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Ausgangslage und Zielstellung

1 Ausgangslage und Zielstellung
1.1  Ausgangslage

Im Jahr 2016 sind nach Angaben des Statistischen Bundesamtes insgesamt 45.863 junge
Frauen und Ménner im Alter von 18 bis 24 Jahren bei der Benutzung eines Personenkraft-
wagens auf deutschen Straflen verungliickt; davon wurden 280 junge Erwachsene getotet.
Bezogen auf die Gesamtzahl der getoteten Benutzer eines Personenkraftwagens (2016:
1.531) gehorten demnach 18 Prozent der Altersgruppe der jungen Fahrer an, obwohl der
Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtbevolkerung lediglich ca. acht Prozent betrigt
(Statistisches Bundesamt, 2017). Daraus lisst sich schlieBen, dass Fahranfinger' im Ver-
gleich zu erfahrenen Kraftfahrern ein hoheres Risiko aufweisen, im Stralenverkehr geto-

tet zu werden.

Wie ist dieses hohere Risiko zu erkldren? Bestétigt durch zahlreiche Befunde aus Unfall-
analysen (Maycock, Lockwood, & Lester, 1991; Schade, 2001) weisen Fahranfianger zu
Beginn der selbstindigen Fahrpraxis das hochste Unfallrisiko in ihrer gesamten Fahrkar-
riere auf (,initialer Gefdhrdungsschwerpunkt‘; Genschow, Sturzbecher & Willmes-Lenz,
2013). Dieses sog. ,Anfangerrisiko‘ resultiert aus den noch unzureichend entwickelten
Fahrfertigkeiten, die die filir sicheres Fahren notwendigen Routinen noch nicht umfassen
und zu einer erhohten Zahl von Fahrfehlern und Unféllen fithren. Neben dem Anfianger-
risiko existiert eine weitere Ursache flir das erhohte Unfallrisiko von Fahranfangern zu
Beginn des selbstidndigen Fahrens: das ,Jugendlichkeitsrisiko®. Die unter diesem Begriff
zusammengefassten Risikoursachen werden in jugendtypischen Dispositionen wie bei-
spielsweise einer erhdhten Risikobereitschaft und einer Selbstiiberschitzung der eigenen
Féhigkeiten gesehen und betreffen insbesondere die Gruppe der jungen Fahranfinger

(Schlag, Ellinghaus & Steinbrecher, 1986).

Maycock et al. (1991) konnten auf der Grundlage von Befragungen britischer Fahranfan-
ger den Einfluss des auf Fahrunerfahrenheit zuriickzufiihrenden Anféngerrisikos auf die
Unfallzahlen im Vergleich mit dem Einfluss des auf Altersfaktoren zuriickzufiihrenden
Jugendlichkeitsrisikos empirisch abschitzen. Im Ergebnis zeigte sich, dass das Unfallri-

siko der Fahranfianger nach einem Jahr Fahrerfahrung um etwa 30 Prozent zuriickging,

' Aus Griinden der besseren Lesbarkeit der Arbeit wird auf die Verwendung geschlechtsspezifischer
Sprachformen verzichtet. Simtliche Personenbezeichnungen gelten gleichermafen fiir alle Geschlechter.
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wihrend der Riickgang des Unfallrisikos bei einem Altersunterschied von einem Lebens-
jahr lediglich 6 Prozent betrug. Auch McKnight und McKnight (2003) kommen im Zuge
threr Auswertungen von Unfallberichten junger Fahrer im Alter von 16 bis 19 Jahren zu
dem Schluss, dass die Fahranfangerunfille primér auf anfangerspezifische Kompetenz-
defizite und sekundir auf jugendtypische Risikofaktoren zuriickzufiihren sind. Das
hochste Risiko, als Fahranfanger im Straenverkehr zu verunfallen, liegt demnach in der
geringen Fahrerfahrung und dem anfénglich geringen Niveau der Fahrkompetenz begriin-
det. Daraus resultiert die Notwendigkeit, die MaBnahmen zur Vermittlung und Uberprii-
fung von Fahrkompetenz zu verbessern. Diese Mafinahmen sind in einem Bildungssys-
tem angesiedelt, das als System der ,,Fahranfangervorbereitung® bezeichnet wird (Gen-

schow et al., 2013, S 10fY).

Im System der Fahranfingervorbereitung sind sdmtliche MaBnahmen angeordnet
(s. Abb. 1), die dazu dienen, ,,den zukiinftigen Fahranfdnger auf eine motorisierte Teil-
nahme am StraBBenverkehr vorzubereiten und zum Erwerb von Fahr- und Verkehrskom-
petenz beizutragen® (ebd., S. 10ff). Ausgehend von einem institutionellen Begriffsver-
stdndnis handelt es sich dabei um die Gesamtheit aller Bedingungen und MaBnahmen,
,»die vom Gesetzgeber rechtlich vorgegeben oder dariiber hinaus im kulturellen Kontext
gezielt bereitgestellt und genutzt werden, um das selbststéndige, sichere und eigenverant-
wortliche Fahren eines Kraftfahrzeugs im o6ffentlichen StraBenverkehr zu erlernen und

das dafiir erforderliche Wissen und Kénnen nachzuweisen* (ebd., S. 11).

Fahrprifung
Begleitetes Fahrenlernen

Beginn des selbstdndigen Ende der
Fahrens Fahranféangervorbereitung
* Fahrpraktische Ausbildung unter protektiven Regelungen
* Lernstandseinschatzungen * Aufbaukurs
+« Wissenspriifung
+ Verkehrswahrnehmungstest

Supervidierte Lernphase

Theorieunterricht * Selbstédndiger Fahrpraxiserwerb |
i

I

I

1

1

1

i

1

I

I

;

Selbstandige Lernphase i
i

1

Abb. 1: Phasen der Fahranfingervorbereitung (in Anlehnung an Genschow, 2013)
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Aus der Abbildung 1 wird ersichtlich, dass sich die Fahranfangervorbereitung in zwei
Lernphasen unterteilt: Die erste Phase wird als ,,Supervidierte Lernphase* (Genschow,
2013, S. 40) bezeichnet. Diese Phase dient der umfassenden Vorbereitung der Fahranfan-
ger auf das selbstindige Fahren. Die anschlieende ,,Selbstindige Lernphase® (ebd., S.
40) stellt einen zweiten Abschnitt dar, in dem die Fahranfanger selbstindig am motori-
sierten Stralenverkehr teilnehmen diirfen. Diese Phase ist durch intensives Weiterlernen
und einen kontinuierlichen Ausbau von Fahrkompetenz unter protektiven Sonderregelun-
gen (z. B. Fahrerlaubnis auf Probe, absolutes Alkoholverbot) gekennzeichnet. In beiden
Lernphasen durchlaufen Fahranfanger vielfdltige ,,Lehr-Lernformen* und verschiedene

,,Priifungsformen* (ebd., S. 40ff); eine diesbeziigliche Ubersicht findet sich in Tabelle 1.

Tab.1: Lehr-Lernformen und Priifungsformen der Fahranfingervorbereitung (Bredow & Sturz-
becher, 2016 nach Genschow, 2013)

Theorieunterricht Diese Lehr-Lernform umfasst alle Lehr-Lernsituationen, in denen eine Unterwei-
sung des Lernenden zu verkehrsbezogenem Wissen durch einen professionell
Lehrenden erfolgt.

Selbstdandiges Theo- | Diese Lehr-Lernform ist durch Lehr-Lernsituationen charakterisiert, in denen das

rielernen Voranschreiten im Lernprozess durch den Lernenden selbst bestimmt wird.

Fahrpraktische Diese Lehr-Lernform umfasst vorrangig instruktive Lehr-Lernsituationen, in de-

Ausbildung nen die Vermittlung von anwendungsbezogenen Fertigkeiten durch eine unter-
weisende Person (z. B. Fahrlehrer, Laienausbilder) erfolgt.

Fahrsimulationstrai- | Diese Lehr-Lernform richtet sich auf den Erwerb von Fahrkompetenz in Fahr-

ning und Verkehrssituationen, die mithilfe von Fahrzeugattrappen oder computerge-

stiitzten Simulationen realitéitsnah dargestellt werden.

Begleitetes Fahren-
lernen

Bei dieser Lehr-Lernform kénnen durch einen verldngerten Fahrpraxiserwerb in
Begleitung eines fahrerfahrenen Mitfahrers hoher entwickelte Fahrkompetenzen
(Fahrroutinen) vor dem Beginn des selbstindigen Fahrens erworben werden.

praxiserwerb unter
protektiven Rege-
lungen

Aufbaukurs In Aufbaukursen wird an bereits vorhandene Fahrerfahrungen angekniipft. Auf-
baukurse dienen vorrangig der Vermittlung verkehrssicherheitskonformer Ein-
stellungen und/oder der Verbesserung der Gefahrenwahrnehmung.

Selbstidndiger Fahr- | Diese Lehr-Lernform ist durch Auflagen zur Begrenzung der Risikoexposition

bei der selbstdndigen motorisierten Teilnahme am Stra8enverkehr charakterisiert.

Wissenspriifung Diese Priifungsform dient dem Nachweis von deklarativem Wissen.

Verkehrswahrneh- | Bei dieser Priifungsform stehen die Verkehrswahrnehmung und die Gefahrenver-

mungstest meidung als zu priifende Inhalte im Vordergrund.

Lernkontrollen Lernkontrollen dienen vorrangig der systematischen Erfassung und Riickmel-
dung eines erreichten Lernstands wahrend der Ausbildung.

Fahrpriifung Bei dieser Priifungsform muss ein Fahrerlaubnisbewerber seine Fahrkompetenz

durch das Mandvrieren des Fahrzeugs im Realverkehr nachweisen.

,Lehr-Lernformen* kennzeichnen unter funktionalen Gesichtspunkten ,,Vorbereitungs-
elemente®, deren ,,Funktion vorrangig in der Vermittlung bzw. der Aneignung von ver-
kehrsrelevantem Wissen und Konnen besteht™ (Genschow, 2013, S. 42). ,,Priifungsfor-
men“ hingegen dienen ,,dem Nachweis des zur sicheren Verkehrsteilnahme erforderli-

chen Wissens und Konnens* (ebd., S 42).
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In Deutschland eignen sich Fahrerlaubnisbewerber ihre grundlegende Fahrkompetenz im
Wesentlichen durch das Absolvieren einer obligatorischen Fahrschulausbildung in einer
staatlich zugelassenen Fahrschule an. Dabei dient die Fahrschulausbildung der Vermitt-
lung von verkehrsbezogenen Wissensgrundlagen sowie von fahrpraktischen Fahigkeiten
und Fertigkeiten unter Anleitung durch einen speziell ausgebildeten Fahrlehrer zur Errei-
chung eines festgelegten Mindeststandards an Fahr- und Verkehrskompetenz. Die mit der
Fahrschulausbildung angestrebten Lehr-Lernziele werden unter anderem mithilfe der
Lehr-Lernformen ,Theorieunterricht®, ,Fahrpraktische Ausbildung® und ,Fahrsimulati-
onstraining* verfolgt. Das Ziel der Fahrschulausbildung besteht darin, die Fahrschiiler auf

die Fahrerlaubnispriifung vorzubereiten.

Die Uberpriifung der Fahr- und Verkehrskompetenz mittels verschiedener Priifungsfor-
men stellt eine unabdingbare Voraussetzung fiir die Beurteilung des Lernerfolgs und die
Steuerung des Lernens dar. Als formale Priifungsverfahren sind im bestehenden System
der Fahranfédngervorbereitung die Theoretische und die Praktische Fahrerlaubnispriifung
zu nennen. Die Theoretische Fahrerlaubnispriifung ist als ein standardisierter, lehrzielori-
entierter Wissenstest anzusehen und geht der Praktischen Fahrerlaubnispriifung voraus,
die dem Nachweis der fahrpraktischen Fahigkeiten dient und in der vorliegenden Arbeit
im Fokus der Betrachtungen steht. Dariiber hinaus werden in der Fahrschulausbildung
lernprozessbegleitende Lernkontrollen durchgefiihrt. Anhand dieser Lernkontrollen er-
halten Fahrschiiler Hinweise zum erreichten Lernniveau, die den weiteren Lernprozess

unterstutzen sollen.

Im System der Fahranfangervorbereitung nimmt die Praktische Fahrerlaubnispriifung aus

zwel Griinden eine Schlisselrolle ein:

1. Erstens werden mit den Priifungsanforderungen wichtige Orientierungspunkte fiir
die Fahrschulausbildung gesetzt: Sowohl das Ausbildungssystem als auch die ein-
zelnen Fahrerlaubnisbewerber richten ihre Vermittlungs- bzw. Lernprozesse an
den Priifungsanforderungen aus. Dariiber hinaus erhalten die Bewerber in der Prii-
fung Riickmeldungen iiber ggf. vorhandene Kompetenzdefizite, die es im weite-
ren Verlauf der Fahranfédngervorbereitung noch abzubauen gilt (,Steuerungsfunk-
tion®).

2. Zweitens regelt die Praktische Fahrerlaubnispriifung den Zugang zum selbstiandi-

gen Fahren im StraBBenverkehr: Der Fahrerlaubnisbewerber muss wihrend einer
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Priifungsfahrt verschiedene Situationen bewiltigen, die fiir den StraBenverkehr
typisch sind. Damit soll der Bewerber nachweisen, dass er kiinftig zu einer selb-
stindigen Erfiillung der Anforderungen des Stralenverkehrs in der Lage ist. Bei
der Bewiltigung der Anforderungen wird er vom aaSoP (amtlich anerkannter
Sachverstiandiger oder Priifer; nachfolgend Fahrerlaubnispriifer oder Priifer) beo-
bachtet. Der Priifer entscheidet anhand der beobachteten Priifungsleistungen dar-
iiber, ob ein Bewerber iiber ausreichend Fahrkompetenz verfligt bzw. ob er zu
einer sicheren, umweltbewussten und energiesparenden Teilnahme am motori-

sierten Stralenverkehr fahig ist (,Selektionsfunktion®).

Aus den genannten Griinden gilt die Praktische Fahrerlaubnispriifung als eine der wich-
tigsten Stellschrauben fiir die Erh6hung der Verkehrssicherheit von Fahranfangern. Die
aus dieser Priifung gewonnenen Riickschliisse auf das Niveau der Fahrkompetenz stellen
nicht nur fiir den Ausbilder und Priifer wichtige Erkenntnisse dar, sondern sollen insbe-
sondere auch dem Bewerber dazu dienen, sich weiterzuentwickeln. Dafiir ist als notwen-
dige Voraussetzung anzusehen, dass die Ergebnisse der Leistungserfassung und Leis-
tungsbewertung gemal priifungsdidaktischer Grundsétze pddagogisch anspruchsvoll an
den Fahranfinger zurlickgemeldet werden, um den weiteren Lernprozess effektiv zu for-
dern bzw. zu begilinstigen. Dabei soll die Riickmeldung eine realistische Selbsteinschét-
zung des Bewerbers ermoglichen. Diese wiederum soll der jugendtypischen Selbstiiber-
schitzung entgegenwirken (s. oben), die die Angemessenheit des Fahrverhaltens beein-
trachtigen und dadurch Verkehrsunfille begiinstigen kann. SchlieBlich soll die Riickmel-
dung anhand sicherheitsrelevanter Hinweise eine zielgerichtete Weiterentwicklung der
Fahrkompetenz fordern, die mit Blick auf die Verkehrssicherheit sowohl im eigenen In-

teresse also auch im Interesse der Offentlichkeit liegt.

Die derzeitige Riickmeldepraxis in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung erfiillt diese
Funktionen noch nicht optimal und gilt daher — vor dem Hintergrund der Forderorientie-
rung — als ausbaufahig (Sturzbecher et al., 2010; Sturzbecher, Morl & Kaltenbaek, 2014).
Im Anschluss an die Priifungsfahrt findet heute zwar ein kurzes Auswertungsgesprich
statt; iiber dessen konkreten Ablauf und die Inhalte ist allerdings wenig bekannt, da fiir
die Durchfiihrung keine einheitlichen Vorgaben gelten. Hinzu kommt, dass gegenwiértig
keine umfassende Dokumentation der Priifungsleistungen erfolgt, die allerdings die Vo-

raussetzung fiir eine priifungsfahrtbezogene, differenzierte Riickmeldung darstellt. Daher
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existiert bislang auch keine aussagekréftige schriftliche Riickmeldung; lediglich bei nicht
bestandener Priifung erhalten die Bewerber eine Art ,Priifprotokoll‘ mit einer Auflistung
der wesentlichen Fehler, die zum Nichtbestehen gefiihrt haben. Bei bestandener Priifung
erhalten die Bewerber hingegen kein Protokoll zu ihren Priifungsleistungen. Am Ende
der Priifung fehlen somit eine vollstandige schriftliche Dokumentation der Priifungsleis-
tungen und nachvollziehbare Aussagen zum Niveau der Fahrkompetenz, die auch fiir den
weiteren Lernprozess (u. a. beim Begleiteten Fahren) eine Rolle spielen konnten. Die
fehlende forderorientierte Riickmeldung fiihrt dazu, dass bei der Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung die Potenziale ihrer Steuerungsfunktion nicht voll ausgeschopft werden und
sie ihren moglichen Beitrag zur Erh6hung der Verkehrssicherheit lediglich eingeschréinkt

erbringt.

1.2 Zielstellung

Die Unfallzahlen der Fahranfanger deuten darauf hin, dass eine kontinuierliche Weiter-
entwicklung des Gesamtsystems der Fahranfangervorbereitung dringend geboten ist. Im
Rahmen des Weiterentwicklungsprozesses sind Maflnahmen zu entwickeln, die dem An-
fangerrisiko und dem Jugendlichkeitsrisiko entgegenwirken sowie daraus resultierende
negative Folgen fiir die Verkehrssicherheit mindern. Dazu konnte sich auch eine forder-
orientierte Riickmeldung der Priifungsleistungen an alle Fahrerlaubnisbewerber im An-
schluss an die Praktische Fahrerlaubnispriifung eignen, sofern sie die Transparenz der
Priifungsabldufe sichert und den weiteren Fahrkompetenzaufbau unterstiitzt. Der Ab-
schluss des Fahrkompetenzerwerbs geht ndmlich nicht mit dem erfolgreichen Ablegen
der Praktischen Fahrerlaubnispriifung einher. Vielmehr stellt der Fahrkompetenzerwerb
einen bis zu mindestens 3 Jahre andauernden komplexen Lernprozess dar (Maycock et
al., 1991; Gregersen & Nyberg, 2002; Schade, 2001), der Fahrleistungen von etwa 50.000
gefahrenen Kilometern erfordert (Summala, 1987; Centraal Bureau Rijvaardigheidsbe-

wijzen, 2012).

Das Ziel der vorliegenden Arbeit besteht darin, die Gestaltungsgrundlagen und einen Um-
setzungsvorschlag fiir ein kompetenzbezogenes und lernforderliches Riickmeldesystem
fiir die Praktische Fahrerlaubnispriifung zu erarbeiten. Dieses System soll eine miindliche
und eine schriftliche Leistungsriickmeldung mit weiterfiihrenden Lernhinweisen und mo-

tivationsfordernden Elementen fiir alle Bewerber umfassen, um ggf. fiir eine notwendige
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Priifungswiederholung und fiir das anschlieBende Weiterlernen beim selbstéindigen Fah-
ren verwendet werden zu kdnnen. Das zu entwickelnde Riickmeldesystem soll in realen
Praktischen Priifungen eingesetzt und unter Alltagsbedingungen erprobt werden. Dabei
soll eine Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit mit dem Riickmeldesystem durch-
gefiihrt werden; die entsprechenden Ergebnisse sollen bei der Revision des Riickmelde-

systems und seiner Uberarbeitung beriicksichtigt werden.

Damit eine Riickmeldung flir den Lernprozess niitzlich sein kann, muss sie vom Lernen-
den rezipiert werden. Voraussetzung dafiir ist es, die Riickmeldung so zu gestalten, dass
sie die Zielgruppe erreicht und diese sich aktiv mit der Riickmeldung auseinandersetzt.
Aber um welche Zielgruppe handelt es sich bei der Praktischen Fahrerlaubnispriifung?
Im Jahr 20122 sind insgesamt 774.782 Ersterteilungen von Fiihrerscheinen erfolgt, wofiir
eine Praktische Fahrerlaubnispriifung abgelegt werden musste. Die Empfanger der Fiih-
rerscheine waren zu knapp 88 Prozent im Alter von unter 17 bis 24 Jahren (KBA, 2013).
Weitere 6 Prozent waren unter 30 Jahre alt. Aus den Zahlen wird deutlich, dass sich die
Leistungsriickmeldungen in der Praktischen Fahrschulpriifung in erster Linie an jugend-
liche Fahrerlaubnisbewerber bzw. junge Erwachsene richten. Allerdings miissen sie auch
dltere Bewerber ansprechen (z. B. Erweiterungspriifungen, Umschreibungen etc.). Die
Riickmeldungsform sollte also grundsitzlich unter verkehrspddagogischen Gesichts-
punkten anspruchsvoll, aber mit besonderem Blick auf die Zielgruppe der Jugendlichen
ausgestaltet sein und unter Beriicksichtigung des jugendspezifischen Mediennutzungs-

verhaltens umgesetzt werden.

Zur Erreichung der Ziele ist es notwendig, Erkenntnisse aus unterschiedlichen Fachdis-
ziplinen zu nutzen. In den theoretischen Grundlagen im zweiten Kapitel wird zunéchst
erldutert, was aus dem Blickwinkel der vorliegenden Arbeit unter ,Riickmeldungen‘ bzw.
,Feedback® zu verstehen ist. Dabei wird insbesondere auf die Leistungsbeurteilung sowie
auf die padagogisch-psychologische Bedeutung, Funktion und Wirkungsweise von Leis-
tungsriickmeldungen in Lehr-Lernprozessen eingegangen. Weiterhin wird erdrtert, wie
Riickmeldungen im péadagogischen Kontext grundsitzlich gestaltet werden und welche

Inhalte dabei im Fokus der Vermittlung stehen sollten. Néher beleuchtet wird auch der

2 Nach Auskunft des Kraftfahrbundesamtes liegen seit 2013 keine Daten zu Merkmalen der Erteilung und
demzufolge auch keine Altersangaben mehr vor. Es ist aber davon auszugehen, dass sich das Verhiltnis
nicht grundlegend veréndert hat.
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Einfluss von Feedback auf die Motivation des Lernenden fiir den weiteren Lernprozess.
SchlieBlich werden die Medienausstattung und das Mediennutzungsverhalten der jugend-
lichen Zielgruppe ndher betrachtet, um Schlussfolgerungen ziehen zu kénnen, welche
Medien fiir die Ubermittlung von Leistungsriickmeldungen geeignet sind. In diesem Zu-
sammenhang werden auch die Chancen und Grenzen des digitalen Lernens und der mog-
liche Einfluss auf das Lernverhalten betrachtet. Erlduterungen dazu, was unter Fahrkom-
petenz zu verstehen ist und wie der Erwerb von Fahrkompetenz erfolgt, runden das Ka-

pitel zu den theoretischen Grundlagen ab.

Im dritten Kapitel werden die methodischen und priifungsdidaktischen Besonderheiten
der Praktischen Fahrerlaubnispriifung als Schliisselelement im System der Fahranfédnger-
vorbereitung fiir die Erfassung von Fahrkompetenz beschrieben. Dabei wird einerseits
die Priifung in ihrer heutigen Form skizziert und kritisch betrachtet; einen Schwerpunkt
der kritischen Auseinandersetzung stellen dabei die Dokumentation und die Riickmel-
dung der Priifungsleistungen dar. Andererseits werden die Etappen der Weiterentwick-
lung sowie die daraus gewonnenen methodischen Erkenntnisse und die damit verbunde-
nen inhaltlichen Optimierungsschritte der kiinftigen Praktischen Fahrerlaubnispriifung
erortert. Dabei steht die Optimierung des Riickmeldesystems im Mittelpunkt der Ausfiih-
rungen: Ausgehend von den theoretischen Grundlagen und dem Ist-Stand der gegenwiér-
tigen Praxis werden Anforderungen an ein optimales Riickmeldesystem formuliert. In
diesem Kontext werden auch die Erkenntnisse zu den Nutzererwartungen der Fahrerlaub-
nisbewerber — also der kiinftigen Zielgruppe der Riickmeldung — an eine optimale Riick-
meldung in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung erldutert. Diese wurden im Rahmen der
Machbarkeitsstudie zum elektronischen Priifprotokoll erfasst. An dieser Stelle sei er-
wihnt, dass im Bereich der Fahranfiangervorbereitung bislang kein vergleichbares Riick-
meldesystem existiert, das bei der Entwicklung eines Prototyps als Ausgangspunkt hitte
dienen konnen. Lediglich die Inhalte der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung
waren vorgegeben. Das Kapitel endet mit der Beschreibung des optimierten Riickmelde-

systems (Erprobungsversion).

Kapitel 4 dient der Formulierung von Fragestellungen, die mit der Erprobung des opti-
mierten Riickmeldesystems in realen Praktischen Fahrerlaubnispriifungen und der in die-
sem Zusammenhang durchgefiihrten Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit beant-

wortet werden sollen.
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Im fiinften Kapitel wird die Untersuchungsanlage zur Ersterprobung des Riickmeldesys-
tems im Rahmen realer Praktischer Fahrerlaubnispriifungen in ausgewéhlten Modellregi-
onen in Deutschland erldutert. Den Schwerpunkt bilden dabei — neben der Planung und
Durchfiihrung der Felduntersuchung — die Fragebogenentwicklung und die Durchfiihrung

der Bewerberbefragung zur Zufriedenheit mit dem Riickmeldesystem.

Aussagen zur Datenaufbereitung im Vorfeld der Auswertung und zur Auswertungsstra-
tegie finden sich in Kapitel 6. Kapitel 7 dient der Darstellung der Ergebnisse der Bewer-
berbefragung zur Nutzerzufriedenheit wéihrend der Ersterprobung. Davon ausgehend
werden in Kapitel 8 Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung
des Riickmeldesystems formuliert; im Fokus steht dabei die schriftliche Riickmeldung.
Im Ergebnis wird eine revidierte Version der schriftlichen Riickmeldung vorgestellt. Ka-
pitel 9 beinhaltet eine abschlieBende Zusammenfassung der Ergebnisse der Erarbeitung
und Erprobung des Riickmeldesystems und erlaubt einen Ausblick auf die anstehenden
Herausforderungen, die mit der bundesweiten Einfiihrung des Riickmeldesystems einher-

gehen.
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2 Theoretische Grundlagen

Fiir die Leistungsbeurteilung in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung muss der Bewerber
bestimmte Priifungsanforderungen erfiillen, die der Priifer erfasst und anhand festgelegter
Bewertungskriterien beurteilt. Die Ergebnisse werden an den Fahrerlaubnisbewerber zu-
rickgemeldet. Die padagogisch-psychologischen Grundlagen zur Lern- und Leistungs-
motivation gelten daher auch fiir den Lehr-Lernprozess des Fahrkompetenzerwerbs und

lassen sich somit auf die Fahranfangervorbereitung libertragen.

2.1 Pédagogisch-psychologische Grundlagen der Leistungsbeurtei-

lung und der Leistungsriickmeldung

Der Leistungsbegriff im pddagogischen Kontext

Im Mittelpunkt eines Lehr-Lernprozesses stehen Leistungen mit Bezug zu einer bestimm-
ten Kompetenzerwartung, die vom Lernenden in verschiedenen Situationen gezeigt und
vom Lehrenden bzw. Priifenden erfasst und bewertet werden. Der individuelle Vollzug
eines Lernprozesses wird demnach in Leistungen zum Ausdruck gebracht. In diesem
Kontext fokussiert ein padagogisches Leistungsverstidndnis auf Entwicklungsleistungen,
die fiir den Bildungsweg eines Menschen als unverzichtbare Basiskompetenzen gelten
(Robe, 2009). Der padagogische Leistungsbegriff korrespondiert nach Bohl (2005) mit
einem padagogisch motivierten Leistungsverstdndnis. Ein derartiges Leistungsverstind-
nis orientiert sich nicht mehr am traditionellen, im engeren Sinne kognitiven Leistungs-
verstidndnis, sondern am individuellen Lern- und Entwicklungsprozess des Lernenden, in
dessen Fokus der Lernfortschritt und der individuelle Lernerfolg stehen. Dem entspre-
chend umfasst der Leistungsbegriff neben kognitiven Aspekten auch handlungsorien-
tierte, produktive, soziale, kreative und entwicklungsbezogene Gesichtspunkte (Bernard,
2012). Der moderne padagogische Leistungsbegriff ist nach Bohl (2001, S. 8 f.) durch
die folgenden Merkmale gekennzeichnet:

,Leistung griindet auf einer vertrauensvollen und ermutigenden Beziehungsstruk-
tur;

- Leistung ist subjektbezogen und individuell;

- Leistung ist solidarisch;

- Leistung ist vielfiltig, sie ist produkt- und prozessorientiert;

- Leistung ist auf systemische Unterstiitzung angewiesen;
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- Leistung ist nicht wertfrei (beschreibbar);
- Leistung bedarf der Kommunikation und Reflexion;

- Leistung unterliegt einer Fremd- und Selbstbeurteilung.*

Die Erfassung und die Bewertung von Leistungen gelten als unabdingbare Bestandteile
des padagogischen Prozesses; der Umgang mit Leistungen gehort zu den originéren pi-
dagogischen Gestaltungsaufgaben (Leutert, Thiem, Vollstadt & Zdllner, 2005) und hat
Einfluss darauf, wie Lernende in ihrer Entwicklung gefordert werden. Wird von einem
padagogischen Leistungsbegriff ausgegangen — wie oben beschrieben —, so stellt die Leis-
tungsbewertung die Wiirdigung eines gesamten Lernprozesses dar. Eine diesbeziigliche
Leistungsbewertung setzt eine systematische Erfassung und Dokumentation aller Leis-
tungsaspekte voraus. Eine solche Dokumentation sollte nach Winter (2004) die anhand
forderdiagnostischer Verfahren festgestellte Lernausgangslage sowie die differenzierte

Auswertung der Lernergebnisse und eine umfassende Riickmeldung beinhalten.

Aber welche Funktion hat eine Leistungsriickmeldung genau? Und wie sollte sie gestaltet
werden, um im weiteren Verlauf eines Lehr-Lernprozesses lernforderlich wirken zu kon-

nen? Diese Fragen werden nachfolgend beantwortet.

Leistungsbeurteilung als zentrales Element von Lehr-Lernprozessen

Die Leistungsbeurteilung stellt einen zentralen Bestandteil in der piddagogischen Diag-
nostik dar, wobei ihr verschiedene Funktionen zugeschrieben werden (Liitgert, Tillmann,
Beutel, Jachmann, & Vollstddt, 2001). Einerseits handelt es sich dabei um gesellschaftli-
che Funktionen, die Fragen der Selektion, der Qualifikation und der Legitimation umfas-
sen. Andererseits dient die Leistungsbeurteilung der Optimierung von (schulischen) Lern-

prozessen (padagogische Funktion).

Der diagnostische Prozess der Leistungsbeurteilung umfasst nach Schlag (2013) drei

Komponenten:

(1) die Leistungsfeststellung,
(2) die Leistungsbewertung und
(3) die Leistungsriickmeldung.

Letztere spielt insbesondere bei der Umsetzung der pddagogischen Funktion eine ent-
scheidende Rolle. Zu den padagogischen Funktionen gehdren auch die Selbstreflexion,
die Motivations- und Anreizfunktion, die Disziplinierungsfunktion und die Sozialisati-

onsfunktion (Windlinger & Kleeb, 2011).
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Zu (1): Fiir die Leistungsfeststellung stehen unterschiedliche Verfahren zur Verfiigung
(z. B. Tests, miindliche oder schriftliche Priifungen, Hausaufgaben), um Erkenntnisse
hinsichtlich des Lern- bzw. Leistungsstandes eines Lernenden zu gewinnen. Nach Miiller
und Schmidt (2009) spielen im Kontext von (institutionellen) Lehr- und Lernprozessen
insbesondere Priifungen eine bedeutsame Rolle. Dabei steht mit kompetenzorientierten
Priifungen eine besondere Priifungsform zur Verfiigung, die der Uberpriifung und dem
Nachweis von Kompetenzen dient. Nach Euler (2011) bedeutet, in der Berufsausbildung
kompetenzorientiert zu priifen, ,,die Feststellung und Beurteilung, ob die als wesentlich
erkannten Anforderungen eines beruflichen Handlungsfeldes dauerhaft und flexibel in
wechselnden Situationen innerhalb des Handlungsfeldes bewiltigt werden® (S. 55). Kom-
petenzorientierte Priifungen basieren auf Verhaltensbeobachtungen. Dabei wird der Frage
nachgegangen, ob ein Priifling in der Lage ist, spezifische Anforderungen aus einem be-
stimmten Handlungsfeld zu bewiéltigen. Oder anders ausgedriickt: Es soll festgestellt wer-
den, ob der Priifling iiber Handlungskompetenz im Sinne des selbstéindigen Planens,
Durchfiihrens und Kontrollierens verfiigt (Schulz, 2012). In der Priifung werden dazu
komplexe Handlungssituationen simuliert, in denen fiir das jeweilige Handlungsfeld ty-
pische Aufgaben (Anforderungsstandards) bewiltigt werden miissen: ,,Kompetenz kann
nur leistungsbezogen erfasst und gemessen werden. [...]. Jede Illustration oder Operatio-
nalisierung einer Kompetenz muss sich daher auf konkrete Anforderungssituationen be-
ziehen (Klieme et al., 2007, S. 73). Anhand der Priifungsaufgaben muss es also moglich
sein, von der Priifungsleistung im Sinne einer Handlung auf die der Handlung zugrunde
liegende Kompetenz zu schliefen, da nicht die Kompetenz an sich direkt beobachtet und

gemessen werden kann (Walzik, 2012; Schaper & Hilkenmeier, 2013).

Zu (2): Die Feststellung einer Leistung sagt noch nichts iiber das Leistungsniveau aus.
Das Ergebnis der Leistungsmessung muss von der Lehrperson beurteilt werden (Leis-
tungsbewertung), indem sie dartiber entscheidet, ob es sich bei einem bestimmten Ergeb-
nis (z. B. 25 von 30 Aufgaben geldst oder 3 Fehler begangen) um eine gute, eine mittel-
mafBige oder eine schlechte Leistung handelt. Um Leistungen einordnen und bewerten zu
konnen, braucht es eine normative Bezugsgrofle, also eine Orientierung an einem Mal3-
stab. Sogenannte ,Bezugsnormen‘ beschreiben den Bewertungsmafstab, mit dem Lern-
leistungen beurteilt werden (Rheinberg, 2001). Bei der Bewertung von Priifungsleistun-
gen werden in der pddagogischen Diagnostik drei Bezugsnormen unterschieden, die die

Richtung des Vergleichs angeben (Ingenkamp, 1985; Ingenkamp & Lissmann, 2008). Um
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zu erkennen, ob die erbrachten Leistungen mit den Lernzielen konform sind, werden die

Leistungen

(a) mit den vorherigen Leistungen derselben Person (intraindividueller Vergleich),

(b) mit Leistungen anderer Personen in vergleichbaren Situationen (interindividueller
Vergleich) oder

(c) mit (ideellen oder normativen) Leistungsstandards (kriterienorientierter bzw.

lernzielorientierter Vergleich)

verglichen (Schlag, 2013). Nach Heckhausen (1974) werden diese Vergleichsformen

auch als individuelle, soziale und sachliche Bezugsnorm bezeichnet.

Zu (a): Werden die aktuellen Leistungen einer Person mit den Leistungen derselben Per-
son aus der Vergangenheit verglichen, wird von einer individuellen Bezugsnorm gespro-
chen: Dabei wird der Fortschritt beurteilt, der im Rahmen einer Leistung erbracht wird.
Als positiv wird eine Leistung bewertet, wenn eine Verbesserung gegeniiber einem friithe-
ren Zeitpunkt feststellbar ist (Windlinger & Kleeb, 2011). Der Anwendung der individu-
ellen Bezugsnorm werden eine hohe Lernmotivationsférderung und eine positive Wir-
kung auf das Selbstkonzept zugesprochen, da die Bezugnahme auf die eigene Vorleistung
fiir die Entwicklung der Leistungsbereitschaft als entscheidend angesehen wird (Krause,

2007; Rheinberg, 2006; Rheinberg & Krug, 1999; Schlag, 2013).

Zu (b): Der Vergleich mit anderen Personen ist Gegenstand sozialer Bezugsnormen und
soll zwar grundsétzlich zu mehr Anstrengung motivieren, kann aber je nach Personlich-
keit auch Angst vor Misserfolg und die Entstehung unrealistischer Zielsetzungen begiins-

tigen (Rheinberg, 2001; 2006).

Zu (c): Hohe Lerneffekte werden auch den Bezugsnormen zugesprochen, die sich an
sachlichen Kriterien orientieren (Krause, 2007). Hierfiir werden im Vorfeld der Bewer-
tung sachliche Leistungskriterien formuliert. Dabei geht es um das Aufzeigen eventuell
bestehender Diskrepanzen zwischen der (Lern-)Leistung und den angestrebten Lernzie-
len. Damit werden konkrete Ankniipfungs- und Verbesserungshinweise fiir den weiteren
Lernprozess aufgezeigt und die Aufmerksamkeit wird auf die eigentliche Aufgabe statt

auf die eigene Person gelenkt (Kluger & DeNisi, 1996).
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Zu (3): Neben der Feststellung und Bewertung von Leistungen spielt nach Schlag (2013)
insbesondere die Leistungsriickmeldung bzw. das Feedback? eine entscheidende Rolle fiir
die Lernmotivation und den erfolgreichen Verlauf von Lernprozessen. In der Riickmel-
dung soll nicht nur auf die festgestellten Méngel, sondern auch auf ,,Ansatzpunkte posi-
tiver Entwicklungsmoglichkeiten* eingegangen werden (ebd., S. 109). Um forderorien-
tiert wirken zu konnen, ist die Verzahnung von Hinweisen zum Leistungsstand und zur
Verbesserung entscheidend. Ziel von forderorientierten Leistungsriickmeldungen ist es,
dem Lernenden die Chance zu er6ffnen, seine Féahigkeiten gezielt zu verbessern bzw.
seine Kenntnisse zu erweitern; darin zeigt sich die pddagogische Funktion von Riickmel-
dungen (Fischer & Mandl, 1988; Kulhavy, 1977). Nach Weidenmann (1998) kann das
Erlernen von Kompetenzen durch Riickmeldungen zur Handlungsausfiihrung und even-
tuellen Fehlern wéahrend des Lernprozesses beschleunigt werden. Nur so ist es moglich,
Fehler zu identifizieren und diesbeziigliche Hinweise auch im Prozess des Weiterlernens
bzw. der Weiterentwicklung beriicksichtigen zu kénnen. Ohne Feedback besteht fiir den
Lernenden kaum eine Moglichkeit, etwas iiber das jeweilige Kompetenzniveau zu erfah-
ren sowie seine Stiarken und Schwéchen im Hinblick auf bestimmte Fahigkeiten und Fer-

tigkeiten kennenzulernen (Bamberg, 2010).

Der Begriff der ,Riickmeldung’ ist verwandt mit dem Begriff der ,Riickkopplung‘ und
stammt urspriinglich aus der elektrischen Schaltungstechnik in der Kybernetik, einer For-
schungsrichtung, die sich mit Steuerungs- und Regelungsprozessen befasst. In diesem
Zusammenhang beschreibt eine Riickmeldung einen technischen Vorgang, in dem ein
riickgekoppeltes Signal eine Steuerungsfunktion oder einen Schwingungszustand auslost
(Krause, 2007; Fengler, 1998). Dieses Konzept der Riickkopplung wurde auf biologische
und soziale Zusammenhdnge Ubertragen (Schneewind, 2006). Riickmeldungen bzw.
Feedback jeglicher Art spielen eine Rolle im alltdglichen, gesellschaftlichen Miteinander:
Allgemein werden sie als ,,Informationen, die einem System nach Durchlaufen eines Pro-
zesses oder Prozess-Schrittes riickgemeldet werden, um regulierend auf kiinftige Prozess-

Durchlédufe oder -Schritte zu wirken* definiert (Narciss, 2006, S. 14). Nachfolgend wird

3 Nachfolgend werden im Rahmen der theoretischen Ausfithrungen die beiden Begriffe ,Riickmeldung*
und ,Feedback® — wie auch in der Forschungsliteratur iiblich — synonym verwendet (u. a. Jacobs, 2002;
Krause, 2007; Kopp & Mandl, 2014).
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auf die Funktionen und die Wirkungsweise von Leistungsriickmeldungen ndher einge-

gangen.

Pddagogische Funktion von Leistungsriickmeldungen und ihre Wirkungsweise

Leistungsriickmeldungen konnen auf verschiedenen Regulationsebenen von Lernprozes-
sen wirken (Kluger & DeNisi, 1996); das betrifft die Ebenen der Kognition, der Metakog-
nition und der Motivation. Sie nehmen somit unterschiedliche Funktionen in Lehr-Lern-
kontexten ein (Butler & Winne, 1995). Die konkrete Wirkung auf den einzelnen Ebenen

hiangt jedoch von den jeweiligen Riickmeldungsinhalten ab (Shute, 2008).

Auf der kognitiven Ebene dienen Leistungsriickmeldungen der Erkenntnis, ob spezielle
Lernziele erreicht wurden. Sie sollen Aufschluss iiber die ggf. bestehende Diskrepanz
zwischen der erbrachten (Ist-Stand) und der angestrebten Leistung (Soll-Stand) geben
(Carver & Scheier, 2000). Ramaprasad (1983) definiert Feedback in diesem Zusammen-
hang als ,,information about the gap between the actual level and the reference level of a
system parameter which is used to alter the gap in some way* (S. 4). So sollen Lernende
dabei unterstiitzt werden, Liicken und Fehler in ihren mentalen Modellen zu identifizieren
und diese Liicken zu schlieBen bzw. Fehler zu korrigieren (Carver, 2004; Carver & Sch-
eier, 1998; Vasilyeva, Pechenizkiy & De Bra, 2008). Nach Sadler (1989) sollen Riick-
meldungen im Kontext von Lehr-Lernprozessen mit Bezug zu einer festen Zielgrofle —
beispielsweise Lernziele und/oder Bewertungskriterien — gegeben werden. Diese Bezugs-
groflen sollen den Lernenden bekannt sein, um aufgrund der erhaltenen Riickmeldung in
der Lage zu sein, noch unzureichend ausgebildetes Wissen und Kénnen zu vervollstiandi-
gen. Insgesamt bleibt festzuhalten, dass Feedback auf der kognitiven Ebene insbesondere
der Fehleridentifikation und der Fehlersammlung sowie der Verwendung bzw. Optimie-

rung von Lern- und Losungsstrategien dient (Wild & Moller, 2015).

Auf der Ebene der Metakognition helfen Informationen iiber das Erreichen von Lernzie-
len beispielsweise beim Aufbau einer realistischen Selbsteinschitzung. Damit kann Feed-
back auch dazu beitragen, Verstehens- und Kompetenzillusionen vorzubeugen (Kruger
& Dunning, 1999; Mory, 1996). Ziel ist es, die Auseinandersetzung mit Lerninhalten zu
fordern (Balzer, Doherty & O’Connor, 1989; Butler & Winne, 1995; Robinson & Wel-
don, 1993). Lernende sollen so mehr Eigenverantwortung fiir ihren Lernprozess iiberneh-
men (Sadler, 2013). Ein gelungenes Feedback unterstiitzt den Lernenden bei der Selbst-

regulation und der Selbstreflexion im Lernprozess (Hartung, 2017; Nicol & Macfarlane-
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Dick, 2006). Um dies zu erreichen, umfasst Feedback Hinweise und Hilfen zur Planung,
Regulierung und Bewertung des eigenen Lernprozesses (Wild & Modller, 2015). Nach
Hattie und Timperley (2007) konnen sowohl positive als auch negative Riickmeldungen
leistungsforderlich und handlungsinitiierend wirken. Hoska (1993) betont, dass mittels
Feedback verdeutlicht werden soll, dass Fihigkeiten durch Ubung erworben werden, dass
Fehler zum Fertigkeitserwerb dazugehdren und dass Feedback insgesamt dazu dient, den
Kompetenzerwerb zu fordern und zu unterstiitzen. Feedback soll so zum Handeln und

Nachdenken anregen (Brookhart, 2010).

Grundsatzlich sollten Leistungsriickmeldungen auch Aussagen zum individuellen Lern-
zuwachs enthalten. Im Rahmen der Selbstbestimmungstheorie von Deci und Ryan (2002)
wird davon ausgegangen, dass Riickmeldungen den Lernprozess dann positiv beeinflus-
sen, wenn diese das grundlegende Bediirfnis des Lernenden nach Kompetenzerweiterung
durch Informationen iiber das individuelle Kompetenzniveau unterstiitzen (Leiss & Ra-

koczy, 2013).

SchlieBlich erfiillen Leistungsriickmeldungen eine wichtige Funktion hinsichtlich moti-
vationaler Prozesse; die weitere Lernmotivation wird wesentlich durch Riickmeldungen
zu den erbrachten Leistungen beeinflusst (Schlag, 2013). Demnach kann Feedback zu
hoherer Anstrengung und mehr Engagement beim Lernen fiihren; der Zuwachs an Kom-
petenzen und der damit einhergehende Abbau von Unsicherheiten konnen sich ebenfalls
positiv auf die Motivation und die Selbstwirksamkeit des Lernenden auswirken (Hattie &
Timperley, 2007). Mit Leistungsriickmeldungen erhélt der Lernende auch das Gefiihl,
dass die eigenen Lernanstrengungen sich gelohnt haben. So lasst sich mit lernforderlichen
Feedbackmallnahmen sowohl die Lernfreude als auch das Kompetenzerleben stirken

(Wild & Mbller, 2015).

Neben den tatsdchlichen Inhalten spielt fiir die Wirkung von Riickmeldungen und das
Erreichen angestrebter Lern- bzw. Fordereffekte auch der Feedbackgeber eine entschei-
dende Rolle. Dabei spielen insbesondere die zugeschriebene Kompetenz (Strijbos, Nar-
ciss & Diinnebier, 2010) und die Glaubwiirdigkeit als wichtigste Bedingungen fiir Ak-
zeptanz eine entscheidende Rolle (Ilgen, Fisher & Taylor, 1979): Feedback von einer als
kompetent und glaubwiirdig eingeschétzten Person wird insgesamt eher als positiv beur-
teilt als Feedback von einer als weniger glaubwiirdig eingestuften Person (Strijbos &

Miiller, 2014). Bei der Praktischen Fahrerlaubnispriifung gelten aus Sicht des Bewerbers
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insbesondere die empfundene Fairness, die Fachkompetenz des Priifers und die priifungs-
didaktische Kompetenz als ausschlaggebend dafiir, ob der Fahrerlaubnispriifer als prii-
fungskompetent eingeschétzt wird. Riickmeldungen von einem aus Bewerbersicht als
nicht priifungskompetent eingeschétzten Feedbackgeber werden gegebenenfalls als be-
deutungslos erachtet oder gar ignoriert (Sturzbecher et al., 2016). Ditton und Miiller

(2014) liefern zu diesbeziiglichen Forschungsergebnissen einen umfassenden Uberblick.

Damit sich Riickmeldungen als lernforderlich erweisen und somit positive Auswirkungen
auf den Lernerfolg erzielt werden konnen, miissen die Inhalte der Riickmeldung nicht
zuletzt vom Rezipienten verarbeitet und aktiv zur Wissenskonstruktion genutzt werden
(Greeno, Collins & Resnick, 1996; Krause, 2007; Mory, 1996). Der Rezeptionsgrad durch
den Empfinger ist demnach entscheidend fiir die positive Wirkung von Riickmeldungen
fiir den Lernerfolg (Hancock, Thurman & Hubbard, 1995; Mory, 1996). Im Ergebnis ei-
ner Metaanalyse gehen Bangert-Drowns, Kulik, Kulik und Morgan (1991) davon aus,
dass sich Feedback insbesondere dann positiv auswirkt, wenn die Riickmeldung bewusst
rezipiert wird. Dabei diirfen auf Seiten des Empfangers auch die (Lern-)Voraussetzungen
nicht auller Acht gelassen werden (Krause, 2007): Ein zentraler Faktor ist das Vorwissen
in dem jeweiligen Inhalts- bzw. Lernbereich (Alexander, Kulikowich, & Jetton, 1994).
SchlieBlich spielen Aufmerksamkeit, Verstdndnis und Konzentration eine Rolle dafiir, ob
und wie das Feedback verarbeitet wird (Kluger & DeNisi, 1996; Kulhavy, Yekovich &
Dyer, 1976; Hancook, Thurman & Hubbard, 1995).

2.2 Gestaltungsebenen fiir lernforderliche Riickmeldungen und Gestal-

tungsbesonderheiten bei jugendlichen Zielgruppen

Im vorherigen Kapitel wurde unter anderem herausgearbeitet, dass die Wirkung einer
Riickmeldung bzw. eines Feedbacks abhéngig von der Rezeption durch den Empfinger
ist. Die Rezeption durch den Empfinger bzw. der Rezeptionsgrad lésst sich beeinflussen
und steuern, indem bestimmte allgemein giiltige Gestaltungsaspekte bei der Erstellung
von Riickmeldungen beriicksichtigt werden. Auch hinsichtlich der Form existieren unter-
schiedliche Méglichkeiten, Riickmeldungen bzw. Feedback zu geben, die ebenfalls Aus-
wirkungen auf die Erfiillung die Funktionen und auf die Wirkungsweise haben. Dariiber
hinaus sind spezielle Prasentations- bzw. Vermittlungsregeln fiir Riickmeldungen zu be-

achten, um die gewiinschte Wirkung zu erzielen.
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2.2.1 Gestaltungsebenen von Riickmeldungen
Inwieweit Leistungsriickmeldungen beim Lernenden eine angemessene Selbsteinschit-
zung unterstiitzen, ein zielgerichtetes Weiterlernen fordern und insbesondere nach Miss-
erfolgen motivierend auf den Lernenden einwirken, ist maf3geblich abhidngig von der Ge-
staltung der Riickmeldung. Demnach ist es ausgesprochen wichtig, dass Lernende auf-
grund der Riickmeldungsgestaltung die Moglichkeit erhalten, die Bewertungen ihrer
Leistungen genau nachvollziehen zu konnen. Die dadurch erzielte Transparenz der Leis-
tungsbewertung bildet eine wichtige Grundlage dafiir, dass der Lernende eine Riickmel-
dung als glaubwiirdig erachtet und motiviert wird, bestehende Defizite zu beheben. Hin-
sichtlich der konkreten Ausgestaltung von Riickmeldungen sind mehrere Dimensionen
relevant. Nach Narciss (2006) sind bei der Konstruktion von Riickmeldungen bzw. Feed-
backs drei wesentliche Ebenen zu berlicksichtigen, um der Mehrdimensionalitdt von
Riickmeldungen gerecht zu werden: Das sind die funktionale Ebene, die formale Ebene

und die semantische bzw. inhaltliche Ebene.

Funktionale Gestaltungsebene von Riickmeldungen

Diese Ebene steht in enger Verkniipfung mit den Lehr-Lernzielen und konkretisiert die
jeweilige Funktion der Riickmeldung (kognitiv, metakognitiv, motivational; s. Kap. 2.1).
Um gezielt eine dieser Funktionen umzusetzen, gelten bestimmte Gestaltungsregeln.
Riickmeldungen, die die kognitive Ebene ansprechen, beinhalten Informationen zu feh-
lenden Inhalten, Hinweise zu strategischen oder prozeduralen Wissenselementen und In-
formationen zu Losungswegen. Auf der aufgabenbezogenen Lernebene werden Riick-
meldungen vor allem durch das Aufzeigen von Fehlern, Fehlkonzepten und Wissenslii-
cken umgesetzt (Fischer & Mandl, 1988; Kulhavy, 1977). In diesem Zusammenhang soll
auch darauf hingewiesen werden, in welchem Umfang noch Wissen zu erwerben ist, um
die bestehenden Wissensliicken zu schlieBen (Krause, 2007). Auch Kluger & DeNisi
(1996) postulieren, dass vor allem durch Riickmeldungen positive Wirkungseffekte ent-
stehen, die eine Diskrepanz zwischen Lernstand und Lernziel aufzeigen. Demnach soll
dem Lernenden signalisiert werden, welche Fortschritte er bereits gemacht hat und wo er
sich noch verbessern konnte. Durch die Bereitstellung von Lernhinweisen kann die Hand-

lungsregulation im anschlieBenden Lernprozess unterstiitzt werden (Brookhart, 2010).

ODb das bereitgestellte Feedback fiir die Optimierung des eigenen Lernprozesses genutzt

wird, hingt im Wesentlichen von der Grundmotivation des Lernenden ab (s. Kap. 2.1).
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Um eine positive Wirkung zu erzielen, sollten Riickmeldungen daher so gestaltet werden,
dass sie intrinsische Motivation erzeugen. In diesem Zusammenhang ist es besonders
wichtig, dass Feedback sachlich auf die gezeigten Handlungen bzw. auf das gezeigte Ver-

halten abzielt (Kopp & Mandl, 2014).

Formale Gestaltungsebene von Riickmeldungen

Auf der formalen Gestaltungsebene werden Modus und Form der Riickmeldung festge-
legt. Dabei spielt unter anderem der Zeitmodus eine zentrale Rolle: Diesbeziiglich wird
empfohlen, dass Riickmeldungen unmittelbar bzw. mit moglichst geringer Verzégerung
gegeben werden sollten, damit die Leistung dem Lernenden noch prisent ist (Brookhart,
2012). Ergebnisse verschiedener Studien (u. a. Kulik & Kulik 1988; Heubusch & Lloyd,
1998; Dihoff, Brosvic & Epstein, 2003) haben gezeigt, dass sofort erhaltene Riickmel-

dungen ,Vergessenseffekte’ minimieren und Verzerrungen in der Erinnerung vorbeugen.

Mit Blick auf den Zeitpunkt einer Riickmeldung wird in anderen Studien allerdings auch
darauf hingewiesen, dass sich der Feedbackzeitpunkt und die Aufgabenschwierigkeit ge-
genseitig beeinflussen: Hattie & Timperley (2007) fanden heraus, dass ein zeitlich verzo-
gertes Feedback bei anspruchsvollen Aufgabenstellungen wirksamer sein kann als bei
einfachen Aufgabenstellungen. Daher sollten Riickmeldungen, die aufwendige Lernpro-
zesse nach sich ziehen, auch eine gewisse ,Nachhaltigkeit’ mit sich bringen. Dies kann
beispielsweise durch eine (das sofortige miindliche Feedback erginzende) schriftliche
Riickmeldung erzielt werden, in der die wichtigsten inhaltlichen Aspekte zusammenge-

fasst sind.

Die gewihlte Form und die konkrete Ausgestaltung einer Riickmeldung sollten darauf
abzielen, dass der Lernende die Leistungsbewertung inhaltlich nachvollziehen kann, Hin-
weise zur Verbesserung bestimmter Lernhandlungen erhélt und motiviert ist, festgestellte
Kompetenzdefizite zu beheben. Als iibergeordnetes Prinzip fiir die formale Gestaltung
gilt, dass die gewihlte Riickmeldeform das Verstindnis und die Nutzung der Inhalte op-
timal unterstiitzt (Wickens, Hollands, Banbury & Parasuraman, 2012). Die konkrete Eig-
nung einer gewéhlten Form wird im Kontext des jeweiligen Lernprozesses beurteilt; da-
rauf aufbauend werden die jeweiligen Feedbackfunktionen spezifiziert und die Inhalte

ausgewdhlt (Deci, Kostner & Ryan, 2001; Jacobs, 2002; Krause, Stark & Mandl, 2003).
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Hinsichtlich der Vermittlungsform stehen grundsitzlich zwei Arten zur Verfligung:
miindliche und schriftliche Riickmeldungen. Nach Brookhart (2010) sollte zundchst im-
mer ein personliches Auswertungsgesprach mit dem Lernenden stattfinden. Der Vorteil
eines miindlichen Feedbacks besteht darin, dass neben verbalen Aussagen des Feedback-
gebers auch nonverbale Signale gesendet werden, die bei der Interpretation der Inhalte
helfen konnen. In diesem Zusammenhang sei nochmals auf die personale Wirkung des
Feedbackgebers hingewiesen, dessen Einfluss nicht unterschitzt werden darf (s. Kap.

2.1).

Kluger und DeNisi (1996) haben in einer Metaanalyse herausgefunden, dass schriftliche
Riickmeldungen einen positiveren Effekt auf die Lernleistung ausiiben als miindliches
Feedback. Als Erkldrungsansatz spielt fiir die Autoren der Ablenkungsgrad eine Rolle:
Bei einem schriftlichen Feedback wird nach Ansicht der Autoren die Aufmerksamkeit
des Lernenden eher auf die Aufgabe fokussiert. Die Pridsenz des Feedbackgebers bei einer
miindlichen Riickmeldung fiihrt dagegen eher zur Anregung von Metaprozessen,
wodurch der Lernende von der eigentlichen Aufgabe abgelenkt wird (Krause, Stark &
Mandl, 2003). Zu den Regeln fiir die Priasentation und Vermittlung eines konstruktiven
miindlichen Feedbacks zdhlt nach Weil} et al. (2011) vor allem der respektvolle und an-
erkennende Umgang miteinander im Sinne eines ,Gespriachs auf Augenhohe‘: Erst eine
positive Gesprachsatmosphédre macht es moglich, Kritik und Verbesserungsvorschlige

anzunehmen.

Die Aufnahmefdhigkeit eines Menschen kann aufgrund von Emotionen wie beispiels-
weise Freude oder Traurigkeit eingeschrénkt sein (Edlinger & Hascher, 2008). Dies gilt
beispielsweise in Priifungssituationen: Die Bekanntgabe eines Priifungsergebnisses ver-
ursacht in der Regel Stress aufgrund von Arger bzw. Traurigkeit im Fall einer nicht be-
standenen Priifung oder Freude bei bestandener Priifung. Diese emotionale Verarbeitung
kann dazu flihren, dass die miindlich vorgetragenen Erlduterungen des Priifers lediglich
unvollstindig vom Lernenden wahr- und aufgenommen werden und das Interesse an
Lernhinweisen eher begrenzt ausfillt. Auch aus diesem Grund empfiehlt sich insbeson-
dere in Priifungssituationen die Bereitstellung einer — wie oben bereits angesprochenen —
schriftlichen Riickmeldung, die das miindliche Auswertungsgespriach ergdnzt und auch

mit zeitlichem Abstand zur Priifung fiir den weiteren Lernprozess genutzt werden kann.
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Die Moglichkeit der Nachnutzung von schriftlichen Riickmeldungen bietet dariiber hin-
aus den Vorteil, dass der Feedbackempfanger selbst das Rezeptionstempo bestimmen und

die Riickmeldung jederzeit nachlesen kann.

Ein wesentlicher Nachteil schriftlicher Riickmeldungen liegt darin, dass keine zusitzli-
chen Kommunikationsmerkmale existieren und keine direkten Riickfragen an den Priifer
moglich sind, was zu einer erschwerten Interpretation oder gar zu Missverstdndnissen
fiihren kann. Umso wichtiger sind in diesem Fall die Verstandlichkeit der Formulierungen

und ein selbsterklarender Autbau der Riickmeldung.

Die Verstiandlichkeit stellt die entscheidende Voraussetzung fiir die Rezeption und die
Wirkung von Riickmeldungen dar. Dabei ist einerseits das bereits angesprochene Vor-
wissen des Empfangers entscheidend (s. Kap. 2.1). Andererseits bezieht sich Verstdnd-
lichkeit auch auf die Darbietung einer Riickmeldung. Um dem zweitgenannten Punkt
Rechnung zu tragen, empfiehlt sich die Orientierung am ,,Hamburger Verstindlichkeits-
konzept™ nach Langer, Schulz v. Thun und Tausch (1993), das vier wesentliche Merk-
male umfasst, die es bei der Prisentation von Riickmeldungen zu beriicksichtigen gilt.
Demnach sollten sich Riickmeldungen auf das Wesentliche beschrianken und zielorien-
tiert gestaltet werden; diese Aspekte werden mit dem Merkmal ,Kiirze/Pragnanz‘ be-
schrieben. Dariiber hinaus bezieht sich das Merkmal ,Anregende Zusétze® darauf, dass
Texte personlich, interessant und abwechslungsreich gestaltet sein sollten. Weiterhin
spielt die ,Gliederung/Ordnung‘ eine wesentliche Rolle. Damit ist u. a. gemeint, dass der
Aufbau der Riickmeldung einer erkennbaren sinnvollen Struktur folgen sollte (,Roter Fa-
den‘). Das Merkmal ,Einfachheit bezieht sich auf die sprachliche Gestaltung und umfasst
die Nutzung einfacher Worte, kurzer Sitze in Alltagssprache sowie konkreter und an-
schaulicher Formulierungen. Ferner wird die Einfachheit unterstiitzt, indem Fremdwdrter
vermieden oder erkldrt werden. Verwendete Texte sollten also moglichst kurz, nicht zu

komplex und versténdlich formuliert sein.

Insgesamt gilt, dass Bilder von Menschen weitaus besser eingeprédgt und erinnert werden
als reiner Text. Nach Kroeber-Riel (1993) verstirkt die Einbeziehung von Bildern in einer
sprachlichen Argumentation ,,die Moglichkeiten, das Verhalten zu beeinflussen® (S. 86).
Bilder eignen sich dariiber hinaus auch, um ,,wenig involvierte, passive Empfanger zu
erreichen und zu einer Informationsauftnahme zu bewegen* (ebd., S. 54). Wie Kroeber-

Riel hélt auch Lester (2006) die Kombination von Bildern und Text fiir die erfolgreichste
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Kommunikationsstrategie. Die Ergebnisse einer Untersuchung des U.S. Department of
Labor aus dem Jahr 1996 untermauern diese Aussagen: Demnach erinnerten sich Stu-
dienteilnehmer an 10 Prozent des Inhalts einer miindlichen Prédsentation und an 35 Pro-
zent des Inhalts einer visuellen Priasentation. Das hochste Ergebnis mit 65 Prozent erzielte

jedoch eine Kombination aus visuellen und verbalen Elementen (OSHA, 1996).

Der Einsatz moderner Kommunikations- und Informationstechnologien ermoglicht auch
den Einsatz computergestiitzter Riickmeldungen. Neben allen bereits genannten formalen
Aspekten spielen hier noch zwei weitere Gestaltungsmerkmale eine wichtige Rolle: die
Adaptivitit und die Interaktivitit. Adaptiv bedeutet dabei, dass es sich um eine antwort-
abhingige Gestaltung einzelner Feedbackkomponenten handelt (Jacobs, 2002), die expli-
zit auf individuelle Fehler eingeht sowie Fehlkonzepte und Liicken aufzeigt (Krause,
2007). Interaktives Feedback nutzt anschauliche Beispiele, um komplexe Sachverhalte
durch Demonstrationen und Animationen besser darzustellen (Brookhart, 2011). Inner-
halb computerbasierter Lernumgebungen kann Feedback auch durch automatisierte adap-
tive Riickmeldungen erfolgen, die durchaus positive Effekte auf den Lernerfolg erzielen
(Clariana, Ross & Morrison, 1991). Dariiber hinaus eignen sich Animationen, um inhalt-
lich komplexe Sachverhalte unabhéngig von der Lesekompetenz eines Einzelnen zu pri-
sentieren und verstindlich aufzubereiten (Sturzbecher, Kasper, Bonninger & Riidel,

2008).

Inhaltliche Gestaltungsebene von Riickmeldungen

Die dritte Gestaltungsebene betrifft die inhaltlichen Aspekte einer Riickmeldung. Dabei
wird zwischen zwei Arten von Feedback unterschieden (Krause, 2007): Einerseits handelt
es sich um Feedback, das Hinweise zu moglichen Verhaltensweisen beinhaltet, die zur
Zielerreichung beitragen sollen (informatives Feedback). Andererseits geht es um Feed-
back, das aufzeigt, ob eine Aufgabe erfolgreich oder nicht erfolgreich bewiéltigt wurde
(evaluatives bzw. kontrollierendes Feedback). Ausgehend von der Selbstbestimmungs-
theorie der Motivation (Deci & Ryan, 1993) wirkt das informative Feedback eher positiv
auf den Lernerfolg als das evaluative Feedback, da diese Feedbackform vom Lernenden

als kompetenzfordernd wahrgenommen wird.

Informatives Feedback spielt demnach bei Kompetenzerwerbsprozessen — wie auch im
vorliegenden Fall beim Erwerb der Fahrkompetenz und bei deren Erfassung im Rahmen

der Fahrerlaubnispriifung — eine entscheidende Rolle. Aus diesem Grund beschrianken
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sich die nachfolgenden Ausfiihrungen auf diese Feedbackform. Unter informativem
Feedback versteht Narciss (2006) ,,Informationen, die dem Lernenden nach der Bearbei-
tung von Lernaufgaben bzw. von Teilen dieser Aufgaben bzgl. ihrer Losung von einer
externen Informationsquelle angeboten werden* (S. 18). Ziel ist es dabei, ,,eine korrekte
Losung dieser Aufgaben in der aktuellen oder auch kiinftigen Lernsituation zu ermogli-
chen® (ebd.). In Abhéngigkeit von der inhaltlichen Komplexitit einer informativen Riick-
meldung wird grundsitzlich zwischen einfachen und elaborierten Formen unterschieden,

die in der Praxis hdufig kombiniert werden (s. Tab. 2).

Tab. 2: Klassifikation unterschiedlicher Feedbackformen (Narciss, 2006, S. 23)

Bezeichnung Beispiele fiir Feedbackinhalte

Knowledge of results (KR) - Richtig/falsch

- Nicht richtig/stimmt

Knowledge of performance (KP) - 15 von 20 Aufgaben richtig

- 85 % der Aufgaben korrekt geldst
Knowledge of correct results (KCR) - Angabe der korrekten Losung

- Markierung der korrekten Antwort
Knowledge on task constraints (KTC) - Hinweise auf Art der Aufgabe

- Hinweise auf Bearbeitungsregeln

- Hinweise auf Teilaufgaben

- Hinweise auf Aufgabenanforderungen
Knowledge about concepts (KC) - Hinweise auf Fachbegriffe

- Beispiele fiir Begriffe

- Hinweise auf Begriffskontext

- Erklarungen zu Begriffen

Knowledge about mistakes (KM) - Anzahl der Fehler

- Ort der Fehler/des Fehlers

- Art der Fehler/des Fehlers

- Ursache/n des/r Fehler/s

Knowledge on how to proceed (KH; ,know | -  Fehlerspezifische Korrekturhinweise
how*) - Aufgabenspezifische Losungshinweise
- Leitfragen

- Losungsbeispiele

Knowledge on meta-cognition (KMC) - Hinweise auf metakognitive Strategien
- Metakognitive Leitfragen

Einfache
Formen

Elaborierte Formen

Mittels einfachen Riickmeldungen erhélt der Lernende Informationen dariiber, ob eine
Losung bzw. eine Antwort richtig oder falsch war (KR) und ggf. wie viele Aufgaben
richtig waren (KP). Im Falle eines Fehlers wird die korrekte Antwort ggf. benannt (KP).
Weiterfiihrende Informationen und Erlduterungen zum Verstidndnis der Aufgabe sowie
die Losung bzw. die richtige Antwort finden sich dariiber hinaus in elaborierten Feed-
backformen (vgl. Jacobs, 2002; Kulhavy & Stock, 1989). Dazu gehdren weiterfithrende
inhaltliche Informationen zur Art der Aufgabe (KTC), Hinweise zu vorhandenen Fach-
begriffen (KC), spezifische Informationen zu aufgetretenen Fehlern und zu deren vermu-

teten Ursachen (KM), Erlduterungen und Begriindungen zur optimalen Bearbeitung einer
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Aufgabe oder fehlerspezifische Korrekturhinweise bzw. Hinweise auf geeignete Lo-
sungsstrategien (Miiller & Ditton, 2014; KH) sowie Informationen zur Evaluation und

zum Monitoring des eigenen Lernprozesses (KMC).

Aus verschiedenen Forschungsstudien geht hervor, dass elaborierte Feedbackformen eine
hohere Lernwirksamkeit aufweisen (Bangert-Drowns et al., 1991; Collins, Carnine &
Gersten, 1987; Gilman, 1969; Pridemore & Klein, 1991). Positive Effekte auf den Lern-
erfolg sind vor allem dann zu beobachten, wenn mit der Riickmeldung weiterfiihrende
Informationen verbunden sind (z. B. Bangert-Drowns et al., 1991; Heubusch & Lloyd,
1998). Effekte auf die Lernleistung bleiben hingegen bei einfache Formen der Riickmel-
dung in der Regel aus; ausschlielich Informationen, ob eine Antwort bzw. ein Ergebnis
richtig oder falsch war, bleiben fiir den Lernprozess meist wirkungslos (Jacoby, Ma-
zursky, Troutman, & Kuss, 1984; Kluger & DeNisi, 1996; Mory, 2004). Solche einge-
schriankten Ergebnisriickmeldungen an den Lernenden kdnnen nur begrenzt zur Steue-

rung des weiteren Lernprozesses genutzt werden.

Nach Hattie und Timperley (2007) sollte lernforderliches Feedback folgende Fragen be-
antworten, um konkret im Lernprozess zu unterstiitzen: ,,(1) Was ist mein Ziel? (Verbin-
dung von Lernzielen und Anforderungen/Beurteilungskriterien einer Aufgabe), (2) Wie
geht es voran? (Informationen zum aktuellen Stand der Leistung) und (3) Was kommt als
ndchstes? (Konkrete Verbesserungstipps oder Anregungen zur Reflexion)* (Hartung,
2017, S.207). Daraus wird deutlich, dass der individuelle und persénliche Charakter einer
Riickmeldung ganz entscheidend fiir den Einfluss der Riickmeldung auf den weiteren
Lernprozess ist. Um dies zu gewdhrleisten, sollten Fehlererlauterungen mit Praxisbezug
erfolgen. Begangene Fehler sollten durch konkret beobachtete Beispiele spezifiziert wer-
den, und herangezogene Argumente sollten sich nur auf die aktuelle Situation beziehen:
,Jedes Feedback sollte mit einer Situationsbeschreibung eingeleitet werden, die mog-
lichst konkrete Beobachtungen enthélt und auf einen iiberschaubaren Bereich begrenzt
st (Jung, 2003, S. 468). Weniger fiir den Empfanger brauchbar sind allgemeine Infor-

mationen und unkonkrete Behauptungen; diese gilt es zu vermeiden (Kniebel, 2012).

2.2.2 Jugendliche als Zielgruppe von Riickmeldungen im pidagogischen Kontext
Fiir die Entwicklung eines Riickmeldesystems, das den Anforderungen einer bestimmten
Zielgruppe entsprechen soll, ist es von wesentlicher Bedeutung, die Zielgruppe zu ken-

nen. Um das Riickmeldesystem zielgruppengerecht zu gestalten und geeignete Medien
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fiir die Bereitstellung von Informationen auszuwéhlen, sind auch die Medienausstattung
sowie die Besonderheiten hinsichtlich des Mediennutzungsverhaltens und der Medienre-
zeption der Zielgruppe zu beriicksichtigen. Mediennutzung und Medienrezeption werden
als Aspekte des sozialen Handelns verstanden (Niesyto, Meister & Moser, 2009): Medi-
ennutzung stellt dabei einen Teil des alltdglichen Lebenskontextes dar; im Fokus der Me-
diennutzungsforschung stellt sich die Frage nach der Bedeutung der Medien fiir die Le-
bensbewiltigung des Einzelnen; diese wird iiber die Nutzungsintensitét erfasst. Medien-
rezeption umschreibt die Motive der Mediennutzung und wie die durch Medien vermit-
telten Informationen vom Rezipienten wahrgenommen und verarbeitet werden (ebd.,

2009).

Wie zu Beginn der Arbeit bereits erldutert, stellen die Jugendlichen bzw. die jungen Er-
wachsenen bis 24 Jahre die Hauptzielgruppe der Riickmeldung in der Praktischen Fahr-
erlaubnispriifung dar. Jugendliche wachsen heute in einer mediatisierten und digitalisier-
ten Gesellschaft auf. Als zentraler Bestandteil der alltéglichen Lebenswelt nutzen Jugend-
liche — insbesondere digitale — Medien einerseits bei unterhaltenden Tétigkeiten wie Mu-
sik horen, Videos und Filme schauen, Spielen und andererseits zur Kommunikation im
Freundeskreis. Dariiber hinaus gewinnen digitale Medien im Zusammenhang mit der
Wissensaneignung und der Informationsbeschaffung zunehmend an Bedeutung
(Schmidt, 2014). Nachfolgend werden die Medienpréferenzen und das Mediennutzungs-
verhalten der (Haupt-)Zielgruppe der Praktischen Fahrerlaubnispriifung sowie die Vor-

teile beim Lernen mit digitalen Medien néher betrachtet.

Medienausstattung, Mediennutzung und Medienrezeption

Die Ergebnisse* der jihrlich durchgefiihrten Studie ,,Jugend, Information, (Multi-)
Media“ (JIM) zur Mediennutzung von Jugendlichen aus dem Jahr 2017 bestdtigen, dass
in nahezu allen Familien der 12- bis 19-Jahrigen Mobiltelefone (fast immer Smartpho-
nes), Computer oder Laptop und Internetzugang vorhanden sind: In 99 Prozent der deut-
schen Haushalte steht mindestens ein Smartphone zur Verfiigung. Ein Computer oder ein
Laptop existieren in 98 Prozent, und iiber einen Internetzugang verfiigen ebenfalls 98

Prozent der deutschen Haushalte (MPFS, 2017).

* Im Hinblick auf das vorliegende Thema interessieren vor allem der Besitz internetfdhiger Gerite in den
Haushalten und deren Nutzung.
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Bei den im Besitz der Jugendlichen befindlichen technischen Geréten hat sich das Smart-
phone durchgesetzt (ebd., 2017): 97 Prozent der 12- bis 19-Jdhrigen besitzen ein eigenes
Smartphone mit Touchscreen und Internetzugang. Die meisten Jugendlichen nutzen
Smartphones mittlerweile als alltdgliches Kommunikationsmittel (Bitkom, 2014). Weit-
aus weniger vorhanden sind andere technische Gerite, da mit den multifunktionalen
Smartphones vielfiltige Medientitigkeiten abgedeckt werden kénnen. Uber einen eige-
nen Computer oder einen Laptop verfiigen daher nur noch 69 Prozent der Jugendlichen

(MPFS, 2017).

Insbesondere die rasante Verbreitung des Smartphones spiegelt sich im Mediennutzungs-
verhalten von Jugendlichen wider (Mascheroni & Olafsson, 2014). Analog zur Entwick-
lung der Besitzrate bei Smartphones haben sich auch die Wege der Internetnutzung ver-
andert. Mittlerweile gehen vier von fiinf Jugendlichen (81 Prozent) mit diesem Endgerit
online (MPSF, 2016). Auf Platz zwei liegen Notebooks mit 69 Prozent, gefolgt von sta-
tiondren Computern mit 52 Prozent und Tablets mit 26 Prozent (Bitkom, 2014).

Das Internet gilt in der digitalen Welt der Jugendlichen als ein weit verbreitetes Lern- und
Informationsmedium: Etwa 80 Prozent der 14- bis 29-J4hrigen nutzen das Internet, um
sich zu informieren (Breunig & Engel, 2015). Den Ergebnissen der Bitkom-Studie (2014)
zufolge nutzen Jugendliche im Alter von 16 bis 18 Jahren das Internet regelmédBig fiir
Informationsrecherchen sowohl im Kontext des formellen bzw. schulischen Lernens (83
Prozent) als auch in jenem des informellen Lernens (68 Prozent). Sie bewerten die Nut-
zung digitaler Medien beim Lernen als sinn- und wirkungsvoll: Digital vermittelte Lern-

inhalte werden fiir die Lernenden verstiandlicher und interessanter (ebd., 2014).

Die Entwicklungen zeigen, dass sich in den letzten Jahren vor allem die Art der techni-
schen Endgerite verdndert hat (Paus-Hasebrink, 2017). Die neue Medienwelt und der
technische Medienwandel sind nach Hugger (2014) geprégt durch ,,Begriffe wie Digita-
lisierung (Umstellung von analoger auf digitale Technologie bzw. Umwandlung analoger
Signale in digitale Daten, die mit dem Computer weiterverarbeitet werden konnen), Kon-
vergenz (Zusammenwachsen unterschiedlicher Medien, z. B. von Fernsehen und Internet,
Internet und Handy, auditiven Medien und Computer), Pluralisierung (Vervielfachung
von Medien, angetrieben durch die Digitalisierung: MP3-Player, iPod, Smartphones,
multimediafdhige Spielekonsolen etc.) und Diversifizierung (Spezialisierung der media-

len Nutzungsangebote wie die Zunahme von speziellen Fernseh- und Radiokanélen sowie
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die Entwicklung des geradezu uniibersehbaren Angebots an Webangeboten)“ (S. 13fY).
Mit diesem Medienwandel geht insbesondere fiir Jugendliche die Offnung neuer sozio-
technischer Moglichkeitsrdume einher: Immer mehr technische Medien durchdringen die
Orte und Formen der Kommunikation von Jugendlichen, die daher auch als mediatisierte

Jugend bezeichnet wird (ebd., 2014).

Lernwirksamkeit digitaler Medien

Die zunehmende Mediatisierung und Digitalisierung der Lebenswelt fiihren nicht nur zu
verdnderten Mediennutzungsgewohnheiten, sondern auch zu modifizierten Lernwelten
mit neuen Moglichkeiten, Techniken und Materialien im Hinblick auf die Lehr-Lernfor-
men (Sauter & Sauter, 2013). Mayrberger, Fromme, Grell, & Hug (2017) definieren ,,Ler-
nen als Erwerb von Kenntnissen, Féhigkeiten und Fertigkeiten sowie als Verdnderung
von Dispositionen und Gefiihlen auf Basis von Erfahrungen® (S. 7). Lernen wird dabei
nach Stadermann (2011) als aktive und kommunikative Auseinandersetzung im sozialen
Austausch mit anderen verstanden, wobei hiufig auch Medien eingesetzt werden. Neben
dem kommunikativen Aspekt ermdglichen digitale Medien auch einen einfachen Zugang
zu digitalen Informationen. Durch digitale Medien kdnnen Inhalte multimedial und inter-
aktiv aufbereitet sowie interdisziplindr und miteinander vernetzt prisentiert werden (Apel

& Apt, 2017).

Bei multimedialen Lernanwendungen werden Informationen fiir unterschiedliche Sinnes-
modalititen und in unterschiedlichen Codierungsformen kombiniert dargeboten; dies
kann aus kognitionspsychologischer Sicht die Verarbeitung und Speicherung von Infor-
mation in unterschiedlichen Gedéchtnissystemen unterstiitzen und somit lernférderlich
wirken (Jadin, 2013; Weidenmann, 2009). Durch eine interaktive Darbietung soll die
Auseinandersetzung mit dem Lernstoff intensiviert und geférdert werden, um die Verar-
beitungstiefe beim Lernen zu intensivieren (Hooper & Rieber, 1995; Niegemann, 2009).
Es wird angenommen, dass auf diese Weise ein selbstgesteuertes und problemorientiertes
Lernen unterstiitzt wird und sich komplexe Lerninhalte angemessener vermitteln lassen
(Briinken & Seufert, 2011; Spiro, Feltovich, Jacobson, & Coulson, 1991). In Bezug auf
das Lernen mit digitalen Medien gewinnt neben dem selbstgesteuerten und problemori-
entierten Lernen auch das kreative und kooperative Lernen an Bedeutung (Stadermann,

2011): So bieten digitale Medien nicht nur das Potenzial zur selbst gesteuerten Informa-
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tionsrecherche (z. B. iiber das Internet) und zur Lernkontrolle (z. B. durch Lernpro-
gramme), sondern auch zur multimedialen Wissensaufbereitung (z. B. durch Préisentati-
ons-, Bild- und Tonverarbeitungsprogramme) und zur kommunikativen Zusammenarbeit

(z. B. durch diskursive Textverarbeitung).

Auch aus motivationspsychologischer Sicht wird den digitalen Medien ein positives
Lernwirksamkeitspotenzial zugesprochen: Digitale Medien gelten als ,,Motor und Moti-
vator flir das Lehren und Lernen* (KMK, 2012, S. 4) und férdern die Lernbereitschaft
(Wege, 2013). Eine multimediale, interaktive und vernetzte Darbietung des Lernstoffs
kann sich positiv auf die intrinsische Motivation des Lernenden auswirken (Knaus, 2015).
Sowohl Einzelstudien als auch Metastudien kommen zu positiven Ergebnissen und be-

scheinigen digitalen Medien eine positive Lernwirksamkeit (vgl. Hattie, 2013).

Ziel der Arbeit ist es, ein Riickmeldesystem fiir die Praktische Fahrerlaubnispriifung zu
entwickeln, das die zuvor erlduterten Funktionen von Riickmeldungen im pddagogischen
Kontext erfiillt. Bei der Umsetzung und Gestaltung sollen die Alltagsgewohnheiten be-
ziiglich der Mediennutzung der Hauptzielgruppe der Jugendlichen und jungen Erwachse-
nen beriicksichtigt werden, um deren Interesse zu wecken und Akzeptanz zu fordern. Die
spezielle Funktion der Riickmeldung bei der Praktischen Fahrerlaubnispriifung besteht
darin, dem Bewerber Aufschluss iiber das Niveau seiner Fahrkompetenz zu geben. Nach-
folgend werden daher der Begriff der Fahrkompetenz und der Prozess des Fahrkompe-

tenzerwerbs ndher betrachtet.

2.3 Fahrkompetenz und Fahrkompetenzerwerb

Fahrkompetenzbegriff

Das Kompetenzkonzept von Weinert (1999, 2001) bietet nach Sturzbecher (2010) einen
guten Ausgangspunkt, um den Begriff der Fahrkompetenz theoretisch zu beschreiben,
dessen Wurzeln in der Expertiseforschung verankert sind. Dabei stehen die Untersuchung
der Handlungsregulation von Fachexperten — insbesondere die Bedeutung des spezifi-
schen Fachwissens und der Praxiserfahrungen fiir den Kompetenzerwerb in ausgewéhlten
Gegenstandsbereichen — im Fokus der Betrachtungen. Diese Gegenstandsbereiche wer-
den als ,Dominen‘ bezeichnet, die inhaltliche Anforderungs- bzw. Handlungskontexte
darstellen (Klieme et al., 2007). In Anlehnung an Weinert (1999) beschreiben Hartig und

Klieme (2006) ,,Kompetenzen als kontextspezifische kognitive Leistungsdispositionen,

34



Theoretische Grundlagen

die sich funktional auf bestimmte Klassen von Situationen und Anforderungen beziehen.
Diese spezifischen Leistungsdispositionen lassen sich auch als Kenntnisse, Fertigkeiten
oder Routinen charakterisieren* (S. 128). Dabei handelt es sich um ,,die bei Individuen
verfiigbaren oder durch sie erlernbaren kognitiven Féahigkeiten und Fertigkeiten, um be-
stimmte Probleme zu 16sen, sowie die damit verbundenen motivationalen, volitionalen
und sozialen Bereitschaften und Féhigkeiten, um die Problemldsungen in variablen Situ-
ationen erfolgreich und verantwortungsvoll nutzen zu konnen* (Weinert, 2001, S. 27).
Kompetenzen befdhigen demnach eine Person, situationstypischen Anforderungen in ei-
ner bestimmten Situation bzw. Doméne gerecht zu werden. Neben den Komponenten
,Wissen‘, ,Konnen‘ und ,Fihigkeiten‘ umfasst das Kompetenzkonzept nach Weinert

(ebd.) auch die Elemente ,Verstehen®, ,Handeln®, ,Erfahrung‘ und ,Motivation‘.

Die Annahme von Weinert (1999), dass sich Kompetenz auf Anforderungssituationen in
einem bestimmten Lebenskontext bezieht (s. oben), kann auch auf Fahrkompetenz mit
Bezug zum motorisierten Stralenverkehr angewendet werden (Sturzbecher, 2010). Dabei
stellt der motorisierte Stralenverkehr mit seinen wenig plan- bzw. steuerbaren Bedingun-
gen (z. B. Verkehrsdichte, Stra3en-, Sicht- und Witterungsverhéltnisse) eine ,lebenswelt-
liche* Doméne dar (ebd.). Kennzeichen solcher Doménen sind insbesondere eine hohe
Komplexitit und Dynamik. Mit diesen charakteristischen Merkmalen geht die Existenz
vielfdltiger Anforderungen einher, die zahlreichen externen Einflussfaktoren unterliegen
und sich dadurch stetig wandeln kénnen. In der Fahranfangervorbereitung existieren auf-
grund der Komplexitit und Vielseitigkeit des StraBenverkehrs kaum allgemeingiiltige Re-
geln oder Prinzipien fiir die Bewaltigung aller Anforderungssituationen. Daher kdnnen
lediglich musterhafte Losungsstrategien fiir bestimmte Klassen von anforderungsihnli-
chen Verkehrssituationen vermittelt werden. Die vom Kraftfahrer erworbenen Hand-
lungsstrategien zur Anforderungsbewiéltigung sind an die jeweilige konkrete Situation

anzupassen.

Ausgehend von dem allgemeinen Begriffsverstdndnis von Kompetenz definieren Sturz-
becher, Morl und Kaltenbaek (2014) Fahrkompetenz als ,,die bei Individuen verfligbaren
oder durch sie erlernbaren kognitiven Fahigkeiten und Fertigkeiten, die erforderlich sind,
um bestimmte Probleme im motorisierten Straflenverkehr zu 16sen, sowie die damit ver-

bundenen motivationalen, volitionalen und sozialen Bereitschaften und Féhigkeiten, um
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die Problemldsungen in variablen Verkehrssituationen erfolgreich und verantwortungs-
voll nutzen zu konnen* (S. 15). Die Fahrkompetenz eines Kraftfahrers zeigt sich demnach
in der erfolgreichen Bewiéltigung von Situationen und Anforderungen im motorisierten
StrafBenverkehr (Sturzbecher, 2010), wofiir ein Kraftfahrer vor allem Folgendes benotigt
(Bredow & Sturzbecher, 2016):

» 1) verkehrsspezifisches Wissen,
2) verkehrssicherheitskonforme Einstellungen,

3) automatisierte psychomotorische Fertigkeiten zur Bedienung und Steuerung ei-

nes Kraftfahrzeugs,

4) automatisierte Fertigkeiten zur Wahrnehmung, Vermeidung und Abwehr von

Gefahren sowie
5) eine realistische Einschitzung der eigenen Fahrkompetenz® (S. 11).

Zu 1): Verkehrsspezifisches Wissen umfasst beispielsweise das — fiir eine sichere Teil-
nahme am motorisierten Straenverkehr notwendige — Wissen iiber Verkehrsregeln und

Sicherheitsanforderungen, das Kraftfahrer erwerben miissen.

Zu 2): Sofern die Regeln und Anforderungen als relevant fiir die eigene Verkehrssicher-
heit erachtet werden, sind Kraftfahrer eher motiviert, die Verkehrsregeln und die Sicher-

heitsanforderungen einzuhalten.

Zu 3): Fiir eine sichere Bedienung und Steuerung eines Kraftfahrzeugs muss ein Kraft-
fahrer lernen, die dafiir relevanten psychomotorischen Teilhandlungen wie beispielsweise
Anfahren, Schalten und Lenken zu koordinieren und korrekt auszufithren. Diese Teil-
handlungen konnen in Folge von kontinuierlichem Training und gesammelten Erfahrun-

gen zunehmend routiniert bzw. ,automatisiert* ausgefiihrt werden.

Zu 4): Die Nutzung effizienter Beobachtungsstrategien, die fiir die Verkehrswahrneh-
mung im Allgemeinen und fiir die Gefahrenwahrnehmung im Besonderen von grof3er
Bedeutung sind (Crick & Mc Kenna, 1992), kann durch Ubung automatisiert werden.
Dariiber hinaus ist es notwendig, erfasste Verkehrssituationen richtig zu deuten und ihren

weiteren Verlauf zu antizipieren.

Zu 5): Zur effektiven Bewiltigung der Anforderungen von Verkehrssituationen miissen
Kraftfahrer die eigenen Handlungsvoraussetzungen und Bewiéltigungsmoglichkeiten real

einschitzen und beriicksichtigen konnen (Kuiken & Twisk, 2001). Eine realistische
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Selbsteinschidtzung wird hinsichtlich der Teilnahme am Stralenverkehr demnach insbe-
sondere bendtigt, um die Anforderungen des Stralenverkehrs und das eigene Fahrenkon-
nen auszubalancieren. Kuiken und Twisk sprechen in diesem Zusammenhang von Kalib-
rierung, also vom Passungsverhéltnis von (teils beeinflussbaren) Fahranforderungen und
der eigenen Fahrkompetenz. Zur Forderung einer solchen Selbsteinschitzung kann eine

differenzierte Riickmeldung einen entscheidenden Beitrag leisten.
Wie der Erwerb von Fahrkompetenz erfolgt, wird nachfolgend theoretisch beschrieben.

Fahrkompetenzerwerb

Kompetenzen werden in bestimmten (sich wiederholenden) Situationen anhand von situ-
ationsspezifischen Anforderungen erworben (Hartig & Klieme, 2006). Der Erwerb von
Kompetenzen beginnt mit der systematischen Aneignung von flexibel nutzbarem, an-
schlussfadhigem und iibertragbarem Wissen in einer Doméne (Baumert, 1993; Heinrich-
Boll-Stiftung, 2004). Dabei werden zwei Formen von Wissen unterschieden, die als
Grundlage jeder Kompetenz betrachtet werden kdnnen: das (deklarative) Faktenwissen
und das (prozedurale) Handlungswissen. Da das Handlungswissen auf dem Faktenwissen
basiert, sind beide Wissensformen im Hinblick auf ihre Aneignung nicht zu trennen (Ras-
mussen, 1986). Die erfolgreiche Bearbeitung komplexer Aufgaben wie die Fahrzeugfiih-
rung setzt demnach eine verzahnte Nutzung beider Wissensformen im Zusammenwirken

mit anderen Kompetenzkomponenten voraus (Sturzbecher et al., 2014).

In Anlehnung an Anderson (2001) ldsst sich nach Sturzbecher und Weille (2011) der Er-
werb von Fahrkompetenz entsprechend dem grundsétzlichen Ablauf des Kompetenzer-
werbs durch drei Erwerbsstadien charakterisieren, die aufeinander aufbauen: (1) das

,Kognitive Stadium®, (2) das ,Assoziative Stadium‘ und (3) das ,Autonome Stadium®.

(1) Im ,Kognitiven Stadium*® wird zunédchst Faktenwissen aufgebaut. Dies geschieht
mittels Instruktion oder Selbststudium zu dem jeweiligen Thema. Dieser basale
Wissenserwerb ermoglicht es, weitere Informationen aufzunehmen, die dann in
die individuellen Wissensstrukturen eingeordnet und weiterverarbeitet werden
konnen.

(2) Im ,Assoziativen Stadium* erfolgt der Ausbau der vorhandenen Wissensbestinde
zu Handlungswissen.

(3) Im ,Autonomen Stadium‘ wird das Handlungswissen schlieBlich perfektioniert.

Dadurch werden Probleme schneller und genauer gelost. Aullerdem kann das
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Wissen weniger storanfillig angewendet werden. Mit zunehmender Perfektionie-
rung reduzieren sich dariiber hinaus die notwendigen Aufmerksamkeits- und Ar-

beitsressourcen.

Zur optimalen Forderung des Kompetenzerwerbs bietet sich nach Weinert (1998) eine
Mischform an, die systematisches und situiertes Lernen miteinander kombiniert. Damit
ist das grundsétzliche Lernen in lebensnahen Situationen gemeint. Entsprechend den oben
genannten drei Schritten beginnt der Erwerb von Fahrkompetenz mit der systematischen
Aneignung von Faktenwissen iiber die Gegebenheiten des motorisierten Stralenverkehrs
und tiber die damit einhergehenden Anforderungen der motorisierten Verkehrsteilnahme.
Darauf aufbauend wird die Fahigkeit erworben, die einzelnen Wissensbestidnde in viel-
faltigen Verkehrssituationen angemessen und effektiv anzuwenden. Im Zuge gewonnener
Fahrerfahrungen resultiert aus dieser Féhigkeit der ,,Aufbau eines ausdifferenzierten Re-
pertoires von problem- und situationsbezogenen Handlungsmustern, aus dem unmittelbar
angemessenes (Fahr-)Verhalten abgerufen werden kann* (Weile, Sturzbecher & Riidel,

2011, S. 9).

Fahrkompetenzmodelle

Fiir die Vermittlung und Uberpriifung von Fahrkompetenz miissen die inhaltlichen An-
forderungen beim Fiihren eines Kraftfahrzeugs abgebildet werden. Mit Blick auf die
Fahrkompetenz sind das die Anforderungen, die in der Doméne ,Motorisierter Strallen-
verkehr® bewiltigt werden miissen. Ausgehend von den Analysen ausgewéhlter hand-
lungstheoretischer Modelle, die in den Ingenieur- und Verkehrswissenschaften die inhalt-
lichen Anforderungen an die Kraftfahrzeugfiihrung abbilden (u. a. Donges 1982, 2009;
Rasmussen, 1983), haben Sturzbecher und Weile (2011) ein Fahrkompetenzmodell (s.
Abb. 2) erarbeitet, das eine kompetenztheoretische Einordnung der Ausbildungs- und

Priifungsanforderungen ermoglicht.
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Anforderungs- .
Bewaltigungs-
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ot management,
Explizites Selbstevaluation
_____________ (Fakten) R ——
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Flhrungs- Durchfiihrung
ebene von,
Fahrmanovern
Stabilisierungs Konl'E]roIIe der
i Implizites Wissen Fahrzeug-
ebene PRZIESINISSE bedienung

Abb. 2: Fahrkompetenzmodell zur Einordnung der Ausbildungs- und Priifungsanforderungen
(Sturzbecher & Weille, 2011)

Dieses Kompetenzmodell beinhaltet verschiedene Anforderungsebenen, die aufeinander
aufbauen: Dabei handelt sich um eine Stabilisierungsebene, eine Fiihrungsebene, eine
Navigationsebene und eine iibergreifende Werteebene (Sturzbecher & Weille, 2011). Auf
der Stabilisierungsebene finden sich die grundlegenden Anforderungen des Fahrens. Auf
der Fiihrungsebene werden die einzelnen situativen Elemente der Fahrmandver sinnvoll
angeordnet. Auf der Navigationseben findet die strategische Planung des Fahrens statt.
Auf der Wertebene werden schlieBlich soziale Aspekte beriicksichtigt. Hinsichtlich der
Kompetenzkomponenten wird deutlich, dass das explizite Wissen und die Motivation ins-
besondere fiir die Anforderungsbewiéltigung auf den héheren Ebenen relevant sind. Bei
der Bewiltigung der Anforderungen auf den unteren Ebenen kommt hingegen dem im-

pliziten Wissen eine groflere Bedeutung zu (Bredow & Sturzbecher, 2016).

Ausgehend von diesem Fahrkompetenzmodell wurden die kompetenzorientierten bewer-
berbezogenen Anforderungen und die dazugehorigen Bewertungskriterien als Priifungs-
standards fiir die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung hergeleitet (Sturzbecher et
al., 2014).
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3 Die Praktische Fahrerlaubnispriifung als Instrument zur Erfas-

sung von Fahrkompetenz in der Fahranfiangervorbereitung

Die Fahranfiangervorbereitung beginnt — wie bereits angesprochen — mit verschiedenen
MafBnahmen zum Erwerb und zur Vermittlung der erforderlichen (Kompetenz-)Voraus-
setzungen zum Fiihren eines Kraftfahrzeugs und endet mit der selbstindigen motorisier-
ten Teilnahme am Stralenverkehr (Genschow et al., 2013). Ob ein Bewerber {iber ausrei-
chend Fahr- und Verkehrskompetenz verfiigt und somit befahigt ist, ein Kraftfahrzeug
selbstéindig im motorisierten StraBenverkehr zu fithren, muss er in einer Fahrerlaubnis-
prifung nachweisen. Die Fahrerlaubnispriifung soll Aufschluss dariiber geben, ob die
Lernziele der Ausbildung erreicht wurden: Dafiir miissen die wahrend der Fahrschulaus-
bildung vermittelten und nun zu iiberpriifenden Inhalte angemessen abgebildet werden.

Die Fahrerlaubnispriifung unterteilt sich in eine Wissenspriifung und eine Fahrpriifung.

Die Wissenspriifung — die sich als ein standardisierter und lehrzielorientierter Test be-
schreiben ldsst — dient vorrangig dem Nachweis von deklarativem Regel- und Faktenwis-
sen. Der Nachweis der fahrpraktischen Féhigkeiten und Fertigkeiten erfolgt im Rahmen
einer Praktischen Fahrerlaubnispriifung, die eine besondere Form des kompetenzorien-
tierten Priifens darstellt (s. Kap. 2.1): Wéhrend einer Priifungsfahrt im Realverkehr muss
der Fahrerlaubnisbewerber verschiedene fiir den Stralenverkehr typische Anforderungen
in Form von Fahraufgaben bewéltigen, um nachzuweisen, dass er ein Kraftfahrzeug selb-
standig und sicher fiihren kann. Dabei wird er von einem Fahrerlaubnispriifer beobachtet
und aufgrund der erbrachten Priifungsleistungen bewertet. Aufgrund des beobachteten
Fahrverhaltens trifft der Priifer seine Entscheidung iiber das Ergebnis der Priifung. Mit
der Einschétzung des Fahrerlaubnispriifers geht eine Prognose iiber das zukiinftige Ver-
kehrsverhalten des Bewerbers einher: Ausgehend von den Beobachtungen des Fahrver-
haltens wihrend der Priifungsfahrt wird vom Priifer verlangt, Aussagen zum Fahrkompe-
tenzniveau des Bewerbers zu treffen und Schlussfolgerungen fiir die kiinftige Verkehrs-
bewidhrung zu ziehen. AbschlieBend werden die Priifungsergebnisse an den Bewerber zu-

riickgemeldet.

In Abhiingigkeit von den Priifungsinhalten sind die unterschiedlichen Formen zur Uber-
prifung der Fahrkompetenz im Prozess der Fahranfiangervorbereitung so anzuordnen,

dass sie ihren Beitrag zur Steuerung des Fahrkompetenzerwerbs optimal leisten konnen.
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Daher findet die zur Erfassung von Faktenwissen durchgefiihrte Theoretische Fahrerlaub-
nispriifung eher am Beginn des Erwerbsprozesses statt. Die Praktische Fahrerlaubnisprii-
fung zur Uberpriifung von (elaboriertem) Handlungswissen ist hingegen erst nach einer

Phase des Fahrerfahrungsaufbaus vorgesehen.

3.1 Die Praktische Fahrerlaubnispriifung in ihrer heutigen Form

Nachfolgend werden in Anlehnung an Sturzbecher et al. (2010) das Priifungsmodell und
der Priifungsablauf, die Priifungsinhalte, die Priifungsdokumentation und die Riickmel-
deform der heutigen Praktischen Fahrerlaubnispriifung niher erldutert. Darauf aufbauend
werden die Phasen der Weiterentwicklung skizziert und die Ergebnisse des Entwick-

lungsprozesses beschrieben.

Priifungsbeteiligte, Ablauf und Inhalte

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung findet in der Regel mit nur einem Fahrerlaubnisbe-
werber, also in Form einer ,Einzelpriifung® statt. Neben dem Bewerber nehmen der Fahr-
erlaubnispriifer und der Fahrlehrer teil. Der Fahrlehrer nimmt wéhrend der Priifung neben
dem Bewerber auf dem Beifahrersitz Platz und der Fahrerlaubnispriifer sitzt auf dem

Ricksitz hinter dem Fahrlehrer.

In Abhdngigkeit von der jeweils zu priifenden Fahrerlaubnisklasse umfasst die Priifung
unterschiedliche Priifungsteile. Unabhédngig von der Fahrerlaubnisklasse werden in jeder
Priifung der Priifungsteil ,Priifungsfahrt® einschlieSlich der ,Fahrtechnischen Vorberei-
tung‘ und der ,Grundfahraufgaben‘ (klassenspezifisch unterschiedlich) und der ,Fahr-
technische Abschluss® gepriift. Die Praktische Priifung wurde nicht bestanden, wenn die
,Priifungsfahrt® mit ,Nicht bestanden‘ bewertet wurde. Klassenspezifisch gibt es dariiber
hinaus die ggf. separat zu bewertenden Priifungsteile ,Verbinden und Trennen fiir die
Klassen BE, CE/C1E, DE/D1E, T und ,Abfahrtkontrolle fiir die Klassen C/C1, D/D1, T
und Handfertigkeiten fiir die Klassen D/D1°. Diese Priifungsteile werden unabhingig von
der Priifungsfahrt bewertet. Sofern die Priifungsteile ,Verbinden und Trennen‘ sowie
,Abfahrtkontrolle und Handfertigkeiten‘ nicht bestanden werden, so sind die ,Priifungs-
fahrt® und die Priifung der ,Grundfahraufgaben‘ trotzdem durchzufiihren. Die nachfol-
genden Erlduterungen zu den Inhalten der Priifungsteile beziehen sich auf die Fahrerlaub-

nisklasse B.
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Die Praktische Fahrerlaubnispriifung fiir die Fahrerlaubnisklasse B gliedert sich in drei
Priifungsteile mit jeweils speziellen Bewertungsvorschriften: die ,Fahrtechnische Vorbe-
reitung‘, die ,Grundfahraufgaben‘ und die ,Priifungsfahrt‘. Dabei umfasst die ,Fahrtech-
nische Vorbereitung® sdmtliche Vorbereitungen am Fahrzeug fiir die Priifungsfahrt.
Hierzu gehoren beispielsweise die korrekte Einstellung des Fahrersitzes, der Kopfstiitzen
und der Riickspiegel. Weiterhin muss der Bewerber stichprobenartig Sicherheitskontrol-
len am Fahrzeug vornehmen, um nachzuweisen, dass ihm die Bedienungs- und Kontrol-
leinrichtungen eines Kraftfahrzeugs bekannt sind. Sofern nur Fehler bei den Sicherheits-

kontrollen vorkommen, kann dies nicht zum Nichtbestehen der Priifung fiihren.

Die ,Grundfahraufgaben‘ werden wihrend der Priifungsfahrt im Realverkehr gepriift. Da-
bei handelt es sich vorwiegend um Fahrmanover, die bei langsamen Geschwindigkeiten
durchgefiihrt werden (z. B. Umkehren). Nur bei der Grundfahraufgabe ,Abbremsen mit
hochstmoglicher Verzogerung® wird das korrekte Fahrverhalten bei rund 30 km/h tiber-
priift. Der Bewerber darf alle Grundfahraufgaben einmal wiederholen, sofern sie bei der
ersten Ausfithrung misslingt. Werden die Grundfahraufgaben nicht erfolgreich absolviert,

gilt die Praktische Fahrerlaubnispriifung als ,Nicht bestanden‘.

Wihrend der ,Priifungsfahrt® im Realverkehr als Hauptbestandteil der Praktischen Fahr-
erlaubnispriifung muss der Fahrerlaubnisbewerber die (Mindest-)Anforderungen in Form
von — flir den alltdglichen Stralenverkehr typischen — Fahraufgaben erfiillen. Die hierfiir
gewihlte Priifungsstrecke ist weder dem Fahrlehrer noch dem Bewerber bekannt; der
Priifer wihlt die Strecke im Vorfeld aus und passt sie an die Priifungsgegebenheiten fort-
laufend an. Dadurch sind die Verkehrssituationen der Priifungsfahrt nicht vorhersehbar;
dies tragt zur Wirklichkeitsndhe der Priifung bei. Der Priifer ist angehalten, die Priifungs-
fahrt so zu konzipieren, dass sie Abschnitte innerorts und aul3erorts beinhaltet. Dabei diirfen
die innerdrtlichen Teile der Priifung nur in den von der zustdndigen Landesbehorde dafiir
vorgesehenen sogenannten ,Priiforten‘ durchgefiihrt werden. Soweit die ortlichen Verhalt-
nisse es zulassen, sind bei den Fahrten aulerhalb geschlossener Ortschaften auch Auto-
bahnen oder Kraftfahrstralen einzubinden. Anforderungen fiir die konkrete Ausgestal-
tung der Priifungsfahrt finden sich in der ,,Richtlinie fiir die Priifung der Bewerber um

eine Erlaubnis zum Fiihren von Kraftfahrzeugen (Priifungsrichtlinie)*. Im Rahmen des
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fahrtechnischen Abschlusses muss der Bewerber das Kraftfahrzeug am Ende der Prii-
fungsfahrt verkehrsgerecht abstellen. Dazu zdhlt beispielsweise das Betdtigen der Fest-

stellbremse, um ein Wegrollen des Fahrzeugs zu verhindern.

Bei einer Priifungsdauer von 45 Minuten insgesamt soll die reine Priifungsfahrtzeit zur
Fahrerlaubnisklasse B — ohne die wihrend der Priifungsfahrt absolvierten Grundfahrauf-
gaben — mindestens 25 Minuten betragen. Sollte ein Bewerber bereits vor Ablauf der 25
Minuten vorgesehenen Fahrtzeit zeigen, dass er den Priifungsanforderungen noch nicht
gewachsen ist, besteht die Moglichkeit des vorzeitigen Abbruchs. Die Praktische Fahrer-

laubnispriifung wird dann als ,Nicht bestanden® gewertet.

Bewertung der Priifung

Fiir die Bewertung der Priifungsleistungen werden die Fehler in zwei Kategorien einge-
teilt. Einerseits handelt es sich dabei um Fehler, die zum sofortigen Nichtbestehen fiihren
und andererseits um Fehler, die erst bei Haufung oder Wiederholung das Nichtbestehen
der Priifung zur Folge haben. Dabei sind die Fehler, die ein sofortiges Ende der Priifung
nach sich ziehen, vollstindig aufgezéhlt. Die Priifungsfahrt ist sofort zu beenden, wenn
eines der nachfolgend aufgefiihrten ,,erheblichen Fehlverhalten festgestellt” wurde (Prii-
fungsrichtlinie, Zi. 1.5.1, S. 26):

- Gefdhrdung oder Schiadigung;
- Grobe Missachtung der Vorfahrt- und Vorrangregelung;
- Nichtbeachten von ,Rot bei Lichtzeichenanlagen oder entsprechenden Zeichen
eines Polizeibeamten;
- Nichtbeachten der Vorschriftzeichen;
e 7206 STOP-Schild
e Verkehrsverbote (Z 250 bis Z 266) ohne Zusatzschild, wie z. B. ,Anlie-
ger frei’
e 7267 Verbot der Einfahrt
- Nichtbeachten anderer Vorschriftzeichen mit der Folge einer moglichen Gefahr-
dung;
- VerstoB gegen das Uberholverbot;
- Vorbeifahren an Schul- und Linienbussen, die mit Warnblinklicht an Haltestel-
len halten, mit einer Geschwindigkeit von mehr als 20 km/h;

- Endgiiltiges Einordnen zum Linksabbiegen auf Fahrstreifen des Gegenverkehrs;
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- Fahrstreifenwechsel ohne Verkehrsbeobachtung sowie

- Fehlende Reaktion bei Kindern, Hilfsbediirftigen und dlteren Menschen.

Dartiber hinaus ist die Priifung als ,Nicht bestanden® zu bewerten, wenn eine oder meh-
rere der nachfolgend aufgefiihrten Fehlverhaltensweisen wiederholt oder gehéduft auftre-
ten. Die moglichen Fehler dieser Kategorie sind allerdings nur beispielhaft aufgefiihrt;
dazu gehoren gemiB Priifungsrichtlinie (Zi. 1.5.2, S. 26)

- Mangelhafte Verkehrsbeobachtung;

- Nichtangepasste Geschwindigkeit;

- Vorbeifahren an Schul- und Linienbussen, die mit Warnblinklicht an Haltestel-
len halten, mit mehr als Schrittgeschwindigkeit aber nicht mehr als 20 km/h;

- Fehlerhaftes Abstandhalten;

- Unterlassene Bremsbereitschaft;

- Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots;

- Nichtbeachten von Verkehrszeichen, mit Ausnahme der unter 1.5.1 genannten
Situationen (s. oben);

- Langes Zogern an Kreuzungen und Einmiindungen;

- Fehlerhaftes oder unterlassenes Einordnen in Einbahnstraf3en;

- Fehlerhaftes oder unterlassenes Betétigen des Blinkers;

- Fehlerhafte oder unterlassene Benutzung der Bremsen und vorhandener Verzo-
gerungssysteme;

- Fehler bei der Fahrzeugbedienung sowie

- Fehler bei der umweltbewussten und energiesparenden Fahrweise.

Dokumentation und Riickmeldung

Bislang erfolgt keine umfassende Dokumentation der Priifungsleistungen, die als Grund-
lage fiir eine differenzierte und bewerberorientierte Riickmeldung zu den erbrachten Leis-
tungen dienen konnte. Vielmehr dienen die Aufzeichnungen, die der Priifer wahrend der
Priifung anzufertigen hat, der verwaltungsrechtlichen Absicherung des Priifungsergebnis-
ses. Dazu heif3t es in der Priifungsrichtlinie (2014): ,,Der aaSoP hat iiber die Priifung Auf-
zeichnungen zu machen, die insbesondere iiber die vom Bewerber begangenen Fehler

oder iiber Verhaltensweisen des Fahrlehrers im Sinne von Ziffer 2.5.3 der Anlage 7 FeV°®

5 Ziffer 2.5.3 der Anlage 7 FeV beinhaltet zum Verhalten des Fahrlehrers: ,,Versucht der Fahrlehrer den
amtlich anerkannten Sachverstindigen oder Priifer zu tduschen oder macht das Verhalten des Fahrlehrers
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Aufschluss geben. Er hat die Aufzeichnungen bei Beendigung der Priifung mit der Fest-
stellung des Ergebnisses abzuschlieBen sowie bei nicht bestandener Priifung zu unter-
schreiben und dem Verwaltungsvorgang beizufiigen (S. 42). Nach geltenden fahrerlaub-
nisrechtlichen Regelungen wird also lediglich verlangt, dass der Priifer die wesentlichen
Fehler des Bewerbers und/oder bestimmte Fehlverhaltensweisen des Fahrlehrers (Tau-
schung oder Behinderung der Priiftatigkeit) dokumentiert. Konkrete Festlegungen zur
Form und den Inhalten dieser Aufzeichnungen sowie Aussagen, ob die Aufzeichnungen
wihrend der Priifungsfahrt vorgenommen werden miissen, existieren nicht. Hinsichtlich
positiver Leistungen wird darauf hingewiesen, dass diese in die Bewertung einfliefen
sollen; Aussagen zur Dokumentationspflicht solcher positiver Leistungen werden nicht

getroffen (Priifungsrichtlinie, 2014).

Nach Beendigung der Priifungsfahrt erfahrt der Bewerber im Rahmen eines miindlichen
Auswertungsgespriachs das Priifungsergebnis. Dabei wird vom Priifer auf die wihrend
der Priifung aufgetretenen Fehler hingewiesen. Allerdings sind der Ablauf und die kon-
kreten Inhalte weitgehend unklar, da einerseits fiir das Auswertungsgespriach keine ein-
heitlichen Standards gelten und andererseits keine empirischen Untersuchungen zu den
heute stattfindenden Riickmeldungen existieren. Als Grundlage fiir das Gespriach dienen
lediglich die oben angesprochenen Aufzeichnungen des Priifers. Diese Aufzeichnungen
stellen gleichzeitig das Priifprotokoll dar, das dem Bewerber bei nicht bestandener Prii-
fung ausgehindigt wird. Dazu heil3t es in der Anlage 7 zur Fahrerlaubnisverordnung (Zi.
2.6): ,,Hat der Bewerber die Priifung nicht bestanden, hat ihn der Fahrerlaubnispriifer bei
Beendigung der Priifung unter kurzer Benennung der wesentlichen Fehler hiervon zu un-
terrichten und ihm ein Priifprotokoll auszuhidndigen® (S. 42; s. Abb. 3). Der Zweck des
Protokolls besteht also in erster Linie darin, ein Nichtbestehen der Priifung rechtssicher

zu begriinden (Sturzbecher et al., 2010).

die Beurteilung des Bewerbers bei der Priifungsfahrt unmoglich, so ist diese als nicht bestanden zu been-
den” (S. 42).
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Muster fur Prufprotokoll

NEME: i Prakt. Prifung am........ccccceeennn.
VOMMAME: .ttt vaeer e e Fahrerlaubnisklasse..................

Sehr geehrte Bewerberin, sehr geehrter Bewerber,

Sie haben die praktische Prifung leider nicht bestanden. Bei der Bewertung der Fehler konnte auch die
Berticksichtigung lhrer guten Leistungen keinen ausreichenden Ausgleich schaffen.
Die nachstehend aufgefiihrten wesentlichen Fehler wollen wir lhnen zur Kenntnis geben:

1 | Nichtbeachten von Rot oder Zeichen der Polizei

2| Grobe Missachtung der Vorfahrts- bzw. Vorrangregelung
Mangelnde Verkehrsbeobachtung beim Fahrstreifenwechsel

Endgiiltiges Einordnen zum Linksabbiegen auf Fahrstreifen des
Gegenverkehrs

Fehlerhaftes oder unterlassenes Einordnen

Fehlende Reaktion bei Kindern, Hilfsbediirftigen und &lteren Menschen

Nichtbeachten von Verkehrszeichen

3
4
5
6 | Gefahrdung oder Schadigung
7
8
9

Mangelhafte Verkehrsbeobachtung - Anfahren - Aus- bzw.
Einscheren - Abbiegen - Rlckwartsfahren

10 Nichtangepasste Fahrgeschwindigkeit: - Autobahn - Gber Land - Stadt
zu hohe Geschwindigkeit an Haltestellen

11 | Fehlerhaftes Abstandhalten
12 | Unterlassene Bremsbereitschaft

13 | Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots / des Fahrstreifens
14 | Fehlerhaftes Abbiegen
15 | Langes Zégern an Kreuzungen und Einmiindungen

Fehlerhafte oder unterlassene Benutzung des Blinkers vor
Fahrstreifenwechsel/Abbiegen/Ausscheren/\Wiedereinordnen/Anfahren

17 | Fehler beim Uberholen / Uberholt werden
18 | Fehler bei der umweltbewussten und energiesparenden Fahrweise

16

19 | Fehler bei der Fahrzeugbedienung

20 | Fehler bei den Grundfahraufgaben

21 | Fehler bei der Abfahrtkontrolle, Handfertigkeiten

22 | Fehler beim Verbinden und Trennen von Fahrzeugen

Nicht bestanden sind:

Abfahrtkontrolle, Handfertigkeiten
Verbinden und Trennen von Fahrzeugen

Grundfahraufgaben und Prifungsfahrt

=T g =Ty (0 e =Y o USSP

Zusammen mit lhnen hoffen wir auf einen erfolgreichen Abschluss Ihrer Ausbildung bei der néchsten Priifung.

Ihre TechNISChE Prifstelle... ... o e e e et e e e ea e e e saeeeentaeenseeaenseeennseeaannes
Name des aaSoP in Druckbuchstaben Unterschrift

Abb. 3: Muster des gegenwiirtig verwendeten Protokolls bei nicht bestandener Praktischer Fahr-
erlaubnispriifung gemif Priifungsrichtlinie (2014)
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Priifprotokolle miissen eine organisatorische, eine evaluative und eine paddagogische
Funktion erfiillen; das derzeit eingesetzte Priifprotokoll erfiillt diese Funktionen nur un-
zureichend (Sturzbecher, et al., 2010). Die organisatorische Funktion erfordert eine fort-
laufende Dokumentation der Priifungsleistungen wéhrend der Priifungsfahrt. Dies bietet
dem Fahrerlaubnispriifer einen Leistungsiiberblick und ermoglicht ihm, den Priifungsver-
lauf in Abhéngigkeit von den bereits absolvierten Fahraufgaben und den jeweiligen Be-
wertungen adaptiv zu gestalten und seine Priifstrategie entsprechend weiterzuentwickeln.
Bislang werden weder der Priifungsverlauf noch die Priifungsleistungen im Detail erfasst;
somit ist das Priifprotokoll nur wenig fiir den Priifer nutzbar, um daraus Anpassungen der

Fahrstrecke abzuleiten (adaptive Priifstrategie; s. Kap. 3.2.1).

Die evaluative Funktion eines Priifprotokolls besteht darin, dass der Priifer zu einer
Selbstevaluation seines Priiferhandelns angeregt wird. Das bedeutet, dass der Fahrerlaub-
nispriifer seine Einzelbewertungen selbstkritisch reflektiert, bevor er seine Entscheidung
im Sinne des Priifungsergebnisses trifft. Aufgrund der fehlenden Verlaufsdokumentation
bietet das Protokoll dem Priifer keine Unterstiitzung bei der Priifungsentscheidung und
regt den Priifer auch nicht zur Selbstreflexion beziiglich seiner Entscheidung an. Dariiber
hinaus fehlen im derzeit eingesetzten Priifprotokoll Entscheidungshilfen fiir die zusam-

menfassende Fahrkompetenzbeurteilung des Bewerbers.

Mit der padagogischen Funktion eines Priifprotokolls geht das Ziel einher, dem Bewerber
seine Starken und Schwichen hinsichtlich des Fahrkompetenzniveaus zum Zeitpunkt der
Priifung zuriickzumelden, um ein zielgerichtetes Weiterlernen zu fordern. Die Kritik an
dem derzeit eingesetzten Priifprotokoll bezieht sich vor allem auf die Strukturierung und
die inhaltliche Genauigkeit des erfassten Fahrverhaltens. Weder die Reihenfolge noch die
einzelnen Fehlerformulierungen im Priifprotokoll stimmen mit den Vorgaben der Prii-
fungsrichtlinie {iberein (s. oben). Einfache und erhebliche Fehler werden im Protokoll
nicht konsequent unterschieden, sondern in den 22 Zeilen durcheinander dargestellt. Dem
Priifer steht es frei, Anmerkungen zu den Fehlern festzuhalten. Die Beschreibung der
Fehler ist unspezifisch und nicht trennscharf formuliert. SchlieBlich ist die Dokumenta-
tion positiver Leistungen nicht zwingend festgelegt. Diese Liicke erschwert eine nach

Stirken und Schwichen differenzierte Leistungsriickmeldung an alle Bewerber.

Die Auswertung der Fahraufgaben erfolgt bislang nur in unzureichendem MaB: Es fehlen

konkrete Zuordnungen der absolvierten Fahraufgaben zu den aufgetretenen Fehlern. Das
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Protokoll bietet dariiber hinaus keine Auswertungsmoglichkeiten auf einer iiber die tat-
sdchlichen Fehler hinausgehenden Ebene: So gehen aus dem Protokoll keine iibergreifen-
den Bewertungen einzelner Fahrkompetenzbereiche hervor (z. B. beziiglich der Ver-
kehrsbeobachtung oder der Fahrzeugpositionierung). Dariiber hinaus werden keine Mus-
terlosungen fiir den Bewerber bereitgestellt, aus denen ersichtlich wird, welches Verhal-
ten in einer bestimmten Situation korrekt gewesen wire. Dies erfolgt gar nicht oder ggf.
beispielhaft anhand der gravierenden Priifungsfehler im Gespriach. SchlieBlich fehlt es an
Transparenz iiber das Zustandekommen des Priifungsergebnisses fiir den Bewerber, um
im Detail nachzuvollziehen, welche Fehler begangen wurden und ggf. dazu gefiihrt ha-

ben, dass die Priifung nicht bestanden wurde.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die drei oben genannten Funktionen vom bis-
lang eingesetzten Priifprotokoll geméf Priifungsrichtlinie lediglich unzureichend oder gar
nicht erfiillt werden (Sturzbecher et al., 2014). Die derzeitige Riickmeldung von Fehlern
—und dabei nur von den schwerwiegenden — erscheint als eine lernforderliche Riickmel-
dung nicht zweckmaifBig. Die Inhalte des Protokolls nutzen den Bewerbern — sofern sie im
Fall einer nichtbestandenen Priifung ein Priifprotokoll erhalten — nur wenig fiir das wei-
tere Lernen bzw. fiir den weiteren Fahrkompetenzautbau. Aufgrund fehlender Erldute-
rungen zu den Priifungsleistungen bestehen zudem kaum Moglichkeiten der nachtrigli-
chen Auswertung, die ggf. zusammen mit dem Fahrlehrer oder einem Elternteil vorge-
nommen werden konnten. Die bisher praktizierte Riickmeldeform erscheint somit nicht

geeignet, um Transparenz zu erzeugen, zu motivieren und Lernzuwachs zu fordern.

Ausgehend von den theoretischen Grundlagen zu Riickmeldungen im pédagogischen
Kontext und von der kritischen Betrachtung des Protokolls, das in der heutigen Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung bei Nichtbestehen an den Bewerber ausgehdndigt wird, wer-
den nachfolgend inhaltliche Anforderungen an eine optimierte schriftliche Riickmeldung
formuliert. Gleichzeit wird angegeben, ob diese Anforderungen vom derzeitigen Proto-

koll der Priifung erfiillt werden (s. Tab. 3).

48



Die Praktische Fahrerlaubnispriifung

Tab.3: Anforderungen an eine Leistungsriickmeldung im pidagogischen Kontext und diesbeziig-
liche Umsetzung bei der heutigen Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Anforderung Heutige Umsetzung
Darstellung der einzelnen Priifungsteile und dazu- | - Nein. Eventuell miindlich im Gespréach.
gehorige Bewertung
Darstellung positiver Leistungen - Nicht vorgeschrieben. Lediglich, wenn Priifer
eine diesbeziigliche Anmerkung eintragen.
Konkrete Zuordnung der Fehler zu einer Fehlerka- | - Nein

tegorie (Leicht vs. Schwer)
Konkrete Zuordnung zwischen Fahraufgaben und | - Nicht vorgeschrieben. Lediglich, wenn Priifer

aufgetretenen Fehlern eine diesbeziigliche Anmerkung eintragen.
Musterlosungen fiir die korrekte Bewiltigung von | - Nein

Fahraufgaben

Bewertung und Riickmeldung {ibergeordneter | - Nicht vorgeschrieben. Eventuell miindlich im
Fahrkompetenzbereiche Gespriéch.

Lernhinweise, um weiteren Fahrkompetenzaufbau | - Nicht vorgeschrieben. Eventuell miindlich im
zu fordern Gespréich.

Die Erarbeitung eines lernforderlichen Riickmeldesystems fiir die Praktische Fahrerlaub-
nispriifung, das den allgemeinen Anforderungen an Leistungsriickmeldungen im piddago-
gischen Kontext entspricht, ist Bestandteil der Entwicklungsarbeiten zur Optimierung der

Praktischen Fahrerlaubnispriifung, die nachfolgend beschrieben werden.

3.2 Ausgestaltung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung als eine Form einer kompetenzorientierten Priifung
dient dem Nachweis von Fahrkompetenz; mit ihr wird iiberpriift, ob ein Fahrerlaubnisbe-
werber iiber die zur Bewéltigung der Anforderungen des Stralenverkehrs notwendige
Handlungskompetenz verfiigt. In ihrer heutigen Form kann sie diese Funktion allerdings
nur begrenzt erfiillen. Aus diesem Grund wurde die Praktische Fahrerlaubnispriifung wei-

terentwickelt und optimiert.

Die wissenschaftlichen Entwicklungsarbeiten zur Praktischen Fahrerlaubnispriifung rei-
chen bis in die 1970er Jahre zuriick. Im Rahmen verschiedener Untersuchungen begann
zu dieser Zeit die Analyse der Praktischen Fahrerlaubnispriifung unter testpsychologi-
schen Gesichtspunkten (Hampel, 1977; Hampel & Kiippers, 1982). Im Ergebnis publi-
zierten die Autoren Empfehlungen zur Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnis-
prifung. Mit dem im Jahr 1997 von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) ausge-
schriebenen Projekt ,Optimierung der Fahrerlaubnispriifung® sollte an die Arbeiten aus
den 70er Jahren angekniipft werden. Zum damaligen Zeitpunkt beschrénkten sich die Ent-
wicklungs- und Optimierungsarbeiten jedoch zunéchst auf die Theoretische Fahrerlaub-

nispriifung. Mit der Erkenntnis dariiber, dass die Praktische Fahrerlaubnispriifung als
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durchgefiihrte Arbeitsprobe im Realverkehr das entscheidende Element zur Erfassung

von Fahrkompetenz und somit auch zur Erh6hung der Verkehrssicherheit von Fahranfan-

gern darstellt, wurden die Forschungsarbeiten im Jahr 2005 wieder aufgegriffen. Die in-

tensiven Entwicklungsarbeiten der letzten 15 Jahre zur Optimierung der Praktischen

Fahrerlaubnispriifung lassen sich in vier Etappen unterteilen:

(1) Mit Beginn der Forschungsarbeiten im Jahr 2005 wurden zunéchst die theoreti-
schen, methodischen und rechtlichen Grundlagen der Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung beschrieben sowie Moglichkeiten einer weiterentwickelten und optimier-
ten Praktischen Fahrerlaubnispriifung skizziert (Sturzbecher, Bonninger & Riidel,
2010).

(2) Diese Optimierungsansitze wurden zu einem verbesserten Modell der optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung weiterentwickelt. Die optimierte Fahrpriifung
beruht auf wissenschaftlich begriindeten und mit Fachexperten der Ausbildungs-
und Priifungspraxis erorterten einheitlichen Anforderungsstandards (,Fahraufga-
ben‘), Kompetenzbereichen (,Beobachtungskategorien‘), Bewertungs- und Ent-
scheidungskriterien sowie Dokumentationsstandards (Sturzbecher, Morl & Kalt-
enback, 2014).

(3) Diese Standards und Kriterien miinden in ein elektronisches Priifprotokoll, das
eine belastbare Grundlage fiir reflektierte Priifungsentscheidungen und die kiinf-
tige Priifungsevaluation darstellt. Der Einsatz und die Bedienung des elektroni-
schen Priifprotokolls im Priifungsalltag wurden 2011 erstmalig im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie erprobt (Friedel, Morl & Riidel, 2012).

(4) Als Ergebnis der Entwicklungsarbeiten liegt ein tragfdhiges methodisches Kon-
zept fir die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung vor. Sdmtliche dazugehd-
rigen Verfahren und Abldufe — einschlieBlich des im Rahmen der vorliegenden
Arbeit entwickelten Riickmeldesystems — wurden abschliefend von 2013 bis

2015 erprobt (Sturzbecher, Luniak & Moérl, 2016).

Welche entscheidenden Verdanderungen gehen mit der Optimierung der Praktischen Fahr-

erlaubnispriifung einher? Fiir eine einheitliche Durchfiihrung und Beurteilung der Prak-

tischen Fahrerlaubnispriifung wurden Anforderungs- und Bewertungsstandards erarbei-

tet, die in einem Fahraufgabenkatalog beschrieben sind. Dieser Fahraufgabenkatalog

stellt die inhaltliche Grundlage fiir die kiinftige Praktische Fahrerlaubnispriifung dar.
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Substanzielle Verdanderungen stellen die Festlegung von Fahrkompetenzbereichen und
die zusammenfassende Bewertung dieser nach der Priifungsfahrt, die Verwendung des
elektronischen Priifprotokolls und die Bereitstellung einer ausfiihrlichen schriftlichen
Riickmeldung fiir alle Bewerber dar (s. Kap. 3.2.2). Bevor die inhaltlichen Neuerungen
beschrieben werden, folgt ein Uberblick iiber die zu Beginn der Entwicklungsarbeiten
gewonnenen Erkenntnisse hinsichtlich der methodischen Einordnung und der priifungs-

didaktischen Besonderheiten der Praktischen Fahrerlaubnispriifung.

3.2.1 Methodische Einordnung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung und
priifungsdidaktische Besonderheiten

Methodisch gesehen, stellt die Praktische Fahrerlaubnispriifung eine kompetenzdiagnos-

tische Arbeitsprobe dar, bei der die fahrpraktischen Fahigkeiten des Fahrerlaubnisbewer-

bers im Rahmen einer ,Systematischen Verhaltensbeobachtung® erfasst und anhand einer

adaptiven Priifstrategie beurteilt werden (Sturzbecher, et al., 2010).

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung als Arbeitsprobe

Bei einer Arbeitsprobe handelt es sich um ein Verfahren zur Beurteilung und Bewertung
des Handlungsprozesses und des Handlungsergebnisses, das tiblicherweise in der Berufs-
piadagogik und der Personaldiagnostik zum Einsatz kommt (Kanning, 2004). Wéhrend
der Bewiltigung von standardisierten und — fiir ein bestimmtes Sachgebiet bzw. eine Do-
méne (s. Kap. 2.3) — reprisentativen Arbeitsaufgaben wird das Verhalten des Priiflings
beobachtet und so die Leistungsfahigkeit bewertet (Schuler & Funke, 1995). Um eine
Arbeitsprobe zu bestehen, wird eine gewisse Fachkompetenz im Sinne von sachgebiets-

bezogenen Grundfertigkeiten beim Priifling vorausgesetzt (Kanning, 2004).

Beziiglich der Praktischen Fahrerlaubnispriifung bedeutet dies, dass der Fahrerlaubnisbe-
werber zum Zeitpunkt der Priifung iiber ein Mindestmall an Fahrkompetenz verfiigen
muss, um die Anforderungen des StraBenverkehrs bewiltigen zu kénnen. Die Uberprii-
fung der Kompetenz anhand einer realen Aufgabe — wie bei der Priifungsfahrt im Real-
verkehr — fiihrt dazu, dass valide Erkenntnisse zum bestehenden Kompetenzniveau ge-

wonnen werden konnen.

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung als Systematische Verhaltensbeobachtung
Nach Hécker und Stapf (2004) dienen wissenschaftliche Beobachtungen einer zielgerich-

teten — also auf einen bestimmten Beobachtungsgegenstand fokussierten — und metho-
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disch — anhand von Beobachtungskategorien — kontrollierten Wahrnehmung. Als Be-
obachtungsgegenstinde konnen Objekte, Ereignisse und Prozesse fungieren. Sofern da-
bei (menschliche) Verhaltensweisen beobachtet werden, handelt es sich um eine ,Verhal-
tensbeobachtung‘; nach Ingenkamp und Lissmann (2008) gilt dies als Basismethode der
padagogisch-psychologischen Diagnostik, mit der direkt sichtbares Leistungsverhalten
erfasst und bewertet werden kann. Damit eignet sich die Methode der Verhaltensbeobach-
tung auch fiir die Kompetenzerfassung, da aus der Beobachtung von handelnden Personen

Riickschliisse auf die Handlungskompetenz gezogen werden konnen (Kauthold, 2006).

Als ,Systematische Verhaltensbeobachtung* wird eine spezielle Form der Verhaltensbe-
obachtung bezeichnet. Kennzeichnend fiir eine systematische Beobachtung sind konkrete
Vorgaben beziiglich des Beobachtungsgegenstands, der Beobachtungsumgebung, der Be-
obachtungssituation, der Beobachtungsbewertung und der Beobachtungskategorien, die
verbindlich gelten. Beobachtungskategorien stellen nach Kanning (2004) situationstiber-
greifende Klassen von Beobachtungsgegenstinden dar. Thre Funktion besteht darin, die
menschliche Wahrnehmung auf bestimmte Informationen zu fokussieren und einzugren-

zen, die fiir eine anschliefende Bewertung und Entscheidung notwendig sind.

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung wird als systematische (Fahr-)Verhaltensbeobach-
tung durchgefiihrt, wobei die Durchfiihrung der Beobachtung und die Beobachtungsum-
gebung sowie die Beobachtungskategorien und die Bewertungskriterien verbindlich fest-
gelegt sind. Ausgehend von dem beobachteten Fahrverhalten wird auf das Niveau der

Fahrkompetenz des Bewerbers geschlossen.

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung als adaptiver Beurteilungsprozess

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung stellt einen komplexen Leistungsbeurteilungspro-
zess dar, wobei vom Priifer am Ende eine methodisch fundierte und reflektierte Priifungs-
entscheidung erwartet wird (,Bestanden® oder ,Nicht bestanden®). Die Anforderungen an
das Priiferhandeln umfassen die folgenden fiinf Handlungsschritte (Sturzbecher et al.,

2014):

1. ,,Projektierung (Planung) und Strukturierung der Priifungs- bzw. Beobachtungs-
situationen anhand von festgelegten Anforderungsstandards (Fahraufgaben) und
Priifstreckenkenntnissen sowie ggf. unter Beriicksichtigung bereits erfasster Prii-

fungsleistungen des Fahrerlaubnisbewerbers,
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systematische (bzw. zielgerichtete) Beobachtung des Bewerberverhaltens anhand
festgelegter Beobachtungskategorien, welche die zu priifenden Handlungsberei-
che bzw. Bewerberkompetenzen abbilden,

Bewertung des Bewerberverhaltens anhand von Bewertungskriterien, Dokumen-
tation der Bewertungsergebnisse mittels eines Priifprotokolls und Erarbeitung von
Entscheidungspréiferenzen hinsichtlich des Bestehens der Priifung,

Kontrolle (Reflexion) der Bewertungs- und Entscheidungsgrundlagen hinsicht-
lich der damit gegebenen Sicherheit und Begriindbarkeit einer validen Entschei-
dung sowie

Treffen von Entscheidungen hinsichtlich der Projektierung des weiteren Prii-

fungsverlaufes und der endgiiltigen Priifungsentscheidung® (ebd., S. 85)

Die fiinf Handlungsschritte ,Planen und Strukturieren, ,Beobachten‘, ,Bewerten‘, ,Kon-

trollieren‘ und ,Entscheiden® lassen sich einem zirkuldren Modell anordnen (s. Abb. 4).

Abb. 4:

T
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Zirkulires Modell der Handlungsschritte einer adaptiven Priifstrategie (Sturzbecher et al.,
2010)

Der in der Abbildung dargestellte Beurteilungsprozess bzw. der damit einhergehende

Entscheidungsfindungsprozess lduft in einer Praktischen Fahrerlaubnispriifung mehrmals

ab, da die Entscheidung iiber das Gesamtpriifungsergebnis (,Bestanden® vs. ,Nicht be-
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standen‘) in Abhingigkeit der Bewiltigung verschiedener Fahraufgaben sowie zahlrei-
cher einzelner Bewertungs- und Entscheidungsprozesse getroffen wird. Dabei wird der
Beurteilungsprozess sowohl vom Priifungsablauf als auch von den konkret gezeigten Prii-

fungsleistungen des Bewerbers beeinflusst.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass es sich bei dem dargestellten Beurteilungsprozess um
einen dynamischen Prozess handelt, in dem das Bewerberverhalten nicht von den sich
stets verdndernden Verkehrssituationen und den damit einhergehenden wandelnden An-
forderungen zu trennen ist. Die Priifungsstrecke und die dabei relevanten zu beobachten-
den Situationen werden vom Priifer zwar anfianglich geplant; allerdings &ndert sich mit
dem Fortschreiten der Verkehrssituationen auch das zu beobachtende Fahrverhalten der
Bewerber. Daher sind die Beobachtungsabsichten ggf. weiterzuentwickeln und entspre-

chend der Verkehrs- und Beobachtungssituation anzupassen.

3.2.2 Inhalte der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung
Ausgehend von der zuvor beschriebenen methodischen (Neu-)Einordnung und der vor
diesem Hintergrund durchgefiihrten kritischen Betrachtung (Sturzbecher et al., 2010)
wurde die Praktische Fahrerlaubnispriifung weiterentwickelt, um die Priifung als Arbeits-
probe anhand einer Systematischen Verhaltensbeobachtung optimal umzusetzen. Die In-

halte der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung werden nachfolgend erléutert.

Eines der wesentlichen Ergebnisse der Entwicklungsarbeiten stellt die Festlegung und
Beschreibung von Kompetenzstandards dar, die kiinftig sowohl in der Ausbildung als
auch in der Priifung gelten sollen (Sturzbecher et al., 2014). Kompetenzstandards in der
Fahranfangervorbereitung beschreiben, welche beobachtbaren fachlichen Ergebnisse

(z. B. Wissen und Konnen) Fahrerlaubnisbewerber

- ...1n einem bestimmten Bereich (z. B. Fahren konnen);

- ... zu einem bestimmten Zeitpunkt (z. B. am Ende der Fahrschulausbildung zum
Zeitpunkt der Praktischen Fahrerlaubnispriifung);

- ... in welchem MafBstab (z. B. fahrpraktische Mindestanforderungen) sowie

- ... unter welchen Bedingungen (z. B. im Realverkehr)
erreichen sollen.

Die Kompetenzstandards der Praktischen Fahrerlaubnispriifung wurden als bewerberbe-

zogene Anforderungsstandards im Sinne von Fahraufgaben definiert. Durch sie wird fest-

54



Die Praktische Fahrerlaubnispriifung

gelegt, welche Fahr- und Verkehrskompetenzen ein Fahranfanger bis zu einem bestimm-
ten Punkt seiner Fahrerkarriere im Rahmen der Fahranfiangervorbereitung mindestens er-
worben haben muss, und sie verknilipfen damit die Fahrschulausbildung mit der Fahrer-
laubnispriifung. Es handelt sich also um die ,gewiinschten Lernergebnisse‘ der Fahrschul-
ausbildung, die es in der Fahrerlaubnispriifung zu tiberpriifen gilt. Damit nehmen Fahr-
aufgaben im Gesamtsystem der Fahranfidngervorbereitung eine Schliisselposition ein, da
sie einerseits ZielgroBen fiir die Ausbildung (Ausbildungsstandards) und andererseits An-

forderungskriterien fiir die Priifung (Priifungsstandards) skizzieren.

In der Praktischen Fahrerlaubnispriifung bilden die Fahraufgaben (Mindest-)Anforderun-
gen ab, die dazu dienen, das Fahrkompetenzniveau eines Fahranfiangers zu tiberpriifen.
Ausgehend von der Klassifikation schulischer Bildungsstandards nach Klieme et al.
(2007) bilden ,Mindeststandards® Basiskompetenzen bzw. Grundkompetenzen. Diese
Grundkompetenzen werden bei allen Fahrerlaubnisbewerbern zum Zeitpunkt der Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung zur selbstdndigen Kraftfahrzeugfiihrung im Straenverkehr

vorausgesetzt.

Den wissenschaftlichen Ausgangspunkt fiir die Entwicklung der Kompetenzstandards fiir
die Fahranfiangervorbereitung in Deutschland lieferten McKnight und Adams (1970a,
1970b) sowie McKnight und Hundt (1971a, 1971b). Im Rahmen einer handlungspsycho-
logischen Anforderungsanalyse des motorisierten StraBenverkehrs wurde das Ziel ver-
folgt, ,gutes Fahrverhalten® zu beschreiben und somit die notwendigen Ausbildungsin-
halte und Ausbildungsziele der Fahrschulausbildung und die Priifungsinhalte eines ,Fahr-
tests® zu konkretisieren. Dazu wurde anhand verschiedener Methoden (u. a. Beobachtun-
gen, Befragungen) eine umfassende und detaillierte Anforderungsanalyse des motorisier-
ten StraBBenverkehrs durchgefiihrt. Aus den gefundenen Merkmalen wurden systematisch
ca. 1.500 Verhaltensweisen fiir die Bewiltigung von Anforderungen im StraBBenverkehr
abgeleitet, die darauthin zu komplexeren Handlungsmustern (sog. ,Fahreraufgaben®) zu-
sammengefasst wurden. AbschlieBend wurden die identifizierten Handlungsmuster in so-
genannte ,Off-Road Behaviors® (Aufgaben neben dem konkreten Autofahren wie z. B.
Fahrvorbereitung, Wartung, rechtliche Pflichten) und ,On-Road Behaviors (Aufgaben,
die konkret das Autofahren betreffen, wie z. B. Beobachten, Navigieren, Einparken,
Uberholen, Kurvenfahren) eingruppiert. Eine ausfiihrliche Darstellung der Anforderungs-
analyse findet sich bei Sturzbecher et al. (2014).
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Die genannte Anforderungsanalyse und die daraus resultierenden Fahraufgabenkataloge
wurden von Sturzbecher et al. (2014) aufgegriffen und mit dem Ziel einer optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung weiterentwickelt. Ziel war es, die Fahraufgaben als be-
werberbezogener Mindeststandard fiir die Praktische Fahrerlaubnispriifung festzulegen

und umfassend zu beschreiben.

Wie wurde bei der Festlegung und der Beschreibung der Fahraufgaben vorgegangen? Zu
Beginn wurden historische Quellen, die deutschen fahrerlaubnisrechtlichen Vorgaben,
die Curricularen Leitfaden der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbidnde und Materia-
lien der fiir die Fahrschulausbildung relevanten Verlage inhaltsanalytisch ausgewertet.
Dariiber hinaus wurden Recherchen zu fahranfédngertypischen Fahrkompetenzdefiziten
und fahranfingerspezifischen Hauptunfallursachen durchgefiihrt.® SchlieBflich wurden
auch die EU-Vorgaben und internationale Standards beriicksichtigt. Samtliche Erkennt-
nisse aus dieser Informationsbasis flossen in die Beschreibungen der einzelnen Fahrauf-
gaben ein: Dafilir wurde fiir jede Fahraufgabe ein Entwurf erarbeitet, der im zweiten
Schritt in einem Fachgremium’ unter der wissenschaftlichen Leitung der Autorin der vor-
liegenden Arbeit diskutiert und weiterentwickelt wurde. Die Mitwirkung der Experten an
der Erarbeitung der Fahraufgaben sollte schlieBlich auch die Praxistauglichkeit der wis-

senschaftlich begriindeten Entwicklungsarbeiten gewihrleisten.

Als Ergebnis liegt ein Fahraufgabenkatalog vor, in dem aus heutiger Sicht die priifungs-
und verkehrssicherheitsrelevanten Anforderungen des Fahrens erschopfend und disjunkt
dargestellt sind. Die neu definierten Fahraufgaben erheben den Anspruch, die verkehrs-
sicherheitsrelevanten prototypischen Anforderungssituationen des StraBenverkehrs zu

beschreiben (Sturzbecher et al., 2014). Die situationsbezogenen Fahraufgaben lauten:

(1) ,Befahren von Ein- und Ausfadelungsstreifen sowie Durchfiihren von Fahrstrei-

fenwechsel‘;

¢ Die Recherche umfasste u. a. folgende Werke: Bartl und Hager (2006); Braitman, Kirley, McCartt und
Chaudhary (2008); Cavallo, Bruin-Dei, Laya & Neboit (1989); Duncan, Williams & Brown (1991); Ellin-
ghaus & Steinbrecher (1990); Grattenthaler, Kriiger und Schoch (2009); Jamson (1999); McCartt, Mayhew,
Braitman, Ferguson und Simpson (2009); Statistisches Bundesamt (2010).

7 Diesem Fachgremium gehorten Vertreter der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), der Bundesverei-
nigung der Fahrlehrerverbinde (BVF), der Technischen Priifstellen, der Bundeswehr und der TUV |
DEKRA arge tp 21 sowie des Instituts fiir angewandte Familien-, Kindheits- und Jugendforschung (IFK
e.V.) an der Universitit Potsdam und des Instituts fiir Pravention und Verkehrssicherheit (IPV GmbH) an.
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(2) ,Anndhern an und Befahren von Kurven;

(3) ,Vorbeifahren an Engstellen und Hindernissen sowie Uberholen‘;

(4) ,Uberqueren von Kreuzungen und Einmiindungen, Rechts- und Linksabbiegen an
Kreuzungen oder Einmiindungen sowie Einfahren®;

(5) ,Befahren von Kreisverkehren®;

(6) ,Heranfahren an und Uberqueren von Bahniibergéingen sowie Anniherung an
Stral3enbahnen und/oder Stralenbahnschienen‘;

(7) ,Anndhern und Vorbeifahren an Haltestellen fiir Busse und/oder Stralenbahnen

sowie Anndhern an und Uberqueren von Fullgéngeriiberwegen‘ sowie

(8) ,Geradeausfahren*®.

Wie ist der Fahraufgabenkatalog aufgebaut? Zunichst wird jede Fahraufgabe anhand ih-
rer charakteristischen Situationsmerkmale definiert, wobei manche Fahraufgaben in Teil-
fahraufgaben unterteilt werden. Darauthin wird iiberblicksartig der ,Grundsitzliche
Handlungsalgorithmus® zur jeweiligen Fahraufgabe dargestellt: Dieser Algorithmus um-
fasst eine schematische Darstellung der grundsitzlich bei der Bewéltigung der jeweiligen
Fahraufgabe in sog. Standardsituationen zu erfiillenden Teilhandlungen. Der Begriff der
,Standardsituation‘ impliziert dabei keine Wertung der Verkehrssituation, sondern be-
schreibt lediglich den Sachverhalt, der den Beschreibungen der grundsitzlichen Hand-
lungsalgorithmen und der grundsitzlichen Handlungsanforderungen (s. unten) zugrunde
liegt. Die Teilhandlungen werden chronologisch dargestellt, wobei einige Schritte auch
parallel ablaufen. Die allgemeine Beschreibung endet in einigen Féllen mit der Benen-
nung einzelner Situationsunterklassen fiir die Fahraufgabe bzw. Teilfahraufgabe. Situa-
tionsunterklassen’ bezeichnen hiufig vorkommende Untergruppen von bestimmten Ver-
kehrssituationen bzw. von einer bestimmten (Teil-)Fahraufgabe. Derartige spezielle Si-
tuationen erfordern gegeniiber der Standardsituation vom Bewerber ein modifiziertes

Fahrverhalten.

8 Unter methodischen Gesichtspunkten handelt es sich dabei um eine Art ,Restkategorie, die eine Reihe
priifungsrelevanter Fahrleistungen abdeckt, die unabhéngig von einer bestimmten Fahraufgabe erforderlich
sind. Dabei handelt es sich in der Regel um Fahrleistungen, die zwischen den speziellen Fahraufgaben zu
beobachten sind.

® Eine Ausnahme stellt diesbeziiglich die Fahraufgabe ,Kreuzungen und Einmiindungen* dar, da in diesem
Fall die grundsitzlichen Handlungsanforderungen auf jede Kreuzung und Einmiindung unabhingig von der
geltenden Vorfahrtregelung anzuwenden sind. Bei den Situationsunterklassen werden die Handlungsanfor-
derungen mit Blick auf die einzelnen Vorfahrtregelungen prézisiert.
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Neben den acht Fahraufgaben wurden fiinf situationsiibergreifende Fahrverhaltensanfor-

derungen festgelegt, die eine Doppelfunktion besitzen (s. Tab. 4).

Tab. 4: Beschreibung der Fahrkompetenzkomponenten und der Beobachtungskategorien der op-
timierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung (Sturzbecher, Mérl & Kaltenbaek, 2014)
Kategorie Beschreibung als Beschreibung als
Fahrkompetenzkomponenten Beobachtungskategorien
Der Fahrerlaubnisbewerber muss sich zu | Der Priifer beobachtet, ob, wie
jeder Zeit — auch unter Nutzung der Au- | und zu welchem Zeitpunkt der
Ben- und Innenspiegel sowie falls not- Bewerber sich einen Uberblick
Verkehrsbeobachtung wendig mittels eines kurzen Seitenblicks | Gber die Stralen- und Verkehrssi-
zur Uberpriifung des ,Toten Winkels‘ — tuation rund um sein Fahrzeug
einen Uberblick iiber die Verkehrsbedin- | verschafft.
gungen rund um sein Fahrzeug verschaf-
fen.
Der Fahrerlaubnisbewerber muss sein Der Priifer beobachtet, ob der Be-
Fahrzeug innerhalb der Fahrbahn richtig | werber die Fahrbahnmarkierun-
positionieren und Verkehrsraume ange- gen beachtet und wie er vorhan-
messen nutzen. Hierzu zéhlen die Beach- | dene Verkehrsrdume nutzt. Wei-
tung der Fahrbahnmarkierungen, die Ein- | terhin beobachtet der Priifer, wel-
Fahrzeugpositionic- haltung eines Sic'herheitsabstands zu still | chen Abstand der Bewerber ge-
rung stehenden oder sich bewegenden Hinder- | geniiber anderen Verkehrsteilneh-
nissen und Verkehrsteilnehmern sowie mern oder baulichen Einrichtun-
das rechtzeitige und klar erkennbare Ein- | gen bzw. Hindernissen wihlt.
ordnen auf der Fahrbahn. Beim Abbie-
gen ist darauf zu achten, dass das Fahr-
zeug nicht unnétig weit auf den Fahr-
streifen des Gegenverkehrs gerit.
Der Fahrerlaubnisbewerber muss seine Der Priifer beobachtet, ob und wie
Geschwindigkeit an die jeweiligen Stra- | der Bewerber unter Beriicksichti-
Ben-, Verkehrs-, Witterungs- und Sicht- gung der zuldssigen Hochstge-
N verhéltnisse anpassen. Dabei soll er ei- schwindigkeit seine Fahrge-
Geschwindigkeits- o s A Cooe
anpassung nerseits nicht ohne triftigen Grund zu schwindigkeit an die Je?welllgen
langsam fahren und zum Verkehrshin- Verkehrs-, Stralen-, Sicht- und
dernis werden, andererseits soll er die je- | Witterungsverhiltnissen anpasst.
weils zuldssige Hochstgeschwindigkeit
nicht tiberschreiten.
Der Fahrerlaubnisbewerber muss dro- Der Priifer beobachtet, ob der Be-
hende Gefahren und seine Fahrabsichten | werber rechtzeitig und deutlich
anderen Verkehrsteilnehmern gegeniiber | anzeigt, was er zu tun beabsich-
Kommunikation rechtzeitig und eindeutig (z. B. iber die | tigt. Aulerdem beobachtet der
Betidtigung des Fahrtrichtungsanzeigers) | Priifer, ob und wie der Bewerber
signalisieren und — sofern notwendig — sein Fahrverhalten auf das Ver-
auf die Signale der anderen Verkehrsteil- | halten der anderen Verkehrsteil-
nehmer reagieren. nehmer abstimmt.
Der Fahrerlaubnisbewerber muss die Der Priifer beobachtet, wie der
technischen Einrichtungen seines Fahr- Bewerber das Priifungsfahrzeug
zeugs mittels abgestimmter Handlungs- unter Berlicksichtigung der tech-
ablédufe sicher handhaben und dabei auf | nischen Moglichkeiten hinsicht-
Fahrzeugbedie- eine umweltbewusste Fahrweise achten. | lich motorischer Handlungsab-
nung/Umweltbe- Diese umfasst vor allem einen moglichst | ldufe bedient und inwieweit er da-

wusste Fahrweise

frithen Wechsel in den ndchsthdheren
Gang, die Vermeidung von unnoétigem
Bremsen und Beschleunigen sowie das
Abstellen des Motors bei einem vorher-
sehbaren lingeren Halt.

bei eine umweltbewusste Fahr-
weise beriicksichtigt.
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Die Doppelfunktion der situationsiibergreifenden Fahrverhaltensanforderungen besteht
darin, dass sie einerseits die vom Bewerber verlangten grundlegenden Kompetenzen zur
Bewiltigung einer Fahraufgabe darstellen, die in der Priifung bewertet werden sollen.
Damit werden die Anforderungen an den Fahrerlaubnisbewerber (Fahrkompetenzkom-
ponenten) prézisiert. Andererseits strukturieren sie das Beobachtungsverhalten des Prii-
fers und fokussieren bestimmte Verhaltensweisen des Bewerbers, auf die der Priifer
grundsitzlich wihrend der Priifungsfahrt zu achten hat. Damit werden auch die Anforde-

rungen an die Beobachtungsaufgabe des Priifers (Beobachtungskategorien) konkretisiert.

Mit Bezug auf diese Fahrkompetenzkomponenten bzw. Beobachtungskategorien wird in
den ,Grundsétzlichen Handlungsanforderungen® fiir jede Fahraufgabe prototypisch be-
schrieben, welches Fahrverhalten in jeder Situation — also unabhingig von den Situations-
unterklassen — erforderlich ist. Diese Handlungsanforderungen stellen das Mindestmal3
an erwarteter Fahrkompetenz dar, wovon die Fehlverhaltensweisen abgeleitet werden.
Sofern aufgrund vorhandener Situationsunterklassen ein gegeniiber der grundsétzlichen
Handlungsanforderungen abweichendes Verhalten erforderlich ist, wird dieses mit ,Va-

riationen der Handlungsanforderungen® beschrieben.

SchlieBlich werden im Fahraufgabenkatalog zu den einzelnen fahraufgabenbezogenen
Handlungsanforderungen mit Bezug zu jeder Beobachtungskategorie eindeutige Bewer-
tungskriterien beschrieben, anhand derer der Fahrerlaubnispriifer bei der Priifungsfahrt
die Durchfithrung der Fahraufgaben des Bewerbers einschétzt. Fiir diese ereignisbezo-
gene Beurteilung der Fahraufgaben stehen dem Priifer nach Sturzbecher et al. (2014) vier

Bewertungsstufen zur Verfiigung:

(1) ,Uberdurchschnittliche Leistungen® umfassen Priifungsleistungen, die den fahranfin-
gertypischen Ausbildungsstand iibersteigen. Derartige Leistungen resultieren hiufig aus
unvorhergesehenen Situationen und entstehen in der Regel aufgrund von Fehlverhalten

anderer Verkehrsteilnehmer.

(2) ,Normale Leistung® beschreibt die Priifungsleistung, die dem fahranfingertypischen
Ausbildungsstand entspricht und zum Zeitpunkt der Priifung vom Bewerber erwartet
wird. Diese Leistungen spiegeln die grundsitzlichen Handlungsanforderungen einer

Fahraufgabe wider.
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Hinsichtlich der Fehler wird grundsitzlich je nach Schwere des Gefidhrdungspotenzials

des jeweiligen Fehlverhaltens zwischen leichten und schweren Fehlern unterschieden.

(3) ,Leichte Fehler® beziehen sich auf ein Fehlverhalten, das mit einer weniger schweren
potenziellen Gefahrdung von Verkehrsteilnehmern einhergeht oder zu einer vermeidba-
ren Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer fiihrt. Sofern solche ,Leichten Fehler® ge-
hiuft oder wiederholt auftreten, entscheidet der Priifer mit Blick auf das Anforderungs-
niveau entsprechend der jeweiligen Verkehrssituation und die Verkehrssicherheitsrele-
vanz des jeweiligen Fehlverhaltens, ob das Fehlverhalten zum Nichtbestehen der Priifung

fithren soll.

(4) ,Schwere Fehler beziehen sich auf ein fehlerhaftes Fahrverhalten, das mit einem be-
trachtlichen Gefahrdungs- oder Schadigungspotenzial einhergeht. Die Priifung gilt als
nicht bestanden, wenn ,Schwere Fehler® wiederholt oder gehéduft auftreten. Dartiber hin-
aus existieren einige ,Schwere Fehler®, dessen Vorkommen ein sofortiges Ende der Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung nach sich zieht. Diese besonders schweren Fehler stimmen

mit den erheblichen Fehlern gemif Priifungsrichtlinie (s. Kap. 3.1) {iberein.

Im Anschluss an die Priifungsfahrt wird vom Fahrerlaubnispriifer eine zusammenfas-
sende und damit priifungsfahrt- bzw. situationsiibergreifende Bewertung der acht Fahr-
aufgaben und der fiinf Fahrkompetenzbereiche erwartet (kompetenzbezogene Bewer-
tung). Ausgehend von den beobachteten und dokumentierten situationsspezifischen Fahr-
leistungen entscheidet der Priifer bei der Bewertung jeweils zwischen ,Sehr gut‘, ,Gut*,
,Ausreichend‘ oder ,Ungeniigend‘. AbschlieBend trifft der Fahrerlaubnispriifer seine Prii-
fungsentscheidung. Mit der kompetenzbezogenen Gesamtbewertung der Fahraufgaben
und der Fahrkompetenzbereiche wird die ereignisbezogene bzw. situationsspezifische

Bewertung um eine ganzheitliche Einschédtzung der Priifungsleistungen ergénzt.

Sowohl die Fahraufgaben und die Fahrkompetenzbereiche bzw. Beobachtungskategorien
als auch die Bewertungs- und Entscheidungskriterien sind mit den rechtlichen Grundla-
gen und der bisherigen Priifungspraxis zu vereinbaren. Im Zusammenwirken von Vertre-
tern des Bundesverkehrsministeriums, der Bundesanstalt fiir Stralenwesen, der Bundes-
vereinigung der Fahrlehrerverbinde, der Technischen Priifstellen, der TUV | DEKRA
arge tp 21 und der Bundeswehr sowie von Wissenschaftlern der Universitit Potsdam und

des Instituts flir Pravention und Verkehrssicherheit wurden die Anforderungsstandards
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und die Bewertungskriterien der Praktischen Fahrerlaubnispriifung inhaltlich moderni-
siert und strukturiert sowie wissenschaftlich begriindet (Sturzbecher et. al., 2010). Die
aufeinander bezogenen Anforderungs- und Bewertungsstandards des Fahraufgabenkata-
logs stellen das testpsychologische Grundgeriist der optimierten Fahrpriifung dar und
miinden in das neue elektronische Priifprotokoll zur Erfassung und zur ausfiihrlichen Do-

kumentation der Priifungsleistungen in der Praktischen Fahrerlaubnispriifung.

Elektronische Dokumentation der Priifungsleistungen

Die Priifungsleistungen kiinftig elektronisch zu dokumentieren, war eine der Empfehlun-
gen von Bonninger et al. (2010) zur Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung in Deutschland. Das elektronische Priifprotokoll (e-Priifprotokoll) fiir die Doku-
mentation wurde gemeinsam mit den Technischen Priifstellen, der Fahrlehrerschaft und
dem Institut fiir Privention und Verkehrssicherheit von der TUV | DEKRA arge tp 21
entwickelt und programmiert. Der Prototyp wurde in einer Machbarkeitsstudie erprobt
(Friedel et al., 2012). Mittels des e-Priifprotokolls erhilt der Fahrerlaubnispriifer wéahrend
der Priifungsfahrt einen stets aktuellen Uberblick zu den bereits gepriiften Fahraufgaben
und die diesbeziiglichen Bewertungen (arbeitsorganisatorische Funktion). Durch diese
Orientierungspunkte erhélt der Priifer Unterstiitzung bei der adaptiven Priifungsplanung

und Priifungsdurchfiihrung.

Die Priifungsleistungen sollen wéhrend der Priifungsfahrt im Realverkehr — wie von
Sturzbecher et al. (2014) empfohlen — in einer Matrix dokumentiert werden (s. Abb. 5).
Durch die Zeilen, Spalten und Zellen einer Matrix ist es moglich, die drei Anforderungs-
dimensionen Fahraufgaben, Beobachtungskategorien und Bewertungskriterien in ihrem
inhaltlichen Bezug zueinander darzustellen. Der Fahrerlaubnispriifer bewertet in den ein-
zelnen Zellen die absolvierten Fahraufgaben (dargestellt in den Zeilen) unter Bezug-
nahme auf die Fahrkompetenzbereiche bzw. Beobachtungskategorien (dargestellt in den
Spalten), um das Fahrkompetenzniveau des Fahrerlaubnisbewerbers zu bestimmen (s.
Abb. 5 Eingabebereich 1). Jede Bewertung der beobachteten Fahrleistungen erfolgt dabei
anhand der bereits oben beschriebenen vierstufigen Skala (,Uberdurchschnittliche Leis-
tung‘, ,Normale Leistung‘, ,Leichte Fehler‘, ,Schwere Fehler®). Der Fahrerlaubnispriifer
dokumentiert ausschlieBlich die iiberdurchschnittlichen Leistungen und die gemachten
Fehler des Bewerbers. Die im Fahraufgabenkatalog beschriebenen Mindestanforderun-

gen (,Normale Leistung‘) werden nicht explizit im Protokoll vermerkt. Sofern zu einer
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Fahraufgabe eine Dokumentation vorgenommen wurde, erscheint diese als farbig hinter-
legte Schaltfldche (,Griin® fiir tiberdurchschnittliche Leistungen, ,Gelb* fiir leichte Fehler

und ,Rot* fiir schwere Fehler) in der jeweiligen Zelle.

Beobachtungs- Geschwindigkeits- Fahrzeugbedi Gesamtbewertun
et L E gedienung, g
Fabraufgab egorie | Verkehrsbeobachtung | Fahrzeugpositionierung ST Kommunikaticn Unnnehbewusste Fahmveise Fahraufgaben
Ein- und Ausfadeln, A
Fahrstreifemvechsel 1 SLEbLALIE
Kurve
Vorbeifahren,
Uberholen Ausreichend
Kreuzung, Ein- BD
miindung, Einfahren 4
. E
Kreisverkehr 1
Schienenvarkehr Nicht
vorgekommen
Haltestelle, cut
Fulgangeriiberweg
Geradeausfahren Gut
1. Abbremsen mit hochstmoglicher Verzogerung..............m ... Fehlerfreie Ausfihrung
Grundfahraufgaben 2. Rickwarts arkliicke (Langsaufstellung). .................
3. Umkehre
Beﬁ;ﬂj‘,ﬁ’;;‘;{;”g"fﬁen Ausreichend Ausreichend Gut Gut Ausreichend Prifungsentscheidung

Abb. 5:  Schematische Darstellung der Matrix des elektronischen Priifprotokolls zur Dokumenta-
tion der Priifungsleistungen wéihrend der Priifungsfahrt (TUV | DEKRA arge tp 21; Stand
2018)

Nach Abschluss der Priifungsfahrt nimmt der Priifer seine zusammenfassende Gesamt-
einschitzung beziiglich der acht Fahraufgaben und die flinf Fahrkompetenzbereiche
(bzw. Beobachtungskategorien) auf Grundlage der bereits beschriebenen vierstufigen Be-
wertungsskala vor (,Sehr gut, ,Gut‘, ,Ausreichend‘ und ,Ungeniigend‘; s. Abb. 5 Einga-
bebereich 2). Nicht vorgekommene und somit nicht priifbare Fahraufgaben werden als
solche gekennzeichnet und nicht bewertet. Die fiinf Fahrkompetenzbereiche miissen hin-
gegen immer bewertet werden, sofern die Priifung nicht innerhalb der ersten Minuten

abgebrochen wurde.

Ausgehend von den ereignisbezogenen und den kompetenzbezogenen Bewertungen
(vollausgefiillte Matrix) trifft der Priifer selbstindig seine abschlieBende Priifungsent-
scheidung und dokumentiert diese im Protokoll (s. Abb. 5 Eingabebereich 3).

Zusammenfassend lassen sich die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Optimie-

rung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung wie folgt beschreiben: Als Ergebnis wurden
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die zur sicheren Verkehrsteilnahme erforderlichen Anforderungen in Form von Fahrauf-
gaben bewerberbezogen beschrieben. Der damit vorliegende Fahraufgabenkatalog ent-
hilt erstmals die gemeinsamen Kompetenzstandards fiir die Fahrschulausbildung und die
Fahrerlaubnispriifung. Die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung mit ithren oben be-
schriebenen Anforderungs-, Bewertungs- und Dokumentationsstandards wird zum
01.01.2021 bundesweit in Deutschland eingefiihrt. Die Festlegung von einheitlichen An-
forderungs- und Bewertungsstandards sowie die priifungsbegleitende elektronische Do-
kumentation der Priifungsinhalte und der wesentlichen — positiven und negativen — Prii-
fungsleistungen ermoglichen kiinftig eine differenzierte und forderorientierte Riickmel-

dung zum Fahrkompetenzniveau an alle Fahrerlaubnisbewerber.

Entwicklung eines optimierten Riickmeldesystems (Erprobungsversion)

Wie in Kapitel 3.1 dargelegt, erhalten Bewerber heute nur bei nicht bestandener Priifung
ein Protokoll mit den wesentlichen Fehlern, die zum Nichtbestehen der Priifung gefiihrt
haben. Was bisher fehlt, sind schriftliche Erlduterungen zu den personlichen Stérken und
Schwichen hinsichtlich des Fahrkompetenzniveaus eines Bewerbers. Solche Erlauterun-
gen im Rahmen einer schriftlichen Riickmeldung wiirden jedoch ermdglichen, dass sie
auch zu einem spiteren Zeitpunkt nachlesbar wéren und das Ergebnis im Nachgang der
Priifung besser nachvollzogen werden konnte. Kiinftig sollen alle Bewerber — unabhéngig
von ihrem Priifungsergebnis — sowohl eine miindliche als auch eine ausfiihrliche schrift-
liche Riickmeldung zu ihren Priifungsleistungen erhalten, die den pddagogischen Stan-

dards fuir Leistungsriickmeldungen (s. Kap. 2) entspricht.

Zu Beginn der Entwicklungsarbeiten wurden im Rahmen der bereits angesprochenen
Machbarkeitsstudie zur elektronischen Dokumentation der Priifungsleistungen in der
Praktischen Fahrerlaubnispriifung (Friedel et al., 2012) Bewerber und Fahrlehrer zu ihren
Wiinschen und Nutzerwartungen hinsichtlich einer besseren Riickmeldung in der Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung befragt. Ziel war es, herauszufinden, ob eine schriftliche
Riickmeldung fiir alle Bewerber gewiinscht ist und wie eine ausfiihrliche Riickmeldung
ggf. aussehen konnte. Die Erfassung der Erwartungen und Anforderungen an eine opti-
male Riickmeldung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung aus Sicht von Fahrerlaubnis-
bewerbern erfolgte im Rahmen von Gruppen- und Einzelinterviews mittels eines Inter-

viewleitfadens. Die Fahrerlaubnisbewerber wurden im Anschluss an ihre Theoretische
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Fahrerlaubnispriifung befragt. Die Ergebnisse der Befragung von 87 Fahrerlaubnisbewer-
bern im Alter zwischen 16 und 38 Jahren zeigen, dass sich die Bewerber sowohl bei be-
standener Priifung als auch bei nicht bestandener Priifung fiir eine detaillierte Leistungs-
beurteilung interessieren und sich Lernhinweise wiinschen, die zu einem spédteren Zeit-

punkt genutzt werden konnen.

Neben den Bewerbern wurden auch einige Fahrlehrer dazu befragt, welche Erwartungen
und Wiinsche sie hinsichtlich eines optimierten Riickmeldesystems der Praktischen Fahr-
erlaubnispriifung haben. Neben den Bewerbern selbst stellen sie ebenfalls eine Ziel-
gruppe der Riickmeldung zur Praktischen Fahrerlaubnispriifung dar, da sie im Falle einer
nicht bestandenen Priifung auf Grundlage der Riickmeldung die weitere Ausbildung kon-
kretisieren. Im Ergebnis der Befragung wurde deutlich, dass die mit der vorliegenden
Arbeit in Angriff genommene Optimierung der Leistungsriickmeldung eine iiberfillige
MaBnahme darstellt, die Fahrlehrern und Fahrerlaubnisbewerbern niitzlich sein konnte.
Aus Sicht der Fahrlehrer sollten bei der Bewertung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung
neben den aufgetretenen Fehlern auch positive Leistungen beriicksichtigt werden und
beide Aspekte — positives wie negatives Verhalten — differenziert an den Bewerber zu-
riickgemeldet werden. Insgesamt sollten kiinftig die zusammenfassende Gesamteinschét-
zung bzw. der Gesamteindruck einer Bewerberleistung mehr in den Fokus der Bewertung

ricken.

Ausgehend vom aktuellen Stand der Forschung zu Funktionen und zur Gestaltung von
Riickmeldungen in Lehr-Lernprozessen (s. Kap. 2) und den Befragungsergebnissen wur-
den die Anforderungen formuliert, die ein neues Riickmeldesystem erfiillen sollte. Wer-
den die in Kapitel 2 ausfiihrlich beschriebenen Funktionen von Riickmeldungen bzw.
Feedback in Lehr-Lernprozessen betrachtet, sollen Riickmeldungen die Ebenen der Kog-
nition, der Metakognition und der Motivation bedienen. Daher sollte die konkrete Aus-
gestaltung der Riickmeldung in Form und Inhalt darauf abzielen, dass der Lernende die
Leistungsbewertung inhaltlich nachvollziehen kann, zur Bearbeitung der festgestellten
Kompetenzdefizite motiviert ist und moglichst konkrete Hinweise auf die dazu erforder-
lichen Lernhandlungen erhélt. Dariiber hinaus sollen Riickmeldungen zur Selbstreflexion
anregen. Um diese Ziele zu erreichen, muss die Riickmeldung zur Praktischen Fahrer-

laubnispriifung insgesamt so gestaltet werden, dass sie die Adressaten motiviert, sich da-
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mit aktiv auseinanderzusetzen. Nur wenn das Riickmeldesystem fiir die Praktische Fahr-
erlaubnispriifung die Hauptzielgruppe der Jugendlichen anspricht und damit eine aktive
Verarbeitung gewéhrleistet, konnen eine nachhaltige Wirkung und positive Effekte auf

das Lernverhalten erzielt werden.

Das neue Riickmeldesystem der Praktischen Fahrerlaubnispriifung ist bewerber- und for-
derorientiert gestaltet und umfasst (1) ein miindliches Auswertungsgespriach zu den er-
brachten Priifungsleistungen und (2) eine ergidnzende, ausfiihrliche schriftliche Leis-
tungsriickmeldung mit Lernhinweisen, die den weiteren Erwerb der Fahrkompetenz un-
terstlitzen sollen. So ermdglicht es das miindliche Auswertungsgespriach mit dem Fahrer-
laubnispriifer im Anschluss an die Priifung dem Bewerber, sich mit Fragen an den anwe-
senden Fahrerlaubnispriifer zu wenden. Die Aushidndigung einer schriftlichen Riickmel-
dung an alle Bewerber — unabhéngig von ihrem Priifungsergebnis — trdgt dazu bei, dass
die erhaltene Riickmeldung auch iiber die unmittelbare Priifungssituation hinaus Bestand

hat und nachhaltig genutzt werden kann.

Zu 1: In dem im Anschluss an die Priifungsfahrt stattfindenden miindlichen Auswer-
tungsgespréch erhélt der Bewerber zunéchst das Priifungsergebnis. Das Auswertungsge-
sprach dient dem Bewerber als ein erstes leistungsbezogenes und forderorientiertes Feed-
back; darin werden die vom Fahrerlaubnispriifer wihrend der Priifungsfahrt beobachte-
ten, dokumentierten und bewerteten Fahrkompetenzdefizite angesprochen. Anhand der
differenzierten und tibersichtlichen elektronischen Dokumentation der Priifungsleistun-
gen kann der Priifer dem Bewerber eine elaborierte Riickmeldung zum Fahrkompetenz-
niveau geben. Der Fahrerlaubnispriifer erldutert — ausgehend von der Matrix des elektro-
nischen Priifprotokolls — die wesentlichen Priifungsergebnisse hinsichtlich der einzelnen
Priifungsteile. Zu einer ausgewogenen Priifungsentscheidung gehért ein Uberblick iiber
die aufgetretenen Fehler und iiber die positiven Leistungen. Wichtig ist es, dass die je-
weiligen Bewertungen mit Bezug zu tatsidchlich vorgekommenen Priifungssituationen
oder einem bestimmten Fahrverhalten des Bewerbers wihrend der Priifung begriindet
werden, damit das Feedback fiir das weitere Lernen genutzt wird: Nur durch einen indi-
viduellen Bezug wird die aktive Auseinandersetzung mit der Riickmeldung gefordert,

was einen positiven Lernerfolg unterstiitzt.

Neben den einzelnen Fehlern werden auch ggf. festgestellte libergreifende Kompetenz-

defizite thematisiert und mogliche Optimierungspotenziale aufgezeigt, um den weiteren
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Fahrkompetenzausbau zu fordern. Die Notwendigkeit, den weiteren Fahrkompetenzauf-
bau zu unterstiitzen, besteht sowohl im Falle des Nichtbestehens der Priifung, wo vertie-
fende Ausbildungsangebote ankniipfen miissen. Aber auch bei bestandener Priifung muss
der Bewerber eine Riickmeldung zu seinen personlichen Stirken und Schwichen erhal-
ten, um zu erfahren, worauf kiinftig geachtet werden sollte. Das Gesprach wird mit einem

zusammenfassenden kompetenzbezogenen Gesamteindruck abgeschlossen.

Hinsichtlich der Rahmenbedingungen fiir das Auswertungsgesprich ist es von besonderer
Bedeutung, dass der Priifer fiir eine angenehme Gesprachsatmosphére sorgt (s. Kap.
2.2.1). Bei der Praktischen Fahrerlaubnispriifung besteht eine asymmetrische soziale Be-
ziehungsstruktur (Sturzbecher, et al., 2010), ,,bei der die beteiligten Personen unterschied-
liche soziale Rdange und Funktionen einnehmen und sich nicht gleichberechtigt zueinan-
der verhalten. Asymmetrische Interaktionen werden nur dann als angenehm empfunden,
wenn eine positive Atmosphére zwischen den Beteiligten herrscht“ (ebd., S. 81). Ein da-
mit beschriebenes positives und angenehmes ,,sozioemotionales Klima* (Strittmatter,
1993, S. 77) setzt nach Rogers (1973) eine bedingungslose Akzeptanz und Wertschitzung
voraus. Um dies zu gewahrleisten, sollten der Ton und die Sprache fiir einen vertrauens-
vollen Umgang sorgen; dazu gehdren auch verstdndliche Formulierungen. Die Gruppe
der 16- bis 18-Jéhrigen steht kurz vor dem Eintritt ins Erwachsenenalter. Eine entspre-
chende Sprache, die den Jugendlichen deutlich macht, ernst genommen zu werden, sollte
daher selbstverstandlich sein. Die verwendete Sprache sollte aber nicht zu formell, son-
dern zielgruppengerecht sein. Nur wenn sich der Bewerber angesprochen fiihlt, aufmerk-
sam zuhort und die Riickmeldung versteht, ist es moglich, ihm hilfreiche Hinweise zum

Weiterlernen zu vermitteln.

Zu 2: Die Optimierung der Riickmeldung spielte zunéchst lediglich eine nachgeordnete
Rolle. Zu Beginn der Entwicklungsarbeiten lag der Schwerpunkt auf der Weiterentwick-
lung der Priifungsdokumentation. Erst mit der Entstehung des elektronischen Priifproto-
kolls riickte eine dadurch mogliche bessere Riickmeldung an den Bewerber in den Fokus
der Arbeiten; dies geschah allerdings relativ zeitnah vor der Erprobung der optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung. Aus diesem Grund fiel die Erarbeitungszeit fiir den
Erstentwurf der neuen schriftlichen Riickmeldung recht kurz aus. Der entwickelte Erst-
entwurf fiir eine schriftliche Riickmeldung wurde in einem Expertenkreis — bestehend aus

Fahrlehrern und Fahrerlaubnispriifern — vorgestellt und diskutiert. Daraufhin wurde der
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Entwurf iiberarbeitet und fiir die Erprobung im Rahmen einer Feldstudie (s. Kap. 5) fer-
tiggestellt. Dieser Prototyp wird nachfolgend beschrieben.

Die schriftliche Riickmeldung wird mittels Software des elektronischen Priifprotokolls
automatisch (s. oben) generiert. Diese Riickmeldung enthélt simtliche positive und nega-
tive Bewertungen zu den einzelnen Fahraufgaben und zu den Komponenten der Fahr-
kompetenz (ereignisbezogen und priifungsfahrtiibergreifend). Der Umfang und der Auf-
bau der Riickmeldung kénnen je nach individuellen Leistungen des Fahrerlaubnisbewer-
bers variieren: Je mehr unterschiedliche Fehler vom Priifer dokumentiert wurden, umso
mehr Erlduterungen und Lernhinweise zur korrekten Ausfiihrung einer einzelnen Fahr-

aufgabe werden notwendig und dementsprechend in der Riickmeldung abgebildet.

Auf der ersten Seite (s. Abb. 6) der schriftlichen Leistungsriickmeldung werden die per-
sonenbezogenen Daten des Bewerbers (Name, Geburtsdatum) und allgemeine Angaben
zur Priifung (Datum, Fahrerlaubnisklasse, Priifername und Angaben zur Priifungsstrecke)
abgebildet. Weiterhin werden die erbrachten Priifungsleistungen und das Gesamtergebnis
iiberblicksartig dargestellt. Dazu gehdren Informationen zu den absolvierten Priifungstei-
len und deren jeweilige Bewertung. Eine transparente Darstellung der Priifungsleistungen
fordert die Nachvollziehbarkeit des Priifungsergebnisses; aus den einzelnen Bewertungen
muss der Empfanger der Riickmeldung die Gesamtbewertung ableiten und somit verste-

hen konnen.
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Technische Priifstelle

Riickmeldung zu lhrer Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Mustermann, Manfred 01.01.1983 B 18.09.2014 09:00 09:45
Name. Vorname des Bewerbers Geburtsdatum Fahrerlaubnisklasse Datum Priifungsbeginn Priifungsende
Priifer, Paul Prifstadt 1GO [x] AGO [x] BAB [X]
Name. Vorname des aaSoP Prufort Prifstrecke
Sehr geehrter Herr/Frau [o.....coeeeeeeeeecnenee. 1

nachfolgend méchten wir Ihnen einen Uberblick zu Ihren Priifungsleistungen geben:

Priifungsergebnis

Sie haben die Praktische Fahrerlaubnispriifung zur Fahrerlaubnisklasse B bestanden.

Oder Sie haben die Praktische Fahrerlaubnispriifung zur Fahrerlaubnisklasse CE leider nicht bestanden.
Sie haben den Priifungsteil “Grundfahraufgaben” bestanden.
[Sie haben den Priifungsteil ,,Verbinden und Trennen“ leider nicht bestanden.]
[Sie haben den Priifungsteil , Priifungsfahrt” bestanden.]

lhre Prifungsleistungen

[Verbinden und Trennen]

Sie haben das Verbinden und Trennen wiederholt nicht fehlerfrei ausgefiihrt. / Sie haben beim Verbinden und
Trennen den Verkehr ungeniigend beobachtet und es kam zu einer Gefihrdung. / Sie sind beim Verbinden und
Trennen ohne eine sichernde Person riickwérts gefahren bzw. nicht angehalten, als Sie keine Sichtverbindung zur
sichernden Person hatten. / Sie haben beim Verbinden und Trennen eine Person, ein Fahrzeug oder einen
Gegenstand angefahren.

[Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten]

Bei der Abfahrtkontrolle (ggf. Handfertigkeiten} haben Sie die Aufgaben aus den Sachgebieten [...] und [...] nicht
richtig ausgefiihrt. / ...haben Sie die Aufgabe aus dem Sachgebiet [...] wiederholt nicht richtig ausgefiihrt.

Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt
Die Fahrtechnische Vorbereitung mit Sicherheitskontrolle haben Sie richtig durchgefiihrt.

Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt
Den Fahrtechnischen Abschluss (verkehrsgerechtes Abstellen des Fahrzeuges) haben Sie richtig durchgefiihrt.

Grundfahraufgaben
Abbremsen mit hochstméglicher Verzogerung Fehlerfreie Ausfiihrung ohne Wiederholung
Rickwartsfahren in eine Parkliicke (Langsaufstellung) Fehlerfreie Ausfiihrung mit Wiederholung
Umkehren Fehlerfreie Ausfiihrung ohne Wiederholung

Abb. 6: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Erprobungsversion; Sturzbe-
cher, Luniak & Morl, 2016) fiir die Klasse B (Seite 1)
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Detaillierte Erlduterungen zur Priifungsfahrt finden sich auf der zweiten Seite (s. Abb. 7).
In der oberen Hilfte wird als zentraler Bestandteil die Matrix des elektronischen Priifpro-
tokolls abgebildet, die einen Gesamtiiberblick {liber die erbrachten Fahrleistungen bietet.
Die Darstellung der Priifungsleistungen in einer Matrix ermoglicht die Abbildung ver-
schiedener Dimensionen: Einerseits ermdglicht es die Zuordnung der situationsspezifi-
schen ereignisbezogenen Bewertungen wie aufgetretene Fehler und dokumentierte {iber-
durchschnittliche Leistungen zu den konkreten Fahraufgaben und den Fahrkompetenzbe-
reichen. Anderseits konnen aus der Matrix die situationsiibergreifenden kompetenzbezo-
genen Gesamtbewertungen zu den Fahraufgaben und den Kompetenzbereichen abgelesen

werden (letzte Zeile, rechte Spalte).

Die Darstellung der drei aufeinander aufbauenden Bewertungsdimensionen (ereignisbe-
zogene Bewertung, kompetenzbezogene Bewertung, Priifungsergebnis) ermoglicht es,
die Leistungen aus der Priifung nachvollziehbarer und differenzierter als bisher an den
Bewerber zuriickzumelden: Die ereignisbezogene Bewertung der Priifungsleistungen
wird durch eine darauf aufbauende kompetenzbezogene Bewertung ergénzt. Damit wird
ein negatives Priifungsergebnis nicht mehr allein durch einzelne Fahrfehler begriindet,
sondern anhand einer festgestellten unzureichenden Fahrkompetenz in bestimmten Kom-

petenzbereichen.

Im unteren Teil der zweiten Seite werden die dokumentierten Fehler und die ggf. beson-
deren Leistungen der Priifungsfahrt tabellarisch dargestellt. In dieser Tabelle findet der
Bewerber die konkret aufgetretenen Fehler wahrend der Priifungsfahrt und die ggf. doku-
mentierten iiberdurchschnittlichen Leistungen. Die Bewertung der Priifungsleistungen er-
folgt auf der vierstufigen Skala (s. Kap. 3.2.2) auf den Niveaustufen ,Uberdurchschnitt-
liche Leistungen®, ,Normale Leistungen®, ,Leichte Fehler und ,Schwere Fehler‘, wobei
,Normale Leistungen® — ,normal‘ bedeutet fahranfangertypisch bzw. dem Ausbildungs-
stand entsprechend — nicht explizit dokumentiert werden. Die Kategorie ,Schwere Fehler*
beinhaltet auch solche, die zu einem sofortigen Nichtbestehen fiihren. Davon ausgehend
sollen sich die zusammenfassenden Bewertungen der Fahraufgaben und der Fahrkompe-
tenzbereiche nachvollziehen lassen, die im unteren Bereich der zweiten Seite abgebildet
sind. Die entsprechenden Fehlerkategorien sind farblich bzw. mit Symbolen gekenn-

zeichnet und somit bereits in der Matrix abzulesen.
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Prifungsfahrt

Die Tabelle zeigt, welche Leistungen Sie bei der Priifungsfahrt im Hinblick auf die einzelnen Fahraufgaben (letzte
Spalte) und Kompetenzbereiche (unterste Zeile) erreicht haben. In den nummerierten Kastchen sind Fahrfehler
oder besonders gute Leistungen vermerkt, die am Ende des Riickmeldebogens noch néher erklart werden. Ein
leeres weilles Feld bedeutet, dass lhre Leistung hier erwartungsgemaf ausgefallen ist.

Schienenverkehr

Kompetenzbereich| Verkehrs- Fahrzeug- Geschwin- Kommuni- | Fahrzeug- | Bewertung
beobachtung | positionierung digkeits- kation bedienung der Fahr-

Fahraufgabe anpassung aufgaben
Ein- und-AusfédeIungssteifen, 2 @
Fahrstreifenwechsel °
Kurve 1: (‘D(‘B
Vorbeifahren, Uberholen 3. @®
Kreuzung, Einmindung 4. o
Kreisverkehr 5. (‘B

Haltestelle, FuRganger,
Radfahrer

Geradeausfahren C'D(—B

Bewertung der
Kompetenzbereiche C—D(—B 0o (‘D (‘B(‘D 0]

Welche Bedeutung haben die Symbole bei der Bewertung der Fahraufgaben und Kompetenzbereiche?

PP sehr gut Sie haben sich in (fast) allen Verkehrssituationen vorausschauend und richtig verhalten.
(‘B Sie haben sich in vielfaltigen Verkehrssituationen meist vorausschauend und richtig verhalten. ,Leichte
Gut Fehler” stellten eine Ausnahme dar.
0 . Sie haben sich in Standardsituationen (d.h. ohne besondere Anforderungen) Gberwiegend vorausschau-
Ausreichend end und richtig verhalten. In ungewohnten oder schwierigen Situationen traten , Leichte Fehler” auf.
. Sie haben sich auch in Standardsituationen haufig nicht vorausschauend verhalten. Es traten ,Schwere
(S] Ungenugend

Fehler” bzw. Haufungen oder Wiederholungen von ,Leichten Fehlern” auf.

. Die entsprechende Fahraufgabe oder der entsprechende Kompetenzbereich konnte nicht bewertet
® Nicht vorgekommen werden

Auch wenn l|hre Prifungsleistungen bei den Fahraufgaben oder Kompetenzbereichen mit ,Sehr gut” bewertet
wurden, missen Sie noch viele praktische Fahrerfahrungen sammeln, um eine sichere Autofahrerin und ein sicherer
Autofahrer zu werden.

Sofern in Ihrer Priifung besonders gute Leistungen oder Fehler aufgetreten sind, werden diese in den nachfolgenden
Tabellen erklart. Dazu gehoren auch Hinweise zur weiteren Verbesserung der Fahrkompetenz.

Abb. 7: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Erprobungsversion; Sturzbe-
cher, Luniak & Morl, 2016) fiir die Klasse B (Seite 2)
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Auf der dritten Seite (s. Abb. 8) finden sich die weiterfiihrenden Lernhinweise, die mittels
Darstellungen zur korrekten Ausfiihrung einer bestimmten Fahraufgabe dazu beitragen
sollen, den weiteren Fahrkompetenzerwerb positiv zu fordern. Die Lernhinweise werden
entsprechend den bei der Priifungsfahrt aufgetretenen Fehlern und den im Fahraufgaben-
katalog speziell fiir diese Fahraufgabe definierten Anforderungs- und Bewertungsstan-
dards zusammengestellt. Dabei werden zu jedem Fehler bei der Bewiéltigung einer be-
stimmten Fahraufgabe die geforderten Handlungsanforderungen mit Bezug zu einer Be-
obachtungskategorie korrekt und vollstindig wiedergegeben. Dadurch soll eine abschlie-
Bende Reflexion situationsspezifischer Handlungsalgorithmen gefordert werden. Ziel ist
es, einerseits ein gezieltes Weiterlernen und eine zielgerichtete Nachschulung der Bewer-
ber, die nicht bestanden haben, zu unterstiitzen. Andererseits soll der weitere Fahrkom-
petenzautbau bei Bewerbern mit bestandener Priifung gefordert werden. Dabei kdnnen
auch weitere am Lernprozess beteiligte Personen wie beispielsweise Eltern beim Beglei-
teten Fahren ankniipfen. Unter den Lernhinweisen wird aus einer Legende ersichtlich,
was die Symbolen der Kompetenzeinschitzung aus der Matrixiibersicht bedeuten und wie
die Bewertungsstufen definiert werden. Die kompetenzbezogene Bewertung der Fahrauf-
gaben und der Fahrkompetenzbereiche erfolgt ebenfalls auf einer Skala mit vier Stufen

(s. oben) mit ,Sehr gut‘, ,Gut’, ,Ausreichend’ und ,Ungeniigend".
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Was haben Sie bei den Fahraufgaben besonders gut oder falsch gemacht?

Uberdurchschnitt-
liche Leistungen

1. Sichere Reaktion aufgrund des friihzeitigen Erkennens von GbermaRiger
Straenbenutzung des entgegenkommenden Fahrzeuges in einer Kurve

D Leichte Fehler

2. Unzureichende Verkehrsbeobachtung (Einfadelungsstreifen)
3. Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhdltnisse mit zeitnaher
Korrektur (Vorbeifahren)
4. - Geringfiigiges Uberfahren der Haltlinie ohne Behinderung
- Geringfugige Unterschreitung des Sicherheitsabstands nach vorn zu anderen
Fahrzeugen mit zeitnaher Korrektur (Linksabbiegen)
5. ,Eckige” Lenkbewegungen (Kreisverkehr)

E Schwere Fehler

Keine

Hinweise zur weiteren Verbesserung lhrer Fahrkompetenz

lhr Fehler: (s. Tabelle oben)

Richtiges Fahrverhalten:

Zu 2. Verkehrsbeobachtung
bei der (Teil)Fahraufgabe
,Einfadelungsstreifen”

- Bei der Annaherung an einen Einfadelungsbereich die Verkehrssituation auf der
durchgehenden Fahrbahn beobachten.

Im weiteren Verlauf fir die Verkehrsbeobachtung Giberwiegend die Spiegel nutzen.

Bei vorausfahrendem Verkehr auf dem Einfadelungsstreifen auf das Verkehrsverhalten
anderer Verkehrsteilnehmer achten.

Unmittelbar vor dem Einfddeln nochmals den seitlichen Verkehr beobachten.

Zu 3.
Geschwindigkeitsanpassung
bei der (Teil)Fahraufgabe
,Vorbeifahren”

Bei Hindernissen und Engstellen rechtzeitig vor der Engstelle die Geschwindigkeit
verringern und ggf. anhalten.

Waihrend des Vorbeifahrens und des Wiedereinordnens die Geschwindigkeit so wahlen,
dass niemand geféhrdet wird.

Wenn an einer Engstelle Vorrang durch Verkehrszeichen gegeben ist, dann mit
angemessener Geschwindigkeit an der Engstelle vorbeifahren.

Zu 4. Fahrzeugpositionierung
bei der (Teil)Fahraufgabe
,Linksabbiegen”

Vor dem Linksabbiegen rechtzeitig bis zur Mitte oder auf Fahrbahnen fir nur eine Richtung
(z.B. in EinbahnstraRen) tiber die Mitte hinaus bzw. in den fur Ihre Richtung vorgesehenen
Fahrstreifen einordnen.

Beim Abbiegen so rechtzeitig anhalten, dass Vorrang des Gegenverkehrs beachtet werden
kann.

Alle Fahrzeuge in gleicher Richtung und Gegenrichtung sowie die in gleicher Richtung
abbiegenden Verkehrsteilnehmer missen ungehindert weiterfahren kénnen.

Beim Abbiegen auf den Vorrang der FuRgdnger in der StralRe achten, in die eingebogen
werden soll; ggf. rechtzeitig warten.

Ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern sowie Hindernissen und
Gegenstdnden im Kreuzungs-/Einmindungsbereich halten.

Beim Linksabbiegen Fahrzeug so positionieren, dass der Zielfahrstreifen gut zu erreichen
ist.

Bei Haltzeichen durch einen Polizeibeamten an der Haltlinie anhalten; ist keine Haltlinie
vorhanden oder nicht mehr zu erkennen, vor der Kreuzung anhalten.

Zu 5.
Fahrzeugbedienung/Umwelt-
bewusste Fahrweise bei der
Fahraufgabe ,Kreisverkehr”

Beim Einfahren und Verlassen des Kreisverkehrs die erforderlichen Lenkbewegungen
flissig durchfiihren.

Im Kreisverkehr angepasstes Lenkverhalten zeigen und ruckartige Lenkbewegungen
vermeiden.

- Notwendige Brems- und Schaltvorgange ziigig und flissig durchfiihren.

Wiy weinschen IThnen cmumer ecne sichere Fahrt?

Abb. 8: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Erprobungsversion; Sturzbe-
cher, Luniak & Morl, 2016) fiir die Klasse B (Seite 3)
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4 Fragestellungen

Eine piddagogisch anspruchsvolle Leistungsriickmeldung an den Fahrerlaubnisbewerber
nach der Praktischen Fahrerlaubnispriifung soll den weiteren Fahrkompetenzerwerb des
Einzelnen positiv unterstiitzen und somit zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen.
Die gegenwirtig praktizierte Riickmeldung an den Bewerber reicht nicht aus, um den
padagogischen Zweck von Riickmeldungen im Allgemeinen und die Anforderungen hin-
sichtlich des weiteren Fahrkompetenzaufbaus im Besonderen zu erfiillen. Die bisherige
Riickmeldung kann aufgrund einer fehlenden Ausdifferenzierung der leistungsbezogenen
Priifungsbewertungen und fehlender Lernhinweise im Nachgang der Priifung nicht zum
zielgerichteten Weiterlernen genutzt werden. Die paddagogische Funktion einer Riickmel-
dung wird dadurch nur bedingt erfiillt, und das Potenzial der Steuerungsfunktion der
Praktischen Fahrerlaubnispriifung fiir die Verkehrssicherheit wird nicht optimal genutzt.
Aus den genannten Griinden wurde ein optimiertes Riickmeldesystem fiir die Praktische

Fahrerlaubnispriifung entwickelt.

Das im Rahmen der vorliegenden Arbeit erarbeitete Riickmeldesystem soll durch eine
Felduntersuchung in realen Praktischen Fahrerlaubnispriifungen erprobt werden. Im Er-
gebnis dieser Erprobung sollen Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir die Weiter-
entwicklung formuliert werden, um den Prototypen des Riickmeldesystems entsprechend
den Erfahrungen zu iiberarbeiten. Wahrend der Erprobung soll eine Befragung der Fahr-
erlaubnisbewerber zu ihrer Nutzerzufriedenheit durchgefiihrt werden. Ziel der Befragung
ist es, die Qualitdt der verkehrspddagogischen Gestaltung des Riickmeldesystems und
seinen Nutzen fiir den Fahrerlaubnisbewerber zu untersuchen. Dabei werden vor allem
Aspekte der Akzeptanz und der Lernwirksamkeit aus Sicht der Bewerber erfasst, um die
erprobte Riickmeldung weiterzuentwickeln. Die im Einzelnen zu beantwortenden Fragen

zur Nutzerzufriedenheit lauten:

1. Wie zufrieden sind die Bewerber mit dem miindlichen Auswertungsgesprach?

2. Welcher Inhaltsaspekt des miindlichen Auswertungsgesprichs beeinflusst am
meisten die Gesamtzufriedenheit mit dem Auswertungsgesprich?

3. Welchen Einfluss hat der Fahrerlaubnispriifer auf die Gesamtzufriedenheit mit

dem Auswertungsgespriach?
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10.

Welchen Einfluss hat das Priifungsergebnis auf die Gesamtzufriedenheit mit dem
miindlichen Auswertungsgesprach?

Wie zufrieden sind die Bewerber mit der schriftlichen Riickmeldung?

Welcher Inhaltsaspekt der schriftlichen Riickmeldung beeinflusst am meisten die
Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung?

Wie schitzen die Fahrerlaubnisbewerber die Niitzlichkeit der schriftlichen Riick-

meldung fiir den weiteren Lernprozess ein?

. Welchen Einfluss haben die Erlduterungen des Priifers zur schriftlichen Riickmel-

dung auf die Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung?

Welchen Einfluss hat das Priifungsergebnis auf die Gesamtzufriedenheit mit der
schriftlichen Riickmeldung?

Sind die Zufriedenheitseinschitzungen zum Riickmeldesystem unabhingig von
Alter, Geschlecht und Bildungsstatus der Bewerber sowie von der Tatsache, dass

es sich ggf. um eine Wiederholungspriifung handelt?
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5 Untersuchungsanlage

5.1 Felderprobung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Im Rahmen eines Forschungsprojekts der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) wurde
die optimierte Praktischen Fahrerlaubnispriifung (s. Kap. 3.2) — einschlieBlich des neuen
Riickmeldesystems — in einer Feldstudie erprobt. Dafiir wurden im Zeitraum vom
15. September 2014 bis zum 06. Februar 2015 ca. 9.000 Priifungsfahrten aller Fahrer-
laubnisklassen nach den Vorgaben der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung un-
ter realen Praxisbedingungen durchgefiihrt. Fiir die Durchfiihrung der Priifung in ihrer
optimierten Form wurde vom Gesetzgeber eine Sondergenehmigung erteilt. Die Erpro-
bungsuntersuchungen fanden in verschiedenen Modellregionen der vier mit der Abnahme
der Fahrerlaubnispriifung belichenen Technischen Priifstellen statt. Dazu zédhlten die
DEKRA-Niederlassung Oranienburg, die TUV Rheinland-Niederlassung Berlin, die
TUV NORD-Region Hannover (Stadt/Land) sowie verschiedene Standorte des TUV
SUD in Bayern, Baden-Wiirttemberg und Hamburg.

In den Priifungen wurden die Priifungsleistungen der Bewerber anhand des elektroni-
schen Priifprotokolls dokumentiert und bewertet. Im Anschluss an die Priifung sollten
alle Bewerber, auch bei bestandener Priifung, eine schriftliche Riickmeldung geméal3 den
optimierten Vorgaben erhalten. Die Bereitstellung erfolgte teilweise unterschiedlich:
Wihrend bei DEKRA die schriftliche Riickmeldung unmittelbar nach der Priifung aus-
gedruckt und dem Fahrerlaubnisbewerber ausgehédndigt wurde, erhielten die Bewerber
bei den TUVs einen individuellen Zugangscode, womit sie ihre schriftliche Riickmeldung

auf einem Internetportal der TUV | DEKRA arge tp 21 herunterladen konnten.

Im Vorfeld der Felderprobung wurden die teilnehmenden 43 Fahrerlaubnispriifer der ver-
schiedenen Niederlassungen der Technischen Priifstellen zu den theoretischen und me-
thodischen Grundlagen sowie zur praktischen Durchfiihrung der optimierten Praktischen
Fahrerlaubnispriifung umfassend geschult. Im Vordergrund standen dabei der Aufbau
und die Inhalte des Fahraufgabenkatalogs und die Bedienung des elektronischen Priifpro-
tokolls. In diesem Zusammenhang wurde auch das neue Riickmeldesystem — insbeson-

dere die schriftliche Riickmeldung — vorgestellt.
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Die gesamte Felderprobung wurde wissenschaftlich begleitet. Im Verlauf der Erprobung
hatten die Priifer jederzeit die Moglichkeit, Fragen zu stellen oder auch — vor allem tech-
nische — Probleme zu melden. Dariiber hinaus wurden die Priifer zu verschiedenen Zeit-
punkten der Erprobung zu ihren Erfahrungen mit der optimierten Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung befragt. Dazu wurden standardisierte Telefoninterviews durchgefiihrt. Am
Ende des Erprobungszeitraums fand in jeder Technischen Priifstelle ein Erfahrungsaus-
tausch im Sinne einer Gruppendiskussion statt. Als Ergebnis der Befragungen und der
Gruppendiskussionen bleibt insgesamt festzuhalten, dass die Erprobung der optimierten
Verfahren und Inhalte der Praktischen Fahrerlaubnispriifung sowie die Integration der
neuen Prozessabliufe (z. B. Riickmeldesystem) in den Priifungsalltag aus Sicht der Be-
teiligten als Erfolg gewertet wurden (Sturzbecher et al., 2016). Die von den Fahrerlaub-
nispriifern unterbreiteten Vorschlage zur Verbesserung der neuen schriftlichen Riickmel-
dung bezogen sich insbesondere auf eine Vereinfachung der Sprache und die Ausgestal-

tung der Lernhinweise zum weiteren Fahrkompetenzerwerb (ebd., 2016).

5.2 Integrierte Bewerberbefragung und Fragebogenkonstruktion

Fiir einen optimalen Entwicklungsprozess eines neuen Produkts ist es wichtig, die Nut-
zerzufriedenheit der anvisierten Zielgruppe zu erfassen, um Hinweise in Bezug auf mog-
liche Verbesserungen zu erhalten. Im Rahmen der Felderprobung wurde aus diesem
Grund eine Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit mit dem Riickmeldesystem
durchgefiihrt. Die oben erwihnte Schulungsveranstaltung wurde daher auch genutzt, um
die beteiligten Fahrerlaubnispriifer zur Durchfithrung der Bewerberbefragung zu instru-
ieren, sie Uber die Inhalte und Ziele der Befragung zu informieren und sie mit den not-
wendigen Unterlagen fiir die Befragung vertraut zu machen. Dabei erhielten die Priifer
auch Hinweise und Hilfen zur Ausgestaltung des Einfiihrungsgesprichs mit den Bewer-
bern. Die Priifer wurden gebeten, nach Beendigung der Priifung die Bewerber {iber die
Onlinebefragung zu informieren und ihnen die entsprechenden Informationen einschlief3-
lich eines personlichen Zugangscodes zu libergeben. Dafiir wurden eigene Abreillblocke
entwickelt, die alle Priifer erhielten. Neben den Codes mit dazugehoriger Internetadresse
fanden sich auf diesem Informationsschreiben auch Hinweise zu Inhalten und Zweck der
Befragung, Datenschutzbestimmungen sowie Kontaktdaten des Forschungsnehmers fiir
eventuelle Riickfragen. Eine exemplarische Darstellung des Informationsschreibens fiir

die Bewerber findet sich in der Abbildung 9.
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Sehr geehrte Fahrerlaubnisbewerberin, i

s
sehr geehrter Fahrerlaubnisbewerber, M P
(A0 [riv_ DEXRS

hiermit mochten wir Sie bitten, an einer Online-Befragung* zu lhren per-
sdnlichen Erfahrungen mit der Praktischen Fahrerlaubnisprifung teilzuneh-
men. Mit |hrer Teilnahme an dieser Befragung leisten Sie einen wichtigen
Beitrag zur Weiterentwicklung und Verbesserung der Praktischen Priifung.
Die Online-Befragung ist selbstverstandlich freiwillig und dauert nur we-
nige Minuten. Es entstehen lhnen keinerlei Nachteile (z.B. bei kiinftigen
Fahrerlaubnispriifungen), wenn Sie an der Befragung nicht teilnehmen.

Ihre Angaben werden elektronisch erfasst und ausschlieBlich fiir wissen-
schaftliche Zwecke ausgewertet. Wir weisen ausdriicklich darauf hin, dass
Ihre Daten anonym ausgewertet werden, das heit: Zu keinem Zeitpunkt
sind Riickschliisse auf lhre Person méglich. Die Daten werden nur fiir den
vorliegenden Zweck ausgewertet und nicht an Dritte weitergegeben. Die
Auswertung erfolgt durch ein wissenschaftliches Institut, welches die be-
stehenden Datenschutzbestimmungen bertcksichtigt und umsetzt.

Um an der Befragung teilzunehmen, gehen Sie bitte auf die folgende Web-

seite: https://www.pruefprotokoll.tuev-dekra.de/fragebogen.

Mit diesem Passwort gelangen Sie zur Befragung:

bf170e

Falls Sie Fragen zum Projekt haben, wenden Sie sich bitte an Frau

G SRS - OSR ARE

Wir bedanken uns herzlichst fur lhre Mitwirkung!
Das Projektteam und lhre Technische Priifstelle

*Im Auftrag der Bund It fiir Strafl (BASt) fiihrt das Institut fiir angewandte Familien-,
Kindheits- und Jugendforschung e.V. (IFK) an der Universitat Potsdam in Kooperation mit der TUV 1
DEKRA arge tp 21 ein Forschungsprojekt zur Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung durch.

Beispiel-Informationsschreiben fiir die Bewerberbefragung mit Zugangscode

Ziel der Befragung war es, die pddagogische Qualitit der Gestaltung des Riickmeldesys-
tems und seinen Nutzen aus Bewerbersicht zu untersuchen. Dabei wurden vor allem As-
pekte der Akzeptanz und der Lernwirksamkeit aus Sicht der Bewerber erfasst, um die

erprobte Riickmeldung mit Blick auf die bevorstehende Implementierung weiterzuentwi-

Die Bewerberbefragung wurde anhand eines standardisierten Fragebogens als Online-
Befragung durchgefiihrt. Ein Vorteil dieser Befragungsmethode besteht darin, dass simt-
liche Daten direkt nach der Befragung zur Auswertung zur Verfiigung stehen. Dariiber
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hinaus wird die Qualitit der Daten erhoht, da Ubertragungsfehler — wie beispielsweise
bei einer schriftlichen Befragung mittels Papierfragebogen — ausgeschlossen sind. Eine
Abwégung der Vor- und Nachteile verschiedener Befragungsmethoden speziell mit Be-

zug zur Fahrerlaubnispriifung findet sich bei Sturzbecher und Morl (2008).

Generell ist mit der Auswahl der Befragungsmethode zu gewihrleisten, dass damit alle
Personen erreicht werden kdnnen, die potenziell zur Grundgesamtheit (bzw. zu einer ge-
planten Stichprobe) gehoren; ansonsten gilt die Stichprobe als nicht reprasentativ (Maurer
& Jandura, 2009). Wie in Kapitel 1 dargestellt, gehort die Mehrheit der Fahrerlaubnisbe-
werber der Altersgruppe der 17- bis 24-Jéhrigen an. Das Internet ist bei dieser Alters-
gruppe — zumeist auf dem Smartphone — ein stindiger Begleiter (s. Kap. 2.2.2), so dass
ein einfacher Zugang zu einer Online-Befragung gewahrleistet ist. Aufgrund der Verfilig-
barkeit und der alltdglichen Nutzung des Internets in der betreffenden Altersgruppe galt
eine mogliche Vorselektion durch das Merkmal ,Internetnutzung® (Taddicken, 2013) bei
dieser Zielgruppe als ausgeschlossen. Im Gegenteil: Aus den genannten Griinden erschien
eine Online-Befragung fiir die Erreichung der Zielgruppe am geeignetsten. Es wurde an-
genommen, dass die Teilnahmebereitschaft fiir eine Befragung bei der vorwiegend ju-
gendlichen Zielgruppe am hochsten sein wiirde, wenn die Beantwortung der Fragen on-

line moglich ist.

In der vorliegenden Untersuchung setzt sich die Grundgesamtheit aus allen Fahrerlaub-
nisbewerbern zusammen, die von September 2014 bis Februar 2015 in den oben beschrie-
benen Modellregionen eine optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung absolviert haben.
Fiir die Bewerberbefragung wurde eine Vollerhebung angestrebt. Zur Gewinnung der Be-
fragungsteilnehmer waren die Fahrerlaubnispriifer angehalten, allen Bewerbern im An-
schluss an ihre Praktische Fahrerlaubnispriifung eine Einladung zur Online-Befragung
auszuhédndigen. Das Einverstdndnis des Bewerbers vorausgesetzt, erhielten sie ein Infor-
mationsschreiben mit einem Online-Zugangscode zur Befragung (s. oben). Mit dieser
personlichen Befragungseinladung wurde sichergestellt, dass die spéter befragten Bewer-
ber zuvor auch tatséchlich an einer optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung in den
Modellregionen teilgenommen hatten. Der Fragebogen konnte dann im Nachgang der
absolvierten Priifung zu gegebener Zeit im Internet ausgefiillt werden. Nachfolgend wer-

den die Entwicklung, der Aufbau und die Inhalte des Fragebogens beschrieben.
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Der Ausgangspunkt flir die Fragebogenkonstruktion wird bei Sturzbecher und Morl
(2008) erldutert: Das dort entwickelte Methodeninventar zur Erfassung der Zufriedenheit
mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung umfasst — neben Fragebogen fiir Fahrlehrer,
Technischen Priifstellen und Behorden — auch Fragebdgen fiir Fahrerlaubnisbewerber.
Fiir die Entwicklung des Fragebogens fiir die vorliegende Bewerberbefragung konnten
Teile aus dem bereits vorliegenden, wissenschaftlich begriindeten und erprobten Frage-
bogen aufgegriffen werden. Mit Blick auf die Forschungsfragen (s. Kap. 4) wurde der
Fragebogen angepasst und dementsprechend weiterentwickelt. Die Weiterentwicklung
bezog sich insbesondere auf die Erarbeitung von neuen Indikatoren, um die Zufriedenheit
mit der Riickmeldung der Priifungsleistungen differenziert zu erfassen; andere Themen
wie beispielsweise die Zufriedenheit mit dem Priifungsort spielten hingegen keine Rolle

mehr und wurden entfernt.

Fiir die Fragenentwicklung wurden zunichst die einzelnen Zufriedenheitsbereiche fiir die
Bewerber festgelegt. Dazu gehorten die Zufriedenheit mit dem miindlichen Auswertungs-
gespriach und jene mit der schriftlichen Riickmeldung. Diese Zufriedenheitsbereiche wur-
den in einem Fragebogenentwurf operationalisiert. Die Gesamtzufriedenheit setzt sich
grundsétzlich aus verschiedenen einzelnen Zufriedenheitsmerkmalen zusammen, die sich
gegenseitig beeinflussen. Damit Aussagen dariiber getroffen werden konnen, welche Zu-
friedenheitsmerkmale den groften Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit haben und wel-
che ggf. miteinander korrelieren, sind moglichst alle ggf. relevanten Zufriedenheitsas-
pekte zu erfassen. Aus diesem Grund wurde nicht nur die Zufriedenheit mit dem Riick-
meldesystem erfasst, sondern auch die Zufriedenheit mit anderen Aspekten, die die Zu-
friedenheit mit dem Riickmeldesystem ggf. beeinflussen konnten. Die Erfassung derarti-
ger zusitzlicher Merkmale ist wichtig fiir die Interpretation der Befragungsergebnisse.
Der erarbeitete Erstentwurf des Fragebogens wurde im Rahmen einer Arbeitsgruppensit-
zung mit Fachexperten aus dem Fahrerlaubniswesen erdrtert. Auf der Grundlage der Dis-

kussionen in der Expertengruppe wurde der Erstentwurf {iberarbeitet und fertiggestellt.

Die Zufriedenheit der Bewerber wurde in Form einer direkten Zufriedenheitsmessung
erhoben. Die Bewerber sollten ihre Zufriedenheit auf einer vierstufigen Skala angeben;
als Antwortmdglichkeiten standen ,Sehr zufrieden®, ,Eher zufrieden‘, ,Eher unzufrieden®

oder ,Sehr unzufrieden® zur Auswahl. Die Wahl einer geraden Anzahl von Antwortmdog-
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lichkeiten fiihrt dazu, dass keine ,neutrale’ Mittelkategorie existiert. Aufgrund der feh-
lenden Mittelkategorie muss sich der Befragte fiir eine klare Richtung — also zufrieden
oder unzufrieden — entscheiden. Dadurch erhalten die Antworten eine hohere Aussage-

kraft.

Fiir den Fall, dass eine Frage bzw. ein Fragenkomplex aus inhaltlichen Griinden nicht
vom Befragten beantwortet werden kann, wurden an entsprechenden Stellen des Frage-
bogens sogenannte ,Filterfragen® platziert. Damit besteht die Moglichkeit, einzelne Teil-
gruppen unter den befragten Bewerbern {iber fiir sie irrelevante Fragen hinwegzufiihren.
Beispielsweise kann die schriftliche Riickmeldung von einem Bewerber nur eingeschétzt

werden, sofern er diese auch erhalten hat.

Neben den Zufriedenheitsfragen enthilt der Fragebogen auch offene Fragen zu Verbes-
serungsvorschldgen bzw. Wiinschen der Befragten im Hinblick auf die schriftliche Riick-
meldung und die Praktische Fahrerlaubnispriifung insgesamt. Bei diesen Fragen hat der
Befragte die Mdglichkeit, eigene Antworten zu formulieren. Die Verwendung dieses Fra-
gentyps erlaubt es dem Befragten, bereits getétigte Riickmeldungen detaillierter zu be-
schreiben sowie Hinweise und Optimierungsvorschldge zu unterbreiten. So werden im
besten Fall auch Hinweise auf Verbesserungsmoglichkeiten zu einzelnen Sachverhalten
erfsst, die im Fragebogen nicht direkt angesprochen wurden. Aus diesem Grund kommt
dieser Fragenart trotz des damit verbundenen Auswertungsaufwands ein erheblicher Stel-

lenwert fiir die Weiterentwicklung des Riickmeldesystems zu.

Jeder Themenkomplex (,,Miindliches Auswertungsgesprach®, ,,Schriftliche Riickmel-
dung®, , Priiferverhalten®) schlieft mit einer Frage nach der Gesamtzufriedenheit ab.
Diese Frage wurde mit Absicht nach den Zufriedenheitsbeurteilungen zu verschiedenen
Einzelmerkmalen platziert. Damit wird das Ziel verfolgt, ein reflektiertes und abgewoge-
nes Urteil zu erfassen. Wiirde die Frage nach der Gesamtzufriedenheit zu Beginn eines
Themenkomplexes positioniert, wiirde das ,Bauchgefiihl‘ erfasst werden (Sturzbecher &
Morl, 2008). AuBerdem ermdglicht die Frage nach der Gesamtzufriedenheit mit einem
bestimmten Themenkomplex die Identifikation von themenspezifischen Einzelmerkma-

len, die den grofiten Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit haben (s. oben).
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Der fiir die Onlinebefragung entwickelte standardisierte Fragebogen enthédlt 21 Fragen
und unterteilt sich in drei Inhaltsbereiche: (1) Praktische Fahrerlaubnispriifung und Prii-
ferverhalten, (2) Miindliche und schriftliche Riickmeldung sowie (3) Sonstige und per-

sonliche Angaben. Der gesamte Fragebogen findet sich in Anlage 1.

Der Teil (1) des Fragebogens beinhaltet vor allem Fragen zur Zufriedenheit mit der Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifung allgemein sowie mit einzelnen Verhaltensmerkmalen des
Fahrerlaubnispriifers. In Kapitel 2 wurde im Hinblick auf die Wirkung einer Riickmel-
dung mehrfach auf die entscheidende Rolle des Feedbackgebers hingewiesen. Fiir die
Bewertung der Riickmeldung spielt die Qualitét der Interaktion zwischen dem Priifer und
dem Bewerber, also des personlichen Umgangs miteinander, eine herausragende Rolle
(Sturzbecher & Morl, 2008). Ist der Bewerber mit dem Priifer insgesamt unzufrieden,
konnte das unter Umstdnden Bewertungen anderer Zufriedenheitsaspekte verzerren. Die
Fragen zum Priiferverhalten umfassen konkret die Zufriedenheit mit dem Einfiihrungsge-
sprach, mit den vom Priifer gegebenen Fahranweisungen, seine Bemiithungen zum Abbau
von Priifungsstress beim Bewerber und die Priifungsbewertung. Mit diesen Fragen wurde
die Zufriedenheit der Befragten hinsichtlich einzelner Aspekte des Priiferverhaltens er-
fasst, bevor nachfolgend der Priifer insgesamt bewertet wurde. Damit 14sst sich auch ana-
lysieren, welche Einzelaspekte den grof3ten Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit haben.
Weiterhin wurde mit dieser Frage erhoben, ob sich eine gute bzw. schlechte Bewertung
des Priifers auf die nachfolgend angegebene Zufriedenheit mit dem Riickmeldesystem

auswirkt.

Bei den Einschédtzungen zum Priiferverhalten wurden die Bewerber gebeten, nur ihre
letzte Priifung zu beriicksichtigen, falls sie schon mehrere Priifungen erlebt hatten (z. B.
Priifungen in anderen Fiihrerscheinklassen oder Wiederholungspriifungen). Mit dieser
Vorgabe soll verhindert werden, dass die Beurteilung einer konkreten Priifungssituation
durch eine allgemeine Einschédtzung von Fahrerlaubnispriifungen bzw. Fahrerlaubnisprii-
fern verzerrt werden konnte (Sturzbecher & Morl, 2008). Weiterhin wurde mit der Frage
erfasst, ob Unterschiede in der Zufriedenheit von Bewerbern bei Wiederholungspriifun-
gen und Erstpriifungen existieren. Die Ergebnisse der Bewerberbefragung im Jahr 2007
haben gezeigt, dass es einen Zusammenhang zwischen der Anzahl absolvierter Priifungen
und der Gesamtzufriedenheit gibt: Bewerber, die ihre Praktische Fahrerlaubnispriifung

wiederholen, sind unzufriedener (ebd., 2008).
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Teil (2) des Fragebogens enthélt Fragen zur Zufriedenheit mit dem miindlichen Auswer-
tungsgesprich und mit der schriftlichen Riickmeldung. Daraus lassen sich entsprechende
Riickschliisse auf eine mogliche Optimierung und Weiterentwicklung des Riickmelde-
systems ziehen. Hinsichtlich des Auswertungsgespriachs wurden vom Befragten die Er-
lauterungen (gute Leistungen, Fehler) des Priifers, die Hinweise des Priifers zum Weiter-
lernen und seine Verbesserungsvorschlige sowie die Beantwortung von Nachfragen be-
urteilt. Mit dieser Frage wurde die Zufriedenheit der Befragten mit einzelnen Aspekten
des Auswertungsgespréachs erfasst. Der Fragenblock zum Auswertungsgesprach wurde
mit einer Frage zur Gesamtzufriedenheit mit dem Auswertungsgesprach abgeschlossen,
um wiederum untersuchen zu kdnnen, welcher Einzelaspekt am stdrksten die Gesamtzu-

friedenheit beeinflusst.

Zu Beginn des Fragenblocks zur schriftlichen Riickmeldung wurde zunéchst erfasst, auf
welchem Weg der Befragte seine schriftliche Riickmeldung erhalten hat. Als mogliche
Antworten standen ,Download‘, ,Ausdruck‘ oder ,Abholung‘ zur Verfiigung. Anhand der
Information dariiber, wie ein Bewerber die schriftliche Riickmeldung erhalten hat, kon-
nen ggf. vorhandene Zusammenhinge zwischen Zufriedenheit und Bereitstellungsweg
analysiert werden. Dies gibt wiederum Hinweise auf die Optimierung der Bereitstellung.
An dieser Stelle bestand fiir die Befragten auch die Moglichkeit, anzugeben, dass sie

keine schriftliche Riickmeldung bekommen hatten.

Sofern der Befragte keine schriftliche Riickmeldung zur Praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung erhalten hatte, konnten anhand einer offenen Frage diesbeziigliche Griinde fiir den
Nichterhalt angegeben werden. Mit dieser Frage wurde erfasst, warum unter Umstidnden
keine schriftliche Riickmeldung vorgelegen hat, um Schlussfolgerungen fiir die Optimie-

rung abzuleiten.

Bevor die schriftliche Riickmeldung im Detail eingeschétzt werden sollte, wurde danach
gefragt, ob der Priifer die Inhalte der Riickmeldung erldutert hat. Mit dieser Frage wurde
erfasst, ob Bewerber zufriedener mit der schriftlichen Riickmeldung sind, wenn der Prii-
fer diese erklart. Weiterhin sollten die befragten Bewerber angeben, ob sie die schriftliche
Riickmeldung als hilfreich fiir den weiteren Lernprozess einschitzen. Mit dieser Frage
wurde erfasst, ob die Bereitstellung einer schriftlichen Riickmeldung zu den Priifungs-

leistungen grundsétzlich als niitzlich angesehen wird.
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Die Einschitzung der schriftlichen Riickmeldung bezog sich auf die Gestaltung, die Uber-
sichtlichkeit, die Inhalte, die Verstiandlichkeit und die Hinweise zur Verbesserung der
Fahrkompetenz. Auch dieser Fragenblock wurde mit einer Frage nach der Gesamtzufrie-
denheit mit der schriftlichen Riickmeldung abgerundet, um zu analysieren, welche Ein-

zelaspekte die Gesamtzufriedenheit am stdrksten beeinflussen.

Am Ende der Zufriedenheitseinschdtzungen wurde das Priifungsergebnis erfasst; der Be-
fragte wurde gebeten, anzugeben, ob er die Priifung bestanden hatte oder nicht. Damit
wurde eine wichtige Kontrollvariable gewonnen: In Anlehnung an Erkenntnisse von
Sturzbecher und Moérl (2008) aus dhnlichen Befragungen ist zu erwarten, dass die Zufrie-
denheitseinschitzungen der Bewerber durch das Bestehen der Priifung positiv und durch
das Nichtbestehen der Priifung hingegen negativ beeinflusst werden. Derartige Uberlage-

rungseffekte sollten bei der statistischen Auswertung beriicksichtigt werden.

Im Teil (3) des Fragebogens finden sich abschlieend Fragen zu soziographischen Merk-
malen der Bewerber (Alter, Geschlecht, Bildungsstatus). Diese Fragen dienen dazu, die
Ergebnisse nach bestimmten sozialen Teilgruppen von Befragten differenziert auszuwer-
ten. Mit Hilfe dieser Daten kann eine Abschétzung von (unerwiinschten) Einflussfaktoren
auf die Qualitdt des Riickmeldesystems vorgenommen werden. Um Aussagen zum Bil-
dungsstatus der Befragten treffen zu konnen, wurden der angestrebte Schulabschluss bzw.
der vorhandene hochste Abschluss (sofern die Schule bereits abgeschlossen wurde) er-

fasst.
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6 Datenanalyse

6.1 Datenbereinigung und Datenaufbereitung

Fiir die Auswertung der erhobenen Daten wurde das Statistikprogramm SPSS verwendet.
Bei der Vorbereitung der Datenauswertung wurden die Daten in einer Datenmatrix orga-
nisiert und es wurde die Reihenfolge der Variablen definiert. Dieser Rohdatensatz bildete
die Grundlage fiir die MaBBnahmen zur Datenaufbereitung. Zur Beschreibung der einzel-
nen Variablen wurde ein verbindlicher Variablenkurzname vergeben (z. B. ,V1° fiir das
erste Item des Fragebogens). Uber die Anweisungen ,Format‘ (numerische Variablen)
und ,String* (alphanumerische Variablen wie z. B. Texteintrdge) wurde das Datenformat
fiir jede der definierten Variablen festgelegt. Um das praktische Arbeiten mit einer gro-
Beren Zahl von Items zu erleichtern, wurden fiir jede Variable sogenannte ,Variablenla-
bels® und ,Wertelabels vergeben. Dabei wurden nicht nur die Variablen, sondern auch
die einzelnen Antwortmoglichkeiten gekennzeichnet. Dies ist insbesondere dann sinn-
voll, wenn kategoriale Daten bei der Dateneingabe durch Zahlen kodiert werden. So
wurde beispielsweise das Geschlecht einer Person im vorliegenden Datensatz wie folgt

kodiert: ,1 = ménnlich‘ und ,2 = weiblich®.

Um die Korrektheit der Daten zu tiberpriifen, wurde einerseits die Giiltigkeit des Wer-
tebereichs fiir alle numerischen Variablen des Datensatzes kontrolliert und andererseits
wurden die Filterfithrungen im Fragebogen tiberpriift. Zur Kontrolle des Wertebereichs
wurden alle Werte erfasst, die aulerhalb des fiir einzelne Variablen jeweils giiltigen Wer-
tebereichs lagen. Entsprechende ,Fehleintrdge® wurden anschlieBend durch den Abgleich
mit den Angaben aus dem betreffenden Fragenbogen korrigiert. Fehleintrdge wurden au-

tomatisch mit ,Missing* bezeichnet.

Aufgrund von Antwortverweigerungen oder als Ergebnis von Filterfithrungen im Frage-
bogen kann es vorkommen, dass fiir einzelne Variablen keine Werte vorliegen. In der
Datenmatrix bleiben dann einzelne Zellen unbesetzt. Damit solche Leerzellen von SPSS
kontrolliert beriicksichtigt werden, wurden diese iiber spezielle Werte definiert. In der
Praxis werden fiir fehlende Werte Zahlen vergeben, die auerhalb des ,giiltigen® Wer-
tebereichs liegen. Im vorliegenden Fall wurden die Werte ,-1° flir Antwortverweigerun-

gen und ,-2° fiir Ausfélle durch Filterfiihrungen definiert.
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6.2 Riicklaufquote

Alle Fahrerlaubnisbewerber, die im Erprobungszeitraum von September 2014 bis Februar
2015 an einer optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung in Deutschland teilgenom-
men haben (N=8.788), ergeben die Grundgesamtheit der Befragten. Die Riicklaufquote
der Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit mit dem Riickmeldesystem der optimier-
ten Praktischen Fahrerlaubnispriifung betrug sechs Prozent (n=544). Sofern nachfolgend
von ,Stichprobe‘ gesprochen wird, sind damit die 544 Bewerber gemeint, die an der Be-

fragung teilgenommen haben.

Die durchschnittlichen Riicklaufquoten bei Online-Befragungen liegen zwischen 2 und
20 Prozent (Hofte-Frankhauser & Wilty, 2011). Auch nach Theobald (2017) gelten bei
Online-Befragungen Riicklaufquoten zwischen 5 Prozent und 20 Prozent als iiblich. Mau-
rer & Jandura (2009) begriinden dies damit, dass die Riicklaufquoten von verschiedenen
Faktoren abhéngen, auf die nur begrenzt Einfluss genommen werden kann. Dazu zdhlen
beispielsweise die Kontaktaufnahme, der personliche Nutzen und das Interesse am Be-
fragungsthema. Je geringer das Interesse am Befragungsthema ist, je grofer die Bedenken
hinsichtlich des vertraulichen Umgangs mit den Daten und Ergebnissen sind und je ldnger
die Befragung dauert, umso geringer fallen die Riicklaufquoten aus (Collins, Sykes, Wil-
son, & Blackshaw, 1988; Singer & Presser, 2008; Holbrook, Krosnick & Pfent, 2008).
Auch die stetig wachsende Zahl an internetbasierten Befragungen fiihrt dazu, dass es zu-
nehmend schwieriger wird, Teilnehmer fiir Online-Befragungen zu gewinnen (Batinic &

Moser, 2005; Treiblmaier, 2011).

Grundsétzlich gilt, dass Personen eher zur Teilnahme an einer Befragung bereit sind,
wenn das Thema der Befragung fiir den Betroffenen von hoher Bedeutung ist und das
Thema daher als personlich wichtig eingestuft wird (Theobald, 2017). Da die Fahrerlaub-
nisbewerber unmittelbar von der Praktischen Fahrerlaubnispriifung betroffen sind und der
damit einhergehende Zugang zum motorisierten StraBenverkehr fiir viele Bewerber ein
besonderes Ereignis darstellt (Sturzbecher et al., 2010; Sturzbecher et al., 2016), wurde
von einer ausreichend hohen personlichen Bedeutung fiir die Befragten ausgegangen.
Trotz des vorausgesetzten Interesses an der Praktischen Fahrerlaubnispriifung und der
personlichen Ansprache durch den Fahrerlaubnispriifer konnte in der vorliegenden Be-
fragung keine hohere Riicklaufquote erzielt werden. Auf Moglichkeiten, den Riicklauf

bei kiinftigen Untersuchungen zu erhdhen, wird in Kapitel 9 eingegangen.
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Die Befragung erstreckte sich iiber die Zufriedenheitsaspekte hinaus auch auf ausge-
wihlte personliche Merkmale der Bewerber (Alter, Geschlecht, Bildungsstatus). Mit der
Erfassung dieser Daten sollte tiberpriift werden, ob bei bestimmten Teilgruppen der Be-
fragten Unterschiede in ihrer Zufriedenheitsbeurteilung auftreten (s. Kap. 6.3). Die pro-

zentuale Verteilung ist der nachfolgenden Abbildung 10 zu entnehmen.

Geschlecht
Weiblich 47
Mannlich 53
0 20 40 % 60 80 100
Alter
Bis 23 Jahre 68
Ab 24 Jahre 32
0 20 40 % 60 80 100
Bildungsstatus
Abitur erreicht oder angestrebt 71
Abitur nicht erreicht oder angestrebt 29
0 20 40 % 60 80 100

Abb. 10: Beschreibung der Stichprobe nach Geschlecht, Alter und Bildungsstatus

Die Mehrheit der Befragten gehdrte der Altersgruppe bis 23 Jahre!® an. 47 Prozent der
Befragten waren weiblich und 53 Prozent méannlich. Hinsichtlich des Bildungsstatus wur-
den die Befragten in zwei Gruppen geteilt (,Abitur angestrebt oder erreicht® vs. ,Abitur
nicht angestrebt oder nicht erreicht*), wobei die Mehrheit mit 71 Prozent bereits Abitur

hatte oder es derzeit anstrebte.

Weiterhin wurde erfasst, ob es sich bei der abgelegten Priifung um eine Wiederholungs-
prifung handelt, um auch diesbeziiglich mogliche Zufriedenheitsunterschiede zu erfas-

sen. SchlieBlich wurde erfragt, ob die Priifung bestanden wurde (s. Abb. 11). So kann

10 Die Befragten wurden anhand des Alter-Medians in zwei Gruppen unterteilt, um mittels T-Tests (s. Kap.
6.3) mogliche Zusammenhénge zwischen den einzelnen Zufriedenheitsaspekten und dem Bewerberalter zu
untersuchen. Der Median des Alters betrug 23 Jahre.
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ermittelt werden, ob Bewerber die Priifung positiver bewerten, wenn sie die Priifung be-

standen haben, als wenn sie die Priifung nicht bestanden haben.

Wiederholungs-
rufun
P . Ja 39
Nein 61

0 20 40 % 60 80 100
Prufungs-
ergebnis

Bestanden 90
Nicht bestanden 10
0 20 0 % 60 80 100

Abb. 11: Beschreibung der Stichprobe im Hinblick auf eine mégliche Wiederholungspriifung und
auf das Priifungsergebnis

In der Abbildung 11 wird deutlich, dass die Mehrheit der Befragten die Praktische Fahr-
erlaubnispriifung zum ersten Mal ablegte (61 Prozent). Fiir 39 Prozent der Bewerber war
es eine Wiederholungspriifung. Mit Blick auf das Priifungsergebnis zeigt sich, dass 90
Prozent aller befragten Bewerber die Praktische Fahrerlaubnispriifung bestanden haben;
lediglich bei 10 Prozent endete die Priifung mit ,Nicht bestanden‘. Auf die Bestehens-

quoten wird in Kapitel 8.1 nochmals eingegangen.

6.3 Auswertungsstrategie

Die Erfassung der Zufriedenheit der Fahrerlaubnisbewerber mit den unter Kapitel 5.2
vorgestellten Merkmalen bietet eine Reihe von Auswertungsmoglichkeiten, wobei im
Mittelpunkt der Auswertungen die Zufriedenheit mit dem miindlichen Auswertungsge-
sprach und mit den schriftlichen Riickmeldungen standen, um Aussagen zur Nutzerzu-
friedenheit treffen zu kdnnen und Optimierungshinweise fiir die Weiterentwicklung des

Riickmeldesystems zu erhalten.

Hinsichtlich der Analysemethoden kann zwischen univariaten, bivariaten und multivari-
aten Analysen unterschieden werden. Auf der einfachsten Ebene — der univariaten Ana-
lyse — werden die Verteilungskennwerte der erfassten Indikatoren fiir jeden Befragungs-

komplex deskriptiv in Form von prozentualen Héaufigkeiten dargestellt. Dariiber hinaus
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werden mit Hilfe von T-Tests!! einzelne Zufriedenheitsaspekte daraufhin untersucht, ob
Mittelwertunterschiede zwischen verschiedenen Teilgruppen existieren. Damit wird der
Frage nachgegangen, ob die Zufriedenheitseinschitzungen der Befragten von bestimmten
personenbezogenen Merkmalen wie Geschlecht (,Weiblich® vs. ,Méannlich®), Alter (,Bis
24 Jahre® vs. ,Ab 25 Jahre®), Bildungsniveau (, Abitur angestrebt oder erreicht® vs. ,Abitur
nicht angestrebt oder nicht erreicht), Priifungsergebnis (,Bestanden® vs. Nicht bestan-
den‘) oder der Anzahl bereits abgelegter Praktischer Fahrerlaubnispriifungen (,Wieder-
holungspriifung‘ vs. ,Erstpriifung®) abhingig sind und sich Unterschiede in den Zufrie-

denheitseinschidtzungen nachweisen lassen.

Fiir die Beurteilung der Bedeutsamkeit von empirisch gefundenen Mittelwertunterschie-
den werden in einigen Féllen dariiber hinaus Effektstirken berechnet. Zur Feststellung
der Effektstiarke wird als Kennwert Cohens d berechnet. Nach Cohen (1988) bezeichnen
Werte im Bereich von d > 0.2 ,kleine‘ Effekte, Werte von d > 0.5 ,mittlere‘ und Werte
von d > 0.8 ,groBe‘ Effekte (Bortz & Doring, 2002).

Bei einigen Fragen sind nicht nur die Verteilung eines einzigen Merkmals oder ein Mit-
telwertvergleich interessant, sondern auch die Untersuchung moéglicher Zusammenhinge
zwischen zwei oder mehreren Variablen. Fiir die Betrachtung der Beziehung zweier
Merkmale werden bivariate Analysen eingesetzt. Zu diesem Zweck eignet sich u. a. die
Kreuz- bzw. Kontingenztabelle. Sie ermoglicht es, zwei Variablen direkt miteinander in
Beziehung zu setzen. Auflerdem konnen weitere Variablen in die Analyse eingebunden

werden, indem die Kreuztabelle nach diesen zusitzlichen Variablen geschichtet wird.

Soll der Einfluss verschiedener Variablen (Pradiktoren) auf eine bestimmte Variable (Kri-
terium) untersucht werden, kommen multivariate Verfahren — wie beispielsweise die Re-
gressionsanalyse — zum Einsatz. Mithilfe von Regressionsanalysen wird im vorliegenden
Fall der spezielle Einfluss eines Zufriedenheitsaspektes auf die Gesamtzufriedenheit un-

ter Beriicksichtigung des Einflusses aller anderen Zufriedenheitsaspekte untersucht, um

T Mittels T-Test wird untersucht, mit welcher Wahrscheinlichkeit bestehende Mittelwertunterschiede zwi-
schen verschiedenen Teilgruppen einer Stichprobe auch zwischen Teilgruppen der Grundgesamtheit beste-
hen. Die Homogenitét der Varianzen (Homoskedastizitit) stellt eine Voraussetzung fiir den T-Test dar und
kann mittels eines Levene-Tests iiberpriift werden (Bortz, 2005; s. dazu auch Fufinote 16 auf Seite 93).
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herauszufinden, welche Zufriedenheitsaspekte die Gesamtzufriedenheit am stérksten be-
einflussen'2. Dabei werden auch alle Korrelationen der Pridiktoren untereinander beriick-
sichtigt. Anhand standardisierter ,Beta‘-Koeffizienten (Wertebereich -1.0 bis +1.0) ist er-
sichtlich, wie stark ein Pradiktor (bei Kontrolle der anderen Priadiktoren) zur Erklarung
des interessierenden Phdnomens bzw. Merkmals beitrégt. Die Stirke des Erklarungsbei-
trags wird durch den Koeffizienten ,R’‘ angezeigt, der Werte zwischen 0 und 1 annehmen
kann. Ein Wert von R’= 1,0 wiirde bedeuten, dass das Merkmal zu 100 Prozent durch die

Pradiktoren im Regressionsmodell erklart werden kann.

Eine Faktorenanalyse wurde als eine weitere Form der multivariaten Datenauswertung
durchgefiihrt. Mit der Verwendung von Faktorenanalysen wird der Frage nachgegangen,
wie viele Faktoren in einem Modell ausreichend sind, um die Datenstruktur angemessen
zu beschreiben. Fiir die vorliegende Untersuchung stellt sich also die Frage, auf wie viele
Faktoren sich die einzelnen Zufriedenheitsmerkmale der Praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung aufgrund dhnlicher Verteilungsstrukturen zusammenfassen lassen? Als Rotations-
verfahren wird das Varimax-Verfahren angewendet. Dabei werden die Faktoren so ro-
tiert, dass hohe Faktorladungen noch hoher ausfallen und niedrige Faktorladungen noch
niedriger ausgeprégt sind. Somit wird die Varianz der quadrierten Ladungen pro Faktor

maximiert (Bortz, 2005; Bortz & Schuster, 2010).

Fiir die Festlegung der optimalen Faktorenanzahl liefert der Scree-Test von Cattell
(1966), der die statistisch gefundenen Faktoren grafisch nach der Rangreihe ihrer Eigen-
werte ordnet, eine Entscheidungsgrundlage. Typischerweise féllt die Kurve der Eigen-
werte zundchst sehr steil ab, weist dann jedoch einen Knick auf, um danach nur noch
schwach abzufallen. Dabei sollten nur diejenigen Faktoren als bedeutsam angesehen wer-

den, deren Eigenwerte noch vor diesem Knick liegen.

12 Fiir die Ausprdgungen der Ordinalskalen kdnnen numerische Werte hinterlegt werden, damit auch die
ordinalskalierten Pradiktoren wie die Zufriedenheitsbewertungen in einem Regressionsmodell oder in einer
Faktorenanalyse aufgenommen werden kdnnen. In Anlehnung an Sturzbecher et al. (2016) erscheint dieses
Vorgehen in der vorliegenden Arbeit ebenfalls als akzeptabel. Die Autoren beziechen sich darauf, dass es in
der sozialwissenschaftlichen Praxis durchaus iiblich ist, ,,parametrische Verfahren auch auf ordinalskalierte
Variablen anzuwenden, wenn fiir die Zielstellung keine vergleichbaren nichtparametrischen Verfahren ver-
fiigbar sind oder diese weniger aussagekriftige Ergebnisse liefern. Labovitz (1967) und Kim (1975) zeigen
die Robustheit vieler parametrischer Verfahren gegeniiber der Verletzung dieser Anwendungsvorausset-
zung* (ebd., S. 80).
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7 Ergebnisse

7.1 Methodische Betrachtung der Fragebogenstruktur

Bevor die Ergebnisse'® der Bewerberbefragung dargestellt werden, erfolgt zunichst eine
Betrachtung der Fragebogenstruktur. Dazu wurde eine Faktorenanalyse mit Varimax-Ro-
tation durchgefiihrt. Ziel war es herauszufinden, auf wie viele Faktoren sich die verschie-
denen Zufriedenheitseinschdtzungen der Bewerber im Hinblick auf unterschiedliche As-
pekte der Praktischen Fahrerlaubnispriifung verdichten lassen. Um diese Frage zu beant-
worten, findet sich in der nachfolgenden Abbildung 12 der bereits im Kapitel 6.3 er-

wihnte Screeplot.

Screeplot
.
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Faktor

Abb. 12: Screeplot zur durchgefiihrten Faktorenanalyse

'3 Ausgewihlte Ergebnisse aus dem vorliegenden Kapitel wurden bereits vorab verdffentlicht: Morl, S. &
Friedel, T (2019). Evaluation und Weiterentwicklung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung In: TUV |
DEKRA arge tp 21 (Hrsg.). Automatisiertes Fahren als Herausforderung fiir die Fahranfdngervorbereitung.
Innovationsbericht zum Fahrerlaubnispriifungssystem 2015 - 2018. Dresden: TUV | DEKRA arge tp
21.Mérl, S. (2017). Entwicklung und Erprobung einer bewerberorientierten und kompetenzbezogenen
Leistungsriickmeldung fiir die optimierte Praktische Fahrerlaubnispriifung. Zeitschrift fiir Verkehrssicher-
heit, 63 (4), S. 167-172. Sturzbecher, D., Luniak, P. & Morl, S. (2016). Revision zur optimierten Prakti-
schen Fahrerlaubnis-priifung. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Reihe Mensch und Sicherheit,
Heft M 268. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.
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Hinsichtlich der Fragebogenstruktur zeigt sich im Ergebnis der Faktorenanalyse, dass die
Zufriedenheitseinschitzungen der Bewerber aufgrund ihres statistischen Zusammen-

hangs zu drei inhaltlich voneinander abgrenzbaren Faktoren zugeordnet werden kénnen.

Die Zugehorigkeit der verschiedenen Bewerbereinschitzungen zu den drei gefundenen
Faktoren sind der Tabelle 5 zu entnehmen. Weiterhin lésst sich in der Tabelle die jeweils
durch die einzelnen Faktoren erklérte Varianz in den Befragungsergebnissen ablesen. Zu-
friedenheitseinschédtzungen, die sich auf die Merkmale der schriftlichen Riickmeldung bei
der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung beziehen, bilden den stirksten Faktor
mit einer erkldrten Varianz in Hohe von 29,6 Prozent (Faktor 1 ,Schriftliche Riickmel-
dung®). Weitere 21,5 Prozent der Ergebnisvarianz werden mit dem zweiten Faktor erklért.
Dieser umfasst simtliche Bewerbereinschédtzungen zu verschiedenen Merkmalen des Prii-
ferverhaltens (Faktor 2 ,Priifer’). Einschitzungen der Bewerber zum miindlichen Aus-
wertungsgespréch stellen den dritten Faktor dar (Faktor 3 ,Auswertungsgesprach®), der

20,1 Prozent zur Erkldrung der Gesamtvarianz beitragt.

Tab.5: Rotierte Komponentenmatrix (Ergebnisse der Faktorenanalyse nach dem Varimax-Ver-

fahren)

Zufriedenheitsmerkmale 1 Faktzoren 3
Priifer-Einfiihrungsgesprach ,01
Priifer-Rechtzeitigkeit der Fahranweisungen ,70
Priifer-Versténdlichkeit der Fahranweisungen ,78
Priifer-Bemiihungen, Priifungsstress abzubauen 74
Priifer-Priifungsbewertung ,55
IAuswertungsgesprich-Erlduterungen (gute Leistungen, Fehler) ,80
IAuswertungsgespriach-Hinweise des Priifers zum Weiterlernen und ,74
\Verbesserungsvorschldge
IAuswertungsgesprich-Beantwortung von Nachfragen 77
Schriftliche Riickmeldung-Gestaltung ,82
Schriftliche Riickmeldung-Ubersichtlichkeit ,87
Schriftliche Riickmeldung-Inhalte ,89
Schriftliche Riickmeldung-Verstdndlichkeit ,86
Schriftliche Riickmeldung-Hinweise zur Verbesserung der Fahrkompe- | ,83
tenz
Gesamtzufriedenheit mit Priifer ,76
Gesamtzufriedenheit mit Auswertungsgespréch , 76
Gesamtzufriedenheit mit schriftlicher Riickmeldung ,89
IErklirte Gesamtvarianz 296 % | 21,5% |20,1 %

Die Faktorstrukturen werden nicht aufgrund formaler Merkmale wie beispielsweise ver-
schiedene Frage- oder Antwortformate hervorgerufen, sondern lassen sich auf inhaltliche
Zusammenhédnge zuriickfiihren. Das Ergebnis der Faktorenanalyse erscheint somit inhalt-

lich plausibel und kann als ein Beleg fiir eine hohe Fragebogengiite dienen. Dies zeigt
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sich nicht zuletzt im Erkldrungsbeitrag der Gesamtvarianz der Befragungsergebnisse in

Hohe von 71,2 Prozent der drei Faktoren.

Nachfolgend werden die einzelnen Befunde zu den gefundenen Faktoren niher betrach-
tet, wobei zunéchst die Befunde zur Zufriedenheit mit dem Auswertungsgespréch erldu-
tert werden, gefolgt von den Auswertungen zur schriftlichen Riickmeldung und einer ab-

schlieBenden Darstellung der Zufriedenheitswerte mit dem Priiferverhalten.

7.2 Befunde zur Zufriedenheit mit dem miindlichen Auswertungsge-
sprach
Im Anschluss an die Priifungsfahrt werden die Priifungsleistungen im Rahmen eines
miindlichen Auswertungsgesprachs an den Bewerber zuriickgemeldet. In diesem Aus-
wertungsgespriach wird das Priifungsergebnis vom Priifer bekannt gegeben. Dabei wer-
den sowohl gute als auch weniger gute Leistungen in Form ggf. aufgetretener Fehler er-
lautert sowie Verbesserungsmoglichkeiten fiir das weitere Lernen aufgezeigt. Fiir den
Bewerber besteht im Rahmen des Gespriachs die Moglichkeit fiir Nachfragen an den Prii-
fer. Die einzelnen Zufriedenheitseinschitzungen mit Aspekten des Auswertungsge-

sprachs und die Befunde zur Gesamtzufriedenheit finden sich in der Tabelle 6.

Tab. 6'*: Zufriedenheit der Bewerber mit dem miindlichen Auswertungsgespriich (in Prozent)

Wie zufrieden waren Sie beim Aus- Sehr Eher Eher Sehr
wertungsgespriich!” ... zufrieden zufrieden |unzufrieden| unzufrieden
... mit den Erlduterungen (gute Leistun-

gen, Fehler) des Priifers? >4 34 ? 3

... mit den Hinweisen des Priifers zum

Weiterlernen und seinen Verbesserungs- 52 35 11 2
vorschligen?

r(r)nt der Beantwortung von Nachfra- 67 27 5 |
gen?

Wie zufrieden Xvar?n Sie mit dem Aus- 55 32 1 )
wertungsgespriich insgesamt?

Insgesamt sind 87 Prozent der Befragten mit dem miindlichen Auswertungsgespriach nach

der Priifung ,Sehr zufrieden® oder ,Eher zufrieden‘. Die grofite Unzufriedenheit besteht

14 Sofern sich nachfolgend die in den Tabellen und Abbildungen dargestellten Prozentsétze nicht zu 100
Prozent addieren, beruhen die Abweichungen auf der Anwendung mathematischer Rundungsregeln.

15 Bei dieser Frage war es moglich, ,Nicht vorgekommen* anzugeben. Wenn beispielsweise ein Bewerber
im Auswertungsgesprich keine Nachfragen an den Priifer hatte, konnte fiir diesen Aspekt auch keine Ein-
schéitzung vorgenommen werden. Die prozentualen Darstellungen beziehen sich demnach nur auf diejeni-
gen Fille, in denen eine Bewertung abgegeben wurde.
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hinsichtlich der vom Priifer kommunizierten Hinweise zum Weiterlernen und seiner Ver-
besserungsvorschldge. Genau an diesem Punkt soll die optimierte Riickmeldung kiinftig
Abhilfe schaffen und aufgrund der differenzierten Leistungserfassung auch als Grundlage
fiir ein kompetenzbezogenes Auswertungsgespriach einschlieBlich weiterfiihrender Lern-
hinweise dienen. Auch hinsichtlich der Erlduterungen des Priifers zeigt sich Optimie-

rungspotenzial.

Im Hinblick auf mogliche Unterschiede in der Zufriedenheitsbewertung zwischen einzel-
nen Teilgruppen zeigt sich folgendes Bild (s. Tab. 7): Im Falle einer nicht bestandenen
Priifung sind Bewerber insgesamt mit dem miindlichen Auswertungsgespriach deutlich
unzufriedener als erfolgreiche Bewerber (Cohens d=1,21; groBBer Effekt). Dies erscheint
durchaus plausibel, denn bereits friihere Befragungen haben ergeben, dass Bewerber
grundsitzlich unzufriedener sind, wenn sie die Priifung nicht bestanden haben (Sturzbe-

cher & Morl, 2008).

Tab. 7: Mittelwertvergleich hinsichtlich der Zufriedenheit mit dem miindlichen Auswertungsge-

sprich!®
Levene-Test T-Test
N MW | SD F Sig. T df Sig.
Priifung Ja 419 1,50 ,696
bestanden Nein 15 2.36 830 2,514 ,114 -7,668 462 ,000
. Ja 305 1,63 ,776
Abitur Nen 131 1.47 683 4,658 ,031 -2,203 |277,781 | ,028
>23 147 147| 644
Alter 3 305 1.63 793 7,438 ,007 2,243 | 348,106 | ,026
AW 214 1,61 ,778
Geschlecht M YR 1.55 722 1,552 214 ,857 455 ,392
Wiederho- Ja 196 1,55 ,732
lungspriifung | Nein 297 1,64 ,780 1,722 190 1,387 91 166
¥ =p<,001, ** =p<,01, * p<,05
Anmerkung: W=Weiblich; M=Minnlich; MW=Mittelwert; SD= Standardabweichung; Sig.= Signifikanz, df=Freiheitsgrade; Zu-
friedenheit von 1 (sehr zufrieden) bis 4 (sehr unzufrieden).

Dariiber hinaus zeigen sich Zufriedenheitsunterschiede in Abhingigkeit vom Bildungs-
status der Befragten: Bewerber mit einem hoherem Bildungsstatus zeigen sich insgesamt
etwas unzufriedener mit dem miindlichen Auswertungsgesprach als Bewerber mit einem

niedrigeren Bildungsstatus (Cohens d=0,21; kleiner Effekt). Dies konnte daran liegen,

16 Der Levene-Test priift die Nullhypothese, dass die Gruppenvarianzen identisch sind (Homoskedastizitit).
Ein signifikanter Levene-Test gibt an, dass sich die Gruppenvarianzen unterscheiden (Heteroskedastizitt).
Bei vorliegender Homoskedastizitét sind T-Wert, Freiheitsgrad und Signifikanzniveau eines Zweistichpro-
ben-t-Tests angegeben, wéahrend sich die Angaben bei vorliegender Heteroskedastizitdt auf den T-Test nach
Welch beziehen (Bortz, 2005).
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dass Bewerber mit einem hoheren Bildungsgrad eventuell hdhere Erwartungen an den
Priifer und seine Ausfithrungen zur Priifung stellen; eventuell gehen damit auch kriti-

schere Bewertungen einher.

Ebenfalls etwas unzufriedener mit dem miindlichen Auswertungsgespréch sind jiingere
Bewerber unter 23 Jahren (Cohens d=0,21; kleiner Effekt). Die hohere Zufriedenheit &l-
terer Bewerber konnte darin begriindet sein, dass dltere Bewerber in der Regel iiber mehr
Lebensreife und Selbstreflexionskompetenz verfiigen, was den Austausch und die Dis-
kussion iiber ihre Priifungsleistungen begiinstigen konnte. Moglich wire es, dass éltere
Bewerber das Auswertungsgesprich fiir sich besser nutzen und mit Blick auf personliche
Verbesserungen konstruktiver fiihren konnen, da sie reflektierter und einsichtiger auf ihre
Priifungsleistungen schauen. Keine Mittelwertunterschiede finden sich hingegen in Be-
zug auf das Geschlecht der Bewerber und hinsichtlich der Anzahl bereits abgelegter Prii-
fungen (,Erstpriifung‘ vs. ,Wiederholungspriifung®).

Anhand einer Regressionsanalyse (s. Kap. 6.3) wurde die Bedeutung einzelner Zufrie-
denheitsaspekte hinsichtlich des Auswertungsgesprichs fiir die Gesamtzufriedenheit mit
dem Auswertungsgesprich untersucht. Die regressionsanalytische Untersuchung der Zu-
sammenhénge zwischen der Zufriedenheit mit dem Auswertungsgesprich insgesamt und
den einzelnen Zufriedenheitsmerkmalen ergab, dass die verschiedenen Zufriedenheitsas-
pekte bzw. Pridiktoren 70 Prozent (R?=0,70) der Varianz der Gesamtzufriedenheit erkl-
ren. Dabei beeinflussen insbesondere die abschlieBenden Erldauterungen des Priifers zu
den Priifungsleistungen die Gesamtzufriedenheit mit dem Auswertungsgespréch (s. Tab.
8). Dies konnte daran liegen, dass die Erlduterungen der Leistungen dariiber entscheiden,
ob der Bewerber das Priifungsergebnis versteht und akzeptiert. Sie nehmen somit eine

entscheidende Rolle fiir den Bewerber ein.

Bei Hinzunahme der Variable ,Priifungsergebnis‘ in das Regressionsmodell, wird deut-
lich, dass dies keinen Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit mit dem Auswertungsge-
sprich hat. Allerdings beeinflusst die Zufriedenheit mit dem Priiferverhalten insgesamt
die Zufriedenheit mit dem Auswertungsgespriach. Dieses Ergebnis unterstiitzt die Aus-
fiihrungen zur Wichtigkeit der Atmosphére im Interaktionsprozess zwischen Priifer und
Bewerber (s. Kap. 3.2.2). Die Erkldrungsvarianz fiir das Merkmal ,Gesamtzufriedenheit

Auswertungsgespriach® steigt mit der Authahme dieser Variable allerdings nicht.
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Tab. 8: Einflussfaktoren auf die Gesamtzufriedenheit mit dem miindlichen Auswertungsgesprich

Variable

M1

M2

M3

Erlduterungen (gute Leistun-
gen, Fehler)

0,41%%% (0,05)

0,43%** (0,05)

0,40%** (0,05)

Hinweise zum Weiterlernen

0,21%%% (0,05)

0,21%%% (0,05)

0,20%** (0,04)

Beantwortung von Nachfragen

0,27*** (0,05)

0,27*** (0,05)

0,21%%% (0,05)

Priifungsergebnis - 0,92" (0,08) -
Gesamtzufriedenheit Priifer- i ) 0,18%% (0,05)
verhalten

Modellstatistik

R2? 0,70 0,70 0,72
Korrigiertes R? 0,69 0,70 0,71

*¥** =p<001, ** =p<,01, * p<,05

Anmerkung: Ergebnisse der Regressionsanalyse fiir Modell M1 (ohne Priifungsergebnis), Modell M2 (mit Priifungsergebnis) und
Modell 3 (ohne Priifungsergebnis, aber mit Priiferzufriedenheit). Zur Vereinheitlichung der vierstufigen Bewertungsskalen und
der bindren Variable ,Priifungsergebnis‘ sind die standardisierten Beta-Koeffizienten angegeben. Die Angaben in Klammern ent-
halten die Standardfehler der Regressionskoeffizienten.

Bei der offenen Frage nach Verbesserungsvorschldgen zur Praktischen Priifung werden
auch explizit Verbesserungen fiir das Auswertungsgespriach durch den Priifer deutlich.
Dabei wird mehrfach genannt, dass die Priifer auch positives Feedback zur Priifungsfahrt
geben sollten. Dariiber hinaus geben einige Bewerber an, dass Priifer das Priifungsergeb-
nis anhand der Priifungsleistungen transparenter begriinden sollten. In diesem Zusam-
menhang wiinschen sich einige Bewerber mehr Verbesserungsempfehlungen zum Fahr-
verhalten. SchlieBlich wird in einigen Féllen angemerkt, dass im Auswertungsgesprich
unbedingt auch Hinweise flir das weitere selbstindige Fahren vom Priifer gegeben wer-

den sollten.

7.3 Befunde zur Zufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung

Die schriftliche Riickmeldung als eine wesentliche Neuerung der optimierten Priifung
wurde im Gegensatz zur derzeitigen Priifungspraxis wiahrend der Erprobung an alle Fahr-
erlaubnisbewerber ausgehdndigt, also auch im Falle von bestandenen Priifungen. Wie be-
reits erldutert, verlief die Aushidndigung der Riickmeldung je nach Technischer Priifstelle
auf unterschiedlichem Weg: So wurde die schriftliche Riickmeldung entweder direkt im
Anschluss an die Priifung als Ausdruck ausgehindigt oder konnte zu einem spéteren Zeit-
punkt nach der Priifung vom Bewerber im Internet iiber einen Zugangscode abgerufen

werden (s. Kap. 5.2).

Bevor die Bewerber Fragen zur schriftlichen Riickmeldung beantworten sollten, wurden
sie gefragt, ob sie im Besitz eines solchen Dokuments sind; dies war bei 87 Prozent der
Befragten der Fall. Die Mehrheit der Befragten hat ihre Riickmeldung iiber das Internet
bezogen (76 Prozent). Als Ausdruck direkt nach der Priifungsfahrt erhielten 22 Prozent
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ihre schriftliche Riickmeldung und 2 Prozent haben die Riickmeldung bei der zustédndigen

Technischen Priifstelle personlich abgeholt.

Anhand der Auswertung wird deutlich, dass 13 Prozent der Bewerber keine schriftliche
Riickmeldung besallen. Auf die darauf bezogene offene Frage nach den Griinden nannten
26 Befragte technische Ursachen; in den meisten Fillen standen nach Aussagen der Be-
werber die Riickmeldungen nicht als Download bereit oder der dafiir vorgesehene Link
funktionierte nicht. Hierfiir kdnnten organisatorische Griinde bei den Technischen Priif-
stellen die Ursache sein. In der Regel wurden die Riickmeldungen erst am Folgetag nach
der abgelegten Praktischen Priifung online gestellt. Demnach blieben alle Bewerber er-
folglos, die direkt am Tag ihrer abgelegten Priifung auch ihre Riickmeldung abrufen woll-
ten. Unklar bleibt in diesem Zusammenhang, ob die Bewerber iiber diese entsprechenden
Rahmenbedingungen informiert waren bzw. ob die Informationen im Abschlussgesprich
in Folge priifungsbedingter Emotionen nicht wahrgenommen wurden. Auf diese Um-
stainde und eventuelle Optimierungsmdglichkeiten fiir kiinftige Befragungen wird in Ka-

pitel 8 nochmals eingegangen.

Die Zufriedenheitseinschdtzungen der Bewerber zu einzelnen Aspekten der schriftlichen
Riickmeldung und zur Gesamtzufriedenheit mit dieser sind der Tabelle 9 zu entnehmen.
Aus den Befunden wird deutlich, dass die Mehrheit der befragten Bewerber mit der
schriftlichen Riickmeldung insgesamt zufrieden ist (38 Prozent ,Sehr zufrieden‘ und 44
Prozent ,Eher zufrieden®). Der groflite Weiterentwicklungsbedarf besteht bei den Lern-
hinweisen zum weiteren Fahrkompetenzaufbau und bei der Gestaltung (einschlieBlich
Layout) der Riickmeldung. Beide Aspekte werden spiter im Zusammenhang mit der Wei-

terentwicklung der schriftlichen Riickmeldung nochmals aufgegriffen.

Tab.9: Zufriedenheit der Bewerber mit der schriftlichen Riickmeldung (in Prozent)

Wie zufrieden waren Sie bei der Sehr Eher Eher Sehr
schriftlichen Riickmeldung ... zufrieden zufrieden unzufrieden | unzufrieden
... mit der Gestaltung? 32 50 13 5
.. mit der Ubersichtlichkeit? 42 42 13 3
.. mit den Inhalten? 39 44 11 6
.. mit der Versténdlichkeit? 45 40 10 5
... mit den Hinweisen zur Verbesserung
ihrer Fahrkompetenz? 33 4 17 7
Wie zufrieden waren Sie mit der
schriftlichen Riickmeldung insgesamt? 38 4 12 6
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Die Ergebnisse des Mittelwertvergleichs sind der Tabelle 10 zu entnehmen: Zwischen der
Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung einerseits und den bewerberspe-
zifischen Merkmalen ,Wiederholungspriifung®, ,Geschlecht‘, ,Bildungsniveau‘ und ,Al-
ter* andererseits konnten keine signifikanten Zusammenhénge nachgewiesen werden. Die
Erwartungen, dass Bewerber bei nicht bestandener Priifung unzufriedener sein wiirden
(s. Kap. 5.2) haben sich erfiillt: Bewerber mit bestandener Priifung zeigten sich deutlich
zufriedener als Bewerber mit nicht bestandener Priifung (Cohens d=0,98; grofer Effekt).
Konkret mit Blick auf die schriftliche Riickmeldung konnte dieser Effekt darin begriindet
sein, dass die Erwartungen der Bewerber mit einem negativen Priifungsergebnis an die
konkreten Inhalte und die weiterfiihrenden Lernhinweise hoher ausfallen als bei Bewer-
bern mit einem positiven Priifungsergebnis. Daraus ergeben sich wertvolle Hinweise fiir
die Weiterentwicklung der Riickmeldung: Erfolglose Bewerber haben in der Regel meh-
rere Fahrfehler begangen, die sinnvoll zu erlautern und mit verstidndlichen Lernhinweisen

zu versehen sind. Dies sollte bei der Revision der Riickmeldung beriicksichtigt werden.

Tab. 10: Mittelwertvergleich hinsichtlich der Zufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung

Levene-Test T-Test
N | MW | sD F Sig. T af | sig.
g:;g“n“dgen IJ\?ein 3§é ;;2 ggg 2,184 | 140 | -5754 | 377 | 000
Abitur IJ\?ein ﬁi }32 Zgg 1266 | 261 | -1901 | 354 | ,058
Alter 3; ;ig igz 522 1,059 | 304 | 714 | 367 | 476
Geschlecht ﬁ i;g ig; gé 0481 | 488 | -0,622 | 373 | ,534
lungsprifang [Nem | 2151 T 70] gro] 0370 | 5 | 1823 | 380 | 060

*Hk =p<,001, ** =p<,01, * p<,05
Anmerkung: W=Weiblich; M=Ménnlich; MW=Mittelwert; SD= Standardabweichung; Sig= Statistische Signifikanz; df=Frei-
heitsgrade; Zufriedenheit von 1 (sehr zufrieden) bis 4 (sehr unzufrieden).

Auch fiir diesen Themenkomplex wurden mogliche Zusammenhénge zwischen der Ge-
samtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung und den einzelnen Zufriedenheits-
aspekten mittels einer Regressionsanalyse untersucht. Die einzelnen Zufriedenheitsmerk-
male erkliren 79 Prozent der Ergebnisvarianz (R?=0,79); sie beeinflussen die Gesamtzu-
friedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung also in einem erheblichen Mal}. Anhand
der Beta-Koeffizienten ist ersichtlich, dass die zuriickgemeldeten Inhalte und speziell die

Verbesserungshinweise fiir den weiteren Fahrkompetenzaufbau den stirksten Einfluss
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auf die Gesamtzufriedenheit haben (s. Tab. 11). Allerdings wurde gerade der letztge-
nannte Aspekt der schriftlichen Riickmeldung auch am schlechtesten bewertet (s. oben);
bei der Weiterentwicklung sollte daher ein Hauptaugenmerk auf der Gestaltung und For-
mulierung von Lernhinweisen liegen. Das Priifungsergebnis hat hingegen keinen Einfluss

auf die Zufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung.

Tab. 11: Einflussfaktoren auf die Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung

Variable M1 M2

Gestaltung 0,19%** (0,04) 0,17*%* (0,04)
Ubersichtlichkeit 0,20%** (0,04) 0,19%** (0,04)
Inhalte 0,25%** (0,04) 0,26*** (0,04)
Verstindlichkeit 0,16%** (0,04) 0,15*%** (0,04)

Hinweise zur Verbesserung
der Fahrkompetenz

0,25%** (0,04)

0,26*** (0,04)

Priifungsergebnis - 0,32 (0,07)
Modellstatistik

R? 0,79 0,79
Korrigiertes R? 0,78 0,78

% = p<,001, ** =p<01, * p<,05

Ergebnisse der Regressionsanalyse fiir Modell M1 (ohne Priifungsergebnis) und Modell M2 (mit Priifungsergebnis). Zur Verein-
heitlichung der vierstufigen Bewertungsskalen und der bindren Variable ,Priifungsergebnis sind die standardisierten Beta-Koef-
fizienten angegeben. Die Angaben in Klammern enthalten die Standardfehler der Regressionskoeffizienten.

Die schriftliche Riickmeldung wird von 73 Prozent der Befragten als hilfreich fiir das
weitere Lernen empfunden. Wird die Riickmeldung vom Priifer erldutert, fallt dieses
Empfinden noch stirker aus (s. Tab. 12). 70 Prozent der befragten Bewerber gaben an,
dass der Priifer ihnen die schriftliche Riickmeldung erklért hat. Die Wichtigkeit der Er-
lauterungen und der damit verbundene positive Einfluss auf den weiteren Lernprozess
sollte zwingend in der Fortbildung der Priifer thematisiert werden. Damit konnte der Nut-

zen der Riickmeldung noch gesteigert werden.

Tab. 12: Einfluss der Priifererliuterungen auf das Niitzlichkeitsempfinden

Empfinden Sie die schriftliche Riickmel-
dung als hilfreich fiir das weitere Lernen
im Straflenverkehr? (in Prozent)

Ja Nein Gesamt
Hat Thnen der Prii-
fer die Inhalte der Ja 73 27 n=296
schriftlichen Riick-
meldung erklért? Nein 64 36 n=122

Ebenfalls wurde statistisch iiberpriift, ob die Art der Bereitstellung der schriftlichen Riick-
meldung das Niitzlichkeitsempfinden beeinflusst. Bemerkenswert erscheint hier das Er-

gebnis: Die meisten Bewerber, die die Riickmeldung als niitzlich empfinden, haben diese
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aus dem Internet heruntergeladen (s. Tab. 13). Eigentlich konnte davon ausgegangen wer-
den, dass der sofortige Ausdruck der Riickmeldung dazu fiihrt, dass der Priifer die Riick-
meldung erldutert und der Bewerber direkt Fragen dazu stellen konnte. Daher erscheint
das Ergebnis eher untypisch. Aufgrund der fehlenden Kontrolle iiber diese Situation wéh-
rend der Erprobung kann im Nachgang nicht erkldrt werden, warum das Ergebnis so aus-
gefallen ist. Es ldsst sich jedoch vermuten, dass sich die Priifer eventuell zu wenig Zeit
fiir Erlduterungen genommen haben oder die Erlduterungen zu den Riickmeldungen nicht
optimal verliefen. Um dies kiinftig besser umzusetzen, sollte die Riickmeldung an den
Bewerber in den Schulungen der Priifer einen Schwerpunkt einnehmen; darauf wird zu

einem spiteren Zeitpunkt nochmals eingegangen.

Tab. 13: Einfluss des Bereitstellungsweges auf das Niitzlichkeitsempfinden

Empfinden Sie die schriftliche Riickmel-

dung als hilfreich fiir das weitere Lernen

im Straflenverkehr? (in Prozent)

Ja Nein Gesamt
Auf welchem Wege Download 73 27 n=318
haben Sie Thre
schriftliche Riick- Ausdruck 62 38 n=93
meldung erhalten?
Selbstabholung 50 50 n=8

Die bei der offenen Frage geduBlerten Hinweise und Verbesserungsvorschlége lassen sich
wie folgt zusammenfassen: Die Bereitstellung einer schriftlichen Riickmeldung wird von
vielen Befragten als grundsétzlich positiv eingeschdtzt. Auch die Hinweise zur Verbes-
serung der Fahrkompetenz werden insgesamt als sehr niitzlich erachtet, sollten aber zu-
gunsten einer besseren Verstdandlichkeit sprachlich vereinfacht werden. Im Hinblick auf
das Layout der Riickmeldung wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass die Darstellung
insgesamt einfacher und tibersichtlicher sein sollte. Hinsichtlich der Fahrfehler wurde die
allgemeine Formulierung und somit der fehlende Bezug zur eigenen Priifung kritisiert;
die Riickmeldung sollte demnach individueller gestaltet werden. Weiterhin wiesen einige
Bewerber, die einen Ausdruck ihrer Riickmeldung direkt erhielten, darauf hin, dass die

Riickmeldung besser digital zur Verfiigung gestellt werden sollte.

7.4 Befunde zur Zufriedenheit mit dem Priferverhalten

Wie bereits im Kapitel 3.2.2 erldutert, spielen bei der Leistungsriickmeldung zur Prakti-

schen Fahrerlaubnispriifung die Fahrerlaubnispriifer als Feedbackgeber eine entschei-
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dende Rolle. Um giiltige Befunde zur Zufriedenheit mit dem Riickmeldesystem zu erhal-
ten, war es daher notwendig, auch die Bewerberzufriedenheit mit dem Priiferverhalten zu

erfassen (s. Tab. 14).

Tab. 14: Zufriedenheit der Bewerber mit dem Priiferverhalten (in Prozent)

Wie zufrieden waren Sie beim Sehr Eher Eher Sehr
Priifer!” ... zufrieden zufrieden unzufrieden | unzufrieden
{mt seinem Einfiithrungsge- 69 78 3 0
sprach?

... mit der' Rechtzeitigkeit seiner 7 24 4 1
Fahranweisungen?

... mit der. Verstindlichkeit seiner 73 19 3 0
Fahranweisungen?

... mit seinen Bemiihungen, Prii-

fungsstress abzubauen? 60 29 8 3

... mit seiner Priifungsbewertung? 66 25 6 3
Wie zufrieden waren Sie mit

dem Priifer insgesamt? 68 26 > 1

Anhand der deskriptiven Auswertung wird ersichtlich, dass die befragten Fahrerlaubnis-
bewerber ,Sehr zufrieden® (68 Prozent) oder ,Eher zufrieden‘ (26 Prozent) mit dem Prii-
ferverhalten insgesamt sind. Am wenigsten zufrieden sind die Bewerber mit den Bemii-
hungen des Priifers, Priifungsstress abzubauen und eine angenehme Priifungsatmosphére

zu schaffen.

Der Tabelle 15 sind die Ergebnisse des Mittelwertvergleichs mit Blick auf die verschie-
denen Teilgruppen zu entnehmen: Im Fall einer bestandenen Priifung sind die Bewerber
mit dem Priiferverhalten zufriedener als Bewerber nach einer nicht bestandenen Priifung
(Cohens d=0,98; groBer Effekt). Personliche Merkmale der Befragten wie Geschlecht,
Alter und Bildungsniveau flihren nicht zu Unterschieden bei der Gesamtzufriedenheit mit
dem Priifer. Dariiber hinaus erscheint auch die Tatsache, ob es sich um eine Erstpriifung
oder um eine Wiederholungspriifung handelt, keinen Einfluss auf die Gesamtzufrieden-

heit mit dem Priifer zu haben.

7 Auch bei dieser Frage bestand die Moglichkeit, ,Nicht vorgekommen* anzugeben (s. Fulinote 14). Die
prozentualen Darstellungen beziehen sich demnach ebenfalls nur auf diejenigen Félle, in denen eine Be-
wertung abgegeben wurde.
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Tab. 15: Mittelwertvergleich hinsichtlich der Zufriedenheit mit dem Priiferverhalten

Levene-Test T-Test
N | MW | sD F Sig. T af | Ssig.
::;’ti“n“fen IJ\?ein 4i§ ;32 :2@2 10,756 | ,001 | -5,517 | 47,571 | ,000
Abitur IJ\?ein ?gf i;g 2;2 5802 | 016 | -1,727 |262,772| ,085
Alter 3; igg i;g Zgg 6,792 | ,009 | 1,362 |340,841| ,174
Geschlecht x ;ij i;; :223 LI17 | 291 | 316 | 458 | .52
\ungspritung [Nem | 306] LT[ gaz] 0 | 049 | 1223 |455608] 222

**E = p<,001, ** =p<,01, * p<,05
Anmerkung: W=Weiblich; M=Minnlich; MW=Mittelwert; SD= Standardabweichung; Sig= Statistische Signifikanz; df=Frei-
heitsgrade; Zufriedenheit von 1 (sehr zufrieden) bis 4 (sehr unzufrieden).

Auch fiir diesen Zufriedenheitsbereich wurden anhand einer Regressionsanalyse Zusam-
menhénge zwischen der Gesamtzufriedenheit mit dem Fahrerlaubnispriifer und einzelnen
Aspekten des Priiferverhaltens untersucht. Die einzelnen Zufriedenheitsmerkmale erkla-
ren 62 Prozent der Ergebnisvarianz (R?>=0,62) und beeinflussen somit die Zufriedenheit

mit dem Priiferverhalten insgesamt erheblich (s. Tab. 16).

Tab. 16: Einflussfaktoren auf die Gesamtzufriedenheit mit dem Priiferverhalten

Variable M1 M2
Einfithrungsgespriach 0,28*** (0,04) 0,24*** (0,04)
Rechtzeitigkeit der Fahran-

. g 0,12*%* (0,04) 0,15%** (0,04)
weisungen

rstandlichkeit der Fahran-
Verstindlichkeit de 0,13%* (0,04) 0,11%* (0,05)
weisungen
Bemiihungen, Priifungs-

gen, & 0,27%%* (0,03) 0,32%%* (0,03)

stress abzubauen
Priifungsbewertung 0,18%%* (0,03) 0,15%** (0,03)
Priifungsergebnis - 0,10 (0,06)
Modellstatistik
R? 0,62 0,62
Korrigiertes R? 0,62 0,62
¥ =p<001, ** =p<.01, * p<,05
Anmerkung: Ergebnisse der Regressionsanalyse fiir Modell M1 (ohne Priifungsergebnis) und Modell M2 (mit Priifungsergebnis).
Zur Vereinheitlichung der vierstufigen Bewertungsskalen und der bindren Variable ,Priifungsergebnis® sind die standardisierten
Beta-Koeffizienten angegeben. Die Angaben in Klammern enthalten die Standardfehler der Regressionskoeffizienten.

Am stirksten wird die Gesamtzufriedenheit mit dem Priiferverhalten durch die Qualitit
des Einfiithrungsgesprichs und die Bemiihungen des Priifers, beruhigend auf den Bewer-
ber einzuwirken und damit Priifungsstress abzubauen, beeinflusst. Die Einflussstirke die-
ser beiden Variablen erscheint sehr plausibel, da der Versuch, Priifungsstress abzubauen,
in der Regel direkt im Einfithrungsgesprach gelingt oder misslingt. Das Einfiihrungsge-
sprach ist auch ausschlaggebend fiir die Atmosphére der Gesamtpriifung sowie fiir die

Beziehung zwischen Priifer und Bewerber. Mehrfach wurde im Verlauf der Arbeit darauf
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hingewiesen, wie wichtig die Interaktion und der Umgang zwischen Priifer und Bewerber
fiir die Priifung insgesamt, aber auch fiir die spatere Riickmeldung sind (s. Kap. 2). Das
Priifungsergebnis hat hingegen keinen Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit mit dem Prii-

ferverhalten (s. Modell 2).

Bei der Auswertung der offenen Frage zeigt sich vor allem Optimierungspotenzial im
Hinblick auf die Bemiihungen des Priifers, Priifungsangst abzubauen und dem Priifungs-
stress positive entgegenzuwirken. Einige Bewerber wiinschen sich mehr Einfiihlungsver-

mogen vom Priifer.

7.5 Befunde zur Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung
Hinsichtlich der Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung zeigt
sich insgesamt ein positives Bild (s. Abb. 13): 92 Prozent der Befragten geben an, mit der
(letzten) Praktischen Fahrerlaubnispriifung insgesamt ,Sehr zufrieden® (60 Prozent) oder
,Eher zufrieden’ (32 Prozent) zu sein. Lediglich acht Prozent zeigten sich ,Eher unzuftrie-

den‘ (6 Prozent) oder ,Sehr unzufrieden‘ (2 Prozent).

Zufriedenheit Praktische Fahrerlaubnisprifung insgesamt

= Sehr zufrieden = Eher zufrieden = Eher unzufrieden Sehr unzufrieden

Abb. 13: Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung

Bei der Betrachtung der personenbezogenen Merkmale und ihren mdglichen Einfluss auf
die Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung, zeigten sich keine
Unterschiede (s. Tab. 17). Die diesbeziigliche Zufriedenheit der Bewerber ist unabhéngig
von Alter, Geschlecht, Bildungsstatus und der Anzahl abgelegter Fahrerlaubnispriifungen
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(Erstpriifung vs. Wiederholungspriifung). Allerdings sind Bewerber im Fall einer bestan-
denen Priifung auch mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung insgesamt deutlich zufrie-
dener als Bewerber, die die Priifung nicht bestanden haben (Cohens d=2,03; groBBer Ef-
fekt).

Tab. 17: Mittelwertvergleich hinsichtlich der Zufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung insgesamt

Levene-Test T-Test
N MW | SD F Sig. T df Sig.
g o e ) ) T )
e e P
Alter 3; igg iii Zié 4985 1033 11805 (331,037 072
Geschlecht x ;ii i:ig :Ziz 9,404 ,002 1713 |412.574| 087
hangspritung [Neiw |27 Tsal 7io] 2207 | 074 | 1932 | 466 | iss

H*k =p<,001, ** =p<,01, * p<,05
Anmerkung: W=Weiblich; M=Ménnlich; MW=Mittelwert; SD= Standardabweichung; Sig= Statistische Signifikanz; df=Frei-
heitsgrade; Zufriedenheit von 1 (sehr zufrieden) bis 4 (sehr unzufrieden).

Der Fahrerlaubnispriifer nimmt aus Bewerbersicht eine entscheidende Rolle bei der Prii-
fungsdurchfiihrung ein, so dass es plausibel erscheint, dass die Zufriedenheit mit dem
Priifer den groften Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaub-

nispriifung hat (s. Tab. 18).

Tab. 18: Einfluss einzelner Zufriedenheitsbereiche auf die Gesamtzufriedenheit mit der Prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung

Variable M1 M2
Gesamtzufriedenheit Priifer
zu 0,54%*% (0,05) 0,38%** (0,05)
Gesamtzufriedenheit Aus-
c 0,16%* (0,05) 0,11* (0,04)

wertungsgespriach
Gesamtzufriedenheit

c o . 0,17*** (0,03 0,18%*** (0,03
schriftliche Riickmeldung ( ) ( )
Priifungsergebnis - 0,31*** (0,09)
Modellstatistik
R? 0,46 0,53
Korrigiertes R? 0,45 0,53
¥ =p<001, ** =p<01, * p<,05
Anmerkung: Ergebnisse der Regressionsanalyse fiir Modell M1 (ohne Priifungsergebnis) und Modell M2 (mit Priifungsergebnis).
Zur Vereinheitlichung der vierstufigen Bewertungsskalen und der bindren Variable ,Priifungsergebnis® sind die standardisierten
Beta-Koeffizienten angegeben. Die Angaben in Klammern enthalten die Standardfehler der Regressionskoeffizienten.

Die Wahrscheinlichkeit, mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung zufrieden zu sein,

steigt demnach mit der Zufriedenheit des Bewerbers beziiglich des Priifers. 46 Prozent

103
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der Ergebnisvarianz werden durch die Pradiktoren (,Gesamtzufriedenheit Priifer‘, ,Ge-
samtzufriedenheit Auswertungsgespriach‘, ,Gesamtzufriedenheit schriftliche Riickmel-

dung‘) zusammen erklart.

In den zuvor dargestellten regressionsanalytischen Befunden zur Zufriedenheit mit dem
miindlichen Auswertungsgespréch, zur Zufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung
und zur Zufriedenheit mit dem Priiferverhalten hatte das Priifungsergebnis bislang keine
statistischen Auswirkungen. Wird die Variable ,Priifungsergebnis‘ jedoch in das Regres-
sionsmodell zur Zufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnispriifung insgesamt mit
aufgenommen, zeigt sich diesbeziiglich ein anderes Ergebnis. Zwar beeinflusst weiterhin
die Zufriedenheit mit dem Priifer die Gesamtzufriedenheit mit der Priifung am stérksten,
allerdings beeinflusst das Priifungsergebnis die Gesamtzufriedenheit mit der Priifung so
stark, dass sich die Zufriedenheitsbereiche ,Gesamtzufriedenheit Auswertungsgespriach*
und ,Gesamtzufriedenheit schriftliche Riickmeldung® hinter den Einfluss des Priifungs-
ergebnisses einordnen. Die Einflussstirke des Priifungsergebnisses zeigt sich auch in der
erklirten Varianz: Die Aufnahme der Variable ,Priifungsergebnis® im Regressionsmodell

erhoht die erklirte Varianz von 46 Prozent auf 53 Prozent (R?=0,53).
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8 Schlussfolgerungen und Revision der schriftlichen Riickmel-

dung

8.1 Methodenkritische Anmerkungen

Bei der Betrachtung der Stichprobe féllt auf, dass die Bestehensquoten unter den Befra-
gungsteilnehmern mit 90 Prozent hoher ausfallen als in der Grundgesamtheit — also in
Bezug auf alle Bewerber, die wihrend des Erprobungszeitraumes an einer optimierten
Praktischen Fahrerlaubnispriifung teilgenommen haben. Die Zahl der bestandenen Prak-
tischen Fahrerlaubnispriifungen lag bei den Priifungen in den Modellregionen bei insge-
samt 77 Prozent; demnach haben 23 Prozent der Bewerber die Praktische Fahrerlaubnis-
priifung nicht bestanden (Sturzbecher et al., 2016). Wie lésst sich der Umstand der ab-
weichenden Bestehensquoten gegentiber der Grundgesamtheit erkldren? Denkbar wiére,
dass die Teilnahmebereitschaft an Befragungen im Fall eines positiven Priifungsergeb-
nisses hoher ausfillt als bei Bewerbern, die die Priifung nicht bestanden haben. Bei den
Letztgenannten konnte die Frustration iiber das Priifungsergebnis dazu fiihren, dass kein

Interesse besteht, Fragen zur Priifung und zur Riickmeldung zu beantworten.

Was bedeutet das fiir die Interpretation der vorliegenden Ergebnisse? Die Tatsache, dass
scheinbar iiberwiegend Bewerber mit bestandener Priifung an der Befragung teilgenom-
men haben, fiihrt zu einer etwas eingeschrankten Reprisentativitit hinsichtlich der ein-
zelnen Zufriedenheitsbewertungen. Da ein Zusammenhang zwischen dem Priifungser-
gebnis und den Zufriedenheitsbewertungen existiert, ist also davon auszugehen, dass die

absoluten Zahlen (prozentuale Zufriedenheit) etwas geringer ausfallen.

Hinsichtlich der durchgefiihrten Befragung der Fahrerlaubnisbewerber bleibt festzuhal-
ten, dass sich die gewéhlte Verfahrensweise grundsétzlich als praktikabel erwiesen hat.
Jedoch haben sich in Bezug auf die Rahmenbedingungen einige Schwichen gezeigt, die
mit hoher Wahrscheinlichkeit auch zu dem relativ geringen Riicklauf gefiihrt haben. Zu
den Schwichen der Erprobung zéhlt insbesondere die fehlende Kontrolle iiber die Einla-
dungssituation im Allgemeinen und iiber die Umsetzung der Instruktionen aus den Infor-
mationsveranstaltungen durch die Priifer im Besonderen. Im Nachhinein bleibt unklar,
welche Bewerber iiberhaupt einen Zugangscode fiir den Download ihrer schriftlichen

Riickmeldung erhalten haben und vom Priifer zur Befragung eingeladen wurden. Somit
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kann auch nicht kontrolliert werden, wer einen Onlinezugang bekommen, aber nicht ein-

gelost hat.

Bei der Auswertung der offenen Frage nach den Griinden des Nichterhalts einer schrift-
lichen Riickmeldung wurde deutlich, dass nicht alle Bewerber eine schriftliche Riickmel-
dung als Ausdruck erhalten haben bzw. vom Priifer nicht explizit auf die Mdglichkeiten
des Downloads ihrer schriftlichen Riickmeldung hingewiesen wurden. Es ist davon aus-
zugehen, dass diese dann auch nicht iiber die mogliche Teilnahme an der Online-Befra-

gung informiert wurden und keinen Befragungscode erhalten haben.

Weiterhin bleibt die Anzahl derer unklar, die den Zugriff genutzt haben, aber aus techni-
schen Griinden keinen Zugang zu ihrer schriftlichen Riickmeldung erhalten haben. Die
offenen Eintrage der Bewerber zeigen aber, dass es bei einigen Bewerbern gar nicht mog-
lich war, auf die Riickmeldung zuzugreifen. Als Griinde wurde unter anderem genannt,
dass die Codes nicht funktionierten oder die Riickmeldungen nicht bereitstanden. Dies
kann — wie in Kapitel 7.3 bereits erwihnt — daran gelegen haben, dass die Bewerber noch
am selben Tag ihre Riickmeldung einsehen wollten, die Technischen Priifstellen die
Riickmeldungen aber in der Regel erst am Folgetag online bereitgestellt haben. Die tech-
nische Umsetzung und die sofortige Bereitstellung der Riickmeldungen sollten mit der
reguldren Einfilhrung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung unbedingt si-
chergestellt werden. Kiinftig sollte die schriftliche Riickmeldung im Anschluss an die

Priifung direkt an die Bewerber elektronisch versendet werden.

Moglichkeiten, diese Herausforderungen in Zukunft besser zu bewéltigen, werden zum
Abschluss der vorliegenden Arbeit in Kapitel 9 ,Zusammenfassung und Ausblick® disku-

tiert.

8.2 Schlussfolgerungen aus den Befragungsergebnissen

Insgesamt kann im Nachgang der Erprobung des neuen Riickmeldesystems im Allgemei-
nen und im Ergebnis der Befragung zur Nutzerzufriedenheit im Besonderen festgehalten
werden, dass die Bewerber grundsitzlich zufrieden mit der neuen schriftlichen Riickmel-
dung waren. Wie zuvor angenommen, wiinschen sich die Bewerber unabhéngig von ih-
rem Priifungsergebnis eine ausfiihrliche Riickmeldung zu ihrer Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung. Die grundsitzliche Bereitstellung einer schriftlichen Riickmeldung zu den

Priifungsleistungen wird als niitzlich angesehen (s. Kap. 7.3).
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Allerdings zeigen die Ergebnisse auch deutliches Optimierungspotenzial — insbesondere
im Hinblick auf die verstindliche Gestaltung der schriftlichen Riickmeldung und die For-
mulierung der Lernhinweise. Neben den Bewertungen der einzelnen Zufriedenheitsas-
pekte konnten die Bewerber {iber Freitextmoglichkeiten Verbesserungsvorschlage einrei-

chen, die eine notwendige Weiterentwicklung bestétigen.

Mit Blick auf die Gestaltung und die Verstdandlichkeit der schriftlichen Leistungsriick-
meldung wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass die verwendeten Texte zu komplex
seien. Die Sprache solle grundsitzlich vereinfacht werden. Gestalterisch wurde ange-
merkt, dass der Aufbau und die Darstellung der einzelnen Inhaltsbereiche tibersichtlicher
und auch verstandlicher erfolgen sollten. Schlielich wiinschten die Befragten einen ho-
heren Individualisierungsgrad bei der Fehlerriickmeldung und den daraus resultierenden
Lernhinweisen. In diesem Zusammenhang wurde betont, dass sdmtliche Fehlererldute-
rungen sowohl miindlich als auch schriftlich mit Bezug zur eigenen Priifungsfahrt und
anhand individueller Priifungssituationen erfolgen sollten. Die weiterfiihrenden Hinweise
wurden insgesamt als wiinschenswert erachtet, sollten aber verstindlicher und ebenfalls
mit konkretem Priifungsbezug formuliert werden. Urspriinglich war in der Erprobungs-
version vorgesehen, die Handlungsanforderungen aus dem Fahraufgabenkatalog als wei-
terfiihrende Hinweise an den Bewerber zurlickzumelden. Dieses Vorgehen hatte jedoch
zur Folge, dass auch Verhaltensanforderungen bzw. bestimmte Verkehrssituationen in

der Riickmeldung erschienen, die keinen konkreten Bezug zur Priifungsfahrt aufwiesen.

An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass die Entwicklung des Riickmelde-
systems im Gesamtprozess zur Optimierung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung an-
fangs nicht im Fokus der Entwicklungsarbeiten stand (s. Kap. 3.2.2). Die Entwicklungs-
arbeiten waren hauptsichlich in verschiedenen Projekten der Bundesanstalt fiir Stralen-
wesen angesiedelt, und es war lange Zeit unklar, ob eine solche neue Riickmeldung vom
Verordnungsgeber gewiinscht wurde. Aus diesem Grund konzentrierten sich die Entwick-
lungsarbeiten zur Praktischen Fahrerlaubnispriifung zunéchst tiberwiegend auf die Opti-
mierung der Inhalte der Priifung und auf die elektronische Dokumentation der Priifungs-
leistungen. Die Notwendigkeit einer optimierten Riickmeldung an den Fahrerlaubnisbe-
werber zur Fahrkompetenz wurde erst relativ kurz vor dem Beginn der Erprobung deut-
lich. Aus diesem Grund fiel der Entwicklungszeitraum fiir den Erstentwurf relativ kurz

aus.
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Ausgehend von den Erfahrungen aus der Erprobung und den Befragungsergebnissen so-
wie anhand der daraus resultierenden Schlussfolgerungen wurde die schriftliche Riick-
meldung umfassend iiberarbeitet. Dabei wurden die Umsetzung und das Layout neu kon-
zipiert. Insgesamt wurden die Elemente der Riickmeldung neu strukturiert. Insbesondere
die Lernhinweise wurden inhaltlich weiterentwickelt. Die Ergebnisse der Befragung ha-
ben deutlich gemacht, dass ihr Stellenwert fiir den weiteren Lernprozess zum Aufbau von
Fahrkompetenz aus Sicht der Bewerber sehr hoch ist (s. Kap. 7.3). Die revidierte Version

der schriftlichen Riickmeldung wird nachfolgend beschrieben.

8.3 Beschreibung der schriftlichen Riickmeldung (Revision)

Ziel bei der Weiterentwicklung der erprobten schriftlichen Riickmeldung war es, die
Komplexitit der Riickmeldung abzubauen und dadurch die Verstdandlichkeit zu erhdhen.
Hinsichtlich der Gestaltung wurden eine verbesserte, zielgruppengerechtere Ansprache
(sowohl grafisch als auch sprachlich) und eine selbsterkldrende Darstellung der Leis-
tungsriickmeldung angestrebt. Bei der Formulierung von Texten wurde darauf geachtet,
dass eine personliche Ansprache verwendet wird und sich die Inhalte der Riickmeldung

auf die konkrete Priifungsfahrt des einzelnen Bewerbers beziehen.

Die revidierte schriftliche Riickmeldung besteht kiinftig aus zwei Seiten; im Fall von vie-
len Fehlern kann sich die Lange der Priifungsriickmeldung auf maximal drei Seiten erho-
hen. Je nach Priifungsergebnis variiert die dazu vorherrschende Farbe als gestalterisches
Element und visualisiert somit die Priifungsleistungen auf den ersten Blick in Anlehnung
an das Farbampelsystem: Sofern die Priifung sehr gut bestanden wurde, wird die Farbe
,Griin‘ iberwiegen. Wurde die Priifung mit guten Priifungsleistungen bestanden, werden
die meisten Flachen in der Farbe ,Gelb‘ erscheinen. Fiir den Fall einer nicht bestandenen

Priifung wird hauptséchlich die Farbe ,Rot* fiir die Farbflaichen verwendet.

Die Farbtone wurden in Anlehnung an Frieling (2005) gemél den Praferenzen der Ziel-
gruppe ausgewdhlt: Demnach bevorzugen Jugendliche im Alter von 17 bis 19 Jahren die
Farben Ultramarinblau, Rot, Gelb, Griin, Orange und Blau, aber auch die Zuneigung zu
Ockertonen und Schwarz steigt. Ablehnung hingegen empfinden sie bei den Farben Rosa,
Pink, Violett und Purpur. Die farbliche Gestaltung und die Verwendung optischer Desig-
nelemente dienen der selbsterklarenden Gestaltung und sollen dariiber hinaus die Jugend-

lichen durch optische Reize anzusprechen. Sowohl Uberschriften als auch positive oder
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wichtige Botschaften besitzen eine iiberdurchschnittliche Schriftgrofe, damit sich der Le-
ser schnell zurechtfinden kann. Die Lesart des neuen Designs ist selbsterkldarend und wird

durch die Verwendung von Farben und Formen visuell unterstiitzt.

Ruckmeldung zu lhrer Fahrprifung

Technische Prufstelle
(Name/Logo)

Herzlichen Glickwunsch!
Sie haben lhre Fahrprifung bestanden.

nd finden Sie lhre Prifungsergebnisse und Details zu Ihren individuellen Priifungsleistungen.
en Sie Hinweise, um die Anforderungen des StraBenverkehrs kiunftig noch besser zu bewaltigen.

+  Riickwartsfahren in eine Parkliicke
«  Umkehren

«  Abbremsen mit héchstmdglicher Verzégerung
Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt

PRUFUNGSERGEBNISSE
ngsfahrt/Fahraufgaben Bestanden
Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt Richtig durchgefiihrt
Grundfahraufgaben Richtig durchgefihrt

Fehlerfreie Ausfihrung
Fehlerfreie Ausfiihrung nach Wiederholung
Fehlerfreie Ausfliihrung

Richtig durchgefiihrt

o

Fahretlaubniskalasse: B
Prifungsdatum: 18.09.2016

Name, Vorname:  Mustermann, Max
Geburtsdatum:  01.01.1997

Prifer: P Priifer

Prifstrecke:
Kels Sintura

Prifort:  Testhausen

i

Abb. 14: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die Klasse B bei
bestandener Priifung (Seite 1)

Auf der ersten Seite der schriftlichen Riickmeldung (s. Abb. 14) steht das Gesamtprii-
fungsergebnis im Fokus. Im Fall einer bestandenen Priifung wird dem Bewerber gratu-
liert. In diesem positiven Fall erscheint der Text: ,Herzlichen Gliickwunsch! Sie haben
Ihre Fahrpriifung bestanden.‘ Darauthin wird in zwei kurzen Sétzen erklért, was der Leser

von der vorliegenden Riickmeldung zu erwarten hat.

Unter dem Gesamtpriifungsergebnis folgt die Auflistung der Priifungsteile mit den jewei-
ligen Ergebnissen. Je nach Fahrerlaubnisklasse finden sich an dieser Stelle die Bewertun-
gen der ,Priifungsfahrt, von ,Verbinden und Trennen und/oder ,Abfahrtkontrolle und
Handfertigkeiten® (s. Kap. 3.1). Anhand der farblichen Gestaltung wird dem Bewerber
das Ergebnis sofort ersichtlich: Die drei Hauptfarben ,Griin‘, ,Gelb® und ,Rot® dienen
erneut der Darstellung der Bewertung. SchlieBlich werden auf dem unteren Rand der ers-

ten Seite die allgemeinen Angaben zum Bewerber und zur Priifungsfahrt dargestellt. Die
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Angaben zum Bewerber umfassen Name, Geburtsdatum und die zu priifende Fahrerlaub-
nisklasse. Weiterhin werden der Name des Priifers sowie das Priifungsdatum und der
Priifort angegeben. Dartliber hinaus werden auch die Streckenmerkmale ,Innerorts®, ,Au-
Berorts®, ,Autobahn/autobahnéhnliche Strale‘ wahrend der Priifungsfahrt mittels bekann-
ter Symbole dargestellt. SchlieBlich wird aus dem oben rechts integrierten Logo ersicht-
lich, bei welcher Technischen Priifstelle die Priifung abgelegt wurde.

Im Fall einer nicht bestandenen Priifung wird dem Bewerber die Nachricht folgenderma-
en mitgeteilt: ,Ihre Priifungsleistungen waren heute nicht ausreichend. Sie haben Ihre

Fahrpriifung leider nicht bestanden.* (s. Abb. 15).

Schriftliche Riickmeldung zu lhrer Fahrpriifung Technlische Prifstelle
(Name/Logo}

lhre Priifungsleistungen waren
heute nicht ausreichend.
Sie haben lhre Fahrprifung leider nicht bestanden.

nd finden Sie Ihre Prifungsergebnisse und Details zu lhren individuellen Prifungsleistungen.
erdem finden Sie Hinweise flr die Weiterentwicklung fiir lhre Wiederholungsprifung.

PROFUNGSERGEBNISSE
Prtlﬁ.lngsl’ahrtIFahraufgaben N Icht bestanden
Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt Richtig durchgefihrt [
Grundfahraufgaben Richtig durchgefiihrt
- Ruckwartsfahren um eine Ecke nach links +  Fehlerfreie Ausfihrung
Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt Richtig durchgefiihrt
Velblnden und Trennen N Icht bestanden

Prifer: P Prafer Name, Vorname: Mustermann, Max Fahrerlaubniskalasse: BE Prafstracke: %
Prifort: Testhausen Geburtsdatum:  01.01.1997 Prifungsdatum: 18.09.2016 )

Abb. 15: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die Klasse BE
bei nicht bestandener Priifung (Seite 1)

Auf der zweiten Seite der schriftlichen Riickmeldung (s. Abb. 16) werden die Details der
Priifungsfahrt dargestellt. Im Gegensatz zum Erstentwurf der schriftlichen Riickmeldung
wird nicht mehr die gesamte Matrix abgebildet; stattdessen wurde die Darstellung auf das
Wesentliche reduziert: Einerseits konzentriert sich die Riickmeldung auf die ereignisbe-
zogenen Bewertungen im Sinne der ggf. dokumentierten positiven Leistungen und der

aufgetretenen Fehler. Andererseits fokussiert die Riickmeldung die Gesamtbewertungen
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der Fahraufgaben und der Fahrkompetenzbereiche. Auf diese Weise kann der Bewerber
seine Leistungen schneller erfassen. Die Seite wird im Falle weniger Fehler — auch farb-
lich erkennbar — in zwei Abschnitte unterteilt. In der kurzen Abschnittserklarung wird die
Leistungstibersicht erldutert und auf die QR-Codes fiir weiterfiihrende Hinweise hinge-

wiesen (s. unten).

Das haben Sie besonders gut gemacht und diese Fehler sind aufgetreten. Uber den QR-Code Ih re
kénnen Sie sich Filme anschauen, in denen die richtige Ausfiihrung der Fahraufagben gezeigt
wird. Dartiber hinaus finden Sie im unteren Teil die Gesamtbewertung lhrer Fahrleistungen. RU FUNGSLEIS I | 'NGEN

im Detail

Erkennen von Gberraschenden und/oder gefahrlichen Verhalten (anderer Verket und sichere Reaktion darauf {Uberqueren Kreuzung/Einmiindung, Verkehrsbe-

obachtung)

Radfahrer Kreuzung Supermarkt Kaiserstr.
Unzureichende Geschwindigkeitsanpassung an Verkehrsverhiltnisse mit zeitnaher Korrektur

.Eckige” Lenkbewegungen (Kurve, Fahrezeugbedienung)

m
=

Mangelhafte Ausnutzung des Einfédelungsstreifens (Einfadelungsstreifen, Fahrzeugpositionierung)

o

Oberdurchschnittiche Leistung Leichte Fehler W scrvere Ferer [ eomerkung desprifers
Bewertung Fahraufgaben
Ein-u. Ausfadelungs- Kurve Vorbeifahren, Kreuzung, Kreisverkehr Schienen- Haltestelle, Geradeaus-
streifen, Uberholen Einmiindung, verkehr FuBgangeriiberweg fahren
Fahrstreifernwechsel Einfahren
Beweltung Fahrkompetenzbereiche
Werkehrs- Fahrzeug- Geschwindig- Fahrzeug-
i ; Kommunikation
beobachtung positionierung keitsanpassung bedienung

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d. h. ohne be-
sondere Anforderungen) (berwiegend vorausschauend
und richtig. Allerdings treten in ungewohnten oder kom-
plexen Verkehrssituationen nach leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Achten Sie kiinftig darauf, dass Sie die
Benutzungsvorschriften fir Fahrbahnen berlicksichtigen.
Halten Sie dabei immer ausreichend Sicherheitsabstand
zu anderen Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtungen
und Hindernissen/Gegenstinden.

Sie verhalten sich in vielféltigen Verkehrssituationen meist
vorausschauend und richtig. Nur in Ausnahmefillen ma-
chen Sie leichte Fehler, Beachten Sie stets die zulissige
Hachstgeschwindigkeit und passen Sie lhre Geschwindig-
keit den Strallen-, Verkehrs-, Sicht-, und Witterungsverhalt-
nissen sowie den Fahrzeugeigenschaften an.

Sie verhalten sich in Standardsituationen {d. h. ohne beson-
dere Anforderungen) Uberwiegend vorausschauend und
richtig. Allerdings treten in ungewohnten oder komplexen
Verkehrssituationen noch leichte oder auch mal ein schwe-
rer Fehler auf. Setzen Sie die technischen Einrichtungen
sinnvoll und vorschriftsmaBig ein. Flihren Sie Brems- und
Besc ligung: ange ar 1 durch, schalten
Sie flussig und fiihren Sie Lenkbewegungen gleichmalig
aus. Achten Sie auf eine umbeltbewussten Fahrweise.

Sehr gut Gur Ausicichend @ ungenogend Nicht vorgekommen

Abb. 16: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die Klasse B bei
bestandener Priifung (Seite 2)

Zunichst werden alle wihrend der Priifungsfahrt aufgetretenen leichten und/oder schwe-
ren Fehler, aber auch die tiberdurchschnittlichen guten Leistungen aufgelistet. Dabei wer-
den in Klammern jeweils die dazugehorige Fahraufgabe (also der situative Bezug) und
der entsprechende Fahrkompetenzbereich genannt. Ob es sich um einen leichten oder ei-
nen schweren Fehler oder aber um eine positive Leistung handelt, ist wiederum durch die
Farbe der Textfelder ersichtlich. ,Uberdurchschnittliche Leistungen werden in Griin,
,Leichte Fehler‘ in Gelb und ,Schwere Fehler® in Rot angezeigt. Eine Legende erklért die
farbigen Bewertungspunkte. Dem Priifer ist es stets moglich, eigene Anmerkungen zu
machen, die ebenfalls mit Bezug zu der entsprechenden Verkehrssituation aufgefiihrt

werden. Auch diese sind farblich erkennbar.
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Wie in Kapitel 2 ausfiihrlich erldutert, sollte eine piddagogisch wertvolle Riickmeldung
neben den aufgetretenen Fehlern auch weiterfithrende Lernhinweise beinhalten. Die Vor-
gabe konkreter Lernhinweise zum Erreichen der Lernziele, die zum Zeitpunkt der Prii-
fung nicht oder nur unvollstdndig erreicht waren, kann dazu beizutragen, dass Fahrer-
laubnisbewerber im Anschluss an die Praktische Fahrerlaubnispriifung ihren Wissens-

stand erweitern bzw. berichtigen konnen.

Zur Erinnerung: Die Lernhinweise wurden in der Erprobungsversion der schriftlichen
Riickmeldung mittels der Handlungsanforderungen aus dem Fahraufgabenkatalog darge-
stellt. Diese wurden als sehr schwer verstédndlich und ohne personlichen Bezug zu den
begangenen Fehlern kritisiert (s. Kap. 7.3), da sie allumfassend die notwendigen Verhal-
tensanforderungen in einem Kompetenzbereich bei einer bestimmten Fahraufgabe wie-

dergegeben haben.

Die Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit hat gezeigt, dass es bei dem Erstentwurf
der schriftlichen Riickmeldung sprachliche Verstdndnisprobleme gab. Insbesondere in
Bezug auf die weiterfiihrenden Lernhinweise wurde mehrfach zuriickgemeldet, dass die
Texte weniger komplex und sprachlich einfacher formuliert werden sollten. Die Bewer-
berbefragung hat dariiber hinaus gezeigt, dass die Lernhinweise einen wesentlichen Stel-
lenwert einnehmen: Die Betrachtung der einzelnen Zufriedenheitsmerkmale und ihr Ein-
fluss auf die Gesamtzufriedenheit mit der schriftlichen Riickmeldung bestétigen dies (s.
Kap. 7.3). Allerdings hat die Befragung auch ergeben, dass die Bewerber mit der Darstel-
lung der Lernhinweise am unzufriedensten waren. Die Einschitzung der Lernhinweise
héngt wiederum vom Priifungsergebnis ab; Bewerber bei nicht bestandener Priifung wa-
ren unzufriedener als Bewerber, die ihre Priifung bestanden hatten. Wie bereits im Ergeb-
nisteil angemerkt, konnte dies daran liegen, dass vor allem erfolglose Bewerber eine ho-
here Erwartung an die weiterfilhrenden Lernhinweise haben. Mit Blick auf den weiteren
Lernprozess werden daher bei der Weiterentwicklung der Riickmeldung die Lernhin-
weise so aufbereitet, dass sie ihre lernférderliche Funktion effektiver erfiillen konnen.

Wie wird das in der Revision umgesetzt?

Eine Empfehlung von Sturzbecher et al. (2008) im Zusammenhang mit den Entwick-
lungsarbeiten zur optimierten Theoretischen Fahrerlaubnispriifung bezieht sich darauf,
den Zugang zur Mobilitit von der Lesekompetenz abzukoppeln, indem visuelle Elemente

wie Bilder und animierte Fahrszenarien anstelle von wortreichen verbalen Instruktionen
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genutzt werden. Diese Moglichkeit der Wissensvermittlung auch bei der schriftlichen
Riickmeldung zur optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung zu nutzen, empfiehlt
sich insbesondere deshalb, da auch heute noch ein gro3er Teil der angesprochenen Ziel-
gruppe nicht in der Lage ist, einfache Verkniipfungen zwischen Textteilen herzustellen:
So erreichen 18,5 Prozent der 15-Jdhrigen hinsichtlich ihrer Lesekompetenz nicht die
Kompetenzstufe II (IQB, 2017). Die Jugendlichen dieser Gruppe kommen {iber ein ober-

flachliches Verstindnis einfacher Texte nicht hinaus.

Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht sinnvoll, die Lernhinweise als komplexe Le-
setexte zu vermitteln. Kiinftig werden daher fiir die Darstellung und Vermittlung der wei-
terfiihrenden Lernhinweise — in Form der idealtypischen Durchfiihrung der Fahraufgaben

— zur Forderung des weiteren Fahrkompetenzaufbaus computergenerierte Situationsdar-

stellungen zum Einsatz kommen (Exemplarisches Standbild s. Abb. 17).

Abb. 17: Exemplarische Darstellung eines Standbildes fiir eine computergestiitzte Situationsdarstel-
lung (TUV | DEKRA arge tp 21)

In den computergenerierten Situationsdarstellungen werden die Anforderungssituationen
(Fahraufgaben) simuliert sowie die fiir die Bewéltigung der Situation geforderten Hand-
lungs- und Problemldsekompetenzen mit Bezug zu den Fahrkompetenzbereichen aufge-
zeigt. Mittels einer Audio-Unterstiitzung wird die Fahrsituation zusitzlich erldutert. Da
der Fahraufgabenkatalog iiber insgesamt 16 Teilfahraufgaben mit Bezug zu fiinf Fahr-

kompetenzbereichen verfiigt, werden insgesamt 16*5, also 80 mediale Inhalte produziert
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und bereitgestellt, um jede mogliche Situation in (audio-)visueller Form darzustellen. Mit
der Bereitstellung von Lernhinweisen und Informationen dariiber, welche die noch unzu-
reichend angeeigneten Lernziele sind und wie diese erfiillt werden kénnen, wird eine we-

sentliche priifungsdidaktische Forderung an die Riickmeldungen erfiillt.

Der Zugriff auf diese animierten Situationsdarstellungen wird iiber die bereits angespro-
chenen QR-Codes ermdglicht, die sich direkt neben den benannten Fehlern finden. QR-
Codes bieten die Moglichkeit, die Riickmeldung direkt mit weiteren relevanten komple-
xen Informationen zu verkniipfen, die im Internet jederzeit abrufbar sind. Die QR-Codes
konnen auch im Fall einer ausgedruckten Riickmeldung eine Verkniipfung zu den Online-
Inhalten erméglichen. In digitaler Form fungieren sie direkt als Internetlinks, {iber die der
Bewerber auf eine Online-Plattform gelangt, wo er die fiir ihn individuell bereitgestellten
Filme ansehen kann. Die gewlinschten Informationen konnen somit jederzeit und an je-
dem Ort abgerufen werden. Durch die Auswertung der Zugriffszahlen kénnen die Akzep-

tanz und die Nutzung der Links einfach analysiert werden.

Im unteren Abschnitt auf der zweiten Seite werden die fiir die gesamte Priifungsfahrt
zusammengefassten situationsiibergreifenden Bewertungen zu den einzelnen Fahraufga-
ben und zu den einzelnen Fahrkompetenzbereichen dargestellt. Auch an dieser Stelle wer-
den iiber eine Legende die verwendeten Formen und Farben erldutert. Sofern alle Fahr-
aufgaben und Kompetenzbereiche mit ,Sehr gut, ,Gut‘ oder ,Ausreichend* bewertet wur-
den, hat der Bewerber die Praktische Fahrerlaubnispriifung in der Regel bestanden. Wenn
jedoch eine der Fahraufgaben oder einer der Fahrkompetenzbereiche mit ,Ungentigend*
bewertet wurden, ist die Priifung insgesamt in der Regel als ,Nicht bestanden® zu werten.
Diese vierstufige Fahrkompetenzbeurteilung ermoglicht eine differenzierte kompetenz-

bezogene Leistungsriickmeldung an den Bewerber.

Sofern einer der fiinf Fahrkompetenzbereiche mit ,Gut‘, ,Ausreichend® oder ,Ungenii-
gend‘ bewertet wurde, erhdlt der Bewerber zu dem jeweiligen Kompetenzbereich einen
Hinweis darauf, was er diesbeziiglich beachten und kiinftig besser machen sollte. Die
Grundlage dafiir bilden standardisierte Textbausteine, die je nach Bewertung der Fahr-
kompetenzbereiche individuell kombiniert werden. Die Textbausteine sind kurz gehalten,
um die Aufmerksamkeitsspanne beim Leser zu erhdhen. Sie befassen sich inhaltlich mit
den allgemeinen Anforderungen, die in einem Fahrkompetenzbereich an den Bewerber

gestellt werden. Als Ausgangspunkt flir die Formulierung dienten die Definitionen der
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Bewertungsstufen, die grundsitzlichen Handlungsanforderungen im Fahraufgabenkata-
log und typische Fahrkompetenzdefizite von Fahranfingern. So wurde fiir jeden Fahr-
kompetenzbereich in den drei verschiedenen Bewertungsstufen ,Gut, ,Ausreichend‘ und
,Ungentigend‘ formuliert, was dem Bewerber bislang in diesem Bereich schon gut gelingt
und wo seine Schwichen liegen. Die abgestufte Bewertung bezieht sich auf die Komple-
xitdt der Verkehrssituationen und auf die Art der aufgetretenen Fehler. Die konkreten

Formulierungen der Textbausteine finden sich in der Anlage 4.

Durch die Variationsmdéglichkeiten aufgrund der fiinf Bereiche mit den abgestuften drei
Forderhinweisen (5°) bestehen 125 Kombinationsmdglichkeiten allein fiir die Bewertung
der Fahrkompetenzbereiche. Somit wird gesichert, dass die Riickmeldung sehr individu-
ell und auf die Priifung des einzelnen Bewerbers zugeschnitten ist. Dieser personliche
Bezug zur Priifungsfahrt wurde als ein wesentliches Kriterium der schriftlichen Riickmel-
dung von den Bewerbern gefordert (s. Kap. 7.3). Sofern mehrere Fehler dokumentiert
werden und Hinweise zu allen Kompetenzbereichen erfolgen, wird der untere Teil auf

einer separaten dritten Seite dargestellt (s. Abb. 18, ausfiihrlich s. Anlage 3).

Ihre Bewemmg Fahtaufgaben

ROFUNGSLEISTUNGEN
im Detail

Abb. 18: Exemplarische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die Klasse BE
bei nicht bestandener Priifung (Seiten 2 und 3)

Die Bereitstellung der schriftlichen Riickmeldung an den Fahrerlaubnisbewerber im An-
schluss an die abgelegte Praktische Fahrerlaubnispriifung empfiehlt sich online iiber ei-
nen gesicherten Downloadbereich. In diesem Downloadbereich konnten auch weitere In-
formationen zur Verkehrssicherheit von Fahranfangern und zum Fahrkompetenzaufbau
zur Verfiigung gestellt werden. Die digitale Bereitstellung eignet sich vor allem fiir die

farbliche Gestaltung der Riickmeldung.
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Im Zusammenhang mit der Bereitstellung der schriftlichen Riickmeldung sei nochmals
auf die Wichtigkeit der Erlduterungen zur Riickmeldung durch den Priifer und den damit
verbundenen positiven Einfluss auf den weiteren Lernprozess hingewiesen. Die Befra-
gung hat ergeben, dass Bewerber mit der schriftlichen Riickmeldung zufriedener waren,
wenn der Priifer diese erklért hat (s. Kap. 7.3). Die Moglichkeit der Erklarung besteht
auch ohne die Aushéndigung eines Ausdrucks anhand des elektronischen Priifprotokolls.
Im Anschluss an die Priifung kann der Priifer die Riickmeldung auf dem elektronischen
Priifprotokoll anzeigen lassen und somit auch fiir das Auswertungsgespriach nutzen. Auf
die daraus resultierende Notwendigkeit, die Fahrerlaubnispriifer dafiir zu sensibilisieren,

wird im nachfolgenden Kapitel abschlieBend eingegangen.
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Die Praktische Fahrerlaubnispriifung dient der Erfassung und Uberpriifung von Fahrkom-
petenz: Die Fahrerlaubnisbewerber sollen in der Priifung nachweisen, dass sie die Anfor-
derungen des StraBBenverkehrs selbstdndig und sicher bewiéltigen konnen. Anhand von
systematischen Fahrverhaltensbeobachtungen muss der Priifer auf das Fahrkompetenzni-
veau des Bewerbers schlieen und eine Priifungsentscheidung treffen. Die Priifungser-
gebnisse miissen padagogisch sinnvoll aufbereitet und zuriickgemeldet werden, um den
weiteren Lernprozess bzw. den Fahrkompetenzerwerbsprozess optimal zu steuern und
positiv zu unterstiitzen. Dieser Prozess endet nicht mit dem Ablegen der Priifung, sondern
kann bis zu drei Jahre in Anspruch nehmen. Mit den neuen Durchfiithrungs-, Anforde-
rungs-, Bewertungs- und Dokumentationsstandards der optimierten Praktischen Fahrer-
laubnispriifung wird es moglich, die wesentlichen, besonders guten Fahrleistungen und
die Fahrfehler mit Bezug zu konkreten Fahraufgaben und Fahrkompetenzen verlaufsbe-
zogen und vollstidndig zu erfassen. Damit sind die Voraussetzungen fiir eine lernforderli-
che Leistungsriickmeldung zum Fahrkompetenzniveau des Fahrerlaubnisbewerbers an-

hand der Priifungsleistungen erfiillt.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit bestand darin, ein neues Riickmeldesystem fiir die Prak-
tische Fahrerlaubnispriifung zu erarbeiten, dieses in der Praxis zu erproben und anhand
einer Bewerberbefragung zur Nutzerzufriedenheit Erkenntnisse fiir die Weiterentwick-
lung zu gewinnen. Das entwickelte neue Riickmeldesystem — bestehend aus einem miind-
lichen Auswertungsgespriach und einer schriftlichen Leistungsbewertung einschlie3lich
weiterfilhrender Lernhinweise — soll kiinftig allen Fahrerlaubnisbewerbern eine umfas-
sende Riickmeldung zu den Stirken und Schwéchen ihrer Fahrkompetenz und somit ein
zielgerichtetes und erforderliches Weiterlernen ermoglichen. Dieses Riickmeldesystem
wurde in verschiedenen Modellregionen Deutschlands anhand von ca. 9.000 realen Prak-

tischen Fahrerlaubnispriifungen erprobt.

Die Fahrerlaubnisbewerber, die in den Modellregionen an einer optimierten Praktischen
Fahrerlaubnispriifung teilgenommen und somit eine grundlegend verbesserte Riickmel-
dung erhalten haben, wurden zu einer Zufriedenheitsbefragung eingeladen. Im Vorder-

grund stand die Erfassung der Nutzerzufriedenheit im Hinblick auf die schriftliche Riick-
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meldung, um Erkenntnisse fiir die Weiterentwicklung zu erhalten und daraufhin eine re-
vidierte Version zu erarbeiten. Die vorliegenden Ergebnisse der Felderprobung deuten
darauf hin, dass die Bereitstellung einer schriftlichen, ausfiihrlichen Riickmeldung zu den
Priifungsleistungen der Praktischen Fahrerlaubnispriifungen insgesamt als niitzlich und
gewinnbringend angesehen wird. Allerdings wurde auch deutlich, dass beziiglich der Um-
setzung noch Optimierungspotenzial besteht. Im Anschluss an die Erprobung wurde die
schriftliche Riickmeldung daher — ausgehend von den Nutzererfahrungen wahrend der

Felderprobung — umfassend iiberarbeitet und es wurde eine revidierte Version vorgelegt.

Im Ergebnis der Arbeit liegt ein in mehreren Schritten erarbeitetes, empirisch fundiertes
und erprobtes Riickmeldesystem vor, das eine differenzierte und individualisierte Kom-
petenzriickmeldung ermoglicht. Dieses Riickmeldesystem soll einerseits die Fahranfén-
ger dabei unterstiitzen, die Leistungsbewertung inhaltlich besser zu verstehen und sie
beim Weiterlernen zu beriicksichtigen. Andererseits soll es die Bewerber dazu motivie-
ren, die festgestellten Kompetenzdefizite weiter zu bearbeiten und dadurch Lernzuwachs
fordern. Fiir die Darstellung der relevanten Informationen werden in der schriftlichen
bzw. digitalisierten Riickmeldung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung multimediale
Darstellungsformen wie Text, Grafik, Audio und Animationen unter Beriicksichtigung
zielgruppenspezifischer Aspekte zum Einsatz kommen, um die Inhalte optimal aufzube-
reiten und auch komplexe Sachverhalte verstdndlich darzustellen. Die Bereitstellung ei-
ner ausfiihrlichen digitalisierten Riickmeldung in einem Onlineportal trdgt dazu bei, dass
die erhaltene Riickmeldung auch {iber die unmittelbare Priifungssituation hinaus Bestand

hat und zum weiteren Fahrkompetenzaufbau niitzlich sein kann.

Die umfassende Riickmeldung bietet kiinftig eine verbesserte Ausgangslage fiir eine ggf.
anschliefende Wiederholungspriifung. So dient sie dem Fahrlehrer und dem Bewerber
dazu, gemeinsam die noch erforderlichen Ubungsstunden zu planen, um bestehende
Kompetenzdefizite auszurdumen. Anhand der in der differenzierten Riickmeldung aufge-
zeigten Starken und Schwéchen ist es kiinftig dem Bewerber auch nach einer bestandenen
Priifung mdéglich, diese Riickmeldung fiir das weitere Lernen zu nutzen. SchlieBlich er-
halten die Begleiter bei Teilnahme am Begleiteten Fahren einen Uberblick dariiber, wo-

rauf sie wahrend der Begleitungsphase beim Fahranfianger besonders achten miissen.

Aber nicht nur der Fahrerlaubnisbewerber profitiert von der neuen Form der Leistungs-

rickmeldung: Kiinftig konnte die Riickmeldung auch dem Ausbildungsfahrlehrer bzw.
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der Fahrschule bei der Verbesserung der Ausbildungstitigkeit dienen. Der Inhaber einer
Fahrschule kann die Riickmeldungen aus den Praktischen Fahrerlaubnispriifungen — das

Einverstindnis der Bewerber vorausgesetzt'®

— fiir sein eigenes Qualitditsmanagement
nutzen. So ist es kiinftig beispielsweise moglich, aus den Riickmeldungen der Bewerber
Riickschliisse auf die Ausbildungsqualitét einer Fahrschule zu schlieen. Daraus lassen
sich Optimierungspotenziale fiir die Ausbildung einer Fahrschule ableiten. Somit tragen
die umfassende elektronische Dokumentation des Priifungsverlaufs und der Priifungsleis-
tungen sowie die damit mdgliche differenzierte Riickmeldung auch zur besseren Verzah-
nung des gesamten Ausbildungs- und Priifungssystems der Fahranfingervorbereitung

bei.

Eine notwendige Voraussetzung fiir den Einsatz des Riickmeldesystems im Priifungsall-
tag ist die Implementierung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnispriifung. Erst dann
kann sich das Riickmeldesystem als Beitrag zur optimierten Fahranfingervorbereitung —
iber das Erprobungsprojekt in vier Modellregionen hinaus — in der Praxis bewdhren. Ein
positives Votum des Bundesministeriums und der Bundesldnder liegt bereits vor: Die
bundesweite Einfilhrung des verbesserten Priifungsverfahrens einschlieBlich des neuen

Riickmeldesystems ist fiir den 01. Januar 2021 geplant.

Allein die Aushdndigung bzw. Bereitstellung einer optimierten Riickmeldung fiihrt beim
Bewerber nicht automatisch zu Lernzuwachs und Kompetenzautbau. Entscheidend ist
vielmehr, wie die neue Riickmeldung in den Gesamtverlauf der Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung integriert wird. Dies umfasst einerseits die Nutzung der mittels des elektroni-
schen Priifprotokolls generierten Riickmeldung durch den Priifer fiir das Auswertungsge-
sprach und andererseits die Erlduterungen zur digitalisierten schriftlichen Riickmeldung
durch den Priifer an den Bewerber. Nur so kann eine gewinnbringende Nachnutzung der

Riickmeldung gewéhrleistet werden.

Im Vorfeld der Implementierung empfehlen sich daher Fortbildungsveranstaltungen fiir
die Fahrerlaubnispriifer zum Umgang mit dem elektronischen Priifprotokoll, um sich mit

dem neuen Dokumentationsgerit vertraut zu machen. Die Bewerberbefragung hat erge-

18 Bisher entscheidet allein der Bewerber dariiber, ob er das bei nichtbestandener Priifung erhaltene Proto-
koll auch seinem Fahrlehrer vorlegt.
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ben, dass insbesondere der Priifer und seine Erlduterungen ausschlaggebend fiir die Be-
werberzufriedenheit sind; dies betrifft vor allem das Einfiihrungsgesprich sowie die Er-
klarungen zur Bewertung der Priifungsleistungen und zur schriftlichen Riickmeldung. Die
Priifer fiir ihre entscheidende Rolle zu sensibilisieren und sie in der Nutzung der neuen
Riickmeldung fiir ihr Auswertungsgesprich zu trainieren, ist daher eine wichtige Aufgabe
der Fortbildungsveranstaltungen. Dariiber hinaus sollte Inhalt der Priiferfortbildungen
sein, die Erlduterungen an den Bewerber zur schriftlichen Riickmeldung zu verbessern,
um die Zufriedenheit der Bewerber zu erh6hen und den Nutzen fiir den weiteren Fahr-

kompetenzaufbau der Bewerber zu fordern.

Wihrend der Implementierungsphase des neuen Riickmeldesystems in den Priifungsall-
tag empfiehlt sich eine wissenschaftliche Begleituntersuchung. Hierfiir gilt es, im néchs-
ten Schritt ein Evaluationsdesign zu erarbeiten, das geeignet ist, die Zufriedenheit mit der
nun vorliegenden revidierten Version des Riickmeldesystems aus unterschiedlichen Per-
spektiven der am Priifungswesen Beteiligten (Fahrschiiler, Fahrerlaubnispriifer, Fahrleh-
rer) zu erfassen. Dabei sollten die anhand der durchgefiihrten Bewerberbefragung wih-
rend der Felderprobung gewonnenen Erfahrungen zur Optimierung der Untersuchungs-
anlage beriicksichtigt werden: Hinsichtlich der Rahmenbedingungen sind Schwéchen in
der Untersuchungsorganisation deutlich geworden, die es bei kiinftigen Untersuchungen
zu vermeiden gilt. Diese beziehen sich insbesondere auf die Kontrolle der Einladungssi-
tuation zur Befragung im Anschluss an die Priifung. Aus heutiger Sicht ist anzumerken,
dass der Priifer in Anbetracht seines eng getakteten Arbeitsalltags nicht optimal geeignet
erscheint, die Bewerber nach der Priifung zu einer Befragung einzuladen und iiber die
Rahmenbedingungen aufzukldren. Es ist nicht auszuschlieBen, dass bei der Erprobungs-
untersuchung ein Teil der Bewerber nicht {iber die Befragung informiert wurde und somit
auch keinen Online-Zugangscode erhalten hat. Kiinftig ist fiir die Untersuchungsorgani-
sation ein Versuchsleiter einzusetzen, der unabhédngig von der Priiforganisation und von
der Durchfiihrung der Praktischen Fahrerlaubnispriifung im engeren Sinne agiert. Nur so
ist es moglich, die beschriebenen Schwéchen der Untersuchungsanlage der Erprobungs-
untersuchung bei kiinftigen Evaluationsuntersuchungen zu vermeiden. In diesem Zusam-
menhang sollte auch {iber den moglichen Einsatz von Anreizsystemen fiir die Steigerung
der Beteiligungsquoten nachgedacht werden; ein moglicher Anreiz konnte ein Gewinn-
spiel sein. Als Preise wéren beispielsweise Gutscheine fiir die Hauptuntersuchung und/o-

der Gutscheine fiir ein Fahrsicherheitstraining denkbar.
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Weiterhin miissen die technischen Voraussetzungen fiir eine zeitnahe Bereitstellung der
digitalisierten Riickmeldung auf dem Online-Portal verbessert werden. Die Bewerber
wiinschen sich ihre Riickmeldung direkt im Anschluss an ihre Priifung. In diesem Zusam-
menhang kommt auch die bereits angesprochene Option des elektronischen Versandes
der Riickmeldung per E-Mail in Betracht. Dies wird hinsichtlich der Praktikabilitit bei
den Technischen Priifstellen bereits gepriift. Die Umsetzung der aufgezeigten Mdglich-
keiten diirfte dafiir sorgen, dass die Riicklaufquote bei kiinftigen Evaluationsuntersuchun-

gen hoher ausfallt und sich damit die Représentativitit der Daten steigert.

Abschlielend bleibt festzuhalten, dass die Bereitstellung einer umfassenden, kompetenz-
bezogenen und forderorientierten Riickmeldung fiir alle Fahrerlaubnisbewerber einen
wichtigen Schritt bei der Erh6hung der Verkehrssicherheit von Fahranfangern darstellen
konnte. Inwieweit die in der vorliegenden Arbeit aufgefiihrten Empfehlungen zur Umset-
zung des Riickmeldesystems und zur Gestaltung der wissenschaftlichen Begleituntersu-
chung kiinftig Eingang in die Priifungspraxis finden werden und ob daraus gegebenenfalls
ein Zuwachs an Verkehrssicherheit resultiert, bleibt aber offen und muss in weiterfiithren-

den Forschungsstudien untersucht werden.

121



Literatur

Literatur

Alexander, P. A., Kulikowich, J. M., & Jetton, T. L. (1994). The role of subject-matter knowledge
and interest in the processing of linear and nonlinear texts. Review of Educational Research,

64(2), 201-252.
Anderson, J. R. (2001). Kognitive Psychologie. Heidelberg: Spektrum Akademischer Verlag.

Apel, J. & Apt, W. (2017). Digitales Lernen. In V. Wittpahl (Hrsg.), Digitalisierung. Bildung,
Technik, Innovation (S. 67-75). Berlin, Heidelberg: Springer Vieweg.

Balzer, W. K., Doherty, M. E., & O'Connor, R., Jr. (1989). Effects of cognitive feedback on
performance. Psychological Bulletin, 106(3), 410-433.

Bamberg, E. (2010). Feedback — eine Kldrung. Gruppendynamik und Organisationsberatung. VS
Verlag.

Bangert-Drowns, R. L., Kulik, C. L. C., Kulik, J. A. & Morgan, M. (1991). The instructional
effect of feedback in test-like events. Review of educational research, 61(2), 213-238.

Batinic, B., & Moser, K. (2005). Determinanten der Riicklaufquote in Online-Panels. Zeitschrift
fiir Medienpsychologie, 17(2), 64-74.

Baumert, J. (1993). Lernstrategien, motivationale Orientierung und Selbstwirksamkeits-

iiberzeugungen im Kontext schulischen Lernen. Unterrichtswissenschaft 21(4), 327-354.

Bernard, R. (2012). Die Mischung machts! Noten und alternative Formen der
Leistungsbewertung in der Schule (https://www.vielfalt-lernen.de/2012/03/27/die-mischung-
machts-noten-und-alternative-formen-der-leistungsbewertung-in-der-schule/; abgerufen am

12.01.2018).

Bitkom (Hrsg.) (2014). Jung und vernetzt. Kinder und Jugendliche in der digitalen Gesellschaft.
Berlin: Bitkom (https://www.bitkom.org/sites/default/files/file/import/BITKOM-Studie-
Jung-und-vernetzt-2014.pdf; abgerufen am 03.08.2017).

Bohl, T. (2001). Theoretische Strukturierung: Voraussetzungen, Begriindung, Giitekriterien In
Grunder, H-U., Bohl, T. & Broszat, K. (Hrsg), Kurzversion des Forschungsberichts ,, Neue
Formen der Leistungsbeurteilung an Sekundarstufen I und II (http://gymnasium.bildung.
hessen.de/gym_sek ii/abitur/praes/mat/eva/bohl.pdf; abgerufen am 12.01.2018).

122



Literatur

Bohl, T. (2005). Neuer Unterricht — neue Leistungsbewertung. Grundlagen und
Kontextbedingungen eines verdnderten Bewertungsverstindnisses (http://methodenpool.uni-
koeln.de/benotung/3976-4000-1-bohl _leistungsbewertung 2te version020505zo.pdf; abge-
rufen am 12.01.2018).

Bortz. J. (2005). Statistik fiir Human- und Sozialwissenschaftler. 6. Auflage, Berlin: Springer.

Bortz, J. & Doring, N. (2002). Forschungsmethoden und Evaluation fiir Human- und Sozial-
wissenschaftler. 3. Auflage, Heidelberg: Springer.

Bortz, J. & Doring, N. (2006). Forschungsmethoden und Evaluation fiir Human- und Sozial-
wissenschaftler. 4. Auflage, Heidelberg: Springer.

Bortz. J. & Schuster, (2010). Statistik fiir Human- und Sozialwissenschaftler. 7. Auflage, Berlin:
Springer.

Bredow, B. & Sturzbecher, D. (2016). Ansdtze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in
Deutschland. Berichte der Bundesanstalt fiir Straffenwesen, Mensch und Sicherheit, M 269.
Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

Breunig, C. & Engel, B. (2015). Massenkommunikation. Pressekonferenz, 10.09.2015
(https://www.ard-werbung.de/fileadmin/user upload/media-perspektiven/pdf/2015/0708
2015_Breunig_Engel.pdf; abgerufen: 04.08.2017).

Brookhart, S. M. (2010). Wie sag ich’s meinem Schiiler? So kommt Ihr Feedback wirklich an.
Weinheim/Basel: Beltz.

Brookhart, S. M. (2011). Teacher feedback in formative classroom assessment. In Leading

student assessment (pp. 225-239). Springer, Dordrecht.
Brookhart, S. M. (2012). Preventing feedback fizzle. Educational Leadership, 70(1).

Briinken, R., & Seufert, T. (2011). Wissenserwerb mit digitalen Medien. In L.J. Issing & P.
Klimsa (Hrsg.), Online-Lernen. Handbuch fiir Wissenschaft und Praxis. Miinchen:
Oldenbourg Verlag.

BVF (2014). Neufassung der Richtlinie fiir die Priifung der Bewerber um eine Erlaubnis zum
Fiihren von Kraftfahrzeugen (Priifungsrichtlinie). Berlin: Servicegesellschaft der

Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbiande mbH.

BVF (2014). Verordnung tiber die Zulassung von Personen zum Straf3enverkehr (Fahrerlaubnis-
Verordnung — FeV), 7. Aufl. Berlin: Servicegesellschaft der Bundesvereinigung der

Fahrlehrerverbiande mbH.

123



Literatur

BVF (2014). Anlagen der FeV (Fahrerlaubnis-Verordnung), 7. Aufl. Berlin: Servicegesellschaft

der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbinde mbH.

Butler, D. L., & Winne, P. H. (1995). Feedback and self-regulated learning: A theoretical
synthesis. Review of educational research, 65(3), 245-281.

Carver, C. S. (2004). Negative affects deriving from the behavioral approach system. Emotion,
4(1), 3.

Carver, C. S., & Scheier, M. F. (1998). On the selfregulation of behavior. New York: Cambridge

University Press.

Carver, C. S. & Scheier, R, M. F. (2000). On the structure of behavioral selfregulation. In M.
Boekaerts, P. R. Pintrich & M. Zeidner (Hrsg.), Handbook of selfregulation (S. 41-84). San

Diego: Academic Press.

Cattell, R. B. (1966). The scree test for the number of factors. Multivariate behavioral research,

1(2), 245-276.
Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (2012). Leerboek voor de RIS-instructeur.

Clariana, R. B., Ross, S. M. & Morrison, G. R. (1991). The effects of different feedback strategies
using computer-administered multiple-choice questions as instruction. FEducational

Technology Research Development, 39 (2), 5-17.

Cohen, J. (1988). Statistical Power Analysis for the Behavioral Sciences. Lawrence Erlbaum

Associates: Hillsdale.

Collins, M., Carnine, D. & Gersten, R. (1987). Elaborated corrective feedback and the acquisition
of reasoning skills: A study of computer-assisted instruction. Exceptional Children, 54, 254-

262.

Collins, M., Sykes, W., Wilson, P. & Blackshaw, N. (1988). Nonresponse: the UK Experience.
In R. M. Groves, P. P. Biemer, L. E. Lyberg, T. J. Massey, L. W. Nicholls II & J. Waksberg
(Hrsg.), Telephone survey methodology (S. 213-231). New York.

Crick, J., & McKenna, F. P. (1992). Hazard perception: can it be trained? In BEHAVIOURAL
RESEARCH IN ROAD SAFETY Il. PROCEEDINGS OF A SEMINAR, 17-18 SEPTEMBER
1991, MANCHESTER UNIVERSITY (TRL PUBLISHED ARTICLE PA 2193/92).

Deci, E. L., & Ryan, R. M. (1993). Die Selbstbestimmungstheorie der Motivation und ihre
Bedeutung fiir die Paddagogik. Zeitschrift fiir Pddagogik, 39(2), 223-238.

Deci, E. L., Kostner, R. & Ryan, R. M. (2001). Extrinsic rewards and intrinsic motivation in

education: Reconsidered once again. Review of Educational Research, 71:1, 1-17.

124



Literatur

Deci, E. L., & Ryan, R. M. (Hrsg.). (2002). Handbook of self-determination research. University

Rochester Press.

Dihoff, R. E., Brosvic, G. M., & Epstein, M. L. (2003). The role of feedback during academic
testing: The delay retention effect revisited. The Psychological Record, 53(4), 533-548.

Ditton, H. & Miiller, A. (2014). Einleitung. In H. Ditton & A. Miiller (Hrsg.), Feedback und
Riickmeldungen. Theoretische  Grundlage, empirische  Befunde,  praktische
Anwendungsfelder (S. 7-10). Miinster: Waxmann.

Ditton, H. & Miiller, A. (Hrsg.) (2014). Feedback und Riickmeldungen. Theoretische Grundlagen,

empirische Befunde, praktische Anwendungsfelder. Miinster: Waxmann.

Donges, E. (1982). Aspekte der aktiven Sicherheit bei der Fiihrung von Personenkraftwagen.
Automobil-Industrie, 2, 183-190.

Donges, E. (2009). Fahrerverhaltensmodelle. In H. Winner, S. Hakuli & G. Wolf (Hrsg.),
Handbuch Fahrerassistenzsysteme. Grundlagen, Komponenten und Systeme fiir aktive

Sicherheit und Komfort (S. 15-23). Wiesbaden: Vieweg & Teubner.

Edlinger, H. & Hascher, T. (2008). Von der Stimmung- zur Unterrichtsforschung: Uberlegungen
zur Wirkung von Emotion auf schulisches Lernen und Leisten. Unterrichtswissenschafi, 36,

S. 55-70.

Euler, R. D. (2011). Kompetenzorientiert priifen. In E. Severing & R. Weil} (Hrsg.), Priifungen
und Zertifizierungen in der beruflichen Bildung (S. 55-66). Bonn.

Fengler, J. (1998). Feedback geben. Strategien und Ubungen, 3. Aufl. Weinheim/Basel: Beltz.

Fischer, P. M & Mandl, H. (1988). Improvement of the acquisition of knowledge by informing
feedback. In H. Mandl & A. Lesgold (Hrsg.), Learning issues for intelligent tutoring systems
(S. 187-241). New York, Berlin, Heidelberg: Springer.

Friedel, T., Morl, S. & Riidel, M. (2012). Bericht zur Machbarkeitsstudie fiir die Entwicklung und
Ersterprobung eines elektronischen Priifprotokolls zur Optimierung der Praktischen

Fahrerlaubnispriifung. Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21.

Frieling, H. (2005). Farbe hilft verkaufen. Farbenlehre und Farbenpsychologie fiir Handel und
Werbung, 4. Auflage. Muster-Schmidt Verlag: Gottingen.

Genschow, J. (2013). Fahranfangervorbereitung als Bildungsinstitution — ein internationaler

Systemvergleich. Dissertation. Universitdt Potsdam.

125



Literatur

Genschow, J., Sturzbecher, D. & Willmes-Lenz, G. (2013). Fahranfingervorbereitung im
internationalen Vergleich. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Mensch und

Sicherheit. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

Gilman, D. A. (1969). Comparison of several feedback methods for correcting errors by

computer-assisted instruction. Journal of Educational Psychology, 60 (6), 503—508.

Grattenthaler, H., Kriiger, H.-P. & Schoch, S. (2009). Bedeutung der Fahrpraxis fiir den
Kompetenzerwerb beim Fahrenlernen. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Reihe

,Mensch und Sicherheit”, M 201. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

Greeno, J. G., Collins, A. & Resnick, L. B. (1996). Cognition and learning (Ch. 2). In: D. C.
Berliner & R. C. Calfee (Hrsg.), Handbook of Educational Psychology (S. 15-46). New York:

Macmillan.

Gregersen, N.P. & Nyberg, A. (2002). Lay Instruction during Driver Training — A Study on How
it is Carried Out and its Impact on road safety. Linkoping: Swedish National Road and
Transport Research Institute.

Hécker, H. & Stapf, K. (Hrsg.) (2004). Dorsch, Psychologisches Worterbuch, 14. Auflage. Bern:
Hans-Huber Verlag.

Hampel, B. (1977). Méglichkeiten zur Standardisierung der Praktischen Fahrpriifung: Bericht
zum Forschungsauftrag 7516 der Bundesanstalt flir Straenwesen. Koln: Technischer

Uberwachungs-Verein Rheinland e. V.

Hampel, B. & Kiippers, F. (1982). Ermittlung der an Fahrpriifungsorte zu stellenden
Anforderung. Bericht zum FA 7516 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Koln: TUV
Rheinland.

Hancook, T. E., Thurman, R. A. & Hubbard, D. C. (1995). An expanded control model for the
use of instructional feedback. Contemporary Educational Psychology, 20, 410-425.

Hartig, J., & Klieme, E. (2006). Kompetenz und Kompetenzdiagnostik. In K. Schweizer (Hrsg.),
Leistung und Leistungsdiagnostik (S. 127-143). Berlin, Heidelberg: Springer.

Hartung, S. (2017). Lernforderliches Feedback in der Online-Lehre gestalten. In H. Griesehop &
E. Bauer (Hrsg.), Lehren und Lernen online. Lehr- und Lernerfahrungen im Kontext

akademischer Online-Lehre (S. 199-217). Wiesbaden: Springer VS.

Hattie, J. (2013). Calibration and confidence: where to next? Learning and Instruction, 24, 62-

66.

126



Literatur

Hattie, J., & Timperley, H. (2007). The power of feedback. Review of Educational Research, 77,
81-112.

Heckhausen, H. (1974). Leistung und Chancengleichheit. Gottingen: Hogrefe.

Heinrich-Boll-Stiftung  (2004). Selbstindig lernen — Bildung stdirkt Zivilgesellschaft. 6
Empfehlungen der Bildungskommission der Heinrich-B6ll-Stiftung. Weinheim/Basel: Beltz.

Heubusch, J. D., & Lloyd, J. W. (1998). Corrective feedback in oral reading. Journal of
Behavioral Education, 8(1), 63-79.

Hofte-Frankhauser, K. & Wilty, H. F. (2011). Marktforschung: Grundlagen mit zahlreichen

Beispielen, Repetitionsfragen mit Antworten und Glossar. Compendio Bildungsmedien AG.

Holbrook, A. L., Krosnick, J. A., & Pfent, A. (2008). The causes and consequences of response
rates in surveys by the news media and government contractor survey research firms.

Advances in telephone survey methodology, 1, 499-528.

Hooper, S., & Rieber, L. P. (1995). Teaching with technology. Teaching: Theory into practice,
2013, 154-170.

Hoska, D. M. (1993). Motivating learners through CBI feedback: Developing a positive learner

perspective. Interactive instruction and feedback, 105-132.

Hugger, K.-U. (2014). Digitale Jugendkulturen. 2. Auflage, VS Verlag fiir Sozialwissenschaften:
Wiesbaden.

Ilgen, D. R., Fisher, C. D., & Taylor, M. S. (1979). Consequences of individual feedback on
behavior in organizations. Journal of applied psychology, 64(4), 349.

Ingenkamp, K. (1985). Lehrbuch der pddagogischen Diagnostik. Weinheim/Basel: Beltz.

Ingenkamp, K.-H. & Lissmann, U. (2008). Lehrbuch der pddagogischen Diagnostik. Weinheim:
Beltz.

IQB (2017). Erwerb und Forderung von Sprach- und Lesekompetenz (www.igb.hu-berlin.de;
abgerufen am 06.02.2017).

Jacobs, B. (2002). Aufgaben stellen und  Feedback  geben  (http://psydok.
psycharchives.de/jspui/handle/20.500.11780/1024; abgerufen am 13.04.2016).

Jacoby, J., Mazursky, D., Troutman, T., & Kuss, A. (1984). When feedback is ignored: Disutility
of outcome feedback. Journal of Applied Psychology, 69(3), 531.

Jadin, T. (2013). Multimedia und Geddichtnis. Lehrbuch fiir Lernen und Lehren mit Technologien.
2. Auflage, 209.

127



Literatur

Jung, H. (2003). Personalwirtschaft. 5., iberarb. und erweit. Auflage. Miinchen: Oldenbourg.

Nicol, D. J., & Macfarlane-Dick, D. (2006). Formative assessment and self-regulated learning: A
model and seven principles of good feedback practice. Studies in higher education, 31(2),

199-218.
Kanning, U. P. (2004). Standards der Personaldiagnostik. Gottingen: Hogrefe.

Kauthold, M. (2006). Kompetenz und Kompetenzerfassung: Analyse und Beurteilung von

Verfahren der Kompetenzerfassung. Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

Klieme, E., Avenarius, H., Blum, W., Débrich, P., Gruber, H., Prenzel, M., Reiss, K., Riquarts,
K., Rost, J., Tenorth, H.-E. & Vollmer, H. J. (2007). Zur Entwicklung nationaler
Bildungsstandards. Eine Expertise (unverianderte Auflage). Bonn/Berlin: Bundesministerium
fir Bildung und Forschung (http://www.bmbf.de/pub/zur entwicklung nationaler
_bildungsstandards.pdf; abgerufen am 10.05.2015).

Kluger, A. N. & DeNisi, A. (1996). The effects of feedback interventions on performance: A
historical review, a meta-analysis, and a preliminary feedback intervention theory.

Psychological Bulletin, 199, 254-284.

KMK (2012). Medienbildung in der Schule. Beschluss der Kultusministerkonferenz vom 8. Mdrz
2012 (https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/veroeffentlichungen_beschluesse/2012/2012
03 08 Medienbildung.pdf; abgerufen am 28.03.2017).

Knaus, T. (2015). Me, my Tablet — and Us. Vom Mythos eines Motivationsgenerators zum
vernetzten Lernwerkzeug fiir autonomopoietisches Lernen - In K. Friedrich, F. Siller & A.
Treber (Hrsg.), Smart und mobil. Digitale Kommunikation als Herausforderung fiir Bildung,
Pddagogik und Politik. Miinchen: kopaed 2015, S. 17-42 - URN: urn:nbn:de:0111-pedocs-
116850 (https://www.pedocs.de/volltexte/2016/11685/pdf/Knaus_2015 Me My Tablet
_and_Us.pdf; abgerufen am 28.03.2017).

Kniebel, T. (2012). Feedbacks. Die Bedeutung von Riickmeldungen und Regeln zum kon-
struktiven Geben und (An)Nehmen. Vodcast (http://hodida.wp.hs-hannover.de/?wpfb_dI=26;
abgerufen am 13.02.2013).

Kopp, B., & Mandl, H. (2014). Lerntheoretische Grundlagen von Riickmeldungen. Feedback und
Riickmeldungen:  Theoretische  Grundlagen,  empirische  Befunde,  praktische

Anwendungsfelder, 29-42.

KBA - Kraftfahrbundesamt (2013). Fahrerlaubnisse (FE). Statistische Mitteilungen des
Kraftfahrt-Bundesamtes FE 1, Jahr 2012/1. Januar 2013.

128



Literatur

KBA -  Kraftfahrbundesamt  (2019).  https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftfahrer/
Fahrerlaubnisse/Fahrerlaubnispruefungen/2018 fe p dusl art.html?nn=651942 (abgerufen
am: 29.04.2019).

Kim, J.-O. (1975). Multivariate analysis of ordinal variables, American Journal of Sociology 81,

261-298.
Krause, U.-M. (2007). Feedback und kooperatives Lernen. Miinster: Waxmann.

Krause, U.-M., Stark, R. & Mandl, H. (2003). Férderung des computerbasierten Wissenserwerbs
im Bereich empirischer Forschungsmethoden durch kooperatives Lernen und eine
Feedbackmafinahme (Forschungsbericht Nr. 160). Miinchen: Ludwig-Maximilians-
Universitét, Institut fiir Pddagogische Psychologie.

Kroeber-Riel, W. (1993). Bildkommunikation. Imagerystrategien fiir die Werbung. Miinchen.

Kruger, J., & Dunning, D. (1999). Unskilled and unaware of it: how difficulties in recognizing
one's own incompetence lead to inflated self-assessments. Journal of personality and social

psychology, 77(6), 1121.

Kuiken, M., & Twisk, D. (2001). Safe driving and the training of calibration. SWOV Institute
for Road Safety Research, Leidschendam.

Kulhavy, R. W. (1977). Feedback in written instruction. Review of Educational Research, 47(1),
211-232.

Kulhavy, R. W., & Stock, W. A. (1989). Feedback in written instruction: The place of response
certitude. Educational Psychology Review, 1(4), 279-308.

Kulhavy, R. W., Yekovich, F. R., & Dyer, J. W. (1976). Feedback and response confidence.
Journal of Educational Psychology, 68(5), 522.

Kulik, J. A., & Kulik, C. L. C. (1988). Timing of feedback and verbal learning. Review of
educational research, 58(1), 79-97.

Labovitz, S. (1967). Some observations on measurement and statistics. Social Forces, 46, 151-

160.

Langer, 1. v., Schulz von Thun, F. & Tausch, R. (1993). Sich verstindlich ausdriicken (5., verb.
Aufl.). Miinchen: Ernst Reinhardt Verlag.

Leiss, D. & Rakoczy, K. (2013). Wie konnen Ergebnisse der Kompetenzdiagnostik in
Forschungsprojekten sinnvoll zuriickgemeldet werden? Zeitschrift fiir Erziehungs-

wissenschaften, 16:81-88.

129



Literatur

Lester, P. M. (2006). Syntactic theory of visual communication. Retrieved December, 3, 2010.

Leutert, H., Thiem, W., Vollstidt, W. & Zollner, H. (Hrsg.) (2005). Materialien zur
Rahmenlehrplanimplementation: Professioneller Umgang mit Leistungen in der Schule

Sekundarstufe I Grundsdtze - Instrumente. Beispiele In Landesinstitut fiir Schule und Medien

Brandenburg. LISUM Brandenburg.

Litgert, W., Tillmann K.-J., Beutel, S.-I, Jachmann, M. & Vollstaidt, W. (2001).
Leistungsbeurteilung und Leistungsriickmeldung an Hamburger Schulen Bericht iiber ein

Forschungsprojekt.
Mascheroni, G., & Olafsson, K. (2014). Net children go mobile: Risks and opportunities.

Maycock, G., Lockwood, C.R. & Lester, J.F. (1991). Accident Liability of car drivers.
Crowthorne. Berkshire. Transport and Road Research Laboratory. Research Report 315.

Mayrberger, K., Fromme, J., Grell, P., & Hug, T. (2017). Digital und vernetzt: Lernen heute. In
K. Mayrberger, J. Fromme, P. Grell & T. Hug (Hrsg.), Jahrbuch Medienpddagogik 13 (S. 7-
11). Wiesbaden: Springer VS.

McKnight, A.J. & Adams, B.B. (1970). Driver Education Task Analysis. Volume I: Task

Desriptions. Alexandria, VA: Human Resources Research Organization.

McKnight, A.J. & Adams, B.B. (1970). Driver Education Task Analysis. Volume II: Task

Analysis Methods. Final Report. Alexandria, VA: Human Resources Research Organization.

McKnight, A.J. & Hundt, A.G. (1971). Driver Education Task Analysis. Volume III: Instruc-

tional Objectives. Final Report. Alexandria, VA: Human Resources Research Organization.

McKnight, A.J. & Adams, A.G. (1971). Driver Education Task Analysis. Volume IV: The de-
velopment of instructional objectives. Final Report. Alexandria, VA: Human Resources Re-

search Organization.

McKnight, A. J., & McKnight, A. S. (2003). Young novice drivers: careless or clueless? Accident
Analysis & Prevention, 35(6), 921-925.

Mory, E. H. (1996). Feedback research. In D. H. Jonassen (Hrsg.), Handbook of research for ed-

ucational communications and technology (S 919-956). New York: Macmillan.
OECD (2006). Young Drivers: The Road to Safety. Policy Brief, October, 2006, OECD Observer.

Mory, E. H. (2004). Feedback research review. In D. Jonassen (Hrsg.), Handbook of research on

educational communications and technology (S. 745-783). Mahwah, NJ: Lawrence Erlbaum.

130



Literatur

MPFS — Medienpéadagogischer Forschungsverbund Siidwest (2017). JIM-Studie 2017. Jugend,
Information, (Multi-)Media. Stuttgart: Landesanstalt fiir Kommunikation Baden-
Wiirttemberg.

Miiller, A. & Ditton, H. (2014). Feedback: Begriff, Formen und Funktionen. Feedback und
Riickmeldungen. Theoretische Grundlagen, empirische Befunde, praktische Anwendungs-
felder. In H. Ditton, H. & A. Miiller, A. (Hrsg.), Feedback und Riickmeldungen. Theoretische
Grundlagen, empirische Befunde, praktische Anwendungsfelder (S. 11-28). Miinster:

Waxmann.

Miiller, A. & Schmidt, B. (2009). Priifungen als Lernchance: Sinn, Ziele und Formen von
Hochschulpriifungen. Zeitschrift fiir Hochschulentwicklung Jg.4 / Nr.1, S. 23-45.

Narciss, S. (20006). Informatives tutorielles Feedback. Miinster: Waxmann.

Niegemann, H. M. (2009). Interaktivitdt in Online-Anwendungen. In L. J. Issing & P. Klimsa
(Hrsg.), Online-Lernen. Handbuch fiir Wissenschaft und Praxis (S. 125-137). Miinchen:
Oldenbourg.

Niesyto, H., Meister, D. M., & Moser, H. (2009). Medien und soziokulturelle Unterschiede.
MedienPadagogik. Zeitschrift fiir Theorie und Praxis der Medienbildung, 17, 1-1.

OSHA Office of Training and Education (1996). Presenting Effective Presentations with Visual
Aids. U.S. Department of Labor (http://www.rufwork.com/110/ mats/oshaVisualAids.html;
abgerufen am 09.08.2016).

Pridemore, D. A. & Klein, J. D. (1991). Control of feedback in computer-assisted instruction.
Educational Technology, Research and Development, 39(4), 27-32.

Paus-Hasebrink, 1. (2017). Praxeologische (Medien-) Sozialisationsforschung. In D. Hoffmann,
Fr. Krotz & W. ReiBmann (Hrsg.), Mediatisierung und Mediensozialisation (S. 103-118).
Wiesbaden: Springer VS.

Ramaprasad, A. (1983). On the definition of feedback. Behavioral Science, 28(1), 4-13.

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.

Rasmussen, J. (1986). Information processing and human-machine interaction. An approach to

cognitive engineering. New York: North Holland.

Rheinberg, R. (2001). Bezugsnormen und schulische Leistungsbeurteilung. In F.E. Weinert
(Hrsg.), Leistungsmessung in Schulen (S. 59-71). Weinheim: Beltz.

131



Literatur

Rheinberg, F. (2006). Intrinsische Motivation und Flow-Erleben. In J. Heckhausen & H.
Heckhausen (Hrsg.), Motivation und Handeln (S. 331-354). Berlin, Heidelberg: Springer
(https://publishup.uni-potsdam.de/opus4-ubp/frontdoor/deliver/index/docld/1993/file/
rheinberg2006.pdf; abgerufen am 12.01.2018).

Rheinberg, F. (2006). Bezugsnorm-Orientierung. In D. H. Rost (Hrsg.), Handwdrterbuch
Pédagogische Psychologie (3 ed.), (S. 55-62). Weinheim: Beltz, PVU.

Rheinberg, F. & Krug, S. (1999). Motivationsférderung im Schulalltag (2. Auflage). Gottingen:
Hogrefe.

Robe, E. (2009). Ein pddagogischer Leistungsbegriff als Bedingung fiir einen erfolgreichen

Kompetenzerwerb in der Grundschule. Vortragsmanuskript.

Robinson, S., & Weldon, E. (1993). Feedback secking in groups: A theoretical perspective.
British Journal of Social Psychology, 32(1), 71-86.

Rogers C. R. (1973). Die klientbezogene Gesprdchstherapie. Miinchen: Kindler.

Sadler, D. R. (1989). Formative assessment and the design of instructional systems. Instructional

science, 18(2), 119-144.

Sadler, D. R. (2013). Opening up feedback: Teaching learners to see. In S. Merry, M. Price, D.
Carless & M. Taras (Hrsg.), Reconceptualising Feedback in Higher Education: developing
dialogue with students. (S. 54-63). London: Routledge.

Schade, F.-D. (2001). Daten zur Verkehrsbewdhrung von Fahranfingern. Reanalyse von
Rohdaten der Untersuchung von E. Hansjosten und F.D. Schade (1997, Legalbewdhrung von
Fahranfangern. Berichte der BASt, Reihe Mensch und Sicherheit, Heft M71).
Unveroffentlichtes Manuskript. Flensburg: Kraftfahrt-Bundesamt.

Schlag, B. (2013). Lern-und Leistungsmotivation. 4., liberarbeitete und aktualisierte Auflage.
Wiesbaden: Springer.

Schlag, B., Ellinghaus, D. & Steinbrecher, J. (1986). Risikobereitschaft junger Fahrer.
Wirtschaftsverl. NW.

Schaper, N., & Hilkenmeier, F. (2013). Umsetzungshilfen fiir kompetenzorientiertes Priifen.
Ausgearbeitet fiir die HRK, unter Mitarbeit von Bender, E. Projekt nexus, Konzepte und gute
Praxis fiir Studium und Lehre (https://www.researchgate.net/publication/281902492
Zusatzgutachten Kompetenzorientiertes Prufen SchaperHilkenmeier; abgerufen  am

04.2016).

132



Literatur

Schmidt, J. (2014). Jugendliche als Marketingzielgruppe — Besonderheiten, Konzepte und
Beispiele. Erfurter Hefte zum angewandten Marketing. Heft 41 — Zielgruppenmarketing. S.
17, Erfurt.

Schneewind, J. (2006). Wie Lehrkrifte mit Ergebnisriickmeldungen aus Schulleistungsstudien
umgehen. Ergebnisse aus Befragungen von Berliner Grundschullehrerinnen. Berlin: Rau,

Schneewind & Partner.

Schuler, H. & Funke, U. (1995). Diagnose beruflicher Eignung und Leistung. In: H. Schuler
(Hrsg.), Lehrbuch Organisationspsychologie (S. 235-283). Gottingen: Hogrefe.

Schulz, A. (2012). Zur Erfassung von Problemldsefahigkeit als Teil der Fachkompetenz im
Kontext webbasierter Lernumgebungen in der gewerblich-technischen Berufsausbildung. In:
Frommberger, D. (Hrsg.), Magdeburger Schriften zur Berufs- und Wirtschafispddagogik,
Heft 1, Jg. 2012. Otto-von-Guericke-Universitdit Magdeburg. (https://www.researchgate.
net/publication/283267131 Zur Erfassung von Problemlosefahigkeit als Teil der Fachk
ompetenz_im Kontext webbasierter Lernumgebungen in der gewerblich-

technischen Berufsausbildung; abgerufen am 12.01.2018).

Shute, V. J. (2008). Focus on formative feedback. Review of educational research, 78(1), 153-
189.

Singer, E., & Presser, S. (2008). Privacy, confidentiality, and respondent burden as factors in

telephone survey nonresponse. Advances in telephone survey methodology, 449-470.

Spiro, R. J., Feltovich, P. J., Jacobson, M. J., & Coulson, R. L. (1991). Knowledge representation,
content specification, and the development of skill in situation-specific knowledge assembly:
Some constructivist issues as they relate to cognitive flexibility theory and hypertext.

Educational technology, 31(9), 22-25.

Stadermann, M. (2011). SchiilerInnen und Lehrpersonen in mediengestiitzten Lernumgebungen:

zwischen Wissensmanagement und sozialen Aushandlungsprozessen. Springer-Verlag.

Statistisches Bundesamt (2010). Verkehrsunfille — Unfille von 18- bis 24-Jihrigen im

Straflenverkehr. Wiesbaden: Statistisches Bundesamt.

Statistisches Bundesamt (2017). Verkehrsunfille — Unfille von 18- bis 24-Jihrigen im

Straflenverkehr. Wiesbaden: Statistisches Bundesamt.

Strijbos, J. W. & Miiller, A, (2014). Personale Faktoren im Feedbackprozess. In H. Ditton, H. &
A. Miiller, A. (Hrsg.), Feedback und Riickmeldungen. Theoretische Grundlagen, empirische
Befunde, praktische Anwendungsfelder (S. 83-134). Miinster: Waxmann.

133



Literatur

Strijbos, J. W., Narciss, S., & Diinnebier, K. (2010). Peer feedback content and sender’s
competence level in academic writing revision tasks: Are they critical for feedback

perceptions and efficiency? Learning and Instruction, 20, 291-303.

Strittmatter, P. (1993). Schulangstreduktion: Abbau von Angst in schulischen

Leistungssituationen. Neuwied: Luchterhand.

Sturzbecher, D. (2010). Methodische Grundlagen der praktischen Fahrerlaubnispriifung. In D.
Sturzbecher, J. Bonninger & M. Riidel (Hrsg.), Praktische Fahrerlaubnispriifung —
Grundlagen und Optimierungsmoglichkeiten, Berichte der Bundesanstalt fiir Stralenwesen,

Mensch und Sicherheit (S. 17-38). Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

Sturzbecher, D. & Morl, S. (2008). Methodensystem zur Erfassung der Zufriedenheit mit der
Fahrerlaubnispriifung. Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21.

Sturzbecher, D., Biedinger, J., Bohne, A., Bonninger, J., v. Bressensdorf, G., Glowalla, P., Kaup,
M., Kleutges, C., Miiller, G., Miiller, R., Petzholtz, W., Radermacher, R., Schmidt, A. &
Wagner, W. (2010). Die praktische Fahrerlaubnispriifung in der Gegenwart. In D.
Sturzbecher, J. Bonninger & M. Riidel (Hrsg.), Praktische Fahrerlaubnispriifung —
Grundlagen und Optimierungsmoglichkeiten, Berichte der Bundesanstalt fiir Stralenwesen,

Mensch und Sicherheit (S. 70-144). Wirtschaftsverlag NW.

Sturzbecher, D., Bonninger, J. & Riidel, M. (Hrsg.) (2010). Praktische Fahrerlaubnispriifung —
Grundlagen und Optimierungsmoglichkeiten. Berichte der BASt, Heft M 215. Bremerhaven:
Wirtschaftsverlag NW.

Sturzbecher, D., Kasper, D., Bonninger, J. & Ridel, M. (2008). Evaluation der Theoretischen
Fahrerlaubnispriifung — Methodische Konzeption und Ergebnisse des Revisionsprojekts.
Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21.

Sturzbecher, D., Luniak, P. & Morl, S. (2016). Revision zur optimierten Praktischen
Fahrerlaubnispriifung. Berichte der BASt, Heft M 268. Bremen: Fachverlag NW.

Sturzbecher, D., Morl, S. & Kaltenback, J. (2014). Optimierung der Praktischen
Fahrerlaubnispriifung. Berichte der BASt, Heft M 243. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag
NW.

Summala, H. (1987). Young Driver Accidents: Risk Taking or Failure of Skills? Alcohol, Drugs,
and Driving, 3, 3-4, 79-91.

Taddicken, M. (2013). Online-Befragung. In W. Moéhring & D. Schliitz (Hrsg.), Handbuch
standardisierte Erhebungsverfahren in der Kommunikationswissenschaft, 201-217.

Wiesbaden: Springer.

134



Literatur

Theobald, A. (2017). Praxis Online-Marktforschung. Grundlagen — Anwendungsbereiche —
Durchfiihrung. Wiesbaden: Springer Gabler.

Treiblmaier, H. (2011). Datenqualitit und Validitét bei Online-Befragungen. der Markt - Journal
fiir Marketing, 50 (1): 3-18.

Vasilyeva, E., Pechenizkiy, M. & De Bra, P. (2008). Adaptation of elaborated feedback in e-
learning. Lecture Notes in Computer Science, 5149, 235-244.

Walzik, S. (2012). Kompetenzorientiert priifen: Leistungsbewertung an der Hochschule in

Theorie und Praxis. Leverkusen: Verlag Barbara Budrich.

Wege, B. (2013). Der Neue im Klassenzimmer. In Die Zeit, 30 (18. Juli 2013), 62
(https://www.zeit.de/2013/30/digitaler-unterricht-tablet-pcs; abgerufen am 23.06.2018).

Weidenmann, B. (1998). Erfolgreiche Kurse und Seminare - Professionelles Lernen mit

Erwachsenen. Weinheim/Basel: Beltz.

Weidenmann, B. (2009). Multimedia, Multicodierung und Multimodalitdt beim online-lernen. In

Online Lernen. Handbuch fiir Wissenschaft und Praxis (pp. 73-86). Oldenbourg.

Weinert, F. E. (1998). Neue Unterrichtskonzepte zwischen gesellschaftlichen Notwendigkeiten,
padagogischen Visionen und psychologischen Mboglichkeiten. In  Bayerisches
Staatsministerium fiir Unterricht, Kultus, Wissenschaft und Kunst (Hrsg.), Wissen und Werte

fiir die Welt von morgen (Dokumentation Bildungskongress. S. 101-125). Miinchen.

Weinert, F. E. (1999). Konzepte der Kompetenz. Gutachten zum OECD-Projekt ,, Definition and
Selection of Competencies.: Theoretical and Conceptual Foundations (DeSeCo) “. Neuchatel,

Schweiz: Bundesamt fur Statistik.

Weinert, F. E. (2001). Vergleichende Leistungsmessung in Schulen — eine umstrittene
Selbstverstandlichkeit. In F. E. Weinert (Hrsg.), Leistungsmessungen in Schulen, S. 17-31,
Weinheim/Basel: Beltz.

WeiB, P., Luhmann, M. & Weil}, M.-L. (2011). Feedback geben — Regeln fiir eine konstruktive
Riickmeldung. Landesverband Berlin (http://www.bak-online.de/Ivb/berlin/Feedbackkasten-
Regeln-fuer-eine-konstruktive-Rueckmeldung.pdf; abgerufen am 07.07.2016).

Weile, B., Sturzbecher, D. & Riidel, M. (2011). Innovationsberichte als Mittel zur
Weiterentwicklung der TFEP In TUV DEKRA arge tp 21 (2011, Hrsg.). Innovationsbericht
zur Optimierung der Theoretischen Fahrerlaubnispriifung — Berichtszeitraum 2009/2010, S.
5-15, Dresden: TUV DEKRA arge tp 21.

135



Literatur

Wickens, C. D., Hollands, J. G., Banbury, S. & Parasuraman, R. (2012). Engineering psychology

& human performance. Psychology Press.

Wild, E., & Modller, J. (2015). Pddagogische Psychologie. 2., vollstindig iiberarbeitete und
aktualisierte Auflage. Wiesbaden: Springer.

Windlinger, R. & Kleeb, H. (2011). Notengebung und Beurteilung in den Fichern Deutsch,
Mathematik und Sachunterricht in der 5. und 6. Klasse. Pddagogische Hochschule FHNW.

0.A (https://docplayer.org/20666043-Notengebung-und-beurteilung-in-den-facchern-
deutsch-mathematik-und-sachunterricht-in-der-5-und-6-klasse.html; abgerufen am
24.05.2016).

Winter, F. (2004). Leistungsbewertung. Eine neue Lernkultur braucht einen anderen Umgang mit

den Schiilerleistungen. Hohengehren: Schneider Verlag.

136



Literatur

Anhang

Anlage 1: Fragebogen fiir Bewerberbefragung zur Erprobung des Riickmeldesystems
(Erstversion)

Anlage 2: Schematische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die
Klasse B bei bestandener Priifung (Seite 1 bis 2)

Anlage 3: Schematische Darstellung der schriftlichen Riickmeldung (Revision) fiir die
Klasse BE bei nicht bestandener Priifung (Seite 1 bis 3)

Anlage 4: Textbausteine fiir die Hinweise zu den Fahrkompetenzbereichen

137



Anlage 1: Fragebogen fiir Bewerberbefragung zur Erprobung des Riickmeldesystems (Erstversion)

(A) Allgemeines und Priiferverhalten

Frage Antwortschema
1. Zunidchst geht es um allgemeine Informationen zu Threr Priifung und um Ihre Einschét- | - Ja
zung des Priiferverhaltens. - Nein

War das Ihre erste Praktische Fahrerlaubnispriifung?
[Bitte denken Sie bei der Beantwortung der nachfolgenden Fragen lediglich an Ihre letzte

Priifung.]

2. In welchem Bundesland haben Sie Ihre Praktische Fahrerlaubnispriifung abgelegt?

Auswahl des Bundeslan-
des

3.  Wie zufrieden waren Sie beim Priifer mit...

- Sehr zufrieden

a) ... seinem Einfiihrungsgesprich - Eher zufrieden

b) ... der Rechtzeitigkeit der Fahranweisungen - Eher unzufrieden

¢) ... der Verstandlichkeit der Fahranweisungen - Sehr unzufrieden

d) ... seinen Bemiihungen, Priifungsstress abzubauen - Nicht vorgekommen
e) ... seiner Priifungsbewertung

4. Wie zufrieden waren Sie mit dem Priifer insgesamt?

Sehr zufrieden
Eher zufrieden
- Eher unzufrieden
- Sehr unzufrieden

(B) Miindliche und schriftliche Riickmeldung

Frage

Antwortschema

5. Die néchsten Fragen beziehen sich auf Ihre Zufriedenheit mit der miindlichen und
schriftlichen Riickmeldung zu Threr Praktischen Fahrerlaubnispriifung.
Wie zufrieden waren Sie beim Auswertungsgespriach mit ...

- Sehr zufrieden
- Eher zufrieden
- Eher unzufrieden

a) ... den Erlduterungen (gute Leistungen, Fehler) des Priifers? - Sehr unzufrieden
b) ... den Hinweisen des Priifers zum Weiterlernen und seinen Verbesserungsvorschldgen? | - Nicht vorgekommen
¢) ... der Beantwortung von Nachfragen?

6. Wie zufrieden waren Sie mit dem Auswertungsgespréch insgesamt?

- Sehr zufrieden
- Eher zufrieden
- Eher unzufrieden
- Sehr unzufrieden

7. Auf welchem Wege haben Sie Thre schriftliche Riickmeldung erhalten?

- Als Download im In-

ternet
- Als Ausdruck im
Fahrzeug
- Abholung Fiihrer-
scheinbiiro
- Keine schriftliche
Riickmeldung erhalten
8. [Wenn Protokoll nicht erhalten] Offene Frage
Warum haben Sie keine schriftliche Riickmeldung zu Ihrer Praktischen Fahrerlaubnis-
priifung?
9. [Wenn Protokoll erhalten] - Ja
Hat Thnen der Priifer die Inhalte der schriftlichen Riickmeldung erklart? - Nein
10. [Wenn Protokoll erhalten] - Ja
Empfinden Sie die schriftliche Riickmeldung als hilfreich fiir das weitere Uben und Ler- | - Nein

nen im Strallenverkehr?

11. [Wenn Protokoll erhalten]
Wie zufrieden waren Sie bei der schriftlichen Riickmeldung mit...

Sehr zufrieden
Eher zufrieden

a) ... der Gestaltung - Eher unzufrieden
b) ... der Ubersichtlichkeit - Sehr unzufrieden
¢) ... den Inhalten

d) ... der Verstdndlichkeit

e) ... den Hinweisen zur Verbesserung der Fahrkompetenz

12. [Wenn Protokoll erhalten]
Wie zufrieden waren Sie mit der schriftlichen Riickmeldung insgesamt?

Sehr zufrieden
Eher zufrieden
Eher unzufrieden
- Sehr unzufrieden
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13. [Wenn Protokoll erhalten] Offene Frage
Haben Sie Verbesserungsvorschléige zum schriftlichen Protokoll?
14. Nun denken Sie bitte an Thre gesamte letzte Praktische Fahrerlaubnispriifung. Wie zu- | - Sehr zufrieden
frieden waren Sie insgesamt? - Eher zufrieden
- Eher unzufrieden
- Sehr unzufrieden
15. Haben Sie Verbesserungsvorschldge zur Praktischen Fahrerlaubnispriifung? Offene Frage
(C) Sonstige und personliche Angaben
Frage Antwortschema
16. AbschlieBend haben wir noch einige personliche Fragen an Sie. Haben Sie Thre letzte | - Ja
Praktische Fahrerlaubnispriifung bestanden? - Nein
17. In welchem Jahr sind Sie geboren?
18. Welches Geschlecht haben Sie? - Weiblich
- Minnlich
19. Sind Sie derzeit Schiilerin/Schiiler? - Ja
- Nein
[Wenn ja] - Abitur/Fachabitur
20. Welchen Schulabschluss streben Sie an? - Mittlere Reife
- Hauptschulabschluss
- Anderen Schulabschluss
[Wenn nein] - Abitur/Fachabitur
21. Welchen hochsten allgemein bildenden Schulabschluss haben Sie? - Mittlere Reife
- Hauptschulabschluss
- Anderen Abschluss
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Anlage 4: Textbausteine fiir die Hinweise zu den Fahrkompetenzbereichen (Stand: 2017)

Gut

Ausreichend

Ungeniigend

Verkehrsbeobachtung

Sie verhalten sich in vielféltigen Ver-
kehrssituationen meist vorausschau-
end und richtig. Nur in Ausnahmefal-
len machen Sie leichte Fehler. Be-
obachten Sie die gesamte Verkehrssi-
tuation und achten Sie stets auf andere
- insbesondere schwichere - Verkehrs-
teilnehmer. Beachten Sie die Ver-
kehrszeichen und/oder Verkehrsein-
richtungen und erkennen Sie, welche
Vorfahrts-/Vorrangregelungen gelten.

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d.
h. ohne besondere Anforderungen) iiberwie-
gend vorausschauend und richtig. Allerdings
treten in ungewohnten oder komplexen Situ-
ationen noch leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Beobachten Sie die ge-
samte Verkehrssituation und achten Sie stets
auf andere - insbesondere schwéchere - Ver-
kehrsteilnehmer. Achten Sie kiinftig darauf,
dass Sie die Verkehrszeichen und/oder Ver-
kehrseinrichtungen beachten und die gelten-
den Vorfahrts-/Vorrangregelungen erken-
nen.

Sie verhalten sich auch in Standardsituatio-
nen héufig nicht vorausschauend. Es treten
»Schwere Fehler bzw. Héufungen oder
Wiederholungen von Fehlern auf. Folgendes
miissen Sie kiinftig besser beriicksichtigen:
Beobachten Sie die gesamte Verkehrssitua-
tion und achten Sie stets auf andere - insbe-
sondere schwichere - Verkehrsteilnehmer.
Beachten Sie die Verkehrszeichen und/oder
Verkehrseinrichtungen und erkennen Sie,
welche Vorfahrts-/Vorrangregelungen gel-
ten.

Fahrzeugpositionierung

Sie verhalten sich in vielfiltigen Ver-
kehrssituationen meist vorausschau-
end und richtig. Nur in Ausnahmefal-
len machen Sie leichte Fehler. Beach-
ten Sie stets die Benutzungsvorschrif-
ten fiir Fahrbahnen. Halten Sie ausrei-
chend Sicherheitsabstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Ein-
richtungen und Hindernissen/Gegen-
stdnden.

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d.
h. ohne besondere Anforderungen) iiberwie-
gend vorausschauend und richtig. Allerdings
treten in ungewohnten oder komplexen Situ-
ationen noch leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Achten Sie kiinftig da-
rauf, dass Sie die Benutzungsvorschriften
fiir Fahrbahnen beriicksichtigen. Halten Sie
ausreichend Sicherheitsabstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrichtun-
gen und Hindernissen/Gegensténden.

Sie verhalten sich nicht nur in komplexen
Verkehrssituationen, sondern auch in Stan-
dardsituationen hdufig nicht vorausschau-
end. Es treten ,,Schwere Fehler” bzw. Hau-
fungen oder Wiederholungen von ,,Leichten
Fehlern auf. Beachten Sie stets die Benut-
zungsvorschriften fir Fahrbahnen. Halten
Sie ausreichend Sicherheitsabstand zu ande-
ren Verkehrsteilnehmern, baulichen Einrich-
tungen und Hindernissen/Gegensténden.

Geschwindigkeitsanpassung

Sie verhalten sich in vielfiltigen Ver-
kehrssituationen meist vorausschau-
end und richtig. Nur in Ausnahmefal-
len machen Sie leichte Fehler. Beach-
ten Sie stets die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit und passen Sie Thre Ge-
schwindigkeit an die Stralen-, Ver-
kehrs-, Sicht- und Witterungsverhalt-
nissen sowie den Fahrzeugeigenschaf-
ten an.

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d.
h. ohne besondere Anforderungen) iiberwie-
gend vorausschauend und richtig. Allerdings
treten in ungewohnten oder komplexen Situ-
ationen noch Fehler auf. Achten Sie kiinftig
darauf, dass Sie die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit beachten und Thre Geschwin-
digkeit den Straflen-, Verkehrs-, Sicht- und
Witterungsverhéltnissen sowie den Fahrzeu-
geigenschaften anpassen.

Sie verhalten sich auch in Standardsituatio-
nen héufig nicht vorausschauend. Es treten
»Schwere Fehler bzw. Héiufungen oder
Wiederholungen von ,Leichten Fehlern®
auf. Folgendes miissen Sie kiinftig besser
beriicksichtigen: Beachten Sie stets die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit und passen
Sie Ihre Geschwindigkeit den Straflen-, Ver-
kehrs-, Sicht- und Witterungsverhéltnissen
sowie den Fahrzeugeigenschaften an.

Kommunikation

Sie verhalten sich in vielfiltigen Ver-
kehrssituationen meist vorausschau-
end und richtig. Nur in Ausnahmefal-
len machen Sie leichte Fehler. Beriick-
sichtigen Sie Signale, Zeichen (z. B.
Schall- oder Leuchtzeichen) und Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer.
Eigene Absichten sind den anderen
Verkehrsteilnehmern zu kommunizie-
ren; in schwierigen und unklaren Ver-
kehrssituationen versuchen Sie, sich
mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
verstindigen.

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d.
h. ohne besondere Anforderungen) iiberwie-
gend vorausschauend und richtig. Allerdings
treten in ungewohnten oder komplexen Situ-
ationen noch leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Achten Sie kiinftig da-
rauf, dass Sie Sie Signale, Zeichen (z. B.
Schall- oder Leuchtzeichen) und Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer beriicksichti-
gen. In schwierigen und unklaren Verkehrs-
situationen versuchen Sie, sich mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstidndigen.

Sie verhalten sich nicht nur in komplexen
Verkehrssituationen, sondern auch in Stan-
dardsituationen hdufig nicht vorausschau-
end. Es treten ,,Schwere Fehler” bzw. Hau-
fungen oder Wiederholungen von ,,Leichten
Fehlern” auf. Folgendes miissen Sie kiinftig
besser beriicksichtigen: Beriicksichtigen Sie
Signale, Zeichen (z. B. Schall- oder Leucht-
zeichen) und Verhalten anderer Verkehrs-
teilnehmer. In schwierigen und unklaren
Verkehrssituationen versuchen Sie, sich mit
anderen Verkehrsteilnehmern zu verstindi-
gen.

Fahrzeugbedienung

Sie verhalten sich in vielfiltigen Ver-
kehrssituationen meist vorausschau-
end und richtig. Nur in Ausnahmefal-
len machen Sie leichte Fehler. Setzen
Sie die technischen Einrichtungen des
Fahrzeugs sinnvoll und vorschriftsma-
Big ein. Fiihren Sie Brems- und Be-
schleunigungsvorginge angemessen
durch, schalten Sie fliissig, halten Sie
das Lenkrad zweckméBig und fithren
Sie Lenkbewegungen gleichméBig
aus. Achten Sie auf eine umweltbe-
wusste Fahrweise.

Sie verhalten sich in Standardsituationen (d.
h. ohne besondere Anforderungen) iiberwie-
gend vorausschauend und richtig. Allerdings
treten in ungewohnten oder komplexen Situ-
ationen noch leichte oder auch mal ein
schwerer Fehler auf. Setzen Sie die techni-
schen Einrichtungen des Fahrzeugs sinnvoll
und vorschriftsmifBig ein. Fithren Sie
Brems- und Beschleunigungsvorgéinge an-
gemessen durch, schalten Sie fliissig, halten
Sie das Lenkrad zweckméBig und fiihren Sie
Lenkbewegungen gleichméBig aus. Achten
Sie auf eine umweltbewusste Fahrweise.

Sie verhalten sich nicht nur in komplexen
Verkehrssituationen, sondern auch in Stan-
dardsituationen hdufig nicht vorausschau-
end. Es treten ,,Schwere Fehler” bzw. Hau-
fungen oder Wiederholungen von ,,Leichten
Fehlern“ auf. Folgendes miissen Sie kiinftig
besser beriicksichtigen: Setzen Sie die tech-
nischen Einrichtungen des Fahrzeugs sinn-
voll und vorschriftsméfig ein. Fiithren Sie
Brems- und Beschleunigungsvorgéinge an-
gemessen durch, schalten Sie fliissig, halten
Sie das Lenkrad zweckméBig und fithren Sie
Lenkbewegungen gleichméBig aus. Achten
Sie auf eine umweltbewusste Fahrweise.

145




Eidesstattliche Erklarung

Hiermit versichere ich an Eides statt, dass ich die vorliegende Dissertation ohne fremde
Hilfe angefertigt und keine anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt
habe. Alle Teile, die wortlich oder sinngemédl3 einer Veroffentlichung entstammen, sind
als solche kenntlich gemacht. Die Arbeit wurde noch nicht verdffentlicht oder einer an-

deren Priifungsbehorde vorgelegt.

Potsdam, den 08.07.2019

Susann Morl

146



	Titel
	Impressum

	Inhaltsverzeichnis
	Tabellenverzeichnis
	Abbildungsverzeichnis
	1 Ausgangslage und Zielstellung
	1.1 Ausgangslage
	1.2 Zielstellung

	2 Theoretische Grundlagen
	2.1 Pädagogisch-psychologische Grundlagen der Leistungsbeurteilung und der Leistungsrückmeldung
	2.2 Gestaltungsebenen für lernförderliche Rückmeldungen und Gestaltungsbesonderheiten bei jugendlichen Zielgruppen
	2.2.1 Gestaltungsebenen von Rückmeldungen
	2.2.2 Jugendliche als Zielgruppe von Rückmeldungen im pädagogischen Kontext

	2.3 Fahrkompetenz und Fahrkompetenzerwerb

	3 Die Praktische Fahrerlaubnisprüfung als Instrument zur Erfassung von Fahrkompetenz in der Fahranfängervorbereitung
	3.1 Die Praktische Fahrerlaubnisprüfung in ihrer heutigen Form
	3.2 Ausgestaltung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnisprüfung
	3.2.1 Methodische Einordnung der Praktischen Fahrerlaubnisprüfung und prüfungsdidaktische Besonderheiten
	3.2.2 Inhalte der optimierten Praktischen Fahrerlaubnisprüfung


	4 Fragestellungen
	5 Untersuchungsanlage
	5.1 Felderprobung der optimierten Praktischen Fahrerlaubnisprüfung
	5.2 Integrierte Bewerberbefragung und Fragebogenkonstruktion

	6 Datenanalyse
	6.1 Datenbereinigung und Datenaufbereitung
	6.2 Rücklaufquote
	6.3 Auswertungsstrategie

	7 Ergebnisse
	7.1 Methodische Betrachtung der Fragebogenstruktur
	7.2 Befunde zur Zufriedenheit mit dem mündlichen Auswertungsgespräch
	7.3 Befunde zur Zufriedenheit mit der schriftlichen Rückmeldung
	7.4 Befunde zur Zufriedenheit mit dem Prüferverhalten
	7.5 Befunde zur Gesamtzufriedenheit mit der Praktischen Fahrerlaubnisprüfung

	8 Schlussfolgerungen und Revision der schriftlichen Rückmeldung
	8.1 Methodenkritische Anmerkungen
	8.2 Schlussfolgerungen aus den Befragungsergebnissen
	8.3 Beschreibung der schriftlichen Rückmeldung (Revision)

	9 Zusammenfassung und Ausblick
	Literatur
	Anhang



