaktionen
(z. B. durch Tastendruck oder Mausklick beim Auf-
tauchen eines Gefahrenhinweises) als Reaktion auf
die Ubungsszenarien verzichtet wurde.

Zwischen den Fahrschiilern, die mithilfe des papier-
basierten Lernhefts gelernt hatten, und den Fahr-
schilern ohne Training zeigten sich weder im Hin-
blick auf das Blickverhalten noch in Bezug auf das
Fahrverhalten signifikante Unterschiede. Die Auto-
ren gehen daher davon aus, dass die mit dem Lern-
heft trainierten Fahrschller zwar umfassendes
~Wissen beziglich der jeweiligen Verkehrssituatio-
nen und entsprechenden Verhaltensweisen aufwei-
sen, jedoch (noch) nicht in der Lage sind, dieses
Wissen nutzbringend umzusetzen® (ebd., S. 36).
Herkdmmliche Lernmedien wirden daher — im
Gegensatz zu verkehrspadagogisch-didaktisch be-
grindeten computergestitzten Lernmedien, die an-
dere Formen der Aufbereitung und der Interaktion
mit den zu erlernenden Informationen ermdglichen
—kaum Chancen fiir den Erwerb praxisnaher Fahig-
keiten zur Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung bieten.

Neben PETZOLDT et al. (2011) beschéftigen sich
derzeit auch HILZ, MALONE und BRUNKEN (2014)

28 Die Erfassung erfolgte mithilfe einer Blickbewegungs-
kamera. Zur Operationalisierung dienten unterschiedliche
MaRe wie beispielswiese der Ort, die Anzahl und die Dauer
von Fixationen sowie die Latenzzeiten und Kontingenzen

zwischen verschiedenen Blickorten.

29 Als ,angemessenes“ Fahrverhalten bezeichneten die Auto-

ren Verhaltensweisen, die ,zur Unfallvermeidung flhren und,
falls es die konkrete Verkehrskonstellation zulasst, darliber
hinaus den Fahrfluss nicht unterbrechen* (PETZOLDT et al.,
2011, S. 29). Eine nahere Konkretisierung wurde nicht vor-
genommen, da je nach Szenario unterschiedliche Fahrver-
haltensweisen als angemessenen erachtet wurden.
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mit der Entwicklung computerbasierter Trainingspro-
gramme fir die Fahrschulausbildung. Aufbauend auf
dem Vier-Komponenten-Instruktionsdesign-Modell
(van MERRIENBOER, CLARK & de CROOK, 2002),
erarbeiten sie anhand von drei empirischen Studien
eine Trainingssoftware, die speziell zur Férderung
der Gefahrenwahrnehmung eingesetzt werden soll.
Dabei entwickeln sie zunachst — ausgehend von
Unfallanalysen, Fahraufgabenkonzepten, Erkennt-
nissen der Lehr-Lernforschung und den Unterschie-
den zwischen Fahranfangern und erfahrenen Fah-
rern — mithilfe der VICOM-Software der TUV |
DEKRA arge tp 21 computerbasierte Trainingsauf-
gaben unterschiedlicher Aufgabenformate (Multiple-
Choice, Reaktionszeit, Markieren kritischer Berei-
che). In der ersten Studie testen sie dann mithilfe von
120 Probanden, inwieweit die Aufgaben es erlauben,
zwischen den Leistungen von Fahranfangern und
erfahrenen Fahrern zu unterscheiden. Darauf auf-
bauend soll in der zweiten Studie untersucht werden,
welche zusatzlichen Informationen den Lernenden in
welcher Weise bereitzustellen sind, um die Lernwirk-
samkeit des Trainings zu erhdhen. Die dritte Studie
verknupft schlieRlich die Befunde der beiden vorher-
gehenden Studien: Die Aufgaben, die in der ersten
Studie die groften Unterschiede zwischen Fahran-
fangern und erfahrenen Fahrern erbracht haben,
werden gemal der Befunde aus der zweiten Studie
mit Zusatzinformationen untersetzt und dann 60
Fahrschilern der ,Experimentalgruppe” erganzend
zu ihrer Fahrschulausbildung dargeboten. Weitere
60 Fahrschuler der ,Kontrollgruppe® erhalten zusatz-
lich zur Fahrschulausbildung kein weiteres Training.
Die Autoren vermuten, dass die Fahrschiler der
Experimentalgruppe nach dem Durchfihren des
Trainings sowohl ein angemesseneres Blickverhal-
ten (z. B. Anzahl und Dauer der Fixationen) als auch
ein besseres Fahrverhalten (weniger Fehler bei der
Bewaltigung von Verkehrssituationen) aufweisen als
die Fahrschiler der Kontrollgruppe. Diesbezlgliche
empirische Befunde lagen zum Zeitpunkt der
Berichtslegung allerdings noch nicht vor.

Den bisherigen Darlegungen ist zu entnehmen, dass
die Potenziale computergestltzter Lernangebote zur
Forderung der Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung im Rahmen des Selbststandigen
Theorielernens gerade in den letzten Jahren in
Deutschland verstarkt zum Gegenstand des wissen-
schaftlichen Diskurses geworden sind. Offengeblie-
ben ist jedoch noch, wie verbreitet solche Pro-
gramme bereits in der deutschen Fahrschulpraxis
sind. Dieser Frage wird im Folgenden nachgegan-
gen.

In Deutschland bereiten sich die Fahrschuler vor-
rangig durch den obligatorischen Besuch des Theo-
rieunterrichts auf die Theoretische Fahrerlaubnis-
prifung vor. Das Selbststdndige Theorielernen
kann ergdnzend zum Theorieunterricht bzw. zu sei-
ner Vor- und Nachbereitung genutzt werden. Dabei
erfolgt die Einbindung des Selbststandigen Theo-
rielernens in die deutsche Fahrschulausbildung —
im Gegensatz zu anderen Landern (v. a. Finnland,
verschiedene Staaten der USA) — bislang weitge-
hend unsystematisch: Die Nutzung diesbeziglicher
Lernangebote ist in der Regel unverbindlich und
hangt von den Lernpraferenzen und dem Engage-
ment der Fahrschiler ab (WEI3 et al., 2009).

Lange Zeit dominierten Selbstlernprogramme, die
lediglich auf das Training der offiziellen Prifungs-
fragen und damit auf den Erwerb grundlegenden
Faktenwissens ausgerichtet waren (PRUCHER,
2006). Diese Programme wiesen zwar Potenziale
auf, die individuelle Vorbereitung auf die Theoreti-
sche Fahrerlaubnisprifung zu unterstitzen, leiste-
ten aber keinen Beitrag zum Aufbau praxisnaher
Handlungskompetenzen z. B. zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung. Eine syste-
matische Konstruktion computergestiitzter Selbst-
lernprogramme, die speziell auf den Aufbau dieser
Kompetenzen gerichtet sind, fand nicht statt (WEIR
et al., 2009). Auch in den aktuellen Selbstlernpro-
grammen liegt der Schwerpunkt auf der Vermitt-
lung von Faktenwissen. Erganzend finden sich bei
den groRRen deutschen Lehrmittelverlagen inzwi-
schen aber auch erste Angebote zur Verbesserung
der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung. Mit sogenannten ,Suchbildern®, ,Wahrneh-
mungsbildern® und ,Praxispaketen bietet insbe-
sondere der Verlag Heinrich Vogel mittlerweile
Maoglichkeiten, Uber den Erwerb von Faktenwissen
hinaus auch praxisnahe Kompetenzen wie das
richtige Beobachten des Verkehrsraums, das
Erkennen und Bewerten von Gefahren sowie das
Ableiten von Handlungen zur Gefahrenvermeidung
zu fordern.

3.2.2 Lernangebote fiir den Theorieunterricht
Entwicklungen im internationalen Raum

GENSCHOW et al. (2013) beschreiben den Theori-
eunterricht als eine Lehr-Lernform, in der eine
Unterweisung von Fahrschilern zu verkehrsbezo-
genem Wissen durch einen professionell Lehren-
den erfolgt. Im Vergleich zum Selbststandigen
Theorielernen wird dem Theorieunterricht dabei
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— insbesondere wenn diskursive und spezielle ein-
stellungsbildende Lehr-Lernmethoden sowie inno-
vative Medien zum Einsatz kommen — in viel starke-
rem Malle das Potenzial zugeschrieben, nicht nur
die Fahigkeiten zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung zu fordern, sondern zugleich
auch damit inhaltlich verbundene verkehrssicher-
heitsdienliche Einstellungen zu vermitteln.

Inwieweit das Thema ,Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung“ im Theorieunterricht ver-
schiedener Lander verankertist, wurde im BASt-Pro-
jekt ,Ansatze zur Optimierung der Fahrschulausbil-
dung in Deutschland” anhand einer vergleichenden
Analyse von 14 fortschrittlichen Fahrausbildungs-
curricula aus dem internationalen Raum analysiert
(BREDOW & STURZBECHER, in Druck). Die Ana-
lyseergebnisse legen nahe, dass die Ausbildung
von Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung in vielen Fahrausbildungs-
curricula einen Schwerpunkt bildet und durch eigen-
standige Ausbildungseinheiten untersetzt wird
(z. B. Dubai, Irland, Ontario, Québec). So missen
Fahrerlaubnisbewerber in Québec beispielsweise
eigenstandige Ausbildungseinheiten zu fahranfan-
gertypischem Risikoverhalten (z. B. Geschwindig-
keitsregulation) durchfiihren. In Ontario muissen
Fahrerlaubnisbewerber die  Ausbildungseinheit
»~Wahrnehmung und Risikomanagement® absolvie-
ren, in der sie sich mit Beobachtungstechniken,
individuellen Risikofaktoren, Unfallvermeidungs-
strategien sowie den Strategien zur Gefahrenwahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung auseinander-
setzen. Im irischen Steer-Clear-Curriculum (lrish
Drivers Education Association, 2006) schlieflich
umfasst die Gefahrenlehre sogar mehr als die Halfte
der (Theorie-)Ausbildung. Hier missen die Fahr-
erlaubnisbewerber sechs eigenstandige Ausbil-
dungseinheiten zu den Themen ,Aufmerksamkeit®,
,Gefahrenwahrnehmung®,  ,Risikoeinschatzung®,
,Motorische Fahigkeiten®, ,Persdénliche Risikoak-
zeptanz® und ,Bewaltigung von Risikosituationen®
absolvieren.

Entwicklungen in Deutschland

In Deutschland gibt es — im Gegensatz zu anderen
Landern (s. 0.) — bislang keine speziellen Ausbil-
dungseinheiten zur Férderung von Kompetenzen
zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung. PETZOLDT et al. (2011) kritisieren zudem,
dass die Gefahrenlehre im Theorieunterricht bisher
auf die Vermittlung deklarativer Wissensgrundlagen
beschrankt bleibt. Um dieses verkehrssicherheits-

relevante Defizit zu beheben, hat die Bundesverei-
nigung der Fahrlehrerverbande im Rahmen des
BASt-Projekts ,Ansatze zur Optimierung der Fahr-
schulausbildung in Deutschland® gemeinsam mit
dem Institut fir angewandte Familien-, Kindheits-
und Jugendforschung an der Universitat Potsdam
die 90-minutige Ausbildungseinheit ,Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung im Stral3enver-
kehr” erarbeitet (BREDOW & STURZBECHER, in
Druck). Diese Ausbildungseinheit dient dazu, Fahr-
schulern allgemeine Grundlagen dariber zu vermit-
teln, wie sie Gefahren besser erkennen, bewerten
und vermeiden kdnnen. Im Fokus der Ausbildungs-
einheit stehen funf Themen, die mit diskursiven
Lehr-Lernformen und interaktiven Medien bearbei-
tet werden:

* Defizite bei
Unfallursache,

der Verkehrswahrnehmung als

e Gefahren im Stral’enverkehr,

» Strategien zur effektiven und effizienten Ver-
kehrsbeobachtung,

» Strategien zur Gefahrenbewertung sowie

» Strategien zur Gefahrenvermeidung.

Aufbauend auf der beschriebenen grundlegenden
Ausbildungseinheit zur allgemeinen Gefahrenlehre,
haben das Institut fir Pravention und Verkehrssi-
cherheit, die TUV | DEKRA arge tp 21 und die Bun-
desvereinigung der Fahrlehrerverbande dann die
erganzende Ausbildungseinheit ,Risiken junger
Fahranfanger und regionale Gefahrenstrecken®
entwickelt. In dieser Ausbildungseinheit steht — aus-
gehend von dem seit 2008 im Bundesland Bran-
denburg praktizierten Verkehrssicherheitsprojekt
.Regio-Protect 21“ (BREDOW, 2014) — die regiona-
lisierte Gefahrenlehre im Vordergrund. Dabei wer-
den wohnortnahe regionale Gefahrenstrecken, auf
denen besonders viele junge Fahrer verunglickt
sind, im Theorieunterricht anhand von Videose-
quenzen zunachst virtuell ,befahren und hinsicht-
lich mdglicher Gefahren bzw. potenzieller Unfallur-
sachen analysiert. Dazu werden auch sogenannte
.Unfallberichte® bereitgestellt, denen authentische
Informationen zu den Beteiligten und den Kontext-
bedingungen (z. B. Witterung, Unfallzeit) der auf
diesen Strecken erfassten Fahranfangerunfalle zu
entnehmen sind. Darauf aufbauend sollen die Fah-
rerlaubnisbewerber dann die gewonnenen Kennt-
nisse und Fahigkeiten in der Fahrpraktischen Aus-
bildung anwenden und vertiefen. Die dabei gewon-
nenen Erfahrungen werden anschlieRend gemein-
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sam mit dem Fahrlehrer ausgewertet; insbeson-
dere werden die Erkenntnisse aus der virtuellen
und der realen Fahrt verknlpft. Die Fahrschiiler
sollen anhand der Streckenbeispiele ihre generelle
Verkehrswahrnehmung schulen und in die Lage
versetzt werden, situationsangemessene Gefah-
renvermeidungsstrategien auszuwahlen. Belege
fir die Motivationskraft und die Lernwirksamkeit
dieses Ausbildungsansatzes erbrachte eine Eva-
luationsstudie mit 42 Fahrschilern (BREDOW,
2014).

Zu beiden Ausbildungseinheiten liegen inzwischen
verkehrspadagogische Beschreibungen und Be-
grindungen, tabellarische Verlaufsplanungen und
Lehr-Lernmedien (z. B. Lehrprasentationen, com-
puterbasierte Ubungsaufgaben, Arbeitsbléatter)
vor. Im Hinblick auf die zweite Ausbildungseinheit
wurden zusatzlich fachdidaktische Ausbildungs-
anleitungen fur die Durchfihrung fahrpraktischer
Ausbildungssequenzen auf Gefahrenstrecken ent-
wickelt. DarUber hinaus wurden Demonstrations-
filme (s. Bild 16) erarbeitet, welche die unter-
schiedlichen didaktischen Phasen der Ausbil-
dungseinheiten verdeutlichen und die mit den Aus-
bildungseinheiten verbundenen Ausgestaltungs-
moglichkeiten aufzeigen.

Aufbauend auf den genannten Materialien sollen
beide Ausbildungseinheiten im Jahr 2015 in einer
landertbergreifenden Studie erprobt werden, um
Erkenntnisse zu ihrer Lernwirksamkeit zu gewin-
nen. Die Studie wird von der Bundesvereinigung
der Fahrlehrerverbande, der TUV | DEKRA arge
tp 21, dem Institut fir angewandte Familien-, Kind-
heits- und Jugendforschung an der Universitat
Potsdam und dem Institut fur Pravention und Ver-
kehrssicherheit durchgefiihrt. Zur Uberpriifung
des Lernzuwachses sollen dabei (1) ein Wissens-
test, (2) ein Verkehrswahrnehmungstest mit inno-
vativen Aufgabenformaten zur Prifung von Kom-
petenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung sowie (3) eine Fahrverhaltensbe-
obachtung bei einer Fahrt im Realverkehr unter
Nutzung des e-Prifprotokolls der optimierten
Praktischen Fahrerlaubnisprifung eingesetzt wer-
den. Damit verbindet das geplante Vorhaben die
Fahrschulausbildung und die Fahrerlaubnispri-
fung unter Nutzung der gemeinsamen Bildungs-
standards bzw. der Anforderungs- und Bewer-
tungsstandards im Fahraufgabenkatalog (s. Kapi-
tel 6).

Bild 16: Szenen aus den Demonstrationsfilmen zu den Ausbildungseinheiten ,Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung im
StraBenverkehr* und ,Risiken junger Fahranfanger und regionale Gefahrenstrecken®
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3.2.3 Lernangebote fiir das
Fahrsimulationstraining

Entwicklungen im internationalen Raum

Simulatoren ermdglichen es, Lehr-Lerninhalte zu
vermitteln und zu kontrollieren. Dabei kénnen die
Inhalte entsprechend des Lernstands der Fahrschu-
ler ausgewahlt werden (van EMMERIK, 2004). Auf-
grund dieser Moglichkeiten sowie aufgrund ihres
anschaulichen Stimulusmaterials und ihrer Reali-
tatsnéhe sind Simulatoren zudem besonders lern-
motivierend (WEIR et al., 2009). Darlber hinaus
erlauben sie es, auf visuelle Weise Instruktionen
und Rickmeldungen zu geben (z. B. durch die Vor-
gabe einer optimalen Blickfiihrung auf dem Bild-
schirm) sowie den Lernerfolg der Fahrschiiler objek-
tiv zu erfassen (GENSCHOW et al., 2013). Schliel’-
lich eréffnen Simulatoren Moglichkeiten, um Fahr-
schiler gezielt mit potenziellen Gefahrensituatio-
nen und den Konsequenzen von Fehlverhalten zu
konfrontieren, ohne sie oder andere Verkehrsteil-
nehmer einer Gefahrdung auszusetzen (WEIR et
al., 2009). Inwieweit dies dazu beitragen kann, die
Kompetenzen von Fahrschilern zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung zu férdern,
wurde in verschiedenen wissenschaftlichen Studien
untersucht; zwei davon sollen nachfolgend naher
betrachtet werden.

Speziell im Hinblick auf die Férderung des Blickver-
haltens entwickelten CARPENTIER et al. (2012)
eine Simulator-Ausbildungseinheit, deren Lernwirk-
samkeit in einem Experimentalgruppen/Kontroll-
gruppen-Design mit 28 Probanden geprift wurde.
Die Mitglieder der Experimentalgruppe absolvierten
im Rahmen ihres Trainings zuné&chst eine Simula-
torfahrt, bei der ihnen zehn potenziell gefahrliche
Situationen dargeboten wurden, in denen (noch)
keine Gefahr eintrat. Am Ende der Simulatorfahrt
wurden die Probanden gebeten, die Situationen zu
benennen, in denen sie Gefahren erwartet hatten.
Diese Aufgabe diente dazu, im Falle eines spateren
(Beinahe-)Unfalls Selbstreflexionen anzuregen und
eine Attribution des Unfalls auf andere Ursachen —
zum Beispiel andere Verkehrsteilnehmer — zu ver-
meiden (VLAKVELD, 2011).

Im Anschluss an diese Simulatorfahrt absolvierten
die Experimentalgruppenmitglieder eine zweite
Simulatorfahrt. Diesmal traten alle potenziellen
Gefahren ein. Nachdem die Teilnehmer eine Gefahr
— mehr oder weniger gut — bewaltigt hatten, wurden
sie gebeten, das Auto am StralRenrand anzuhalten.

Dann wurden ihnen Bilder der jeweiligen Gefahren-
situation aus der Vogelperspektive und der Fahrer-
perspektive gezeigt. Zudem wurde ihnen sowohl
mundlich von einem Fahrlehrer erklart als auch
schriftlich erlautert, worauf sie in der jeweiligen
Situation hatten achten missen und wie sie die
Gefahren hatten vermeiden kdnnen. Anschliel3end
mussten die Probanden die Gefahrensituationen
noch einmal im Simulator bewaltigen, um das
erworbene Wissen anzuwenden und zu festigen.
Erst danach wurde die Fahrt bis zur nachsten
Gefahrensituation fortgesetzt, bei der sich die Pro-
zedur dann wiederholte.

Die Mitglieder der Kontrollgruppe absolvierten
ebenfalls zwei Simulatorfahrten. Die Unterschiede
zur Experimentalgruppe bestanden darin, dass die
Kontrollgruppenmitglieder bei der ersten Fahrt nicht
um Einschatzungen zu moglichen Gefahren gebe-
ten wurden. Daruber hinaus traten bei ihnen auch in
der zweiten Fahrt keine Gefahren auf; dementspre-
chend erhielten sie auch keine Erlauterungen zu
Gefahrensituationen. Stattdessen mussten die Kon-
trollgruppenmitglieder nach jeder potenziell gefahr-
lichen Situation zwei allgemeine Fragen zum Ver-
kehrsgeschehen beantworten.

Die Lernwirksamkeit des Trainings wurde anhand
von zwei Simulatorfahrten erhoben, von denen
eine unmittelbar nach Trainingsabschluss und die
andere zwei bis vier Wochen spater durchgefiihrt
wurde. In beiden Fahrten wurde zum einen erfasst,
ob die Probanden in der Lage waren, Gefahren-
situationen zu bewaltigen (operationalisiert Gber
die Anzahl an verursachten virtuellen Unféllen).
Zum anderen wurde Uberprift, inwieweit die Pro-
banden ein angemessenes Blickverhalten aufwie-
sen. Das Blickverhalten wurde dabei Uber den
Zeitpunkt, zu dem eine Gefahr entdeckt wurde,
Uber die Beachtung von sog. ,visual search points®
(z. B. Verkehrszeichen, Kinder auf dem gegen-
Uberliegenden Birgersteig) und ber die Spiegel-
nutzung operationalisiert. Die Testergebnisse be-
legen, dass die Experimentalgruppenmitglieder im
Vergleich mit den Mitgliedern der Kontrollgruppe
ihren Blick haufiger auf ,visual search points® rich-
teten und den Rickspiegel haufiger benutzten.
Diese Unterschiede kénnen als Anzeichen fiir den
Erwerb eines systematischen Blickverhaltens
interpretiert werden. Allerdings ergaben sich keine
signifikanten Unterschiede im Hinblick auf die
Anzahl an verursachten Unféllen und den Zeit-
punkt, zu dem Gefahren erstmals entdeckt wur-
den. Dieses Ergebnis flhren die Autoren auf die
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geringe Anzahl an Untersuchungsteilnehmern
zuriick (CARPENTIER et al., 2012).

In Anbetracht der verschiedenen existierenden
Simulatorarten (z. B. Low-, Medium- und High-Cost-
Simulatoren, s. 0.) erhebt sich die Frage, ob der
Realitatsgrad von Simulatoren (Realitatsnahe der
Ausstattung bzw. der Bedienmdglichkeiten im Ver-
gleich zu realen Kraftfahrzeugen, engl. ,Fidelity®)
ausschlaggebend fiir die Lernwirksamkeit von Aus-
bildungsmallnahmen am Simulator ist. Dieser
Frage gingen ALLEN et al. (2007) in einer als
Langsschnittstudie angelegten Untersuchung mit
insgesamt 554 Fahrschulern nach. Dazu wurden an
einer Highschool zwei Schulklassen mit einem
Low-Fidelity-Simulator trainiert, der aus einem
Monitor, einem Lenkrad und FuBpedalen bestand.
Weitere Untersuchungsteilnehmer, die man Uber
die lokale Kraftfahrzeugbehérde akquiriert hatte,
wurden im Labor an zwei unterschiedlichen Simula-
toren mit starkerer Realitatsnahe ausgebildet. Einer
der Simulatoren bestand aus drei Monitoren, einem
Lenkrad und Fufpedalen. Der andere Simulator
setzte sich aus einer Videoleinwand und einer
unbeweglichen Fahrzeugattrappe zusammen.

Im Verlauf des Trainingsprogramms wurden den
Untersuchungsteilnehmern Kenntnisse bezlglich
der Themen ,StralBenverkehrsregeln®, ,Fahrbahn-
wechsel®, ,Abbiegen und Blinken®, ,Situationsbe-
wusstsein und defensives Fahren® sowie ,Gefah-
renwahrnehmung® vermittelt (ALLEN et al., 2007).
Die erworbenen Kenntnisse wurden anschliel3end
in 6 Ubungsfahrten mit einer Dauer von je 12 bis 15
Minuten gefestigt. Dabei erhielten alle Probanden
eine Ruckmeldung Uber die erbrachten Leistungen
(z. B. Geschwindigkeitsiberschreitungen, Missach-
tung von Ampeln und Verkehrszeichen, Benutzung
der Bremsen). Sofern die Probanden vorab defi-
nierte Anforderungskriterien beim ersten Durchlauf
nicht erfillten, wurden ihnen drei weitere Versuche
gestattet. Scheiterten sie auch dabei, wurde das
Training mit dem Hinweis beendet, in Zukunft vor-
sichtiger zu fahren.

Zur Auswertung der MalRnahme wurden die Unfall-
daten der Untersuchungsteilnehmer Uber einen
Zeitraum von zwei Jahren nach dem Fahrerlaubnis-
erwerb erhoben. Dabei zeigte sich ein Zusammen-
hang zwischen der Trainingsgruppe und der Unfall-
rate: Die Unfallrate derjenigen, die lediglich an
einem Monitor und den entsprechenden Steuerele-
menten ausgebildet wurden (ca. 7,8 %), lag etwa
doppelt so hoch wie die Unfallrate derjenigen, die

mit einer Fahrzeugattrappe ftrainiert hatten (ca.
3,5 %). Alle Probanden wiesen eine niedrigere Un-
fallrate auf als Fahranfénger, die kein spezielles
Training absolviert hatten (ca. 9 %; ALLEN et al.,
2007).%°

Trotz der statistischen Signifikanz der Befunde und
der umfangreichen StichprobengréRen kdnnen die
Untersuchungsergebnisse allerdings nicht einen
positiven Gesamteffekt des Simulatortrainings bele-
gen: Die Autoren zogen Vergleichsdaten von Fahr-
anfangern heran, die aus anderen Regionen
stammten als die Trainingsgruppen. Die Unfallrate
der Fahranfanger ohne spezielles Training bezog
sich somit auf ein nicht vergleichbares Verkehrsum-
feld. Ferner wurden die Untersuchungsteilnehmer
den Versuchsbedingungen nicht zufallig zugeord-
net. Als Trainingsgruppe fur den Simulator mit nur
einem Bildschirm wurden aus Grinden der Prakti-
kabilitat Schulklassen akquiriert, sodass eine Kon-
fundierung der Untersuchungsergebnisse zum Bei-
spiel durch den Bildungshintergrund oder den
sozio-6konomischen Status nicht ausgeschlossen
werden kann (EWERT & STEINER, 2013). De
WINTER et al. (0. D.) argumentieren zudem auf
Grundlage einer Analyse verschiedener Untersu-
chungen, dass der Erfolg einer simulatorgestitzten
Trainingsmaflinahme weniger von der Realitats-
nahe des Simulators als vielmehr von der didak-
tischen Einbettung in die Ausbildung abhangt.

Welche Bedeutung kommt dem Fahrsimulations-
training in der internationalen Fahranfangervorbe-
reitung zu? Antworten auf diese Frage bietet eine
Untersuchung von GENSCHOW et al. (2013), in der
Systeme der Fahranféangervorbereitung in 44 Lan-
dern im Hinblick auf die in ihnen eingesetzten
Lehr-Lernformen analysiert wurden. In keinem der
untersuchten Lander stellt das Fahrsimulationstrai-
ning einen obligatorischen Ausbildungsbestandteil
dar. In nur wenigen Landern wie den Niederlanden,
Finnland und Tschechien kénnen Fahrsimulations-
stunden — bei Einhaltung bestimmter Ausstattungs-
standards — als Ersatz fur Fahrstunden im Realver-
kehr anerkannt werden. Die Fahrerlaubnisbewerber
durfen dabei selbst entscheiden, ob sie Teile der
Ausbildung am Simulator durchfiihren oder die
Fahrpraktische Ausbildung vollstdndig im Real-
verkehr absolvieren wollen. Das Fahrsimulations-

30 pie Prozentangaben beziehen sich auf die Anzahl der
Unfalle pro 100 Personen pro Jahr.
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training wird Ublicherweise zu Beginn der Fahrprak-
tischen Ausbildung eingesetzt und dient dann vor-
rangig dem Kennenlernen des Verkehrsumfeldes
sowie dem Erlernen der Fahrzeugbedienung und
des Ausfuhrens elementarer Fahrmandver. Die
Nutzungsrate fir die Simulatoren fallt nach Exper-
teneinschatzungen allerdings gering aus (z. B.
15 % in den Niederlanden; ebd.).

WEIR et al. (2009) sehen das entscheidende
Erfolgskriterium fur die Nutzung von Fahrsimulato-
ren in der Ausbildung darin, sie in ,integrative Lern-
systeme® einzubetten. Dies bedeutet, dass die
Fahrleistungen am Simulator mit dem Fahrlehrer
ausgewertet, mit anderen Lehr-Lernformen (Theo-
rieunterricht, Fahrpraktische Ausbildung) verknUpft
und als Basis fur die weitere Ausbildungsgestal-
tung genutzt werden missen, um Lernerfolge zu
erzielen. Inwieweit diese Forderung in der Praxis
erflllt wird, unterscheidet sich von Land zu Land.

In Tschechien kdonnen die Fahrschiler ausschlief3-
lich vor Beginn der Fahrpraktischen Ausbildung,
d. h. bevor Fahrten im Realverkehr stattfinden, am
Fahrsimulator trainieren. Dabei besteht die Mog-
lichkeit, von den insgesamt 28 vorgeschriebenen
Stunden der Fahrpraktischen Ausbildung bis zu 10
Stunden am Fahrsimulator zu absolvieren. Inhalt-
lich steht beim Fahrsimulationstraining die Fahr-
zeugbedienung, die Verkehrsbeobachtung, das
Ausfihren von Fahrmandévern, das Fahren unter
Berlcksichtigung von Verkehrszeichen und Ver-
kehrsregeln sowie das Kontrollieren von Risiko-
situationen im Vordergrund, ohne dass dabei Ver-
knUpfungen zu anderen Lehr-Lernformen geschaf-
fen werden.

Auch in den Niederlanden werden Fahrsimulatoren
Ublicherweise zu Beginn der Fahrausbildung einge-
setzt, d. h. bevor Fahrten im Realverkehr stattfin-
den. Dabei werden die Fahrverhaltensdaten (z. B.
das Blickverhalten) des jeweiligen Fahrschilers
allerdings aufgezeichnet und mit den Ergebnissen
von Fahrverhaltensanalysen von etwa 10.000 ande-
ren Fahranfangern verglichen. Aufbauend auf die-
sem Vergleich wird dann fur den Fahrschiler eine
detaillierte Rickmeldung zu den Fahrleistungen
erstellt. Diese Rickmeldung erhalt — neben dem
Fahrschiler — auch sein Fahrlehrer, damit sie bei
der Planung des weiteren Ausbildungsverlaufs
berlcksichtigt werden kann (GENSCHOW et al.,
2013).

Entwicklungen in Deutschland

In Deutschland findet die Fahrpraktische Ausbil-
dung vorrangig im Realverkehr statt (GENSCHOW
et al., 2013). Seit dem Jahr 2014 bieten vor allem
die Lehrmittelverlage Degener und Heinrich Vogel
Fahrsimulatoren an, die zur Vorbereitung auf die
Fahrten im Realverkehr genutzt werden kdnnen.
Der Einsatz der Fahrsimulatoren wird dabei nicht
durch rechtliche Vorgaben reguliert; dies bedeutet,
dass das Absolvieren von Ausbildungsstunden am
Simulator derzeit nicht zur Reduktion der Mindest-
fahrstunden im Realverkehr fuhrt.

Im Hinblick auf die Lehr-Lerninhalte stehen beim
Fahrsimulationstraining mit beiden Simulatorvarian-
ten das Erlernen der grundlegenden Fahrzeugbe-
dienung (z. B. Kennenlernen der Bedienelemente,
Befahigen zum Umgang mit Schalthebeln und
Lenkrad), das Trainieren von Abbiegevorgangen
und die Bewaltigung von Vorfahrtsituationen im
Vordergrund. Wahrend der Fahrschiler die Module
absolviert, werden sein Fahrverhalten und teilweise
auch sein Blickverhalten erfasst und ausgewertet
(z. B. die Spiegelbenutzung, das Durchfiihren des
Schulterblicks, die Geschwindigkeitsanpassung).
Auf dieser Grundlage werden dann Ruickmeldun-
gen zu Fahrfehlern gegeben. Diese Ruckmeldun-
gen soll der Fahrlehrer bei der Planung der Fahr-
praktischen Ausbildung bertcksichtigen. Konkrete
Empfehlungen, wie diese Rickmeldungen zu be-
ricksichtigen sind und wie das Fahrsimulationstrai-
ning mit anderen Lehr-Lernformen verzahnt werden
kann, waren wiinschenswert.

Welche Schlussfolgerungen lassen sich nun im
Hinblick auf den kinftigen Einsatz von Fahrsimula-
toren in der Fahranfangervorbereitung ziehen?
Trotz der vielfaltigen Potenziale von Fahrsimulato-
ren erscheint ihre praktische Bedeutsamkeit fiir die
Fahranfangervorbereitung im Allgemeinen und fir
die Schulung von Kompetenzen zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung im Speziellen
(noch) gering. Dies ist insbesondere darauf zurtick-
zufiihren, dass die relativ hohen Anschaffungskos-
ten flr Simulatoren einer flachendeckenden Ver-
breitung entgegenstehen. Technisch weniger an-
spruchsvolle PC-basierte Fahrsimulationen bieten
hingegen bereits heute flachendeckende Moglich-
keiten zum Training relevanter Teilkompetenzen
(z. B. zur Verkehrswahrnehmung) fir die Bewalti-
gung von Fahraufgaben. Solange keine Befunde
dafur vorliegen, dass Simulatoren im Vergleich zu
PC-basierten Lernanwendungen einen groferen
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Lernzuwachs ermdglichen oder diesen in einer kir-
zeren Zeit herbeiflihren, ist zu vermuten, dass aus
Effizienzgrinden auch kinftig eher simulations-
basierte Lernanwendungen zum Tragen kommen
(WEIR et al., 2009).3' Zudem schépfen die vorhan-
denen Simulatoren die mit ihnen verbundenen Mog-
lichkeiten zur Gefahrenlehre noch nicht aus (z. B.
werden Fahrschiler noch zu selten mit sich ent-
wickelnden potenziellen Gefahrensituationen kon-
frontiert, die im realen Stralenverkehr zwar relativ
selten auftreten, aber mit hohen Unfallgefahren ver-
bunden sind, sofern man sie nicht rechtzeitig
erkennt und vermeidet). SchlieBlich erschweren
auch die bei einem Teil der Fahrschiler wahrend
der Simulatornutzung zu erwartenden Stresssymp-
tome wie Ubelkeit, Benommenheit, Kopfschmerzen
oder Schwindelgeflihle (sog. ,Simulator Sickness*
bzw. ,Simulatorkrankheit”) einen systematischen
Einsatz von Fahrsimulatoren in der Fahrschulaus-
bildung (HOFFMANN & BULD, 2006; WEIR et al.,
2009).%

3.2.4 Lernangebote fiir die Fahrpraktische
Ausbildung

GENSCHOW et al. (2013) beschreiben die ,Fahr-
praktische Ausbildung® als eine Lehr-Lernform, die
vorrangig instruktive Lehr-Lernsituationen im Fahr-
zeug umfasst. Dabei erfolgt die Vermittlung von
anwendungsbezogenen Fahigkeiten (z. B. zur Fahr-
zeugbedienung, zur Bewaltigung von Verkehrssitu-
ationen) durch eine unterweisende Person (z. B.
Fahrlehrer, Laienausbilder). Die Fahrpraktische
Ausbildung findet Gberwiegend im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum statt, teilweise aber auch auf privatem
Ubungsgelande. Ein Kernziel der Fahrpraktischen
Ausbildung stellt seit jeher der systematische
Erwerb von Kompetenzen zur Verkehrsbeobach-
tung und Gefahrenvermeidung dar. Dieser Kompe-
tenzerwerb wird allerdings dadurch erschwert, dass
die Lernmdglichkeiten im realen Verkehrskontext
von den zuféllig vorgefundenen Gegebenheiten
abhangen (PETZOLDT et al., 2011).

Eine seit Langem genutzte Moglichkeit zur Forde-
rung der Kompetenzen zur Verkehrswahrnehmung
und Gefahrenvermeidung im Realverkehr stellt das
sog. ,Kommentierende Fahren® (oder auch ,Kom-
mentierte Fahren®) dar. Hierunter verstehen SEIDL
und HACKER (1991) eine Lehr-Lernmethode, bei
welcher der Fahrschiler wahrend des Fahrens
stichwortartig seine Wahrnehmungen zu den flr
sein Fahrverhalten relevanten Informationen aus

der Verkehrsumgebung verbalisiert. Teilweise sol-
len zusatzlich auch die Erwartungen Uber mogliche
Verhaltensweisen anderer Verkehrsteilnehmer und
das notwendige eigene Verhalten kommentiert wer-
den (GURTEN, NEUMEIER & WIEGAND, 1987).
Die Kommentierung versetzt den Fahrlehrer auf
effiziente Weise in die Lage, Defizite und Lernfort-
schritte bei der Informationssuche des Fahrschi-
lers, bei seiner Gefahrenantizipation und bei seiner
Gefahrenbewertung zu erkennen und Bewertungen
dazu zurtckzumelden (RUSSELL, 2003). Daruber
hinaus soll durch das Kommentieren Ablenkungs-
effekten seitens des Fahrschilers entgegengewirkt
werden (MAREK & STEN, 1972).

CRUNDALL, ANDREWS, van LOON und
CHAPMAN (2010) Uberpruften die Wirksamkeit des
.Kommentierenden Fahrens® im Rahmen einer
empirischen Studie mit einem Experimentalgrup-
pen/Kontrollgruppendesign. Dabei lieRen sie alle
Probanden zunachst eine Fahrt am Simulator
durchfihren. Im Rahmen dieser Fahrt wurden den
Probanden je drei Gefahren der Kategorien ,Beha-
vioral Prediction®, ,Environmental Prediction” sowie
,Dividing and Focusing Attention“ dargeboten.
Gleichzeitig wurde ihr Fahrverhalten — operationali-
siert Uber die Durchschnittsgeschwindigkeit, die
Geschwindigkeitsanpassung vor einer Gefahr so-
wie die Nutzung von Gas- und Bremspedalen —
erfasst. Im Anschluss an die Simulatorfahrt muss-
ten die Mitglieder der Experimentalgruppe eine
Unterrichtseinheit im Klassenraum absolvieren, in

31 Mit Blick auf die Fahrerlaubnispriifung ist unter methodi-
schen Gesichtspunkten zu ergéanzen, dass sich die augen-
scheinlich hohere Realitatsnahe, die mit einem Simulator im
Vergleich zu PC-basierten Prifungsansatzen erreicht wer-
den konnte, nur dann als Vorzug erweisen wirde, wenn sie
zu valideren Prifungsentscheidungen fiihrt. Empirische
Belege fur einen solchen Mehrwert liegen bislang nicht vor.

32 Die Simulatorkrankheit ist auf die Diskrepanz zwischen den

visuellen Wahrnehmungen und den Empfindungen des

Gleichgewichtssinns zurtickzufihren.

33 |n Gefahrensituationen der Kategorie ,Behavioral Prediction”

werden sichtbare Gefahrenobjekte dargestellt, deren Verhal-
ten antizipiert werden muss (z. B. spielende Kinder, die pl6tz-
lich auf die StraRe rennen konnten). ,Environmental
Prediction” bedeutet, dass lediglich der Kontext von Gefah-
ren dargestellt wird, das Gefahrenobjekt selbst aber nicht
sichtbar ist (z. B. ein Bus an einer Haltestelle). In der Katego-
rie ,Dividing and Focusing Attention werden mehrere poten-
zielle Gefahren gleichzeitig gezeigt, von denen sich eine
oder mehrere zu einer akuten Gefahr entwickeln kénnten.
Der Proband muss seine Aufmerksamkeit optimal verteilen,
um die Entwicklung von akuten Gefahren frihzeitig wahr-
nehmen zu kénnen (CRUNDALL et al., 2010).
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der ihnen die Grundlagen des Kommentierenden
Fahrens vermittelt wurden. Danach fand ein zwei-
stindiges Training im Realverkehr statt. Dabei wur-
den die Trainingsteilnehmer von speziell geschul-
ten Fahrlehrern begleitet, welche das Kommentie-
rende Fahren zunachst vorflhrten und anschlie-
Rend Rickmeldungen zu den Kommentierungen
der Trainingsteilnehmer gaben. Die Mitglieder der
Kontrollgruppe erhielten im Anschluss an die Simu-
latorfahrt kein Training.

Etwa zwei Wochen nach Abschluss des Trainings
wurde der Lernzuwachs aller Probanden erfasst,
indem erneut diejenige Simulatorfahrt durchgefuhrt
wurde, mit der auch die Ausgangskompetenzen der
Probanden erfasst wurden. Dabei zeigte sich, dass
die Experimentalgruppenmitglieder in der zweiten
Testfahrt weniger Unfalle verursachten und ihre
Geschwindigkeit friher an sich entwickelnde Gefah-
rensituationen anpassten als die Mitglieder der
Kontrollgruppe (CRUNDALL et al.,, 2010). Dies
galt allerdings nicht fir Gefahren der Kategorie
~Environmental Prediction“. Die Autoren interpretie-
ren die Ergebnisse als Beleg dafiir, dass die Mitglie-
der der Experimentalgruppe durch die Verbalisie-
rung der Verkehrssituationen zu einer tieferen ana-
lytischen Auseinandersetzung mit dem Verkehrsge-
schehen bewogen wurden. Dies erlaube es ihnen,
Gefahren friiher wahrzunehmen und rechtzeitig
angemessene Verhaltensweisen zur Gefahrenver-
meidung einzuleiten. Inwieweit diese Kompetenz
langfristig erhalten bleibt, erfassten CRUNDALL
et al. (2010) allerdings nicht.

Die Wirksamkeit des Kommentierenden Fahrens fur
die Férderung von Kompetenzen zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung wird durch wei-
tere Untersuchungen bekraftigt (DEERY, 1999;
HORSWILL & McKENNA, 2004; SEIDL, 1990;
WETTON, HILL & HORSWILL, 2013; WILLIAM-
SON, 2008; ISLER, STARKEY & WILLIAMSON,
2009). Es bleibt aber hinzuzufligen, dass die Effekte
des Kommentierenden Fahrens in den genannten
Studien nicht unter den Bedingungen des Live-Kom-
mentierens erfasst wurden. Zweifellos stellt das
Kommentierende Fahren — neben den Anforderun-
gen zur Bewaltigung der unmittelbaren Fahrauf-
gabe — zusatzliche Anforderungen an den Fahr-
schiler durch das geforderte Verbalisieren des Ver-
kehrsgeschehens, wodurch Inferenzen bzw. Dop-
pelbelastungen entstehen koénnen (HELMAN,
2008). Aktuelle Befunde von YOUNG, CHAPMAN
und CRUNDALL (2014) stutzen diese Vermutung:
Die Autoren erfassten die Auswirkungen des

Live-Kommentierens bei gleichzeitiger Notwendig-
keit zur Gefahrenbewaltigung. Es zeigte sich, dass
das Kommentieren mit einer Verldngerung der Zeit
verbunden ist, die bis zum Reagieren auf eine
Gefahr bendétigt wird.

Trotzdem hat sich das Kommentierende Fahren in
der internationalen Ausbildungspraxis etabliert: Es
kommt beispielsweise in Belgien, Deutschland,
GroRbritannien, Island, den Niederlanden, Oster-
reich und einigen Bundesstaaten von Australien
zum Einsatz. Dabei muss entweder der Ausbilder
(z. B. Niederlande, Victoria) oder der Fahrschuler
(z. B. Deutschland, New South Wales, Victoria)
Beobachtungen und erkannte Gefahren im Verlauf
der Fahrt mindlich wiedergeben (GENSCHOW
et al.,, 2013; BREDOW & STURZBECHER). In
Victoria wurde das Kommentierende Fahren zu
einem dreistufigen Verfahren mit wechselnden Rol-
len ausgebaut: Zunachst demonstriert der Ausbil-
der das Ausflhren einer Fahraufgabe und kom-
mentiert dabei laut seine Beobachtungen und seine
Handlungen. Darauf aufbauend fiihrt der Lernende
die Fahraufgabe aus, wahrend der Ausbilder wie-
derholt laut seine Beobachtungen und Handlungen
auldert. Wenn der Lernende eine Fahraufgabe
schlieRlich unter den ublichen Verkehrsbedingun-
gen gut beherrscht, soll er versuchen, wahrend der
Ausflihrung der Fahraufgabe seine Beobachtungen
und sein Verhalten selbst laut zu beschreiben.

Die Einsatzmdglichkeiten des Kommentierenden
Fahrens bleiben allerdings nicht auf die Fahrprakti-
sche Ausbildung im Realverkehr beschrankt. Auch
im Theorieunterricht oder im Selbststandigen Theo-
rielernen kann diese Lehr-Lernmethode genutzt
werden, wenn beispielsweise Gefahrenstrecken
wvirtuell befahren“ werden, bevor der Fahrschuler
ihnen dann im Realverkehr begegnet. Auf diese
Weise konnen die Vorzlge dieser Lehr-Lernme-
thode — und insbesondere ihre Potenziale fur die
Aneignung von Kompetenzen zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung — genutzt wer-
den, ohne dass die bereits erwahnte Doppelbelas-
tung des Fahrschilers zu einer Gefahrdung im
Realverkehr fihrt.

3.3 Ausblick

Inzwischen ist wissenschaftlich gut belegt, dass
Fahrschiler mithilfe verkehrspadagogisch an-
spruchsvoller  Ausbildungsmaterialien auf die
Bewaltigung von Anforderungen im Bereich der
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Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
vorbereitet werden konnen, bevor sie im realen
StralRenverkehr Fahrerfahrungen sammeln. Dem-
entsprechend werden derzeit in Deutschland ver-
schiedene Konzepte entwickelt, mit denen eine
starkere Verankerung der Gefahrenlehre im Selbst-
stédndigen Theorielernen, im Theorieunterricht und
im Fahrsimulationstraining erreicht werden soll.
Diese Konzepte sollen die Gefahrenlehre in der
Fahrpraktischen Ausbildung erganzen; sie sind
dafir — auch unter Berucksichtigung der Erfah-
rungswerte aus dem internationalen Raum — weiter-
zuentwickeln.

Bei der Weiterentwicklung der Ausbildungskon-
zepte sind insbesondere lehr-lerntheoretische
Erkenntnisse zu beachten. So legen Analysen zum
Fahrkompetenzerwerb nahe, dass Ausbildungs-
konzepte mit einer starken Segmentierung von ins-
truktionalen und aktiven Lernelementen dem Ler-
nerfolg abtraglich sind (GRATTENTHALER et al.,
2009). Speziell fir den Bereich der Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung untersuchten
MEIR, BOROWSKY, ORON-GILAD, PARMAT und
SHINAR (2010), durch welche Art von Lernelemen-
ten das Blickverhalten von Fahrschilern am besten
gefordert werden kann. Dabei fUhrten unerfahrene
Kraftfahrer entweder ein ausschlieRlich instrukti-
onsbasiertes Training, ein aktives Training ohne
Feedback oder eine Kombination beider Trainings-
arten durch. Nach dem Trainingsabschluss absol-
vierten alle Teilnehmer einen Verkehrswahrneh-
mungstest, bei dem ihr Blickverhalten und ihre
Kompetenzen zur Gefahrenantizipation erfasst wur-
den. Wahrend sich bei den Teilnehmern der instruk-
tionsbasierten Lernmethode keine Lerneffekte zeig-
ten, wiesen die Teilnehmer der aktiven Lernme-
thode ein Blickverhalten und Antizipationsfahig-
keiten auf, die denen erfahrener Fahrer ahnlich
waren. Am besten fielen jedoch die Trainingsergeb-
nisse der ,Hybrid-Trainingsteilnehmer® aus — insbe-
sondere, wenn eine bestimmte Reihenfolge der
Trainingselemente eingehalten wurde.®* Die Auto-
ren schlussfolgerten, dass effektive Ausbildungs-
konzepte zur Foérderung der Verkehrswahrneh-
mung sowohl instruktionale Elemente zur Wis-

34 In insgesamt drei aufeinander aufbauenden Experimenten
konnten MEIR et al. (2010) zeigen, dass eine Kombination
von Ausbildungselementen in der Reihung ,Kurzes aktives
Element® — ,Instruktionales Element* — ,Langeres aktives
Element” die grofiten Lernerfolge bewirkte.

sensaneignung als auch aktive Elemente zur
Wissensanwendung beinhalten missen. Das bes-
sere Abschneiden der Hybrid-Trainingsteilnehmer
gegenuber den Teilnehmern der aktiven Trainings-
methode flhrten sie darauf zuriick, dass es erste-
ren durch den instruktionalen Anteil besser gelin-
gen wirde, Zusammenhange zwischen Gefahren-
hinweisen und Gefahren herzustellen (MEIR et al.,
2010).

Darlber hinaus erscheint es aus lehr-lerntheo-
retischer Sicht angezeigt, die Lernangebote fir
das Selbststadndige Theorielernen, den Theorieun-
terricht, das Fahrsimulationstraining und die Fahr-
praktische Ausbildung nicht isoliert voneinander zu
betrachten, sondern verkehrspadagogisch-didak-
tisch anspruchsvoll miteinander zu verzahnen. Der-
artige Verzahnungen erhéhen sowohl die Wahr-
scheinlichkeit als auch das Ausmal} von Synergie-
effekten beim Einsatz der verschiedenen Lehr-Lern-
formen. Daruber hinaus férdern sie — in Abhangig-
keit davon, welche Lehr-Lernformen miteinander
verbunden werden — die Transformation deklara-
tiven und impliziten Wissens in vielseitig anwen-
dungsbereites Handlungswissen bzw. den Aufbau
entlastender Handlungsroutinen (BREDOW &
STURZBECHER, in Druck). Zur Schaffung verlass-
licher Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Lehr-Lernformen kdnnte ein Curriculum dienen, das
sich Uber die gesamte formale Fahrschulausbildung
(d. h. den Theorieunterricht und die Fahrpraktische
Ausbildung) sowie Uber weitere Lehr-Lernformen
der Fahranfangervorbereitung erstreckt. Derartige
lehr-lernformenubergreifende, umfassende Curri-
cula kommen beispielsweise in Finnland und Island
zum Einsatz.

Als Kern eines umfassenden Curriculums sind Bil-
dungsstandards anzusehen, die nicht nur die theo-
retische Grundlage fir das Ausbildungssystem,
sondern auch fur das Prifungssystem darstellen.
Derartige Bildungsstandards muissen die wissen-
schaftlich fundierten Mindeststandards hinsichtlich
der geforderten Auspragung von Fahrkompetenz
beschreiben und somit die gewilnschten Lerner-
gebnisse der Fahrschulausbildung kennzeichnen.
Die Prifungsstandards missen aus den Bildungs-
standards hergeleitet werden und mit ihnen korres-
pondieren. Mit der Entwicklung von Ausbildungs-
konzepten zur Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung sollte daher auch die Entwicklung
entsprechender Prifungsformen (,Verkehrswahr-
nehmungstest”, siehe Kapitel 2) einhergehen. Die
im vorliegenden Kapitel dargelegten Befunde zur
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Trainierbarkeit von ,Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung“ sowie die beschriebenen
Entwicklungen zur starkeren Verankerung dieses
Lehr-Lerninhalts in der deutschen Fahrschulausbil-
dung bilden dafir einen wichtigen Ausgangspunkt:
Inhalte, die aufgrund ihrer hohen Sicherheitsrele-
vanz geprift werden sollen, missen verkehrspada-
gogisch-didaktisch ausgebildet werden kénnen und
in der Praxis auch tatsachlich ausgebildet werden.
Umgekehrt kann die Entwicklung und Erprobung
eines Verkehrswahrnehmungstests auch dazu bei-
tragen, die systematische Vermittlung von Kompe-
tenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefahren-
vermeidung in der Fahrschulausbildung sowie die
Erarbeitung einschlagiger Lehr-Lernmedien zu for-
dern.

Jan Genschow, Bernd Weille, Tino Friedel,
Thomas Schubert, Conrad Teichert & Winfried
Wagner, Sarah Malone & Roland Briinken®®

4 Evaluation und Weiter-
entwicklung der Theore-
tischen Fahrerlaubnispriifung

4.1 Uberblick

Die kontinuierliche Evaluation der Theoretischen
Fahrerlaubnisprifung (TFEP) stellt einen wichtigen
Baustein der Qualitatssicherung und wissenschaft-
lichen Abstiutzung des Fahrerlaubnisprifungssys-
tems dar. Das zugrunde liegende Evaluationskon-
zept sowie die technischen und organisatorischen
Verfahren und Ablaufe zur Durchfiihrung, Pflege
und Weiterentwicklung der TFEP sind im ,Hand-
buch zum Fahrerlaubnisprifungssystem — Theorie®
(TUV | DEKRA arge tp 21, 2008) beschrieben und
werden seit dem Jahr 2008 umgesetzt.

Die seither im ,Praxisbetrieb® gesammelten Erfah-
rungen haben zu Weiterentwicklungen sowohl bei
der Organisation der Arbeitsprozesse als auch bei
den technischen Rahmenbedingungen geflihrt. So
wurde ein von den Technischen Priifstellen ausge-
arbeiteter Vorschlag zur Restrukturierung von
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten in den
beteiligten Gremien am 22. Marz 2012 vom
Bund-Lander-Fachausschuss ,Fahrerlaubnisrecht/
Fahrlehrerrecht” (BLFA-FE/FL) bestatigt. Die damit
verbundenen organisatorischen Veranderungen,
die im Ergebnis zu schnelleren Ablaufen und einer
effizienteren Ressourcennutzung flihrten, wurden
durch Weiterentwicklungen der IT-Strukturen flan-
kiert. Beispielsweise wurde das Administrations-
und Dokumentationsprogramm (Autorensystem),
das u. a. der Aufgabenentwicklung und Aufgaben-
freigabe dient, an die veranderte Gremienstruktur
angepasst und durch Online-Zugriffsmoglichkeiten
bereichert. Dartiber hinaus gaben auch Verande-
rungen bei der Aufgabenvisualisierung (z. B. dyna-
mische Situationsdarstellungen) AnstoRe fir die
technische Weiterentwicklung des Prifungssys-
tems. So wurde das ,AnwenderinformationsSystem

35 Ausgewahlte Forschungsergebnisse des Lehrstuhls ,Empiri-
sche Bildungsforschung® der Universitat des Saarlandes
werden von Dr. Sarah MALONE und Prof. Dr. Roland
BRUNKEN im Kapitel 4.5 vorgestellt.
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— AIS¥, das beispielsweise die Lehrmittelverlage zur
Mediengestaltung nutzen, um Funktionen erweitert,
die eine medienbruchfreie und fristgerechte Bereit-
stellung von Prifungsaufgaben und Visualisierun-
gen ermoglichen. Auch die zur Aufgabenvisualisie-
rung verwendete Software VICOM wurde im Hin-
blick auf Funktionen und darstellbare Inhalte erheb-
lich erweitert, wobei auch spezifische Anforderun-
gen von nutzenden Ausbildungsverlagen bertck-
sichtigt wurden. Fur eine ausfihrlichere Darstellung
dieser Veranderungen sei auf die Tatigkeitsberichte
der TUV | DEKRA arge tp 21der Jahre 2011, 2012,
2013 und 2014 verwiesen.

Im Kapitel 4.2 werden zunachst die im Berichtszeit-
raum durchgeflihrten methodenkritischen Untersu-
chungen zu den eingesetzten Paralleltests und Pri-
fungsaufgaben dargestellt. Das Kapitel 4.3 richtet
sich dann auf die Erprobung von neuartigen Pri-
fungsansatzen; beispielsweise werden die pru-
fungsdidaktischen Grunde der Einfihrung von Auf-
gaben mit Abbildungsvarianten im Oktober 2012
und diesbeziligliche Forschungsergebnisse be-
schrieben. Kapitel 4.4 ist der Verwendung von
dynamischen Situationsdarstellungen anstelle bzw.
in Ergédnzung der Ublichen statischen Abbildungen

36 Dpie Ergebnisse des BASt-Projekts , Testpsychologische und
lehr-lerntheoretische Grundlagen von Priffragen in der theo-
retischen Fahrerlaubnispriifung unter besonderer Berlck-
sichtigung von Priiffragenformaten mit Bildsequenzen (FE
82.326/2007)" sind in der BASt-Schriftenreihe verdffentlicht
(MALONE, BIERMANN, BRUNKEN & BUCH, 2012).

Die entsprechenden Forschungsarbeiten werden im Projekt-
bericht ,Validierung handlungsnaher Antwortformate fir
dynamische Aufgabenformate in der Fahrerlaubnisprufung®
(MALONE & BRUNKEN, 2013a) beschrieben.

37

von Verkehrssituationen gewidmet. Dynamische
Darstellungen von Situationsverlaufen versprechen
eine hohere Ubereinstimmung von Priifungsanfor-
derungen mit den tatsachlichen Anforderungen im
StralRenverkehr (z. B. hinsichtlich der Informations-
beschaffung Uber Spiegel, Blickverhalten, Beach-
ten von Relativgeschwindigkeiten). Die Einfuhrung
dieses innovativen Instruktionsformats (in Verbin-
dung mit den traditionellen Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben) ist im Jahr 2014 erfolgt.

Die bisher genannten Arbeiten beziehen sich auf
Entwicklungen im Bereich der Aufgabeninstruktio-
nen (Instruktionsformate) — die Aufgabenbearbei-
tung erfolgt bislang im Mehrfach-Wahl-Format. Im
Berichtszeitraum wurden jedoch am Lehrstuhl
~Empirische Bildungsforschung® der Universitat des
Saarlandes im Rahmen eines BASt-Projekts®®
sowie daran anschlieBend im Auftrag der TUV |
DEKRA arge tp 213" auch Ansatze fiir innovative
Formen der Antworteingabe entwickelt und erprobt.
Im Kapitel 4.5 werden die Projektinhalte, ausge-
wahlte Ergebnisse und Schlussfolgerungen fur
aussichtsreiche Formatentwicklungen dargestellt.
Schliel3lich werden im Kapitel 4.6 weiterfihrende
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im Bereich
der TFEP skizziert.

4.2 Untersuchungen und MaBnahmen
im Rahmen der TFEP-Evaluation

4.2.1 Kontinuierliche Evaluation von
Priifungsaufgaben und Paralleltests

Das Evaluationskonzept zur TFEP sieht u. a. die
Analyse der Paralleltests hinsichtlich ihrer psycho-

Bogenkategorie Aufgabenanzahl*
CErEre Ersterteilung 388
Erweiterung 265
A 123
A1 92
B 227
M 85
Zusatzstoff c 143
C1 73
CE 102
D 133
Aufgabenpool insgesamt** 1118
* Anzahl unterschiedlicher Aufgaben je FE-Klasse, d. h. FE-klassenubergreifende Mehrfachnennungen sind méglich

** Gesamtzahl unterschiedlicher evaluierter Aufgaben, d. h. in unterschiedlichen Paralleltests bzw. FE-Klassen mehrfach verwendete Aufgaben wurden nur einmal gezahlt

Optimierungsbedarf (Angaben in %)

| 59 | 37

[ 55 [ 41 4]
[ 70 I 27

| 71 [ 26 I3]
[ 71 I 23 6]
[ 72 [ 25 3]
[ 69 I 26 [5]
[ 69 [ 23 [ 8]
\ 69 [ 30 il
[ 74 [ 22 [4]

67 29 B

Bild 17: Bislang evaluierte Prifungsaufgaben und festgestellter Optimierungsbedarf
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metrischen Aquivalenz sowie die Analyse der Prii-
fungsaufgaben bezlglich verschiedener testpsy-
chologischer Gutekriterien und inhaltlicher Merk-
male vor. Die Evaluationsergebnisse fir jeden
Paralleltest werden in einem sogenannten ,Bogen-
report* zusammengefasst, der neben Angaben zur
Untersuchungsstichprobe und zur psychometri-
schen Aquivalenz mit anderen Paralleltests auch
inhaltliche Beschreibungen und statistische Unter-
suchungsbefunde (z. B. zur Aufgabenschwierigkeit
und Trennscharfe) zu den jeweils im Paralleltest
enthaltenen Aufgaben in Form von ,Aufgabensteck-
briefen” enthalt. Auf der Grundlage der Evaluations-
ergebnisse werden Aufgaben mit Mangeln Uberar-
beitet bzw. durch die Einbindung innovativer In-
struktionsformate (z. B. dynamische Situationsdar-
stellungen) optimiert.

Bis zum Ende des Berichtzeitraums wurden insge-
samt 166 Paralleltests aus den Bogenkategorien
»Grundstoff Ersterteilung“ und ,,Grundstoff Erweite-
rung“ sowie aus dem Zusatzstoff der Klassen ,A,
LATY BY MY LCY ,C1° ,CE® und ,D* ausgewertet.
Im Rahmen dieser Auswertungen wurden insge-
samt 1.118 Prufungsaufgaben begutachtet. Dem
Bild 17 ist zu entnehmen, dass mehr als zwei Drittel
(67 %, gruner Anteil; n = 749) der evaluierten Auf-
gaben keinen bzw. nur einen geringfiigigen Uberar-
beitungsbedarf aufgewiesen haben. Bei 29 Prozent
der evaluierten Aufgaben (gelber Anteil; n = 324)
wurden aus testpsychologischer Sicht Optimie-
rungsanregungen gegeben, die unter fachlich-/
inhaltlichen Gesichtspunkten weiter diskutiert und
abgewogen wurden, oft aber erst mittelfristig einlés-
bar sind (z. B. durch die Entwicklung innovativer
Antwortformate). Bei 4 Prozent der evaluierten Auf-
gaben (roter Anteil; n = 45) wurden methodische
Mangel festgestellt, die — sofern die betreffenden
Aufgaben nicht Uberarbeitet werden — ihren weite-
ren Einsatz in Frage stellen.

Die hier abgebildeten Evaluationsergebnisse
bertcksichtigen nicht die zwischenzeitlich durch die
TUV | DEKRA arge tp 21 und die AG ,Theoretische
Prifung und Aufgabenentwicklung® vorgenomme-
nen Aufgabenoptimierungen, denn optimierte Pru-
fungsaufgaben werden erst nach der Wiederein-
gliederung in den regularen Prifungsbetrieb wieder
einer wissenschaftlichen Evaluation unterzogen.

Die Optimierungsempfehlungen und -anregungen
aus der wissenschaftlichen Erstevaluation wurden
von der AG ,Theoretische Prifung und Aufgabe-
nentwicklung® aufgenommen und bildeten die

wesentliche Grundlage fir die kontinuierliche Auf-
gabenlberarbeitung, die durch Optimierungsemp-
fehlungen anderer Disziplinen erganzt wurde. DarU-
ber hinaus wurde die kontinuierliche Aufgabeniber-
arbeitung mit anlassbezogenen Anpassungen des
Fragenkataloges an veranderte Anforderungen
(z. B. Neufassung der StVO) verknupft. Im Zuge
dieses Prozesses wurden bisher Uber 84 Prozent
der Aufgaben revidiert, die aus testpsychologischer
Sicht unmittelbar Uberarbeitet werden sollten. DarU-
ber hinaus wurden 42 Prozent der Aufgaben Uber-
arbeitet, zu denen aus testpsychologischer Sicht
Optimierungsanregungen vorlagen. Die hier ange-
sprochenen Aufgaben haben im Zuge der Uberar-
beitung bereits alle Genehmigungsstufen durchlau-
fen und sind in den Amtlichen Fragenkatalog aufge-
nommen worden. Darlber hinaus befinden sich
noch weitere Uberarbeitungen in den verschiede-
nen Stufen des Genehmigungsverfahrens. Die Wie-
deraufnahme optimierter Aufgaben in den Fragen-
katalog wie auch die Entwicklung ganzlich neuer
Prifungsaufgaben fiihren somit zu einer kontinuier-
lichen Weiterentwicklung des Fragenkatalogs.

4.2.2 Vergleich von ,,herkommlichen“ und
computergenerierten Bildaufgaben

Bis Juli 2011 wurden die herkdmmlichen Fotos und
grafischen Darstellungen in den Bildaufgaben des
Amtlichen Fragenkatalogs vollstandig durch PC-ge-
nerierte Abbildungen ersetzt (s. Bild 18). Die zuvor
verwendeten Fotos lieRen sich nur mit einem sehr
hohen Aufwand erstellen und aktualisieren, da die
relevanten Verkehrssituationen im Realverkehr vor-
gefunden bzw. nachgestellt werden mussten. Die
Gestaltung PC-generierter Bilder kann demgegen-
Uber wesentlich effizienter erfolgen, wodurch auch
die Aktualisierung und nachtragliche Anpassung
an darzustellende Sachverhalte erleichtert wird
(BONNINGER & STURZBECHER, 2005).

Anhand Bild 18 ist zu erkennen, dass in den PC-ge-
nerierten Abbildungen jeweils die gleichen Inhalte
dargestellt werden wie in den herkdmmlichen Abbil-
dungen. Auch die textlichen Aufgabenbestandteile
(d. h. die Fragestellung und die Auswahlantworten)
blieben gleich. Bei genauer Betrachtung der Bilder
wird jedoch auch deutlich, dass es gewisse grund-
satzliche Abweichungen zwischen den urspringli-
chen Darstellungsformen und ihren PC-generierten
Nachbildungen gibt (z. B. die Darstellung eines
Armaturenbretts in den PC-generierten Bildern,
Unterschiede in der Anmutungsqualitat zwischen
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Bild 18: Urspriingliche Abbildungen (links) und PC-generierte Entsprechungen (rechts)

einer ,virtuellen® Computergrafik und ,echten®
Fotos). Inwieweit diese Abweichungen einen Ein-
fluss auf die Bearbeitung der Aufgabe durch den
Fahrerlaubnisbewerber haben, lasst sich mittels
einer inhaltsanalytischen Betrachtung allein nicht
klaren. Eine zusatzliche Analyse des Antwortver-
haltens der Bewerber, d. h. psychometrischer Auf-
gabenkennwerte, ist als statistischer Untersu-
chungszugang deshalb naheliegend: Wenn ein
PC-generiertes Bild im Vergleich zu einem Foto
weniger gut bzw. besser geeignet ist, einen Sach-
verhalt darzustellen, so wird eine entsprechende
Prifungsaufgabe vermutlich von weniger Bewer-
bern bzw. von mehr Bewerbern richtig beantwortet.

Im Rahmen einer empirischen Untersuchung
(FRISCH, BURKERT & GENSCHOW, 2013) wur-
den insgesamt 114 Bildaufgaben untersucht,
indem jeweils fir Aufgabenpaare (dieselbe Auf-
gabe mit herkdbmmlicher bzw. mit PC-generierter
Abbildung) mdgliche statistisch signifikante Unter-
schiede im Antwortverhalten von Fahrerlaubnis-
bewerbern geprtft wurden. Die Datengrundlage

bildeten Fahrerlaubnisprifungen, die in einem
Dreimonatszeitraum vor bzw. nach der Einfiihrung
der PC-generierten Bilder abgelegt wurden. Die
Ergebnisse deuten klar auf die Aquivalenz der Bild-
aufgaben hin; offenbar bestehen keine ,Storein-
flisse* aufgrund der grundsatzlichen Gestaltungs-
unterschiede (z. B. hinsichtlich der unterschied-
lichen Anmutungsqualitat von PC-generierten Bil-
dern und Fotografien) und neuartigen Gestaltungs-
elemente (z. B. der Innen- und Seitenspiegel). In
den wenigen Faéllen, bei denen signifikante Unter-
schiede im Antwortverhalten festzustellen waren,
lieferten inhaltliche Analysen von Bildunterschie-
den — unter Einbeziehung des Ldsungsverhaltens
— meist plausible Erklarungen fir die statistischen
Unterschiede. Somit lieBen sich aus der Zusam-
menschau von statistischen und inhaltlichen Analy-
sen begriindete Optimierungsvorschlage fur die
betreffenden Aufgaben ableiten und auch kurzfris-
tig umsetzen.
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4.2.3 Modellrechnungen zur Optimierung der
Bewertungssystematik

Die Prifungsaufgaben im Amtlichen Fragenkatalog
gehen bei falscher Bearbeitung mit unterschiedlich
hohen Fehlerpunkten (zwischen 2 und 5 Fehler-
punkten) in das Gesamtergebnis ein. Diese gegen-
wartig praktizierte hohe Differenzierung der Aufga-
benbewertung kann aus testpsychologischer Sicht
optimiert werden, indem stattdessen mdglichst
gleich gewichtete Aufgaben fiir die Testkonstruktion
verwendet werden (LIENERT & RAATZ, 1998).
Hierdurch wiirde sich zum einen die Praktikabilitat
der Testkonstruktion verbessern, denn die differen-
zierte Wertigkeit der Prifungsaufgaben wirkt sich
insofern auf die Zusammenstellung der Prifbogen
gemald Prifungsrichtlinie aus, dass bei allen Paral-
leltests der TFEP eine identische Punktsumme hin-
sichtlich der einzelnen Inhaltsbereiche wie auch bei
der Gesamtsumme gewahrleistet werden muss.
Dies fuhrt dazu, dass aus formalen Grinden nicht
alle im Amtlichen Fragenkatalog verfligbaren Pri-
fungsaufgaben tatsachlich eingesetzt werden kon-
nen. Daruber hinaus erscheint die gegenwartige
Gewichtung zuweilen kaum anhand von verkehrs-
bzw. sicherheitsrelevanten Bedeutungsunterschie-
den der Prifungsinhalte begriindbar.

Die Notwendigkeit einer Anderung der Bewertungs-
systematik wurde bereits in verschiedenen For-
schungsberichten zur TFEP dargestellt und naher
begriindet (BONNINGER & STURZBECHER, 2005;
STURZBECHER, KASPER, BONNINGER &
RUDEL, 2008; GENSCHOW, KRAMPE & WEIRE,
2011). Im Rahmen des BLFA-FE/FL vom 19.09.
2013 wurde angeregt, den zu erwartenden Einfluss
einer optimierten und vereinfachten Bewertungs-
systematik gegeniber der bestehenden, differen-
ziert gewichteten Systematik anhand von modell-
haften Berechnungen zu untersuchen, um so eine
empirisch begriindete Entscheidungsgrundlage fir
alternative Bewertungssystematiken bereitzustel-
len. Ausgehend von der bestehenden Bewertungs-
systematik® (Status Quo) wurden die folgenden
vier alternativen Bewertungsansatze ausgearbeitet:

* Modell 1: vollstdndige Aufhebung der Gewich-
tung; fir jede richtige Aufgabe wird ein Punkt
gegeben; Entscheidung Uber das Bestehen
anhand der erreichten Punktsumme;

* Modell 2: vollstdndige Aufhebung der Gewich-
tung; fir jede richtige Aufgabe wird ein Punkt
gegeben; Entscheidung Uber das Bestehen
anhand der erreichten Punktsumme sowie eines

,K.O.“Kriteriums, bei dem ein Bewerber bei
Falschbearbeitung von zwei ,Vorfahrt/\orrang“-
Fragen nicht besteht;

* Modell 3: reduzierte Gewichtung mit einem
Punkt je Aufgabe und zwei Punkten je ,Vorfahrt/
Vorrang“-Frage; Entscheidung Uber das Beste-
hen anhand der erreichten Punktsumme;

* Modell 4: vollstandige Aufhebung der Gewich-
tung; fir jede richtige Aufgabe wird ein Punkt
gegeben; Entscheidung Uber das Bestehen
anhand der erreichten Punktsumme sowie eines
LK.O.“Kriteriums, bei dem ein Bewerber bei
Falschbearbeitung einer ,Vorfahrt/\Vorrang®-
Frage nicht besteht.

Auf der Grundlage empirischer Prifungsdaten (aus
dem Zeitraum 11/2012 bis 03/2013) fir verschie-
dene Fahrerlaubnisklassen (FE-Klassen) wurde be-
stimmt, welche Veranderungen gegeniber dem
yStatus Quo“ bei der Anwendung einer alternativen
Bewertungssystematik entsprechend der vier Mo-
delle jeweils zu erwarten waren (CUVENHAUS,
GENSCHOW & STURZBECHER, 2013). Die Mo-
dellrechnungen bezogen sich in einem ersten
Schritt auf die Frage, wie sich die Bestehensquote
fur die TFEP in Hinblick auf die vier verschiedenen
Bewertungsansatze verandern wirde (s. Tabelle
3). Den Modellen wurde dabei jeweils — in Abhan-
gigkeit von der zu bearbeitenden Aufgabenzahl bei
den verschiedenen FE-Klassen — ein ,,Cut-Off-Wert*
zwischen 90 und 92 Prozent zugrunde gelegt. Fir
die Prufung zur Ersterteilung der Fahrerlaubnis
Klasse B, bei der insgesamt 30 Aufgaben bearbei-
tet werden, bedeutet dieser Wert, dass mindestens
27 Punkte (von 30 mdglichen) erzielt werden mis-
sen (Modell 1), damit die Prifung als bestanden gilt.
Dartber hinaus ist das Bestehen ggf. von einem
,K.O.“Kriterium abhangig (Modelle 2 und 4) oder
wird von einer Héhergewichtung bestimmter Aufga-
ben mit zwei Punkten mitbestimmt (Modell 3).

38 Es wird eine gewichtete Bewertung der einzelnen Prifungs-
aufgaben durch zwei bis fiinf Fehlerpunkte vorgenommen,
und es besteht ein klassenspezifisch festgelegter Wert fur
die zum Bestehen der Prifung maximal zulassigen Fehler-
punkte (Cut-Off-Wert). Neben der Fehlerpunktzahl stellt die
Vorschrift, dass die Prifung als nicht bestanden gilt, wenn
zwei Aufgaben mit je funf Fehlerpunkten falsch bearbeitet
wurden, ein weiteres Kriterium zur Klassifizierung von
Bewerbern als ,Kénner* oder ,Nichtkonner dar. Da diese
Fehlerkonstellation in jedem Fall ein Nichtbestehen der Pru-
fung zur Folge hat, spricht man auch von einem sog.
,K.O.“Kriterium.
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Wie aus Tabelle 3 hervorgeht, verandert sich die
durchschnittliche Bestehensquote fir die Klasse B
insgesamt nur geringfligig, wenn eine neue Bewer-
tungssystematik angewendet wird. Die geringste
Veranderung ergibt sich bei der Aufhebung der
Gewichtung und der Einfiihrung eines ,K.O.“- Krite-
riums, nach dem ein Bewerber nicht besteht, wenn
eine ,Vorfahrt/Vorrang“-Aufgabe falsch beantwortet
wurde (Modell 4; siehe grau unterlegte Zelle in
Spalte ,Bestehensquote®). Die Bestehensquote
reduziert sich bei diesem Modell um lediglich 1 Pro-
zent gegenulber der Bestehensquote gemald der
gegenwartigen gewichteten Aufgabenbewertung
mit zwei bis flinf Punkten (Status Quo). Die anderen
Bewertungsansatze (Modelle 1, 2 und 3) sind hin-
gegen jeweils mit einer Steigerung der Bestehens-
quote verbunden, d. h. es wirden nun mehr Bewer-
ber als zuvor die TFEP bestehen; die deutlichste
Erhéhung um 3,5 Prozent wéare bei Anwendung des
Modells 1 zu erwarten, d. h. bei einer einheitlichen
Aufgabenbewertung ohne ,K.O.“-Kriterium.

Zur weiteren Prognose von zu erwartenden Veran-
derungen durch eine optimierte Bewertungssyste-
matik wurde bestimmt, welche Unterschiede sich
hinsichtlich der Klassifizierung von Bewerbern als
,Kdnner* oder ,Nichtkdnner* ergeben. In Tabelle 4
ist fir vier Bewertungsmodelle dargestellt, fir wie
viele Bewerber sich das bisherige Priufungsergeb-
nis (d. h. Prifung ,Bestanden® bzw. ,Nicht Bestan-
den®) durch eine neue Bewertungssystematik ver-
andern wirde, d. h. eine veranderte Klassifizierung
als ,Nichtkdonner* (Nicht Bestanden) oder ,Kénner*
(Bestanden) gegentiber dem ,Status Quo* erfolgen
wurde.

Aus Tabelle 4 geht hervor, dass der Anteil von ver-
anderten Klassifizierungen im Modell 3 am gerings-
ten ausfallt. Im Hinblick auf die analysierten 94.518
Prufungen wirden hier nur 2,94 Prozent der Bewer-
ber (N = 2.777) anders klassifiziert als nach gegen-
wartiger Bewertung. Diese Veranderung resultiert
vor allem daraus, dass ein Grofteil der Bewerber,

Bewertunassystematik Bestandene Priifungen Bestehensquote
gssy Bei 94.518 Priifungen Prozent

Modell 1 Keine Gewichtung; 1 Punkt je Aufgabe 68.320 72,3
Keine Gewichtung; 1 Punkt je Aufgabe;

Modell 2 K. O. bei zwei falschen Aufgaben aus 68.188 72,1
LVorfahrt/Vorrang®
Verringerte Gewichtung;

Modell 3 1 oder 2 Punkte je Aufgabe 66.465 703
Keine Gewichtung; 1 Punkt je Aufgabe;

Modell 4 K. O. bei einer falschen Aufgabe aus 64.095 67,8
»Vorfahrt/VVorrang®
Gewichtung; 2 bis 5 Fehlerpunkte (FP) je

Status Quo Aufgabe; K.O. bei zwei falschen Aufgaben 65.052 68,8
mit je 5 FP

Tab. 3: Modellrechnungen fir die Bestehensquoten der TFEP (FE-Klasse B)

«—— Gesamt Best. — Nicht Best. Nicht Best. — Best.
Bewertungssystematik
N % N % N %
Keine Gewichtung;
Modell 1 1 Punkt je Aufgabe 3.828 4,05 280 0,30 3.548 3,75
Keine Gewichtung; 1 Punkt je Auf-
Modell 2 gabe; K.O. bei zwei falschen Aufga- 3.696 3,91 280 0,30 3416 3.61
ben aus ,Vorfahrt/Vorrang®
Verringerte Gewichtung;
Modell 3 1 oder 2 Punkte je Aufgabe 2,777 2,94 682 0,72 2.095 2,22
Keine Gewichtung; 1 Punkt je Auf-
Modell 4 gabe; K.O. bei einer falschen Auf- 5.099 5,39 3.028 3,20 2.071 2,19
gabe aus ,Vorfahrt/Vorrang®
Anmerkung: Die Anteile veranderter Klassifizierungen (%) beziehen sich jeweils auf den Grundwert von 94.518 Prifungen;
N gibt die absoluten Fallzahlen veranderter Klassifizierungen wieder; —, < und <—— entspricht der Veranderungsrichtung
von ,Bestanden® zu ,Nicht Bestanden” und umgekehrt bzw. den Veranderungen insgesamt

Tab. 4: Modellrechnungen fiir die Klassifizierungen von ,Kénnern®

und ,Nichtkénnern® in der TFEP (FE-Klasse B)
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die bislang nicht bestehen, durch das Modell 3 nun
als ,Konner* klassifiziert werden (etwa 75,4 Prozent
der veranderten Klassifizierungen verlaufen von
,Nicht Bestanden® zu ,Bestanden®).

Ahnlich verhalt es sich beim Modell 1 (von den
3.828 veranderten Klassifizierungen entfallen hier
sogar 92,7 Prozent auf die Richtung ,Nicht Bestan-
den“ zu ,Bestanden®) und beim Modell 2 (hier ent-
fallen von den 3.696 veranderten Klassifizierungen
92,4 Prozent auf die Richtung ,Nicht Bestanden® zu
.Bestanden®). Der grote Anteil veranderter Klassi-
fizierungen (s. grau unterlegte Zellen in Spalte ,«——
Gesamt®) resultiert aus der Anwendung des Modells
4, bei dem insgesamt 5,39 Prozent der Bewerber
(N =5.099) anders als zuvor klassifiziert werden. Im
Gegensatz zu den Modellen 1, 2 und 3 verlauft die
Neuklassifizierung hier allerdings Uberwiegend
(d. h. bei 59,4 Prozent der neu klassifizierten Bewer-
ber) in die Richtung ,Bestanden® zu ,Nicht Bestan-
den” (siehe grau unterlegte Zellen in Spalte ,Nicht
Best. — Best.”); dies ist offenbar darauf zuriickzu-
fihren, dass im Modell 4 das ,K.O.“Kriterium am
konsequentesten ausgelegt wird (der Grofiteil der
Bewerber, die nach derzeitigen Kriterien bestanden
haben und nach diesem Modell nicht bestehen wr-
den, hat eine Aufgabe aus dem Bereich ,Vorfahrt/
Vorrang* falsch bearbeitet).

Fuhrt man die Befunde zu den Bestehensquoten
und den veranderten Klassifizierungen von ,Kén-
nern“ und ,Nichtkdnnern“ zusammen, so wird zu-
nachst deutlich, dass das Modell 4 die geringsten
Veranderungen der Bestehensquoten gegenuber
dem heutigen ,Status Quo“ erwarten lIasst: Die
Bestehensquote bei Prifungen zur Klasse B unter-
schied sich in den Modellrechnungen hier lediglich
um 1 Prozent, wahrend sie in den Ubrigen Modellen
deutlicher (um bis zu 3,5 %) abwich. Die Verande-
rungen hinsichtlich der Klassifizierungen von
Bewerbern als ,Kénner oder ,Nichtkénner* fallen
im Modell 4 hingegen am starksten aus. Nach den
Kriterien dieses Modells wirden 3,2 Prozent der
Bewerber die TFEP (FE-Klasse B) nicht bestehen,
die nach den gegenwartigen Kriterien bestanden
hatten — ohne dass sich die Bestehensquote insge-
samt wesentlich verandern wurde. Die Anwendung
dieses Modells wirde zukulnftig offenbar vor allem
bei jenen Bewerbern zum Nichtbestehen flhren,
die bislang davon profitieren, dass eine Aufgabe
aus dem Bereich ,Vorfahrt/Vorrang® falsch bearbei-
tet werden darf. Das bedeutet, das ,K.O.*“-Kriterium
wirde strenger — und aus priufungsdidaktischer
Sicht konsequenter — ausgelegt: Nur wer die Rege-

lungen zu ,Vorfahrt/Vorrang® vollstandig und sicher
beherrscht, kann die TFEP bestehen. Von den Ubri-
gen Modellen (1, 2 und 3) kdnnten hingegen auch
solche Bewerber profitieren, bei denen das entspre-
chende Wissen unvollstandig ist. Wie die durchge-
fuhrten Analysen zeigen, ware hier auch ein ent-
sprechender Anstieg der Bestehensquoten zu er-
warten. Aufgrund der durchgefiihrten Modellrech-
nungen ist fir eine Optimierung der gegenwartigen
Bewertungssystematik somit das Modell 4 — eine
einheitliche Punktebewertung fur alle Aufgaben und
die Verwendung eines ,K.O.“-Kriteriums — zu emp-
fehlen. Die Anwendung dieses Modells lasst zum
einen erwarten, dass — bei einer anndhernd gleich-
bleibenden Bestehensquote — die Unterscheidung
von ,Koénnern“ und ,Nichtkénnern“ aufgrund ihrer
padagogisch-didaktischen Begrindung praziser
erfolgt. Zum anderen wirde die Praktikabilitat der
Testkonstruktion wesentlich verbessert werden.

4.2.4 Vergleich von Ausbildungs- und
Priifungsinhalten

Die TFEP stellt einen lehrzielorientierten Test dar,
mit dem beurteilt werden soll, inwieweit ein Fahr-
erlaubnisbewerber im Rahmen seiner Ausbildung
die fur den Fahrerlaubniserwerb maRgeblichen
Lehrziele erreichen konnte. Da die Inhalte der Fahr-
schulausbildung und der Fahrerlaubnisprifung in
unterschiedlichen rechtlichen Regelwerken veran-
kert sind (FahrschAusbO, FeV), besteht — obwohl
von einer weitgehenden Ubereinstimmung zwi-
schen Ausbildungs- und Prifungsinhalten ausge-
gangen werden kann — die Mdglichkeit, dass ein-
zelne Ausbildungsinhalte keine Entsprechung in
Prufungsinhalten haben und umgekehrt. Um aufzu-
klaren, welche Themen in Ausbildung und Prifung
gegebenenfalls nicht kongruent abgebildet werden,
wurde bereits im Jahr 2009 ein Verfahren fur ver-
gleichende Analysen von Ausbildungs- und Pri-
fungsinhalten entwickelt und exemplarisch am The-
menbereich 5 ,Vorfahrt und Verkehrsregelungen®
durchgefiihrt. Ein aussagekraftiger inhaltsanaly-
tischer Vergleich kann nicht allein im Hinblick auf
die Ubergreifenden Themenbereiche gemal
Fahrsch-AusbO und FeV durchgefiihrt werden,
sondern muss eine vergleichende Betrachtung der
konkreten Inhalte von einzelnen Prifungsaufgaben
eines Sachgebiets einerseits und der Ubungs- und
Kontrollaufgaben in einschlagigen Ausbildungsma-
terialien der Fahrschulausbildung (insbesondere
Lehrblcher von Fachverlagen) andererseits ein-
schlielen.
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Im Berichtszeitraum wurde die vergleichende Ana-
lyse von Ausbildungs- und Prifungsinhalten im
Themenbereich ,Umweltschutz” fortgesetzt und das
Verfahren der Ergebnisaufbereitung erweitert. So
wurden neben den Inhalten fir die Fahrerlaubnis-
klasse B auflerdem die Inhalte der Fahrerlaubnis-
klassen A, C und D ausgewertet. Weiterhin wurde
feingliedrig herausgearbeitet, mit welcher Haufig-
keit bestimmte Inhalte in den analysierten Medien
vorkamen. Damit werden prazisere Aussagen Uber
die inhaltliche Beschaffenheit eines analysierten
Sachgebiets moglich, beispielsweise wie viele unter-
schiedliche inhaltliche Aspekte zu einem Sachge-
biet in den Prifungsaufgaben abgebildet werden
(Differenzierung), in welchem Male bestimmte
inhaltliche Aspekte aus den analysierten Lehrme-
dien derzeit in Prifungsaufgaben thematisiert wer-
den (Gewichtung) oder welche konkreten inhalt-
lichen Aspekte aus Ausbildungsmaterialien eine
bzw. keine Entsprechung in den vorhandenen Pri-
fungsaufgaben haben (Kongruenz). Die Ergebnisse
sollen den an der Optimierung der Fahranfanger-
vorbereitung beteiligten Fachexperten dabei helfen,
die inhaltliche Vollstandigkeit eines Sachgebiets
besser zu beurteilen sowie Schwerpunkte bei der
Uberarbeitung und Erganzung des vorhandenen
Aufgabenbestands zu setzen (Sachgebietsbezo-
gene Uberarbeitung). Die vergleichenden Analysen
werden flir weitere Sachgebiete fortgesetzt.

4.3 Entwicklung von Varianten
computergenerierter statischer
Abbildungen

4.3.1 Priifungsdidaktische
Ausgangsiiberlegungen

Die Einfihrung PC-generierter Abbildungen im Jahr
2011 war eine wichtige Voraussetzung fur die Nut-
zung weiterer prufungsmethodischer und -didakti-
scher Vorteile der PC-gestiitzten TFEP. Einen auf-
bauenden Entwicklungsschritt stellen sog. ,Abbil-
dungsvarianten“ dar, die mit dem Ziel entwickelt
werden, eine starkere inhaltliche Auseinanderset-
zung mit einer bildlich dargebotenen Verkehrssitua-
tion in den traditionellen Mehrfach-Wahl-Aufgaben
zu férdern. Die bis zu diesem Schritt bereits ergriffe-
nen MalRnahmen zur Verhinderung von Manipula-
tionen und zum Erschweren eines schematischen,
nur oberflachlichen Auswendiglernens von Antwort-
mustern bestanden in der zufalligen Anordnung der
Aufgaben und der Auswahlantworten. Mit Blick auf
die bebilderten Aufgaben in der TFEP lasst sich

dadurch vermeiden, dass zu den Bildern lediglich
die Antwortmuster auswendig gelernt werden (z. B.
,Bei dem Bild muss ich die erste und die dritte Aus-
wahlantwort ankreuzen.”).

Eine wunschenswerte inhaltliche Auseinanderset-
zung mit dem eigentlichen Aufgabeninhalt kann
durch eine zufallige Anordnungsvariation allein
jedoch noch nicht gewahrleistet werden. Nach wie
vor ist zu erwarten, dass die Bilder mit dem dazuge-
hdrigen erwinschten Verhalten in Form der richti-
gen Auswahlantworten lediglich oberflachlich ver-
knupft werden (z. B. ,Bei dem Bild muss ich war-
ten.“, ,Bei dem Bild habe ich Vorfahrt. usw.), da
Studien zur Gedachtnisbildung eine hohe Einprag-
samkeit von Bildern aufzeigen. Beispielsweise bot
STANDING (1973) Versuchspersonen finf Tage
lang taglich 2.000 Dias dar. Nach zwei Tagen
erkannten sie von den insgesamt 10.000 Bildern
immer noch 73 Prozent wieder (ENGELKAMP,
2004). Neben dieser enormen Fahigkeit, sich an
Bilder zu erinnern, fallt das Einpragen von Bildern
im Vergleich zu Begrifflichkeiten leichter, d. h. Bilder
von Objekten werden offenbar besser erinnert als
die Bezeichnungen dieser Objekte (ENGELKAMP,
2004); man spricht diesbezlglich von einem ,Bild-
Uberlegenheitseffekt”.

Wie kann man vor dem Hintergrund dieser Befunde
aus der Grundlagenforschung eine inhaltliche Aus-
einandersetzung der Fahrerlaubnisbewerber mit
den in den Prifungsaufgaben abgebildeten Ver-
kehrssituationen fordern? Eine tiefergehende Aus-
einandersetzung mit der Aufgabenstellung (anstelle
eines bloRen Wiedererkennens) erfolgt vermutlich
erst dann, wenn bei der Bearbeitung in der Pri-
fungssituation nicht eine bereits visuell bekannte
Verkehrssituation gezeigt wird, sondern eine Situa-
tion, welche den aus der Priifungsvorbereitung be-
kannten Abbildungen lediglich inhaltlich entspricht,
nicht aber visuell &hnlich ist. Diese Vermutung wird
durch die o. g. Studien zum Wiedererkennen von
Bildern gestiitzt, nach denen der Grad der Ahnlich-
keit zwischen einem bereits gesehenen Bild und
einem unbekannten Bild fiir die Wiedererkennungs-
leistung entscheidend ist (ENGELKAMP, 2004).
Daher ist bei visuell unahnlichen Bildern in der Pra-
fungsvorbereitung einerseits und der Prifung ande-
rerseits zu erwarten, dass sich das Augenmerk des
Bewerbers weniger auf die konkreten Gestaltungs-
details des Bildes richtet, sondern die verkehrsrele-
vanten Informationen zur Bearbeitung genutzt wer-
den (z. B. ,Welche Verkehrsregeln gelten in dieser
Situation?).
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Die Ahnlichkeit zwischen unbekannten und schon
gesehenen Bildern kann sich auf die visuelle und
die konzeptuelle Information des Bildes beziehen.
Die visuelle Information des Bildes betrifft die Form
und Farbe der dargestellten Objekte (Gestaltung
einzelner Bildelemente), wahrend die konzeptuelle
Information auf den Inhalt bzw. den Kontext der
Darstellung abzielt. ENGELKAMP (2004) verweist
darauf, dass die visuelle Komplexitat ebenso wie
die visuelle Ahnlichkeit die Wiedererkennung von
inhaltlich-konzeptuell gleichen Bildern beeinflusst.
Wenn mehrere Bilder also in ahnlicher Weise kom-
plex sind und sich inhaltlich-konzeptuell entspre-
chen (wie in der TFEP), kann davon ausgegangen
werden, dass die Anderung der visuellen Informa-
tion die Wiedererkennbarkeit verringert. Bezlglich
der eingangs geschilderten Zielstellung erscheint
es deshalb vielversprechend, durch eine visuelle
Variation des abgebildeten Verkehrsumfeldes in
Form und Farbe die Wiedererkennbarkeit des Bil-
des zu erschweren und damit zugleich eine Aus-
einandersetzung mit den konzeptuellen Bildinhalten
zu fordern.

4.3.2 Empirische Untersuchung zur
Wiedererkennbarkeit von
verkehrsbezogenen Abbildungen

Um die Wiedererkennbarkeit von variierten Abbil-
dungen im Zusammenhang mit der TFEP empirisch
zu untersuchen, wurde von der TUV | DEKRA arge
tp 21 eine entsprechende Studie mit computerba-
sierten Bildern durchgefihrt (FRIEDEL & RUDEL,
2011). Im Innovationsbericht fir den Berichtszeit-
raum von 2009 bis 2010 wurden hierzu erste Zwi-
schenergebnisse berichtet; zwischenzeitlich wurde
die Studie abgeschlossen. Das Ziel der Untersu-
chung bestand darin, Erkenntnisse darlber zu
gewinnen, ob und ggf. ab welchem Variationsgrad
Abbildungen bei wiederholter Betrachtung nicht
wiedererkannt werden. Im Ergebnis sollten empi-
risch begrindete Kenntnisse dartiber vorliegen,
welche Bildelemente in welchem Umfang verandert
werden missen, um die Wiedererkennbarkeit zu
erschweren, ohne den wahrgenommenen Inhalt
des Bildes zu verandern (FRIEDEL et al., 2011).
Nachfolgend werden die methodische Anlage und
die wesentlichen Ergebnisse der Studie beschrie-
ben. Fir detaillierte Informationen wird auf den ent-
sprechenden Forschungsbericht zur ,Wiedererken-
nung variierter statischer Bilder von Verkehrssitua-
tionen (FRIEDEL & RUDEL, 2011) verwiesen.

In Vorbereitung auf die empirische Studie wurden
zunachst 30 computergenerierte statische Bilder
erstellt, welche inhaltlich sehr stark den Bildern aktu-
eller Prufungsfragen ahnelten. Hierbei wurde ein
reprasentativer Querschnitt unterschiedlicher Ver-
kehrssituationen ausgewahlt (z. B. in stadtischer
und landlicher Umgebung). Nachfolgend wurden
diese 30 Ausgangsbilder gezielt hinsichtlich be-
stimmter Gestaltungselemente wie Bebauungstyp
und -umfang, StralRenoberflache, Vegetationsart
und -umfang, Verkehrsteilnehmertypen und -anzah-
len verandert. Die verschiedenen Gestaltungsele-
mente wurden systematisch und unterschiedlich
stark variiert, um den Einfluss der Variation (unab-
hangige Variable) auf die Wiedererkennbarkeit erhe-
ben zu koénnen. Neben der Wiedererkennbarkeit
(erste abhangige Variable) des Ausgangsbildes —
diese sollte moglichst gering sein — sollte auch erho-
ben werden, inwieweit die Abbildungsvarianten ge-
genlber dem Ausgangsbild als konzeptuell bzw.
inhaltlich ahnlich (zweite abhangige Variable) wahr-
genommen werden — die wahrgenommene Ahnlich-
keit sollte moglichst hoch sein. Der Nachweis derar-
tiger Zusammenhange wurde fir die ZweckmaRig-
keit der Variation im Sinne der eingangs dargelegten
prufungsdidaktischen Zielstellung sprechen.

Im Rahmen der Studie wurden 30 Probanden
befragt (20 Frauen und 10 Manner im Alter von
durchschnittlich 31 Jahren). 17 Probanden besa-
3en bereits eine Fahrerlaubnis (im Mittel seit 8 Jah-
ren) und hatten eine durchschnittliche Fahrerfah-
rung von ca. 7.000 km. Die Untersuchung bestand
fur die Probanden aus den zwei Abschnitten
.Lernen“ (erster Untersuchungstermin) und ,Wie-
dererkennen® (zweiter Untersuchungstermin). Beim
ersten Untersuchungstermin wurden die Proban-
den gebeten, 30 computergenerierte statische Bil-
der verschiedener Verkehrssituationen zu betrach-
ten (Mutterbilder” bzw. Originalbilder). Um eine
inhaltliche Auseinandersetzung mit den konzeptuel-
len Bildinhalten zu forcieren, wurden die Probanden
aufgefordert, angemessene Verhaltensweisen fir
die jeweilige Verkehrssituation zu benennen und
naher zu begrinden. Am folgenden Tag (zweiter
Untersuchungstermin) betrachteten die Versuchs-
personen erneut 30 Bilder, wobei 15 Bilder unver-
andert waren (sie entsprachen den ,Originalbildern®
vom Vortag) und 15 Bilder gezielt variiert wurden.
Fir jedes der 30 Bilder gaben die Probanden an, ob
sie dieses wiedererkannt hatten (Messung der
ersten abhangigen Variablen ,Wiedererkennung®).
Zudem mussten die Probanden ihre am Vortag
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getatigten Bildeinschatzungen zu den entsprechen-
den Bildern zuordnen (Messung der zweiten abhan-
gigen Variablen ,Inhaltliche Ahnlichkeit).

Die Ergebnisse der Studie sind im Bild 19 veran-
schaulicht, wobei die erste abhangige Variable
~Wiedererkennung® auf der Ordinate abgetragen ist
und die zweite abhangige Variable ,Inhaltliche Ahn-
lichkeit” auf der Abszisse. Aus dem dargestellten
Diagramm lasst sich ablesen, welche Auswirkun-
gen im Sinne der o. g. prifungsdidaktischen Ziel-
stellung die einzelnen Variationsgrade der Bilder
auf die Wiedererkennung und die inhaltliche Ahn-
lichkeit hatten. Der ideale Effekt einer Variation
ware eine mdglichst hohe Auspragung der Variab-
len ,Nicht Wiedererkannt* und gleichzeitig eine
moglichst hohe Auspragung der Variable ,Ahnlich
Wahrgenommen®. Dieser Effekt ist durch den griin
hinterlegten Bereich der Diagrammflache veran-
schaulicht. Jedes der Symbole im Diagramm steht
fur einen bestimmten Variationsgrad gegenuber
dem Ausgangsbild.

Aus Bild 19 wird deutlich, dass insbesondere eine
kombinierte Variation mehrerer Bildelemente zum
gewunschten Effekt fuhrt (blaue Raute). Auch die
Variation des Verkehrsteilnehmertyps flihrt zu einer
deutlichen Senkung der Wiedererkennbarkeit
(schwarzer Punkt). Beides gilt fir ein stadtisches
Verkehrsumfeld, wohingegen bei Iandlichen Dar-
stellungen die Kombination aus variiertem Verkehr-
steilnehmertyp und variierter Verkehrsteilnehme-
ranzahl zu einer vergleichsweise geringen Wieder-
erkennbarkeit fihrt. AulRerdem zeigen die Ergeb-
nisse, dass die Varianten nahezu alle eine hohe
inhaltliche Ahnlichkeit aufweisen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die Varia-
tion der in der TFEP eingesetzten Bilder deren Wie-
dererkennung erschwert und die Abbildungsvarian-
ten — trotz Abweichung vom Originalbild — als inhalt-
lich-konzeptuell Gbereinstimmend wahrgenommen
werden.

Nicht Wiedererkannt

0% 10% 20% 30% 40%

50% 60%

Vergleichbar Wahrgenommen

70% 80% 90% 100%

Variation Bebauung Typ, Stadt
A Variation StraBenoberfliche, Stadt
Variation Vegetation Anzahl, Land
0O Variation VTn Typ, Land

X Variation VTn Typ und Anzahl, Land
+ Variation VTn Typ und Vegelation Anzahl, Land
# Variation VTn Typ und Anzahl sowie Vegetation, Land

Variation Bebauung Typ und Anzahl und Vegetation Anzahl, Stadt

X Variation Bebauung Anzahl, Stadt

Variation Vegetation Anzahl, Stadt
@ Variation VTn Typ, Stadt

Variation VTn Anzahl, Stadt
O Variation VTn Typ und Anzahl, Stadt
@ Variation Bebauung, Strale, Vegetation, VTn Typ, Stadt
# Variation Bebauung, Strafle, Vegetation, VTn Typ, Stadt
— Variation VTn Anzahl, Land

Bild 19: Einfluss der Variation auf Wiedererkennung und inhaltliche Vergleichbarkeit
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4.3.3 Verfahrensregeln fiir die Erzeugung von
Abbildungsvarianten und ihre
Einbindung in die TFEP

Aus den dargestellten empirischen Befunden las-
sen sich Verfahrensregeln fur die Erstellung von
Abbildungsvarianten fur die TFEP ableiten. Diese
Regeln sollen gewahrleisten, dass die flur eine
bestimmte Aufgabe bestehenden Abbildungsva-
rianten als inhaltlich aquivalent anzusehen sind.
Die Erzeugung solcher Abbildungsvarianten erfolgt
auf der Grundlage des Ausgangsbildes und der
zugehorigen Aufgabenstellung (,Mutterbild® bzw.
,Mutteraufgabe®) im Amtlichen Fragenkatalog. Zur
Erhaltung der inhaltlichen Aquivalenz zwischen
dem Mutterbild und den (Ublicherweise insgesamt
funf) Varianten bleiben die konzeptuellen Bildbe-
standteile (d. h. die Positionierung der Verkehrssi-
tuation auf der jeweiligen Grundplatte, die Positio-
nen des eigenen Fahrzeugs und der an der Ver-
kehrssituation direkt beteiligten Fahrzeuge bzw.
Personen, aufgabenrelevante Verkehrszeichen
und Markierungen sowie Lichtsignalanlagen) in den
Varianten jeweils erhalten. Im Bild 20 sind exempla-
risch eine Mutteraufgabe (mit der amtlichen Num-

mer 1.1.02-040-M) und die fiinf dazugehdrigen Auf-
gabenvarianten (V1 bis V5) dargestellt; die rote
Hervorhebung soll veranschaulichen, dass die
Abbildungen gegeneinander austauschbar sind.

Bei der Variation der Verkehrsteilnehmer werden
klar unterscheidbare Farben verwendet; auf diese
Farben wird in der textlichen Instruktion und in den
Auswahlantworten Bezug genommen. Fahrzeug-
typen konnen variiert werden, sofern dies nicht zu
einer konzeptuellen Aufgabenanderung fihrt. Grund-
satzlich kénnen andere Verkehrsteilnehmer, welche
mit der Aufgabenstellung nicht in Verbindung ste-
hen, in ihrer Gestaltung variiert, weggelassen oder
an anderer Stelle neu platziert werden. Die Variation
der Bebauung, Vegetation und aufgabenirrelevanten
Infrastruktur (z. B. der Strallenoberflache, wenn sie
fur den Prifungsinhalt der Aufgabe ohne Bedeutung
ist) geschieht auf unterschiedliche Weise. Grund-
satzlich wird eine ,Neubebauung® angestrebt. Durch
die Neubebauung der Umgebung sollen stadtebau-
liche Unterschiede dargestellt werden. Letztlich wer-
den auch die Witterung und die Tageszeit (Lichtver-
héltnisse) variiert, wenn dies keinen Einfluss auf den
Prufungsinhalt der Aufgabe hat.

Womit missen Sie rechnen?

Die Radfahrerin vor mir wird

-nach links abbiegen

-auf die andere StraBenseite fahren

-mich beim Weiterfahren nicht beeintréchtigen

V1

Bild 20: Mutteraufgabe mit Instruktion und Auswahlantworten (oben) sowie flinf dazugehdrige Abbildungsvarianten (unten)
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Die Erstellung der Aufgabenvarianten wird durch
ein umfassendes Qualitatssicherungssystem be-
gleitet. Die Aufgabenvarianten werden durch die
TUV | DEKRA arge tp 21 erstellt und vor der Frei-
gabe durch die AG ,Theoretische Prifung und Auf-
gabenentwicklung” Uberprift. Sobald die Aufgaben
mit Abbildungsvarianten in der TFEP eingesetzt
werden, erfolgt eine empirische Uberpriifung ihrer
Aquivalenz unter Beriicksichtigung psychometri-
scher Kennwerte im Rahmen der kontinuierlichen
Evaluation (s. Kapitel 4.3.4).

Zur Gewabhrleistung gleicher Prifungsbedingungen
werden bei Bildaufgaben mit Abbildungsvarianten
lediglich die sog. ,Mutteraufgaben”im Verkehrsblatt
veroffentlicht. Diese Mutteraufgaben werden jedoch
nicht in der Prifung verwendet; fir die Prifungsauf-
gaben dienen lediglich die unverdéffentlichten Abbil-
dungsvarianten. Diese Abbildungsvarianten sind
den Bewerbern somit bis zur Prifung unbekannt.
Die Mutteraufgaben finden hingegen in Lehrmate-
rialien Verwendung und kénnen so zur Prifungs-
vorbereitung genutzt werden. Bei allen Aufgaben-
varianten werden lediglich die Abbildungen ausge-
tauscht, nicht aber die Fragestellungen und Aus-
wahlantworten.

Die unveroffentlichten Abbildungsvarianten sind auf
den Bewerbercomputern hinterlegt. Bei der Zutei-
lung des Prifbogens wird per Zufall eine Abbil-
dungsvariante ausgewahlt und dem Bewerber zur
Bearbeitung vorgelegt. Diese Variante wird dann im
Bewerberdatensatz zu Evaluationszwecken gespei-
chert.

4.3.4 Evaluation von Varianten computer-
generierter statischer Abbildungen

Nachdem Aufgaben mit Abbildungsvarianten seit
dem 01.10.2012 im regularen Prifungsbetrieb ein-
gesetzt werden, ist die Moglichkeit und Notwendig-
keit einer systematischen Evaluation entsprechen-
der Aufgaben gegeben. Eine wesentliche Frage-
stellung im Zusammenhang mit dem implementier-
ten neuen Instruktionsformat betrifft augenschein-
lich die Aquivalenz der Abbildungsvarianten: Bei
der Erstellung von Aufgabenvarianten gilt es, bear-
beitungsirrelevante Objektmerkmale zu variieren,
ohne jedoch den eigentlichen Inhalt der Aufgabe zu
verandern (s. Kapitel 4.3.1). Um sicherzustellen,
dass dies in gewinschter Weise gelingt, ist empi-
risch zu prifen, ob alle Varianten einer Aufgabe in
gleicher Weise dazu geeignet sind, die verkehrsbe-

zogenen Zusammenhange zur Erfassung des Lern-
ziels darzustellen. Wenn bei den Aufgaben tatsach-
lich nur Objektmerkmale variiert wurden, die fur die
Bewaltigung der eigentlichen Aufgabenanforderun-
gen keine Bedeutung haben, so sollte auch das
Antwortverhalten der Bewerber zwischen den
Varianten der gleichen Aufgabe annahernd gleich
ausfallen.

Nach der Einfihrung erster Aufgabenvarianten in
den regularen Prifungsablauf wurde anhand empi-
rischer Prifungsdaten von Fahrerlaubnisbewer-
bern untersucht, ob die unterschiedlichen Abbil-
dungsvarianten einer Mutteraufgabe (Varianten-
quintett) tatsachlich als dquivalent und gleicherma-
Ren geeignet flur die Aufgabeninstruktion angese-
hen werden kénnen. Hierzu wurde exemplarisch
fur 13 unterschiedliche Aufgaben, d. h. insgesamt
65 Abbildungsvarianten geprift, ob sich das Ant-
wortverhalten der Fahrerlaubnisbewerber inner-
halb eines Variantenquintetts statistisch praktisch
bedeutsam unterscheidet (FRISCH, TEICHERT &
GENSCHOW, 2013). Die Ergebnisse zeigten, dass
keine praktisch bedeutsamen Unterschiede in Be-
zug auf die Aufgabenschwierigkeit festzustellen
waren — alle Aufgaben eines Variantenquintetts
wurden demnach gleich haufig gelést bzw. nicht
geldst. Dies spiegelt sich Uberwiegend auch in der
JAttraktivitat® der Auswahlantworten wider, d. h. in
der Haufigkeit, mit der die Richtig- bzw. Falschant-
worten innerhalb eines Variantenquintetts gewahlt
wurden. Lediglich bei einer der 65 untersuchten Ab-
bildungsvarianten zeigte sich eine signifikante und
praktisch bedeutsame Abweichung im Antwortver-
halten der Bewerber gegentber jenen Bewerbern,
die eine der vier anderen Abbildungsvarianten bear-
beitet hatten. Anhand eines inhaltlichen Vergleichs
der Aufgaben liel3 sich diese Abweichung auf auf-
gabenspezifische Gestaltungsmerkmale zurtickfih-
ren, sodass eine Uberarbeitung der Abbildungs-
variante sofort erfolgte.

Aus den vorliegenden Untersuchungsergebnissen
Iasst sich schlussfolgern, dass es offenbar grund-
satzlich gut gelingt, den Prifungsinhalt einer Auf-
gabe in unterschiedliche ,Verkehrsumgebungen®
zu transferieren, ohne dass damit die eigentliche
Intention der Aufgabenstellung verandert wird. Das
mit der Variantenerstellung vorrangig angestrebte
Ziel, einem oberflachlichen Auswendiglernen von
Antwortmustern entgegenzuwirken und die Vorbe-
reitungsintensitdt sowie das situationsubergrei-
fende Verstéandnis von verkehrsbezogenen Sach-
verhalten zu fordern, erscheint aus priifungsmetho-
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discher Sicht damit unbedenklich. Weiterhin wurde
deutlich, dass die durchgefiuihrten Analysen wich-
tige Hinweise fur die Aufgabenoptimierung liefern
kénnen. Solche Hinweise erscheinen insbesondere
deshalb wichtig, weil mit der Einfihrung von Varian-
ten nicht allein die Situationsvielfalt in Bildaufgaben
zunimmt, sondern auch zusatzliche Gestaltungsop-
tionen und Aquivalenzanforderungen bei der Aufga-
benentwicklung zu berlcksichtigen sind. Es wurde
deshalb im o. g. Untersuchungsbericht empfohlen,
den hier skizzierten Untersuchungsansatz zukunftig
im Rahmen der kontinuierlichen Evaluation auf alle
Aufgaben mit Abbildungsvarianten anzuwenden.

4.4 Entwicklung von Instruktions-
formaten mit dynamischen
Situationsdarstellungen

4.41 Rahmenbedingungen fiir die Einfiihrung
dynamischer Instruktionsformate in die
TFEP

Als allgemeine Vorziige von dynamischen Situa-
tionsdarstellungen in der TFEP sind die augen-
scheinliche Nahe zu realen Verkehrsanforderungen
sowie die hohere Selbsterklarungsfahigkeit dieses
innovativen Instruktionsformats zu nennen. Die
Realitatsnahe ergibt sich daraus, dass die dem
StralRenverkehr inhdrente Dynamik mittels des
Prifmediums PC — wenn auch nur als vereinfachter
Ausschnitt — zu einem neuartigen Gestaltungsas-
pekt fur Prafungsanforderungen wird und beispiels-
weise die Darstellung von Relativgeschwindigkei-
ten, von sich sukzessive entwickelnden Situations-
verlaufen, von raumlichen Beziehungen (unter Ein-
bezug von Innen- und Auflenspiegeln) oder auch
von nur vorubergehend sichtbaren Gefahrenhinwei-
sen ermdglicht. Die Selbsterklarungsfahigkeit ergibt
sich daraus, dass Sachverhalte im Verkehrsge-
schehen visualisiert und dabei je nach Bedarf in
ihrer Komplexitat moduliert werden kdénnen, ohne
dass zum Situationsverstandnis textreiche Erldute-
rungen erforderlich sind. Durch die Reduktion
sprachlicher Situationsbeschreibungen sollen in
haltsfremde Einfliisse auf die Bewaltigung von Pri-
fungsanforderungen (z. B. Lesekompetenz, Sprach-
verstandnis) verringert werden.

Die Einfihrung dynamischer Situationsdarstellun-
gen in die reguldre TFEP ist mit einer Erweiterung
der bisherigen Instruktionsformate (bestehend aus
textlichen bzw. bebilderten Aufgabenstellungen)
um kurze Filmsequenzen von etwa 15 Sekunden

verbunden. Die Aufgabenbearbeitung erfolgt wei-
terhin im traditionellen Mehrfach-Wahl-Format, d. h.
auch bei einer filmischen Situationsdarstellung wer-
den den Bewerbern die Ublichen Antwortoptionen
im Sinne von Attraktoren und Distraktoren vorgege-
ben. Fir den Einsatz von Aufgaben mit dynami-
schen Situationsdarstellungen wurden durch den
BLFA-FE/FL am 28./29.09.2011 u. a. die folgenden
Rahmenbedingungen festgelegt:

 Pro Bogen werden zwei bisherige Aufgaben
durch neue Aufgaben mit dynamischen Situa-
tionsdarstellungen ersetzt.

* Hinsichtlich des Stoffgebietes bestehen fir Auf-
gaben mit dynamischen Situationsdarstellungen
keine Einschrankungen.

« Die Aufgaben werden wie die bisherigen Aufga-
ben per Zufall im Bogen angeordnet und zusatz-
lich durch ein Symbol als ,Filmaufgaben® ge-
kennzeichnet.

» Die Filme kénnen bis zu finf Mal angesehen
werden, bevor zur Aufgabenstellung gewechselt
wird. Die Anzahl der verbleibenden Ansichts-
mdglichkeiten wird dem Bewerber angezeigt.

» Ein Vorschlag bezlglich der Zuweisung der Wer-
tigkeit der Aufgaben (Punkte) erfolgt wie bisher
durch die Fachexperten der AG ,Theoretische
Prifung und Aufgabenentwicklung®.

Zur Gewahrleistung einer ausreichenden Anzahl
von Paralleltests wurden vor Einfiihrung des neuen
Instruktionsformats zunachst 52 derartige Aufga-
ben entwickelt und amtlich freigegeben. Die pro-
grammtechnischen Voraussetzungen zur Integra-
tion der neuen Aufgaben in die bestehende Pri-
fungsumgebung wurden seitens der TUV | DEKRA
arge tp 21 durch ein umfangreiches Update des
Prifungssystems geschaffen. Im Bild 21 ist die Nut-
zeransicht im Bewerberprifprogramm veranschau-
licht.

Wie auf der linken Seite des Bildes 21 zu sehen ist,
erhalt der Bewerber den Hinweis, dass ein finfma-
liges Ansehen des Films maglich ist. Dieser Hinweis
wird nach jedem Ansehen hinsichtlich der verblei-
benden Anzahl aktualisiert, und der Bewerber erhalt
die Mdglichkeit, zur Aufgabenstellung zu wechseln.
Die entsprechende Nutzeransicht ist auf der rech-
ten Seite vom Bild 21 zu sehen und beinhaltet das
Endbild der dynamischen Situationsdarstellung
sowie die Fragestellung und die Antwortoptionen. In
der regularen TFEP werden die Aufgaben mit dyna-
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Grundstoff Max Mustermann - Platz 01

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

Film starten

LULELLN | Markieren Y

1 noch 26 Aufgaben

Grundstoff |:]

17 |18, 19| 20

Bild 21: Prifungsansicht einer Aufgabe mit dynamischer Situationsdarstellung

mischen Situationsdarstellungen zufallig an einer
Stelle zwischen 1 und 20 der zu bearbeitenden
Grundstoffaufgaben eingebunden. Fur den Bewer-
ber sind diese Aufgaben dann mit einem Symbol
(weildes Dreieck auf schwarzem Grund) gekenn-
zeichnet. Das bewahrte Layout des Bewerberpruf-
programms bleibt somit auch nach Einfihrung der
dynamischen Situationsdarstellungen im Wesent-
lichen unverandert.

4.4.2 Exemplarische Darstellung des
Aufgabenentwicklungs- und
Erprobungsprozesses

Die Inhalte von Priifungsaufgaben mit dynamischen
Situationsdarstellungen wurden entweder neu ent-
wickelt, oder es wurden Aufgaben als inhaltliche
Vorlage herangezogen, fur die bei der kontinuier-
lichen Evaluation Uberarbeitungsbedarf festgestellt
worden war. Fir neu zu entwickelnde Inhalte wur-
den die einschlagige Literatur und Unfallstatistiken
analysiert, um Fahranfangerdefizite und fahranfan-
gertypische Unfalle als Grundlage flr die Entwick-
lung entsprechender Priifungsaufgaben verwenden
zu kénnen. Die Ergebnisse dieser Analysen erwie-
sen sich jedoch Uberwiegend als nicht detailliert
genug: So sind die Beschreibungen von Fahranfan-
gerdefiziten haufig zu situationsunspezifisch (z. B.
,2unzureichendes horizontales Absuchen der Ver-
kehrssituation®) und die Unfallkategorisierungen in
Unfallstatistiken zu grob (z. B. ,Unfall im Langsver-
kehr mit Abkommen von der Fahrbahn ohne einen
Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmern®), um als
Konstruktionsanleitungen fiir Aufgabenanforderun-
gen und darzustellende Verkehrssituationen zu die-
nen. Vielmehr missen situative Besonderheiten
begriindet hinzugefligt werden. Als Quellen eignen

Grundstoff

rmann - Platz 01

Warum miissen Sie jetzt warten?

Wegen des

D -Radfahrers
D -griinen Fahrzeuges
D -roten Fahrzeuges

LLELLN | Markieren

+ noch 26 Aufgaben

Grundstoff ]

sich Unfallberichte oder Erfahrungsberichte (z. B.
von Fahrlehrern). Nachfolgend wird der Erstel-
lungsprozess exemplarisch anhand von zwei Pri-
fungsaufgaben veranschaulicht. Zunachst wird das
Vorgehen bei ganzlich neu zu entwickelnden Inhal-
ten erklart (Aufgabenbeispiel ,Unfélle im Langs-
verkehr®) und im Anschluss das Vorgehen unter
Heranziehung von Aufgaben mit Uberarbeitungs-
bedarf (Aufgabenbeispiel ,Drangler®).

Aufgabenbeispiel ,,Unfélle im Langsverkehr*

Ausgehend von einem Unfallschwerpunkt in Sach-
sen (s. Bild 22), wurde eine Aufgabe zu einer gefahr-
lichen Verkehrssituation im Langsverkehr entwickelt.

In Bild 22 sind die potenziell geféhrlichen Fahrtver-
ldufe von zwei Verkehrsteilnehmern dargestellt: Die
Bundesstrale verlauft durch ein Waldstick und
eine Siedlung, zu der auch ein Hotel gehort. Auf
diesem geraden StralRenstlck istim weiten Umkreis
die einzige Uberholmdglichkeit gegeben. Zum Zeit-
punkt der Aufgabenerstellung war das Befahren der
Bundesstralle auf Hohe der Siedlung mit 100 km/h
erlaubt, es bestand kein Uberholverbot. Gefahrliche
Situationen entstanden, wenn Fahrer nach links in
Richtung des Hotels abbogen (roter Pfeil) und des-
wegen ihre Geschwindigkeit verringerten. Dies
konnte zu Unféllen fihren, wenn zur gleichen Zeit
(vielleicht ortsfremde) Fahrer aus dem Waldstick
auf die vorher nicht gut einsehbare Abbiegestelle
zufuhren und einen langsam fahrenden Abbieger
Uberholen wollten (gelber Pfeil).

Zu der beschriebenen Risikosituation wurde ein
15-sekiindiges Video mit dem VICOM-Editor erstellt
und eine Aufgabenstellung sowie die zugehdrigen
Antwortoptionen entwickelt (s. Bild 23). In der abge-
bildeten Aufgabe sieht der Bewerber im Situations-
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verlauf die Anfahrt auf eine Siedlung aus der Fah-
rerperspektive (Ego-Fahrzeug). Eine Geschwindig-
keitsbegrenzung, ein Uberholverbot und ein Orts-
eingangsschild sind, wie bei dem oben geschilder-
ten Unfallschwerpunkt, nicht vorhanden. Das
Ego-Fahrzeug verzogert im Situationsverlauf und
beginnt links zu blinken, weil es offensichtlich ein-
biegen mdchte. Von hinten schlief3t, aufgrund der
Verzégerung des Ego-Fahrzeugs, ein Fahrzeug
langsam auf (weiRes Fahrzeug in den Spiegeln),
welches von einem weiteren Fahrzeug Uberholt
wird (rotes Fahrzeug in den Spiegeln). Der Bewer-
ber soll in dieser Situation erkennen, dass er den
roten Pkw — auch wenn dieser sich nach § 5 Abs. 4
Satz 4 der StVO regelwidrig verhalt— zunachst tUber-
holen lassen sollte, um keinen Unfall zu verursa-
chen. Dazu muss er das Uberholende rote Fahr-

A

Bild 22: (Ehemaliger) Unfallschwerpunkt in Sachsen;
(Quelle: https://www.openstreetmap.de/karte.html)

zeug in den Spiegeln erkennen und dessen Ge-
schwindigkeit einschatzen. Aus der Einschatzung
des Abstandes und der Geschwindigkeit des tber-
holenden Fahrzeugs muss abgeleitet werden, dass
ein sicheres Abbiegen erst mdglich ist, nachdem
das rote Fahrzeug vorbeigefahren ist.

Aufgabenbeispiel ,,Drangler”

Ausgehend von einer bestehenden Priufungsauf-
gabe mit ausschlief3lich textlicher Instruktion (s. Bild
24), wurde eine Aufgabe erstellt, in der die textlich
beschriebene Situation mittels einer dynamischen
Situation dargestellt wird. Anlass zur Aufgaben-
Uberarbeitung gaben Erkenntnisse aus der kontinu-
ierlichen Evaluation, die auf Optimierungsbedarf
hinwiesen: Die Aufgabe stellte hohe Anforderungen
an die Lesekompetenz der Bewerber; darlber
hinaus lieBen bestimmte Formulierungen in den
Auswahlantworten die Richtig- bzw. Falschantwor-
ten besonders plausibel bzw. eher unplausibel er-
scheinen (z. B. ... sobald dies mdglich ist®).

Mit dem VICOM-Editor wurde nun entsprechend
der ursprunglichen Instruktion eine Situation visua-
lisiert, in welcher das Ego-Fahrzeug auf einer Bun-
desautobahn einige andere Fahrzeuge Uberholt
und sich dabei auf dem auferst linken Fahrstreifen
befindet. Auf demselben Fahrstreifen nahert sich im
Situationsverlauf von hinten ein schnellfahrendes
Fahrzeug. Das herannahende Fahrzeug unter-
schreitet den Sicherheitsabstand, blendet auf, lasst
sich etwas zurickfallen und fahrt erneut dicht auf;
Bild 25 zeigt das Endbild zum entwickelten Aufga-
benprototyp. Beim Vergleich der alten und neuen

Wie verhalten Sie sich?

Startbild

J Ich biege ab, nachdem das uberholende Fahrzeug an mir
vorbei gefahren ist

Ich biege ab, um die Fahrbahn schnell fir die nachfolgenden
Fahrzeuge frei zu machen

Ich biege ab, um die Nachfolgenden nicht durch mein Zégern
zu verunsichern

Bild 23: Erarbeiteter Aufgabenprototyp mit dynamischer Situationsdarstellung (Endbild) zu Unfallen im Langsverkehr
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Lichthupe auffordert, die Uberholspur zu rdumen?

Wie verhalten Sie sich, wenn auf der Autobahn ein nachfolgender Verkehrsteilnehmer dicht auffahrt und Sie standig mit der

n Ich wechsle auf die rechte Fahrspur, sobald dies méglich ist

[]
[]

Ich fordere den Nachfolgenden durch leichtes Bremsen auf,
mehr Abstand zu halten

Ich wechsle sofort in den Sicherheitsabstand der rechts
fahrenden Fahrzeuge

Bild 24: Prifungsaufgabe (zurlickgezogen) mit ausschlief3lich textlicher Instruktion

Wie verhalten Sie sich?

Endbild

Startbild

Texte zur Barrierefreiheit

Ich Uiberhole den blauen Pkw und wechsle dann in den
mittleren Fahrstreifen

Ich Gberhole den Transporter und wechsle dann in den
mittleren Fahrstreifen

Ich fordere den Nachfolgenden durch leichtes Bremsen auf,
mehr Abstand herzustellen

Bild 25: Erarbeiteter Aufgabenprototyp mit dynamischer Situationsdarstellung (Endbild) zu einem ,dréangelnden” Fahrzeug

Instruktionstexte wird deutlich, dass die Fragestel-
lung deutlich gekirzt und der Ldsungshinweis ein-
gespart werden konnte.

Die Prufungsanforderungen veradndern sich auf-
grund der dynamischen Visualisierung nun dahin-
gehend, dass der Bewerber selbststédndig erkennen
muss, dass er beim Einscheren nach dem Uberho-
len des Transporters in den Sicherheitsabstand
zweier Fahrzeuge wechseln wiirde (s. Falschant-
wort B), weswegen auch das blaue Fahrzeug noch
Uberholt werden muss (s. Richtigantwort A). Ebenso
muss erkannt werden, dass der ohnehin schon zu
geringe Abstand zum hinteren Fahrer durch eige-

nes Bremsen noch verringert werden wirde (s.
Falschantwort C). An dieser Aufgabe zeigt sich bei-
spielhaft die deutlich héhere Selbsterklarungsfahig-
keit der dynamischen Situationsdarstellungen.

Erprobungsuntersuchungen

Das ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssystem
(Theorie)* (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008) gibt vor,
dass fir Aufgabenprototypen, die nicht dem her-
kémmlichen Format (nur Text, Text und Bild) ent-
sprechen, Erprobungsuntersuchungen durchzufih-
ren sind. Fur die neuen Aufgaben mit dynamischen
Situationsdarstellungen fanden entsprechende Un-
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Bild 26: Schwierigkeitsindizes (p) von Aufgabenprototypen nach Erst- bzw. Erweiterungspriifung

tersuchungen von Oktober 2009 bis Marz 2012
statt (FRIEDEL & RUDEL, 2010): Im Rahmen der
reguldaren TFEP bearbeiteten Fahrerlaubnisbewer-
ber — jeweils im unmittelbaren Anschluss an ihre
Prafung und vor der Ergebnisbekanntgabe — die
Aufgabenprototypen mit dem neuartigen Instruk-
tionsformat. Die Untersuchungsstichprobe umfasste
insgesamt etwa 20.000 Teilnehmer und entsprach
in ihrer Zusammensetzung hinsichtlich Alter und
Geschlecht der Bewerberverteilung in der TFEP.
Etwa zwei Drittel der Teilnehmer bestanden die
Prifung; dies entspricht der Ublichen Bestehens-
quote. Die Untersuchungsstichprobe lasst somit
keine systematischen Stichprobenausfalle erken-
nen und erlaubt eine Verallgemeinerung der nach-
folgend vorgestellten Erprobungsergebnisse auf
alle Fahrerlaubnisbewerber.

Bild 26 gibt die Spannweite und die Verteilung der
Aufgabenschwierigkeiten (p) fir 30 untersuchte
Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstellungen
wieder. Bei Bewerbern um eine Fahrerlaubnis der
Klasse B (rote Sdulen) decken die Aufgabenproto-
typen einen Schwierigkeitsbereich von 0,04 bis
0,93 ab. Bewerber fiir eine Ersterteilung 16sten die
Aufgaben seltener als Bewerber um eine Fahr-
erlaubniserweiterung. Dies entspricht den Erwar-
tungen, da dynamische Instruktionsformate in

hohem MalRe reale Verkehrsanforderungen wider-
spiegeln und Bewerber mit Verkehrserfahrungen
daher begunstigt sind. Der augenscheinlich geringe
Anteil von Aufgaben mit hoher Losungshaufigkeit
l&sst sich damit erklaren, dass es sich um Aufga-
benprototypen handelt, die den Bewerbern zum
Untersuchungszeitpunkt vollig unbekannt waren.
Es ist demnach zu erwarten, dass die Aufgaben-
schwierigkeit sinkt, wenn die Aufgaben im Rahmen
der Prufungsvorbereitung (z. B. in der Fahrschul-
ausbildung, in Lehr-Lernmedien) thematisiert wer-
den.

Von den Untersuchungsteilnehmern wurden auch
soziodemografische Merkmale wie der Schulab-
schluss und das PC-Nutzungsverhalten erfragt, um
mogliche Leistungsunterschiede zwischen Sub-
gruppen zu analysieren (z. B. zwischen Bewerbern
mit unterschiedlich langer Schullaufbahn, mit hoher
oder geringer PC-Erfahrung). Dabei ergaben sich
Uberwiegend keine bzw. allenfalls sehr geringe
Zusammenhange. Die neuartigen Instruktionsfor-
mate fuhren also offenbar nicht zu besonderen
Bearbeitungsschwierigkeiten bei bestimmten Be-
werbergruppen, vielmehr bestehen fir alle Fahr-
erlaubnisbewerber gleiche Prifungsbedingungen.
Die hier skizzierten Erprobungsuntersuchungen
haben sich als Mittel der empirischen Aufgabenbe-
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urteilung bewahrt und sollten auch zukinftig bei der
Entwicklung und Erprobung neuer Aufgabenfor-
mate durchgefihrt werden.

4.4.3 Uberblick iiber bislang erarbeitete
Priifungsaufgaben mit dynamischen
Situationsdarstellungen

Die bis zum Ende des Berichtszeitraums freigege-
benen 52 Aufgabenprototypen werden im Folgen-
den im Hinblick auf ihre Einordnung in die Sachge-
biete des Amtlichen Fragenkatalogs sowie anhand
der visualisierten Aufgabeninhalte naher beschrie-
ben.

Einordnung der Aufgaben in Sachgebiete des
Amtlichen Fragenkatalogs

Die 52 Aufgaben mit dynamischen Situationsdar-
stellungen sind zu gleichen Anteilen den Sachge-
bieten ,Gefahrenlehre® und ,Verhalten im Strallen-
verkehr* zugeordnet (s. Tabelle 5). Zwar kdénnen
dynamische Situationsdarstellungen auch bei Auf-
gaben anderer Sachgebiete (z. B. ,Verkehrszei-
chen®, ,Vorfahrt, Vorrang®) sinnvoll verwendet wer-
den, da ihr Mehrwert gegenlber herkdmmlichen
Instruktionsformaten jedoch in den Bereichen
.Gefahrenlehre® und ,Verhalten im Stralenverkehr*
am starksten hervortritt, wurden vorerst diese Berei-
che abgedeckt.

Einordnung der Aufgaben nach dargestellter
Fahrumgebung

Dynamische Situationsdarstellungen lassen sich
anhand bestimmter Kategorien, die aus Anforde-
rungen der Verkehrsrealitdt wie auch aus recht-
lichen Grundlagen (z. B. der StVO) abgeleitet wer-
den kénnen, planmafig konstruieren und beschrei-
ben. Eine gangige Kategorisierung stellt die Unter-
scheidung von Situationen ,Innerorts” und ,Auf3er-
orts* dar. So sind Verkehrssituationen innerorts
eher durch eine relativ hohe Verkehrsdichte und
Komplexitat sowie vulnerable Verkehrsteilnehmer
gekennzeichnet; solche Situationen lassen sich
beziiglich inrer Ortlichkeit (stadtisch, dérflich) noch
weiter ausdifferenzieren. Situationen aullerorts
sind durch hohe Fahrgeschwindigkeiten der Ver-
kehrsteilnehmer charakterisiert, die es hinsichtlich
der Relativgeschwindigkeiten, Beschleunigungen
und Verzoégerungen einzuschatzen gilt. Eine wei-
tere Differenzierung von Situationen aulerorts
wird oftmals hinsichtlich der Art der Strafte (Auto-
bahn, LandstralRe) getroffen. In Tabelle 6 sind die
52 Aufgaben mit dynamischen Situationsdarstel-
lungen nach den jeweils darin dargestellten Fahr-
umgebungen aufgeschlisselt.

Die Bezugnahme auf Fahrumgebungen stellt
eine mogliche Form der Kategorisierung und
inhaltlichen Beschreibung von dynamischen Situa-
tionsdarstellungen dar, die kunftig noch verfeinert

Sachgebiete im Amtlichen Fragenkatalog und jeweilige Aufgabenanzahl
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Visualisierte Fahrumgebungen und jeweilige Aufgabenanzahl
Verkehrssituationen 24 Stadt|scheUmgebung <<<<<<<<<<<<<<<< g 2 e
LInnerorts* Dérfliche Umgebung 2
Verkehrssituationen 28 LandstrarLen ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, - 3 s
LAuBerorts” Autobahnen 15

Tab. 6: Aufgabenzuordnung nach dargestellten Fahrumgebungen

L Situative Handlungsanlasse

(Beabsichtigte) _

Fahrhandlungen Hindernisse, (Verdeckte) Spurwechsel Uberholvorgang

,Ego-Fahrzeug* Verkehrsregeln, Gefahr anderer anderer

Verkehrszeichen Fahrzeuge Fahrzeuge

Uberholen/Vorbeifahren 4 6 3 9 22

Abbiegen links - 4 - 3 7

Abbiegen rechts - 4 - - 4

Fahrspur beibehalten 7 5 1 6 19
1 19 4 18 52

Tab. 7: Fahrhandlungen des Fahrers und Handlungsanlasse

und um anforderungsbezogene Kategorien erwei-
tert werden kann. Ein erster diesbezlglicher Sys-
tematisierungszugang findet sich im folgenden
Abschnitt.

Einordnung der Aufgaben nach Fahrhand-
lungen und situativen Handlungsanlassen

In den 52 Prifungsaufgaben werden jeweils aus
der Fahrerperspektive bestimmte Fahrhandlungen
bzw. Handlungsabsichten dargestellt (z. B. durch
die Fahrtrichtungsanzeiger im Armaturenbrett).
Diese Fahrhandlungen (s. Tabelle 7) stehen (bli-
cherweise mit bestimmten situativen Gegebenhei-
ten in Verbindung, die vom Bewerber richtig inter-
pretiert werden missen (Handlungsanlasse). Durch
das Verstehen von (beabsichtigten) Fahrhandlun-
gen und durch das Erkennen der relevanten situati-
ven Handlungsanlasse soll der Bewerber richtig
entscheiden, ob sich eine Handlung ohne Regelver-
letzung bzw. ohne Fremd- und Eigengefahrdung
ausflhren l3sst.

Aus Tabelle 7 Iasst sich entnehmen, welche unter-
schiedlichen Fahrhandlungen sowie welche zu
erkennenden situativen Handlungsanlasse in den
bislang erarbeiteten dynamischen Situationsdar-
stellungen visualisiert sind. Weiterhin wird ersicht-
lich, dass in den Aufgaben haufig Gefahren im

Zusammenhang mit verschiedenen Fahrhandlun-
gen thematisiert werden. Diese Gefahren sind ent-
weder im Verlauf der Darstellung kurz sichtbar und
dann wieder verdeckt (z. B. Kinder, die hinter einem
Fahrzeug auf die Stral’e rennen), oder sie sind
nicht sofort offensichtlich (Stralenbahn, die sich
beim Linksabbiegen von hinten nahert und nur in
den Spiegeln erkennbar ist). Ebenso ist zu entneh-
men, dass die Fahrerabsichten ,Uberholen/Vor-
beifahren® und ,Fahrspur beibehalten* haufig the-
matisiert wurden. Die Aufgaben mit dynamischen
Situationsdarstellungen reprasentieren also bereits
ein breites Spektrum von Verkehrssituationen in
unterschiedlichen Umgebungen und insbesondere
potenzielle Unfallsituationen. Da sie jedoch derzeit
nur mit traditionellen Mehrfach-Wahl-Antwortfor-
maten verwendet werden, bestehen weiterhin
auch bestimmte methodische Grenzen (z. B. die
oftmals erforder- liche explizite Benennung von
Gefahrenhinweisen in den Auswahlantworten oder
die Moglichkeit, die zutreffende Antwort durch blo-
Res Raten zu ermitteln), die sich erst durch die
Entwicklung innovativer Antwortformate Uberwin-
den lassen.
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4.5 Entwicklung und Erprobung von
innovativen Antwortformaten

4.5.1 Ausgangsiiberlegungen

Mit der bundesweiten Einfiihrung der computer-
gestutzten TFEP besteht die Méglichkeit, die Vor-
teile computerbasierter Testung zur Kompetenzer-
fassung im Rahmen der Fahrerlaubnisprifung zu
nutzen, indem situationsnahere Prasentationsfor-
mate3 (z. B. dynamische Darstellungen) und hand-
lungsnahere Antwortformate (z. B. Reaktionszei-
terfassung) eingesetzt werden. Im BASt-For-
schungsbericht ,Neue Aufgabenformate in der
Theoretischen Fahrerlaubnisprifung® (MALONE,
BIERMANN, BRUNKEN & BUCH, 2012) wurden
dazu eigens entwickelte innovative Aufgabenfor-
mate sowie empirische Ergebnisse zu ihrer test-
psychologischen und lehr-lerntheoretischen Eig-
nung vorgestellt. Dabei wurde insbesondere der
Einsatz dynamischer Prasentationsformate bertck-
sichtigt, die aufgrund der Anforderungsnahe zu
Wahrnehmungsprozessen im nattrlichen Fahrkon-
text als besonders vielversprechend erschienen.
Die im Projekt konzipierten Aufgabenformate (Wis-
sensaufgaben, Einschatzungsaufgaben, Reak-
tionszeitaufgaben) wurden jeweils in zwei Prasen-
tationsformaten (statisch vs. dynamisch) erstellt
und mittels Experten-Novizen-Vergleichen auf ihre
Kriteriumsvaliditéat (d. h. auf ihr Differenzierungs-
vermdgen zwischen Personen mit fahrerfahrungs-
bedingtem ,Expertenstatus“ und vergleichsweise
fahrunerfahrenen Personen mit ,Novizenstatus®)
untersucht.

Die Ergebnisse zeigten, dass handlungsnahe
Reaktionszeitaufgaben (ahnlich dem in Grof3bri-
tannien verwendeten ,Hazard Perception“-Test)
gegenuber den Wissens- und Einschatzungsauf-
gaben als besonders kriteriumsvalide zu bezeich-
nen sind. In einer Langsschnittuntersuchung zur
Leistungsentwicklung von Fahrschilern wahrend
ihrer Fahrschulausbildung zeigte sich zudem, dass
sich die Fahrschiler in allen drei Aufgabenforma-

39 Der in diesem Kapitel verwendete Begriff ,Prasentationsfor-
mat“ bezieht sich ausschlief3lich auf Aspekte der Visualisie-
rung von Verkehrssituationen (z. B. statisch, dynamisch) in
Aufgaben. Demgegentber ist der in den anderen Berichts-
kapiteln verwendete Begriff ,Instruktionsformat® weiter
gefasst und schlieRt alle Aspekte der Aufgabeinstruktion ein
(z. B. die textlich formulierte Fragestellung, Anweisungen zur
Antworteingabe; siehe auch TUV | DEKRA arge tp 21, 2011).

ten Uber die Zeit verbesserten. Das Leistungs-
niveau von erfahrenen Fahrern erreichten die
Fahrschiler wahrend ihrer Ausbildung allerdings
lediglich bei Aufgaben, mit denen deklarative Wis-
sensinhalte erfragt wurden. Bei Reaktionszeitauf-
gaben, die handlungsnah eher prozedurales Wis-
sen erfassen sollten, steigerten die Novizen ihre
Leistung zwar Uber die Zeit, waren aber nicht in
der Lage, das hohe Niveau der Experten zu errei-
chen. Der Einsatz dynamischer Situationsdarstel-
lungen in der TFEP wurde vor dem Hintergrund
der Untersuchungsergebnisse prinzipiell empfoh-
len, da die Kriteriumsvaliditdt der Aufgaben mit
dynamischen und statischen Situationsdarstellun-
gen vergleichbar war, die dynamischen Situations-
darstellungen jedoch als dkologisch valider einzu-
schatzen sind.

Ziele und theoretische Hintergriinde des Pro-
jekts ,Validierung handlungsnaher Antwort-
formate fiir dynamische Aufgabenformate in der
Fahrerlaubnisprufung®

Die Untersuchungsergebnisse des o. g. BASt-
Projekts sowie weitere Untersuchungen (MALONE
& BRUNKEN, 2013b) legten die Vermutung nahe,
dass Aufgabenformate mit groRerer Handlungs-
nahe zu einer grofReren Kriteriumsvaliditat fuhren
kénnten. Daher sollten innerhalb eines in den
folgenden Abschnitten naher beschriebenen An-
schlussprojektes im Auftrag der TUV | DEKRA arge
tp 21 die moglichen Vorteile von Aufgaben gepriift
werden, die neben einem innovativen Prasenta-
tionsformat (dynamische statt statische Situations-
darstellungen) insbesondere auch innovative Ant-
wortformate mit grofRerer Handlungsnahe beinhal-
ten. Hierzu wurden im Rahmen des Projekts ,Vali-
dierung handlungsnaher Antwortformate fir dyna-
mische Aufgabenformate in der Fahrerlaubnispri-
fung® in zwei Studien verschiedene Antwortformate
mit unterschiedlicher Handlungsndhe eingesetzt
und im Querschnitt (Experten-Novizen-Vergleich)
sowie im Langsschnitt auf ihre Validitat Gberpruft.
Es sollte Uberprift werden, ob mit steigender Hand-
lungsnahe des Antwortformats das Potenzial der
Aufgaben zur Trennung von Experten und Novizen
ansteigt. Das Untersuchungsdesign sollte es erlau-
ben, die Antwortformate mit der hoéchsten Krite-
riumsvaliditat — bei denen der Unterschied zwischen
Experten und Novizen also am deutlichsten ausfallt
— und die Antwortformate mit der hochsten Lehrziel-
validitat — welche die Lernkurve der Novizen am
besten abbilden — zu identifizieren.
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Die Uberlegungen zur méglichen Bedeutung der
Handlungsnahe fiir die Kriteriumsvaliditat lassen
sich mit empirischen Befunden zu fahranfangerspe-
zifischen Kompetenzdefiziten sowie durch Befunde
der Expertiseforschung naher begrinden. So ist
das Risiko junger Fahranfanger, im Verkehr zu ver-
unfallen, gegenlber alteren und erfahrenen Fah-
rern deutlich erhoht. Der steile Abfall des Fahran-
fangerrisikos innerhalb der ersten Monate des
Selbststandigen Fahrens gibt einen Hinweis darauf,
dass der Expertiseerwerb in der Domane des Auto-
fahrens in dieser Zeit relativ schnell voranschreitet.
Durch Studien mit Experten-Novizen-Vergleichen
lasst sich untersuchen, welche Fahigkeiten bei
erfahrenen Fahrern bereits ausgepragt und bei
unerfahrenen Fahrern noch wenig ausgebildet sind.
Festgestellte Unterschiede lassen somit auf Defi-
zite schlielen, die Unfalle bedingen koénnten. In
zahlreichen Studien wurden unterschiedliche
Methoden zur Erfassung dieser Fahigkeitsunter-
schiede erprobt (z. B. HUESTEGGE et al., 2010;
McKENNA & CRICK, 1994a), allerdings wurden
erst sehr selten Vergleiche verschiedener Metho-
den vorgenommen (MALONE, 2012; SCIALFA,
BORKENHAGEN, LYON & DESCHENES, 2013).
Bei der Untersuchung unterschiedlich handlungs-
naher Antwortformate sollte ein solcher Methoden-
vergleich deshalb berticksichtigt werden.

Um die Bedeutung der Handlungsnahe von Ant-
wortformaten vergleichend untersuchen zu kénnen,
sollten die jeweiligen Aufgabeninstruktionen und
Aufgabeninhalte (Stimuli) mdglichst gleich sein und
nur die Antwortformate variiert werden. Bei der
Gestaltung des Stimulusmaterials sollte von den
Vorteilen Gebrauch gemacht werden, die den
Neuen Medien in der empirischen Bildungsfor-
schung fur Kompetenzerwerb und -erfassung zuge-
sprochen werden (HARTIG & KLIEME, 2007). Zu
diesen Vorteilen sind neben 0dkonomischen
Gesichtspunkten auch die Moglichkeiten zu zahlen,
die drei Hauptgutekriterien psychometrischer Test-
verfahren (Objektivitat, Reliabilitat und Validitat) zu
erhéhen (vgl. JURECKA & HARTIG, 2007). Mit
Blick auf die TFEP verspricht insbesondere die
Méglichkeit, dynamische Darstellungen von Ver-
kehrsszenarien zu integrieren, eine Gutesteige-
rung. Die Forschung zum Lernen mit Neuen Medien
konnte zeigen, dass der Einsatz dynamischer Dar-
stellungen unter bestimmten Voraussetzungen vor-
teilhaft wirkt: Dynamik ist nach HOFFLER und
LEUTNER (2007) dann dem statischen Prasenta-
tionsformat tiberlegen, wenn es sich um eher repra-

sentative als dekorative animierte Objekte handelt,
je realistischer das dargebotene Material ist und
wenn prozedurale im Gegensatz zu deklarativen
Lerninhalten erworben werden sollen. MALONE
und BRUNKEN (2013b) konnten in einer verkehrs-
wissenschaftlichen Studie zeigen, dass diese
Befunde zum Teil auch auf das Testen von Leistun-
gen ubertragen werden konnen. Fahranfanger pro-
fitierten dabei in einem starkeren Mafe von den
dynamischen Situationsdarstellungen als erfahrene
Fahrer. Dies lasst darauf schlief3en, dass dynami-
sche Darstellungen das Situationsverstandnis von
Fahrschillern beglinstigen und somit Messfehler
reduziert werden kénnen, was die Aufgaben wiede-
rum reliabler und valider macht.

Die Untersuchungen von MALONE und BRUNKEN
(ebd.) zeigten allerdings auch, dass es wenig nutz-
lich ist, die statischen Situationsdarstellungen der
bisher verwendeten Prifungsaufgaben der TFEP
einfach durch dynamische Prasentationen der
betreffenden Verkehrssituationen zu ersetzen und
dabei die textlichen Aufgabeninstruktionen und
Auswahlantworten unverandert zu lassen. So konn-
ten die Autoren in ihrer Studie zwar belegen, dass
Fahrschiiler von der dynamischen Situationsdar-
stellung profitierten, allerdings waren die eingesetz-
ten Mehrfach-Wahl-Aufgaben weder mit dynami-
schen noch mit statischen Situationsdarstellungen
geeignet, um zwischen Fahrschilern und erfah-
renen Fahrern zu differenzieren. Weil als Aus-
gangsmaterial fur die Untersuchung bestehende
Prifungsaufgaben mit statischen Abbildungen dien-
ten, zu denen dann sprach- und inhaltsgleiche Auf-
gaben mit dynamische Situationsdarstellungen
erstellt wurden, ist davon auszugehen, dass das
Ausgangsmaterial nur solche Situationen enthielt,
die sich mit einem statischen Foto bzw. einer Zeich-
nung hinreichend veranschaulichen lief’en. Da die
komplexen Anforderungen des realen Fahrens mit
diesen Aufgabeninhalten als Vorlage nicht sinnvoll
abgebildet werden konnten, erschien es nahelie-
gend, die Uberlegenheit erfahrener Fahrer eher im
Zusammenhang mit Situationsdarstellungen und
Antwortformaten zu untersuchen, die den kogni-
tiven Anforderungen an den Fahrer beim Fahren
besser entsprechen. Theoretisch gestitzt wird
diese Annahme durch Befunde der Expertisefor-
schung, die zeigen, dass Experten Novizen umso
deutlicher Ubertreffen, je charakteristischer die
gestellte Aufgabe fur die jeweilige Domane ist (z. B.
GLASER & CHI, 1988 und insbesondere flr sport-
liche Domanen z. B. HODGES, HUYS & STARKES,
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2007; THOMAS, GALLGHER & LOWRY, 2003).
Weiterflhrend wurde deshalb im Zusammenhang
mit dynamischen Prasentationsformaten auch der
Einsatz innovativer Antwortformate mit gréRerer
Handlungsnahe zum realen Fahren untersucht.

4.5.2 Empirische Untersuchungen im
Quer- und Langsschnitt

Der Lern- und Erfahrungsgewinn sollte durch einen
Test moglichst genau gemessen werden konnen.
Um im vorliegenden Projekt die Lernzuwachse
durch den theoretischen und praktischen Fahrschul-
unterricht sowie durch erste selbststandige Fahr-
erfahrungen ermitteln zu koénnen, wurde eine
Langsschnittstudie (s. u. Studie 2) durchgeflhrt,
innerhalb derer die Leistung der Teilnehmer (Novi-
zen) zu mehreren Zeitpunkten im Verlauf ihrer
Fahrausbildung erfasst wurde. Zuvor wurde — in
Vorbereitung auf diese Langsschnittuntersuchung —
zunachst eine Untersuchung zur Auswahl von Auf-
gaben- bzw. Antwortformaten durchgefihrt, die
eine Differenzierung von Leistungsunterschieden
zwischen Experten und Novizen ermdglichen (s. u.
Studie 1 — ,Vorstudie®). Weiterhin sollte im Rahmen
der Untersuchung auch gepruft werden, inwieweit
die bereits durch die TUV | DEKRA arge tp 21
umgesetzten Optimierungsschritte bei Prifungsauf-
gaben im traditionellen Mehrfach-Wahl-Format
(z. B. durch Uberarbeitung von textlichen Instruktio-
nen, Auswahlantworten, Visualisierungen) zu einer
Verbesserung der Aufgabenglte beigetragen
haben. Hierzu wurden urspriingliche mit Gberarbei-
teten Aufgaben verglichen.

Studie 1 (Vorstudie): Erprobung handlungs-
naher Formate im Querschnitt

Fir einen Experten-Novizen-Vergleich wurden drei
Aufgabenformate gewahlt, deren Anforderungen
sich in ihrer Spezifitat (niedrig, mittel, hoch) fir die
Domane ,Autofahren® unterscheiden. Es wurde
erwartet, dass die Experten Uber alle Aufgabenfor-
mate hinweg bessere Leistungen erbringen als die
Novizen. Zudem sollten die Experten die Novizen
deutlicher Ubertreffen, je spezifischer das einge-
setzte Antwortformat fiir das Autofahren ist:

* Fir das geschlossene Mehrfach-Wahl-Format
(bzw. ,Multiple-Choice“-Format, im Folgenden
auch ,MC") wurde eine niedrige Handlungsnahe
angenommen. Die Aufgabe der Versuchsperso-
nen bestand darin, im Anschluss an ein gezeig-

tes Video zunachst zu entscheiden, ob der Fah-
rer seine Geschwindigkeit aufgrund der Ver-
kehrsgegebenheiten reduzieren muss oder
nicht. Entschied sich die Versuchsperson dafir,
dass der Fahrer die Geschwindigkeit reduzieren
muss, wurde nach dem Grund fir die Entschei-
dung gefragt. Zur Beantwortung der Frage wur-
den vier mdgliche Begrindungen Kknapp
beschrieben, von denen eine die richtige Losung
war.

» Das Antwortformat der Reaktionszeiterfassung
wurde bereits in frlheren eigenen Studien
erprobt und nun mit den gleichen animierten
Verkehrsszenarien erneut verwendet. Bei die-
sem Format mittlerer Handlungsnahe (Reaktion
.,Hand“) bestand die Aufgabe der Versuchsper-
sonen darin, wahrend ihnen die computerani-
mierten Verkehrsszenarien vorgespielt wurden,
mittels Tastendruck (Leertaste) zu reagieren,
sobald sie einen Hinweis darauf erkannten, dass
der Fahrer seine Geschwindigkeit reduzieren
sollte. Es wurde zum einen registriert, ob die
Personen die Aufgabe richtig l16sten, d. h. ob sie
in einem zuvor definierten Zeitfenster reagierten
(hits) bzw. bei fehlendem Hinweisreiz nicht
reagierten (correct rejections). Zum anderen
wurde als eine weitere abhangige Variable die
Reaktionszeit gemessen.

* Um die Handlungsndhe des Antwortformates
weiter zu steigern, wurde in einer weiteren Ver-
suchsbedingung die Betatigung der Leertaste
auf der Computertastatur durch die Betatigung
eines Pedals mit dem Full ersetzt (Reaktion
,Ful®). Ahnlich wie beim Bremsen im Fahrzeug
bestand die Aufgabe der Teilnehmer darin, auf
gezeigte Hinweisreize zu reagieren, indem sie
mit dem rechten Ful} ein Pedal betatigten.

Im Bild 27 wird eine Ubersicht (iber die Aufgaben-
stellungen, das eingesetzte Versuchsmaterial und
die zu messenden Variablen gegeben.

In der Studie wurde die Spezifitdt der Testaufgaben
Uber die Handlungsnahe des eingesetzten Antwort-
formates variiert. Die drei Aufgabenformate unter-
schieden sich somit lediglich durch die eingesetzten
Antwortformate, wahrend sich die dazu prasentier-
ten Verkehrsszenarien nicht voneinander unter-
schieden. Aus vorangegangenen Studien wurden
21 dynamische Situationsdarstellungen ausge-
wahlt, die geeignet waren, um in den drei verschie-
denen Antwortformaten eingesetzt zu werden. Als



95

niedrig Spezifitit fiir die Domdne Autofahren hoch
MC Reaktion (Hand) Reaktion (FuB)
Stimuli 21 animierte Verkehrsszenarien (14 Attraktoren, 7 Distraktoren)
Aufgabe
nach wéhrend wéahrend
jedem Szenario jedem Szenario jedem Szenario
Fehlerfreiheit Fehlerfreiheit
(hits/correct rejections) (hits/correct rejections)
_— : Fehlerfreiheit
Abhangige Variablen . L + +
(hits/correct rejections)
Reaktionszeiten Reaktionszeiten
(bei hits) (bei hits)

Bild 27: Versuchsmaterial in Studie 1 (Vorstudie)

Forschungsplan wurde ein 2x3-Design mit den Fak-
toren ,Expertise® (Fahranfanger vs. Fahrer mit
mehrjahriger Fahrerfahrung) und ,Handlungsnahe*
des Antwortformates (niedrig vs. mittel vs. hoch)
gewabhlt. Jede Versuchsperson bearbeitete die Auf-
gaben entweder im MC-Antwortformat, im Reak-
tionsformat mit Hand oder im Reaktionsformat mit
Fufd. Insgesamt nahmen 116 Personen an der Stu-
die teil, davon 60 Novizen (Fahrschuler). Als Exper-
ten wurden nur Personen zur Studie eingeladen,
die bereits seit Uber zwei Jahren eine Fahrerlaubnis
der Klasse B besalien und schon insgesamt Uber
5.000 km selbststandig gefahren waren.

Zur Uberpriifung der Hypothesen wurde eine zwei-
faktorielle Varianzanalyse mit dem zweifach gestuf-
ten Faktor ,Expertise” und dem dreifach gestuften
Faktor ,Handlungsndhe® des Antwortformates
durchgefiihrt. Abhangige Variable war die durch-
schnittliche Anzahl der korrekt gelésten Aufgaben.
In der Varianzanalyse zeigte sich ein signifikan-
ter Haupteffekt der Expertise (F(1,109) = 10.25,
p =.002, np2 = .09); die Experten losten insgesamt
mehr Aufgaben richtig als die Novizen. AuRerdem
zeigte sich ein signifikanter Haupteffekt der Hand-
lungsnéhe des Antwortformates (F(2,109) = 3.92,
p =.02, np2 = .07). Je niedriger die Handlungsnahe

des Antwortformates war, desto mehr Aufgaben
wurden richtig geldst. Es zeigte sich keine signi-
fikante Interaktion zwischen den beiden Faktoren
.Expertise® und ,Handlungsnahe“ des Antwortfor-
mates (F(2,109) = 1.20, p = .31, np2 = .02). Die
deskriptiven Daten zeigten allerdings, dass die
Experten die Novizen im Reaktionsantwortformat
mit Fufld weniger deutlich Ubertrafen als in den bei-
den anderen Aufgabenarten.

Fir die einzelnen Aufgabenformate wurden Diskri-
minanzanalysen gerechnet, mit denen die Untersu-
chungsteilnehmer anhand ihrer Leistungen beim
Lésen der Aufgaben als Experten bzw. Novizen
klassifiziert wurden. Hierbei wurde fur die Formate
mit Reaktionszeiterfassung auch Uberprift, ob die
Reaktionszeit — als zweites expertiseabhangiges
Leistungsmald neben der Anzahl richtig geloster
Aufgaben — die korrekte Klassifikation von Experten
und Novizen beginstigt. Das Format ,Reaktion
(Hand)“ fihrte dabei insgesamt zu den besten Vor-
hersagen (73 % korrekte Klassifikationen). Fast
genauso gut war das MC-Format mit dem einzigen
Pradiktor ,Anzahl der richtig gelosten Aufgaben®
(71 % korrekte Klassifikationen). Das Format ,Reak-
tion (FuB)“ erwies sich als nicht geeignet (54 % kor-
rekte Klassifikationen). Weiterhin wurde deutlich,
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dass beim Format ,Reaktion (Hand)“ die abhangige
Variable ,Reaktionszeit* nicht zur besseren Klassifi-
kation beitragt. Mit dem einzigen eingeschlossenen
Pradiktor ,Anzahl der richtig geldsten Aufgaben®
verbesserte sich die Rate korrekter Klassifikationen
sogar noch im Vergleich zur vorherigen Analyse mit
beiden Pradiktoren: Es wurden 90 Prozent der Novi-
zen erkannt.

Studie 2: Erprobung handlungsnaher Formate
im Langsschnitt

Die zweite Studie sollte darliber Auskunft geben,
inwieweit die entwickelten Aufgaben mit unter-
schiedlich handlungsnahen Antwortformaten die
Leistungsentwicklung der Novizen abbilden kon-
nen. Es wurde angenommen, dass Experten im
Durchschnitt héhere Leistungen als Novizen erbrin-
gen und dass Novizen sich deutlicher Uber die Zeit
verbessern als Experten. Aufgrund der Ergebnisse
aus der Vorstudie (Studie 1) zur Differenzierungs-
fahigkeit zwischen Experten und Novizen sollten
die Reaktionsaufgaben ,Full® keine weitere Bertck-
sichtigung finden. Weiterhin sollte gepruft werden,
inwieweit sich aufgrund bereits umgesetzter Opti-
mierungen bei ursprunglichen Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben der TFEP eine Validitatssteigerung feststel-
len liel®. Bezliglich dieser Aufgaben wurden fir die
Untersuchung folgende drei Uberarbeitungsstufen
unterschieden:

* Als unveranderte Aufgaben wurden funf aus-
schlielliche Textaufgaben und zehn Aufgaben
mit computergenerierter statischer Situations-
darstellung des Amtlichen Fragenkatalogs (Alte
Aufgabe) einbezogen.

» Bei weiteren 15 Aufgaben (alle mit einer Abbil-
dung versehen) waren im Zuge der Optimierung
sprachliche Veranderung von Instruktion bzw.
Auswahlantworten vorgenommen worden (Klas-
sische Uberarbeitung).

« Ebenso wurden 15 Aufgaben einbezogen, bei
denen zur Optimierung dynamische Situations-
darstellungen verwendet wurden. Diese Aufga-
ben stimmten inhaltlich mit den bebilderten Auf-
gaben auf den zuvor genannten Uberarbeitungs-
stufen Uberein, die Endbilder allein reichten zur
Lésung der Aufgabe jedoch nicht aus, da im Ver-
lauf der dynamischen Situationsdarstellung
wichtige Hinweisreize gezeigt wurden, die im
Endbild nicht mehr zu sehen waren.

Neben diesen drei Aufgabensets zu je 15 Aufgaben
wurden die 21 Aufgaben im ,Multiple-Choice*-For-

mat aus der Studie 1, d. h. aus der Vorstudie (MC
Vorstudie) sowie die 21 Aufgaben, bei denen eine
Reaktion mittels Hand vorgesehen war (Reaktion),
in die Studie 2 einbezogen. Insgesamt konnten im
Rahmen der Langsschnittuntersuchung somit funf
verschiedene Arten von Aufgaben untersucht wer-
den. Wahrend sich die Aufgaben zwischen den ers-
ten drei Aufgabensets inhaltlich genau entspra-
chen, waren die Aufgaben der beiden Ubrigen Auf-
gabensets lediglich ahnlichen Inhaltsbereichen ent-
nommen.

Fir die Studie 2 wurde ein 2x3x5-Design mit Mess-
wiederholung auf einem Faktor gewahlt. Die bei-
den Faktoren ,Expertise” (Experten vs. Novizen)
und ,Antwortformat® (Alte Aufgaben vs. Klassische
Aufgaben vs. Innovative Uberarbeitung vs. MC
Vorstudie vs. Reaktion) waren nicht messwieder-
holt. Der messwiederholte Faktor ,Zeit“ war drei-
fach gestuft. Jeder Teilnehmer bearbeitete das
Versuchsmaterial demnach an drei Messzeitpunk-
ten (MZP1 bis MZP3) in Zeitabstanden von jeweils
drei bis vier Monaten. Am ersten Messzeitpunkt
wurde den Teilnehmern per Zufall eine der funf
Aufgabenarten zugeteilt, mit der sie dann auch an
den Ubrigen Messzeitpunkten arbeiteten. Wahrend
sich die Novizen zum ersten Messzeitpunkt (MZP1)
am Beginn ihrer Fahrschulausbildung befanden,
fand der zweite Messzeitpunkt (MZP2) etwa zum
Zeitpunkt der TFEP und der dritte Messzeitpunkt
(MZP3) kurz vor oder kurz nach dem Fahrerlaub-
niserwerb statt. Insgesamt nahmen 236 Personen,
davon 147 Novizen, am ersten Messzeitpunkt der
Langsschnittstudie teil. Die Ergebnisse zum Mess-
zeitpunkt 1 sind im Bild 28 grafisch veranschau-
licht.

Zur inferenzstatistischen Analyse der Daten des
MZP1 wurde eine zweifaktorielle Varianzanalyse
mit dem zweifach gestuften Faktor ,Expertise“ und
dem flnffach gestuften Faktor ,Aufgabenformat*
durchgefiihrt. Die abhangige Variable war die
durchschnittliche Ldsungswahrscheinlichkeit der
Aufgaben. In der Varianzanalyse zeigte sich ein
signifikanter Haupteffekt des Faktors ,Expertise*
(F(1,224) = 11.18, p = .001, np2 = .05). Die Exper-
ten I0sten insgesamt mehr Aufgaben richtig als die
Novizen. AuRerdem konnte ein signifikanter Haupt-
effekt des Faktors ,Aufgabenformat® festgestellt
werden (F(4,224) = 39.34, p <.001, np2 = .41). Die
mittlere Losungswahrscheinlichkeit der Aufgaben
variierte demnach deutlich zwischen den verschie-
denen Aufgabenformaten. Dabei fuhrten ,Alte Auf-
gaben® zu signifikant hoheren Leistungen als die
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Aufgaben in jedem der lbrigen Aufgabenformate.
Aulerdem waren die Aufgaben im Format ,Reak-
tion“ signifikant schwieriger als die Aufgaben
der anderen Formate. Zwischen den beiden Fak-
toren ,Expertise” und ,Aufgabenformat® konnte
keine signifikante Interaktion festgestellt werden
(F(4,224) = .33, p = .86). Die deskriptiven Daten
zeigen allerdings, dass die Trennung von Exper-
ten und Novizen nicht durch alle finf Aufgabenfor-
mate gleich gut gelingt. Wahrend Experten und
Novizen sich bei den Aufgaben im Format ,Alte
Aufgaben“ und ,Klassische Uberarbeitung“ nur
wenig unterscheiden, Ubertreffen die Experten die
Novizen in den Ubrigen drei Aufgabenformaten
deutlicher.

Die Analyse der Leistungsentwicklung der Teilneh-
mer Uber die Zeit konnte nur mit den Daten derjeni-
gen Personen erfolgen, die an allen drei Messzeit-
punkten teilgenommen hatten. Tabelle 8 zeigt die
Zuteilung dieser Teilnehmer zu den unterschied-
lichen Bedingungen. Zur inferenzstatistischen Da-

190 Expertise

— Novizen

— Experten

80

,70

160

50

Mittlere Losungswahrscheinlichkeit

,40

,30

T T T T T
Alte Aufgaben  Klassische  Innovative ~MC-Vorstudie  Reaktion
Uber- Uber-

arbeitung arbeitung

Aufgabenformat

Bild 28: Ergebnisse zum Messzeitpunkt 1

tenanalyse wurde eine dreifaktorielle Varianzana-
lyse mit Messwiederholung auf dem dreifach gestuf-
ten Faktor ,Zeit* durchgefiihrt. Es gingen zudem die
nicht-messwiederholten Faktoren ,Expertise” (zwei-
fach gestuft) und ,Aufgabenformat® (fiinffach ge-
stuft) in die Analyse ein.

Die Varianzanalyse mit Messwiederholung zeigte
keinen Haupteffekt des Faktors ,Expertise®
(F(1,103) = 2.40, p = .13). Keine der beiden Exper-
tisegruppen erbrachte demnach Uber die Zeit und
alle Aufgabenformate hinweg bedeutsam hohere
Leistungen als die andere. Es zeigte sich aber ein
statistisch bedeutsamer Haupteffekt des Faktors
+Aufgabenformat“ (F(4,103) = 34.97, p < .001,
np2 = .58). Die ,Alten Aufgaben® waren deutlich ein-
facher und die Reaktionszeitaufgaben deutlich
schwieriger als die Aufgaben der Ubrigen Aufga-
benformate. Es zeigte sich zudem eine statistisch
bedeutsame Dreifachinteraktion zwischen den Fak-
toren ,Zeit*, ,Expertise® und ,Aufgabenformat"
(F(8,194) = 2.16, p = .04, np2 = .08), die im Bild 29
grafisch veranschaulicht wird.

Die Leistungen von Experten und Novizen entwi-
ckelten sich uber die Zeit unterschiedlich in den ver-
schiedenen Aufgabenformaten. Die Novizen ver-
besserten sich in allen Aufgabenformaten auf3er bei
den Aufgaben des Formats ,MC Vorstudie®, bei
denen zunachst ein Leistungsabfall von MZP1 zu
MZP2 zu verzeichnen war. Zudem fallt auf, dass
sich die Novizen in den Aufgaben mit statischem
Prasentationsformat (Alte Aufgaben und Klassische
Uberarbeitung) zwischen MZP1 und MZP2 deutli-
cher verbesserten als zwischen MZP2 und MZP3.
Bei den Aufgabenformaten mit dynamischem Pra-
sentationsformat (Innovative Uberarbeitung, MC
Vorstudie und Reaktion) kam es zu einem deutli-
cheren Leistungszuwachs zwischen MZP2 und
MZP3. Die Experten hingegen verbesserten sich
insgesamt kaum Uber die Zeit. Leichte lineare Leis-
tungsanstiege sind nur fur die Aufgabenformate
Jnnovative Uberarbeitung* und ,Reaktion* festzu-
stellen.

Absatzformate
N=113 Alte Klassische Innovative MC Reaktion
Aufgaben Uberarbeitung | Uberarbeitung Vorstudie
;\IFOaVr:f::hﬂler) n=12 n=8 n=16 n=12 n=10
(Fahrerlaubnis > 2 Jahre) n=16 n=10 n=14 n=8 n=7

Tab. 8: Stichprobe der Langsschnittuntersuchung
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Bild 29: Veranschaulichung der Interaktion Zeit-Expertise—Aufgabenformat

4.5.3 Diskussion der Ergebnisse

Mit dem hier dargelegten Forschungsprojekt wurde
das Ziel verfolgt, Aufgabenformate und ihre spezifi-
schen Gestaltungsmerkmale zu identifizieren, die
sich zum Einsatz in der TFEP eignen. Es hat sich
gezeigt, dass die ,Alten Aufgaben® der TFEP, die
entweder nur Text enthielten oder eine computer-
generierte statische Situationsdarstellung beinhal-
teten, eine sehr geringe Schwierigkeit aufwiesen
und zudem weniger gut zwischen Experten und
Novizen trennen konnten. Allerdings steigerten die
Novizen ihre Leistungen durch den Fahrschulunter-
richt, was die Lehrzielvaliditadt der Aufgaben belegt.
Erste OptimierungsmaRnahmen der TUV | DEKRA
arge tp 21, welche die Formulierungen der Aufga-
beninstruktionen und Auswahlantworten betreffen,
haben sich insofern bewéhrt, als dass sie das
Anforderungsniveau der Aufgaben — bei gleichblei-
bender Lehrzielvaliditat — erhdht haben.

Ein deutlicher Unterschied zwischen Experten und
Novizen und damit ein Beleg fir die Kriteriumsvali-
ditat der Aufgaben zeigten sich aber erst nach einer
Optimierung der Aufgaben durch den Einsatz dyna-
mischer Situationsdarstellungen. Bei diesen Aufga-
ben wurde nicht einfach nur ein zuvor statisches
Bild durch eine Animation ersetzt, sondern gleich-

zeitig auch die Transienz der Animation genutzt:
Relevante Aspekte der Verkehrssituation waren nur
voribergehend sichtbar und im Endbild des Szena-
rios nicht mehr zu erkennen. Allerdings haben diese
Aufgaben den Wissenszuwachs der Novizen in der
Phase des Erwerbs von deklarativem Wissen weni-
ger gut abgebildet. Die Fahrnovizen steigerten ihre
Leistung erst durch das praktische Fahren deut-
licher. Demnach stehen Lehrzielvaliditat und Krite-
riumsvaliditat hier in einem gewissen Widerspruch.
Dieses Ergebnis kann bedeuten, dass die Lehrziele
der Fahrschulausbildung nicht ausreichend krite-
riumsvalide sind. Gestltzt wird diese Annahme
durch die Ergebnisse bei den Reaktionsaufgaben
und entsprechenden Aufgaben im Mehrfach-
Wahl-Aufgabenformat in Studie 2. Beide Formate
trennten zwischen Experten und Novizen, bildeten
aber den Wissenszuwachs durch den theoretischen
Fahrschulunterricht nicht ab.

Als weiteres wichtiges Ergebnis bezlglich der
Reaktionszeitaufgaben und ihres zukunftigen Ein-
satzes als handlungsnahe Aufgaben in der TFEP
ist festzuhalten, dass durch den Einsatz eines
FuBpedals als Eingabegerat die Handlungsnahe
bzw. die Kriteriumsvaliditat nicht gesteigert wer-
den konnte. Ein Einsatz von Pedalen bei Reak-
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tionszeitaufgaben kann derzeit nicht empfohlen
werden. Weiterhin ist festzustellen, dass es fir die
zuverlassige Klassifikation der fahrunerfahrenen
Novizen ausreichend war zu ermitteln, ob in einem
zuvor definierten kritischen Zeitfenster auf einen
Hinweisreiz reagiert wurde oder nicht. Fir die Gite
der Klassifikation war es irrelevant, wie schnell
innerhalb des kritischen Fensters reagiert wurde.

Aufgrund der beiden durchgefiihrten Studien im
Quer- und Langsschnitt erscheinen mit Blick auf
die erprobten innovativen Antwortformate die
Reaktionszeitaufgaben mittels Tasteneingabe
grundsatzlich vielversprechend fiir die Weiterent-
wicklung der TFEP. Die Langsschnittuntersuchun-
gen zeigten, dass die Bearbeitungsleistungen im
Lernverlauf zunehmen, d. h. wenn zu den angeeig-
neten Inhalten der theoretischen Ausbildung auch
praktische Fahrerfahrungen hinzukommen. Bei
ihrem Einsatz in der Fahrerlaubnisprifung ware
demnach zu erwarten, dass die Fahrerlaubnis-
bewerber einen spateren Zeitpunkt fir die Pri-
fungsteilnahme wahlen als bisher, weil hierdurch
die Erfolgswahrscheinlichkeit steigt. Mit den dyna-
mischen Situationsdarstellungen kénnten derar-
tige Aufgabenformate dabei nicht zuletzt die Inhalte
der Praktischen Fahrerlaubnisprifung sinnvoll
erganzen, da auch Situationen abgeprift werden
kénnen, die im Realverkehr nicht ohne Weiteres
zu realisieren sind (z. B. Gefahren, verschiedene
Witterungsbedingungen). Weitere Studien sind
allerdings noch notwendig, um die bislang vorlie-
genden Ergebnisse zu bestatigen und gewonnene
Erkenntnisse zu verfeinern. Sollen die Aufgaben-
formate in eine zuklnftige Fahrerlaubnisprifung
integriert werden, mussen zunachst nach dem
Vorbild der in diesem Forschungsprojekt einge-
setzten Aufgaben weitere Aufgaben erstellt wer-
den. Diese mussten in Erprobungsstudien an gro-
Ren Stichproben hinsichtlich ihrer Kennwerte
untersucht werden.

4.6 Ausblick

Im letzten Jahr des hier dargestellten Berichtszeit-
raumes wurde ein weiterer wichtiger Schritt zu
einer prufungsmethodischen Weiterentwicklung
der Theoretischen Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland zurlickgelegt: Seit dem 1. April 2014
werden erstmals auch dynamische Situations-
darstellungen als innovatives Instruktionsformat
fur die klassischen Mehrfach-Wahl-Aufgaben ein-

gesetzt. Nach der erfolgten Implementierung —
d. h. mit dem regularen Einsatz von Aufgaben mit
dynamischen Situationsdarstellungen in der TFEP
— muss nun die methodische Giite dieser Aufga-
ben mittels der bewahrten Prozessablaufe der
kontinuierlichen Evaluation bestimmt werden.

Fir die anstehende Evaluation zeichnen sich
bereits wichtige Fragestellungen ab. So ware mit
Blick auf die unterschiedliche Komplexitat der dar-
gestellten Verkehrssituationen (Anzahl der zu
beriicksichtigenden Verkehrsteilnehmer, Witte-
rungsbedingungen etc.) oder die jeweils zu bewal-
tigenden Anforderungen (Treffen einer Handlungs-
entscheidung, Erkennen eines Gefahrenhin-
weises) zu bestimmen, inwieweit systematische
Zusammenhange zu statistischen Aufgabenkenn-
werten (Schwierigkeit, Trennscharfe) bestehen.
Ebenfalls bedeutsam erscheinen Fragen nach
Zusammenhangen zwischen der erfolgreichen
Bearbeitung von Aufgaben mit dynamischen Situ-
ationsdarstellungen und dem Lernverhalten mittels
PC-basierter Lehr-Lernmedien oder der Anzahl
bereits absolvierter praktischer Fahrstunden. Nicht
zuletzt kdnnten die moglichen Vorteile der weitest-
gehend selbsterklarenden filmischen Darstellun-
gen gegenuber textreichen Instruktionen zur Erlau-
terung von Sachverhalten dazu beitragen, dass
vor allem verkehrsbezogene Kompetenzen und
nicht etwa inhaltsfremde Fahigkeiten wie die Lese-
kompetenz von Fahrerlaubnisbewerbern den Pri-
fungserfolg bestimmen. Die Beantwortung der auf-
geworfenen Fragen bedarf einerseits einer erneu-
ten Erfassung von Personenmerkmalen der Fahr-
erlaubnisbewerber, wie sie seinerzeit bei den Aqui-
valenzuntersuchungen zur TFEP erfolgt ist. Ande-
rerseits tritt angesichts der beschriebenen dynami-
schen Prozesse bei der Weiterentwicklung der
Theoretischen (und Praktischen) Fahrerlaubnis-
prifung immer deutlicher die Notwendigkeit her-
vor, gemeinsame Etappenziele von Fahrschulaus-
bildung und Fahrerlaubnisprifung fiir Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten im Bereich der medien-
gestitzten Gefahrenlehre zu formulieren. Im Zent-
rum dieser Arbeiten sollten (prifungs-)didaktische
Strategien zur Vermittlung und Priifung von Kom-
petenzen zur Verkehrswahrnehmung und Gefah-
renvermeidung stehen.
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5 Systematisierung von
situativen Verkehrsan-
forderungen fur innovative
Aufgabenformate

5.1 Uberblick

Der Computer (PC) bietet als Lern- und Prifme-
dium vielfaltige Moglichkeiten, die von Fahranfan-
gern im realen StralBenverkehr zu bewaltigenden
Fahranforderungen in Lehr-Lernmaterialien und
Prifungsaufgaben zu simulieren. Als wesentliche
Vorziige gegenlber dem Fahren im Realverkehr
sind die risikofreie Lern- bzw. Prifumgebung, die
mittels moderner Medientechnologien flexible
Erstellung bzw. Abbildung vielfaltiger Verkehrssitu-
ationen und die reichhaltigen Mdglichkeiten zur sys-
tematischen Variation von Anforderungen zu sehen.
Die bei der Weiterentwicklung der Fahrerlaubnis-
prifung in Deutschland eingesetzte Visualisie-
rungssoftware ,VICOM* der TUV | DEKRA arge tp
21 ist hier als ein konkretes Umsetzungsbeispiel
daflir zu nennen, wie bereits heute und auch zukinf-
tig Verkehrsanforderungen auf den PC Ubertragen
und Verkehrssituationen in nahezu beliebiger Weise
erstellt werden kdnnen.

In Anbetracht der Tatsache, dass das reale Ver-
kehrsgeschehen tberaus komplex ist und jede kon-
krete Verkehrssituation im Zusammenwirken ihrer
spezifischen Rahmenbedingungen einmalig
erscheint, stellt sich jedoch die Frage, welche Ver-
kehrssituationen zu Ausbildungs- und Prifungs-
zwecken auf dem PC visualisiert*® werden sollten
und wie sich die damit verbundene Auswahl
bestimmter situativer Anforderungen begriinden
lasst. Es sei bereits vorweggenommen, dass eine
abschlieRende Beantwortung der aufgeworfenen
Fragen im vorliegenden Kapitel nicht erwartet wer-
den kann, denn diese Fragen betreffen nicht zuletzt
die (Inhalts-)Validitat von Lehr-Lernmaterialien und
Prifungsaufgaben. Um derartige Validitatsfragen

40 pie nachfolgenden Uberlegungen beziehen sich allein auf
die visuelle Informationsaufnahme beim Fahren. Zwar ist der
Sehsinn keineswegs das alleinige Wahrnehmungs- und Ori-
entierungsmittel von Verkehrsteilnehmern in einer Verkehrs-
situation, jedoch konnte u. a. durch SIVAK (1996) nachge-
wiesen werden, dass beim Fahren der groRte Teil der Infor-
mationen Uber den visuellen Kanal aufgenommen wird.

zu beantworten, bedarf es entsprechender for-
schungsmethodischer Zugange und empirischer
Untersuchungen, die noch ausstehen. Stattdessen
wird es im Folgenden zunachst darum gehen, unter-
schiedliche zu bericksichtigende Aspekte bei der
Systematisierung und Auswahl von Verkehrssitua-
tionen bzw. Verkehrsanforderungen fiir die PC-ge-
stutzte Visualisierung von Prifungsaufgaben dar-
zustellen.

Die Notwendigkeit einer Systematisierung und Ein-
schrankung von situativen Visualisierungsmaglich-
keiten I&sst sich beispielhaft anhand des Versuchs
verdeutlichen, am PC Anforderungs- bzw. Uberfor-
derungssituationen zu simulieren, in denen Fahran-
fanger besonders haufig verunfallen. Fur die kon-
krete Visualisierung derartiger Situationen ist eine
enorme Vielzahl von Mdglichkeiten gegeben, u. a.
bezlglich des darzustellenden Fahrmandvers, der
Art und Anzahl anderer Verkehrsteilnehmer sowie
ihres Verhaltens, der Erkennbarkeit von Gefahren-
hinweisen, des raumlichen Kontexts der Situatio-
nen (z. B. stadtisch, landlich) und der Witterungsbe-
dingungen. Fir das begrindete Treffen von Design-
entscheidungen ware die Definition unfallrelevanter
situativer Anforderungen erforderlich. In Anbetracht
der hohen Komplexitat von realen Verkehrssituatio-
nen ist es allerdings nicht ohne Weiteres maglich,
diejenigen situativen Bedingungen zu identifizieren,
die fir einen (Fahranfanger-)Unfall ursachlich
waren. DarUber hinaus wirde es vermutlich zu kurz
greifen, lediglich eine Konstellation bekannter phy-
sischer Situationsfaktoren ,nachzubauen®, ohne die
damit verbundenen kognitiven Anforderungen zu
berlicksichtigen, die flir Fahranfanger eine Heraus-
forderung darstellen. Vielmehr miissten Situations-
merkmale aus beiden Bereichen, d. h. sowohl mate-
rielle Umgebungsbedingungen als auch damit ver-
bundene Anforderungen an die Informationsverar-
beitung bei Fahranfangern, sinnvoll miteinander in
Beziehung gesetzt werden. Fir die Weiterfihrung
dieser Uberlegungen werden im Kapitel 5.2 zu-
nachst einige begriffliche Grundlagen bereitgestellt
und anschlielend maogliche Zugange zu einer be-
grindeten Auswahl von Verkehrssituationen vorge-
stellt. Schlief3lich werden mit Blick auf die Gestal-
tung von PC-gestltzten innovativen Aufgabenfor-
maten Mdaglichkeiten einer Verbindung von Aus-
wahlstrategien erortert (Kapitel 5.3).
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5.2 Verkehrswissenschaftliche
Zugange zur Beschreibung und
Auswahl von Verkehrssituationen

5.2.1 Der Situationsbegriff als Rahmen-
konzept fiir die Beschreibung von
Verkehrssituationen

Der Begriff ,Situation”, der alltagssprachlich mit
Bedeutungen wie ,Zustand®, ,Lage“ oder ,Gege-
benheiten® verwendet wird, erfahrt in verschiede-
nen wissenschaftlichen Disziplinen (u. a. Soziolo-
gie, Verkehrspsychologie, Geografie) jeweils fach-
spezifische Akzentuierungen. So wird in der Sozio-
logie beispielsweise auf Aspekte der Interaktion
und der damit verbundenen Perspektivenvielfalt
Bezug genommen, indem diese als Perspektiven
von ,Ego“ und ,Alter* ndher gekennzeichnet wer-
den. Bei einer solchen Unterscheidung geht es
nicht um die Beschreibung von Personen, sondern
um eine eindeutige Fixierung einer méglichen Sicht-
weise, beispielsweise durch die Unterstellung von
Motiven, Interessen, Absichten und Zielen (LUH-
MANN, 1981). Damit kann ein vereinfachtes Bild
der Wirklichkeit entworfen werden, gleichzeitig kon-
nen aber auch die Bezugnahme und Interaktion von
Ego und Alter betont werden (LUHMANN, 2012).
Legt man den Schwerpunkt auf eine individuelle
Perspektive eines bestimmten Verkehrsteilneh-
mers, so sind in (verkehrs-)psychologischen Be-
schreibungsansatzen unter einer ,Situation® die
Umweltbedingungen und deren Zusammenspiel zu
verstehen, mit denen eine Person in Wechsel-
wirkung steht. Diese Wechselwirkung ist eindeutig
charakterisierbar durch Informationen, Wissen und
Reaktionsmdglichkeiten (PEW, 2008).

Mit Blick auf den StraBenverkehr definiert
REICHART (2001) eine ,Verkehrssituation* als eine
gegebene raumliche und zeitliche Konstellation der
bereits wahrnehmbaren und der noch nicht wahr-
nehmbaren verkehrsbezogenen Einflussgréfien der
Arbeitsumgebung eines Verkehrsteilnehmers, die
Einfluss auf sein zukilinftiges Fahrverhalten haben
kénnten. Eine Verkehrssituation ist dabei in eine
.Fahrsituation® — als aus Ego-Sicht prinzipiell und
damit objektiv wahrnehmbarer Ausschnitt der Ver-
kehrssituation (,visuell wahrnehmbarer Verkehrs-
raum®) — und in eine ,Fahrersituation® zu untertei-
len; Letztere umschreibt die seitens des Fahrers
tatsachlich wahrgenommene Situation. Diese Un-
terscheidung ist kognitionspsychologisch relevant,
denn die Wahrnehmung des Fahrers ist in hohem
Male selektiv: Von den unzahligen Informationen,

mit denen ein Mensch in natirlichen Situationen
konfrontiert ist, wird ihm nur der geringe Anteil
bewusst, welcher mit Aufmerksamkeit verarbeitet
wird (O'REGAN & NOE, 2001; s. auch die Aus-
fuhrungen zu ,Bottom-Up-gesteuerter® und ,Top-
Down-gesteuerter Wahrnehmung im Kapitel 2.2.1).
Eine Differenzierung zwischen ,Fahrersituationen®
und ,Fahrsituationen® erscheint auch fur die Gestal-
tung von Visualisierungen am PC sinnvoll: Wah-
rend sich in den Fahrersituationen die subjektiven
Wahrnehmungsbedingungen und somit interindivi-
duelle Leistungsunterschiede bei der Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung widerspiegeln,
lassen sich die zugrunde liegenden Fahrsituationen
objektivieren, intersubjektiv beschreiben und somit
planvoll gestalten.

Fir die Gestaltung und Visualisierung von Ver-
kehrssituationen am PC ist es erforderlich, die sie
konstituierenden Elemente klassifizieren und genau
beschreiben zu kénnen. Erst durch eine systemati-
sche Ordnung solcher Elemente kénnen dann ein-
ander ahnliche bzw. qualitativ unterschiedliche
Anforderungssituationen (z. B. im Hinblick auf in-
haltliche Parameter oder den Schwierigkeitsgrad)
entwickelt werden. In Anbetracht der eingangs
angesprochenen hohen Komplexitat der Verkehrs-
umgebung, in der sich die Teilnahme am motorisier-
ten Verkehr vollzieht, stellt eine Systematisierung
grundsatzlich eine anspruchsvolles Unterfangen
dar, bei dem sehr unterschiedliche Differenzie-
rungsgrade moglich sind.

Mit relativ grober Aufldsung kann nach BERNO-
TAT und KAPPLER (1985) zwischen der ,natiir-
lichen Umwelt“ (z. B. Flora/Fauna, Topografie,
Tageszeit), der ,gestalteten Umwelt* (z. B. Ver-
kehrsnetz, Fahrbahnoberflache) und der ,sozialen
Umwelt* (z. B. Verkehrsteilnehmer, Verkehrsdichte,
Interaktionen zwischen Akteuren) sinnvoll unter-
schieden werden. Mit diesen drei Kategorien las-
sen sich die visuell wahrnehmbaren Elemente von
,Verkehrsraumen“ bzw. ,Verkehrssituationen“t!
disjunkt kategorisieren, wobei sich in diesen Kate-
gorien zugleich verhaltensrelevante Eigenschaften

41 Far die Beschreibung von infrastrukturell grundlegend unter-
scheidbaren Verkehrsumgebungen (z. B. Kurven, Kreuzun-
gen) wird die Verwendung des Begriffs ,Verkehrsraum® vor-
geschlagen. Eine ,Verkehrssituation“ entsteht, wenn ein
Ubergeordneter Verkehrsraum hinsichtlich konkreter Merk-
male (z. B. Topografie, Tageszeit, Bebauung, Aktionen ande-
rer Verkehrsteilnehmer) genauer definiert wird.
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dieser Elemente widerspiegeln. Fur die Erarbeitung
einer weiter ausdifferenzierten Beschreibungs-
grundlage von naturlichen, gestalteten und sozialen
Umweltelementen im Verkehrsraum sollte auf
bestehende Terminologien zurickgegriffen wer-
den, wie sie beispielsweise in rechtlichen Grundla-
gen (StralBenverkehrs-Ordnung, EU-FUhrerschein-
richtlinie) verankert sind oder in der Fahrschulaus-
bildung verwendet werden (Fahrschiler-Ausbil-
dungsordnung, Lehr-Lernmedien). Auf Elemente
des Verkehrsraums nimmt nicht zuletzt auch der
Fahraufgabenkatalog der PFEP Bezug (s. Kapitel
6), in dem Fahranforderungen beispielsweise im
Zusammenhang mit ,Kreuzungen und Einmin-
dungen®, mit ,Schienenverkehr* oder mit ,Kurven®
detailliert beschrieben sind.

Im Bild 30 sind exemplarisch fur den Verkehrsraum
,Kurve“ mogliche relevante Merkmale der natir-
lichen, gestalteten und sozialen Umwelt dargestellt.
Die blauen Hervorhebungen veranschaulichen, wie
sich durch die Auswahl von Elementen aus der
natdrlichen, gestalteten und sozialen Umwelt kon-
krete Verkehrssituationen beschreiben lassen. Das
Bild zeigt auch, dass — auf der Grundlage des Fahr-
aufgabenkatalogs zur optimierten Praktischen Fahr-

erlaubnisprifung (STURZBECHER et al., 2014) —
neben dem Verkehrsraum ,Kurve“ weitere Ver-
kehrsraume beschrieben werden kénnen (z. B.
Kreisverkehr, Kreuzung/Einmindung). Jedem Ver-
kehrsraum waren somit spezifische Designmerk-
male zuzuordnen, die durch ihre Ausgestaltung und
Kombination konkrete Verkehrssituationen konsti-
tuieren kénnen.

Mit Blick auf die eingangs formulierte Forderung,
Situationsmerkmale zu definieren, die im realen
Unfallgeschehen besonders bedeutsam sind, ist
nun zu fragen, ob es Verkehrsraume bzw. Ver-
kehrssituationen gibt, die fir Fahranfanger beson-
ders unfalltrachtig sind. Die Herausforderung bei
der Erarbeitung geeigneter Visualisierungen fir
innovative Aufgabenformate besteht darin, inner-
halb der Fulle der méglichen verkehrsinfrastruktu-
rellen Merkmalskombinationen solche zu identifi-
zieren, die im Unfallgeschehen von Fahranfangern
eine wichtige Rolle spielen und Anforderungen
stellen, zu deren Bewaltigung Fahigkeiten zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung
mafgeblich sind. Die beiden Kapitel 5.2.2 und
5.2.3 nehmen auf eben diese Herausforderung
Bezug.

Verkehrsraum KURVE
|Verkehrsraum KREISVERKEHR

|Ver|<ehrsraum KREUZUNG/EINMUNDUNG

|Verkehrsraum

—RELIEF

_ DETAILS VERKEHRSRAUM/

r STRASSENHIERARCHIE -

| Region: Ebene

| VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Region: Berge/Hugel

(Senken/Kuppen) Markante Raummerkmale
_ FAHRUMGEBUNG .
HauptstraRe Natiirlich — Baulich " ﬁ:ustelle
. ee
IM, Dichte der = Haltestellenbereiche
Innerorts | Bebauung =  StraBenbegleitende
N NebenstralRe Parkierungsanlage
— VERKEHRSBELEGUNG — = Uberwege
| Hoch || MaRig || Leer | = Tunnel/ Unterfihrung
AnliegerstraRe = Briicken
& SPPRIGK.EIT _ . = (keine) Signalisierung
[_Einspurig | [ Zweispurig | = (keine) Verkehrszeichen
- - Vi - .
Bundesautobahn/ I DrEISp:/Ingh | | Allirspurlg : . ‘::Janl:c;tl)lz;gt:‘v:rengung |
Kraftfahrstralle ehrspurig (4+) -

WITTERUNG

__LICHTVERHALTNISSE &

Bild 30: Beispiel fir die Systematisierung von Elementen eines ,Verkehrsraums*
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5.2.2 Situationsauswahl anhand von
unfallkritischen Situationsmerkmalen

In der internationalen wissenschaftlichen Literatur
finden sich zahlreiche Untersuchungen, in denen
Unfalle von Fahranfangern im Hinblick auf spezi-
fische Situationsmerkmale bzw. Unfallursachen
naher beschrieben werden. So benennen CLARKE,
WARD und TRUMAN (2005) als Hauptunfallur-
sachen Kollisionen bzw. das Auffahren auf Voraus-
fahrende (nach WHELAN, GROEGER, SENSER-
RICK & TRIGGS, 2002, werden hierbei vor allem
Gefahren in der eigenen Spur vernachlassigt), den
Kontrollverlust in Kurven sowie Unfélle in der Dun-
kelheit. Mannliche Fahranfanger gehen dabei haufi-
ger als weibliche Fahranfanger Risiken ein, wobei
das Uberschreiten von erlaubten Geschwindigkei-
ten einen situationsiibergreifenden Hauptgrund fir
Unfalle darstellt. Fir beide Geschlechter sind hin-
gegen fehlende Fahrerfahrungen (SCHLAG,
ELLINGHAUS & STEINBRECHER, 1986), die
damit verbundene mangelnde Einhaltung von not-
wendigen Sicherheitsabstanden und eine entspre-
chend eingeschrankte Reaktionsfahigkeit bei unvor-
hergesehenen Ereignissen als wichtige Unfallursa-
chen zu benennen. Konkret kann dies fehlerhafte
Entscheidungen zum Bremsverhalten bzw. zu Aus-
weichbewegungen oder eine Fehleinschatzung des
Bremsweges (McGWIN & BROWN, 1999) bedeu-
ten. Beide Aspekte tragen zu Unfallen bei.

Der Alleinunfall, bei dem der Fahrer die Kontrolle
Uber das Fahrzeug verliert, stellt bei Fahranfangern
die mit Abstand haufigste Unfallart dar. Das Uber-
schatzen eigener Fahigkeiten und das Unterschat-
zen der Gefahr sowie Ablenkungen gehen hierbei
zumeist dem Kontrollverlust voraus. Aber auch bei
FrontalzusammenstdlRen oder bei Unfallen in Kreu-
zungsbereichen (CLARKE, WARD, BARTLE &
TRUMAN, 2006 fir GroRbritannien; LAAPOTTI &
KESKINEN, 1998 fir Finnland; HARRISON,
TRIGGS & PRONK, 1999 fir Australien;
McKNIGHT & McKNIGHT, 2003 fir die USA) sind
junge Fahranféanger als Unfallverursacher Uberre-
prasentiert.

Fir Deutschland geben GRATTENTHALER et al.
(2009) auf der Grundlage von jahrlichen Unfalldaten
des Statistischen Bundesamtes einen Uberblick zu
den haufigsten Unfalltypen und Unfallursachen bei
18- bis 24-jahrigen Fahrern (s. Tabelle 9).

Demnach stellten in den Jahren 2003, 2004/2005
und 2006 die Fahrunfalle, gefolgt von Unfallen im
Langsverkehr, den haufigsten Unfalltyp in beiden
Altersgruppen dar. Die insgesamt flinf haufigsten
Unfallursachen waren eine nicht angepasste Ge-
schwindigkeit, das Fahren mit zu geringem Sicher-
heitsabstand, die Nichtbeachtung von Vorfahrt/Vor-
rang-Regeln, das fehlerhafte Abbiegen und das
Fahren trotz eingeschrankter Verkehrstlchtigkeit.

Jahr 2004/Jahr 2005
Jahr 2003 - Jahr 2006
- (Statistisches Bundesamt, 2005; e
(Statistisches Bundesamt, 2004) e (Statistisches Bundesamt, 2007)
Statistisches Bundesamt, 2006)
Die zwei
. Fahrunfall® Fahrunfall Fahrunfall
haufigsten ) ; )
Unfall im Langsverkehr* Unfall im Langsverkehr Unfall im Langsverkehr
Unfalltypen’
Nicht angepasste Geschwindigkeit Nicht angepasste Geschwindigkeit Nicht angepasste Geschwindigkeit

=

.3 % Abstand Vorfahrt, Vorrang Abstand Abstand

;.g § Vorfahrt, Vorrang Abstand Vorfahrt, Vorrang Vorfahrt, Vorrang

e ¢ . Verkehrs- . Verkehrs- . Verkehrs-

e 2 Abbiegen o Abbiegen o Abbiegen o

5 8 tichtigkeit tuchtigkeit tichtigkeit

= =

é’ 2 Verkehrs- . Verkehrs- ) Verkehrs- .

R Abbiegen o Abbiegen o Abbiegen
tlichtigkeit tlichtigkeit tuchtigkeit
Betrachtete
18-20 Jahre 21-24 Jahre 18-20 Jahre 21-24 Jahre 18-20 Jahre 21-24 Jahre
Altersgruppe
Unfallzahlen von 2003 Unfallzahlen von 2004 sowie von 2005 Unfallzahlen von 2006
Datenquelle
StraRenverkehrsunfallstatistik, basierend auf polizeilichen Unfallstatistiken

1 Unfalltyp: Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden oder Getéteten
2 Unfallursachen: Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer bei Unféllen mit Personenschaden
3 Ein Fahrunfall entsteht dadurch, dass der Fahrer ohne Fremdeinfluss die Kontrolle tber das von ihm gefiihrte Fahrzeug verliert.
4 Unfélle im Langsverkehr resultieren aus einem Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder gegensétzlicher Richtung bewegen.

Tab. 9: Die haufigsten Unfalltypen und -ursachen 18- bis 24-jahriger Pkw-Fahrer in Deutschland in absteigender Haufigkeitsreihen-
folge (GRATTENTHALER et al., 2009)
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Die bei GRATTENTHALER et al. (2009) hinsichtlich
der Unfallursachen gebildeten Rangplatze spiegeln
sich Uberwiegend auch in den Unfallstatistiken fir
das Jahr 2012 wider (s. Bild 31).

Betrachtet man im dargestellten Diagramm die
Pkw-Unfalle mit Personenschaden in der Alters-
gruppe von 18 bis 24 Jahren hinsichtlich des Fehl-
verhaltens des Fahrers, so bestand dieses zusam-
mengenommen bei mehr als der Halfte dieser

Falsche
StraRenbenutzung
(2.447; 6%)

Vorrang, Vorfahrt
(6.628; 16%)

Abbiegen,
Wenden,

Rickwartsfahren,
Ein- und
Ausfahren
(6.864; 17%)

Alkoholeinfluss
(2.285; 6%)

Uberholen
(1.505; 4%)

Abstand

(8.499; 21%) Nicht angepasste

Geschwindigkeit
(12.307; 30%)

Bild 31: Fehlverhalten 18- bis 24-jahriger Fahrer von Personen-
kraftwagen bei Unfallen mit Personenschaden (nach
Statistisches Bundesamt, 2013)

Unfalle im Fahren mit nicht angepasster Geschwin-
digkeit (30 %) oder mit zu geringem Abstand
(21 %).

Zur differenzierten Betrachtung von Unfallursachen
klassifizierten McCKNIGHT und McKNIGHT (2003)
Verkehrsunfalle von Uber 2.000 Autofahrern im
Alter von 16 bis 19 Jahren (s. Tabelle 10) bezlglich
unfallursachlichen Fehlverhaltens, wobei haufig
Kombinationen mehrerer Fehler auftraten. Wie aus
der Tabelle hervorgeht, wurden von McKnight et al.
(ebd.) Unzulanglichkeiten in der Verkehrswahrneh-
mung, d. h. sowohl unzureichende Aufmerksamkeit
als auch unzureichendes Scannen der Fahrumge-
bung (nach vorn, zur Seite, nach hinten), man-
gelnde Geschwindigkeitsanpassungen und fehler-
haftes Abstandsverhalten als bedeutsame Unfall-
ursachen herausgearbeitet. Eine unangemessene
Aufmerksamkeitsausrichtung (aufgrund von Midig-
keit, Fokussierung auf die ,falschen“ Aspekte der
Fahrumgebung oder Ablenkung durch Zweitaufga-
ben) wird auf Basis einer einjahrigen Untersuchung
des Unfallgeschehens mit 100 Fahrzeugen im rea-
len Verkehr auch durch NEALE, DINGUS, KLAUER,
SUDWEEKS und GOODMAN (2005) als ein
wesentlicher Faktor bei der Verursachung von
Unfallen identifiziert.

Verhalten % | Verhalten % | Verhalten %
Grundlegende Fahrzeugkontrolle 8,0 | Visuelle Suche nach vorn 19,1 | Geschwindigkeitsanpassung 20,8
Spurhaltung 2,6 | In der Entfernung 3,1 | Verkehrs-/StralRenbedingungen 8,7
Fahrtrichtungswechsel 1,3 | Am Fahrbahnrand 4,3 | Kurven 6,1
Bremsen 1,3 | Vor dem Linksabbiegen 4.8 | Glatte Oberflachen 2,3
Geschwindigkeitsveranderungen 0,7 | Mit Fahrzeug voraus 3,1 | Glatte Kurven 1,5
Weitere 2,1 | Mit linksabbiegendem Fahrzeug 2,9 |Hohe Geschwindigkeit 0,7
Mit angrenzendem Fahrstreifen 0,9 | Weitere 1,5
Verkehrsregeln 5,6 | Visuelle Suche zur Seite 14,2 | Wahrung von Absténden 9,8
Lichtsignalanlagen 1,7 | Kreuzungsbereich: wartepflichtig 7,7 | Abstand zum Vorausfahrenden 5,8
Stoppschilder 1,3 | Kreuzungsbereich: bevorrechtigt 5,5 | Queren und Einfadeln 1,4
Benutzung von Fahrstreifen 1,5 | Bei seitlicher Sichtbehinderung 0,8 | Seitenabstand 1,3
Vorbeifahren 0,6 | Weitere 0,2 | Uberholen 1.1
Weitere 0,5 Weitere 0,2
Aufmerksamkeit 23,0 | Visuelle Suche nach hinten 9,4 | Signale 1,2
Aufrechterhalten der Aufmerksamkeit 18,6 | Beim Verlangsamen 3,0 | Interpretation von Signalen 0,8
Vermeiden von Ablenkung 3,8 | Beim Ruckwartsfahren 2,1 | Signalisierungsabsicht 0,3
Geteilte Aufmerksamkeit 0,07 | RegelmaRig 2,1 | Vorhandensein von Signalen 0,1
Beim Spurwechsel 1,5
Fahrer-Fahrzeug 6,3 | Weitere 0,7 | Reaktion bei Ausféllen und 94
Beeintrachtigung durch Alkohol 2,4 in Notféllen
Ermidung 1,7 | Andere visuelle Suche 0,9 | Schleudern 5,6
Fahrzeug 1,5 Kontrollrickgewinnung nach 1,4
Schleudern
Weitere 0,7 Bremsen 1,0
Reifenpanne 0,7
Bremsversagen 0,7

Tab. 10: Haufigkeit von spezifischem Fehlverhalten junger Fahrer als Ursache von

McKNIGHT, 2003)

Unféllen (lbersetzt aus: McKNIGHT &
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Die hier vorgestellten Systematisierungsansatze
geben einen ersten Uberblick, welche Erkenntnisse
zu unfallkritischen Situationsmerkmalen mit wel-
chem Detaillierungsgrad zur Verfigung stehen.
Demnach finden sich sowohl in der internationalen
wissenschaftlichen Literatur als auch in jahrlichen
Unfallstatistiken fiir Deutschland konkrete Angaben
zu Unfalltypen wie auch zu Unfallursachen. Die
gezielte und systematische Berlcksichtigung derar-
tiger Informationen bei der Visualisierung von Anfor-
derungssituationen fir innovative Aufgabenformate
kénnte dazu beitragen, dass die von Fahranfangern
am PC zu bewaltigenden Anforderungen reprasen-
tativ fUr solche Situationen sind, die Fahranfangern
in der Realitédt Schwierigkeiten bereiten. Vergleich-
bare Auswahlstrategien werden beispielsweise in
den australischen Bundesstaaten Victoria und New
South Wales genutzt, indem in Priifungsaufgaben
wie auch in Lehr-Lernmaterialen die haufigsten
Unfalltypen als Vorlage fur die Gestaltung von
Visualisierungen genutzt werden (GENSCHOW,
STURZBECHER & WILLMES-LENZ, 2013).

5.2.3 Situationsauswahl anhand kognitions-
psychologisch relevanter Eigenschaften
von Gefahrenhinweisen

Im Folgenden sollen zunachst noch einmal typische
fahranfangerspezifische Kompetenzdefizite (siehe
Kapitel 2) und insbesondere Defizite bei visuellen
Wahrnehmungsprozessen skizziert werden. Diesen
Wahrnehmungsdefiziten stehen auf Seiten der
komplexen Verkehrsumwelt, aus der die entschei-
dungs- und handlungsrelevanten Informationen
beschafft werden missen, zu erkennende Gefah-
renhinweise gegeniber. Solche Gefahrenhinweise
sollen hier zunachst anhand ihrer spezifischen
Eigenschaften naher beschrieben werden. Darauf
aufbauend wird dann ein Ansatz fir die systema-
tische visuelle Gestaltung von Gefahrenhinweisen
am PC vorgestellt.

Grundsatzlich ist im Hinblick auf die Verkehrswahr-
nehmung davon auszugehen, dass es Fahranfan-
gern — im Vergleich mit erfahrenen Fahrern — haufi-
ger nicht gelingt, sich ein umfassendes Bild von
einer Verkehrssituation zu machen (BENDA &
HOYOS, 1983). Aufgrund der unzureichenden
Informationsbasis fallt es ihnen in der Folge schwe-
rer als erfahrenen Fahrern, zwischen gefahrlichen
und nicht gefahrlichen Situationen zu unterschei-
den (McKENNA & CRICK, 1997; TUV | DEKRA
arge tp 21, 2013). Die daraus resultierenden fal-

schen Situationseinschatzungen kénnen zu Hand-
lungsfehlern fiihren, die wiederum die Wahrschein-
lichkeit von Unfallen erhdhen.

Als ein wichtiger Grund fir die lickenhafte Informa-
tionsgewinnung bei Fahranfangern und die damit
verbundene bruchstlickhafte bzw. situationsunan-
gemessene Reprasentation der Umwelt (DEERY,
1999) wurde durch UNDERWOOD und CRUNDALL
(1998) ineffizientes visuelles Suchverhalten vor
allem unter komplexeren Fahrbedingungen nachge-
wiesen. Fahranfanger passen ihre Scan-Techniken
trotz stark unterschiedlicher Gefahrenlagen nicht an
unterschiedliche Verkehrssituationen wie z. B. land-
liche, suburbane und mehrspurige Strallen an
(FALKMER & GREGERSEN, 2001). Zudem nutzen
sie haufig nicht ausreichend die Seitenspiegel
zur Informationsgewinnung (CRUNDALL, UNDER-
WOOD & CHAPMAN, 2002). Weiterhin erkennen
Fahranfanger weniger Gefahrenhinweise als erfah-
rene Fahrer (WHELAN et al., 2002; UNDERWOOD
et al., 2005; BOROWSKY et al., 2010). Insbeson-
dere raumlich entfernte Gefahren werden schlechter
wahrgenommen bzw. teilweise falsch eingeschatzt
(BROWN, 1982; BROWN & GROEGER, 1988).
Visuelle Hinweise auf Gefahren werden von Fahr-
anfangern zudem langsamer entdeckt (WALLIS &
HORSWILL, 2007; SMITH et al.,, 2009; HUES-
TEGGE et al., 2010; McKENNA & CRICK, 1997) als
von erfahrenen Fahrern. Auch Reaktionen auf wahr-
genommene Gefahren erfolgen bei Fahranfangern
langsamer (SCIALFA et al.,, 2011; DEERY, 1999;
CRUNDALL, UNDERWOOD & CHAPMAN, 1999;
SAGBERG & BJJRNSKAU, 2006). Das periphere
Sehen ist bei Fahranfangern weniger verkehrsraum-
geschult als bei erfahrenen Fahrern (MOURANT &
ROCKWELL, 1972), und nach SOLIDAY (1974) wer-
den statische Elemente gegenlber dynamischen
Elementen besser als Gefahren wahrgenommen.

Fir die Entwicklung von Visualisierungen zur Ver-
wendung am PC ist — mit Bezug zu den o. g. Infor-
mationsverarbeitungsdefiziten von Fahranfangern
— herauszuarbeiten, welche visuellen Merkmale der
Verkehrssituation bzw. welche Eigenschaften sol-
cher Merkmale einen Einfluss auf die Gefahren-
wahrnehmung haben. Dies ist erforderlich, damit
planmafRig solche Anforderungskonstellationen
erstellt werden kénnen, deren Bewaltigung Fahr-
anfangern Schwierigkeiten bereitet. Im Zusammen-
hang mit Anforderungen an die schemageleitete
Informationsverarbeitung unterscheiden CRUN-
DALL et al. (2012) visualisierte Gefahrenhinweise
in drei Kategorien:
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a) Gefahren, die aus einer Verhaltensvorhersage
abzuleiten sind (Behavioral Prediction Hazards):
Die Quelle, von der eine Gefahr ausgeht, ist
bereits sichtbar, bevor die Gefahr entsteht (z. B.
ein Kind, das zunachst sichtbar zwischen ge-
parkten Autos steht und sich erst spater auf die
Fahrbahn bewegt).

b) Gefahren, die anhand von Umgebungsbedin-
gungen abzuleiten sind  (Environmental
Prediction Hazards): Die spatere Gefahren-
quelle ist zunachst durch Elemente in der Umge-
bung verdeckt, der Kontext liefert jedoch Hin-
weise auf potenzielle Gefahren (z. B. kann die
eingeschrankte Einsehbarkeit in einer engen
Kurve ein Gefahrenhinweis darauf sein, dass
sich hinter einer Kurve ein liegengebliebener
Lkw befindet).

c) Gefahren, deren Erkennung geteilte Aufmerk-
samkeitsfokussierung verlangt (Dividing and
Focusing Attention Hazards): Mindestens zwei
potenzielle Gefahren mussen gleichzeitig im
Auge behalten werden, wobei die Gefahren
sowohl aus Kategorie a) als auch b) stammen
kénnen (z. B. wenn zwei Fullganger einander
von gegenlberliegenden Strallenseiten zuwin-
ken, ist auch ein Betreten der Fahrbahn wahr-
scheinlich).

Weitere Gefahrenklassifikationen im Zusammen-
hang mit der Verkehrswahrnehmung wurden durch
unterschiedliche Autoren vorgeschlagen. So unter-
scheiden CHAPMAN et al. (2002) ,Chronische
Gefahren® (z. B. Geschwindigkeitstuberschreitun-
gen) und ,Spezifische Gefahren® (z. B. ein Kind auf
der StralRe oder ein aus einer Parkliicke fahrendes
Fahrzeug), die wiederum in ,Visuell zentrale Gefah-
ren (im zentralen Blickfeld liegend) oder ,Visuell
periphere Gefahren“ (am Rand des Blickfelds lie-
gend) differenziert werden. Gefahren kdnnen des
Weiteren entsprechend VLAKVELD (2014) nicht
nur ,offensichtlich®, sondern auch ,latent und unmit-
telbar sichtbar” (z. B. ein zu sehender Verkehrsteil-
nehmer, der sich gefahrlich verhalten kénnte) oder
slatent und nicht unmittelbar sichtbar® (z. B. ein
mdglicher Verkehrsteilnehmer auf Kollisionskurs,
der jedoch verdeckt ist) auftreten. Diese zuletzt
genannte Art von Gefahren entspricht offenbar dem
Beispiel b) in der von CRUNDALL et al. (2012) vor-
gestellten Klassifikation (s. 0.).

Auf den Aspekt der Geschwindigkeit, mit der Gefah-
renhinweise auftreten, nehmen UNDERWOOD,
NGAI und UNDERWOOD (2013) Bezug und unter-

scheiden zwischen ,abrupt-onset® und ,gradual-
onset’, also zwischen einem plétzlichen und einem
allmahlichen Eintreten einer Gefahr. Ein Beispiel flr
abrupt eintretende Gefahren ware eine unvorher-
sehbar auf die Fahrbahn tretende Person (vgl.
SAGBERG & BJORNSKAU, 2006). Allmahlich ein-
setzende Gefahren dagegen erfordern eine Anti-
zipationsleistung des Fahrers hinsichtlich sich ent-
wickelnder Ereignisse. Hier muss von dem, was in
einer Situation sichtbar ist, auf das, was danach
passieren konnte, geschlossen werden; beispiels-
weise von auf dem FuRBweg spielenden Kindern auf
die Gefahr, dass eines auf die Fahrbahn rennen
wird.

Die in der wissenschaftlichen Literatur verwendeten
Unterscheidungen von visuell wahrnehmbaren
Gefahrenhinweisen weichen zwar in den verwende-
ten Begrifflichkeiten voneinander ab. Die hier vor-
gestellten Konzepte lassen sich jedoch weitgehend
in folgendem Ubergreifenden Beschreibungs-
schema flir Eigenschaften von Gefahrenhinweisen
(s. Bild 32) auflésen, dem die drei Eigenschafts-
dimensionen ,Gegenstandlichkeit®, ,Sichtbarkeit*
und ,Geschwindigkeit‘ zugrunde liegen.

Die zu bewaltigenden kognitiven Anforderungen
beim Erkennen von Gefahrenhinweisen sind nicht
losgeldst von den spezifischen Eigenschaften eben
dieser Hinweise zu sehen. Ein Beschreibungs-
schema wie im Bild 32 kann ein systematisches
Vorgehen bei der Visualisierung von Verkehrssitua-
tionen am PC unterstltzen, indem ein bestimmter
darzustellender Gefahrenhinweis entsprechend
seiner Eigenschaften auf allen drei genannten
Dimensionen verortet (und ggf. nach Bedarf vari-
iert) wird. Denkt man beispielsweise an eine
Fahr(er)situation, in der sich ein Pkw-Fahrer durch
eine Stralle in einem Wohngebiet bewegt, so wiirde
ein Fullganger auf dem Gehweg einen latenten
Gefahrenhinweis darstellen. Bewegt sich jedoch
dieser FuRganger auf die Strale zu, um sie zu

Manifest < > Latent
Offen < > Verdeckt
Schnell < > Langsam

Bild 32: Beschreibungsschema fiir Eigenschaften von Gefah-
renhinweisen

Gegenstandlichkeit

Sichtbarkeit

Geschwindigkeit
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Uberqueren, so wirde sein Verhalten zu einem
zunehmend manifesten Gefahrenhinweis werden
(Gegenstandlichkeit). Befindet sich der FuRganger
vor dem Uberqueren der StraRe zwischen parken-
den Autos, so ware er mehr oder weniger stark ver-
deckt (Sichtbarkeit). SchlieRlich kann sich der Ful3-
ganger eher sehr schnell oder aber auch langsam
bewegen, um die Stral’e zu tGiberqueren (Geschwin-
digkeit).

Eine derartige Eigenschaftsbeschreibung anhand
von Dimensionen erscheint naheliegend, da Gefah-
renhinweise in sich dynamisch entwickelnden Ver-
kehrssituationen grundsatzlich hinsichtlich ihrer
Eigenschaften veranderlich sind. Die zu bewalti-
genden Anforderungen beim Bearbeiten einer ent-
sprechenden Aufgabenstellung am PC kénnen
durch die spezifische Ausgestaltung des zu erken-
nenden Gefahrenhinweises entlang der genannten
Dimensionen moduliert werden. Hierbei konnen
auch vorliegende Befunde aus empirischen Studien
sinnvoll einbezogen werden:

« So ist fur die Dimension ,Gegenstandlichkeit*
anzunehmen, dass sich Unterschiede zwischen
Fahranfangern und erfahrenen Fahrern beson-
ders stark in der Antizipation latenter (anhand
der Umgebung vorherzusagender) Gefahren
offenbaren und dass diese damit eine erhdhte
Relevanz fir das Unfallgeschehen von Novizen
besitzen (BOROWSKY et al., 2009; CRUNDALL
et al., 2012; SAGBERG & BJIRNSKAU, 2006).

* Bezuglich der Dimension ,Sichtbarkeit* weisen
empirische Befunde darauf hin, dass die Anfor-
derungen an die wissensbasierte Antizipation
und die schemageleitete visuelle Suche u. a. mit
steigender Anzahl und Unterschiedlichkeit vor-
handener Objekte im visuellen Feld (,Clutter,
s. WICKENS & HOLLANDS, 2000; WICKENS &
McCARLEY, 2007) zunehmen. Die Allokation
kognitiver Ressourcen wird dabei auch von der
Salienz von Gefahrenhinweisen bzw. irrelevan-
ten Objekten bestimmt, d. h. von der Aufmerk-
samkeit, die diese im Kontext der gesamten
Reizkonfiguration auf sich ziehen (z. B. wegen
ihrer Bewegung, Farbe, Groflte und Neuartigkeit;
ITTI & KOCH, 2000; WOLFE & HOROWITZ,
2004).

» Bei der Dimension ,,Geschwindigkeit® spielt ins-
besondere in dynamischen Visualisierungen das
Zeitfenster fur das rechtzeitige Erkennen von
entscheidungs- und handlungsrelevanten Gefah-
renhinweisen eine Rolle. Hier lassen sich durch

die Festlegung von (Relativ-)Geschwindigkeiten
der dargestellten Objekte und ihrer Abstande
zueinander (z. B. mit Blick auf eine drohende
Kollision) Anforderungen an eine schnelle und
effiziente Informationsverarbeitung grundsatz-
lich steuern.

Ubergreifend zu den genannten Dimensionen bleibt
hinsichtlich der Visualisierung von Gefahrenhin-
weisen am PC zu Uberlegen, wo diese im Blick-
feld angeordnet sein sollen. So ware unter dem
Aspekt der ,Informationskosten® (vgl. SEEV-Modell,
WICKENS & McCARLEY, 2007) zu erwarten, dass
Gefahrenhinweise schwieriger zu entdecken sind,
je weiter sie vom Zentrum des visuellen Feldes
(d. h. dem Bereich, der zur Spurfihrung am hau-
figstem fixiert wird) entfernt auftreten. Ein solcher
Effekt kdnnte aufgrund der weniger ausdifferenzier-
ten Suchschemata bei Fahranfangern ausgeprag-
ter sein als bei erfahrenen Fahrern (z. B. wenn rele-
vante Gefahrenreize nur in den Spiegeln zu erken-
nen sind).

5.3 Verbindung von Auswahlstrate-
gien als Ausgangspunkt fiir die
PC-generierte Gestaltung von
Verkehrsanforderungen

Die Beschreibung von Verkehrssituationen und der
mit ihrer Bewaltigung verbundenen Anforderungen
nach unfallkritischen und kognitionspsychologi-
schen Gesichtspunkten stellt — wie die vorangegan-
genen Ausflihrungen zeigen — eine sehr anspruchs-
volle Aufgabe dar. Dies hangt nicht allein damit zu-
sammen, dass die Verkehrsumwelt als ,lebenswelt-
liche Doméane® (STURZBECHER, 2010) ein beson-
ders komplexer Betrachtungsgegenstand ist. Viel-
mehr sind auch die vorliegenden Erkenntnisse zu
unfallkritischen Situationsmerkmalen oftmals nicht
hinreichend detailliert, um daraus konkrete Hin-
weise fir die Visualisierung von Verkehrsanforde-
rungen am PC abzuleiten. So finden sich in der
Sekundarliteratur (z. B. jahrliche Unfallstatistiken)
zwar in der Regel Angaben zu Unfallhaufigkeiten in
bestimmten Verkehrssituationen (z. B. beim Abbie-
gen), jedoch sind weitere anforderungsrelevante
Situationsmerkmale nicht aufgefuhrt (z. B. Tages-
zeit). Gerade genauere Kenntnisse zu Unfallhaufig-
keiten unter bestimmten Merkmalskombinationen
kénnten jedoch wichtige Anhaltspunkte fir die
Visualisierung von Situationen am PC liefern. Da-
tenbanken mit detaillierten Unfallinformationen (wie
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z. B. aus dem GIDAS-Projekt*?), anhand derer
mdglicherweise Merkmalsmuster von Verkehrs-
situationen identifiziert werden konnten, sind nicht
frei zuganglich. Ungeachtet dessen sei jedoch noch
einmal betont, dass auch die Verfugbarkeit und Be-
ricksichtigung genauerer Informationen zu Unfall-
ursachen und unfallkritischen Verkehrssituationen
den empirischen Nachweis Uber die Validitat von
PC-basierten Aufgabenformaten in Lehr-Lernme-
dien und Prifungsmedien nicht ersetzen kann.

Welche Maoglichkeiten bestehen nun, um die zuvor
beschriebenen Zugange miteinander zu verbinden
und daraus eine praktikable Vorgehensweise fur
die Gestaltung von inhaltsvaliden Visualisierungen
abzuleiten? Es erscheinen zunachst zwei Zugangs-
richtungen denkbar, die jeweils mit spezifischen
Vor- und Nachteilen verbunden sind. So konnte
man bei der infrastrukturellen Beschreibung von
Verkehrsraumen ansetzen und die — im Bild 30
bereits beispielhaft veranschaulichten — vielfaltigen
moglichen Merkmalsauspragungen solcher Ver-
kehrsrdume miteinander kombinieren. Zwar wirden
so Beschreibungen von konkreten, qualitativ unter-
scheidbaren Verkehrssituationen entstehen, jedoch
wirde auch deren Anzahl aufgrund der zahlreichen
moglichen Merkmalskombinationen sehr hoch aus-
fallen. Eine notwendige Eingrenzung mit Blick auf
die Auswahl von relevanten Verkehrssituationen
lieBe sich hingegen erreichen, wenn man maogliche
Merkmalskombinationen hinsichtlich ihrer Bedeut-
samkeit fir die Verkehrssicherheit beurteilen wurde.
Fir die Visualisierung am PC koénnten dann eben
solche Verkehrssituationen ausgewahlt werden, die
mittels empirischer Methoden (z. B. Expertenra-
tings) hinreichend zuverlassig als risikoreich
bestimmt wurden. Entsprechende methodische
Zugange zur Beschreibung und zur Risikobeurtei-
lung von Verkehrssituationen finden sich u. a. bei
McKNIGHT und ADAMS (1971), von BENDA (1985)
und FASTENMEIER (1995). Die praktische Umset-
zung entsprechender Verfahren ist allerdings auf-
wendig, da neben der differenzierten Beschreibung
von Verkehrssituationen auch Bewertungskriterien

42 Bei der ,German In-Depth Accident Study” handelt es sich
um ein Gemeinschaftsprojekt der BASt und der Forschungs-
vereinigung fur Automobiltechnik (FAT). Das Projekt wurde
im Jahr 1999 begonnen. Im Projekt werden bei Unfallen mit
Personenschaden zahlreiche Parameter u. a. zum Unfallher-
gang, zum Verhalten der Unfallbeteiligten, zu Verletzungen,
zu Fahrzeugschaden und zur Verkehrsinfrastruktur an der
Unfallstelle erhoben.

fur die Risikobeurteilung bereitgestellt werden
mussten und zwecks Reliabilitdtsbestimmungen
Mehrfachbeurteilungen erforderlich waren.

Ein alternativer Zugang bestiinde darin, von empiri-
schen Befunden zu fahranfangerspezifischen Kom-
petenzdefiziten (insbesondere in Verbindung mit
kognitiven Anforderungen) und unfallkritischen Situ-
ationen auszugehen. Derartige Befunde konnten
genutzt werden, um bestimmte Visualisierungen zu
erarbeiten, in denen sich die relevanten kognitiven
Anforderungen zur Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung (vermutlich) widerspiegeln.
Zur Veranschaulichung eines solchen Vorgehens
kann die oben genannte Studie von McKNIGHT
und McKNIGHT (2003) herangezogen werden. Aus
der empirischen Untersuchung zu Unfallursachen
bei Fahranfangern lasst sich ableiten, dass eine
mangelhafte visuelle Gefahrendetektion zur Seite
eine der haufigsten Unfallursachen darstellt und
dass dies insbesondere fir das Verhalten an Kreu-
zungen gilt. Von diesem empirischen Befund aus-
gehend, lieRen sich nun Visualisierungen erarbei-
ten, in denen die benannten Situationsmerkmale
(Kreuzungen) und die zu bewaltigenden Anforde-
rungen (visuelle Gefahrendetektion zur Seite) ent-
halten sind. FUr die Modulierung zu bewaltigen-
der kognitiver Anforderungen kann zudem auf die
herausgearbeiteten Eigenschaften von Gefahren-
hinweisen zuruckgegriffen werden. Ein solches
Vorgehen ware zwar weniger aufwendig, weil auf
Sekundarquellen zurlckgegriffen werden kénnte,
jedoch wirde die Umsetzung von Visualisierungen
vor allem von der Verflugbarkeit geeigneter empiri-
scher Untersuchungen bestimmt sein. Dies birgt im
Umkehrschluss die Gefahr, dass relevante Inhalte
bei der Erarbeitung von Lehr-Lerninhalten und Pri-
fungsinhalten vernachlassigt werden, nur weil sich
keine AnknlUpfungspunkte in publizierten wissen-
schaftlichen Forschungsarbeiten finden.

Offenbar sind beide skizzierten Vorgehensweisen
fur sich genommen nicht zufriedenstellend bzw.
nicht hinreichend praktikabel, um Visualisierungen
zur Verwendung am PC fur Ausbildungs- und Pri-
fungszwecke zu erstellen. Dementsprechend bietet
es sich an, die verfliigbaren Kenntnisgrundlagen
zusammenzufiihren und fir die systematische Aus-
wahl bzw. Erarbeitung von geeigneten Visualisie-
rungen zu nutzen.

Unter padagogisch-psychologischen und prifungs-
didaktischen Erwagungen missten den zentralen
Ausgangspunkt hierflr noch naher zu bestimmende
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Lehrziele darstellen, die es im Hinblick auf be-
stimmte Verkehrssituationen zu vermitteln bzw.
deren Erreichung es zu uberprifen gilt. Einen viel-
versprechenden Zugang zur Entwicklung von
Lehrzielen kdnnten die im Kapitel 2.2.1 beschrie-
benen kognitiven Schemata darstellen, Uber die
erfahrene Fahrer fir die Aufmerksamkeitsausrich-
tung und zur friihzeitigen Gefahrenerkennung ver-
fugen. Forschungsbefunde deuten darauf hin,
dass dem Verkehrsraum als Hinweisreiz darauf,
welches Situationsschema anzuwenden ist, eine
entscheidende Bedeutung zukommt. So zeigten
BOROWSKY et al. (2009) anhand einer Klassifika-
tionsaufgabe, dass Fahranféanger sich bei der
Beurteilung der Ahnlichkeit von Gefahrensituatio-
nen hauptsachlich an den tatsachlich gezeigten
Gefahrenreizen (z. B. Kindern) orientierten. Erfah-
rene Fahrer hingegen nutzten zusatzlich Charak-
teristika der Verkehrsumgebung und klassifizierten
die Gefahrlichkeit von Situationen anhand poten-
zieller Gefahren, die in einem bestimmten Ver-
kehrsraum wahrscheinlicher werden. Entspre-
chend folgern BOROWSKY et al. (ebd.), dass bei
der Konstruktion von Lehr-Lernmedien — und dies
I&sst sich ebenso auf Prifmedien tbertragen — zur
Verkehrswahrnehmung die enge Verbindung zwi-
schen der Verkehrsumgebung (traffic environ-
ment) und den dort auftretenden spezifischen
Gefahren herausgestellt werden sollte. Auch in
den Niederlanden wird eine entsprechende ver-
kehrsraumbasierte Schematheorie bereits als Aus-
gangspunkt fur die Entwicklung von Ausbildungs-
programmen und Prifungselementen zur Gefah-
renerkennung genutzt.

Die beiden vorgestellten Zugange zu einer syste-
matischen Erarbeitung von Visualisierungen lie-
Ren sich sinnvoll in die Uberlegungen zum sche-
mabasierten Kompetenzerwerb und der Ableitung
entsprechender Lehrziele einbeziehen: So kénn-
ten qualitativ unterschiedliche Verkehrsraume
zunachst anhand ihrer verkehrsinfrastrukturellen
Gegebenheiten naher beschrieben werden — erste
Uberlegungen zur Strukturierung und Beschrei-
bung von Verkehrsraumen unter Bezugnahme auf
die Fahraufgaben der PFEP wurden hier bereits
vorgestellt (siehe Kapitel 5.2.1). Fahranfanger
kénnten so darin unterstitzt werden, anhand einer
bestimmten Verkehrsumgebung (Verkehrsraum)
und ihrer spezifischen Situationsmerkmale (Ver-
kehrssituation) friihzeitig zu erkennen, mit welchen
Gefahren hier zu rechnen ist. Im Hinblick auf unter-
schiedliche Verkehrsraume ware dann zu benen-

nen, welche spezifischen Situationsmerkmale von
erfahrenen Fahrern Ublicherweise als Hinweisreize
fir mogliche Gefahren genutzt werden — solche
Situationsmerkmale sollten in den Visualisierun-
gen von Verkehrssituationen enthalten und ent-
sprechend der vorliegenden Erkenntnisse zu
Eigenschaften von Gefahrenhinweisen (siehe
Kapitel 5.2.3) gestaltet sein. Zur Beurteilung der
Bedeutsamkeit von Verkehrsrdumen und Ver-
kehrssituationen sowie darauf bezogener Lehr-
ziele kénnten — auch wenn meist nur recht allge-
meine Informationen zur Verfiigung stehen -
Befunde aus der Sekundarliteratur (z. B. jahrliche
Unfallstatistiken) herangezogen werden (siehe
Kapitel 5.2.2).

Das hier skizzierte Vorgehen stellt eine Moglich-
keit dar, unter Ruckgriff auf bestehende Beschrei-
bungsansatze fir die Verkehrsumwelt wie auch
auf wissenschaftliche Befunde zu fahranfanger-
spezifischen Kompetenzdefiziten und Unfallursa-
chen solche Verkehrssituationen zu visualisieren,
die Fahranfanger im Vergleich zu erfahrenen Fah-
rern offenbar weniger gut bewaltigen konnen.
Inwieweit solche Visualisierungen tatsachlich
einem solchen Validitatsanspruch gerecht werden
kénnen, lasst sich nur mittels empirischer Untersu-
chungen anhand entsprechender Lehr-Lernme-
dien und Prufaufgabenformate klaren. Ein syste-
matisches und inhaltlich begrindetes Vorgehen
bei der Visualisierung von Verkehrssituationen
I&sst es jedoch durchaus aussichtsreich erschei-
nen, solche Verkehrssituationen abzubilden, die
im StraRenverkehr mit Fahranfangerunfallen asso-
ziiert sind und nunmehr am PC risikofrei getibt und
gepruft werden koénnen.
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6 Evaluation und Weiterentwick-
lung der Praktischen
Fahrerlaubnisprifung

6.1 Uberblick

Im Rahmen der Berichterstattung Uber die Weiter-
entwicklung der wissenschaftlichen Grundlagen der
Fahrerlaubnisprifung wird die PFEP im vorliegen-
den Innovationsbericht erstmalig thematisiert (siehe
Kapitel 1). Als Ausgangspunkt sollen deshalb nach-
folgend zunachst die grundsatzlichen Ziele und
Potenziale der PFEP beschrieben werden; es folgt
ein Uberblick tiber die zuriickliegenden Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten. In den Kapiteln 6.2 und
6.3 werden dann die wesentlichen Ergebnisse die-
ser Arbeiten skizziert, wobei sich das erstgenannte
Kapitel auf die Arbeitszeitrdume vor dem Berichts-
zeitraum 2011 bis 2014 bezieht. Im abschlieRenden
Kapitel 6.4 wird dann ein Ausblick auf die Uber den
Berichtszeitraum hinaus zu bearbeitenden Entwick-
lungsschritte und den damit erwarteten Nutzen
gegeben.

Die Entwicklung der PFEP im Berichtszeitraum
(siehe Kapitel 6.3) wird im Wesentlichen durch drei
Projekte gekennzeichnet. Dabei handelt es sich ers-
tens um das BASt-Projekt ,Optimierung der Prakti-
schen Fahrerlaubnisprufung®, das 2008 begann und
im ersten Jahr des Berichtszeitraumes (2011)
endete. Das zweite Projekt betrifft die Machbarkeits-
studie der TUV | DEKRA arge tp 21, die von 2011
bis 2012 durchgefiihrt wurde. Das BASt-Projekt
.Revision zu einer optimierten Praktischen Fahr-
erlaubnisprifung® (Revisionsprojekt) stellt schliel3-
lich das dritte Projekt dar; es begann im Berichtszeit-
raum im Jahr 2013 und wird bis 2015 dauern.

Ziele und Potenziale der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung

Aus testpsychologischer Sicht lasst sich die PFEP
als ein kriterienorientiertes bzw. lehrzielorientiertes
Prufungsverfahren einordnen (HAMPEL, 1977b).
Den inhaltlichen Schwerpunkt der PFEP stellt eine
Fahrt im Realverkehr dar, bei der die Fahrleistun-
gen des Fahrerlaubnisbewerbers mittels einer sys-
tematischen Fahrverhaltensbeobachtung erfasst
werden (STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK,

2014). Mit der PFEP wird geprift, ob die Bewerber
die vorgegebenen Ausbildungsziele erreicht haben
und Uber ein Mindestmal an Fahrkompetenz verfu-
gen, um selbststandig und sicher am Stral3enver-
kehr teilzunehmen. Somit besitzt die PFEP — wie
auch die TFEP — eine Steuerungs- und Selektions-
funktion.

Die Steuerungsfunktion der PFEP besteht darin,
mit den Prifungsinhalten bzw. den darin festgeleg-
ten Anforderungsstandards und Bewertungskrite-
rien wichtige Orientierungspunkte fir die Fahr-
schulausbildung bereitzustellen: Sowohl das Aus-
bildungssystem als auch die einzelnen Fahrerlaub-
nisbewerber richten ihre Vermittlungs- bzw. Lern-
prozesse an den Prifungsinhalten aus, die als
gemeinsame Bildungsstandards die Fahrschulaus-
bildung und die Fahrerlaubnisprifung verzahnen.
Die Prifungsergebnisse wiederum stellen Riick-
meldungen Uber den Ausbildungs- bzw. Lernerfolg
bereit und zeigen Optimierungspotenziale fur die
Ausbildungseffektivitat bzw. fir das Weiterlernen
der Bewerber auf. Die Selektionsfunktion erfullt die
PFEP, wenn gemaf §17 der Fahrerlaubnis-Verord-
nung (FeV) nur Fahrerlaubnisbewerber zur motori-
sierten Teilnahme am Strallenverkehr zugelassen
werden, die zu einer sicheren, umweltbewussten
und energiesparenden Verkehrsteilnahme befahigt
sind. Offensichtlich werden insbesondere wahrend
der Prufungsfahrt im Realverkehr weitgehend
genau diejenigen Fahrkompetenzen gepruft, die
spater beim Selbststandigen Fahren fir eine
sichere Verkehrsteilnahme zwingend notwendig
sind. Dies begriindet die besondere Bedeutung der
PFEP im Gesamtsystem der Fahranfangervorbe-
reitung.

Mit der Optimierung der PFEP wird das Ubergrei-
fende Ziel verfolgt, ihre Steuerungs- und Selek-
tionsfunktion zu verbessern. Dies setzt voraus,
dass die PFEP als Prifungsverfahren unter inhalt-
lichen und methodischen Gesichtspunkten wis-
senschaftlich begriindet ist, dass sie routinemafig
— also unter festgelegten Bedingungen mehr oder
weniger ,handwerksmafig“ — durchfuhrbar ist und
dass sie eine objektive, zuverlassige und gultige
Positionsbestimmung des gepriiften Bewerbers
hinsichtlich des erreichten Fahrkompetenzniveaus
erlaubt (LIENERT & RAATZ, 1998). Damit sind die
Ublichen testpsychologischen Hauptgutekriterien
(Objektivitat, Reliabilitat, Validitat) angesprochen,
welchen die PFEP — neben einer Reihe von Neben-
gutekriterien wie Okonomie, Niitzlichkeit, Zumut-
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barkeit, Unverfalschbarkeit und Fairness — genu-
gen muss.

Bisherige Arbeiten zur Weiterentwicklung der
PFEP

2005 haben die Technischen Prifstellen in ihrer
Entwicklungsgesellschaft — der TUV | DEKRA arge
tp 21 — die Weiterentwicklung der PFEP mit Unter-
stitzung wissenschaftlicher Einrichtungen forciert
(siehe Bild 33), um das o. g. Ubergreifende Ziel zu
erreichen. Als erstes Ergebnis dieser Anstrengun-
gen wurde im Jahr 2008 ein Forschungsbericht vor-
gelegt, in dem die methodischen Grundlagen und
Weiterentwicklungsmdglichkeiten der PFEP als
Ausgangspunkt fir die nachfolgenden Forschungs-
und  Entwicklungsarbeiten  skizziert wurden
(STURZBECHER, BONNINGER & RUDEL, 2010).
Auf diesen Ergebnissen aufbauend, wurde anschlie-
Rend von der BASt ein Folgeprojekt zur Optimie-
rung der PFEP geférdert. Im Rahmen dieses Pro-
jekts wurden die methodischen Grundlagen der
PFEP umfassend dargestellt und mittelfristige Opti-
mierungsmoglichkeiten im System der Fahranfan-
gervorbereitung  erarbeitet (STURZBECHER,
MORL & KALTENBAEK, 2014).

Einen Schwerpunkt der Optimierungsarbeiten stellt
die Entwicklung eines elektronischen Prifprotokolls

(e-Prufprotokoll) zur Erfassung und Dokumentation
der Prifungsleistungen der Bewerber in der PFEP
dar. Eine diesbezigliche Machbarkeitsstudie mit
einem Pilot-Prufprotokoll wurde in den Jahren 2011
und 2012 durchgefiihrt.*> Die Ergebnisse und
Erkenntnisse dieser Projektetappen sowie die
Inhalte des 2013 begonnenen Revisionsprojekts
zur Erprobung samtlicher Verfahren und Ablaufe
einer optimierten PFEP werden in den nachfolgen-
den Kapiteln beschrieben.

43 Diese Machbarkeitsstudie wurde von den vier mit der Fahr-
erlaubnispriifung beliehenen Technischen Prifstellen (der
TUV Rheinland Kraftfahrt GmbH, der TUV SUD Auto Service
GmbH, der TUV NORD Mobilitst GmbH & Co. KG und der
DEKRA Automobil GmbH) sowie der Zentralen Militarkraft-
fahrtstelle der Bundeswehr unter Federfiihrung der TUV |
DEKRA arge tp 21 mit Unterstitzung des Instituts fir Pra-
vention und Verkehrssicherheit (IPV GmbH) durchgefihrt.
Begleitet wurde die Studie von einer Arbeitsgruppe, welcher
Vertreter der fur den Verkehr zustandigen Ministerien von
Bund und Landern, der BASt, der Technischen Priifstellen,
der Bundeswehr, der Fahrlehrerschaft und der Wissenschaft
angehorten, um die organisatorischen, technischen, wirt-
schaftlichen und politischen Mdglichkeiten der Umsetzbar-
keit des e-Prufprotokolls zu diskutieren. Im Fokus der Mach-
barkeitsstudie stand die Frage der Praktikabilitat und Umset-
zung einer elektronischen Dokumentation im Priifungsfahr-
zeug (FRIEDEL, MORL & RUDEL, 2012).

gestiitzte Durchfithrung der optimierten PFEP

2011-2012

2009-2012

2005-2008 /S Weiterentwicklung der PFEP

ab 2013

BASt-Projekt ,Revision einer OPFEP“: Erarbeitung und Erprobung eines
tragfahigen methodischen Konzepts fiir die computergestiitzte Durchfithrung
sowie fiir die instrumentelle und prozessuale Evaluation der optimierten
PFEP. Schaffung der technischen Voraussetzungen fiir die computer-

Bundesweite
Implementierung

TUV | DEKRA arge tp 21 Machbarkeitsstudie zur Praktikabilitat und
Umsetzung einer elektronischen Dokumentation im Prifungsfahrzeug
mittels elektronischem Priifprotokoll

BASt-Projekt ,Optimierung der PFEP“: Vertiefung der methodischen Grundlagen und
weitere Optimierungsmaéglichkeiten mit Blick auf eine mittel- und langfristige

TUV | DEKRA arge tp 21-Projekt ,Optimierung der PFEP*: Beschreibung der methodischen
Grundlagen der PFEP sowie der Méglichkeiten und Empfehlungen zur Weiterentwicklung

4
J BASt-Projekt: ,Optimierung der Fahrerlaubnispriifung” (2001-2004)

Bild 33: Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Weiterentwicklung der PFEP
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6.2 Grundlagen und Ausgangspunkte
der Weiterentwicklung der Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung

Da — wie bereits erwahnt — die Entwicklung der
PFEP erstmalig in einem Innovationsbericht eror-
tert wird, soll der zu Beginn des Berichtszeitraumes
erreichte Stand der diesbeziiglichen Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten nachfolgend etwas de-
taillierter dargestellt werden. Als Ausgangspunkt
dient das Projekt ,Methodische Grundlagen und
Moglichkeiten der Weiterentwicklung der Prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung” (STURZBECHER,
BONNINGER & RUDEL, 2010), in dem die theore-
tischen, methodischen und rechtlichen Grundlagen
der PFEP sowie ihre Entwicklung seit den 1970er
Jahren beschrieben wurden. Diese Grundlagenbe-
schreibung wurde durch einen internationalen Ver-
gleich erganzt. Darauf aufbauend wurden Schluss-
folgerungen und Empfehlungen fiir die Weiterent-
wicklung der PFEP beschrieben und Optimierungs-
ansatze skizziert.

Im Ergebnis dieses Forschungsprojekts wurde die
PFEP aus methodischer Sicht als eine kompetenz-
diagnostische ,Arbeitsprobe“ (bzw. Fahrprobe)
beschrieben, bei welcher die Prifungsleistungen
der Fahrerlaubnisbewerber vom Fahrerlaubnispri-
fer mittels einer sog. ,systematischen (Fahr-)Ver-
haltensbeobachtung® erfasst, bewertet und doku-
mentiert werden: Anhand der beobachteten Pru-
fungsleistungen entscheidet der Fahrerlaubnis-
prufer darlber, ob der Fahrerlaubnisbewerber Gber
ein Mindestniveau an Fahrkompetenz verfugt. Die-
ser Prozess der Fahrkompetenzbeurteilung wurde
als eine ,adaptive Prifstrategie” in einem zirkularen
Modell beschrieben. Die adaptive Prifstrategie
umfasst funf Handlungsschritte, die vom Fahr-
erlaubnisprifer im Verlauf der Prifungsdurchfih-
rung mehr oder minder haufig und teilweise simul-
tan durchlaufen werden mussen (siehe Bild 34):

1. die Projektierung (Planung) und Strukturierung
der Prifungs- bzw. Beobachtungssituationen
anhand von festgelegten Anforderungsstan-
dards (Fahraufgaben) und Prifstreckenkennt-
nissen sowie ggf. unter Berticksichtigung bereits
erfasster Prufungsleistungen des Fahrerlaubnis-
bewerbers;

2. die systematische (bzw. zielgerichtete) Beob-
achtung des Bewerberverhaltens anhand fest-
gelegter Beobachtungskategorien, welche die
zu prufenden Handlungsbereiche bzw. Bewer-
berkompetenzen abbilden;

3. die Bewertung des Bewerberverhaltens anhand
von Bewertungskriterien, die Dokumentation der
Bewertungsergebnisse mittels eines Prufproto-
kolls und die Erarbeitung von Entscheidungs-
praferenzen hinsichtlich des Bestehens der Pri-
fung;

4. die Kontrolle (Reflexion) der Bewertungs- und
Entscheidungsgrundlagen hinsichtlich der damit
gegebenen Sicherheit und Begrundbarkeit einer
validen Priifungsentscheidung sowie

5. das Treffen von Entscheidungen hinsichtlich der
Projektierung des weiteren Prifungsverlaufes
und der endgiiltigen Priifungsentscheidung.

Das beschriebene adaptive Steuerungskonzept der
PFEP dient der Validierung der (zuvor im Prifungs-
verlauf erzielten) Leistungsbewertungen durch den
Fahrerlaubnisprifer: Absolviert ein Bewerber eine
gestellte Fahraufgabe richtig, so wird er also nicht
— wie bei einem klassischen adaptiven Test — mit
einer schwierigeren Fahraufgabe ahnlichen Inhalts
konfrontiert, um genau herauszufinden, wo das
Maximum seiner diesbeziglichen Fahrkompetenz
liegt. Vielmehr wird ihm bei ambivalenten, nicht ein-
deutig zu bewertenden Prifungsleistungen eine
vergleichbare Fahraufgabe gestellt, um die Bewer-
tungszweifel zu minimieren (STURZBECHER,
2010). Die konsequente Anwendung der adaptiven
Prufstrategie vorausgesetzt, ist die PFEP als ein
teilstandardisiertes, kriteriengeleitetes Prifungs-
verfahren anzusehen, bei dem die Ergebnisse von
Planungs-, Beobachtungs-, Bewertungs-, Kontroll-
und Entscheidungsprozessen zielgerichtet zu einer
zuverlassigen und validen Fahrkompetenzbeurtei-
lung verknupft werden.

T

(1) Planen und Strukturieren (2) Beaobachten des
der Beobachtungssituation Bewerberverhaltens

o 7
% *-‘4.—*’ /:/
Wissensbasis fur die
adaptive Prufstrategie
Vorgegebene
Anforderungsstandards,
Beobachtungskategorien,
Bewertungs- und
Entscheidungskriterien
‘Wahrend der Prafung
aufgenommene Beobachtungen
sowie erarbeitete Bewertungen
und Entscheidungspraferenzen

f

(4) Kontrollieren der
Bewertungs- und
Entscheidungsgrundiagen

(3) Bewerten des
Bewerberverhaltens
(inkl. Dokumentation)

(5) Entscheiden  |<+=

Bild 34: Die = Adaptive  Prufstrategie
BONNINGER & RUDEL, 2010)

(STURZBECHER,
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Die beschriebene adaptive Prifstrategie stellt die
methodische Steuerungskonzeption der (optimier-
ten) PFEP dar; sie verbindet systematisch die vier
Bausteine ihrer Verfahrensarchitektur und tragt den
Besonderheiten der Prufungsdurchfiihrung in der
wenig plan- und steuerbaren lebensweltlichen
Domane ,Stralenverkehr* Rechnung. Die vier Bau-
steine umfassen Anforderungsstandards im Sinne
von (1) situationsspezifischen Fahraufgaben (z. B.
Uberholen) und (2) situationsiibergreifenden Fahr-
verhaltensanforderungen bzw. Fahrkompetenzbe-
reichen (z. B. Verkehrsbeobachtung) sowie (3)
Bewertungskriterien und (4) Entscheidungskrite-
rien. Fur die methodische Optimierung dieser vier
Bausteine und der Durchfihrungsstandards der
PFEP legten STURZBECHER, BONNINGER und
RUDEL (2010) zusammen mit Fachexperten eine
Reihe von wissenschaftlich begriindeten Vorschla-
gen vor, die im Rahmen des nachfolgend vorge-
stellten BASt-Projekts ,,Optimierung der Praktischen
Fahrerlaubnisprifung® im Berichtszeitraum (2011
bis 2014) weiter ausgearbeitet wurden.

6.3 Methodische Weiterentwicklung
der Praktischen Fahrerlaubnis-
priufung im Berichtszeitraum

6.3.1 BASt-Projekt ,,Optimierung der PFEP*“4*

Wie bereits dargelegt, besteht ein grundlegendes
Ziel der Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur
PFEP darin, die Gute des Beobachtungsverfahrens
— eine ,systematische Fahrverhaltensbeobachtung*
— fur die Prufungsfahrt im Realverkehr zu erhéhen.
Dazu ist es aus methodischen Grinden nétig, die
Beobachtungssituation durch hinreichend standar-
disierte Anforderungen (hier sog. ,Fahraufgaben®)
zu strukturieren; dies stellt einen ersten Schritt zur
Gewahrleistung von Objektivitat dar. Weiterhin
erfordert eine systematische Verhaltensbeobach-
tung sog. ,Beobachtungskategorien“ (hier Fahr-
kompetenzbereiche), mit denen die Wahrnehmung
des Beobachters (hier des Fahrerlaubnisprifers)
auf bestimmte Verhaltensbereiche des zu Beob-
achtenden (hier des Fahrerlaubnisbewerbers)
fokussiert wird. Dartber hinaus werden Bewer-

44 Dieses BASt-Projekt wurde vom Institut fir angewandte
Familien-, Kindheits- und Jugendforschung (IFK) an der Uni-
versitit Potsdam in Zusammenarbeit mit der TUV | DEKRA
arge tp 21 durchgefuhrt.

tungskriterien gebraucht, mit denen die Beobach-
tungen eingeschatzt werden. Auch die Beobach-
tungskategorien und die Entscheidungskriterien
mussen hinreichend standardisiert sein; dies ist als
ein zweiter Schritt zur Sicherung von Objektivitat
anzusehen. Schliellich muss es Entscheidungskri-
terien geben, nach denen die Bewertungen verdich-
tet und in eine Prifungsentscheidung Uberflhrt
werden; die Standardisierung dieser Entschei-
dungskriterien ist ein dritter Schritt, um Objektivitat
zu erzielen (STURZBECHER, BONNINGER &
RUDEL, 2010).

Wie kann man die methodische Glite von systema-
tischen Verhaltensbeobachtungen — wie der PFEP
— erhéhen? Eine erfolgversprechende Antwort auf
diese Frage gaben KOTTER und NORDMANN
(1987): Auf der Grundlage einer vergleichenden
Meta-Analyse von forschungsmethodischen Publi-
kationen zu Beobachtungsverfahren erarbeiteten
sie einen Planungs- und Kontrollablauf, der die
methodische Gute von Beobachtungsergebnissen
sichern soll, wenn — wie bei der jahrlich vielfach
durchgefiihrten PFEP — bei groRen Beobachtungs-
serien vergleichbare Ergebnisse angestrebt wer-
den. Dieser Planungs- und Kontrollablauf besteht
aus drei Schritten, mit denen beschrieben wird, wie
Beobachtungsverfahren fachgerecht konstruiert
und optimiert werden kénnen. Er umfasst die metho-
dische Planung bzw. methodenkritische Kontrolle
(1) der Konzeption und Strukturierung der Beob-
achtungssituationen, (2) der Dokumentation der in
den Beobachtungssituationen gewonnenen Daten
und (3) der Auswertungsmethodik.

Im Rahmen des Projekts ,Optimierung der PFEP*
(STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK, 2014)
wurde dieses — in der Testpsychologie bewahrte —
Konstruktionskonzept fur systematische Beobach-
tungsverfahren auf die PFEP angewendet. Dabei
wurden vier inhaltliche und methodische Herausfor-
derungen abgeleitet, die fir die erfolgreiche Weiter-
entwicklung der PFEP zu erflillen sind:

» Erstens ist fur die fachgerechte Durchflihrung
und Gestaltung der optimierten PFEP eine An-
forderungskonzeption zu entwickeln, die den
Prifungsablauf durch die Festlegung beson-
ders verkehrssicherheitsrelevanter prototypi-
scher Beobachtungs- bzw. Verkehrssituationen
(im Folgenden ,Fahraufgaben®) mit hinreichend
standardisierten Fahrverhaltensanforderungen
(im Folgenden ,Fahrkompetenzbereiche®) so
strukturieren und steuern kann, dass man aus-
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sagekraftige (also objektive, zuverlassige und
gultige) Befunde zur Fahrkompetenz des Fahr-
erlaubnisbewerbers erhalt. Dafur sind situations-
spezifische und situationstibergreifende Anfor-
derungsstandards zu konkretisieren und wissen-
schaftlich zu begriinden.

» Zweitens ist fur die Gewinnung psychometrisch
hochwertiger Beobachtungs- bzw. Prifungser-
gebnisse bei der optimierten PFEP eine an-
spruchsvolle Auswertungsmethodik notwendig.
Hiermit ist die Prazisierung und einheitliche
Anwendung von inhaltlich angemessenen und
methodisch soliden Bewertungs- und Entschei-
dungskriterien angesprochen.

» Drittens bedarf es einer methodischen und tech-
nologischen Konzeption fir die fachgerechte
computergestutzte Erfassung und elektronische
Dokumentation der Prufungsleistungen in den
Beobachtungssituationen (das technologische
Konzept stellt im Folgenden das ,e-Priifproto-
koll“ dar).

* Viertens schlielYlich sind die erarbeiteten Durch-
fuhrungs-, Anforderungs-, Bewertungs- und Do-
kumentationsstandards auf der Grundlage eines
(formativen und summativen) Evaluationssys-
tems kontinuierlich weiterzuentwickeln.

Ausgehend von diesen vier Anforderungen wurde
zunachst ein Fahrkompetenzmodell fir die opti-
mierte PFEP hergeleitet, mit dem die zu prufenden
Fahrkompetenzkomponenten naher bestimmt wer-
den kénnen. Als Ausgangspunkt dafiir diente einer-
seits der Modellvorschlag von DONGES (2009), in
dem handlungsorientierte Uberlegungen zu inhaltli-
chen Anforderungsebenen des Fahrens mit Niveau-
stufen der Handlungsregulation nach RASMUS-
SEN (1983) verknupft werden. Anderseits lieferte
das spiralférmige (Fahr-)Kompetenzerwerbsmodell
von GRATTENTHALER et al. (2009) Anregungen
fur die Entwicklung eines Fahrkompetenzmodells.
Auf der Grundlage dieser beiden Modelle wurden
die zu vermitteInden Kompetenzfelder der Fahraus-
bildung (Fahrzeugstabilisierung, Fahrzeugfuhrung,
Navigation, Werte bzw. Einstellungen) abgesteckt
und die bei der optimierten PFEP zu erfassenden
Fahrkompetenzkomponenten (v. a. Kompetenzen
zur Fahrzeugfuhrung, s. u.) eingegrenzt. SchlieR-
lich wurde in Anlehnung an KLIEME et al. (2007)
dargestellt, dass die Anforderungen an die Bewer-
ber in Form von (Mindest-)Bildungsstandards fur
die Fahranfangervorbereitung zu beschreiben sind
(STURZBECHER, MORL & KAL-TENBAEK, 2014).

Hinsichtlich der Entwicklung von Bildungs- und Pru-
fungsstandards im Fahrerlaubniswesen wurden —
auf der Grundlage der Arbeiten von MCKNIGHT und
ADAMS (1970a, 1970b) sowie McKNIGHT und
HUNDT (1971) — die Anforderungsstandards der
optimierten PFEP im Sinne von situationsbezoge-
nen Fahraufgaben und situationstibergreifenden
Kompetenzbereichen bzw. Beobachtungskatego-
rien beschrieben. Daruber hinaus wurden darauf
bezogene Kriterien flr eine ereignisorientierte Leis-
tungsbewertung und eine zusammenfassende
Kompetenzbeurteilung festgelegt. Neben den fach-
wissenschaftlichen — also padagogisch-psychologi-
schen und testpsychologischen — Grundlagen wur-
den bei der Konkretisierung der Anforderungs- und
Bewertungsstandards die Vorgaben der dritten
Flhrerschein-Richtlinie der EU (Richtlinie 2006/126/
EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 20. Dezember 2006), die nationalen Vorgaben
der Fahrerlaubnis-Verordnung (einschlief3lich der
zugehorigen Prifungsrichtlinie) sowie die interna-
tionalen Erfahrungen und Umsetzungspraktiken im
Hinblick auf Fahrerlaubnisprifungen berticksichtigt
(ebd.).

Die Ergebnisse der fahrkompetenztheoretischen
Betrachtungen, der handlungstheoretischen Anfor-
derungsanalyse der Kraftfahrzeugfiihrung im 6ffent-
lichen StralRenverkehr und der methodischen Kon-
struktion der PFEP als systematische Fahrverhal-
tensbeobachtung miindeten schlielllich in einem
Entwurf flr einen Fahraufgabenkatalog. Dieser
Fahraufgabenkatalog beschreibt die Anforderungs-
standards der PFEP. Er enthalt erstens insgesamt
acht situationsbezogene Fahraufgaben, die teil-
weise in Teilfahraufgaben unterteilt werden: (1) Ein-
und Ausfadelungsstreifen/Fahrstreifenwechsel, (2)
Kurven, (3) Vorbeifahren/Uberholen, (4) Kreuzun-
gen/Einmindungen, (5) Kreisverkehr, (6) Stral3en-
bahn/Bahniibergang, (7) Haltestellen/FuRganger/
Radfahrer und (8) Geradeausfahren. Zweitens wur-
den im Fahraufgabenkatalog die zu prifenden situ-
ationsubergreifenden Kompetenzbereiche bzw.
Beobachtungskategorien — mit Bezug zu den Fahr-
aufgaben — festgelegt: (1) Verkehrsbeobachtung,
(2) Fahrzeugpositionierung, (3) Geschwindigkeits-
anpassung, (4) Kommunikation und (5) Fahrzeug-
bedienung/Umweltbewusste Fahrweise. Drittens
schlieBlich wurden im Fahraufgabenkatalog fur jede
Fahraufgabe und jeden Kompetenzbereich ereig-
nisorientierte und kompetenzorientierte Bewer-
tungskriterien beschrieben: Die ereignisorientierten
Kriterien umfassen leichte und schwere Fehler wie
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auch Beispiele fiir Gberdurchschnittliche Leistun-
gen; die kompetenzorientierten Kriterien erlauben
die Bewertung der Prifungsleistungen (Fahraufga-
ben und Kompetenzbereiche) fiir die gesamte Pri-
fungsfahrt auf einer vierstufigen Ratingskala (,Sehr
gut®, ,Gut*, ,Ausreichend”, ,Ungentigend®). Der
Fahraufgabenkatalog stellt auch die inhaltliche und
methodische Grundlage fiir die Programmierung
und Erprobung einer elektronischen Prifungsdoku-
mentation mittels ,e-Prifprotokoll* dar. Im Hinblick
auf die notwendige Erarbeitung von Dokumenta-
tionsstandards wurden daher Empfehlungen fir die
Hardwareauswahl, fir die ergonomische Protokoll-
gestaltung und fur die Durchfiihrung einer Machbar-
keitsstudie erarbeitet (ebd.).

Eine elektronische Prifungsdokumentation stellt
zudem die Grundlage einer kunftigen wissenschaft-
lichen Evaluation der PFEP dar. Im Rahmen des
Projekts wurde das diesbezlgliche Evaluationssys-
tem theoretisch beschrieben; es soll aus vier metho-
dischen Evaluationselementen bestehen, die sich
wechselseitig ergdnzen: Wahrend sich das Element
.Instrumentelle Evaluation® auf die psychometri-
sche Verfahrensglte der optimierten PFEP richtet,
wird mit Kundenbefragungen, Produktaudits und
der Auswertung von Prifungsergebnissen das Ziel
verfolgt, die (alltdgliche) Durchfihrungsqualitat der
Prifung zu analysieren. Die drei letztgenannten
Evaluationselemente dienen also der prozessualen
Evaluation und sollen das bundesweit einheitlich
hohe Qualitatsniveau der Prifungsgestaltung und
Leistungsbewertung methodisch belastbar nach-
weisen; sie korrespondieren als Form der externen
Prozessevaluation mit dem unternehmensinternen
Qualitdtsmanagement.

Vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklung
der Kraftfahrzeugtechnik in den letzten Jahren wur-
den daruber hinaus fachliche Empfehlungen zum
prinzipiellen Umgang mit Fahrerassistenz- und
Unfallvermeidungssystemen bei der Durchfiihrung
und Bewertung der PFEP erarbeitet. Hierflr wurden
zunachst die Funktionen und Wirkungsweisen aus-
gewahlter Fahrerassistenzsysteme beschrieben,
um darauf aufbauend zu analysieren, welchen Ein-
fluss derartige Systeme auf den Erwerb und die
Prifung von Fahrkompetenz austiben kénnen. In
diesem Zusammenhang wurde exemplarisch auf-
gezeigt, wie sich die Nutzung derartiger Systeme
auf bestimmte Fahraufgaben und Kompetenzbe-
reiche (bzw. Beobachtungskategorien) auswirken
kann.

SchlieRlich wurde in einem Entwurf des ,Hand-
buchs zum Fahrerlaubnispriifungssystem (Praxis)®
ein inhaltliches und methodisches Konzept flir den
Betrieb, die kontinuierliche Pflege, die Qualitatssi-
cherung und die Weiterentwicklung der optimierten
PFEP skizziert. Dabei wurden die notwendigen ins-
titutionellen Strukturen des Prifungssystems sowie
die geplanten Verfahren und Ablaufe — einschliel3-
lich der notwendigen Anforderungs-, Bewertungs-,
Dokumentations- und Evaluationsstandards -
beschrieben.

6.3.2 Machbarkeitsstudie zum e-Priifprotokoll

Im zuvor beschriebenen Projekt wurde mit Blick auf
die erforderlichen Dokumentationsstandards der
PFEP auf die notwendige Einfihrung eines e-Prif-
protokolls fur die elektronische Erfassung und
Dokumentation der Prufungsleistungen hingewie-
sen. Demnach bedarf es eines solchen Instruments,
damit der Fahrerlaubnisprifer die — entsprechend
der Bewertungskriterien vorzunehmenden — Bewer-
tungen fachgerecht treffen und mit vertretbarem
Aufwand dokumentieren kann. Weiterhin unter-
stutzt das e-Prufprotokoll die Anwendung der adap-
tiven Prifstrategie erheblich, da der Fahrerlaubnis-
prifer sich mit der Grundansicht des e-Prifproto-
kolls die im Prifungsverlauf bereits absolvierten
Fahraufgaben und die erfolgten Bewertungen stets
vergegenwartigen kann; dies ist auch fur das Abwa-
gen der Prifungsentscheidung bedeutsam. DarU-
ber hinaus ist eine kontinuierliche Evaluation der —
anonymisierten — Prufungsergebnisse (&hnlich wie
bei der TFEP) nur mittels elektronischer Erfassung
und Dokumentation der Prifungsleistungen maog-
lich. SchlieRlich kann die Bereitstellung einer kom-
petenzbezogenen mindlichen und schriftlichen
Leistungsrickmeldung an den Bewerber mit ver-
tretbarem Aufwand nur anhand der Auswertung der
zuvor elektronisch dokumentierten Bewertungen
erfolgen. Das e-Prifprotokoll spielt also in der opti-
mierten PFEP eine zentrale Rolle, da es die inhalt-
lichen Grundlagen der Prufung fir den Dokumenta-
tionsprozess bereitstellt und aus den getatigten Ein-
gaben wichtige Informationen fir die Leistungsriick-
meldung an den Bewerber und flr die Optimierung
der Prufung generiert.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum e-Prifpro-
tokoll (FRIEDEL, MORL & RUDEL, 2012) wurde
zunachst die Uberarbeitete methodische Systema-
tik der PFEP — die restrukturierten und gestrafften
Fahraufgaben, die Beobachtungskategorien sowie
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die Bewertungs- und Entscheidungskriterien
(STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK, 2014)
— in eine Anwendungssoftware Ubertragen bzw.
programmiert. Der daraus resultierende Prototyp
des e-Prifprotokolls wurde dann in einem ersten
Praxiseinsatz erprobt. Die Bedeutung dieser Erst-
erprobung lag nicht allein darin zu prifen, ob der
Prototyp des Programms den funktionalen sowie
soft- und hardwaretechnischen Anforderungen
genugt; vielmehr wurde dabei der grundsatzlichen
Frage nachgegangen, inwieweit eine elektronische
Dokumentation der Prifungsleistungen im Pri-
fungsfahrzeug Uberhaupt praktikabel ist und inwie-
weit sie fir den Fahrerlaubnisprifer ggf. eine Unter-
stitzung im Arbeitsalltag darstellt.

Die Machbarkeitsstudie gliederte sich in zwei Pha-
sen: (1) eine Vorbereitungsphase zur Klarung von
Nutzererwartungen und zur Schaffung aller Vor-
aussetzungen fiir die Durchfihrung der Datener-
hebung sowie (2) eine Durchfihrungsphase, in
welcher erste empirische Daten zur Handhabbar-
keit des e-Prifprotokolls erhoben und ausgewertet
wurden.

Die Vorbereitungsphase begann im Mai 2011 mit
der Analyse der Nutzererwartungen der einzelnen
Technischen Prifstellen und von ausgewahlten
Fahrerlaubnisprifern zum e-Prifprotokoll. Damit
einhergehend wurde begonnen, das Layout des
e-Prifprotokolls (zunachst in Form von Power-
Point-Simulationen) zu erarbeiten. Nach der Pla-
nung der Untersuchungsmethodik, der Auswahl
und Beschaffung der Hardware, der Programmie-
rung des Prototyps des e-Prifprotokolls und der
Schulung der an der Erprobung teilnehmenden
Fahrerlaubnisprufer wurde die Vorbereitungsphase
Mitte September 2011 abgeschlossen. Parallel
hierzu fanden im Zuge der Programmierarbeiten
bereits erste interne Testserien und Entwicklungs-
zyklen mit daraus resultierenden ,Rickkopplungs-
schleifen” (sog. ,Alpha-Tests") statt.

Die anschlieRende Durchfihrungsphase dauerte
bis Februar 2012; bis dahin wurde das e-Priifproto-
koll zunéachst in 350 simulierten Prifungen und
anschlieBend in 600 realen Prifungen der Fahr-
erlaubnisklasse B erprobt. Dabei wurde ein itera-
tiver Optimierungsprozess praktiziert: Die Fahr-
erlaubnisprifer wurden in regelmafigen Abstéanden
mittels teilstandardisierter Telefoninterviews zu
ihren Erfahrungen mit dem e-Prufprotokoll befragt;
diese Rickmeldungen sind dann in die Programm-
updates eingeflossen.

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie zum e-Priif-
protokoll bleibt festzuhalten, dass sich die inhalt-
lichen und methodischen Grundlagen der ein-
gangs dargestellten OPFEP-Konzeption (STURZ-
BECHER, MORL & KALTENBAEK, 2014) als trag-
fahig fur die Erarbeitung der methodischen und
technologischen Konzeption des elektronischen
(digitalen) Prifprotokolls erwiesen haben. Die ent-
wickelte e-Prufprotokoll-Software und die verwen-
dete Hardwareldsung unterstiitzen die Prifungs-
planung sowie die transparente und objektive Pri-
fungsdurchflihrung des Fahrerlaubnisprifers (ein-
schliellich Prifungsbewertung, Prifungsdoku-
mentation und Prifungsentscheidung); das e-Prif-
protokoll wurde von der Mehrheit der Fahrerlaub-
nisprufer als praktikabel bewertet (s. Bild 35).

ErwartungsgemaR fand sich punktueller Uberar-
beitungsbedarf im Hinblick auf die Handhabung
des e-Priifprotokolls; dieser Uberarbeitungsbedarf
wurde zum grof3en Teil im Rahmen der Machbar-
keitsstudie bewaltigt. Weiterhin zeigte sich, dass
der Prototyp des e-Prifprotokolls noch Optimie-
rungsbedarf hinsichtlich der Dokumentation ereig-
nisbezogener Bewertungen aufwies, insbeson-
dere in komplexen oder vergleichsweise selten
auftretenden Verkehrssituationen. Daher hat die
TUV | DEKRA arge tp 21 das e-Prifprotokoll hin-
sichtlich der Bedienlogik und des Layouts nach der
Machbarkeitsstudie umfassend Uberarbeitet. Im
anschlieBenden Revisionsprojekt (s. u.) soll das
e-Prifprotokoll bis zur Einsatzreife weiterent-
wickelt werden.

Die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande
(BVF) unterstitzte die Entwicklung und Erprobung
des e-Prifprotokolls. Dabei wurde auch eine mog-
liche Nutzung der Inhalte und des Bedienkonzep-
tes fur die Lernstandsdiagnostik in der Fahrschul-

Kdénnen Sie sich vorstellen, dass das
e-Priifprotokoll in der praktischen
Fahrerlaubnispriifung praktikabel

eingesetzt werden kann?

39% 61%

Bild 35: Eingeschatzte Praktikabilitat des e-Prufprotokolls in der
PFEP
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ausbildung und insbesondere fir die Feststellung
der Prufungsreife ins Auge gefasst. Die diesbe-
zugliche Verwendung eines auf die Ausbildungser-
fordernisse angepassten elektronischen Doku-
mentationsprogramms erscheint fiir die Verzah-
nung der Fahrpraktischen Ausbildung in Fahrschu-
len mit der Praktischen Fahrerlaubnisprifung
naheliegend und wiinschenswert (s. o. die Ausfih-
rungen zu dgemeinsamen Bildungsstandards).
Daher erprobte die BVF den in der Machbarkeits-
studie eingesetzten Prototyp des e-Prifprotokolls
im Rahmen von 40 Ausbildungsfahrten. Dabei
zeigte sich, dass die Erwartungen der beteiligten
Fahrlehrer an ein e-Fahrleistungsprotokoll weitest-
gehend erfiillt wurden: Die zur Lernstandsdiagnos-
tik notwendigen fahraufgabenbezogenen Ausbil-
dungsinhalte waren im Wesentlichen im e-Prifpro-
tokoll vorhanden; die diesbezlglichen Leistungen
der Fahrschuler konnten bei den Ausbildungsfahr-
ten problemlos erfasst werden. Mit diesem Erpro-
bungsergebnis eroffnen sich erfolgversprechende
Méoglichkeiten, die bei der OPFEP verwendete
methodische und technologische e-Protokoll-Kon-
zeption im Hinblick auf weitere wichtige Ausbil-
dungsinhalte der Fahrpraktischen Ausbildung
anzupassen und zu erweitern. Darauf aufbauend
kénnte dann ein eigenstandiges Instrument flr die
Lernstandsdiagnostik in der Fahrausbildung ent-
wickelt und in die entsprechenden elektronischen
Lehr-Lernsysteme integriert werden.

6.3.3 BASt-Projekt ,,Revision zu einer
optimierten Praktischen
Fahrerlaubnispriifung“4®

Das Ziel des Revisionsprojekts der BASt besteht
darin, die Inhalte, Verfahren und Ablaufe der opti-
mierten PFEP — wie auch schon im Revisionspro-
jekt zur TFEP im Jahr 2008 — bis hin zur Einsatz-
reife weiterzuentwickeln, zu optimieren und zu
erproben (LUNIAK, MORL & FRIEDEL, 2014). Im
Ergebnis soll ein tragfahiges methodisches Kon-
zept fur die computergestitzte Durchfiihrung sowie
fur die instrumentelle und prozessuale Evaluation
der optimierten PFEP entstehen. Darlber hinaus
dient dieses Projekt der Schaffung der technischen
Voraussetzungen fir die computergestiitzte Durch-

45 Auch dieses BASt-Projekt wurde vom Institut fiir angewandte
Familien-, Kindheits- und Jugendforschung (IFK) an der Uni-
versitit Potsdam in Zusammenarbeit mit der TUV | DEKRA
arge tp 21 durchgefihrt.

fihrung und Weiterentwicklung der optimierten
PFEP. Den Kern des Projekts stellt die Praxiserpro-
bung aller Verfahren und Ablaufe in vier Modellre-
gionen der mit der Fahrerlaubnisprifung beliehe-
nen Technischen Prifstellen Uber einen Zeitraum
von drei Monaten dar. Die wesentlichen Projekt-
inhalte gliedern sich in folgende Teilprojekte:

» Der Fahraufgabenkatalog, in welchem die vom
Fahrerlaubnisbewerber zu bewaltigenden situa-
tionsspezifischen Anforderungen (Fahraufga-
ben) und die dazugehdrigen Bewertungskrite-
rien (Beschreibung positiver und negativer Ver-
haltensweisen bei der Ausfliihrung einer Fahr-
aufgabe bezogen auf situationsibergreifende
Fahrkompetenzbereiche bzw. Beobachtungs-
kategorien) beschrieben sind, soll Uiberarbeitet
und fur alle Fahrerlaubnisklassen weiterent-
wickelt werden.

» Aufbauend auf die 0. g. Machbarkeitsstudie soll
das e-Prifprotokoll weiterentwickelt und als Er-
probungsversion fur alle Fahrerlaubnisklassen
bereitgestellt werden.

» Auf Basis der im e-Prufprotokoll dokumentierten
Prifungsleistungen sollen alle Fahrerlaubnisbe-
werber eine fachlich fundierte und differenzierte
Rickmeldung zu ihrem Fahrkompetenzniveau
erhalten. Dazu wird ein Rickmeldesystem erar-
beitet und erprobt, das — neben dem herkdmm-
lichen Auswertungsgesprach am Prifungsende
— eine schriftiche Rickmeldung beinhaltet, in
der Fehler, Uberdurchschnittliche Leistungen
und Hinweise zur Verbesserung der Fahrkompe-
tenz aufgefuhrt sind. Diese Rickmeldung soll
kinftig (im Gegensatz zur bisherigen Verfah-
rensweise) auch bei bestandener Prifung aus-
gehandigt werden, denn die Bewerber sind zum
Zeitpunkt der PFEP in der Regel noch keine rou-
tinierten Kraftfahrer und kénnten daher von for-
derorientierten Hinweisen zum individuellen
Weiterlernen (z. B. im Rahmen des Begleiteten
Fahrens) profitieren.

* Es sollen Konzepte fiir die Befugnisausbildung
und Fortbildung der Fahrerlaubnisprifer erarbei-
tet werden, um sie bundesweit einheitlich mit den
Inhalten und der Methodik der optimierten PFEP
vertraut zu machen und die Handhabung des
neuen e-Prifprotokolls zu trainieren. Das Fortbil-
dungskonzept dient auch als Grundlage fur die
Schulung der Fahrerlaubnisprufer, die an der Pra-
xiserprobung im Revisionsprojekt teilnehmen.
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Die Elemente des Methodensystems fir die
kinftige kontinuierliche Evaluation der optimier-
ten PFEP sollen weiterentwickelt und erprobt
werden. Dazu sind verschiedene Studien
geplant: Zur instrumentellen Evaluation sollen
mehrere testpsychologische Untersuchungen
zur Validitdt, Reliabilitat und Objektivitat des
Beobachtungsverfahrens durchgefihrt werden
(z. B. Untersuchungen zur Beobachteriberein-
stimmung). Durch die Auswertung der mittels
e-Protokoll erfassten Prifungsdaten sollen bei-
spielsweise Rickschlisse auf die Anforderungs-
profile von Priforten und auf typische Bewer-
tungsmuster von Fahrerlaubnisprifern gezogen
werden. Aullerdem sind Erkenntnisse darlUber
zu erwarten, ob bestimmte Prifungsbedingun-
gen mit den Prifungsergebnissen korrespondie-
ren und welche Fahrkompetenzdefizite haufig
zum Nichtbestehen der PFEP fiihren. Schlief3-
lich sollen die Instrumente zur Kundenbefragung
mittels einer Befragung von Bewerbern, die an
der Praxiserprobung im Revisionsprojekt teil-
nehmen, und einer Befragung von Fahrschul-
inhabern erprobt werden.

Letztlich soll die fur die optimierte PFEP notwen-
dige IT-Architektur (weiter-)entwickelt und pro-
grammiert werden. Hierzu zahlen — neben der
Fertigstellung des e-Prifprotokolls und des
Ruckmeldesystems — auch die Entwicklung
einer zentralen Datenbank (einschliellich des
dazugehdrigen Administrationsprogramms  fur
die Vorhaltung aller Prifungsinhalte und anony-
misierten Prifungs- und Evaluationsergebnisse)
sowie die Schaffung der umfassenden techni-
schen Infrastruktur innerhalb der Technischen
Prifstellen (Prozessanpassungen).

Im Ergebnis des Revisionsprojekts soll ein in
der Praxis erprobtes und anwendungsreifes
.Betriebskonzept* zur Durchfiihrung und Evalua-
tion der optimierten PFEP (einschliellich eines
Implementierungskonzepts) vorliegen. Dieses
Betriebskonzept soll auch in einem ,Handbuch
zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Praxis)* fir
die prifungsbeteiligten Institutionen und in
einem testpsychologischen Verfahrensmanual
fur die Fahrerlaubnisprifer verankert werden.
Der bereits vorliegende Handbuchentwurf, in-
dem die Inhalte, Verfahren und Ablaufe der opti-
mierten PFEP beschrieben sind, muss dazu ent-
sprechend der Erkenntnisse aus dem Revisions-
projekt Uberarbeitet werden.

6.4 Ausblick

Welcher Nutzen ist aufgrund der Optimierung der
PFEP kunftig fur die Ausbildungs- und Prifungspra-
xis zu erwarten? Mit der Prazisierung und Festle-
gung von situationsspezifischen (Fahraufgaben)
und situationstbergreifenden Fahrverhaltensanfor-
derungen (Fahrkompetenzbereiche bzw. Beobach-
tungskategorien) werden die Prifungsinhalte ge-
scharft und Schwerpunkte im Ausbildungsprozess
der Fahrschulen bzw. im Lehr-Lernprozess der
Fahranfanger noch besser gesetzt: Im Fahraufga-
benkatalog, der von Fahrlehrern, Fahrerlaubnispru-
fern und Testpsychologen nach wissenschaftlichen
Standards gemeinsam erarbeitet wurde, ist kinftig
in Form von Bildungsstandards von Fahrlehrern,
Bewerbern und Fahrerlaubnisprifern genau nach-
zulesen, welche wesentlichen Fahrkompetenzen
auf welchem Niveau ausgebildet sein missen. Dies
erhoht einerseits die Anforderungs- und Bewer-
tungstransparenz der PFEP und tragt andererseits
zur engeren Verzahnung des Fahrausbildungssys-
tems mit dem Fahrerlaubnisprifungssystem bei.
Dies starkt die Steuerungsfunktion der PFEP und
fordert die anspruchsvolle und bundesweit einheit-
liche Prufungsdurchfihrung.

Weiterhin ist zu erwarten, dass die Sicherheitswirk-
samkeit der PFEP verbessert wird, weil fahranfan-
gerspezifische Fahrkompetenzdefizite und Unfallur-
sachen bei der Festlegung der Fahraufgaben und
Bewertungskriterien berlcksichtigt wurden. Dies
sollte sich starkend auf die Selektionsfunktion der
Prifung auswirken.

Durch die systematisierten und erweiterten Bewer-
tungskriterien*®, die sowohl einen konkreten Bezug
zu einzelnen Fahrsituationen als auch zu Ubergrei-
fenden Fahrkompetenzbereichen aufweisen, wer-
den eine prazisere Aussage zum Fahrkompetenz-
niveau des Bewerbers und damit eine differenzier-
tere Rickmeldung seiner Prifungsleistungen mog-
lich. Diese Rickmeldung soll in Zukunft jeder
Bewerber — unabhangig vom Bestehen der Prifung
und gestitzt auf das e-Prufprotokoll — auf zweifa-
chem Wege erhalten: Zum einen gibt ihm der Fahr-
erlaubnisprufer im Auswertungsgesprach nach der
Prifungsfahrt kurz anschauliche Lernhinweise; zum

46 Das Spektrum der ereignisbezogenen Bewertungskriterien
umfasst klinftig — neben normalen Leistungen, leichten Feh-
lern und schweren Fehlern — auch uberdurchschnittliche
Leistungen.
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anderen erhalt er online oder per Ausdruck ausfiihr-
lichere schriftliche Lernempfehlungen. Dies durfte
zur Erhéhung der Lernwirksamkeit der PFEP bei-
tragen und kénnte auch den anschlieenden Fahr-
erfahrungsaufbau und damit die Sicherheitswirk-
samkeit der PFEP fordern.

Die Fahrerlaubnisprtfer dirften kiinftig bei der Pla-
nung und Durchflihrung der Prifung besser unter-
stutzt werden, da sie im e-Prifprotokoll jederzeit
und auf einem Blick alle relevanten Informationen
(z. B. durchzufihrende bzw. bereits durchgefiihrte
Fahraufgaben einschliel8lich der vorgenommenen
Bewertungen) abrufen kénnen. Weiterhin sollte die
elektronische Erfassung der Prufungsdaten die
Prifungsverwaltung der Technischen Prifstellen
erleichtern. Auch die notwendigen Abstimmungs-
prozesse zwischen dem Verordnungsgeber und
den Technischen Prifstellen kdnnten — wie bereits
bei der optimierten TFEP — durch ein gemeinsames
computergestiitztes Autorensystem modernisiert
und vereinfacht werden.

Darlber hinaus ergeben sich mit der elektronischen
Erfassung der Prifungsleistungen auch neue Moég-
lichkeiten der Qualitatssicherung; erstmalig eroff-
nen sich Chancen fir eine professionelle formative
und summative Evaluation der PFEP. So kdnnte im
Rahmen der kontinuierlichen Evaluation kunftig bei-
spielsweise ermittelt werden, welche Fahraufgaben
an welchen Priforten geprift werden bzw. in wel-
chem Male Priforte fur die Erfassung bestimmter
Fahrkompetenzen geeignet sind. Neben der — vom
Gesetzgeber geforderten — externen Kontrolle der
Wirksamkeit der Prifung im Sinne ihrer Zielsetzun-
gen kann eine (Uber die Betrachtung von Beste-
hensquoten hinausgehende) vertiefte Auswertung
von Prifungsergebnissen den Fahrerlaubnispri-
fern auch Aufschllisse Uber ihr spezielles Prifver-
halten im Sinne einer Selbstevaluation bieten und
so zur Weiterentwicklung ihrer Prifkompetenz fuh-
ren.

Schliel3lich erwachsen auch neue Chancen flr eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit und eine
Reduktion des Fahranfangerrisikos: Durch die wis-
senschaftliche Abstiitzung der Priifungsinhalte und
-methoden kénnen die Anforderungsstandards und
Bewertungskriterien kinftig kontinuierlich und empi-
riegestutzt — d. h. anhand der Auswertung der Pri-
fungsergebnisse und anderer verkehrswissen-
schaftlicher Quellen wie Unfallanalysen — weiterent-
wickelt werden. Im Rahmen einer solchen Out-
put-Steuerung sollte beispielsweise erkennbar wer-

den, bei welchen Fahraufgaben besonders haufig
Fehler auftreten; entsprechende Analyseergeb-
nisse kénnen dann auch zur Optimierung der
Fahrausbildung genutzt werden. Auf diese Weise
tragt die Kontrolle der Prifungsstandards zur Ver-
besserung der Bildungsstandards bei; die Sicher-
heitswirksamkeit der Fahranfangervorbereitung
kdnnte somit empirisch beurteilt werden.

Ob sich die genannten Nutzenerwartungen besta-
tigen, wird das derzeit laufende Revisionsprojekt
zeigen (s. o). Diesbeziigliche Ergebnisse und
Schlussfolgerungen fir die Implementierung der
OPFEP sind Bestandteil des nachsten Innovations-
berichts zum Berichtszeitraum 2015 bis 2017.



120

Mathias Ridel & Dietmar Sturzbecher

7 Bedeutung des
kraftfahrzeugtechnischen
Wandels fir die
Fahranfangervorbereitung

7.1 Uberblick

Die Entwicklung der Mobilitat wie auch der Fahran-
fangervorbereitung, zu der hauptsachlich die Fahr-
schulausbildung und die Fahrerlaubnisprifung zah-
len, lasst sich anhand unterschiedlicher inhaltlicher
Dimensionen beschreiben. Dazu gehoéren nicht
zuletzt die technische, die verkehrsrechtliche und
die verkehrspadagogische Dimension. Betrachtet
man diese drei Dimensionen aus aktueller Sicht
genauer, so zeigen sich — neben dem stark be-
schleunigten technischen Wandel und einer zuneh-
menden wechselseitigen Beeinflussung der ge-
nannten Dimensionen — neuartige Herausforderun-
gen, fur deren erfolgreiche Bewaltigung bei der Wei-
terentwicklung der Fahrerlaubnisprifung vor allem
die Technischen Prifstellen Verantwortung tragen.

Ausgeldst werden die neuartigen Herausforderun-
gen vor allem vom technischen Fortschritt, der die
Entwicklung der Mobilitdt und der Fahranfangervor-
bereitung grundlegend vorantreibt. Fahrzeugtechni-
sche Innovationen kommen in immer kirzeren Ab-
stdnden auf den Markt und werden in vielen Varia-
tionen in Kraftfahrzeugen verbaut. Eindrucksvolle
Beispiele daflir stellen zum einen Fahrerassistenz-
systeme mit vernetzten Fahrzeugsicherheitsfunktio-
nen und zum anderen die neuen Antriebskonzepte
dar. Auch erste Lésungen fiir das in Zukunft erwar-
tete (teil-)automatisierte Fahren und der Einsatz
neuartiger Fahrzeugkonzepte verdeutlichen das
wachsende technische Innovationspotenzial. Alle
diese Innovationen sind mit veranderten Anforde-
rungen an das Fahrverhalten verbunden und haben
daher mafgeblichen Einfluss auf den Erwerb, die
Uberpriifung und den Erhalt von Fahrkompetenz.
Damit ist die verkehrspadagogische bzw. priifungs-
didaktische Dimension der Mobilitdt und Fahranfan-
gervorbereitung angesprochen: Die Fahrlehrer-
schaft und die Technischen Priifstellen missen bei-
spielsweise kunftig kontinuierlich und in einem
wesentlich starkeren Ausmald beurteilen, welche
technischen Neuheiten ausbildungs- und priifungs-
relevante Anforderungs- bzw. Bildungsstandards in
welcher Weise beeinflussen. Auf dieser Grundlage

mussen dann Ausbildungsvorgaben fiir die Fahraus-
bildung und Fahrerweiterbildung sowie Prifvorga-
ben fir die Prifungsdurchfihrung und -bewertung
weiterentwickelt sowie in der Ausbildungs- und Pru-
fungspraxis umgesetzt werden. Die Ausbildungs-
und Prifungsvorgaben missen in ihrem Kern ver-
kehrsrechtlich festgehalten werden (z. B. in der
Fahrschuler-Ausbildungsordnung und in der Fahr-
erlaubnis-Verordnung), um eine einheitliche Umset-
zung zu gewahrleiten und eine Qualitatssicherung
zu ermdglichen. Damit missen auch die verkehrs-
rechtlichen Grundlagen im Takt des technischen
Fortschritts fortgeschrieben und immer wieder sys-
tematisiert werden; dies betrifft dann die verkehrs-
rechtliche Dimension der Mobilitat.

Betrachtet man die verkehrsrechtliche Dimension
im Hinblick auf die Gber einhundertjahrige Entwick-
lung der Fahrerlaubnisprifung, so zeigt sich eine
fortschreitende Festschreibung und Ausdifferenzie-
rung der Prifungsinhalte und -ablaufe in den
Rechtsgrundlagen. Diese rechtlichen Grundlagen
der Fahrerlaubnispriifung verteilen sich auf ver-
schiedene Vorschriftensammlungen. Insbesondere
das ,Stralenverkehrsgesetz® (StVG), die ,Fahr-
erlaubnis-Verordnung“ (FeV) und ihre Anlagen so-
wie die ,Richtlinie fur die Prifung der Bewerber um
eine Erlaubnis zum Fihren von Kraftfahrzeugen®
(Prifungsrichtlinie) und ihre Anlagen sind zwar
jeweils als formal selbststandig anzusehen, bezie-
hen sich inhaltlich jedoch aufeinander. In den Pru-
fungsrichtlinien erreichen die verkehrsrechtlich
kodifizierten Prifvorgaben dann ein hohes Konkre-
tionsniveau: Vieles wird sehr genau vorgegeben.
Eine solch konkrete rechtliche Fixierung von Priif-
vorgaben fir die Fahrerlaubnispriifung erscheint in
der Zukunft jedoch angesichts der Vielfalt und
Modernisierungsdynamik der technischen Neue-
rungen mit ihren Regelungserfordernissen kaum
mehr moglich; nicht zuletzt, weil die Erarbeitung
und Verabschiedung entsprechender Gesetze, Ver-
ordnungen und Richtlinien mit dem technischen
Fortschritt kaum Schritt halten kénnten.

Die Weiterentwicklung der bereits angesprochenen
verkehrspadagogischen bzw. prifungsdidaktischen
Dimension der Fahranfangervorbereitung zeigt sich
darin, dass man die Fahranfangervorbereitung
inzwischen als eine Bildungsinstitution ansieht. Bil-
dungsinstitutionen erflllen in der Gesellschaft die
Funktionen der Forderung, Platzierung und Selek-
tion von Individuen. Sie bieten den Einzelnen
zunachst eine Ausbildung an (Férderung), um ihnen
die Ubernahme bestimmter gesellschaftlicher
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Rollen zu ermdglichen (PARSONS & SHILS, 1951).
Aufgrund der Ausbildungsspezifik und der Ausbil-
dungsergebnisse werden den Individuen dann
Rechte zur Ubernahme bestimmter Rollen zugewie-
sen (Platzierung); zugleich wird damit sicherge-
stellt, dass bestimmte Rollen nur von dafiir geeig-
neten Kandidaten ilbernommen werden (Selektion).
Dies alles gilt auch fur die Fahranfangervorberei-
tung und ihre beiden formalen Komponenten, die
Fahrschulausbildung und die Fahrerlaubnisprifung.
Die Fahrschulausbildung ist dabei als ein Instru-
ment der Forderung anzusehen und dient wegen
der auf Fahrerlaubnisklassen bezogenen Ausbil-
dung auch der Platzierung der Teilnehmer im moto-
risierten StralRenverkehr, wahrend die Prifung fur
die Selektion der Fahrerlaubnisbewerber sorgt und
ihre Platzierung abschlief3t.

Erst die in den letzten Jahren erfolgte institutio-
nelle Einordnung und Beschreibung der Fahran-
fangervorbereitung unter bildungssoziologischen
und erziehungswissenschaftlichen  Aspekten
(GENSCHOW, STURZBECHER & WILLMES-
LENZ, 2013) ermdglicht eine systematische Weiter-
entwicklung und Steuerung dieser komplexen Bil-
dungsinstitution. Das angemessene Berlcksichti-
gen des technischen Wandels ist dabei eine der
wichtigsten anstehenden Herausforderungen: Die
Dringlichkeit ihrer Bearbeitung ist offenkundig und
erfordert ein konzertiertes Vorgehen im Ausbil-
dungs- und Prifungsbereich. Allerdings kann der
Ausbildungsbereich bzw. der Fahrkompetenzer-
werb gerade in diesem inhaltlichen Feld nicht nur
auf die basale Fahr(schul)ausbildung beschrankt
bleiben, denn das Wissen und Kénnen zum (siche-
ren) Umgang mit innovativer Technik entsteht zeit-
gleich und fortlaufend mit dieser Technik und ihrer
Nutzung. Die Nutzung kraftfahrzeugtechnischer
Innovationen erfordert daher ein lebenslanges Wei-
terlernen der Kraftfahrzeugfiihrer; die Fahrschul-
ausbildung muss immer starker durch eine an-
spruchsvolle Fahrerweiterbildung erganzt und fort-
gesetzt werden!

Ruickblickend betrachtet, wird das 20. Jahrhundert
als Jahrhundert der Kraftfahrzeuge mit Verbren-
nungsmotoren in Erinnerung bleiben. Beim Fihren
dieser Kraftfahrzeuge muss der Fahrzeugfihrer
durch eine Fille von Bedienhandlungen das Fahr-
zeug mandvrieren und nicht zuletzt die Verkehrs-
sicherheit garantieren. Das 21. Jahrhundert wird
dagegen wahrscheinlich als Jahrhundert der Plura-
lisierung von Antriebstechnologien und Fahrzeug-
konzepten — vor allem die fossile Ressourcen scho-

nende Option ,Elektromobilitat” gilt als vielverspre-
chend — in die Technikgeschichte eingehen: Unver-
kennbar wachst die Variantenvielfalt neuer Kraft-
fahrzeuge und Produktdesigns, darliber hinaus
zeichnen sich Fortschritte im Bereich neuer Fahr-
zeugtechnologien ab. Vermutlich wird man spéater
auch einmal vom Jahrhundert des automatisierten
Fahrens sprechen. Offensichtlich nehmen techni-
sche Fahrzeugeinrichtungen wie die Fahrerassis-
tenzsysteme (FAS) dem Kraftfahrzeugfiihrer immer
mehr Bedienhandlungen ab; insbesondere tragen
sie auch immer starker zur Gefahrenerkennung und
-vermeidung bei.

Will man die Anforderungen des absehbaren tech-
nischen Wandels an die Weiterentwicklung der
Fahranfangervorbereitung ableiten, dann muss
man zunachst prognostizieren, welche ver-
kehrstechnischen Neuerungen in welchen Zeitrau-
men zu erwarten sind. So sind assistierende und
teilautomatisierte Fahrfunktionen im Kraftfahrzeug
bereits heute nutzbar. Der insbesondere mit Fah-
rerassistenzsystemen einhergehende Mehrnutzen
im Komfortbereich und — wichtiger noch —im Bereich
der Verkehrssicherheit kann nur ausgeschopft wer-
den, wenn die Fahrzeugfiihrer die potenziellen
Méoglichkeiten wie auch Grenzen dieser Systeme
kennen und ihre fachgerechte Bedienung in das
gewohnte Fahrverhalten integrieren. Hoch- und
vollautomatisierte Fahrfunktionen eines Kraftfahr-
zeugs lassen dagegen grundlegende Anderungen
im Hinblick auf die Rolle und das Fahrverhalten des
Fahrzeugfiihrers erwarten. Diese Anderungen sind
zwar bei der Weiterentwicklung der Fahranfanger-
vorbereitung in Rechnung zu stellen, kénnen der-
zeit aber noch nicht konkret abgeschatzt werden,
denn die Fahrzeughersteller haben die Einfuhrung
hoch- bzw. vollautomatisierter Fahrfunktionen erst
bis 2030 angekundigt.

Zuvor werden aber neue Antriebsarten und Fahr-
zeugkonzepte sowie die daraus resultierende
(Kraft-)Fahrzeugvielfalt dafiir sorgen, dass das tra-
ditionelle System der Kraftfahrzeugklassen und der
darauf bezogenen Fahrerlaubnisklassen hinsicht-
lich der Beschreibung von Fahrkompetenzanforde-
rungen an seine Grenzen stoflt. Im Folgenden sol-
len deshalb zu den bereits angesprochenen vier
Phanomenbereichen,

(1) die wachsende Verwendung von Fahrerassis-
tenzsystemen,

(2) die steigende Variantenvielfalt der Kraftfahr-
zeuge,
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(3) die Einfuhrung neuer Antriebsarten und Fahr-
zeugkonzepte sowie

(4) die Nutzung hochautomatisierter und vollauto-
matisierter Fahrfunktionen,

kurze Uberblicke (ber den technischen Entwick-
lungsstand und die zu erwartenden Entwicklungs-
prozesse gegeben sowie voraussichtliche Konse-
quenzen flir die Weiterentwicklung der Fahran-
fangervorbereitung unter verkehrspadagogisch-
prufungsdidaktischen und verkehrsrechtlichen Ge-
sichtspunkten abgeleitet werden.

7.2 Der Wandel der Kraftfahrzeug-
technik und seine Folgen fiir den
Erwerb und den Nachweis von
Fahrkompetenz

Wachsende Verwendung von Fahrerassistenz-
systemen

Heute gilt das menschliche Versagen als die hau-
figste Ursache von Verkehrsunféllen (GERSTER,
2013). Nicht zuletzt deshalb zahlen Fahrzeugsi-
cherheitsfunktionen (Fahrerassistenz- und Chauf-
feurfunktionen) zur Standardausstattung moderner
Kraftfahrzeuge. Eine erste Stufe hin zum automati-
sierten Fahren stellen dabei seriell gefertigte Fah-
rerassistenzsysteme dar. Als ,Fahrerassistenzsys-
teme“ werden elektronische Zusatzsysteme in
Kraftfahrzeugen bezeichnet, welche den Fahrzeug-
fUhrer bei der Bewaltigung seiner Fahraufgaben auf
unterschiedliche Weise unterstitzen.

Technische Einrichtungen, die mit Fahrerassistenz-
systemen in Verbindung gebracht werden, gibt es
bereits seit etwa 20 Jahren (WINNER & WEITZEL,
2012). Aktuell kommen jedoch in immer klrzeren
Abstéanden neue Innovationen mit Assistenzfunktio-
nen hinzu. Diese kdénnen auf allen Ebenen der
Fahrzeugfiihrung — Stabilisierung, Bahnflihrung,
Navigation und Nebentéatigkeiten — unterstitzen
und unterschiedliche Teilaufgaben des Fahrenden
tibernehmen (KONIG, 2012). Dabei erfolgt die Fiih-
rung eines Kraftfahrzeugs ,mit menschlichem Ein-
griff* (sogenanntes assistierendes bzw. teilautono-
mes Fahren). Demnach muss der Fahrer das Sys-
tem dauerhaft Gberwachen und jederzeit zu einer
vollstandigen Ubernahme der Fahrzeugfiihrung
bereit sein (Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur, 2014).

Bei den Fahrerassistenzsystemen unterscheidet
man ,Sicherheitssysteme* (sie erhéhen die Ver-
kehrssicherheit), ,Interventionssysteme® (sie grei-
fen in das Fahrzeugverhalten ein), ,Komfortsys-
teme* (z. B. Tempomat) und ,Informationssysteme*
(sie informieren den Fahrzeugfiihrer Uber den
Zustand des Fahrzeuges oder dessen Verkehrsum-
feld). Dementsprechend wirken Fahrerassistenz-
systeme je nach ihrer Funktion warnend, eingrei-
fend, empfehlend oder informierend. Allen Syste-
men ist dabei gemeinsam, dass sie den Assistenz-
bedarf des Fahrers abdecken sollen, ohne ihm
seine Verantwortung im Stral’enverkehr abzuneh-
men (STURZBECHER et al., 2014). Dies schlief3t
eine Ausweitung von Leistungsgrenzen der
menschlichen Verkehrswahrnehmung sowie eine
Unterstitzung in Gefahrensituationen ein (WINNER
et al., 2012). Die Mensch-Maschine-Interaktion wird
dabei beispielsweise durch kamera-, laser-, ultra-
schall- und radargestiitzte Systeme wie Spurhal-
tesysteme oder adaptive Abstands- und Geschwin-
digkeitsregler sowie 360-Grad-Kamera-Uberwa-
chung maoglich. Adaptive Geschwindigkeitsregelan-
lagen sowie Stau-, Notbrems-, Spurwechsel-, Spur-
halte- und Einpark-Assistenten ermdglichen ein
automatisiertes Bremsen, Spurwechseln, Beschleu-
nigen, Ausweichen oder Erkennen von Hindernis-
sen (im Uberblick STURZBECHER et al., 2014).
Fahrerassistenzsysteme erfreuen sich einer hohen
Beliebtheit (Continental Mobilitdtsstudie 2013); ihre
Verbreitung wird zunehmen.

Welche zukinftigen Herausforderungen fir die
Fahranfangervorbereitung ergeben sich aus der
zunehmenden Verbreitung von Fahrerassistenz-
systemen? Fahrerassistenzsysteme kdnnen den
Fahrer unterstitzen und die Sicherheit in bestimm-
ten Verkehrssituationen erhdhen; aber das gilt nicht
in allen Situationen bzw. unter allen Bedingungen.
Die daraus resultierende Konsequenz besteht
darin, dass sowohl der Fahrer bzw. der Fahrerlaub-
nisbewerber als auch der Fahrlehrer und Fahr-
erlaubnisprifer mit den Méglichkeiten und Grenzen
der Fahrerassistenzsysteme vertraut sein missen.
Insbesondere missen sie sich auch dartber im Kla-
ren sein, dass jedes technische System situations-
abhangig an Grenzen stof3en kann. Infolgedessen
mussen die Wirkungen jedes Systems vom Fahrer
kontrolliert und wenn mdglich gesteuert werden
kénnen. Zu den unerwinschten Wirkungen sicher-
heitsrelevanter Fahrerassistenzsysteme gehort,
dass ihr Unfallvermeidungspotenzial von Laien
zuweilen Uberschéatzt wird und sie ein trugerisches
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Sicherheitsgefihl vermitteln kdnnen (z. B. ,Wir fah-
ren mit einem ABS, uns kann nichts passieren.”)

Um die beschriebenen Risiken auszuschlief3en,
sind Grundkenntnisse Uber Fahrerassistenzsys-
teme erforderlich: Die Fahrer bzw. die Fahrerlaub-
nisbewerber missen wissen, welche Fahrerassis-
tenzsysteme in ihrem Fahrzeug verbaut sind, wie
diese Fahrerassistenzsysteme grundsatzlich funk-
tionieren, welche Verkehrssituationen bzw. Fahr-
aufgaben durch die verbauten Fahrerassistenzsys-
teme leichter bewaltigt werden kénnen und welche
Systemgrenzen diese Fahrerassistenzsysteme auf-
weisen. Sowohl bei der Fahrschulausbildung als
auch bei der Fahrerlaubnisprifung sollten die Fahr-
erlaubnisbewerber deshalb dazu ermuntert werden
zu erkunden, welche Fahrerassistenzsysteme im
Fahrzeug vorhanden und wie diese zu nutzen sind.
Auf dieser Grundlage sollten die Fahranfanger dann
dazu angehalten werden, vorhandene Systeme
auch tatsachlich zu nutzen und dabei ihre Wirkmdg-
lichkeiten und Leistungsgrenzen zu erfahren. Dies
kénnte auch ein Weg sein, um die immer noch
unzureichende Nutzung von Fahrerassistenzsyste-
men zu fordern, denn aus Statistiken geht hervor,
dass die ersten eigenen Fahrzeuge der Fahranfan-
ger aus Kostengriinden oft nicht ber moderne Fah-
rerassistenzsysteme verfiigen (KRUGER, 2010).
Fahranféanger leihen sich aber oft besser ausgestat-
tete Autos oder nutzen sie in der Familie mit. Daher
mussen sich die Bewerber im Theorieunterricht und
in der fahrpraktischen Ausbildung nicht nur die o. g.
Grundkenntnisse aneignen, sondern auch lernen,
wie man die verschiedenen Fahrerassistenzsys-
teme in unterschiedlichen Fahrzeugtypen erkennt.

Mit Blick auf die Fahrerlaubnisprifung bleibt festzu-
halten, dass die Fahrerlaubnisbewerber einerseits
in der Lage sein mussen, die von ihnen genutzten
Fahrerassistenzsysteme sachgerecht und vor-
schriftsmaflig zu gebrauchen bzw. — sofern dies
maoglich ist, denn manche Fahrerassistenzsysteme
kann man gar nicht ausschalten oder ,bewusst®
handhaben - zu bedienen. Andererseits muss
jedoch ebenso sichergestellt sein, dass die Bewer-
ber auch ohne bestimmte Fahrerassistenzsysteme
hinreichend sicher fahren kénnen. Damit erscheint
auch klar, dass die Fahrlehrer und Fahrerlaubnis-
prufer das grundlegende Wissen und Kénnen in
Bezug auf die Nutzung bzw. Nichtnutzung von Fah-
rerassistenzsystemen sicher beherrschen missen
und dass es gewisse verkehrspadagogisch-didak-
tische und verkehrsrechtliche Vorgaben fur die
Verwendung von Fahrerassistenzsystemen in Aus-

bildung und Prifung geben sollte, beispielsweise
um eine einheitliche Fahranfangervorbereitung in
Deutschland und nicht zuletzt die Prifungsgerech-
tigkeit zu gewahrleisten.

Einen mdglichen Ausgangspunkt bei der Bewalti-
gung der skizzierten Herausforderungen kénnte der
Fahraufgabenkatalog der optimierten Praktischen
Fahrerlaubnisprifung bieten (STURZBECHER,
MORL & KALTENBAEK, 2014). In diesem Fahrauf-
gabenkatalog sind — im Sinne von Bildungsstan-
dards — Anforderungsstandards und Bewertungs-
kriterien im Hinblick auf die (1) Verkehrsbeobach-
tung, (2) Fahrzeugpositionierung, (3) Geschwin-
digkeitsanpassung, (4) Kommunikation und (5)
Fahrzeugbedienung/Umweltbewusste Fahrweise
beschrieben. Diese Anforderungsstandards und
Bewertungskriterien gelten einerseits sowohl fir
die Fahrschulausbildung als auch fiir die Fahr-
erlaubnisprifung; andererseits bezeichnen sie in-
haltlich zugleich wichtige Bereiche, in denen Fah-
rerassistenzsysteme Aufgaben Gbernehmen. Da-
her bietet der Fahraufgabenkatalog eine Orientie-
rungshilfe bzw. ein ,Gerust®, um Ausbildungs- und
Prifungsvorgaben systematisch abzuleiten.

Steigende Variantenvielfalt der Kraftfahrzeuge

In den letzten Jahrzehnten wurden klar abgrenz-
bare Fahrzeug- und Fahrerlaubnisklassen entwi-
ckelt, die eine fundamentale Grundlage fir die
Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprifung
darstellen. Die wachsende Konzept- und Varianten-
vielfalt bei den Kraftfahrzeugen — denken wir bei-
spielsweise an Pedelecs, S-Pedelecs, Trikes, Qua-
des, Twizies oder Segways — flihrt nun diese beste-
henden Regelungen zur Einteilung von Fahrzeug-
und Fahrerlaubnisklassen zunehmend an ihre
Grenzen. Bereits heute sind technologisch neuar-
tige Fahrzeuge teilweise nur schwer in die existie-
renden Kategorien einzuordnen. Schon jetzt ist
absehbar, dass kinftig eine steigende Zahl neuer
Fahrzeugkonzepte verfligbar sein wird, die sich
nicht in die herkdmmlichen Fahrzeugklassen und
somit auch nicht in die heutigen Fahrerlaubnisklas-
sen integrieren lassen. Problematischer als derar-
tige verkehrsrechtliche Kilassifizierungsprobleme
erscheint aber, dass es zukinftig allen Verkehrsteil-
nehmern schwerer fallen dirfte, aus den unge-
wohnten Erscheinungsbildern von Kraftfahrzeugen
erfahrungsbasiert auf die Verkehrsbesonderheiten
dieser Fahrzeuge (z. B. ein hohes Beschleuni-
gungsvermogen) zu schlieRen und daraus Schluss-
folgerungen fiir das eigene Verkehrsverhalten
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abzuleiten. Derartige Fahrerfahrungen konnten
durch eine entsprechende Fahrerweiterbildung
erworben werden, fir die aber bislang kaum Ange-
bote existieren.

Die steigende Variantenvielfalt der Kraftfahrzeuge
stellt aber nicht nur eine Herausforderung fur die
Fahrerweiterbildung dar; vielmehr muss auch die
Fahranfangervorbereitung auf dieses technische
Phanomen reagieren. Eine in diesem Zusammen-
hang grundlegende Frage ist, ob die traditionelle
Unterteilung der Fahrschulausbildung und Fahr-
erlaubnisprifung nach Fahrerlaubnisklassen auch
zukunftig sinnvoll ist bzw. ob technische Klassifika-
tionen von Kraftfahrzeugen ggf. deckungsgleich mit
fahrkompetenzbezogenen Kilassifikationen von
Fahrerlaubnissen sein mussen. Vielleicht sollten
die grundlegenden, klassenibergreifenden Inhalte
des Fahrkompetenzerwerbs wie das situationsan-
gemessene Handeln in spezifischen Verkehrssitua-
tionen bzw. bei der Bewaltigung bestimmter Fahr-
aufgaben besser in einer Art ,Grundfahrausbildung®
vermittelt und mit einer ,Grundfahrerlaubnispri-
fung® geprift werden? Darauf aufbauend kdnnten
dann — vielleicht nach einem noch zu erarbeitenden
Stufenkonzept mit Mdglichkeiten fur unterschied-
liche Erwerbswege — weitere Fahrschulausbildun-
gen bzw. Fahrerlaubnisprifungen flr spezielle
Fahrzeugkonzepte absolviert werden. In diesen er-
ganzenden Ausbildungen und Prifungen konnte
dann das mit den neuen Fahrzeugkonzepten ver-
bundene spezifische Wissen und Kénnen (so z. B.
zu fahrphysikalischen Zusammenhangen, zu an-
gemessenem Handeln bei der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung, zu fahrpraktischen
Fahigkeiten) angesprochen werden.

Die skizzierte Neuordnung des Fahrerlaubniser-
werbs wirde praktisch bedeuten, dass bei der Ein-
fihrung neuer Kraftfahrzeugvarianten zunachst zu
klaren ware, ob fur das Fuhren dieser Kraftfahr-
zeuge spezifisches explizites Wissen (z. B. spezi-
elle Kenntnisse Uber fahrphysikalische Zusammen-
hange oder auch spezielles Wissen tber angemes-
senes Handeln bei der Verkehrswahrnehmung und
Gefahrenvermeidung) oder spezifische fahrprakti-
sche Fahigkeiten bendtigt werden. Dieses spezifi-
sche Wissen und Kénnen ware dann im Interesse
der offentlichen Verkehrssicherheit zusatzlich zu
vermitteln und zu priifen. Dementsprechend muss-
ten dann von den Technischen Prifstellen die Pri-
fungsinhalte, Prifungsmethoden und Prifungsfor-
men weiterentwickelt werden. Diese Weiterentwick-
lung darf sich aber nicht auf das Hinzufugen von

Prifungsinhalten bzw. Prifungsformen beschran-
ken; vielmehr mussen dariber hinaus innovative
Vorstellungen von maglichen gestuften Fahrerlaub-
niskarrieren entwickelt werden, die auch Uberle-
gungen zu Zugangsvoraussetzungen (z. B. Ein-
stiegsalter), Stufeniibergangen und Kombinations-
moglichkeiten enthalten (BONNINGER, 2014a;
GLOWALLA & JORDAN, 2014).

Einfiihrung neuer Antriebsarten und Fahrzeug-
konzepte

Alternative Antriebskonzepte und Kraftstoffe sind
nicht neu, sondern haben eine Uber 180-jahrige Tra-
dition. Die ersten praxistauglichen Elektromotoren
aus dem Jahr 1830 sind alter als die mobile Verwen-
dung von Verbrennungsmotoren, welche mit dem
Ottomotor auf das Jahr 1876 zurickgehen
(THOMES, KAMPKER, VALLEE, SCHNETTLER &
KASPERK, 2013). Der fir die Zukunft zu erwartende
Umstieg von Verbrennungsmotoren auf elektrische
Antriebe stellt dennoch eine grol3e technologische
und organisatorische Herausforderung dar. Zum
heutigen Zeitpunkt sind in der Regel Elektrofahr-
zeuge mit einer Reichweite von weit unter 150 km
verfugbar, die vor allem fir Kurzstrecken geeignet
und damit insbesondere stadtverkehrstauglich sind.
Experten sehen flr Elektroantriebe speziell im
Bereich der on-demand-Mobilitat (z. B. Carsharing,
Ridesharing) sowie bei Klein- und Kleinstwagen,
aber auch bei elektrischen Fahrradern und Rollern
hohe Verbreitungschancen. Darlber hinaus sind
technologische Neuerungen zu beachten, mit denen
das Ziel weiterer Effizienzsteigerungen bei konven-
tionellen Benzin- und Dieselverbrennungsmotoren
verfolgt wird (RATH & BOZEM, 2013).

Hybridfahrzeuge lassen sich technologisch in unter-
schiedliche Hybridvarianten unterscheiden (Micro-,
Mild-, Voll- und Plug-in-Hybrid sowie die Bauweisen
~oeriell-Hybrid“ und ,Parallel-Hybrid“). Die Produkt-
palette mit hybriden Antriebstechnologien ist also
vielfaltig; ihr Einsatz erscheint — mit Ausnahme von
Kleinstfahrzeugen — in allen Kraftfahrzeugklassen
wahrscheinlich (SCHLICK, 2013). Die Hybridfahr-
zeugkategorien ,Plug-in Hybrid® (sogenanntes
~oteckdosen-Hybridelektrofahrzeug“) und ,Range
Extender” (kleiner Verbrennungsmotor mit Genera-
tor) sind auch langstreckentauglich. Als Vollhybrid
mit vergroRertem Energiespeicher kann ein Plug-in
Hybrid bis zu 50 km elektrisch fahren; danach wird
ein Verbrennungsmotor genutzt. Beim Range
Extender fungiert ein auf die Anforderungen opti-
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mierter Verbrennungsmotor als Generator und
erzeugt Strom (RATH & BOZEM, 2013). Auch Fahr-
zeuge mit Brennstoffzellen bzw. Wasserstoffantrieb
(,Fuel Cell Hybrid Vehicle® bzw. ,Brennstoffzel-
len-Hybridfahrzeuge®) werden elektrisch angetrie-
ben. Die dafir notwendige Energie wird im Fahr-
zeug erzeugt und nicht durch eine externe Stromzu-
fuhr zugefiihrt. Ein zusatzlicher Verbrennungsmotor
ist nicht zwingend notwendig. Die Brennstoffzelle
ermdglicht eine vergroRerte Reichweite. Bereits
heute bewaltigen Brennstoffzellenfahrzeuge Dis-
tanzen bis zu 800 km. Mitte 2015 sollen die ersten
seriell gefertigten Brennstoffzellen-Pkws in Europa
verkauft werden (ZEIT ONLINE, 2014). Es wird ver-
mutet, dass sich die Konstruktionsweise der heute
gebrauchlichen Kraftfahrzeuge mit Einfihrung der
Brennstoffzelle stark veradndert (Ludwig Boélkow
Systemtechnik GmbH, 2006).

Welche neuen Herausforderungen fir die Fahran-
fangervorbereitung kdnnten sich aus den skizzier-
ten innovativen Antriebstechnologien und Fahr-
zeugkonzepten ergeben? Unverkennbar fallen zu-
nachst neuartige Anforderungen im bereits erwahn-
ten Kompetenzbereich ,Fahrzeugbedienung/Um-
weltbewusste Fahrweise® ins Auge: Bei auf neuarti-
gen Fahrzeugkonzepten basierenden Kraftfahrzeu-
gen wird es — im Vergleich mit traditionellen Kraft-
fahrzeugarten — einerseits Unterschiede bei der
Fahrzeugbedienung geben; andererseits ist schon
heute festzustellen, dass funktionsgleiche Fahr-
zeugkomponenten zunehmend herstellerspezifisch
gestaltet werden und damit auch in unterschied-
licher Weise aktiviert und bedient werden mussen.
Weitere neuartige Anforderungen bei der Fahrzeug-
bedienung ergeben sich z. B. aus der veranderten
Leistungsentfaltung, den veranderten fahrphysika-
lischen Eigenschaften oder dem ungewohnten
Bremsverhalten; dies ist beispielsweise bei der
Fahrzeugpositionierung und Geschwindigkeitsan-
passung zu berlcksichtigen, zwei weiteren wichti-
gen Fahrkompetenzbereichen. Schliel3lich missen
die Fahrerlaubnisbewerber wissen, welche 6kologi-
schen Implikationen mit dem Kauf und der Bedie-
nung von Fahrzeugen mit alternativen Antriebs-
arten und Baukonzepten verbunden sind, um sich
umweltbewusst zu verhalten bzw. ihre Fahrweise
entsprechend zu gestalten. Damit ist nicht auszu-
schlieRen, dass die seit den 1970er Jahren ricklau-
fige Vermittlung und Priifung technischen Wissens
und Kénnens in der Zukunft wieder eine starkere
Rolle in der Fahrschulausbildung und Fahrerlaub-
nisprufung spielen muss.

Auch im Fahrkompetenzbereich ,Verkehrsbeob-
achtung®, der fur die Gefahrenvermeidung eine
besonders wichtige Rolle spielt, entstehen mit dem
Einzug von Fahrzeugen mit Elektroantrieben und
alternativen Baukonzepten neue Anforderungen an
die Verkehrsteilnehmer. So fahren beispielsweise
Elektro-Fahrzeuge aufgrund fehlender Antriebsge-
rausche bis zu einer Geschwindigkeit von 30 km/h
fast gerauschlos; erst bei hdheren Geschwindigkei-
ten lassen sich Roll- und Windgerausche des Fahr-
zeugs wahrnehmen. Diese geringe Larmemission
erscheint aus 6kologischer Sicht zwar erfreulich,
kann aber unter bestimmten Verkehrsbedingungen
insbesondere fur seh- und hdérgeschwéchte Ver-
kehrsteilnehmer — darunter eine wachsende Zahl
alterer Verkehrsteilnehmer — auch eine Unfallgefahr
bergen. Diese Gefahr erwachst aus dem Umstand,
dass sich Verkehrsteilnehmer erganzend zur visu-
ellen Wahrnehmung und vor allem bei einge-
schrankten Sichtverhaltnissen (z. B. vor Bergkup-
pen und bei Nebel) mit dem Gehor orientieren.
Diese Moglichkeit ist bei Elektrofahrzeugen kaum
gegeben, woflr motorisierte ebenso wie nicht-mo-
torisierte Verkehrsteilnehmer erst noch sensibilisiert
werden mussen.

Wahrend die Zunahme von Elektrofahrzeugen in
Deutschland bislang noch weit hinter den verkehrs-
und wirtschaftspolitischen Erwartungen zurlick-
bleibt, steigt die Zahl der Verkehrsteilnehmer mit
Elektrofahrradern und anderen Freizeitverkehrsmit-
teln deutlich sichtbar an. Elektrofahrrader ahneln
zwar in ihrem Aussehen auf dem ersten Blick stark
den muskelkraftbetriebenen herkdmmlichen Fahr-
radern, erreichen jedoch weitaus héhere Beschleu-
nigungen und Geschwindigkeiten. Dies gilt auch fur
Elektrofahrrader mit geschwindigkeitsbeschrank-
tem Hilfsantrieb, die rechtlich als Fahrrader einge-
stuft werden und ohne nachgewiesene theoretische
Kenntnisse (z. B. Uber die Verkehrsregeln) und
fahrpraktische Fahigkeiten bereits von Kindern und
Jugendlichen unter 14 Jahren im 6ffentlichen Stra-
Renverkehr gefuhrt werden dirfen. Es erscheint
einerseits nicht ausgeschlossen, dass die fehlende
Ausbildungspflicht Gefahren fur die 6ffentliche Ver-
kehrssicherheit nach sich ziehen konnte. Anderer-
seits kdnnte mit durchdachten Regelungen zum
Erwerb entsprechender Mobilitdtsrechte die Chance
ergriffen werden, Jugendlichen einen frihzeitigen
stufenweisen Einstieg in die motorisierte Mobilitat
mit geschwindigkeits- und leistungsbegrenzten
Elektrofahrzeugen zu ermdglichen. Dies konnte
gerade in landlichen Regionen mit einem gering
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ausgebauten offentlichen Personennahverkehr die
Ausbildungs- und Erwerbsmdglichkeiten Jugend-
licher erweitern und einen Gewinn fur die Verkehrs-
sicherheit erbringen.

Nutzung hoch- und vollautomatisierter
Fahrfunktionen

Zwar zeigen erste Beispiele, dass hoch- und vollau-
tomatisiertes Fahren bereits heute technisch reali-
sierbar ist; eine nennenswerte Verbreitung von
Kraftfahrzeugen mit hoch- und insbesondere voll-
automatisierten Chauffeurfunktionen dirfte jedoch
nicht vor dem Jahr 2030 gegeben sein (s. 0.). Bei
vollautomatisierter Fahrfunktion erfolgt die Flhrung
des Kraftfahrzeugs ohne menschlichen Eingriff.
Eine Uberwachung der Fahrzeugsysteme durch
den Fahrer ist nicht mehr notwendig, denn bei einer
Vollautomatisierung werden auch die Systemgren-
zen vom System selbst erkannt, welches in allen
Situationen in der Lage ist, das Kraftfahrzeug in den
risikominimalen Zustand zurtickzufihren (Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur,
2014).

Vollautomatisiertes Fahren erfordert die Ubertra-
gung und Verarbeitung erheblicher Datenmengen
(z. B. aus der Car-to-Car-Kommunikation und der
Car-to-Infrastructure-Kommunikation) unter Beach-
tung datenschutzrechtlicher Vorgaben. Bisher
scheinen weder im Bereich der Informations- und
Datenverarbeitung noch im Bereich des Daten-
schutzes und der Datensicherheit ausreichend trag-
fahige Losungen vorzuliegen (BONNINGER,
2014b). Genauso steht auch die Schaffung eines
Rechtsrahmens fiir das automatisierte Fahren nicht
nur in Deutschland, sondern auch weltweit (z. B.
durch die Erweiterung der Wiener Konvention) noch
aus. Das BMVI hat deshalb einen Runden Tisch
»<Automatisiertes Fahren“ etabliert, an dem Fachex-
perten verschiedener Disziplinen die Bedingungen
und Anforderungen des automatisierten Fahrens
sowie mdgliche Einfuhrungsszenarien diskutieren
und beschreiben. Bislang besteht lediglich Konsens
darlber, dass durch die mittel- bis langfristige Ein-
fuhrung des automatisierten Fahrens die Ver-
kehrsflisse verbessert und die Verkehrssicherheit
erhoht werden kénnen.

Welche Herausforderungen ergeben sich aus dem
Einsatz von Kraftfahrzeugen mit hoch- bzw. vollau-
tomatisierten Chauffeurfunktionen fir die Weiter-
entwicklung der Fahranfangervorbereitung? Mit der
Verwendung derartiger Kraftfahrzeuge wirde sich

die Rolle des Menschen als Fahrzeugflihrer zwar
verandern; die Kontrolle des Fahrzeugs verbleibt
aber (vorerst) entsprechend der Wiener Konvention
beim Fahrzeugflhrer. Dieser muss — sowohl bei
Teil- als auch bei Vollautomatisierung — jederzeit
die Verantwortung Uber sein Fahrzeug behalten
und bordeigene Assistenzsysteme bei technischen
Méangeln oder bei Grenzsituationen Ubersteuern
bzw. abschalten (STURZBECHER, MORL &
KALTENBAEK, 2014). Dies konnte sich aus recht-
licher Sicht zwar in Zukunft andern, bleibt aber bis
dahin eine wesentliche Aufgabe flir den Fahrer:
Jederzeit bereit und fahig zu sein, sich ins hoch-
automatisierte Fahrgeschehen einzuschalten; ins-
besondere in kritischen Situationen, in denen das
Fahrzeug die Bewaltigung der Fahraufgabe wieder
an den Fahrzeugfihrer Ubertragt. Der Rollenwech-
sel besteht also darin, dass der zeitliche Anteil der
Kontrollaufgaben bei der Fihrung des Kraftfahr-
zeugs wachsen wird, wahrend der Anteil der Aus-
fihrung von Mandvrieraufgaben sinkt; trotzdem
muss der Kraftfahrzeugfihrer nach wie vor zur
selbststandigen Ausfliihrung dieser Mandvrierauf-
gaben in der Lage sein.

Wie der zu erwartende Rollenwechsel genau aus-
sehen wird und wie schnell er erfolgt, lasst sich
heute noch nicht sicher prognostizieren. In Uberein-
stimmung mit den bereits erwahnten Voraussagen
der Automobilindustrie vermutete aber jeder zweite
Befragte in der fur Deutschland reprasentativen
Continental Mobilitatsstudie (2013), dass das auto-
matisierte Fahren in 10 bis 15 Jahren zum Verkehr-
salltag gehoren wird. Dies hatte zwingend unmittel-
bare Auswirkungen auf die Ausgestaltung der Fahr-
schulausbildung und Fahrerlaubnisprifung. So
musste beispielsweise — zusatzlich zu den derzeiti-
gen Ausbildungs- und Prifungsinhalten — Wissen
und Kénnen im Hinblick auf die Notwendigkeit und
Durchfuhrung von Kontrollhandlungen vermittelt
und geprift werden. Dazu gehoren, ahnlich wie bei
der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermei-
dung, die Wahrnehmung von Anzeichen fur eine
gestdrte oder suboptimale Ausflihrung von Fahrauf-
gaben durch das automatisierte Steuerungssystem
(d. h. gezielte Informationssuche und -verarbei-
tung), das Treffen von Eingriffsentscheidungen
sowie die Auswahl und erfolgreiche Durchfuhrung
von angemessenen Interventionshandlungen.

Die mit der zu erwartenden Teil- bzw. Vollautomati-
sierung von Fahrfunktionen bzw. dem skizzierten
Rollenwechsel verbundene Verlagerung des Fah-
rerhandelns von psycho-motorischen Handlungen
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zur Fahrzeugbedienung auf kognitive Handlungen
zur Kontrolle des Fahrzeugsystems zieht mogli-
cherweise noch andere Gefahren nach sich. So
kénnten beispielsweise den Kraftfahrern mit vollau-
tomatisierten Fahrzeugen Routinen bei der Fahr-
zeugbedienung durch das fehlende Erhaltungstrai-
ning verlorengehen, was bei einem Ausfall der
Unterstiitzungssysteme vielleicht Sicherheitseinbu-
3en zur Folge hatte. Denkbar ware auch, dass der
Wegfall physischer Bedienhandlungen und die
Beschrankung auf die relativ monotone Systemkon-
trolle beim Fahrzeugfuhrer zu neuartigen Ermu-
dungserscheinungen und Aufmerksamkeitseinbu-
Ren fuhren. Gegebenenfalls missten derartige
Phanomene unter dem Stichwort ,Risikofaktor
Mensch® in der Fahrschulausbildung und Fahr-
erlaubnisprifung aufgegriffen werden.

7.3 Anforderungen an die
Weiterentwicklung der
Fahranfangervorbereitung

Unbestritten erfordert die Einfihrung kraftfahrzeug-
technischer Innovationen eine Weiterentwicklung
der Fahranfangervorbereitung und Fahrerweiterbil-
dung — dies haben die aufgeflihrten Beispiele tber-
zeugend illustriert. Zwar sind weder der technische
Fortschritt im Kraftfahrzeugbereich noch seine Aus-
wirkungen auf den Erwerb, die Uberpriifung und
den Erhalt der Fahrkompetenz langfristig genau
abschatzbar; die skizzierten gegenwartigen und
absehbaren kinftigen Gegebenheiten ermdglichen
es jedoch bereits heute, wenigstens die nachsten
Entwicklungsschritte in der Fahrschulausbildung
und Fahrerlaubnispriifung zu planen und zu reali-
sieren. Den Technischen Priifstellen fallt in diesem
Zusammenhang die konkrete Aufgabe zu, die
inhaltlichen und methodischen Prifungsstandards
entsprechend dem technischen Wandel weiterzu-
entwickeln; dartber hinaus mussen sie an der
Gestaltung des kinftigen Verkehrssystems mitwir-
ken, um das erreichte Verkehrssicherheitsniveau
zu sichern und auszubauen. Bei der Bearbeitung
dieser Aufgaben ist zu gewahrleisten, dass die ver-
kehrstechnische, die verkehrspadagogisch-pru-
fungsdidaktische und die verkehrsrechtliche Dimen-
sion im Einklang miteinander stehen.

Aus heutiger Sicht ergibt sich aus dem technischen
Wandel eine Vielzahl noch unbeantworteter Fra-
gen, die mittel- und unmittelbaren Einfluss auf die
Weiterentwicklung der Fahranfangervorbereitung

haben. So erscheint beispielsweise bereits heute
klar, dass mit der technischen Vielfalt der Kraftfahr-
zeuge die Schwierigkeit wachst, an den bisherigen
Fahrerlaubnisklassen festzuhalten sowie ein uber-
schaubares und sinnvoll strukturiertes System klas-
senlbergreifender und klassenspezifischer Min-
dest-Bildungsstandards fur die Vermittlung und
Prifung von Fahrkompetenz zu erarbeiten. Daraus
ergibt sich die Frage, wie der Kraftfahrzeugbestand
in 10 Jahren aussehen wird und welche Konse-
quenzen sich daraus fiir die Weiterentwicklung der
Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnisprifung
ableiten lassen.

Die Technischen Priifstellen haben seit Beginn ihrer
traditionsreichen Geschichte, die im Jahre 1866 mit
der Grindung des ersten ,Dampfkessel-Revisions-
Vereins“ begann, zuverlassig fir die Prifung von
technischen Produkten und ihren Betreibern
gesorgt. Als verantwortungsbewusste Mittler zwi-
schen Mensch, Technik und Straflenverkehr entwi-
ckeln sie auch seit Uber einhundert Jahren die
Inhalte und Methoden der Fahrerlaubnispriifung
weiter (BRAUCKMANN, HAHNEL & MYLIUS,
2006). Mit dieser langjahrigen Erfahrung missen
sie sich auf eine véllig neue Herausforderung ein-
stellen: Heute beschleunigen sich die kraftfahrzeug-
technischen Innovationszyklen in bisher nicht
gekanntem Ausmaly, und das Wissen Uber den
(sicheren) Umgang mit innovativer Kraftfahrzeug-
technik entsteht zeitgleich mit dieser Technik und
ihrer Nutzung (MEAD, 1971; STURZBECHER,
KAMMLER, WEIRE & BREITLING, 2009). Will man
verhindern, dass die Nutzer technischer Innovatio-
nen erst durch Schaden klug werden, muss man in
die Zukunft schauen und versuchen, die kunftigen
Anforderungen des Technikgebrauchs zu antizipie-
ren. Thematischer Schwerpunkt des nachsten Inno-
vationsberichtes wird es deshalb sein, sich intensiv
mit dem Stand der Kraftfahrzeugtechnik und ihrem
in den nachsten Jahren zu erwartenden Wandel
auseinanderzusetzen. Auf dieser Grundlage sollen
dann wissenschaftlich begriindete Empfehlungen
vorgelegt werden, wie man den mit dem techni-
schen Fortschritt einhergehenden Unfallrisiken im
StralRenverkehr durch eine anspruchsvolle Fahran-
fangervorbereitung begegnen kann.



128

8 Literatur

ALLEN, R. W.; PARK, G. D.; COK, M. L. &
FIORENTINO, D. (2007): The effect of driving
simulator fidelity on training effectiveness. lowa
City: Driving Simulator Conference

AMELANG. M. & ZIELINSKI, W. (2002): Psycholo-
gische Diagnostik und Intervention. Heidelberg:
Springer

ARENDASY, M. E.; HERGOVICH, A. & SOMMER,
M. (2005): Dimensionality and construct validity
of a video-based, objective personality test for
the assessment of willingness to take risks in
road traffic. Psychological Reports, 97 (1), 309-
20

BAILLY, B.; BELLET, T. & GOUPIL, C. (2003):
Drivers’ mental representations: experimental
study and training perspectives. Paper presented
at the First International Conference on Driving
Behaviour and Training, Stratford-upon-Avon,
UK

BARTHELMESS, W. (1976): Erfahrung und Risiko.
Ein theoretischer Beitrag zur Erfahrungsbildung
des Verkehrsteilnehmers. Sicherheit + Zuverlas-
sigkeit in Wirtschaft, Betrieb, Verkehr, TU, Bd.
7/8, 255-298

BARTLETT, F. C. (1932): Remembering: A study in
experimental and social psychology. Cambridge:
Cambridge University Press

BASt-Expertengruppe (2012, unveréffentlichtes
Manuskript): ,Fahranfangervorbereitung“: Rah-
menkonzept zur Weiterentwicklung der Fahran-
fangervorbereitung in Deutschland. Bundesan-
stalt fur StraBenwesen, Referat U4 ,Fahraus-
bildung, Kraftfahrerrehabilitation“, Bergisch
Gladbach

BENDA, H. v. (1985): Die Haufigkeit von Verkehrs-
situationen. Bericht zum Forschungsprojekt
7320/2 der Bundesanstalt fir Straflenwesen,
Bereich Unfallforschung. Bergisch Gladbach:
BASt.

BENDA, H. v. & HOYOS, C.G. (1983): Estimating
hazards in traffic situations. Accident Analysis &
Prevention, 15 (1), 1-9

BERNOTAT, R. & KAPPLER, W.-D. (1985):
Wirksystem Fahrer-Fahrzeug-Umwelt. In: K.
ROMPE (Hrsg.): Verkehrssicherheit und Wirk-

system Fahrer-Fahrzeug-Umwelt. Kolloquium
d. Inst. fiir Verkehrssicherheit im TUV Rheinland
e. V., Direktionsbereich Kraftfahrzeugverkehr;
Veranst. d. TUV-Akad. Rheinland am 29.
November 1984 in Koln-Poll (S. 13-44). Kdln:
Verlag TUV Rheinland

BIEDINGER, J.; FRIEDEL, T.; GENSCHOW, J.;
MOHLKE, S.; RUDEL, M.; WEIRBE, B. & WAG-
NER, W. (2012): Tatigkeitsbericht zum Betrieb,
zur Evaluation und zur Weiterentwicklung der
Theoretischen Fahrerlaubnispriifung — Berichts-
zeitraum 2011. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp21

BOHNE, A.; GENSCHOW, J.; RUDEL, M;
SCHUBERT, T.; STEUER, M.; TEICHERT, C;
WAGNER, W. & WEIRE, B. (2014): Tatigkeits-
bericht zum Betrieb, zur Evaluation und zur Wei-
terentwicklung der Theoretischen Fahrerlaub-
nisprifung — Berichtszeitraum 2013. Dresden:
TUV | DEKRA arge tp 21

BOHNE, A.; GENSCHOW, J., RUDEL, M;
SCHUBERT, T.; STEUER, M.; WAGNER, W. &
WEIRE, B. (2013): Tatigkeitsbericht zum Betrieb,
zur Evaluation und zur Weiterentwicklung der
Theoretischen Fahrerlaubnispriufung — Berichts-
zeitraum 2012. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp21

BONNINGER, J. (2014a): Pluralisierung Fahrzeug-
konzepte — Mobilitatsrechte 21. unveroffentlich-
ter Vortrag. Radeberg

BONNINGER, J. (2014b): Wem gehéren die Daten
im Fahrzeug? Das moderne Fahrzeug — Mess-
gerat, Steuergerat, Datenspeicher. Zeitschrift fur
Schadensrecht (4), 184-189

BONNINGER, J.; KAMMLER, K. & STURZ-
BECHER, D. (Hrsg.) (2009): Die Geschichte der
Fahrerlaubnisprifung in Deutschland. Bonn:
Kirschbaum

BONNINGER, J. & STURZBECHER, D. (2005):
Optimierung der Fahrerlaubnisprifung. Ein
Reformvorschlag fiur die theoretische Fahrer-
laubnisprifung. Berichte der Bundesanstalt fir
StralBenwesen, Reihe ,Mensch und Sicherheit",
Heft M 168. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag
NW

BOROWSKY, A.; ORON-GILAD, T. & PARMET, Y.
(2009): Age and skill differences in classifying
hazardous traffic scenes. Transportation



129

Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 12 (4), 277-287

BOROWSKY, A.; SHINAR, D. & ORON-GILAD, T.
(2010): Age, skill, and hazard perception in
driving. Accident Analysis & Prevention, 42 (4),
1240-1249

BORTZ, J. & DORING, N. (2006): Forschungsme-
thoden und Evaluation fir Human- und Sozial-
wissenschaftler (4. Aufl.). Berlin: Springer

BRAUCKMANN, J.; HAHNEL, R. & MYLIUS, G.
(2006): Der Kraftfahrsachverstandige. Die Tech-
nischen Prifstellen und ihre amtlich anerkann-
ten Sachverstandigen und Prufer fir den Kraft-
fahrzeugverkehr. Bonn: Kirschbaum Fachverlag
fur Verkehr und Technik

BREDOW, B. (2014): Die Zukunft der Gefahren-
lehre in der Fahrschulausbildung — Evaluation
des padagogisch-psychologischen Verkehrs-
sicherheitsprojekts ,Regio-Protect 21“. Hanno-
ver: Degener

BREDOW, B. & STURZBECHER, D. (in Druck):
Ansatze zur Optimierung der Fahrschulausbil-
dung. Abschlussbericht zum Forschungsprojekt
FE 82.515/2011 im Auftrag der Bundesanstalt
fur StraRenwesen

BROWN, I. D. (1982): Exposure and experience are
a confounded nuisance in research on driver
behaviour. Accident Analysis & Prevention, 14
(5), 345-352

BROWN, |. D. & GROEGER, J. A. (1988): Risk
perception and decision taking during the
transition between novice and experienced
driver status. Ergonomics, 31 (4), 585-597

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infra-
struktur (2014-12-16): Runder Tisch ,Automati-
siertes Fahren®. 2. Sitzung des Plenums. Berlin

CARPENTIER, A.; WANG, W.; JONGEN, E. M. M.;
HERMANS, E. & BRIJS, T. (2012): Training
hazard perception of young novice drivers. A
driving simulator study

CASTRO, C. (Ed.) (2009): Human factors of visual
and cognitive performance in driving. Boca
Raton, Fla.: CRC Press

CATCHPOLE, J.; CONGDON, P. & LEADBEATTER,
C. (2001): Implementation of Victoria's new
hazard perception test. Road Safety Research:

Policing And Education Conference. Melbourne,
Victoria, Australia

CATCHPOLE, J. & LEADBEATTER, C. (2000):
Redevelopment of Victoria‘’s hazard perception
test. Road Safety Research, Policing and
Education  Conference, 2000. Brisbane,
Queensland, Australia

CHAPMAN, P.; CRUNDALL, D. E.; PHELPS, N. &
UNDERWOOD, G. (2002): Police drivers’ visual
search in hazardous situations. In: Department
for Transport (Hrsg.), Behavioural Research in
Road Safety. Twelfth Seminar (S. 57-67).
London

CHAPMAN, P.; UNDERWOOD, G. & ROBERTS, K.
(2002): Visual search patterns in trained and
untrained novice drivers. Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 5(2), 157-167

CHAPMAN, P. R. & UNDERWOOD, G. (1998):
Visual search of driving situations: Danger and
experience. Perception, 27, 951-964

CLARKE, D. D.; WARD, P.; BARTLE, C. &
TRUMAN, W. (2004): In-depth study of
motorcycle accidents. Road safety research
report no. 54. Department for Transport: London

CLARKE, D. D.; WARD, P.; BARTLE, C. &
TRUMAN, W. (2006): Young driver accidents in
the UK: The influence of age, experience, and
time of day. Accident Analysis & Prevention, 38
(5), 871-878

CLARKE, D. D.; WARD, P. & TRUMAN, W. (2005):
Voluntary risk taking and skill deficits in young
driver accidents in the UK. Accident Analysis &
Prevention, 37 (3), 523-529

COLLINS, A. M. & LOFTUS, E. F. (1975): A
spreading activation theory of semantic
processing. Psychological Review (83), 407-428

CONGDON, P. & CAVALLO, A. (1999): Validation
of the Victorian hazard perception test. Road
Safety Research: Policing And Education
Conference. Canberra, Australia

CONTINENTAL (2013): Continental Mobilitatsstu-
die 2013. Zugriff am 24.06.2015. Verfugbar
unter https://www.infas.de/fileadmin/user_
upload/Praxisforum/infas_InnoZ_Automat_Fah-
ren_Continental.pdf



130

CRICK, N. R. & DODGE, K. A. (1994): A review and
reformulation of social information-processing
mechanisms in children’s social adjustment.
Psychological Bulletin, 115, 74-101

CRUNDALL, D.; ANDREWS, B.; van LOON, E. &
CHAPMAN, P. (2010): Commentary training
improves responsiveness to hazards in a driving
simulator. Nottingham: Accident Research Unit

CRUNDALL, D.; CHAPMAN, P.; TRAWLEY, S;
COLLINS, L.; van LOON, E.; ANDREWS, B. &
UNDERWOOD, G. (2012): Some hazards are
more attractive than others: Drivers of varying
experience respond differently to different types
of hazard. Accident Analysis & Prevention, 45,
600-609

CRUNDALL, D. & UNDERWOOD, G. (2011): Visual
Attention While Driving. Measures of Eye
Movements Used in Driving Research. In: B. E.
PORTER (Ed.): Handbook of Traffic Psycho-
logy. Elsevier

CRUNDALL, D.; UNDERWOOD, G. & CHAPMAN,
P. (1999): Driving experience and the functional
field of view. Perception, 28 (9), 1075-1087

CRUNDALL, D.; UNDERWOOD, G. & CHAPMAN,
P. (2002): Attending to the peripheral world while
driving. Applied Cognitive Psychology, 16 (4),
459-475

CUVENHAUS, H.; GENSCHOW, J. & STURZ-
BECHER, D. (2013): Wissenschaftliches Gut-
achten — Optimierung der Bewertungssystema-
tik fur die Theoretische Fahrerlaubnisprifung.
Kremmen: IPV

de WINTER, J. C. F.; WIERINGA, P. A.; DANKEL-
MANN, J.; MULDER, M.; van PAASEN, M. M. &
de GROOQOT, S. (0. J.): Driving simulator fidelity
and training effectiveness. Delft: Universitat

DeCRAEN, S. (2010): The X-factor. A longitudinal
study of calibration in young novice drivers.
SWOQV, Leidschendam

DEERY, H. A. (1999): Hazard and Risk Perception
among Young Novice Drivers. Journal of Safety
Research, 30 (4), 225-236

DONGES, E. (2009): Fahrerverhaltensmodelle. In:
H. WINNER, S. HAKULI & G. WOLF (Hrsg.):
Handbuch Fahrerassistenzsysteme. Grundla-
gen, Komponenten und Systeme fur aktive

Sicherheit und Komfort (S. 15-23). Wiesbaden:
Vieweg & Teubner

ENDSLEY, M. R. (1995): Toward a theory of
situation awareness in dynamic systems. Human
Facotrs 37 (1), 32-64

ENGELKAMP, J. (2004): Gedachtnis fur Bilder. In:
K. SACHS-HOMBACH & K. REHKAMPER
(Hrsg.): Bild — Bildwahrnehmung — Bildverarbei-
tung. Deutscher Universitatsverlag

EWERT, U. & STEINER, K. (2013): Fahrsimula-
toren fir Aus- und Weiterbildung. Beratungs-
stelle fur Unfallverhitung (bfu) — Faktenblatt Nr.
11. Bern: bfu

FACK, D. (2000): Automobil, Verkehr und Erzie-
hung. Motorisierung und Sozialisation zwischen
Beschleunigung und Anpassung 1885-1945.
Opladen: Leske & Budrich

Fahrschiler-Ausbildungsordnung (2012), geandert
durch Artikel 3 der Verordnung vom 16. April
2014 (BGBI. | S. 348)

Fahrschiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO),
Ausfertigungsdatum: 19.06.2012. Zugriff am
23.06.2015. Verfugbar unter http://www.gesetze-
im-internet.de/fahrschausbo_ 2012/

FALKMER, T. & GREGERSEN, N. P. (2001):
Fixation patterns of learner drivers with and
without cerebral palsy (CP) when driving in real
traffic environments. Transportation Research
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 4 (3),
171-185

FASTENMEIER, W. (Hrsg.). (1995): Autofahrer und
Verkehrssituation — Neue Wege zur Bewertung
von Sicherheit und Zuverlassigkeit moderner
StralRenverkehrssysteme  (Mensch-Fahrzeug-
Umwelt, Bd. 33). KéIn: Verlag TUV Rheinland

FISHER, D. L. (2008): Evaluation of PC-based
novice driver risk awareness. Amherst: NHTSA

FISHER, D. L.; POLLATSEK, A. P. & PRADHAN, A.
(2006): Can novice drivers be trained to scan for
information that will reduce their likelihood of a
crash? Injury Prevention, 12 (Suppl 1), 25-29

FISSENI, H. J. (1990): Lehrbuch der psychologi-
schen Diagnostik. Géttingen: Hogrefe

FOURNIER, H. (1901): Wie man fahren soll. Allge-
meine Automobil-Zeitung, 47 (2), 6-7



131

FRIEDEL, T.; MORL, S. & RUDEL, M. (2012):
Bericht zur Machbarkeitsstudie fur die Entwick-
lung und Ersterprobung eines elektronischen
Prifprotokolls zur Optimierung der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung. Dresden: TUV | DEKRA
arge tp 21

FRIEDEL, T. & RUDEL, M. (2010): Erprobung
innovativer Aufgaben im Rahmen der regularen
Theoretischen Fahrerlaubnisprifung — Methodi-
sches Vorgehen. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp 21

FRIEDEL, T. & RUDEL, M. (2011): Wiedererken-
nung variierter statischer Bilder von Verkehrssi-
tuationen (Vorlaufiger Ergebnisbericht). Unver-
odffentlichtes Manuskript. Dresden: TUV | DEKRA
arge tp 21

FRIEDEL, T.; WEIBE, B.; GENSCHOW, J. &
SCHMIDT, A. (2011): Entwicklung innovativer
Aufgabenformate mit computergenerierten Sze-
narien. In: TUV | DEKRA arge tp 21 (Hrsg.):
Innovationsbericht zur Optimierung der Theore-
tischen Fahrerlaubnisprifung — Berichtszeit-
raum 2009/2010. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp 21

FRISCH, S.; BURKERT, M. & GENSCHOW, J.
(2013): Untersuchung zur Aquivalenz von her-
kémmlichen und PC-generierten Abbildungen in
Prifungsaufgaben (Berichte zur Evaluation der
Theoretischen Fahrerlaubnisprifung). Oberkra-
mer: |IPV

FRISCH, S.; TEICHERT, C. & GENSCHOW, J.
(2013): Untersuchung zur Aquivalenz von Pri-
fungsaufgaben mit variierten Abbildungen
(Berichte zur Evaluation der Theoretischen Fah-
rerlaubnisprifung). Oberkramer: IPV

FUNKE, J. (2003): Problemlésendes Denken. Stutt-
gart: Kohlhammer

GENSCHOW, J.; KRAMPE, A. & WEIRE, B. (2011):
Evaluation und Weiterentwicklung des Prufungs-
verfahrens. In: TUV | DEKRA arge tp 21 (Hrsg.):
Innovationsbericht zur Optimierung der Theore-
tischen Fahrerlaubnisprifung — Berichtszeit-
raum 2009/2010. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp 21

GENSCHOW, J.; STURZBECHER, D. & WILL-
MES-LENZ, G. (2013): Fahranfangervorbe-
reitung im internationalen Vergleich. Berichte
der Bundesanstalt fir Stralenwesen, Reihe

.Mensch und Sicherheit“, Heft M 234. Bremerha-
ven: Wirtschaftsverlag NW

GERSTER, B. (2013): Fahrer-Assistenz-Systeme —
Wohin fuhrt der Weg. AGU Seminar 2013. Zirich

GLASER, R. & CHI, M. T. H. (1988): Overview. In:
M. T. H. CHI, R. GLASER & M. J. FARR (Eds.):
The nature of expertise (pp. xv-xxviii). Hillsdale:
NJ: Erlbaum

GLOWALLA, P. & JORDAN, C. (2014): Diskus-
sionsgrundlage zum Erwerb einer Mofa-Prif-
bescheinigung und einer Fahrerlaubnis der
Klasse AM. Unveroffentlichtes Manuskript.
Berlin

GOLDSTEIN, B. E. (1997): Wahrnehmungspsycho-
logie. Heidelberg: Spektrum

GRATTENTHALER, H.; KRUGER, H.-P. &
SCHOCH, S. (2009): Bedeutung der Fahrpraxis
fur den Kompetenzerwerb beim Fahrenlernen.
Berichte der Bundesanstalt flr StralRenwesen,
Reihe ,Mensch und Sicherheit‘, Heft M 201.
Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW

GRAYSON, G. B.; MAYCOCK, G.; GROEGER, J.
A.; HAMMOND, S. M. & FIELD, D. T. (2003):
Risk, hazard perception and perceived control
(TRL Report 560). Crowthorne, Berkshire: TRL
Limited

GRAYSON, G. B. & SEXTON, B. F. (2002): The
development of hazard perception testing. TRL
Report 558. Crowthorne, Bershire: TRL Limited

GRUBER, H. & MANDL, H. (1996): Das Entstehen
von Expertise. In: J. HOFFMANN & W. KINTSCH
(Hrsg.): Enzyklopadie der Psychologie, C/11/7 (S.
583-615). Gottingen: Hogrefe

GURTEN, J.; NEUMEIER R. & WIEGAND, W.
(1987): Punktefrei und sicher fahren: Ein Trai-
ningsprogramm mit Nachbetreuungsphase zur
Verbesserung der Selbstkontrolle beim Fahren.
Kéln: Verlag TUV Rheinland

HAGEN, K.; SCHULZE, C. & SCHLAG, B. (2012):
Verkehrssicherheit von schwacheren Verkehr-
steilnehmern im Zusammenhang mit dem gerin-
gen Gerauschniveau von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben. Forschungsvereinigung Auto-
mobiltechnik e. V., FAT-Schriftenreihe 245

HAMPEL, B. (1977a): Erprobung eines audiovisu-
ellen Prifungssystems des TUV Rheinland -



132

Ergebnisse und Konsequenzen. Schriftenreihe
des Medizinisch-Psychologischen Instituts des
TUV Rheinland: Mensch — Fahrzeug — Umwelt,
Bd. 4, Entwicklung und Konzepte fir die Fahr-
erlaubnisprifung (S. 57-91). Kéln: TUV Rhein-
land

HAMPEL, B. (1977b): Moglichkeiten zur Standardi-
sierung der Praktischen Fahrerlaubnisprifung.
Bericht zum Forschungsauftrag 7516 der Bun-
desanstalt fur StralBenwesen. Koln: Technischer
Uberwachungs-Verein Rheinland e. V.

HAMPEL, B. (1979): Bericht Gber Ergebnisse der
Demonstration eines audio-visuellen Ver-
kehrskenntnistests anlasslich der Internationa-
len Verkehrsausstellung 1979 in Hamburg. Koln:
TUV Rheinland

HARRISON, G. W.; TRIGGS, T. J. & PRONK, N. J.
(1999): Speed and young drivers: developing
countermeasures to target excessive speed
behaviours amongst young drivers (Report
Nr. 159). Victoria

HARTIG, J. & KLIEME, E. (2007): Mdglichkeiten
und Voraussetzungen technologiebasierter
Kompetenzdiagnostik (Vol. 20). Bundesministe-
rium fur Bildung und Forschung (BMBF)

HELMAN, S. (2008): Situational judgement in driver
training and assessment: A literature review. In:
Transport Research Laboratory (TRL) (Hrsg.):
Published Project Report PPR312. Zugriff am
26.10.2014. Verfugbar unter http://www.rsa.ie/
documents/learner%20drivers/gdl/situational%
20judgement%20in%20driver%20training%20
and% 20assessment.pdf

HERGOVICH, A.; ARENDASY, M. E.; SOMMER,
M. & BOGNAR, B. (2007): The Vienna Risk-
Taking Test — Traffic. A New Measure of Road
Traffic Risk-Taking. Journal of Individual
Differences 2007; Vol. 28(4),198-204

HILZ, J.; MALONE, S. & BRUNKEN, R. (2014):
Development and evaluation of a computer
based training program for driver education.
Poster presented at the 2" International
Conference on Human Factors in Transportation
2014, Krakow, Poland

HODGES, N. J.; HUYS, R. & STARKES, J. L.
(2007): Methodological review and evaluation
of research in expert performance in sport. In:
G. TENENBAUM & R. C. EKLUND (Eds.):

Handbook of Sport Psychology (Vol. 3, pp.
161-183). Hoboken, NJ: John Wiley & Sons

HOFFLER, T. N. & LEUTNER, D. (2007):
Instructional animation versus static pictures:
A meta-analysis. Learning and Instruction, 17,
722-738

HOFFMANN, S. & BULD, S. (2006): Darstellung
und Evaluation eines Trainings zum Fahren in
der Fahrsimulation. In: VDI-Gesellschaft Fahr-
zeug- und Verkehrstechnik |[f ED (Hrsg.): Inte-
grierte Sicherheit und Fahrerassistenzsysteme
(S. 113-132). Disseldorf: VDI Verlag

HOLE, G. J. (2007): The Psychology of Driving.
New Jersey: Erlbaum

HORSWILL, M. S.; ANSTEY, K. J.; HATHERLY, C.
G. & WOOD, J. M. (2010): The crash
involvement of older drivers is associated with
their hazard perception latencies. Journal of the
International Neuropsychological Society, 16
(05), 939-944

HORSWILL, M. S. & McKENNA, F. P. (2004):
Drivers hazard perception ability: situation
awareness on the road. In: S. BANBURY &
S. TREMBLAY (Hrsg.): A cognitive approach to
situation awareness. Theory and application
(S. 155-175). Ashgate Publishing

HUESTEGGE, L.; SKOTTKE, E.-M.; ANDERS, S;
MUSSELER, J. & DEBUS, G. (2010): The
development of hazard perception: Dissociation
of visual orientation and hazard processing.
Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 13 (1), 1-8

IPCS (2004): Risk assessment terminology — Part 1
and Part 2. Geneva, Switzerland: World Health
Organization

Irish Drivers Education Association (2006): Steer
Clear-Curriculum. Driver Education — Learning
for Life. Steer Wicklow: IDEA Ltd

ISLER, R. B.; STARKEY, N. J. & WILLIAMSON, A.
R. (2009): Video-based road commentary
training improves hazard perception of young
drivers in a dual task. Accident Analysis &
Prevention, 41 (3), 445-452

ITTI, L. & KOCH, C. (2000): A saliency-based
search mechanism for overt and covert shifts
of visual attention. Vision Research 40, 1489-
1506



133

JURECKA, A. & HARTIG, J. (2007): Computer- und
netzwerkbasiertes Assessment. In: Bundesmi-
nisterium fir Bildung und Forschung (BMBF)
(Hrsg.): Maoglichkeiten und Voraussetzungen
technologiebasierter Kompetenzdiagnostik
(S. 37-48). Bonn, Berlin: Bundesministerium fir
Bildung und Forschung

KAHNEMAN, D. (1970): Remarks on attention
control. Acta psychologica, 33, Attention and
performance, 3™ edition

KLIEME, E.; AVENARIUS, H.; BLUM, W,
DOBRICH, P.; GRUBER, H.; PRENZEL, M
REISS, K., RIQUARTS, K., ROST, J;
TENORTH, H.-E. & VOLLMER, H. J. (2007): Zur
Entwicklung nationaler Bildungsstandards. Eine
Expertise (unveranderte Auflage). Bonn, Berlin:
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung.
Zugriff am 16.11.2012. Verfligbar unter http://
www.bmbf.de/pub/zur_ entwicklung_nationaler
bildungsstandards.pdf

KLIEME, E. & LEUTNER, D. (2006): Kompetenz-
modelle zur Erfassung individueller Lernergeb-
nisse und zur Bilanzierung von Bildungsprozes-
sen. Uberarbeitete Fassung des Antrags an die
DFG auf Einrichtung eines Schwerpunkt-
programms. Zugriff am 23.08.2011. Verfigbar
unter  http://kompetenzmodelle.dipf.de/pdf/rah
menantrag

KLUWE, R. & SPADA, H. (1981): Wissen und seine
Veranderung: Einige psychologische Beschrei-
bungsansatze. In: K. FOPPA & R. GRONER
(Hrsg.): Kognitive Strukturen und ihre Entwick-
lung. Stuttgart: Huber

KOCH, I. (2008): Mechanismen der Interferenz in
Doppelaufgaben. Psychologische Rundschau,
59 (1), 24-32

KOEPPEN, K.; HARTIG, J.; KLIEME, E. &
LEUTNER, D. (2008): Current issues in
competence modeling and assessment. Journal
of Psychology, 216 (2), 61-73

KONIG, W. (2012): Nutzergerechte Entwicklung der
Mensch-Maschine- Interaktion von Fahrerassis-
tenzsystemen. In: H. WINNER, S. HAKULI &
G. WOLF (Hrsg.): Handbuch Fahrerassistenz-
systeme. Grundlagen, Komponenten und Sys-
teme flr aktive Sicherheit und Komfort (2., korri-
gierte Auflage). ATZ/MTZ-Fachbuch. Wies-
baden: Vieweg + Teubner

KOTTER, S. & NORDMANN, E. (1987): Diagnos-
tische Beobachtungsverfahren. In: M. CIERPKA
(Hrsg.): Familiendiagnostik. Berlin: Springer

KRUGER, H. P. (2010): ,Ursachenanalyse®. AK VII
Unfallrisiko ,Junge Fahrer. Vortrag zum
48. Deutschen Verkehrsgerichtstag in Goslar,
27.-29.01.2010

KUHN, M. (2008): Analyse des Motorradunfall-
geschehens. Unfallforschung kompakt. Berlin:
GDV. Unfallforschung der Versicherer

KUIKEN, M. & TWISK, D. (2001): Safe driving and
the training of calibration. SWOV, Leidschendam

LAAPOTTI, S. & KESKINEN, E. (1998): Differences
in fatal loss-of-control accidents between young
male and female drivers. Accident Analysis &
Prevention, 30 (4), 435-442

LAZARUS, R. S. (1966): Psychological stress and
the coping process. New York: McGraw-Hill

LESCH, M. F. (2008): Warning symbols as reminders
of hazards: Impact of training. Accident Analysis
& Prevention, 40 (3), 1005-1012

LEUTNER, D.; BRUNKEN, R. & WILLMES-LENZ,
G. (2009): Fahren lernen und Fahrausbildung.
In: H. P. KRUGER (Hrsg.): Enzyklopadie der
Psychologie, Themenbereich D: Praxisgebiete,
Serie VI Verkehrspsychologie, Bd. 2 Anwen-
dungsfelder der Verkehrspsychologie (S. 1-79).
Gottingen: Hogrefe

LIENERT, G. A. & RAATZ, U. (1998): Testaufbau
und Testanalyse. Weinheim: Psychologie Ver-
lags Union

LONERO, L.; CLINTON, K.; BROCK, J.; WILDE,
G.; LAURIE, I. & BLACK, D. (1995): Novice
Driver Education Curriculum Outline. Foundation
for Traffic Safety Research. Zugriff am
26.10.2010. Verfugbar unter http://www.aaafts.
org/resources/index.cfm? button=lonaro

Ludwig Bolkow Systemtechnik GmbH (2006): MAN
Brennstoffzellenbus. Zugriff am 05.08.2014.
Verflgbar unter http://www.brennstoffzellenbus.
de/bus/

LUHMANN, N. (1981): Schematismen der Interak-
tion. In: N. LUHMANN (Hrsg.): Soziologische
Aufklarung 3. Soziales System, Gesellschaft,
Organisation (S. 81-100). Wiesbaden: VS Ver-
lag fUr Sozialwissenschaften



134

LUHMANN, N. (2012): Soziale Systeme. Grundrif®
einer allgemeinen Theorie (15. Aufl). Frankfurt
am Main: Suhrkamp

LUNIAK, P.; MORL, S. & FRIEDEL, T. (2014):
Zwischenbericht zum Stand der Umsetzung
des BASt-Projekts ,Revision zu einer opti-
mierten Praktischen Fahrerlaubnisprifung“ (FE
82.0529/2011). Kremmen: Unverdffentl. Manu-
skript

LYON, J.; BORKENHAGEN, D.; SCIALFA, C.;
DESCHENE, M. & HORSWILL, M. (2011):
Developing a North American static hazard
perception test. Proceedings of the Sixth
International Driving Symposium on Human
Factors in Driver Assessment, Training and
Vehicle Design, University of lowa

MALONE, S. (2012): Computerbasierte Messung
von Teilaspekten der Fahrkompetenz. Beson-
derheiten des Expertiseerwerbs beim Autofah-
ren. Saarbricken: Universitat des Saarlandes

MALONE, S.; BIERMANN, A.; BRUNKEN, R. &
BUCH, S. (2012): Neue Aufgabenformate in der
Fahrerlaubnispriifung. Berichte der Bundesan-
stalt fur StraBenwesen, Reihe ,Mensch und
Sicherheit®, Heft M 222, Bremerhaven: Wirt-
schaftsverlag NW

MALONE, S. & BRUNKEN, R. (2013a): Validierung
handlungsnaher Antwortformate flir dynamische
Aufgabenformate in der Fahrerlaubnisprifung.
Unverdffentlicht. Dresden: TUV | DEKRA arge tp
21

MALONE, S. & BRUNKEN, R. (2013b): Assessment
of driving expertise using multiple choice
questions including static vs. animated
presentation of driving scenarios. Accident
Analysis & Prevention, 51, 112-119

MAREK, J. & STEN, T. (1972): Driver behavior,
training, and ftraffic environment. Trondheim:
Universitat

MASON, M.
perception test for
Cranfield University

(2003): Validation of the hazard
new drivers. Bedford:

MAYCOCK, G.; LOCKWOOD, C. R. & LESTER, J.
F. (1991): The accident liability of car drivers.
Research Report 315. Crowthorne,
Berkshire:TRL

McGWIN, J. & BROWN, D. B. (1999): Characteristics
of traffic crashes among young, middle-aged,
and older drivers. Accident Analysis &
Prevention, 31 (3), 181-198

McKENNA, F. P. & CRICK, J. L. (199%a):
Developments in hazard perception. Final
Report: Department of Transport (UK)

McKENNA, F. P. & CRICK, J. L. (1994b): Hazard
Perception in Drivers: A Methodology for Testing
and Training. Contractor Report 313, Crowthorne,
Berkshire : TRL

McKENNA, F. P. & CRICK, J. (1997): Developments
in hazard perception (TRL report Nr. 297).
Crowthorne ~ (UK):  Transport  Research
Laboratory

McKENNA, F. P. & HORSWILL, M. S. (1997):
Differing conceptions of hazard perception. In:
G. B. Grayson (Ed.): Behavioural Research in
Road Safety VII (pp. 74-81). Crowthorne: TRL

McKNIGHT, A. J. & ADAMS, B. B. (1970a): Driver
Education Task Analysis. Volume [I: Task
Desriptions. Alexandria, VA: Human Resources
Research Organization

McKNIGHT, A. J. & ADAMS, B. B. (1970b): Driver
Education Task Analysis. Volume II: Task
Analysis Methods. Final Report. Alexandria, VA:
Human Resources Research Organization

McKNIGHT, A. J. & ADAMS, B. B. (1971): The
Development of Driver Education Objectives
Through an Analysis of the Driving Task.
Alexandria, VA: Human Resources Research
Organization

McKNIGHT, A. J. & HUNDT, A. G. (1971). Driver
Education Task Analysis. Volume llI: Instructional
Objectives. Final Report. Alexandria, VA: Human
Resources Research Organization.

McKNIGHT, A. J. & McKNIGHT, A. S. (2003):
Young novice drivers: careless or clueless?
Accident Analysis & Prevention, 921-925

MEAD, M. (1971): Der Konflikt der Generationen.
Jugend ohne Vorbild? Olten: Walter-Verlag

MEIR, A.; BOROWSKY, A.; ORON-GILAD, T
PARMAT, Y. & SHINAR, D. (2010): Towards
developing a hazard perception training
programfor enhancing young-inexperienced
drivers’ abilities. Be‘er Sheva: Ben Gurion
Universitat



135

MILLS, K. L.; HALL, R. D.; McDONALD, M. &
ROLLS, G. W. P. (1998): The effects of hazard
perception training on the development of novice
driver skills. Report to Department Environment,
Transport & Regions

MOOSBRUGGER, H. & KELAVA, A. (2008): Test-
theorie und Fragebogenkonstruktion. Heidel-
berg: Springer

MORL, S.; KLEUTGES, Ch. & ROMPE, K. (2009):
Die Entwicklung der Fahrerlaubnispriifung in
der Bundesrepublik bis 1989. In: D. STURZ-
BECHER, J. BONNINGER & K. KAMMLER
(Hrsg.): Die Geschichte der Fahrerlaubnis-
prifung in Deutschland. Dresden: TUV | DEKRA
arge tp 21

MOSER, K. (2004): ,Der Kampf des Automobilisten
mit seiner Maschine® — Eine Skizze der Vermitt-
lung der Autotechnik und des Fahrenlernens im
20. Jahrhundert. In: L. BLUMA, K. PICHOL & W.
WEBER (Hrsg.): Technikvermittlung und Tech-
nikpopularisierung. Historische und didaktische
Perspektiven. Mlnster

MOURANT, R. R. & ROCKWELL, T. H. (1972):
Strategies of Visual Search by Novice and
Experienced Drivers. Human Factors, 14 (4),
325-335

MUNSCH, G. (1973): Dynomen-Lehre. Eine psy-
chologisch-padagogische Studie Uber die Not-
wendigkeit und die Moglichkeiten des Trainings
der ,Vorahnung* kritischer Verkehrslagen. Tech-
nischer Uberwachungs-Verein Bayern e. V.

NAKAMURA, C. & ZENG-TREITLER, Q. (2012): A
taxonomy of representation strategies in iconic
communication.  International  Journal  of
Human-Computer Studies, 70 (8), 535-551

NEALE, V. L.; DINGUS, T. A.; KLAUER, G. S;
SUDWEEKS, J. & GOODMAN, M. (2005): An
overview of the 100-car naturalistic study and
findings (DOT HS Publication 05-0400)

NELSON, K. (Ed.) (1986): Event knowledge.
Structure and function in development (pp.
97-118). Hillsdale, NJ: Erlbaum

NETT, N. & FRINGS, C. (2015): Signalent-
deckungstheorie. In: M. A. WIRTZ (Hrsg.):
Dorsch — Lexikon der Psychologie. Zugriff
am 03.06.2014. Verfugbar unter https://portal.
hogrefe.com/dorsch/signalentdeckungstheorie/

NOORDZIJ, P. C.; FORKE, E.; BRENDICKE, R. &
CHINN, B. P. (2001): Integration of needs of
moped and motorcycle riders into safety
measures. Review and statistical analysis in the
framework of the European research project
PROMISING, Workpackage 3 Zugriff am
23.04.2014. Verfugbar unterhttp://ec.europa.eu/
transport/roadsafety library/publications/promis
ing_deliverable_3.pdf

O‘REGAN, J. K. & NOE, A. (2001): A sensorimotor
account of vision and visual consciousness.
Behavioral and Brain Sciences, 24 (05),
939-1031

OSTWALD, K. (1931): Jung-Deutschland und die
Kraftfahrt. Allgemeine Automobil-Zeitung 32
(8), 40.

PARSONS, T. & SHILS, E. A. (Eds.) (1951): Toward
a General Theory of Action. Cambridge, MA:
Harvard University Press

PELZ, D. C. & KRUPAT, E. (1974): Caution Profile
and Driving record of Undergraduate Males.
Accident Analysis and Prevention, 6, 45-58

PETZOLDT, T.; WEIB, T.; FRANKE, T.; KREMS,
J. F. & BANNERT, M. (2011): Unterstitzung
der Fahrausbildung durch Lernsoftware.
Berichte der Bundesanstalt fir Strallenwesen.
Heft M 219. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag
NW

PEW, R. W. (2008): The state of situation aware-
ness measurement: Heading toward the next
century. In: M. R. ENDSLEY & D. J. GARLAND
(Hrsg.): Situation awareness analysis and
measurement (Reprinted) (S. 33-47). Boca
Raton : CRC Press

POLLATSEK, A.; FISHER, D. L. & PRADHAN, A. K.
(2006): Identifying and Remediating Failures of
Selective Attention in Younger Drivers. Current
Directions in Psychological Science, 15,
255-259

PRUCHER, F. (2006): Computer based training in
driver education and current developments on a
computer assisted driving test in Germany. In:
Proceedings of the Conference on European
guidelines for the application of new technologies
for driver training and education, Madrid, April
25-26, Annex 3. HUMANIST, Universidad
Politécnica de Madrid



136

RASMUSSEN, J. (1983): Skills, rules, and
knowledge; signals, signs, and symbols, and
other distinctions in human performance models.
IEEE Transactions on Systems, Man, and
Cybernetics, SMC-13 (3), 257-266

RATH, V. & BOZEM, K. (2013): Technologietrends
Automotive und deren energiewirtschaftliche
Implikationen. In: K. BOZEM, A. NAGL & C.
RENNHAK (Hrsg.): Energie fiir nachhaltige
Mobilitdt. Trends und Konzepte (S. 73-115).
Wiesbaden: Springer Fachmedien Wiesbaden

REGAN, M. A.; TRIGGS, T. J. & GODLEY, S. T.
(2000): Simulator-based evaluation of the
DriveSmart novice driver CD-ROM training
product. Monash: MUARC

REICHART, G. (2001): Menschliche Zuverlassig-
keit beim Fihren von Kraftfahrzeugen. Disserta-
tion (Als Ms. gedr). Dusseldorf: VDI-Verl

RENSINK, R. A. (2002): Change Detection. Annual
Review of Psychology, 53, 245-277

Richtlinie fur die Ausbildung von Fahrschilern far
den Kraftfahrzeugverkehr (1971)

ROST, J. (2004): Lehrbuch Testtheorie-Testkonst-
ruktion. Bern: Huber

RUDEL, M.; STURZBECHER, D.; GENSCHOW. J.
& WEIBRE, B. (2011): Entwicklung innovativer
Aufgabentypen und Prufungsformen zur erwei-
terten Fahrkompetenzerfassung. In: TUV |
DEKRA arge tp 21 (Hrsg.): Innovationsbericht
zur Optimierung der Theoretischen Fahrerlaub-
nisprifung — Berichtszeitraum 2009/2010. Dres-
den: TUV | DEKRA arge tp 21

RUSSELL, E. (2003): National Handbook of Traffic
Control Practices for Low Volume Rural Roads
and Small Cities. VOLUME I: Low-Volume
Roads. Mack Blackwell Transportation Center.
Kansas State University, First National Edition

SAGBERG, F. & BJORNSKAU, T. (2006): Hazard
perception and driving experience among novice
drivers. Accident Analysis and Prevention, 38,
407-414

SCHADE, F.-D. (2001): Daten zur Verkehrsbe-
wahrung von Fahranfangern. Reanalyse von
Rohdaten der Untersuchung HANSJOSTEN, E.
und SCHADE, F.-D. (1997. Legalbewahrung
von Fahranfangern. Berichte der BASt, Reihe

Mensch und Sicherheit, Heft M 71). Unverdéffent-
lichtes Manuskript, Flensburg: Kraftfahrt-
Bundesamt

SCHANK, R. C. (1975): Concepts for representing
mundane reality in plans. In: D. G. BOBROW
& A. COLLINS (Eds.): Representation and
understanding. New York: Academic Press

SCHANK, R. C. & ABELSON, R. P. (1977): Scripts,
plans, goals and understanding. Hillsdale, NJ:
Erlbaum

SCHLAG, B. (2009): Visuelle Wahrnehmung und
Informationsaufnahme im Straflenverkehr. In:
SCHLAG, B.; PETERMANN, |.; WELLER, G. &
SCHULZE, C. (Hrsg.): Mehr Licht — mehr Sicht
— mehr Sicherheit? Zur Wirkung verbesserter
Licht- und Sichtbedingungen auf das Fahrerver-
halten. Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissen-
schaften

SCHLAG, B.; ELLINGHAUS, D. & STEIN-
BRECHER, J. (1986): Risikobereitschaft junger
Fahrer. Bremerhaven: Wirtschaftsverl

SCHLAG, B.; PETERMANN, I.; WELLER, G. &
SCHULZE, C. (2009): Mehr Licht — mehr Sicht
— mehr Sicherheit? Wiesbaden: VS Verlag fir
Sozialwissenschaften

SCHLICK, T. (2013): Elektromobilitat im internatio-
nalen Vergleich. Frankfurt am Main

SCHNEIDER, W. (0. V.). (1976): Fahrschule: Lern
mal was fiirs Uberleben. Der Spiegel, 18, 70-81

SCHUBERT, W. (2000): Das Gesetz uber den Ver-
kehr mit Kraftfahrzeugen vom 3.5.1909. Zeit-
schrift der Savigny-Stiftung fir Rechts-
geschichte, Germanistische Abteilung, 117,
238-289

SCHULZ-ZANDER, R. (2005): Verdnderung der
Lernkultur mit digitalen Medien im Unterricht. In:
H. KLEBER (Hrsg.): Perspektiven der Medien-
padagogik in Wissenschaft und Bildungspraxis
(S. 125-140). Minchen: Kopaed-Verlag

SCIALFA, C. T.; BORKENHAGEN, D.; LYON, J. &
DESCHENES, M. (2013): A comparison of static
and dynamic hazard perception tests. Accident
Analysis & Prevention, 51, 268-273

SCIALFA, C. T.; BORKENHAGEN, D.; LYON, J.;
DESCHENES, M.; HORSWILL, M. S. &
WETTON, M. (2012): The effects of driving



137

experience on responses to a static hazard
perception test. Accident Analysis and
Prevention, 45, 547-553

SCIALFA, C. T.; DESCHENES, M. C.; FERENCE,
J.; BOONE, J.; HORSWILL, M. S. & WETTON,
M. (2011): A hazard perception test for novice
drivers. Accident Analysis & Prevention, 43 (1),
204-208

SEIDL, J. (1990): Die Kommentarmethode in der
Fahrschulausbildung. Psychologische Untersu-
chungen zum Einsatz des Verbalisierens in der
Ausbildung von Kraftfahrzeugfiihrern. Dresden:
Technische Universitat Dresden

SEIDL, J. & HACKER, W. (1991): Verbalisierung in
der Fahrschulausbildung. Psychologische Unter-
suchungen zum Einsatz der Kommentarme-
thode bei der fahrpraktischen Ausbildung von
Kraftfahrzeugfuhrern. Zeitschrift fir Verkehrssi-
cherheit 37 (3), 109-116

SILBEREISEN, R. K. (1987): Soziale Kognition —
Entwicklung von sozialem Wissen und Verste-
hen. In: R. OERTER & L. MONTADA (Hrsg.):
Entwicklungspsychologie (S. 696-736). Mun-
chen: Psychologie Verlags Union

SIVAK, M. (1996): The information that drivers use:
is it indeed 90% visual? Perception, 25 (9),
1081-1089

SMITH, S. S.; HORSWILL, M. S.; CHAMBERS, B.
& WETTON, M. (2009): Hazard perception in
novice and experienced drivers: The effects of
sleepiness. Accident Analysis & Prevention, 41
(4), 729-733

SOLIDAY, S. M. (1974): Relationship between age
and hazard perception in automobile drivers.
Perceptual and Motor Skills (39), 335-338

SPELKE, E.; HIRST, W. & NEISSER, U. (1976):
Skills of divided attention. Cognition, 4, 215-230

STANDING, L. (1973): Learning 10000 pictures.
Quarterly Journal of Experimental Psychology,
25:2, 207-222

Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2013): Verkehrs-
unfalle. Unfalle von 18- bis 24-Jahrigen im Stra-
Renverkehr. Wiesbaden: Statistisches Bundes-
amt

Statistisches Bundesamt (2014): Verkehr 2013.
Verkehrsunfalle. Fachserie 8, Reihe 7. Wiesba-
den: Statistisches Bundesamt

StralBenverkehrsgesetz  (StVG).  Zugriff —am
03.06.2015. Verfugbar unter http://www.gesetze-
im-internet.de/bundesrecht/stvg/gesamt.pdf

StraBenverkehrs-Ordnung (StVO), Ausfertigungs-
datum: 06.03.2013. Zugriff am 23.06.2015. Ver-
fugbar unter http://www.gesetze-im-internet.de/
stvo_ 2013/

STURZBECHER, D. (2010): Methodische Grund-
lagen der Praktischen Fahrerlaubnisprifung.
In: D. STURZBECHER; J. BONNINGER & M.
RUDEI (Hrsg.): Praktische Fahrerlaubnispri-
fung — Grundlagen und Optimierungsmoglich-
keiten. Berichte der Bundesanstalt fir Stral3en-
wesen, Reihe ,Mensch und Sicherheit®, Heft
M 215 (S. 17-38). Bremerhaven: Wirtschafts-
verlag NW

STURZBECHER, D.; BONNINGER, J. & RUDEL,
M. (Hrsg.) (2008): Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprufung. Methodische Grundlagen
und Mdglichkeiten der Weiterentwicklung. Dres-
den: TUV | Dekra arge tp 21

STURZBECHER, D.; BONNINGER, J. & RUDEL,
M. (Hrsg.) (2010): Praktische Fahrerlaubnispri-
fung — Grundlagen und Optimierungsmoglich-
keiten. Berichte der Bundesanstalt fiir Stral3en-
wesen, Reihe ,Mensch und Sicherheit®, Heft
M 215. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW

STURZBECHER, D.; KAMMLER, K. & BONNIN-
GER, J. (2005): Moglichkeiten fiir eine optimierte
Aufgabengestaltung bei der computergestiitzten
Theoretischen Fahrerlaubnisprifung. Zeitschrift
fur Verkehrssicherheit, 51 (3), 131-134

STURZBECHER, D.; KAMMLER, K.; WEIBE, B. &
BREITLING, K. (2009): Die Fahrerlaubnispri-
fung im Spiegel der Bildungssoziologie. In: J.
BONNINGER, K.; KAMMLER & D. STURZ-
BECHER (Hrsg.): Die Geschichte der Fahrer-
laubnisprifung in Deutschland. Bonn: Kirsch-
baum

STURZBECHER, D.; KASPER, D.; BONNINGER,
J. & RUDEL, M. (2008): Evaluation der Theoreti-
schen Fahrerlaubnispriifung — Methodische
Konzeption und Ergebnisse des Revisionspro-
jekts. Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21

STURZBECHER, D.; MONCH, M.; KISSIG, S. &
MARSCHALL, M. (2009): Die Entwicklung der
Fahrerlaubnisprifung in Deutschland von den
Anfangen bis 1945. In: D. STURZBECHER; J.



138

BONNINGER & K. KAMMLER (Hrsg.): Die Ge-
schichte der Fahrerlaubnisprifung in Deutsch-
land. Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21

STURZBECHER, D.; MORL, M. & KALTENBAEK,
J. (2014): Optimierung der Praktischen Fahr-
erlaubnisprifung. Berichte der Bundesanstalt fur
StralBenwesen, Reihe ,Mensch und Sicherheit",
M 243. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW

STURZBECHER, D. & WEIRE, B. (2011): Méglich-
keiten der Modellierung und Messung von Fahr-
kompetenz. In: TUV DEKRA arge tp 21 (Hrsg.):
Innovationsbericht zur Optimierung der Theore-
tischen Fahrerlaubnisprifung — Berichtszeit-
raum 2009/2010. Dresden: TUV DEKRA arge tp
21.

SUMER, N.; UNAL, A. B. & BIRDAL, A. (2007):
Assessment of Hazard Perception Latencies
Using Real Life and Animated Traffic Hazards:
Comparison of Novice and Experienced Drivers.
Proceedings of the Fourth International Driving
Symposium on Human Factors in Driver
Assessment, Training and Vehicle Design,
University of lowa

SWOBODA, G. (2001): Das Kraftfahrt-Bundesamt
und seine Vorgangerbehorden im Wandel der
Zeit. Flensburg

TAYLOR, T.; MASSERANG, K.; PRADHAN, A;
DIVEKAR, G.; SAMUEL, S.; MUTTART, J;
POLLATSEK, A. & FISHER, D. (2011): Long-
term effects of hazard anticipation training on
novice drivers measured on the open road. lowa:
University of lowa

TELLEGAN, A. (1992): Personality traits: Issues of
definition, evidence and assessment. Psychology
and Inquiry, 12, 19-31

THOMAS, J. R.; GALLGHER, J. & LOWRY, K.
(2003): Developing motor and sport expertise:
Meta-analytic findings. Paper presented at the
North American Society for the Psychology of
Sport and Physical Activity, 5-7 June, Savannah,
GA

THOMES, P.; KAMPKER, A.; VALLEE, D;
SCHNETTLER, A. & KASPERK, G. (2013):
Grundlagen. In: A. KAMPKER; D. VALLEE & A.
SCHNETTLER (Hrsg.): Elektromobilitat. Grund-
lagen einer Zukunftstechnologie (S. 5-58).
Berlin, Heidelberg: Springer

TRIGGS, T.J. & REGAN, M. A. (1998): Development
of a cognitive skills training product for novice
drivers. In: The Proceedings of the 1998 Road
Safety Research, Education and Enforcement
Conference (S. 46-50). Wellington, New
Zealand: Land Transport Authority

TUV | DEKRA arge tp 21 (2008): Handbuch zum
Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie). Dres-
den: TUV | DEKRA arge tp 21

TUV | DEKRA arge tp 21 (Hrsg.) (2011): Innova-
tionsbericht zur Optimierung der Theoretischen
Fahrerlaubnisprifung — Berichtszeitraum 2009/
2010. Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21

TUV | DEKRA arge tp 21 (2013): Das Fahrerlaub-
nisprufungssystem und seine Entwicklungs-
potenziale — Innovationsbericht 2009/2010.
Innovationsbericht zur Optimierung der Fahr-
erlaubnisprifung im Berichtszeitraum 2009/
2010. Berichte der Bundesanstalt fir Straf3en-
wesen, Reihe ,Mensch und Sicherheit®, Heft
M 239. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW

TUV | DEKRA arge tp 21 (2015): Téatigkeitsbericht
2014 — Bericht zum Betrieb, zur Evaluation und
zur Weiterentwicklung der Theoretischen Fahr-
erlaubnispriifung. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp 21

UNDERWOOD, G. & CRUNDALL, D. E. (1998):
Effects of experience and processing demands
on visual information acquisition in drivers.
Ergonomics, 41 (4), 448-458

UNDERWOOD, G. (2007): Visual attention and the
transition from novice to advanced driver.
Ergonomics, 50 (8), 1235-1249.

UNDERWOOD, G.; CRUNDALL, D. & CHAPMAN,
P. (2002): Selective searching while driving: the
role of experience in hazard detection and
general surveillance. Ergonomics, 45, 1-12

UNDERWOOD, G.; NGAI, A. & UNDERWOOD, J.
(2013): Driving experience and situation
awareness in hazard detection. Safety Science,
56, 29-35

UNDERWOOD, G.; PHELPS, N.; WRIGHT, C.; van
LOON, E. & GALPIN, A. (2005): Eye fixation
scanpaths of younger and older drivers in a
hazard perception task. Ophthalmic Physiological
Optics (25), 346-356



139

van EMMERIK, I. J. H. (2004): The more you can
get the better: mentoring constellations and
intrinsic career outcomes. Solidarity at Work
Occasional Paper Series, 48, 1-35

van MERRIENBOER, J. J. G.; CLARK, R. E. &
de CROOCK, M. B. M. (2002): Blueprints
for complex learning: The 4C/ID*-model.
Educational  Technology  Research  and
Development, 50 (2), 39-64

VELICHKOVSKY, B. M.; ROTHERT, A.; KOPF, M.;
DORNHOFER, S. M. & JOOS, M. (2002):
Towards an Express-Diagnostics for Level of
Processing and Hazard Perception.
Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 5 (2), 145-156

Verordnung Uber die Zulassung von Personen zum
StralBenverkehr (Fahrerlaubnis-Verordnung -
FeV). Zugriff am 03.06.2015. Verfugbar unter
http://www.gesetze-im-internet.de/fev_2010/

VLAKVELD, W. (2011): Hazard anticipation of
young novice drivers. Assessing and enhancing
the capabilities of young novice drivers to
anticipate latent hazards in road and traffic
situations. SWQOV, Leidschendam, Netherlands

VLAKVELD, W. P. (2014): A comparative study of
two desktop hazard perception tasks suitable for
mass testing in which scores are not based on
response latencies. Transportation Research
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 22,
218-231

VOLLRATH, M. & KREMS, J. (2011): Verkehrs-
psychologie. Stuttgart: Kohlhammer

WALLACE, P.; HAWORTH, N. & REGAN, M.
(2005): Best methods for teaching hazard
perception and responding by motorcyclists.
Report No. 236. Melbourne: Monash University
Accident Research Centre

WALLIS, T. S. & HORSWILL, M. S. (2007): Using
fuzzy signal detection theory to determine why
experienced and trained drivers respond faster
than novices in a hazard perception test.
Accident Analysis and Prevention, 39 (6), 1177-
1185

WEDELL-HALL, P. (2013): Innovation in
Assessment. Driving Standards Agency. CIECA
Workshop “How to Measure Hazard Perception?”
31 January — 1 February 2013, Helsinki

WEISE, G. (1975): Psychologische Leistungstests.
Gottingen: Hogrefe

WEIRB, T.; BANNERT, M.; PETZOLDT, T. & KREMS,
J. F. (2009): Einsatz von computergestiitzten
Medien und Fahrsimulatoren in Fahrausbildung,
Fahrerweiterbildung und Fahrerlaubnisprifung.
Berichte der Bundesanstalt fir Straflenwesen,
Reihe ,Mensch und Sicherheit®, Heft M 202.
Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW

WELLS, P.; TONG, S.; SEXTON, B.; GRAYSON,
G. & JONES, E. (2008): Cohort II: A Study of
Learner and New Drivers. Volume 1. Main
Report. Road Safety Research Report No. 81.
London: Department for Transport

WETTON, M. A.; HILL, A. & HORSWILL, M. S.
(2011): The development and validation of a
hazard perception test for use in driver licensing.
Accident Analysis and Prevention, 43, 1759-
1770

WETTON, M. A,; HILL, A. & HORSWILL, M. S.
(2013): Are what happens next exercises and
self-generated commentaries useful additions to
hazard perception training for novice drivers?
Accident Analysis and Prevention, 54, 57-66

WHELAN, M. |.; GROEGER, J. A.; SENSERRICK,
T. M. & TRIGGS, T. J. (2002): Alternative
methods of measuring hazard perception:
Sensitivity to driving experience. Road safety:
Research, Policing and Education: conference
proceedings (CD-ROM). Adelaide (South
Australia). Zugriff am 04.03.2014. Verfigbar
unter http://acrs.org.au/files/arsrpe/RS020055.
PDF

WHITE, M. (2006): Sorry, Mate, | Didn‘t See You: A
Plausible Scientific Explanation. South Australia
Department of Transport

WICKENS, C. D. (2008): Situation Awareness:
Review of Mica Endley’s 1995 Articles on
Situation Awareness Theory and Measurement.
Human Factors, 50 (3), 397-403

WICKENS, C. D. & HOLLANDS, J. G. (2000):
Engineering psychology and human performance
(3 ed). Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall

WICKENS, C. D. & McCARLEY, J. S. (2007):
Applied attention theory. Boca Raton: Taylor &
Francis



140

WIEDENBECK, S. (1999): The use of icons and
labels in an end user application program: an
empirical study of learning and retention.
Behaviour & Information Technology, 18 (2),
68-82

WILLIAMSON, A. R. (2008): Effect of video based
road commentary training on the hazard
perception skills of teenage novice drivers.
Waikato: The University of Waikato

WILLMES-LENZ, G. (2010): Unfallrisiko ,Junge
Fahrer* — neue Ldsungsansatze. Referat auf
dem 48. Deutschen Verkehrssicherheitstag in
Goslar, 27.-29.01.2008

WINNER, H. & WEITZEL, A. (2012): Quo vadis,
FAS? In: H. WINNER; S. HAKULI & G. WOLF
(Hrsg.): Handbuch Fahrerassistenzsysteme.
Grundlagen, Komponenten und Systeme fir
aktive Sicherheit und Komfort (2. korrigierte Auf-
lage). ATZ/MTZ-Fachbuch (S. 658-667). Wies-
baden: Vieweg + Teubner

WOLFE, J. M. & HOROWITZ, T. S. (2004): What
attributes guide the deployment of visual
attention and how do they do it? Nature Reviews
Neuroscience 5, 495-501

YOUNG, A. H.; CHAPMAN, P. & CRUNDALL, D.
(2014): Producing a commentary slows
concurrent hazard perception responses.
Journal of Experimental Psychology, Applied,
20 (3), 285-294

ZEIT ONLINE GmbH (2014): Elektromobilitat:
Toyota will ab 2015 Brennstoffzellen-Autos
verkaufen. Zugriff am 05.08.2014. Verfugbar
unter http://www.zeit.de/mobilitaet/2014-06/toyo
ta-brennstoffzellen-auto-elektromobilitaet

ZIMBARDO, P. G. (1992): Psychologie. Heidelberg:
Springer



141

Anhang

Aufgabenkonzepte fir die Erfassung
von Fahigkeiten zur Verkehrswahr-
nehmung und Gefahrenvermeidung

1) Aufgabenkonzept ,,Ablenkung“
Konkretisierung des Priifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird eine dynamische,
interaktive Verkehrssituation prasentiert. Zunachst
bearbeitet der Proband nur eine Aufgabenstellung,
die aus dem Kontext der Fahrzeugfiihrung (Stabili-
sierung, Mandvrieren) stammt. Eine solche Aufga-
benstellung kénnte beispielsweise darin bestehen,
mit dem Cursor den angemessenen Sicherheitsab-
stand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug zu hal-
ten. Dann kommt eine weitere Aufgabenstellung
hinzu, die nicht mit der primaren ,Fahraufgabe“ in
Verbindung steht, sondern in der sich eine typische
Ablenkung im StralRenverkehr widerspiegelt (z. B.
das Eingeben einer Telefonnummer in eine virtuelle
Tastatur; das Eingeben einer Zielstralle in ein virtu-
elles Navigationssystem). Der Proband soll so die
Gefahren kennenlernen, die sich aus Ablenkungen
durch Nebentatigkeiten wahrend des Fahrens erge-
ben kénnen (z. B. durch die Benutzung eines Mobil-
telefons).

Vergleichbare Aufgaben zu Doppelbelastungen im
StralRenverkehr wurden bereits im Jahr 2000 am
Monash University Accident Research Centre in
Australien entwickelt (REGAN et al., 2000). Sie wur-
den zum einen genutzt, um Fahrerlaubnisbewer-
bern die Effekte von Ablenkung zu demonstrieren.
Zum anderen sollten sie auch herangezogen wer-
den, um Fahigkeiten zur Aufmerksamkeitskontrolle
bei der Bewaltigung multipler kognitiver Anforde-
rungen zu trainieren. Dazu waren die zu bewalti-
genden Anforderungen — die Fahraufgabe und eine
Zahlaufgabe — im Verlauf des Lernprozesses mit
unterschiedlicher Gewichtung (d. h. es wurde vom
Versuchsleiter vorgegeben, welche der beiden Auf-
gaben mit vorrangiger Aufmerksamkeit bedacht
werden sollte) zu bearbeiten.

Die Problematik der Ablenkung im Stra3enverkehr
kann mit diesem Aufgabentyp in verschiedenartiger
Weise behandelt werden, indem die Anforderungen

in der ersten Aufgabenstellung (Hauptaufgabe)
bzw. in der zweiten Aufgabenstellung (Nebentatig-
keit) moduliert werden (z. B. beziglich Stral3en-,
Verkehrs- und Witterungsbedingungen, Fahrge-
schwindigkeiten oder Ablenkungsarten und -inten-
sitaten).

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu folgenden Anfor-
derungskomponenten (s. Kapitel 2.2.3) auf: ,Beob-
achten®, ,Lokalisieren®, ,ldentifizieren®, ,Bewerten
der Gefahr®, ,Bewerten der eigenen Handlungs-
fahigkeit®, ,Abwagen des subjektiven Risikos*, ,Ent-
scheiden® und ,Handeln®.

Lehrzielorientierung

Das grundsatzliche Lehrziel des Aufgabentyps —
namlich ein Verstandnis fur die sicherheitsabtragli-
chen Effekte von Ablenkungen zu entwickeln — ist
vermutlich fur Fahranfanger hinreichend nachvoll-
ziehbar. Das Feedback sollte insbesondere auf die
Verdeutlichung und Objektivierung des Leistungs-
abfalls in der mit dem Fahrprozess verbundenen
Hauptaufgabe bei gleichzeitiger Ausfiihrung einer
ablenkenden Nebentatigkeit fokussieren. Vor die-
sem Hintergrund erscheint der Aufgabentyp in ers-
ter Linie fur den Einsatz im Bereich der Ausbildung
geeignet. Ein Trainingsanspruch mit dem Ziel, die
Fahigkeiten zur Doppelaufgabenbearbeitung zu
verbessern, ware vermutlich kontraproduktiv und
soll mit diesem Aufgabentyp ausdricklich nicht ver-
folgt werden.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil, mit dem die Hauptaufgabe erlautert wird
(z. B. ,Bitte folgen Sie dem vorausfahrenden Fahr-
zeug und halten Sie dabei den Sicherheitsabstand
ein.“) bzw. die auszufihrende Nebentatigkeit be-
schrieben wird (z. B. ,Sie haben sich verfahren.
Bitte halten Sie weiter den Sicherheitsabstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug ein. Zusatzlich geben
Sie bitte die vorgegebene Adresse in das Naviga-
tionsgerat ein.”) und einer interaktiven dynamischen
Situationsdarstellung (PC-generiert). Die Antwor-
teingabe erfolgt mittels Tastatur (z. B. Cursor oder
die Buchstaben ,S“ und ,F* fiir das Einhalten des
Abstands; rechter Nummernblock fur die Adress-
oder Nummerneingabe). Eine Variationsmdglich-
keit des Aufgabentyps besteht darin, bestimmte
Zeitvorgaben fur die Vollendung der ablenkenden
Aufgabe festzulegen.
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Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Leistungsbestimmung wird verglichen, wie gut
der Sicherheitsabstand in der Einzelaufgabe im
Vergleich zur Doppelaufgabe eingehalten wurde
(z. B. jeweils prozentualer Anteil, zu dem sich das
Fahrzeug in einem korrekten Bereich befand). Auch
die Bewaltigung der als Ablenkung auszuflihrenden
Aufgabe ist auszuwerten.

Evaluationsbefunde

Experimentelle Studien in einem Fahrsimulator
bestatigen die Wirksamkeit des Aufgabentyps flr
die Verbesserung der Aufmerksamkeitskontrolle.
Dabei konnten die Effekte nicht nur direkt nach
dem Trainingsabschluss, sondern auch mehrere
Wochen spater gemessen werden (REGAN et al.,
2000). Studien zu moglichen Effekten des Aufga-
bentyps auf das Verstandnis fur Gefahren durch
Ablenkung liegen nicht vor.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Verfahren setzt die Verflgbarkeit einer interak-
tiven Fahrsimulation mit der Moglichkeit zur Erfas-
sung von Fahrleistungsparametern in der Hauptauf-
gabe voraus. Zur Bearbeitung wird ein PC mit Moni-
tor und Maus bendtigt (ggf. alternativ auch ein
Tablet mit Touch-Screen).

2) Aufgabenkonzept ,,Antizipationslatenz“
Konkretisierung des Prifungsinhalts

In diesem Aufgabentyp wird dem Probanden aus
der Fahrerperspektive eine dynamische Situations-
darstellung prasentiert, worin fir ihn andere Ver-
kehrsteilnehmer (z. B. andere Fahrzeuge, Fuligan-
ger, Radfahrer) zu sehen sind. Der Proband muss
beim Betrachten des Films per PC-Eingabe (Maus-
Klick, Touch-Screen, Tastatur) reagieren, sobald er
meint, dass gebremst werden muss, um eine sich
entwickelnde Gefahr zu vermeiden. Auf diese
Weise soll erfasst werden, ob Fahranfanger sich
entwickelnde Gefahren hinreichend friih im Situa-
tionsverlauf erkennen kdénnen.

Die Antizipation von Verkehrsverlaufen ist eine
Voraussetzung daflr, das eigene Verhalten recht-
zeitig anzupassen und dem Entstehen von Gefah-
ren vorzubeugen. Fur die Antizipation von Situati-
onsverlaufen werden Hinweisreize bendtigt, die aus
einer Fulle von Reizen auszuwahlen und hinsichtlich

ihrer Relevanz zu bewerten sind. Erfahrenen Fah-
rern gelingt dies offenbar besser und schneller als
Fahranfangern. Der Leistungsvorsprung liegt dabei
zwar oft nur im Millisekundenbereich, im Realver-
kehr wirde sich dies jedoch in deutlich unterschied-
lichen Reaktions- bzw. Anhaltewegen zwischen
Kdénnern und Nicht-Kénnern auswirken.

Der Aufgabentyp wird in Grofbritannien und
Queensland als Verkehrswahrnehmungstest im
Rahmen des Fahrerlaubniserwerbs eingesetzt. Die
Lange des Zeitfensters fur die geforderte Reak-
tionseingabe wird anhand von empirisch ermittelten
Expertenleistungen bestimmt; es beginnt mit dem
ersten Erscheinen des Gefahrenhinweises. In
Queensland muss bei der Eingabe auflierdem der
Gefahrenhinweis auf dem Bildschirm lokalisiert wer-
den; dies stellt eine Mallnahme dar, um ,Zufalls-
treffer* moglichst auszuschlief3en.

Der Aufgabentyp eignet sich vermutlich vor allem
fir Inhalte, bei denen andere Verkehrsteilnehmer
als manifeste Gefahrenhinweise thematisiert wer-
den sollen, da mit diesen potenzielle, sich ent-
wickelnde Konflikte nachvollziehbar dargestellt wer-
den kdnnen. Es sind jedoch vermutlich auch latente
Gefahrenhinweise (z. B. eine schlecht einsehbare
Querstralle) als moglicher Aufgabeninhalt darstell-
bar. Weiterhin kénnen fir die zu antizipierenden
Gefahren ganz unterschiedliche Kontexte gewahlt
werden (z. B. Strallen innerorts und aulerorts,
Fahrten bei Tag und bei Nacht). Trotz der genann-
ten vielfaltigen inhaltlichen Darstellungsmdglich-
keiten ist insgesamt eine nur begrenzte Zahl Uber-
greifender Anforderungen zu erwarten, da es sich
bei den zu erkennenden Gefahrenhinweisen letzt-
lich immer um andere Verkehrsteilnehmer handelt
(z. B. FuRganger zwischen Fahrzeugen, Fahrzeug
von rechts oder links, Radfahrer, ausparkendes
Fahrzeug), mit denen eine Kollision droht.

Der Aufgabentyp weist Bezlge zu folgenden Anfor-
derungskomponenten (s. Kapitel 2.2.3) auf: ,Beob-
achten®, ggf. ,Lokalisieren” (z. B. wenn man auch
die Ruckspiegel einbezieht), ,ldentifizieren® und
,Bewerten der Gefahr".

Lehrzielorientierung

Das Lehrziel des Aufgabentyps erscheint transpa-
rent: Die grundsatzliche Bedeutung eines ,rechtzei-
tigen Erkennens” von Gefahren sollte sich Fahran-
fangern erschlie3en; hierin findet sich auch das in
der Ausbildung zu vermittelnde Prinzip des voraus-
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schauenden Fahrens wieder. Gerade wenn andere,
schwachere Verkehrsteilnehmer zu erkennen sind
(z. B. ein Kind), durfte die praktische Relevanz des
Gefahrenhinweises gut nachvollziehbar sein.

Lernorientiertes Feedback kann durch ein erneutes
Abspielen des Films erfolgen, wobei die zu erken-
nenden Hinweisreize dann durch Markierungen
hervorgehoben werden kdnnen. Weiterhin kann der
Situationsverlauf auch Uber den kritischen Zeitpunkt
(bis zu dem eine unfallvermeidende Reaktion noch
moglich gewesen ware) hinaus dargestellt werden.

Der Aufgabentyp erscheint fur den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstands-
kontrolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als
auch im Bereich der Prifung von Fahranfangern
geeignet.

Zum Training der entsprechenden Kompetenzen
entwickelten McKENNA und CRICK (1994b) ein
etwa vierstiindiges Ubungsprogramm, das (iberwie-
gend im Klassenverbund durchgefiihrt wurde.
Neben einer strukturierten Wissensvermittlung zu
moglichen Gefahren sollten die Teilnehmer schwer-
punktmafig lernen, ihr Blickverhalten durch visuelle
Suchstrategien zu verbessern und den zu erwarten-
den Verlauf von Verkehrssituationen zu antizipie-
ren. Aus weiterfihrenden Untersuchungen zur
Effektivitat der im Trainingskonzept enthaltenen
spezifischen Lehr-Lernmethoden zogen die Auto-
ren den Schluss, dass es allein die Aufgabenstel-
lung des Vorhersagens des weiteren Situationsver-
laufs war, auf die sich die gefundenen Trainings-
effekte zurtckfuhren lielRen.

Der Aufgabentyp eignet sich vermutlich vorrangig
zur Erfassung der Verkehrswahrnehmung bezlg-
lich anderer, sich bewegender Verkehrsteilnehmer
(Fulganger, andere Pkw etc.). Inwieweit auch
Inhalte geeignet sind, bei denen die Gefahr vor
allem aus der eigenen (zu) hohen Fahrgeschwin-
digkeit resultiert (z. B. enger Kurvenverlauf, stati-
sche Objekte), misste empirisch geprift werden.
Méoglicherweise ist bei solchen Inhalten das Ver-
standnis fir die Aufgabenstellung geringer.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Drucken Sie die Maustaste, wenn Sie
bremsen wuirden.”) und eine dynamische Situa-
tionsdarstellung (z. B. ein Realvideo oder einen
PC-generierten Film). Zur Antworteingabe wird

beim Erkennen eines handlungsrelevanten Gefah-
renhinweises ein Mausklick ausgefuhrt. Der er-
kannte Gefahrenhinweis kann ggf. anschliel3end
zusatzlich durch das Anklicken auf dem Bildschirm
kenntlich gemacht werden.

Bei der Ausgestaltung des Aufgabentyps bestehen
weitere Variationsmaoglichkeiten: Beispielsweise
kann die Dauer der dynamischen Situationsdarstel-
lung eher kurz oder eher lang ausfallen. Mit zuneh-
mender Lange des Films wurden womdglich auch
Leistungsunterschiede bezlglich der Vigilanz be-
deutsam. Bei den ublichen Filmlangen von unter
einer Minute hat dieser Aspekt jedoch vermutlich
keine praktische Bedeutung. Weiterhin kann in
einem Film mehr als eine zu erkennende Gefahr
enthalten sein, sodass die Aufmerksamkeit Uber
den gesamten Film aufrechterhalten werden muss.
Eine Darstellung von Gefahren kann ausschlief3lich
im Blickfeld voraus erfolgen, sie ist jedoch auch in
den Ruckspiegeln umsetzbar. Letzteres ware ver-
mutlich nur dann sinnvoll, wenn auf dem Armatu-
renbrett eigene Abbiege-Absichten durch Blinken
angezeigt wirden (z. B. konnte gezeigt werden,
dass nach links abgebogen wird und sich ein Fahr-
zeug im Rickspiegel nahert).

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Leistungseinschatzung wird die Reaktions-
latenz herangezogen, d. h. die Zeit zwischen dem
ersten Auftreten eines Gefahrenhinweises und dem
Anzeigen einer erkannten Gefahr durch den Maus-
klick. Die Reaktion muss innerhalb eines definierten
Zeitfensters erfolgen. Es sind abgestufte Bewertun-
gen je nach zeitlicher Spanne der Reaktionslatenz
moglich, wobei ein schnelleres Erkennen als bes-
sere Leistung bewertet wird.

Es ist zu erwarten, dass eine Differenzierung nach
Leistungsunterschieden nur bei ganz bestimmten
situativen Hinweisreizen gelingt (z. B. sollten Hin-
weise nicht zu offensichtlich sein, sie missen sich
entwickeln).

Evaluationsbefunde

Fir diesen Aufgabentyp wurde in verschiedenen
Studien aufgezeigt, dass anhand der erzielten Leis-
tungen eine Differenzierung von Novizen und
Experten (Kriterium: Fahrerfahrung) mdoglich war
(z. B. SEXTON, 2002; GRAYSON & SEXTON,
2002; McKENNA & CRICK, 1994b).
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Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Verfahren ware bei der Erstellung realer Videos
sehr aufwendig. Bei der Verwendung PC-generier-
ter Filme fallt der Aufwand geringer aus. Je nach
Lange der Filme ergibt sich eine bestimmte Min-
destdauer fur die Prufung (z. B. 20 Filme je 60
Sekunden), zuziglich einzuplanender Zeitspannen
fur Aufwarmaufgaben, Instruktion, Feedback. Es
wird ein PC mit Monitor und Maus bendétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. es wird keine interaktive
Darstellung bendtigt.

3) Aufgabenkonzept ,,Fallbeispiel“
Konkretisierung des Prifungsinhalts

Dieser Aufgabentyp ist als ein Konglomerat unter-
schiedlicher Frage- bzw. Aufgabenformate konzi-
piert, die sich auf eine bestimmte Verkehrssitua-
tion bzw. eine Sequenz verschiedener Situationen
im Sinne eines ,Fallbeispiels* beziehen; es beste-
hen damit Ahnlichkeiten zu einem Aufgabenkon-
zept im englischen ,Theory Test‘, bei dem mit
Bezug zu einer textlich beschriebenen Verkehrssi-
tuation mehrere Fragen im Mehrfach-Wahl-Format
gestellt werden. Bei dem hier vorgeschlagenen
Aufgabentyp wird jedoch eine dynamische Situa-
tionsdarstellung aus der Fahrerperspektive pra-
sentiert. Das Fallbeispiel wird an verschiedenen
Stellen gestoppt, wobei jeweils eine Frage einge-
blendet wird, die vom Probanden zu beantworten
ist. Mogliche Aufgabenformate sind: ,Mehrfach-
Wahl-Aufgaben® (d. h. aus vorgegebenen Antwor-
toptionen ist eine Option auszuwahlen), ,Ergan-
zungsaufgaben® (d. h. die Frage ist mit der Ein-
gabe einer Zahl zu beantworten), ,Freitextauf-
gaben® (d. h. der Teilnehmer fuhrt die Antwort in
eigenen Worten aus), ,Zuordnungsaufgaben® im
Sinne von Fragen zur Perspektivenibernahme
anderer Verkehrsteilnehmer (d. h. fur ein bestimm-
tes Objekt muss die Position markiert werden, an
der es sich — nach dem Anhalten des Films und
dem Wechsel in die Vogelperspektive — befindet).
Fahranfanger sollen mit diesem Aufgabentyp
nachweisen, dass sie Verkehrssituationen unter
vielfaltigen Gesichtspunkten richtig beurteilen kon-
nen, und lernen, ihre Aufmerksamkeit auf das
gesamte Verkehrsgeschehen zu richten.

Aufgrund der Verflugbarkeit unterschiedlicher Auf-
gabenformate eignet sich der Aufgabentyp des Fall-

beispiels sowohl fir manifeste als auch fir latente
Gefahrenhinweise. Es lassen sich nicht nur viele
qualitativ unterscheidbare Aufgabeninhalte darstel-
len, sondern auch verschiedene Aufgabenformate
entsprechend der Lehrziele kombinieren, die mit
einer bestimmten Situationsdarstellung angespro-
chen werden sollen.

Auf welche Anforderungskomponenten (siehe Kapi-
tel 2.2.3) Bezug genommen wird, hangt von den
konkreten Situationsdarstellungen und den genutz-
ten Aufgabenformaten ab. Grundsatzlich kdénnen
Bezlige zu folgenden Teilanforderungen hergestellt
werden: ,Beobachten®, ,Lokalisieren®, ,ldentifizie-
ren, ,.Bewerten der Gefahr”, ,Bewerten der eigenen
Handlungsfahigkeit“ und ,Abwagen des subjektiven
Risikos®.

Lehrzielorientierung

Die konkreten Lehrziele sind an den jeweiligen Situ-
ationsdarstellungen bzw. dem gewahlten Fallbei-
spiel sowie an den verwendeten Aufgabenformaten
und -inhalten festzumachen. Die Méglichkeiten des
Feedbacks hangen nicht zuletzt vom jeweiligen
Aufgabenformat ab. So erscheint ein weitgehend
standardisiertes Feedback am PC vor allem bei
Mehrfach-Wahl-Aufgaben, bei Erganzungsauf-
gaben und bei Zuordnungsaufgaben maéglich. Zur
Verbesserung des Verstandnisses des Feedbacks
kénnte die Erlauterung der korrekten Antworten
durch statische Bilder untersetzt werden, die aus
der urspruinglichen, dynamischen Situationsdarstel-
lung zu lllustrationszwecken herausgeldst werden
und die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der
Fragendarbietung zeigen.

Der Aufgabentyp erscheint in erster Linie fir den
Einsatz im Bereich der Ausbildung von Fahran-
fangern geeignet.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Wo befindet sich der Motorradfahrer?“)
und eine dynamische Situationsdarstellung (z. B.
mittels Realvideo oder PC-generierter Filme). Die
Antworteingabe erfolgt durch Mausklick oder Tas-
tatureingabe.

Eine Variationsmdglichkeit fur diesen Aufgabentyp
besteht darin, anstelle eines Videos statische Bil-
der zu verwenden. Diese wirden kurz eingeblen-
det und durch je eines der Aufgabenformate
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erganzt werden. Als weitere Variationsmoglichkeit
konnte die Zeit fur die Antworteingabe begrenzt
werden.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Die Leistung wird entsprechend der Korrektheit der
gewahlten Antwortoption (bei Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben), der ausgewahlten Zahl (bei Ergdnzungs-
aufgaben), der markierten Position (bei Zuord-
nungsaufgaben) oder der getatigten Erlduterungen
(bei Freitextaufgaben) beurteilt.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass Unter-
schiede bei der Beantwortung von Zuordnungsauf-
gaben zur Position anderer Verkehrsteilnehmer
auch auf Erinnerungseffekten basieren kdénnten
(anstatt, wie intendiert, ausschlief3lich den Stand
des Situationsbewusstseins zu erfassen). Darlber
hinaus ist bei Zuordnungsaufgaben ein Bereich
festzulegen, in dem eine Antwort als korrekt aner-
kannt wird. Bei Freitextfragen ist der erforderliche
Auswertungsaufwand hoch.

Evaluationsbefunde

Zur Kombination verschiedener Aufgabenformate
innerhalb eines Fallbeispiels liegen bislang keine
Befunde vor. Mehrfach-Wahl-Aufgaben werden in
Verbindung mit dynamischen Situationsdarstellun-
gen bereits in der TFEP genutzt und erweisen sich
insgesamt als gut geeignetes Instruktions- bzw.
Antwortformat zur Darstellung komplexer Verkehrs-
situationen und zur Bearbeitung darauf bezogener
Fragestellungen.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Der hier beschriebene Aufgabentyp ware, sofern
man fur die Fallbeispiele auf Realvideos zurlckgrei-
fen wirde, sehr aufwendig. Bei der Verwendung
PC-generierter Filme fallt der Aufwand geringer
aus. Es wird ein PC mit Monitor und Maus bendtigt
(ggf. alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen).
Die Erfassung der Antworten ist zu einem Grolteil
mittels eines passiven Mediums mdglich, d. h. es
wird keine interaktive Darstellung benétigt. Bei Frei-
textfragen ist allerdings eine Auswertung durch eine
geschulte Person notwendig.

4) Aufgabenkonzept ,,Gefahrenklassifikation
und -bewertung“

Konkretisierung des Priifungsinhalts

Mit diesem Aufgabentyp sollen Fertigkeiten der
Situationsbewertung in komplexen Verkehrssitua-
tionen mit Schwerpunkt auf die Gefahrenerken-
nung und Gefahrenbeurteilung ermittelt werden.
Es geht dabei um das Bewerten von unterschied-
lichen Gefahren (latenten, manifesten, sich ent-
wickelnden etc.) als mobile oder immobile Ele-
mente einer Verkehrssituation aus der Ego-Pers-
pektive. Hierfir wird dem Probanden eine Ver-
kehrssituation in dynamischer Darstellung (pas-
sive Simulation) prasentiert. Die Darstellung wird
an einer bestimmten Stelle gestoppt und ,eingefro-
ren“, das entsprechende Endbild bleibt als stati-
sche Abbildung sichtbar. Parallel 6ffnet sich ein
Menu aus Piktogrammen, die flir verschiedene
mogliche Kategorien von Gefahren bzw. Gefah-
renursachen stehen. Der Proband soll angeben,
ob eine Gefahr vorhanden ist und, wenn ja, maxi-
mal zwei passende Gefahrenkategorien auswah-
len. Grundlage fur das konkrete Auswahlen und
Benennen von Gefahren ist somit ein statisches
Bild, auf welchem eine spezifische gefahrvolle
Verkehrssituation dargestellt ist, die durch Ele-
mente des Verkehrsraums definiert wird. Auf diese
Weise soll erfasst werden, inwiefern der Proband
in der Lage ist, komplexe Verkehrssituationen hin-
sichtlich ihres Gefahrdungspotenzials zu klassifi-
zieren und zu beurteilen.

Den Hintergrund fir diesen Aufgabentyp bilden
Befunde, wonach Fahranfanger bei der frihzeiti-
gen Erkennung von Gefahren Defizite aufweisen,
von denen vermutet wird, dass sie zum Teil auf
unangemessene Blickstrategien zurlckzufuhren
sind. Als eine Ursache dieses unzureichenden
visuellen Suchverhaltens kommen mangelhafte
Situationsschemata in Frage, d. h. Fahranfanger
kénnen nicht gut einschatzen, in welchen Situatio-
nen mit welchen Gefahren verstarkt zu rechnen
(und wo nach entsprechenden Indikatoren Aus-
schau zu halten) ist. So sollen in dem Aufgabentyp
wahrgenommene Gefahren nicht lokalisiert (,Hots-
poting“, SCIALFA et al., 2011), sondern gemaf
ihrer inhaltlichen Bedeutung klassifiziert werden.
Auf diese Weise soll dazu beigetragen werden,
Fahranfanger situationskonkret und nicht per se
fur einzelne Elemente des Verkehrsraumes (Ful3-
ganger, Radfahrer) zu sensibilisieren (HOLE,
2007; CASTRO, 2009).
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Mithilfe des durch Experten erarbeiteten Pikto-
gramm-Systems (Gefahrenkatalog) soll erreicht
werden, dass ausgewahlte Gefahren bzw. Gefah-
rensituationen schneller verinnerlicht werden, aber
auch durch Abstraktion eine Sensibilisierung fir
spezifische gefahrvolle Elemente im Raum ermog-
licht wird. Die Erarbeitung der Piktogramme erfolgt
auf lexikalischer und semantischer Klassifikations-
basis (NAKAMURA & ZENG-TREITLER, 2012).
Erstere beschreibt Entitaten als konzeptionelle Ein-
heiten oder physische Objekte/Subjekte, Letztere
beschreibt Ereignisse wie Prozesse oder Aktivita-
ten. Verwendete Piktogramme sollen sich méglichst
nah an bestehende Verkehrsschilder und damit an
die bereits erlernte Metasprache anlehnen. Es wird
eine abstrakte, moglichst visuell eindeutige Darstel-
lung von Gefahren angestrebt.

Piktogramme haben den Vorteil, schnell visuell
erfassbar zu sein und kénnen im Idealfall wortrei-
che Erklarungen vermeiden. Entsprechend der
semantischen Netzwerk-Theorie (z. B. COLLINS &
LOFTUS, 1975) kénnen so gespeicherte Informa-
tionen als ein Netzwerk von miteinander verbunde-
nen Konzepten bzw. Knoten betrachtet werden. Die
Erarbeitung eines Konzepts (z. B. eine spezifische
Gefahrensituation und die richtige Reaktion darauf)
dient dazu, Beziehungen bzw. Verbindungen zwi-
schen den verschiedenen Konzepten oder Informa-
tionen (einschliel3lich der bereits erlernten und ab-
gespeicherten) herzustellen. Das Ergebnis ist, dass
die damit assoziierten und etablierten Konzepte
sich gegenseitig verstarken (s. LESCH, 2008, S.
1006) und beispielsweise im Sinne eines bewuss-
ten Wahrnehmens des Verkehrsraums eine syste-
matische Gefahrenabwehr erfolgen kann. Denn vor
allem far Fahranféanger sind komplexe Situationen
schwer zu erfassen. Doch um Gefahren friihzeitig
zu erkennen und darauf reagieren zu konnen, ist
ein Verstandnis fir die Gesamtsituation notwendig,
wobei Reaktionszeiten auf auftretende Gefahren
bei Novizen langsamer als bei erfahrenen Fahrern
sind (CRUNDALL et al, 1999; DEERY, 1999;
SAGBERG & BJJRNSKAU, 2006), raumlich ent-
fernte  Gefahren schlechter wahrgenommen
(BROWN, 1982) und fehleingeschatzt werden
(BROWN & GROEGER, 1988), das periphere
Sehen bei Fahranfangern bisher weniger verkehrs-
raumgeschult als bei erfahrenen Fahrern ist
(MOURANT & ROCKWELL, 1972) und nach
SOLIDAY (1974) statische Elemente besser als
dynamische Elemente als Gefahren wahrgenom-
men werden. Die visuelle Suche stellt eine aktive

Suche nach Ereignissen und Zielen dar, obwohl
unsicher ist, wann, wo und ob etwas passiert (z. B.
UNDERWOOD, 2007).

Dem Ansatz der Piktogramme liegt die Annahme
zugrunde, dass es nicht ausreichend ist, Gber Wis-
sen zu potenziellen Gefahren zu verflgen, vielmehr
mussen diese Informationen in kritischen Momen-
ten verflgbar sein. Piktogramme kdnnten im Rah-
men der Ausbildung eine Art , Triggerfunktion® Uber-
nehmen, um Informationen im richtigen Moment
abrufbar zu machen (LESCH, 2008). Im Rahmen
einer Testsituation kann dieses Wissen in umge-
kehrter Reihenfolge abgerufen werden. Mithilfe
abstrahierender Icons kdnnen Ldsungshinweise
vermieden werden.

Der hier beschriebene Aufgabentyp erfordert die
Erkennung, Bewertung und Reflexion von Gefahren
in einer Verkehrssituation und ermdglicht auch die
Thematisierung impliziter Gefahren. Wie bei den
derzeit in der TFEP genutzten Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben ist die Moglichkeit der Variantenerstellung
gegeben (oberflachliche Merkmale der Verkehrssi-
tuation — z. B. Fahrumgebung, Gebaude, Fahrzeug-
typen und -farben, Vegetation etc. — werden variiert,
wahrend der thematische und anforderungsbezo-
gene Kern gleich bleibt).

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (s. Kapitel 2.2.3): ,Beob-
achten®, ,Identifizieren® und ,Bewerten der Gefahr*.

Lehrzielorientierung

Inwiefern das mit dem Aufgabentyp verbundene
Lehrziel fur Fahranfanger nachvollziehbar ist, hangt
wesentlich von der Qualitat des zugrunde gelegten
Piktogrammsystems und von dessen Umsetzung
in den konkreten Aufgaben ab. Als notwendige
Voraussetzung flur Lehrzieltransparenz sollte ein
Kategoriensystem genutzt werden, welches nach-
weisbar einen Bezug zu Blick- bzw. Suchstrategien
und Fahrverhalten aufweist. FUr ein lernorientiertes
Feedback kénnte eine kurze Erlduterung der darge-
stellten Gefahrentypen prasentiert werden (Was ist
gefahrlich und warum?). Bei einer Kombination des
Verfahrens mit einer dynamischen Situationsdar-
stellung kénnte zudem Feedback gegeben werden,
indem der Film nach der Stopmarke weiterlauft,
sodass die Situationsentwicklung sichtbar wird.

Der Aufgabentyp erscheint fir den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstandskon-
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trolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als auch im
Bereich der Prifung von Fahranfangern geeignet.
Es liegen keine empirischen Befunde zur Trainier-
barkeit der angesprochenen Fahigkeiten und keine
Kenntnisse uber mogliche Trainingsprogramme vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Welche Gefahr(en) ist/sind Ihnen auf-
gefallen?*), eine dynamische Situationsdarstellung
(z. B PC-generierte Filme) sowie eine statische
Situationsdarstellung (z. B. PC-generierte Abbil-
dungen). Die Antworteingabe erfolgt durch Auswahl
von maximal zwei Gefahrenpiktogrammen aus den
vorgegebenen Mdglichkeiten (z. B. durch Mausklick
oder Bildschirmberuhrung). Neben den eigentlichen
Gefahrenkategorien steht hierbei auch ein Pikto-
gramm fiur ,Keine Gefahr* zur Verfligung. Die Zeit
fur die Antworteingabe soll auf eine noch genau zu
definierende Dauer begrenzt werden.

Eine Variationsmoglichkeit besteht darin, den Auf-
gabentyp als zweite Stufe einer vorangestellten
Aufgabe zur Gefahrenwahrnehmung zu implemen-
tieren, d. h. zum Beispiel nach der Aufgabenstel-
lung ,Klicken Sie, wenn Sie bremsen wirden, um
eine Gefahr zu vermeiden“ (Antizipationslatenz).
Hierbei ware das zu beurteilende statische Bild ein
interaktiver Screenshot vom Zeitpunkt des Maus-
klicks. Wurde nicht geklickt und damit keine Gefahr
erkannt, wird am Ende der Sequenz ein automa-
tisch generierter Screenshot prasentiert; ein ent-
sprechendes Piktogramm ,Keine Gefahr* kann aus-
gewahlt werden.

Eine weitere Variationsmdglichkeit kdnnte darin lie-
gen, auf den dynamischen Vorspann zu verzichten
und den Probanden lediglich statische Abbildungen
zur Beurteilung und Klassifikation zu prasentieren.
Auf Seiten des Antwortformats besteht zudem eine
Variationsmaoglichkeit darin, die Piktogrammaus-
wahl mit einer konkreteren Begrindung zu kombi-
nieren. Die konkrete Gefahr muss benannt und
reflektiert werden. Dies koénnte z. B. in der Form
umgesetzt werden, dass durch Streichen des
Cursors uber Piktogramme erneut drei konkrete
Unterpunkte aufgerufen werden, die die Gefahr
genau definieren (z. B. Gefahr ,Eiswagen® — Icon
,Visuelle Behinderungen (mobil)*: A) ,Ein Fahrrad-
fahrer konnte rechts Uberholen.“, B) ,Hinter dem
Fahrzeug kdnnten Lichtverhaltnisse zu einer Blen-
dung fuhren.“, C) ,Hinter dem Fahrzeug kdnnte ein
Kind die Fahrbahn queren.®).

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Die Leistung wird daran bemessen, ob die fir ein
Bild definierte(n) Gefahr(en) korrekt angegeben
wurde(n). Deren Anzahl liegt zwischen 0 und 2. So
ist beispielsweise davon auszugehen, dass bei
einer regennassen Stralle sowohl das eigentliche
Niederschlagsereignis ,Regen” als auch die damit
verbundenen visuellen Beeintrachtigungen oder
aber Aquaplaning auftreten koénnen. Setzt der
Regen in der Simulation erst leicht ein, ist kein
Bremsvorgang aufgrund von Aquaplaning notwen-
dig, sehr wohl aber aufgrund von Sichtbehinderun-
gen. Als Leistungsindex kommt zum Beispiel die
Gesamtzahl richtiger Losungen in Frage.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass die
Icons es nicht ermdglichen, konkrete Gefahren
direkt zu benennen. Durch den Probanden muss
eine Abstraktion der Situationen erfolgen. Eine wei-
tere Schwierigkeit besteht darin, eindeutig gefahr-
bildende und eindeutig fur die konkrete Gefahren-
situation nicht relevante Aspekte voneinander abzu-
grenzen.

Evaluationsbefunde

Bislang liegen keine Evaluationsbefunde dazu vor,
inwiefern die Fahigkeit zur Einordnung von Gefah-
ren in Kategorien wie ,Witterung®, ,Fullganger,
»Sichtbehinderung durch immobile Objekte” etc. mit
verbesserten Leistungen in der Entdeckung von
und Reaktion auf Gefahren einhergeht.

Die Verwendung von Piktogrammen (lcons) kann
fur Lernprozesse hilfreich sein, der jeweilige Erfolg
ist jedoch davon abhangig, wie Anwender Icons
wahrnehmen und interpretieren. Fehlinterpretatio-
nen kénnen das Verstehen auch negativ beeinflus-
sen und zu Lernverzégerungen fihren (WIEDEN-
BECK, 1999). Piktogramme mit Bildunterschriften
wurden in einem Unfallszenario-Training verwen-
det. Hierbei wurden im Zusammenhang mit Unfal-
len (nicht zwingend im StralRenverkehrskontext) zu
gezeigten Symbolen unterschiedliche Wissensbe-
stéande abgefragt, z. B. wortliche Beschriftung, erfor-
derliche/verbotene Handlungen und mdgliche Fol-
gen der Nichteinhaltung. Dargestellte Szenarien
sollten dabei Symbolen zugewiesen werden. Hier-
bei fihrte Training zu einer signifikant verbesserten
Auffassungsgabe, einer Reduktion der Reaktions-
zeit sowie steigendem Vertrauen in die eigenen
Antworten (LESCH, 2008).
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Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Erstellungsverfahren ware bei der Verwendung
PC-generierter Bilder nicht sehr aufwendig. Als Pri-
fungsdauer pro Aufgabe sind ca. 30 Sekunden zu
veranschlagen.

Es wird ein PC mit Monitor und Maus benétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. eine interaktive Darstellung
ist nicht erforderlich.

5) Aufgabenkonzept ,,Gefahrenlokalisierung“
Konkretisierung des Prifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird den Probanden das
statische Bild einer Verkehrssituation gezeigt, wobei
das Bild in (ggf. nummerierte) Sektoren eingeteilt
ist. Es muss angezeigt werden, in welchem Sektor
ein Gefahrenhinweis zu erkennen ist. Die Proban-
den sollen so nachweisen, dass sie Situationsmerk-
male, aus denen im weiteren Situationsverlauf
womoglich Gefahren hervorgehen, erkennen kon-
nen.

Der Aufgabentyp wurde von HAMPEL (1977a) als
Alternative zu den klassischen Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben konzipiert. Mit der Art der Aufgabenstellung
wurde gezeigt, dass auch eine weitestgehend
sprachfreie Aufgabengestaltung maoglich ist: Die zu
erkennenden Gefahrenhinweise mussten nicht in
verbal formulierten Auswahlantworten beschrieben
werden, sondern es wurden lediglich die Nummern
der Bildsektoren, in denen sich eine mogliche
Gefahr befand, zur Auswahl vorgegeben.

Thematisch eignet sich der Aufgabentyp vermutlich
vorrangig fur Gefahren im Zusammenhang mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Es ist anzunehmen,
dass ein Gefahrensektor bzw. eine Gefahr nur dann
richtig identifiziert wird, wenn darin tatsachlich ein
gefahrenrelevantes Objekt zu erkennen ist, das hin-
reichend selbsterklarend ist (z. B. eine sich off-
nende Autotlr, ein rickwarts ausparkendes Auto,
ein FulBganger). Hingegen sind (teil-)verdeckte
Gefahrenhinweise vermutlich schwer zu operatio-
nalisieren, weil sie eben nicht sichtbar sind.

Der Aufgabentyp weist Bezlge zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (s. Kapitel 2.2.3): ,Beob-
achten®, (ggf.) ,Lokalisieren” (z. B. wenn man auch
die Ruckspiegel einbezieht), ,ldentifizieren® und
.Bewerten der Gefahr".

Lehrzielorientierung

Das mit dem Aufgabentyp zu erfassende Lehrziel,
namlich die Fahigkeit zum Erkennen eines Gefah-
renhinweises, ist fur Fahranfanger vermutlich hin-
reichend nachvollziehbar. Fir die Rickmeldung
von Falschbearbeitungen kénnte der als richtig zu
wertende Bildbereich bzw. das relevante Objekt
farblich hervorgehoben werden. Schwieriger er-
scheint es hingegen, ein differenziertes lernorien-
tiertes Feedback zu geben. Ein blof3es Riickmelden
des richtigen Gefahrenhinweises bzw. Bildbereichs
enthalt noch keine Informationen dartber, worin
genau die zu erwartende Gefahr besteht. Genau
diese Information ist jedoch relevant, da Fehlbear-
beitungen womaoglich gerade aus falschen Annah-
men Uber die Bedeutung eines bestimmten Situati-
onsmerkmals resultieren. Eine differenzierte Ruck-
meldung bedirfte demnach vermutlich einer zusatz-
lichen textlichen Erlauterung. Bei einer Kombination
des Aufgabentyps mit einer dynamischen Situa-
tionsdarstellung (s. u. Instruktions- und Antwortfor-
mat) konnte Feedback in der Form erfolgen, dass
der Film nach der Bearbeitung der Aufgabe weiter-
lauft, sodass die Situationsentwicklung sichtbar
wird.

Der Aufgabentyp erscheint flr den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstands-
kontrolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als
auch im Bereich der Prufung von Fahranfangern
geeignet. Empirische Befunde zur Trainierbarkeit
der mit dem Aufgabentyp angesprochenen Anfor-
derungskomponenten liegen nicht vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Wo erkennen Sie hier eine Gefahr?“)
und eine statische Situationsdarstellung (z. B. Real-
foto oder PC-generierte Abbildung). Die Antwortein-
gabe erfolgt mittels Angabe eines Bildsektors (z. B.
durch Nennung einer zugeordneten Ziffer, durch
Anklicken).

Anstelle der o. g. Instruktion kénnten auch andere
Fragestellungen formuliert werden, beispielsweise
»Wohin mussen Sie nun unbedingt schauen?” oder
»,Wo missen Sie mit einem anderen Fahrzeug rech-
nen?, ,Weshalb missen Sie vor dem Abbiegen
zunachst warten?“, ,Warum ist ein Verzogern hier
richtig?*

Zwei Variationsmdglichkeiten im Vergleich zum
ursprunglich von HAMPEL (1977a) vorgestellten
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Format bestehen darin, dynamische Situationsdar-
stellungen quasi als ,Vorspann® zum statischen
Endbild zu verwenden und zudem die Zeit fur die
Antworteingabe zu begrenzen. Durch die Verwen-
dung eines Films wirde vermutlich die Instruktions-
qualitat unterstiitzt, da bestimmte gefahrliche Situa-
tionsentwicklungen bereits vor der Antwortabfrage
beginnen kénnten (z. B. ein Fahrzeug parkt in wei-
ter Entfernung ein, wenn man es dann im Endbild
Lerreicht hat, ist damit zu rechnen, dass die Fahrer-
tir unachtsam geoffnet wird). Aus dieser Antizipa-
tionsmdglichkeit ware auch die Begrenzung der
verfigbaren Antwortzeit zu begriinden: Wenn man
die Situation im Verlauf eines Films aufmerksam
verfolgt und alle Hinweisreize bereits frihzeitig
erkannt hat, muss der Klick auf den Gefahrenbe-
reich im Endbild nur noch ausgefuhrt werden. Es
muss also im statischen Endbild nicht erst nach der
Gefahr ,gesucht” werden.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Die Leistung der Probanden kann danach bestimmt
werden, ob der relevante Gefahrenbereich ausge-
wahlt wurde. Die Gefahrenbereiche kdnnen als Ant-
wortoptionen einer Mehrfach-Wahl-Aufgabe aufge-
fasst und entsprechend ausgewertet werden.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass die
Aufgliederung eines Bildes (in z. B. funf rechteckige
Sektoren) bei der Leistungsbewertung zu Ungenau-
igkeiten fliihren kdnnte, da nicht jedes gefahrenrele-
vante Objekt immer genau in einen Sektor passt
bzw. ein Objekt einen Sektor nur bedingt ausfullt
(es bleibt womdglich unklar, was genau im Sektor
fur relevant gehalten wurde). Wahlt man hingegen
sichtbare an die Objektkonturen angepasste Sekto-
ren (anstelle rechteckiger Standardsektoren), so
konnten sich daraus Lo&sungshinweise ergeben
oder es konnten zu stark differenzierte Sektoren
resultieren. Um dieses Problem zumindest teilweise
zu umgehen, kénnte auch mit ,unsichtbaren® Bild-
sektoren (also definierten Bildbereichen, die ledig-
lich zur Auswertung der erfassten Mausklickposition
dienen) gearbeitet werden.

Evaluationsbefunde

Empirische Befunde zum Aufgabentyp liegen aus
einer Untersuchung im Rahmen der Internationalen
Verkehrsausstellung in Hamburg im Jahr 1979 vor
(BONNINGER, KAMMLER & STURZBECHER,
2009). Hier wurden allerdings insgesamt nur zwei

Aufgaben erprobt. Probanden mit Fahrerfahrung
konnten die Aufgaben tendenziell besser l6sen als
Probanden ohne Fahrerfahrung. In der vergleichen-
den Betrachtung mit anderen Aufgaben (z. B. bebil-
derte Mehrfach-Wahl-Aufgaben mit sehr allgemein
gehaltenen Antwortvorgaben) stieRen die Aufgaben
zwar relativ gesehen auf die geringste Akzeptanz;
absolut hielten jedoch etwa 65 Prozent der Befrag-
ten den Aufgabentyp flr geeignet.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das bendtigte Bildmaterial kdnnte mithilfe des PCs
relativ 6konomisch generiert werden. Etablierte
Auswertungsprozeduren fur Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben kdnnten (ggf. mit geringfligigen Anpassungen)
Uubernommen werden. Die zu erwartende Bearbei-
tungszeit entspricht der bekannten Bearbeitungs-
zeit fir Mehrfach-Wahl-Aufgaben. Bendtigt wird ein
PC mit Monitor und Maus (ggf. alternativ auch ein
Tablet mit Touch-Screen). Die Erfassung der Ant-
worten ist anhand einer passiven Visualisierung
einer Verkehrssituation mdglich, d. h. es sind keine
interaktiven Darstellungen erforderlich.

6) Aufgabenkonzept ,,Handlungsauswahl“
Konkretisierung des Priifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird dem Probanden eine
Verkehrssituation mittels eines statischen Bildes
prasentiert. Innerhalb eines auf wenige Sekunden
begrenzten Zeitintervalls muss aus drei Hand-
lungsoptionen eine bestimmte Handlung ausge-
wahlt werden, die in der gezeigten Situation ange-
messen ware. In den Niederlanden wird der Aufga-
bentyp in einem Verkehrswahrnehmungstest im
Rahmen des Fahrerlaubniserwerbs eingesetzt. Es
werden 25 Fotos mit Verkehrssituationen (ein-
schliellich relevanter Informationen in Spiegeln,
Fahrtrichtungsanzeigern und Geschwindigkeitsan-
zeige) gezeigt, die aus der Fahrerperspektive auf-
genommen sind. Die Bewerber missen sich inner-
halb eines Zeitfensters von bis zu acht Sekunden
entscheiden, welche von drei mdglichen, immer
gleichen Verhaltensoptionen sie bezlglich des
dargebotenen Bildes flUr situationsangemessen
halten: ,Bremsen®, ,Gas wegnehmen“ oder ,Ge-
schwindigkeit beibehalten®. Auf diese Weise sollen
sie nachweisen, dass sie in der Lage sind, unter
Berlcksichtigung der konkreten Verkehrssitua-
tion angemessene Handlungsentscheidungen zu
treffen.
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Hinsichtlich der theoretischen Handlungsanforde-
rung nimmt die Operationalisierung in den Nieder-
landen Bezug auf die Komponente ,Action
Selection“ des Modells von GRAYSON et al. (2003).
Die drei Handlungsoptionen korrespondieren mit
zwei unterschiedlichen Auspragungsformen darge-
stellter Gefahren: Sogenannte ,akute Gefahren®
(z. B. ein FuRganger, der einen auf der gegenuber-
liegenden Seite wartenden Bus erreichen mochte
und dabei unachtsam die Strafl3e Uberquert) erfor-
dern die Reaktion ,Bremsen®; die Reaktion ,Gas
wegnehmen® ist hingegen erforderlich, wenn Hin-
weise auf eine ,latente Gefahr” vorhanden sind
(z. B. ein haltender Bus, aus dem Personen aus-
steigen und die StralRe Uberqueren kénnten, in der
dargestellten Situation aber nicht sichtbar sind).

Aufgrund der mdglichen Thematisierung sowohl
latenter als auch offensichtlicher Gefahren eignet
sich der Aufgabentyp grundsatzlich fir ein sehr
breites Spektrum an Anforderungssituationen (z. B.
andere Verkehrsteilnehmer, relevante Fahrbahn-
merkmale, enger Kurvenverlauf).

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (siehe Kapitel 2.2.3):
.Beobachten”, ggf. ,Lokalisieren” (z. B. wenn man
auch die Ruckspiegel einbezieht), ,ldentifizieren,
.Bewerten der Gefahr und ,Entscheiden®.

Lehrzielorientierung

Das grundsatzliche Lernziel des Aufgabentyps
erscheint insofern fur Fahrerlaubnisbewerber trans-
parent, als es Hinweisreize fir Handlungen aus
einer realen Verkehrssituation abzuleiten gilt. Inwie-
weit von Bewerbern tatsachlich nachvollzogen wer-
den kann, warum es immer nur eine zulassige
Zuordnung von Situation und Handlung gibt, lasst
sich nicht beurteilen. Hier besteht womdoglich eine
gewisse Unscharfe insbesondere hinsichtlich der
Unterscheidung zwischen ,Gas wegnehmen® und
.Bremsen®. Ein Feedback musste entsprechend dif-
ferenziert erfolgen: Den relevanten Gefahrenhin-
weis kdnnte man mittels visueller Hervorhebungen
kenntlich machen. Es musste dann jedoch auch
noch zuriickgemeldet werden, warum bei einem
richtig erkannten Gefahrenhinweis beispielsweise
.Bremsen* falsch und ,Gas wegnehmen® richtig ist.

Der Aufgabentyp erscheint flir den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstands-
kontrolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als
auch im Bereich der Priufung von Fahranfangern

geeignet. Uber spezifische Trainingsprogramme
oder Studien zur Trainierbarkeit liegen keine Infor-
mationen vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Wahlen Sie die Handlung aus, die Sie
in der gezeigten Situation fiir angemessen halten.*)
und eine statische Situationsdarstellung (z. B. Real-
foto oder PC-generierte Abbildung). In den Nieder-
landen wird das jeweilige Bild im Priflokal fir alle
Bewerber auf einem Monitor gezeigt. Die Antwor-
teingabe erfolgt dort mittels eines ,Abstimmungsge-
rats“ (mit den Optionen A, B oder C); Adaptionen
sind jedoch denkbar, beispielsweise eine Eingabe
Uber markierte Tasten auf einer normalen Compu-
tertastatur.

Eine Variationsmdglichkeit besteht darin, die Aufga-
benstellung aus prifungsmethodischen Erwagun-
gen (s. u. Leistungsparameter und Bewertungskri-
terien) auf das Beurteilen der dargebotenen Situa-
tion zu beschranken, ohne nach angemessenen
Handlungen zu fragen. Einem statischen Bild einer
Situation kénnte zudem auch eine dynamische Situ-
ationsentwicklung vorausgehen. Entsprechend
wirde man zu einer bestimmten Situationsdarstel-
lung erfragen, welche Hinweise auf eine Gefahr sie
enthalt (d. h. keinen, einen latenten oder einen
manifesten Gefahrenhinweis). Ebenso ware ein
zweistufiges Vorgehen denkbar, bei dem zuerst
entschieden werden muss, ob eine dargestellte
Situation gefahrlich ist oder nicht. Falls ja, ware
dann ein Bildbereich anzuklicken, in dem sich die
(latente oder manifeste) Gefahr befindet. Von Vor-
teil ware dabei, dass man das Konzept unterschied-
lich gut erkennbarer Gefahren verinnerlicht haben
musste.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Das Antwortverhalten kann im Sinne einer klassi-
schen Mehrfach-Wahl-Aufgabe ausgewertet wer-
den. In den Niederlanden muss die Reaktion inner-
halb eines bestimmten Zeitfensters erfolgen (von
bis zu acht Sekunden). Mindestens 12 von 25 Auf-
gaben missen richtig bearbeitet werden.

Als Einschrankung unter priafungsmethodischen
Gesichtspunkten ist mit Blick auf das praktizierte
Beispiel aus den Niederlanden darauf hinzuweisen,
dass bei den Antwortoptionen zwischen drei Hand-
lungen unterschieden wird, denen drei Klassen von
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Situationen genau zugeordnet werden k&énnen
(d. h. ,Nichts tun®, wenn keine Gefahr erkennbar ist;
sverlangsamen®, wenn eine latente Gefahr vorhan-
den ist; ,Bremsen*, wenn ein Gefahrenhinweis vor-
handen ist). Zumindest theoretisch muss somit
zuerst entschieden werden, um welche Situations-
klasse es sich handelt, und dann, welche Handlung
angemessen ist. Dies reduziert die neun theore-
tisch mdglichen Kombinationsmdglichkeiten fur
Situation und Handlung auf lediglich drei, d. h. die
Wahrscheinlichkeit fur ein blofRes Erraten der richti-
gen Antwort liegt fur jede einzelne Aufgabe bei 1:3.
Die zusatzliche Unterscheidung von Handlungsop-
tionen hat bei einer streng logischen Bearbeitungs-
weise letztlich keinen Mehrwert. Im ungunstigen
Fall werden jedoch Bewerber ,bestraft’, die diese
Konstruktionslogik nicht beriicksichtigen (oder ver-
stehen), d. h. eine Situation richtig erkannt haben,
jedoch vorsichtiger reagieren als nétig (z. B. ,Brem-
sen“ oder ,Verzogern“ wirden auch ohne Gefahr;
,Bremsen” bei latenter Gefahr).

Evaluationsbefunde

Empirische Untersuchungen von VLAKVELD
(2011) zeigten, dass die Fahrerfahrung einen signi-
fikanten Einfluss auf die Testleistung hatte: Exper-
ten erzielten einen héheren Gesamtpunktwert als
Novizen. Weiterhin wurde in der ,Experten®-Gruppe
(mit 1,5 Jahren Fahrerfahrung) der Zusammenhang
zwischen den erzielten Gesamtpunktwerten und
der Anzahl der selbstberichteten Unfalle betrachtet,
wobei Fahrleistungsunterschiede als maégliche Ein-
flussfaktoren auf die Unfallhaufigkeit ebenfalls er-
fasst und in den Auswertungen kontrolliert wurden.
Im Ergebnis zeigten die unfallfreien Fahrer signifi-
kant bessere durchschnittliche Testleistungen als
die Fahrer, die Uber Unfélle berichtet hatten. Die
von VLAKFELD (ebd.) berichteten Befunde spre-
chen dafir, dass verkehrsrelevante Leistungsunter-
schiede gemessen werden kdnnen. Da die Grup-
pen der Fahrer allein anhand des Gesamtpunkt-
werts verglichen wurden, wird nicht ersichtlich, ob
(und falls ja, welche) Unterschiede bezulglich ihrer
Leistung in den verschiedenen Anforderungsberei-
chen (d. h. dem Erkennen latenter, manifester oder
fehlender Gefahren) bestehen.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Verfahren ware bei der Erstellung PC-generier-
ter Bilder nicht sehr aufwendig. Ebenso wirden die
Auswertungsprozeduren den etablierten Mechanis-

men fur die Mehrfach-Wahl-Aufgaben entsprechen.
Die Prifungsdauer ware vermutlich der heutigen
Bearbeitungszeit fir eine entsprechende Anzahl
von Mehrfach-Wahl-Aufgaben &hnlich. Zur techni-
schen Umsetzung wird ein PC mit Monitor und
Maus bendtigt (ggf. alternativ auch ein Tablet mit
Touch-Screen). Die Erfassung der Antworten ist
mittels eines passiven Mediums mdglich, d. h. eine
interaktive Darstellung ist nicht erforderlich.

7) Aufgabenkonzept ,Handlungszeitpunkt“
Konkretisierung des Prifungsinhalts

In diesem Aufgabentyp werden den Probanden ver-
schiedene Verkehrssituationen in dynamischer Dar-
stellung prasentiert. Vor jeder Filmsequenz (mit
einer Dauer von z. B. 30 Sekunden) wird durch eine
Textinstruktion angegeben, welche konkrete Hand-
lung (z. B. ,Bremsen®, ,Uberholen® oder ,Uberque-
ren/Abbiegen®) hier ausgefihrt werden soll. Der
Proband muss per Tastendruck angeben, wann,
d. h. zu welchem Zeitpunkt im Verlauf der Film-
sequenz, die entsprechende Handlung sicher aus-
gefihrt werden kann. Die Prifungsleistung wird
danach bestimmt, ob die geforderte Reaktion inner-
halb eines bestimmten Zeitfensters liegt. Es sind
auch Aufgaben enthalten, in denen die vorgege-
bene Handlung zu keinem Zeitpunkt angemessen
ist (no response items).

Ziel des Aufgabentyps ist zu prifen, ob Fahranfan-
ger den Zeitpunkt flr das sichere Ausfuhren einer
Handlung aus gegebenen Situationsmerkmalen
ableiten kénnen. Der Aufgabentyp wird in der be-
schriebenen Form und in &hnlichen Formen in den
australischen Bundesstaaten Victoria, New South
Wales, South Australia und Western Australia fir
Verkehrswahrnehmungstests im Rahmen des Fahr-
erlaubniserwerbs genutzt und ist dort auf Realfilm-
material gestutzt.

Die Prufungsinhalte sind insofern empirisch begriin-
det, als sie aus den haufigsten bzw. schwerwie-
gendsten Fahranfangerunfallen abgeleitet wurden.
Interessant erscheint dieser Aufgabentyp, weil die
subjektive Bewertung einer Situation in den Vorder-
grund gestellt wird, d. h. womdglich auch risikobe-
reitere und vorsichtigere Fahrer unterschieden wer-
den konnen.

In den o. g. australischen Bundesstaaten umfassen
die auszufiihrenden Handlungen insgesamt die
Anforderungen ,Uberholen®, ,Abbiegen*, ,Bremsen*,
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,Uberqueren“ und ,Anfahren“. Die Verwendung un-
terschiedlicher Handlungen in einem Test erlaubt
es, eine Vielzahl unterschiedlicher Aufgaben zu kon-
struieren. Wie bei den derzeit in der TFEP einge-
setzten Mehrfach-Wahl-Aufgaben besteht die Mog-
lichkeit der Variantenerstellung (oberflachliche
Merkmale der Verkehrssituation — z. B. Fahrumge-
bung, Gebaude, Fahrzeugtypen und -farben, Vege-
tation etc. — werden variiert, wahrend der themati-
sche und anforderungsbezogene Kern gleich bleibt).

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (s. Kapitel 2.2.3): ,Beob-
achten®, ,Lokalisieren®, ,ldentifizieren®, ,Bewerten
der Gefahr®, ,Bewerten der Handlungsfahigkeit*
und ,Abwagen des subjektiven Risikos".

Lehrzielorientierung

Das mit dem Aufgabentyp verbundene Lehrziel ist
fir Fahranfanger vermutlich gut nachvollziehbar:
Das Treffen einer Handlungsentscheidung (z. B.
Abbiegen) weist einen plausiblen Bezug zu realen
Verkehrsanforderungen auf. Lernorientiertes Feed-
back kénnte gegeben werden, indem man die Film-
sequenz bei falsch bearbeiteten Aufgaben erneut
prasentiert. Hierbei konnte im Film hervorgehoben
werden, welche Objekte relevant fur die Handlungs-
entscheidung sind (z. B. ein entgegenkommendes
Fahrzeug). Mit der Rickmeldung sollte zudem ver-
anschaulicht werden, zu welchen Zeitpunkten im
Filmverlauf eine Handlung als sicher gelten wirde
und wann als nicht sicher bzw. gefahrlich; der
Zustand ,sicher” konnte z. B. durch eine Farbge-
bung mit grin kenntlich gemacht werden (Einfar-
bung des Objekts, Fortschrittsbalken am oberen
Bildrand o. A.), beim Ubergang in den Zustand
»unsicher® kdnnte die Farbe Rot verwendet werden.

Der Aufgabentyp erscheint flr den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstandskon-
trolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als auch im
Bereich der Prufung von Fahranfangern geeignet.
Uber spezifische Trainingsprogramme oder Studien
zur Trainierbarkeit liegen keine Informationen vor.
Als Maflinahme zur Vorbereitung auf die Prifung
wird in den betreffenden Fahrausbildungssystemen
auf das fahrpraktische Uben verwiesen.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion besteht aus einem text-
lichen Anteil (z. B. ,Sie mochten an der Kreuzung
nach links abbiegen. Driicken Sie die Leertaste,

wenn dies sicher moglich ist.“) und einer darauf fol-
gend dargebotenen dynamischen Situationsdar-
stellung (z. B. mittels Realvideo oder PC-generier-
ter Filme). Die Eingabe des als sicher erachteten
Handlungszeitpunkts kann mittels Maus oder Tas-
tatur erfolgen. Der Eingabezeitpunkt steht fir den
intendierten Beginn des in der Instruktion benann-
ten Fahrmandvers.

Mit Blick auf die Ausgestaltung des Aufgabentyps
bestehen verschiedene Variationsmdglichkeiten.
Beispielsweise kdnnen relevante Hinweisreize aus-
schliel8lich im Blickfeld nach vorn oder zusatzlich
auch in den Rickspiegeln erscheinen (z. B. kénnte
sich bei der Entscheidung Uber das ,,Abbiegen® oder
das ,Anfahren“ Langsverkehr von vorn und/oder
hinten nahern). Eine andere Variationsmaoglichkeit
besteht darin, mit der PC-Eingabe nicht einen Aus-
fuhrungszeitpunkt anzugeben, sondern eine begin-
nende (unsichere) Handlung abzubrechen. Dies
ware eine Umkehrung der Aufgabenstellung, bei
der das schnelle Vorhersehen des Situationsver-
laufs in den Vordergrund gestellt wird (z. B. das
eigene Fahrzeug aus der Fahrerperspektive zeigt
mit Blinken an, dass es Uberholen méchte, und
schert aus, obwohl in einiger Entfernung Gegenver-
kehr naht; hier misste mit Mausklick schnellstmég-
lich ,interveniert* und der Film gestoppt werden).

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Als Leistungsparameter wird die Situationsange-
messenheit des Ausflihrungszeitpunkts herangezo-
gen. Die Eingabe muss innerhalb eines bestimmten
Zeitintervalls erfolgen, d. h. die Bewertung erfolgt
dichotom (,innerhalb“ oder ,auferhalb” des als
sicher definierten Intervalls).

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass der
Aufgabentyp mit Blick auf die Situationskonstruk-
tion sehr anspruchsvoll erscheint: Entweder werden
Situationen konstruiert, die eine eindeutige Beurtei-
lung von falsch und richtig zulassen (z. B. man steht
an der Kreuzung und blinkt links; es kommt ein
Fahrzeug entgegen, sodass nicht abgebogen wer-
den kann). Solche Aufgaben wirden vermutlich
nicht differenzieren. Wahlt man komplexere Situati-
onen, wird vermutlich die Bewertung der gezeigten
Leistung prufungsdidaktisch schwerer zu begrin-
den sein (z. B. wenn man das Nichtausfuhren einer
Handlung als Fehler werten wirde, obwohl es nicht
gefahrlich ist). Es ist auch zu bedenken, dass mit
einer dichotomen Unterscheidung von ,sicheren® vs.
wunsicheren“ Situationen womaoglich auch die Validi-
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tat der Leistungsbewertung begrenzt wird: Gefah-
rensituationen, in denen eine Handlung gerade nicht
ausgeflihrt werden sollte, missen immer relativ ein-
deutig sein (sonst ware eine Ausfiihrung maoglich).
Wenn beim Linksabbiegen ein entgegenkommen-
des Fahrzeug weit entfernt ist, ware das Abbiegen
sicher. Ist das Fahrzeug bereits sehr nah, so ist es
zwar gefahrlich, jedoch vermutlich auch sehr offen-
sichtlich, dass man nicht mehr abbiegen sollte.

Evaluationsbefunde

Evaluationsbefunde von CONGDON und CAVALLO
(1999) weisen auf eine pradiktive Validitat des Auf-
gabentyps hin. Personen mit vergleichsweise
schlechten Testleistungen waren mit einer bis zu
dreimal héheren Wahrscheinlichkeit an einem tod-
lichen oder ernsten Unfall beteiligt als Personen mit
vergleichsweise guten Leistungen. Fir eine weiter-
entwickelte Form des Testverfahrens konnte gezeigt
werden, dass hohere Fahrerfahrungsumfange ten-
denziell mit besseren Testleistungen einhergingen
(CATCHPOLE, CONGDON & LEADBEATTER,
2001).

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Der Entwicklungsprozess ware bei der Erstellung
realer Videos sehr aufwendig. Bei der Verwendung
PC-generierter Filme fallt der Aufwand geringer aus.
Die Durchfihrungsdauer hangt im Wesentlichen von
der Lange der Filme ab (z. B. je 30 Sekunden) und
liegt kaum Uber dem Zeitbedarf fur die heute bereits
verwendeten dynamischen Situationsdarstellungen
(zuzuglich einzuplanender Zeitspannen fir Aufwar-
maufgaben, Instruktion, Feedback).

Es wird ein PC mit Monitor und Maus benétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. eine interaktive Darstellung
ist nicht erforderlich.

8) Aufgabenkonzept ,,Objektbewertung*
Konkretisierung des Priufungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird dem Probanden ein
statisches Bild mit einer Verkehrssituation flr einige
Sekunden gezeigt (eine eingeblendete Uhr zahlt
rickwarts: 3% ,2% ,1%). Das Bild wird kurz ausge-
blendet und dann als verandertes Bild erneut einge-
blendet. Im veranderten Bild sind drei Objekte ver-
andert oder hinzugefligt (z. B. Baum, Pkw, Ful3gan-

ger), von denen eines gefahrenrelevant ist (z. B.
Fullganger am Fahrbahnrand). Das gefahrenrele-
vante Objekt muss in einem bestimmten Zeitfenster
angeklickt werden, die anderen beiden Objekte die-
nen als Distraktoren. Ziel ist es zu erfassen, wie
schnell Fahranfanger Objekte in konkreten Ver-
kehrssituationen als gefahrenrelevant bzw. -irrele-
vant klassifizieren kdnnen.

Untersuchungen von WETTON et al. (2011) zeigen,
dass Fahranfanger in der Veranderungsdetektion
(Change-Detection) nicht schlechter abschnitten
als erfahrene Fahrer, sondern sogar schneller
waren. Die Defizite von Fahranfangern manifestie-
ren sich jedoch mdglicherweise nicht auf einer ele-
mentaren Ebene der Objekterkennung und Veran-
derungsdetektion, sondern bei der Bewertung von
Objekten als gefahrenrelevant. Das wahrneh-
mungspsychologische Paradigma der ,Change-
Detection-Task“ wird mit dem vorgeschlagenen
Aufgabentyp dahingehend erweitert, dass nicht nur
das Erkennen von veranderten Objekten, sondern
zusatzlich deren Klassifikation und Bewertung ver-
langt wird.

Der Aufgabentyp eignet sich vor allem fir Inhalte
mit Bezug zu anderen Verkehrsteilnehmern, da
diese als gefahrenrelevante Objekte (Fahrzeuge,
Personen) darstellbar sind. Es lassen sich viele
qualitativ unterscheidbare Aufgabeninhalte herstel-
len, da eine Vielfalt an gefahrenrelevanten Objek-
ten einbezogen werden kann (FuRganger, Radfah-
rer, Kinder, andere Fahrzeuge) und die Platzierung
dieser Objekte im Bild zur Multiplikation von Aufga-
beninhalten genutzt werden kann. Wie bei den der-
zeit in der TFEP genutzten Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben ist die Modglichkeit der Variantenerstellung
gegeben (oberflachliche Merkmale der Verkehrs-
situation — z. B. Fahrumgebung, Gebaude, Fahr-
zeugtypen und -farben, Vegetation etc. — werden
variiert, wahrend der thematische und anforde-
rungsbezogene Kern gleich bleibt).

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (s. Kapitel 2.2.3): ,Beob-
achten®, ggf. ,Lokalisieren” (z. B. wenn man auch
die Ruckspiegel einbezieht), ,ldentifizieren“ und
.Bewerten der Gefahr".

Lehrzielorientierung

Die Transparenz des Lehrziels hangt in hohem
Mafe von der Qualitat der Begriindung ab, warum
ein Objekt als geféahrlich zu bewerten ist. Es mus-
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sen eindeutige Distraktoren und Attraktoren gefun-
den werden, die fir den Bewerber selbsterklarend
sind. Das Feedback kann durch eine Kennzeich-
nung/Hervorhebung des gefahrenrelevanten Ob-
jekts erfolgen.

Der Aufgabentyp erscheint in erster Linie fir den
Einsatz im Bereich der Ausbildung (z. B. zur
Lernstandskontrolle, im Rahmen von Ubungsaufga-
ben), mit Einschrankung auch fur Prifungszwecke
geeignet.

Empirische Befunde zur Trainierbarkeit der ange-
sprochenen Fahigkeiten sind nicht bekannt, und es
liegen keine Kenntnisse Uber mdgliche Trainings-
programme vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Im Bild werden drei Objekte verandert/
hinzugefligt. Klicken Sie auf das Objekt, wegen
dem Sie hier bremsen missen.“) und eine statische
Abbildung (z. B. PC-generiert). Das relevante
Objekt ist per Mausklick (ggf. Touch-Screen) anzu-
zeigen.

Mit Blick auf die Ausgestaltung des Aufgabentyps
bestehen verschiedene Variationsmoglichkeiten.
Beispielsweise kdnnen relevante Hinweisreize aus-
schlief3lich im Blickfeld nach vorn oder zuséatzlich
auch in den Rickspiegeln erscheinen. Die Veran-
derung von Objekten kann mit unterschiedlich
hohem Aufwand betrieben werden. Grundsatzlich
muss bei der Konstruktion genau Uberlegt werden,
warum ein bestimmtes Objekt als gefahrenrelevant
gelten soll, die beiden anderen jedoch nicht. Relativ
einfach umzusetzen ware ein Konstruktionsmuster,
bei dem die Distraktoren erzeugt werden, indem sie
immer als unbewegliche Objekte hinzukommen
(z. B. parkendes Auto, Baum, Haus). Ein anderer
einfacher Zugang ware, dass die Distraktoren nicht
hinzukommen, sondern dass dafir Merkmale oder
Objekte ausgetauscht werden (z. B. Fahrzeugmo-
dell oder Farbe). Solche Erstellungsprinzipien sind
O6konomisch, jedoch bieten sie auch Anhaltspunkte
fir schematische Lésungsansatze (z. B. immer das
.bewegliche* Objekt anklicken, immer das ,neu hin-
zugekommene® Objekt anklicken).

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Leistungsbestimmung wird die Gesamtzahl
richtiger Klassifikationen von Objekten als gefah-

renrelevant herangezogen. Die drei veranderten
Objekte kdnnen als drei Auswahloptionen einer
klassischen Mehrfach-Wahl-Aufgabe verstanden
werden, von denen eine zutreffend ist. Die Aufgabe
ist gelost, wenn das relevante Objekt ausgewahlt
wurde. Die Antworteingabe muss innerhalb eines
begrenzten Zeitfensters erfolgen.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass sich
der Aufgabentyp wegen der Notwendigkeit des
Auswahlens mit der Maus in erster Linie zur Klassi-
fikation bzw. Bewertung konkreter Objekte (d. h.
Lexpliziter* Gefahrenhinweise) eignet. Zwar lieRen
sich beispielsweise Fahrbahnverlaufe oder Witte-
rungsbedingungen verandern, jedoch wirde dies
dann einen grofRen Bildausschnitt bzw. das ganze
Bild betreffen; dies konnte zu Fehlern bei der Ant-
worteingabe fuhren. Es kdnnen viele Verkehrssitua-
tionen dargestellt werden, wobei der Ausgangs-
punkt immer ein bestimmtes Objekt mit Gefahren-
bezug (z. B. Fahrzeug von rechts, Radfahrer, Kind
am Fahrbahnrand) ist. Zu bedenken ist, dass ein
solches Objekt vermutlich dann besonders leicht
als verandert wie auch als gefahrenrelevant erkannt
wird, wenn es sich unmittelbar vor dem eigenen
Fahrzeug befindet. Stellt man es weiter entfernt dar,
so ist es zwar schwerer als verandert zu erkennen,
desto weniger stellt es dann jedoch noch eine tat-
sachliche Gefahr dar. Zu bedenken ist weiterhin,
dass flir die Leistung nicht nur entscheidend ist, wie
schnell eine Klassifikation erfolgt (wobei Fahranfan-
ger vermutlich langsamer sind als Fahrerfahrene),
sondern dass vor einer solchen Bewertung die drei
Veranderungen zunachst einmal im Bild identifiziert
werden mussen (wobei Fahranfanger empirischen
Befunden zufolge womadglich schneller sind, s. 0.).

Evaluationsbefunde

Da es sich um einen neu erdachten Aufgabentyp
handelt, liegen keine Evaluationsbefunde vor.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Der Aufwand im Erstellungsprozess ist sowohl bei
der Verwendung realer Fotos als auch bei der Nut-
zung PC-generierter Standbilder eher gering, wobei
in PC-generierten Bildern Veranderungen von
Objekten besonders einfach umzusetzen sind. Die
Prifungsdauer fallt insofern gering aus, als in jeder
Aufgabe das Bild (vorher/nachher) nur fiir einige
Sekunden gezeigt werden muss (zuzuglich Zeit-
spannen fir Aufwarmaufgaben, Instruktion, Feed-
back).
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Es wird ein PC mit Monitor und Maus benétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. eine interaktive Darstellung
ist nicht erforderlich.

9) Aufgabenkonzept ,Situationsbewertung“
Konkretisierung des Prifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp werden zeitgleich zwei
nahezu identische Bilder von Verkehrssituationen
gezeigt. Der Proband muss unter Zeitbegrenzung
angeben, welche Situation gefahrlicher ist (z. B.
engere vs. weitere Kurve; besser vs. schlechter ein-
sehbare Kurve; Kurve, in der das eigene Fahrzeug
naher an der Mittellinie vs. weiter davon entfernt ist;
nasse vs. trockene Fahrbahnoberflache; befestigter
vs. unbefestigter Fahrbahnrand). Ein Bild ist inso-
fern immer gefahrlicher als das andere, als hierin
ein Situationsmerkmal verandert ist, das risikoerho-
hend wirkt. Ziel ist es zu erfassen, ob Fahranfanger
die Gefahrenpotenziale unterschiedlicher Verkehrs-
situationen aus impliziten Gefahrenhinweisreizen
ableiten kénnen.

Der Aufgabentyp hat Bezlige sowohl zum ,,Adaption
Test® von DeCRAEN (2010; s. u. Evaluationsbe-
funde) — insofern als leicht verénderte Verkehrssitu-
ationen verglichen werden — als auch zum nieder-
ldndischen Verkehrswahrnehmungstest (s. o. Auf-
gabenkonzept 6 ,Handlungsauswahl“) — insofern
als implizite Gefahrenhinweise beriicksichtigt wer-
den. Beim Adaption Test tragt der jeweilige Merk-
malsunterschied (z. B. eine Linkskurve aullerorts,
bei der die Sicht auf den StralRenverlauf entweder
frei oder aber durch einen Busch eingeschrankt ist)
zu einer hoéheren bzw. geringeren Komplexitat der
Situation bei. Die Aufgabenstellung fiir die Proban-
den besteht darin, zu jedem einzelnen Bild die Fahr-
geschwindigkeit anzugeben, die sie fur situations-
angemessen halten. Bei der Auswertung werden
Angaben als korrekt gewertet, wenn fir das kom-
plexere Bild eine geringe Geschwindigkeit angege-
ben wurde als fur das weniger komplexe Bild (glei-
che Geschwindigkeitsangaben in beiden Bildern
eines Paares sowie eine hdhere Angabe im kom-
plexeren Bild werden als falsch bewertet). Das Ziel
des Adaption Test besteht laut DeCRAEN (ebd.)
nicht allein im Erkennen einer Gefahr, sondern geht
darlber hinaus, weil nach dem situationsangemes-
sen Verhalten gefragt wird. Zu beachten ist, dass im
Adaption Test die Anforderung hoher ist als im hier

vorgestellten Aufgabentyp, da die Situationen nicht
zum direkten Vergleich dargeboten werden, son-
dern ein absolutes Urteil zu jeder der randomisiert
prasentierten Einzelsituationen gefordert wird.

Der Aufgabentyp eignet sich vermutlich vor allem
fur Inhalte mit Bezug zur Verkehrsinfrastruktur (z. B.
Fahrbahnoberflache, Kurvenverldufe); diesbezlg-
lich kdnnen auch implizite Gefahren dargestellt wer-
den. Eine hinreichende Zahl mdéglicher Aufgaben-
stellungen ergibt sich aufgrund des Konstruktions-
prinzips, bei dem jede darstellbare Gefahr (z. B.
eine Kurve) lediglich hinsichtlich des relevanten
Situationsmerkmals ,verscharft* (Attraktor) bzw.
.entscharft* (Distraktor) werden muss. Es sind
zudem auch relativ einfach Varianten zu einer Abbil-
dung zu entwickeln.

Der Aufgabentyp weist Bezlge zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (siehe Kapitel 2.2.3):
,Beobachten®, ,ldentifizieren“ und ,Bewerten der
Gefahr”.

Lehrzielorientierung

Die Transparenz des Lehrziels hangt in hohem
MaRe von der Qualitdt der Begriindungen ab,
warum die Antwort in einem Situationsvergleich
falsch bzw. richtig ist (z. B. wegen der Enge der
Kurve, die ein erhdhtes Gefahrenpotenzial mit sich
bringt). Ein lernorientiertes Feedback muss folglich
hinreichende Erlauterungen zu der thematisierten
Gefahr enthalten, insbesondere wenn implizite
Gefahren dargestellt werden. So sind mdgliche
Gefahren im Zusammenhang mit einem unbefestig-
ten Fahrbahnrand oder einer schlecht einsehbaren
Kurve nicht unbedingt selbsterklarend.

Der Aufgabentyp erscheint flr den Einsatz sowohl
im Bereich der Ausbildung (z. B. zur Lernstands-
kontrolle, im Rahmen von Ubungsaufgaben) als
auch im Bereich der Prufung von Fahranfangern
geeignet.

Es sind keine empirischen Befunde zur Trainierbar-
keit der angesprochenen Fahigkeiten bekannt, und
es liegen keine Kenntnisse Uber mdgliche Trai-
ningsprogramme Vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Welche der beiden Situationen birgt
fur Sie als Fahrzeugflhrer eine groliere Gefahr?
Vergleichen Sie die Bilder und wahlen Sie das
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entsprechende Bild aus.“) und zwei statische Situ-
ationsdarstellungen (z. B. PC-generierte Abbildun-
gen). Zur Antworteingabe wird ein Mausklick auf
das Bild ausgefiihrt, dass man fir ,gefahrlicher®
halt. Dafir steht ein begrenztes Zeitfenster zur Ver-
figung.

Mit Blick auf die Ausgestaltung des Aufgabentyps
bestehen verschiedene Variationsmaoglichkeiten.
Es koénnte sinnvoll sein, eine zusatzliche Frage zu
jedem Bildpaar zu stellen (2. Antwortstufe), in der
eine Begrundung fir die Entscheidung erfragt wird.
Auf diese Weise lielte sich die hohe Ratewahr-
scheinlichkeit verringern. Zum Beispiel koénnte
gefragt werden, weshalb das ausgewahlte Bild ge-
fahrlicher ist, und es kénnten drei verbal formulierte
Antwortoptionen vorgegeben werden.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Ermittlung der Leistung werden die beiden
Bilder als Auswahloptionen einer Mehrfach-
Wahl-Aufgabe aufgefasst. Die Aufgabe ist gelost,
wenn das gefahrlichere Bild ausgewahlt wurde. Die
Antworteingabe muss innerhalb eines begrenzten
Zeitfensters erfolgen.

Der Aufgabentyp ,Situationsbewertung® bietet sich
vor allem fir latente Gefahrenhinweise an, wie sie
beispielsweise bei Fahrunfillen in einem engen
Kurvenverlauf liegen kdnnen. Bei manifesten Ge-
fahrenhinweisen besteht eher das Risiko, dass Bil-
der konstruiert werden, bei denen ,Change Detec-
tion“ zur Beantwortung genlgt (Lésungsheuristik:
auf das Bild, auf dem eine Person, ein Fahrzeug
etc. mehr/ndher o. &. ist, muss ich klicken). Bei
latenten Gefahrenhinweisen muss man hingegen
die Bildunterschiede bewerten, weil es nicht gentgt
bloR zu erkennen, wo etwas ,mehr* vorhanden ist
(z. B. ware bei einem Bild einer Allee einmal mit und
einmal ohne Leitplanke genau das Bild als gefahr-
licher auszuwahlen, in dem weniger Bildelemente
vorhanden sind).

Evaluationsbefunde

Evaluationsbefunde liegen nicht vor, da es sich um
einen neuen Aufgabentyp handelt. Die Untersu-
chungen von DeCRAEN (2010) zum ,Adaption
Test* (s. 0.) zeigen jedoch, dass erfahrene Fahrer
im Mittel haufiger korrekte Losungen generierten
als Fahranfanger. Ebenso schnitten auch Fahrer
schlechter ab, die im Selbstbericht ihre Fahrfahig-
keiten Uberschatzten, ebenso wie Personen, die

im Rahmen einer Fahrprobe als unsichere Fahrer
identifiziert wurden.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Verfahren ware bei der Erstellung PC-generier-
ter Bilder nicht sehr aufwendig. Die Priifungsdauer
fallt insofern gering aus, als in jeder Aufgabe das
Bildpaar nur fur einige Sekunden gezeigt werden
musste (zuzlglich Zeitspannen fir Aufwarmauf-
gaben, Instruktion, Feedback).

Es wird ein PC mit Monitor und Maus bendétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch- Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. eine interaktive Darstellung
ist nicht erforderlich.

10) Aufgabenkonzept ,,Situationsbewusstsein*
Konkretisierung des Prifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird dem Probanden eine
kurze Filmsequenz mit einer bestimmten Verkehrs-
situation dargeboten. Die Filmsequenz stoppt und
das Endbild wird nach wenigen Sekunden ausge-
blendet. AnschlieRend werden drei Standbilder ein-
geblendet: Jedes bildet jeweils einen mdglichen
~Systemzustand® in naher Zukunft ab. Es muss das
Bild ausgewahlt werden, das den Zustand zeigt, der
aufgrund der Ausgangssituation am wahrschein-
lichsten ist. Auf diese Weise soll erfasst werden, ob
Fahranfanger den kurzfristig zu erwartenden Zu-
stand des Systems ,StralRenverkehr” anhand von
gegebenen situativen Hinweisreizen vorhersagen
kénnen.

Der Aufgabentyp weist Bezlige zu Ansatzen zur
Messung des Situationsbewusstseins auf, die in der
wissenschaftlichen Literatur beschrieben werden
(s. z. B. MALONE et al., 2012). Ein Beispiel ist die
Situation Awareness Global Assessment Technique
(SAGAT; ENDSLEY, 1995), bei der ein Proband
eine Situation in einem Simulator bearbeitet. Die
Simulation wird gestoppt (eingefroren), und die
Anzeigen werden geschwarzt; dann muissen Fra-
gen zur Situation beantwortet werden (bei dem Ver-
fahren handelt es sich um ein sog. ,objektives* Ver-
fahren, bei dem die Kenntnisse mit dem tatsach-
lichen Systemzustand verglichen werden; bei sub-
jektiven Verfahren werden hingegen Rating-Skalen
vom Probanden genutzt oder Fremdbeobachtun-
gen vorgenommen). Das Verfahren OSCAR (Outil
Standardisé pour la Comparaison et I'Analyse des
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Représentations mentales; BAILLY, BELLET &
GOUPIL, 2003) Uberpruft, ob der Proband ein hin-
reichendes mentales Modell der Situation entwi-
ckelt hat, indem nach einer Videosequenz eine
geringflgig verénderte Situation gezeigt wird (z. B.
eine zuvor nicht vorhandene Ampel an einer Kreu-
zung) und der veranderte Bildbereich anzuklicken
ist.

Der Aufgabentyp eignet sich vermutlich vorrangig
fur Inhalte mit Bezug zu anderen Verkehrsteilneh-
mern, da ein Vorhersagen von Objektkonstellatio-
nen und -relationen verlangt wird. Es lassen sich
viele qualitativ unterscheidbare Aufgabeninhalte
darstellen, da eine Vielfalt an gefahrenrelevanten
Objekten einbezogen werden kann und diese
Objekte auch an verschiedenen Stellen im Bild plat-
ziert werden konnen (FuRganger, Radfahrer, Kin-
der, andere Fahrzeuge). Wie bei den derzeit in der
TFEP genutzten Mehrfach-Wahl-Aufgaben st
die Mdglichkeit der Variantenerstellung gegeben
(oberflachliche Merkmale der Verkehrssituation —
z. B. Fahrumgebung, Gebaude, Fahrzeugtypen und
-farben, Vegetation etc. — werden variiert, wahrend
der thematische und anforderungsbezogene Kern
gleich bleibt).

Der Aufgabentyp weist Bezlge zu folgenden An-
forderungskomponenten auf (siehe Kapitel 2.2.3):
,Beobachten®, ,Lokalisieren“ und ,ldentifizieren®.

Lehrzielorientierung

Das mit dem Aufgabentyp verbundene Lehrziel ist
insofern fur Fahrerlaubnisbewerber transparent, als
das ,Vorhersehen® von Situationsentwicklungen ein
klares Ausbildungsziel darstellt (vorausschauendes
Fahren). Dass die vorherzusehenden Situationen
jedoch nicht unbedingt gefahrenrelevant sein mus-
sen, kénnte die Nachvollziehbarkeit des Lehrziels
mindern. Um ein lernorientiertes Feedback zu
geben, kann man zeigen, wie im Laufe der Sequenz,
die im Rahmen der Aufgabenstellung ,ibersprun-
gen“ wurde, der Ausgangszustand in den Endzu-
stand Uberfuhrt wird.

Der Aufgabentyp erscheint fur den Einsatz vorran-
gig im Bereich der Ausbildung (z. B. im Rahmen von
Ubungsaufgaben) geeignet. Bei einem Einsatz im
Prifungsbereich missten sich die Inhalte vermut-
lich auf gefahrenrelevante Situationsverlaufe bezie-
hen, was wiederum das Anwenden von L&sungs-
strategien vereinfachen konnte (s. u. ,Leistungs-
parameter und Bewertungskriterien®).

Es sind keine empirischen Befunde zur Trainierbar-
keit der angesprochenen Fahigkeiten bekannt, und
es liegen keine Kenntnisse Uber mdgliche Trai-
ningsprogramme Vvor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. vor dem Film: ,Bitte schauen Sie sich
den Film aufmerksam an. Der Film wird nach 15
Sekunden ausgeblendet. Sie sollen den weiteren
Situationsverlauf vorhersagen.®; nach dem Film:
,Wie hat sich die Situation weiterentwickelt? Bitte
wahlen Sie das entsprechende Bild aus.”), eine
dynamische Situationsdarstellung (z. B. mittels
Realvideo oder PC-generierter Film) und statische
Abbildungen (Realfoto oder PC-generiert). Das
richtige Bild ist mit der Maus (ggf. Touch-Screen)
anzuklicken.

Eine Variationsmdglichkeit hinsichtlich der Ausge-
staltung des Aufgabentyps besteht darin, dass rele-
vante Hinweisreize entweder ausschlieRlich im
Blickfeld nach vorn oder zusatzlich auch in den
Ruckspiegeln erscheinen kénnen.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Leistungsbestimmung wird die Anzahl richtiger
Situationsvorhersagen herangezogen. Die Rate-
wahrscheinlichkeit liegt bei drei mdglichen Antwort-
bildern bei 1:3. Die Situationsbilder kdnnen als
Auswahloptionen einer klassischen Mehrfach-
Wahl-Aufgabe verstanden werden. Die Aufgabe ist
geldst, wenn das richtige Situationsbild ausgewahlt
wurde. Fir die Eingabe der Antwort sollte eine Zeit-
begrenzung festgelegt werden, damit die Losung
nicht anhand eines ausflhrlichen Bildvergleichs
(und der moglichen Entdeckung ,unstimmiger®
Bildelemente in den Distraktoren) vorgenommen
wird.

Einschrankend ist darauf hinzuweisen, dass sich
der Aufgabentyp womdglich vor allem zur Erfas-
sung des Situationsbewusstseins im Allgemeinen
und weniger zur Erfassung der Bewusstheit hin-
sichtlich spezifischer Gefahren eignet. Dies hangt
damit zusammen, dass bei einer eingeschrankten
Nutzung zur Erhebung des ,Gefahrenbewusst-
seins“ die Anwendung einer einfachen Heuristik
(,Wahle immer den gefahrlichsten Zustand.”) ver-
mutlich bei den meisten Aufgaben zu einer richti-
gen Ldsung verhelfen wirde. Ein solcher Effekt
lieRe sich mdglicherweise abschwachen, wenn die
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Gefahrenhinweise (z. B. ein Radfahrer) auch in
Distraktoren vorhanden waren, hier allerdings in
einer unstimmigen Platzierung im Bild. Die zeit-
liche ,Licke® vor der Situationsauswahl darf nur
kurz sein, d. h. die Situation darf sich immer nur
geringfiigig weiterentwickeln, da sonst auch die
Distraktoren zumindest hypothetisch zutreffend
sein konnten. Zu beachten ist auch, dass der Auf-
gabentyp von den Probanden zusatzliche Leistun-
gen verlangt (Gedachtnisleistungen; ggf. explizite
Verbalisierung der visuellen Informationen), die im
natdrlichen Verhalten im Verkehr nicht in dieser
Form erforderlich sind.

Evaluationsbefunde

Bei dem vorgeschlagenen Aufgabentyp handelt es
sich um einen ganzlich neu erdachten Aufgabentyp;
daher liegen keine Evaluationsbefunde vor.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Verfahren ware bei der Nutzung PC-generier-
ter Bilder weniger aufwendig als bei der Nutzung
realer Filme bzw. Fotos. Die PC-Generierung
des Materials bietet sich insbesondere an, da
die Auswahlantworten jeweils aus dem gleichen
Film abgeleitet werden kdnnen. Die Durchfuh-
rungsdauer hangt im Wesentlichen von der Lange
der einzelnen Filme ab. Bei einer Einzelfiimdauer
von 15 Sekunden lage sie kaum Uber dem Zeit-
bedarf flr die heute bereits verwendeten dynami-
schen Situationsdarstellungen (dazu kommen
Zeitspannen fur Aufwarmaufgaben, Instruktion,
Feedback).

Es wird ein PC mit Monitor und Maus bendétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, d. h. eine interaktive Darstellung
ist nicht erforderlich.

11) Aufgabenkonzept ,,Toter Winkel*
Konkretisierung des Priifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp wird dem Probanden ein
dynamisches Fahrszenario aus der Fahrerperspek-
tive gezeigt. Sobald das Szenario stoppt, muss der
Proband eine Mehrfach-Wahl-Aufgabe zur gezeig-
ten Situation beantworten. Die korrekte Bearbei-
tung der Aufgabe erfordert Wissen Uber das Ver-

kehrsgeschehen im ,Toten Winkel“. Ziel des Aufga-
bentyps ist die Erfassung bzw. Vermittlung von
Kenntnissen der mit dem ,Toten Winkel“ verbunde-
nen Gefahren sowie spezifischer visueller Such-
strategien zur Gefahrenvermeidung.

Den Hintergrund des Aufgabentyps bilden wissen-
schaftliche Erkenntnisse Uber vielfaltige Defizite
von Fahranfangern im Blickverhalten. Insbeson-
dere nutzen Fahranfanger nur selten die Innen- und
AuRenspiegel zur Informationsgewinnung. Dartber
hinaus wenden sie nur selten den Schulterblick an,
um mogliche Gefahren im , Toten Winkel* zu erken-
nen (UNDERWOOD, CRUNDAL & CHAPMAN,
2002).

Thematisch ist der Aufgabentyp auf Gefahren im
Zusammenhang mit dem , Toten Winkel“ begrenzt.
Die Moglichkeiten, eine hohe Vielfalt unterschied-
licher Aufgaben zu entwickeln, ist vermutlich einge-
schrankt: Vermutlich werden sich bestimmte tber-
greifende Anforderungsmuster herauskristallisieren
(z. B. Uberholende Fahrzeuge), die lediglich auf
unterschiedliche Umgebungsbedingungen Ubertra-
gen werden konnen.

Der Aufgabentyp weist Bezlge zu folgenden Anfor-
derungskomponenten auf (s. Kapitel 2.2.3): ,Beob-
achten®, ,Lokalisieren®, ,ldentifizieren®, ,Bewerten
der Gefahr®, ,Bewerten der eigenen Handlungs-
fahigkeit* und ,Abwéagen des subjektiven Risikos*.

Lehrzielorientierung

Das mit dem Aufgabentyp zu erfassende Lehrziel,
die mit dem , Toten Winkel“ verbundenen Gefahren
sowie Moglichkeiten ihrer Vermeidung zu vermit-
teln, ist fir Fahranfanger vermutlich hinreichend
nachvollziehbar. Fir ein lernorientiertes Feedback
kénnen ,virtuelle Schulterblicke® eingesetzt werden:
Hierbei verschiebt der Proband das Standbild nach
der Bearbeitung der Mehrfach-Wahl-Aufgabe so
nach links bzw. rechts, als wirde er in der Realitat
seinen Kopf zum Schulterblick drehen.

Der Aufgabentyp erscheint in erster Linie fir den
Einsatz im Bereich der Ausbildung (z. B. zur
Lernstandskontrolle, im Rahmen von Ubungsaufga-
ben) von Fahranfangern geeignet. Fir den Pri-
fungsbereich ist das Anwendungsfeld zu stark ein-
gegrenzt. Es liegen keine empirischen Befunde zur
Trainierbarkeit und keine Kenntnisse Uber mogliche
Trainingsprogramme vor.
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Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Kénnen Sie an dieser Stelle sicher in
den linken Fahrstreifen wechseln?“) und eine dyna-
mische Situationsdarstellung (z. B. mittels PC-ge-
nerierter Filme). Die Antworteingabe erfolgt mittels
Mausklick auf vorgegebene Antwortfelder.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Zur Leistungsermittlung kann beispielsweise die
Gesamtzahl korrekter Antworten herangezogen
werden.

Evaluationsbefunde

Da es sich um einen ganzlich neu erdachten Auf-
gabentyp handelt, liegen noch keine Evaluations-
befunde vor.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Es wird ein PC mit Monitor und Maus bendétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums maoglich; die Umsetzung der vorgesehe-
nen Rickmeldung erfordert hingegen ein gewisses
Mal an Interaktivitat.

12) Aufgabenkonzept ,,Wischaufgaben*
Konkretisierung des Prifungsinhalts

Bei diesem Aufgabentyp sieht der Proband ein sta-
tisches Bild, zu dem eine Frage gestellt wird. Die
Beantwortung der Frage wird durch eine Sichtbe-
hinderung im Bild auf einen relevanten Gegenstand
oder eine Person erschwert. Zur Aufgabenlésung
muss der Fahrerlaubnisbewerber die Sichtbehinde-
rung mittels Mausklick ,wegwischen®, sodass die
dahinter liegende Gefahr explizit hervortritt. Nach-
dem die Sichtbehinderung korrekt entfernt wurde,
wird die Frage beantwortet. Das Ziel des Aufgaben-
typs ist zu vermitteln, dass Gefahren auch durch
Gegenstande oder Personen verdeckt sein kénnen
und nicht immer direkt zu beobachten sind.

Den Hintergrund des Aufgabentyps bilden wissen-
schaftliche Erkenntnisse Uber Defizite von Fahran-
fangern bei der Erkennung impliziter bzw. verdeck-
ter Gefahren. Ein ahnlicher Aufgabentyp wird be-

reits in den Ausbildungsmaterialien des Verlags
Heinrich Vogel eingesetzt.

Thematisch ist der Aufgabentyp entsprechend auf
Situationen mit verdeckten Gefahrenhinweisen
begrenzt. Dementsprechend ist auch die Multipli-
zierbarkeit des Aufgabentyps eingeschrankt: Vor-
aussichtlich werden sich bestimmte Ubergreifende
Anforderungsmuster herauskristallisieren (z. B.
Kinder hinter einem Fahrzeug; durch Bepflanzung
verdeckte Kreuzung), die lediglich auf unterschied-
liche Umgebungsbedingungen Ubertragen werden
kénnen.

Auf welche Anforderungskomponenten Bezug
genommen wird, hangt von den konkreten Fragen
ab. Grundsatzlich kdnnen Bezige zu folgenden
Anforderungskomponenten (s Kapitel 2.2.3) her-
gestellt werden: ,Beobachten®, ,Lokalisieren® und
,ldentifizieren®.

Lehrzielorientierung

Das mit dem Aufgabentyp zu erfassende Lehrziel,
das Kennenlernen verdeckter Gefahren, ist fur
Fahranfanger vermutlich hinreichend nachvollzieh-
bar. Fir ein lernorientiertes Feedback kann die
korrekte Antwortoption markiert werden. Daruber
hinaus kann der Proband in der Auswertung das
Originalbild (mit Sichtbehinderung) und die Lo6-
sungsversion (ohne Sichtbehinderung) zurtickge-
meldet bekommen.

Der Aufgabentyp erscheint in erster Linie fir den
Einsatz im Bereich der Ausbildung von Fahranfan-
gern (z. B.im Rahmen von Ubungsaufgaben) geeig-
net. Es liegen keine empirischen Befunde zur Trai-
nierbarkeit und keine Kenntnisse Uber mogliche
Trainingsprogramme vor.

Instruktions- und Antwortformat

Die Aufgabeninstruktion umfasst einen textlichen
Anteil (z. B. ,Worauf missen Sie hier besonders
achten?“) und eine statische Darstellung (PC-gene-
riert) mit entsprechender Interaktivitat. Die Antwor-
teingabe erfolgt mittels Mausklick und Mausbewe-
gung (Drag and Drop).

Eine Variationsmdglichkeit besteht darin, dynami-
sche Situationsdarstellungen als Vorspann zum
statischen Endbild zu verwenden. Durch die Ver-
wendung eines Vorspanns wirde vermutlich die
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Instruktionsqualitdt unterstitzt, da bestimmte ge-
fahrliche Situationsentwicklungen bereits beginnen
kénnten und damit besser zu identifizieren waren.

Leistungsparameter und Bewertungskriterien

Die Leistung wird entsprechend der Korrektheit der
ausgewahlten Antwortoption in der Mehrfach-Wahi-
Aufgabe beurteilt.

Evaluationsbefunde

Es liegen bislang keine Evaluationsbefunde vor.

Testokonomie und technische Umsetzbarkeit

Das Erstellungsverfahren ware bei Verwendung
PC-generierter Bilder nicht sehr aufwendig. Ebenso
wilrden die Auswertungsprozeduren den etablier-
ten Mechanismen fur die Mehrfach-Wahl-Aufgaben
entsprechen. Die Durchflihrungsdauer entsprache
in etwa den Bearbeitungszeiten fir Mehrfach-Wahl-
Aufgaben.

Es wird ein PC mit Monitor und Maus bendétigt (ggf.
alternativ auch ein Tablet mit Touch-Screen). Die
Erfassung der Antworten ist mittels eines passiven
Mediums mdglich, die Darstellung des Aufgaben-
materials erfordert ein geringes Mal} an Interaktivi-
tat (Programmierung von Objekten, die ,wegge-
wischt“ werden kdnnen).
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