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Kurzfassung — Abstract

Teil 1: Optimierung der InterventionsmaR-
nahmen im Rahmen der Reform des
Mehrfachtater-Punktsystems

Der Forschungsnehmer wurde beauftragt, wissen-
schaftlich begrindete Anforderungen an Interven -
tionsmaRnahmen zur Forderung der Fahreignung
von mehrfach auffalligen Kraftfahrern hinsichtlich
der Indikation (F1), des Inhalts (F2) und der Art und
Weise der Durchfiihrung (F3) vorzuschlagen. Inbe-
griffen waren die Unterbreitung und Begrindung
eines Vorschlags, auf welcher Stufe (F4, Zeitpunkt
der Intervention) und mit welchem Grad an Verbind-
lichkeit (F5, freiwillig oder verpflichtend) die Mal}-
nahme durchlaufen werden sollte. Ferner sollten
Uberlegungen zu einer wiederholten Teilnahme (F6)
an der MaBnahme dargestellt werden.

Im Zuge der Maflnahmenkonzipierung soll Uberpruft
werden, inwieweit eine Wirksamkeit im Hinblick auf
die Einwirkung auf die Betroffenen im Sinne der Ver-
besserung der Fahreignung zu erwarten ist (F7).

Im Rahmen des Forschungsauftrages sollte ferner
ein fundiertes Evaluationskonzept (F8) entwickelt
werden. Aufgrund der Rickmeldungen aus dem
Bundesverkehrsministerium wurde im Februar 2012
ein Vorschlag zur Qualitatssicherung der MafRnah-
me erbeten (F9).

Wichtige Rahmenbedingung fir die Formulierung
von Anforderungen an die MaRhahme waren die po-
litischen Vorgaben der Beachtung der Notwendig-
keit der kurzfristig flachendeckend zur Verfligung
stehenden Anwendbarkeit (R1) sowie die Rah-
mendbedingen der Reform des Mehrfachtater-
Punktsystems (R2).

Vorgeschlagen wird ein schulentbergreifendes, me-
thodisch eklektisches, bzgl. der ausfliihrenden Fahr-
lehrer und Diplom-Psychologen integriertes Fahr-
eignungsseminar mit anspruchsvollem Qualitats-
sicherungskonzept.

Es wird dringend empfohlen, die beabsichtigte Re-
form des Mehrfachtater-Punktsystems nicht ohne
ein Fahreignungsseminar umzusetzen, da erhebli-
che Praventionspotenziale ungenutzt blieben und
langfristig ohne eine Malinahme zur Férderung der
Fahreignung mit hoéheren individuellen und volks-
wirtschaftlichen Kosten angesichts der Verschar-
fung von Problemlagen ohne nachhaltigen Sicher-
heitsgewinn zu rechnen ware.

Part 1: Optimization of the intervention
measures in the context of the reform of the
penalty points system for multiple offenders

The research team was assigned the task of
proposing scientifically substantiated requirements
for intervention measures designed to promote the
driving ability of multiple offender drivers in regard
to the indication (F1), the content (F2) and the kind
of implementation (F3). The task included the
dissemination and justification of a proposal on
point of time of the intervention (F4) and the degree
of obligation (F5), voluntary or mandatory, which
are to be required by the measure. Furthermore
considerations are to be presented on repeated
participation (F6) in the measure.

In the course of the conception of the measure it is
to be examined how far effective results in regard to
the impact on the drivers concerned in the sense of
an improvement of their driving ability can be
expected (F7).

In the context of the research task a well-founded
evaluation concept (F8) is to be developed. On the
basis of feedback from the Federal Ministry of
Transport a proposal on the quality assurance for
the measures (F9) was requested in February 2012.

Important framework conditions for the formulation
of the requirements in regard to the measure were
the political demand to observe the need for
comprehensive applicability in the short term (R1)
and the framework conditions for the reform of the
penalty points system for multiple offenders (R2).

It is proposed to introduce a methodically eclectic
driving ability seminar which is not restricted to a
particular school of psychology and which
integrates driving instructors and qualified
psychologists. It is to include a demanding quality
assurance concept.

It is urgently recommended that the proposed
reform of the penalty points system for multiple
offenders should not be implemented without a
driving ability seminar, as a substantial prevention
potential would remain unused, and, in the long
term, without measures to promote driving ability,
high individual and national economic costs could
be expected in view of the intensification of the
problems without any sustainable safety gains.



Teil 2: Konzeption einer edukativen TeilmaR-
nahme der Fahreignungsseminare fiir
verkehrsauffillige Kraftfahrer

Die gegenwartigen padagogischen und psychologi-
schen Unterstliitzungsangebote flr verkehrsauffalli-
ge Kraftfahrer entsprechen nicht den wissenschaft-
lich begriindeten und empirisch gestlitzten Empfeh-
lungen zur Gestaltung von Interventionsmafinah-
men und wurden daher Uberarbeitet. An ihre Stelle
soll kunftig ein ,Fahreignungsseminar® treten, das
edukative und psychologische Interventionsstrate-
gien synergetisch miteinander verknupft und mit
dem gegenwartigen Forschungsstand korrespon-
diert.

Im vorliegenden Projekt wurde die inhaltliche, me-
thodische und organisatorische Grundstruktur des
edukativen Teils der Fahreignungsseminare be-
schrieben und theoretisch begriindet. Ausgehend
von einer systematischen Literaturrecherche zu
den Evaluationsbefunden der Vorgdngermal3nah-
men, zu internationalen Erfahrungen mit Rehabilita-
tionsmaflnahmen fir verkehrsauffallige Kraftfahrer,
zu wissenschaftlichen Erkenntnissen Uber verhal-
tensandernde Interventionen und zur effektiven Ge-
staltung von Lehr-Lernsituationen wurden die Se-
minarinhalte, die zu verwendenden Vermittlungs-
methoden und die einzusetzenden Lehr-Lernme-
dien skizziert. Darlber hinaus wurden die Qualifi-
kationsanforderungen abgeleitet, welche die
Durchfiihrung des edukativen Teils der Fahreig-
nungsseminare an die zukunftigen Seminarleiter
stellt. Weiterhin wurden die Methoden und Ablaufe
der Qualitatssicherung dargestellt und ein Grob-
konzept zur formativen und summativen Evaluation
beschrieben. Die Konzeption des edukativen Teils
der Fahreignungsseminare wurde mit den Entwick-
lern des komplementaren verkehrspsychologischen
Seminarteils und mit Fachexperten hinsichtlich der
Seminarinhalte und der Disseminationsstrategien
abgestimmt, sodass eine erfolgreiche Umsetzung
der InterventionsmalRnahme erwartet werden kann.

Part 2: Conception of a pedagogical
submeasure of the “Fitness to Drive Courses”
for habitual traffic offenders

The present educational and psychological support
programms for traffic offenders do not meet the
scientifically reasoned and empirically based
recommendations regarding the design of
intervention measures and were therefore revised.
In the future a “Driving Ability Course” replaces the
current support programms. This “Driving Ability
Course” combines educational and psychological
intervention  strategies  synergistically and
corresponds with the current state of research.

The present project report describes and
theoretically constitutes the contentual, methodical
and organisational framework for the educational
component of the “Driving Ability Course”. Based on
a systematic literature review of evaluation findings
concerning the predecessor measures,
international experiences with rehabilitation
programms for traffic offenders, scientific insights
into behavioral change interventions and the
effective design of teaching/learning situations, the
contents of the seminar, the learning styles to be
used and the teaching and learning materials were
outlined. In addition, the qualification requirements
for instructors of the educational component of the
“Driving Ability Course” were derived. Furthermore,
the methods and procedures of quality assurance
were specified, and a basic concept for a formative
and a summative evaluation was described. The
concept of the educational component of the
“Driving Ability Course” was discussed with the
developers of the complementary traffic psychology
component and with domain experts. On this
foundation a successful implementation of the
intervention measure can be expected.



Teil 3: Entwicklung eines Rahmenlehrplans fiir
den edukativen Teil des im Rahmen der Reform
des Punktsystems geplanten Fahreignungs-
seminars

Die derzeitigen Unterstlitzungsangebote fiir ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer entsprechen nicht den
wissenschaftlich begriindeten und empirisch ge-
stitzten Empfehlungen zur Gestaltung von Inter-
ventionsmalinahmen und wurden daher Uberarbei-
tet. An ihre Stelle soll kinftig ein ,Fahreignungs-
seminar® treten, das verkehrspadagogische und
verkehrspsychologische Interventionsstrategien
bzw. zwei entsprechende Teilmallnahmen syner-
getisch miteinander verknipft und mit dem gegen-
wartigen Forschungsstand korrespondiert.

Fir die verkehrspadagogische TeilmaRnahme des
Fahreignungsseminars wurde im vorliegenden Pro-
jekt ein wissenschaftlich fundierter Rahmenlehrplan
erarbeitet. In diesem Rahmenlehrplan werden
Mindestanforderungen an die seminarspezifischen
Lehr-Lernziele, die zu vermittelnden Lehr-Lernin-
halte sowie die wahlobligatorisch einzusetzenden
Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien festge-
legt. Darliber hinaus wurden ein Qualitatskriterien-
katalog sowie ein Entwurf fUr ein systematisches
Beobachtungsverfahren entwickelt, um die inhalt-
liche und verkehrspadagogisch-didaktische Durch-
fuhrungsqualitat der verkehrspadagogischen Teil-
mafnahme fachgerecht beurteilen zu kénnen. So-
wohl der Rahmenlehrplan als auch der Qualitats-
kriterienkatalog sollen die einheitliche Gestaltung
und kontinuierliche Qualitatssicherung férdern
sowie eine summative Evaluation der Maflnahmen-
wirksamkeit ermoglichen. Beide Instrumente wur-
den im Rahmen einer Machbarkeitsstudie anhand
eines Anwendungsbeispiels erprobt. Die Erpro-
bungsergebnisse legen nahe, dass der Rahmen-
lehrplan eine praktikable Grundlage zur Ausgestal-
tung der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme
darstellt und der Qualitatskriterienkatalog (ein-
schlieBlich des darauf aufbauenden Beobachtungs-
verfahrens) zur Einschatzung der Seminarqualitat
geeignet ist. Zukunftig sollen beide Instrumente zur
Aus- und Fortbildung der Seminarleiter herangezo-
gen werden.

Part 3: Development of a framework curriculum
for the pedagogical submeasure of the
“Fitness to Drive Courses” planned in the
context of reforming the point system

The present educational and psychological support
programmes for traffic offenders do not meet the
scientifically reasoned and empirically based
recommendations regarding the design of
intervention measures and were therefore revised.
Prospectively a “Fithess to Drive course” will

replace the current support programmes. This
course combines traffic pedagogical and
psychological intervention strategies in two
synergistically  linked  sub-measures and

corresponds with the current state of research.

In the present project, a scientifically valid
framework curriculum for the traffic pedagogical
sub-measure of the “Fitness to Drive course” was
developed. In this framework curriculum minimum
requirements for the specific teaching and learning
goals, the imparted contents as well as the used
methods and media were determined. Furthermore,
a catalogue of quality criteria and a draft for a
systematic observation instrument were designed
to assess the pedagogical and didactical quality of
the sub-measure. Both the framework curriculum
and the catalogue of quality criteria shall foster a
coherent performance and a sustainable quality
assurance of the sub-measure; moreover, they
shall enable a summative evaluation. The
instruments were tested in a feasibility study by
using an application example. The results of the
feasibility study suggest that the framework
curriculum is a practicable foundation to conduct
the sub-measure. Likewise, the catalogue of quality
criteria (and the draft for a systematic observation
instrument) proved to be suitable to assess the
quality of the sub-measure. In the future both
instruments can be applied to educate and train the
instructors of the traffic pedagocial sub-measure.
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Vorwort

Aus einer aktuellen BASt-Studie (,Legalbewahrung
nach Neuerteilung der Fahrerlaubnis®) geht hervor,
dass eine Fahrerlaubnisentziehung bei mehrfach
verkehrsauffalligen Fahrern nicht unbedingt zur
Verhaltensanderung fuhrt: Personen, denen der
Fuhrerschein wegen Uberschreitens der Punkte-
grenze entzogen wurde, bergen ein doppelt so
hohes Risiko, schuldhaft einen Unfall zu verursa-
chen, wie Personen, deren Fahrerlaubnis wegen
Alkohol- oder Drogenkonsums entzogen wurde.
Eine InterventionsmaRnahme im Rahmen des
Punktsystems stellt ein Hilfsangebot dar, das Fahr-
erlaubnisinhabern die Mdglichkeit gibt, ihr riskantes
Fahrverhalten mit professioneller Unterstitzung
langfristig zu verandern, um zuklnftig regelkonform
am StralRenverkehr teilzunehmen. Eine Interven-
tionsmalRnahme kann damit einen wichtigen Bei-
trag zur Reduktion des Unfallrisikos von mehrfach
verkehrsauffalligen Fahrern und damit zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit leisten.

Fir die bisherigen Aufbauseminare fir Punkteauf-
fallige (ASP) konnte kein Wirksamkeitsnachweis er-
bracht werden. Aus wissenschaftlicher Sicht wurde
der den Aufbauseminaren zugrunde liegende Mo-
derationsansatz kritisch hinterfragt. So geht aus
einem Gutachten Uber die Qualitat der Aufbausemi-
nare hervor, dass Zweifel bestehen, dass das Ziel
der Einstellungsanderung verkehrsauffalliger Fah-
rer mit dem zugrundeliegenden Ansatz erreicht
werden kann.

Vor diesem Hintergrund wurde die BASt im Rah-
men der Reform des Verkehrszentralregisters vom
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) im Juni 2012 beauftragt, die
Grundlagen fir ein wissenschaftlich begriindetes
Konzept fur eine neue, wirksame Interventions-
malnahme (Fahreignungsseminar, FES) fur
Punkteauffallige vorzulegen. Hierzu hat die BASt
einen Forschungsauftrag fir das Projekt FE
89.0261/2011 ,Optimierung der Interventionsmal}-
nahmen im Rahmen der Reform des Mehrfachta-
ter-Punktsystems® vergeben. Die Vorstellung der
vorlaufigen Ergebnisse im BMVBS im Dezember
2011 hat dazu gefihrt, dass das BMVBS die BASt
beauftragt hat, zusatzlich ein Konzept fiir eine ver-
kehrspadagogische TeilmaRnahme zu erstellen.
Daraufthin wurde das Forschungsvorhaben FE
82.0541/2011 ,Konzeption einer edukativen Teil-
mafnahme der FES fir verkehrsauffallige Kraftfah-
rer‘ extern vergeben. Somit hatte die BASt zwei

Forschungsauftrage an ausgewiesene Experten
aus den Bereichen Verkehrspsychologie und Ver-
kehrspadagogik zur Entwicklung einer neuen Mal3-
nahme erteilt. Die Ergebnisse dieser beiden For-
schungsprojekte wurden im Verlauf der Entwick-
lung des FES mit weiteren Experten sowie Vertre-
tern des Bundes, der Lander und der Praxis disku-
tiert. Nach Integration der Ergebnisse der Konsulta-
tionen und den daraus resultierenden Handlungs-
empfehlungen sowie den verkehrspolitischen Vor-
gaben fir die Interventionsmalnahme soll das FES
aus zwei Teilen bestehen: einem verkehrspsycholo-
gischen Teil, der von Verkehrspsychologen geleitet
wird, und einem verkehrspadagogischen Teil, der
von Fahrlehrern durchgefiihrt wird. Die verkehrs-
psychologische TeilmaRnahme sollte drei Einzelsit-
zungen zu je 60 Minuten umfassen und zielt darauf
ab, den Teilnehmern Zusammenhange zwischen
ausloésenden und aufrechterhaltenden Bedingun-
gen ihres regelwidrigen Verkehrsverhaltens aufzu-
zeigen. Die verkehrspadagogische Teilma3nahme
sollte zwei Sitzungen mit maximal 3 Teilnehmern zu
je 90 Minuten umfassen und zielt auf die Vermitt-
lung von Hintergrundwissen zum Risikoverhalten,
auf die Verbesserung der Gefahrenkognition, Anre-
gungen zur Selbstreflexion und auf die Entwicklung
von Verhaltensalternativen ab. Die konzeptionellen
Grundlagen beider MaRnahmen sind in diesem
BASt-Bericht dargestellt.

Der Bundesrat hat zur Reform des Punktsystems
den Vermittlungsausschuss angerufen. Dieser hat
in seinen Verhandlungen im Juli 2013 die Konzep-
tion des FES dahingehend verandert, dass die ver-
kehrspsychologische TeilmalRinahme auf zwei Ein-
zelsitzungen zu je 75 Minuten verkirzt und die ma-
ximale Teilnehmerzahl fir die verkehrspadago-
gische Teilmallnahme auf sechs Personen erhoht
wurde, womit insbesondere der Kritik an der Hohe
der prognostizierten Kosten fir finanzschwachere
Teilnehmer Rechnung getragen wurde.

Dr. Simone Klipp
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1 Einleitung

Der Forschungsnehmer wurde beauftragt, wissen-
schaftlich begriindete Anforderungen an Interven-
tionsmallnahmen zur Férderung der Fahreignung
von mehrfach auffalligen Kraftfahrern hinsichtlich
der Indikation (F1), des Inhalts (F2) und der Art und
Weise der Durchfiihrung (F3) vorzuschlagen. Inbe-
griffen waren die Unterbreitung und Begriindung
eines Vorschlags, auf welcher Stufe (F4, Zeitpunkt
der Intervention) und mit welchem Grad an Ver-
bindlichkeit (F5, freiwillig oder verpflichtend) die
MaRnahme durchlaufen werden sollte. Ferner soll-
ten Uberlegungen zu einer wiederholten Teilnahme
(F6) an der MalRnahme dargestellt werden.

Im Zuge der Mallnahmenkonzipierung soll tber-
pruft werden, inwieweit eine Wirksamkeit im Hin-
blick auf die Einwirkung auf die Betroffenen im
Sinne der Verbesserung der Fahreignung zu erwar-
ten ist (F7).

Im Rahmen des Forschungsauftrages sollte ferner
ein fundiertes Evaluationskonzept (F8) entwickelt
werden. Aufgrund der Ruickmeldungen aus dem
Bundesverkehrsministerium wurde im Februar
2012 ein Vorschlag zur Qualitatssicherung der
MaRnahme erbeten (F9).

Wichtige Rahmenbedingung fir die Formulierung
von Anforderungen an die MalRnahme waren die
politischen Vorgaben der Beachtung der Notwen-
digkeit der kurzfristig flachendeckend zur Verfi-
gung stehenden Anwendbarkeit (R1) sowie die
Rahmendbedingen der Reform des Mehrfachtater-
Punktsystems (R2).

Die Forschung zur Optimierung einer Interventions-
malnahme ist aus wissenschaftlicher Sicht im Be-
reich der indizierten bzw. sekundaren Pravention
bei sozialer Devianz bzw. Delinquenz im Stralen-
verkehr anzusiedeln. Unter sekundarer bzw. indi-
zierter Pravention wird im Wissenschaftskontext die
Einwirkung auf bereits auffallig gewordene Risiko-
gruppen mit unerwiinschten Symptomen (hier si-
cherheitsrelevante Verkehrsverstof3e) verstanden.
Die Sekundarpravention hat das Ziel, bessernd auf
das Problemverhalten einzuwirken und die Ver-
scharfung von Problemlagen bei Risikogruppen
aus individueller und gesellschaftlicher Sicht zu
verhindern (CAPLAN, 1964; MUNOZ, MRAZEK,
HAGGERTY, 1996).

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass der
Durchfiihrung einer qualifizierten Beratungs- und

Behandlungsmafinahme eine Indikationsprufung
sowie differenzierte und vor allem fachlich fundierte
Problem- und Ursachendiagnostik vorausgehen
mussen, um problemgerecht und sicherheitswirk-
sam behandeln zu kénnen. Motivationale Aspekte
und der richtige Zeitpunkt einer Intervention
(teachable moment, vgl. GLITSCH, KLIPP,
BORNEWASSER, DUNKEL, 2004) spielen fiir den
Behandlungserfolg und die Aufrechterhaltung von
Einstellungs- und Verhaltensanderungen ebenfalls
eine wichtige Rolle.

Auf Basis der Analyse von wissenschaftlichen Er-
kenntnissen zu den wirksamen Bestandteilen von
Interventionen und Experteneinschatzungen ist ab-
zuklaren, wie und vor allem ob die hohen Anforde-
rungen an die Interventionsmaflinahme angesichts
der Heterogenitat der Problemlagen und des indivi-
duellen Informations- und Behandlungsbedarfs der
Klientel im Rahmen der Reform des Mehrfachtater-
Punktsystems sowie eines zeitlich sehr begrenzten
Settings, mit wenig Zeit fiir die komplexen individu-
ellen Hintergrinde des Problemverhaltens, sicher-
heitswirksam umgesetzt werden kénnen.

Ansatzpunkte und Designs fir die Durchfiihrung
einer fundierten wissenschaftlichen Evaluation sind
so zu entwickeln, dass Veranderungen im Legal-
verhalten auf die Wirksamkeit der Ma3nahme zu-
ruckgeflhrt werden koénnen (HAGER, PATRY &
BREZING 2000; WESTERMANN, 2002).

Begriindung der Implementierung eines
Fahreignungsseminars

Zwar wird nicht nur von Betroffenen zuweilen be-
hauptet, man kénne auf KursmaRnahmen im Stra-
Renverkehr grundsatzlich verzichten, da diese nicht
wirksam seien oder nur dem monetaren Profit dien-
ten. Diesem Argument sollte jedoch dadurch be-
gegnet werden, dass dadurch die Sekundardelin-
quenz (z. B. Fahren ohne Fahrerlaubnis, Urkun-
denfalschung, Betrug etc.) sowie existenziell be-
drohliche Lebenslagen durch haufig folgenden Ar-
beitsplatzverlust mangels Mobilitdt, nachfolgende
Fahreignungsbegutachten mit Vorbereitungsmalf3-
nahmen etc. und damit einhergehenden individuel-
len und volkswirtschaftlichen Kosten ansteigen
wurden, ohne das die Sicherheit im Strallenverkehr
dadurch nachhaltig erhéht wirde.

Die Kontrolldichte kann wirtschaftlich betrachtet
(Kosten — Nutzen) nicht derartig erhéht werden,
dass es gelingt, Risikogruppen ausreichend sicher



13

vom Stral’enverkehr fernzuhalten. Zudem gibt es
aus der Delinquenzforschung zahireiche Belege
daflir, dass Wegsperren und Fernhalten alleine
eben nicht fur Lernen und Besserung sorgen, son-
dern lediglich die Kosten fiir das Bestrafen, Kon-
trollieren, Wegsperren und Fernhalten in die Hohe
getrieben werden (SCHUMANN, 2004; HEINZ &
JEHLE, 2003; HEINZ, 2006, S. 189). Diese Kosten
sind aber letztlich hoher als eine erfolgreiche Inte-
gration in die Sozialgemeinschaft des Stral3enver-
kehrs durch gute Ma3nahmen zur Forderung der
Fahreignung, die zudem von den Betroffenen
selbst bezahlt werden. Auch bezogen auf die Stra-
Renverkehrssicherheit Iasst sich kein Zusammen-
hang zwischen Hoéhe der Strafe mit dem zukunfti-
gen Unfallrisiko nachweisen (JACOBSHAGEN &
Utzelmann, 1996; JACOBSHAGEN, 1996). Als be-
deutsam werden hingegen von Experten eine offe-
ne Auseinandersetzung mit den Ursachen einer Tat
und stabile Anderungen in Einstellung und Verhal-
ten angefihrt.

Die hier zu konzipierende, friihzeitig und vor einer
weiteren Verfestigung von sicherheitsgefahrden-
dem Verhalten ansetzende Malinahme soll Schlim-
meres verhindern. Ein Fahrerlaubnisentzug wegen
fortgesetzten Regelverstdlen mit dann folgendem
Verlust der Fahreignung und Entlassung in das
MPU-System, méglicherweise negativ ausfallenden
Begutachtungen und damit anfallenden Kosten fiir
die Wiederherstellung der Fahreignung, wird mit Si-
cherheit wesentlich unangenehmer, folgenschwerer
und teurer sein. Es qilt, diese Konsequenzen im
Rahmen der Mafinahme auch zu verdeutlichen und
klarzumachen, dass es auch darum geht, diese er-
heblichen, teilweise Existenz vernichtenden Konse-
quenzen zu vermeiden. Auch wenn abschre-
ckungs- und gefahrentechnisch nur mit Fahrverbo-
ten und Fahrerlaubnisentziehungen gearbeitet
wirde, liee sich damit voraussichtlich keine Bes-
serung erzielen, da aversive Erlebnisse wie Ver-
warnungs- und Ordnungsgelder, Strafen und Kon-
trolle alleine eben kein ausreichendes Lernen er-
mdglichen, zumal viele Betroffene nicht einmal wis-
sen, worlber sie Uberhaupt nachdenken sollen,
also noch nicht einmal ansatzweise ein Problembe-
wusstsein als Voraussetzung fir Einstellungs- und
Verhaltensanderungen aufweisen (vgl. GLITSCH,
KLIPP, BORNEWASSER & DUNKEL, 2004). Je-
doch zeigt sich, dass Personen, die rechtzeitig fir
sie relevante und hilfreiche Informationen erhalten
haben, auch schneller und erfolgreicher (gemessen
an einer Fahreignungsbegutachtung und der Reha-

bilitationszeit) rehabilitiert waren
BORNEWASSER & DUNKEL, 2012).

(GLITSCH,

Derartige, gesellschaftlich hoch relevante Chancen
fur ein kostenglinstiges und chancenreiches, hoch-
wertiges Interventionskonzept — zum richtigen Zeit-
punkt angeboten — zu verpassen wirde bedeuten,
grundsatzlich auf Pravention und Rehabilitation
verzichten zu wollen, was aus gesellschaftspoli-
tischer, aber auch volkswirtschaftlicher und wissen-
schaftlicher Sicht destabilisierend und ineffizient er-
scheint. Zudem gibt es keinen positiven Zusam-
menhang zwischen Hohe der Strafe bzw. eines als
Strafe empfundenen Erlebnisses und Riuckfallig-
keit, was ebenfalls aussagt, dass negative Konse-
quenzen allein keine erfolgreiche Besserung, ge-
schweige denn Einstellungs- und Verhaltensande-
rungen bewirken kdnnen. Im Gegenteil zeigt sich im
Kontext der Delinquenzforschung: Die Ruckfall-
raten nehmen in der Tendenz mit der Schwere der
Vorsanktion zu: Je harter die verhangte Sanktion
ist, desto hoher sind die Rickfallraten (HEINZ &
JEHLE, 2004).

2 Methoden

Methodisch wurde fiir den vorliegenden For-
schungsauftrag ein exploratives, inhaltsorientiertes,
synthetisierendes Vorgehen gewahlt. Anliegen des
Auftraggebers war es, die Eckpunkte einer sicher-
heitswirksamen Interventionsmaflnahme fiir Punk-
tetater im Rahmen der Reform des Mehrfachtater-
Punktsystems zu liefern und wissenschaftlich be-
grunden zu lassen. Vor diesem Hintergrund war eine
empirische Untersuchung weniger angebracht als
ein Review der Forschungsliteratur hinsichtlich der
fir solche MaRnahmen bedeutsamen Qualitats-,
Wirksamkeits- und Erfolgsfaktoren.

Die einleitend beschriebenen Merkmale der Inter-
ventionsmalnahme (Indikation, Zeitpunkt der Inter-
vention, MaRnahmeninhalt, Art und Weise der
Durchflihrung, kurzfristige Anwendbarkeit, Freiwil-
ligkeit, Wiederholbarkeit, Sicherheitswirksamkeit)
sollten aus wissenschaftlicher Sicht optimiert und
auf Durchfuhrbarkeit und voraussichtliche Sicher-
heitswirksamkeit hin Gberpruft werden.

Vor diesem Hintergrund wurde angenommen, dass
Sicherheitswirksamkeit dann am wahrscheinlichs -
ten ist, wenn die Merkmale der Intervention den im
Forschungsstand beschriebenen Erkenntnissen zur
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Beschaffenheit von wirksamen Interventionsmalf3-
nahmen bei abweichendem Verhalten aus Wissen-
schaft und Praxis maximal entsprechen. Damit sind
im Wesentlichen Aspekte der internen bzw. Inhalts-
validitat angesprochen. Entsprechend dem Projekt-
titel geht es insofern um ein Optimierungsproblem
und die damit verbundene Fragestellung, welche
Bedingungen und Bausteine einer Interventions-
maflnahme eine Maximierung der Sicherheitswirk-
samkeit erwarten lassen (Maximierungsproblem).
Dieses Optimierungsproblem wurde analog zum
wissenschaftlichen Vorgehen bei der Messung
eines absoluten Kriteriums (hier: Sicherheitswirk-
samkeit) anhand von tatsachlichen Kriterien (Merk-
male von erfolgreichen Trainingsprogrammen) ope-
rationalisiert. Ein Ubliches Vorgehen zur Ermittlung
der Inhalte eines darzustellenden Konstrukts ist
dabei die Auswertung der kriterienrelevanten For-
schungsliteratur sowie die Befragung von Experten
und Betroffenen. Zu den Fachexperten zahlten Mit-
arbeiter im Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, der Bundesanstalt fir Stralen-
wesen, ein Fachkollege mit wissenschaftlicher Ver-
antwortlichkeit fur die MalRhahmeninhalte von Fahr-
lehrern, Fachkollegen und Studierende im Fach
Psychologie sowie des Zentrums fur psychologi-
sche Psychotherapie an der Universitat Greifswald
und Reprasentanten und wissenschaftliche Fach-
vertreter dreier klinisch-psychologischer Lehrstuhle
von kognitiv-lerntheoretisch sowie psychodyna-
misch-tiefenpsychologisch fundierten Behand-
lungsangeboten deutscher Hochschulen sowie
einer Schweizer Universitat.

Diesem Vorgehen entsprechend ging es zunachst
darum, auf Grundlage der Forschungsliteratur und
Expertenaussagen einen umfassenden Uberblick
Uber mdglichst alle relevanten Aspekte des darzu-
stellenden Konstrukts (hier Wirksamkeit von Inter-
ventionen) zu erhalten, um im weiteren Verlauf an-
hand eines auleren Kriteriums (Vertreter von ver-
kehrspsychologischen Fachverbanden, Fahrlehrer-
verbande) Aussagen Uber die (dulere) Krite -
riumsvaliditat zu erhalten.

In diesem weiteren Schritt erfolgten gegen Ende
des Projektes Feedback-Runden aufgrund des
Austauschs des wissenschaftlichen Zwischenstan-
des mit teilweise schriftlich vorliegenden Vorschla-
gen von Fachverbanden und Vertretern der Anwen-
dungspraxis, u. a. auch Kursmoderatoren von Maf3-
nahmen fur punkteauffallige Kraftfahrer. Dieser In-
formationsaustausch wurde durch die Fachbetreu-
ung bei der Bundesanstalt fir Strallenwesen koor-

diniert und sichergestellt. Anhand der dadurch ge-
wonnenen Information wurde abschlieend Uber-
pruft, ob grundlegende Widerspriiche zwischen
Wissenschaft und Praxis bestehen, ob die Inter-
ventionsmaflinahme wie bis dahin konzipiert einer
weiteren Optimierung bedarf und ob die MalRnahme
als durchfihrbar und Erfolg versprechend wahrge-
nommen wird.

Inwieweit es mit dem hier beschriebenen, explora-
tiv-inhaltsanalytisch-synthetisierenden Vorgehen
gelungen ist, tatsachlich erschoépfend die relevan-
testen Aspekte von wirksamen Interventionen ab-
zubilden, ware durch empirische Untersuchungen
zur Kriterienrelevanz und wissenschaftlichen Maf-
nahmenevaluation aufzuzeigen. Derartig komplexe
Untersuchungen kdnnen jedoch erst im Anschluss
an eine wissenschaftlich fundierte Grundkonzep-
tion erfolgen und waren im Rahmen des vorliegen-
den Forschungsauftrages nicht vorgesehen.

Bezogen auf die Wirksamkeit der MaRnahme kann
jedoch Uber Evaluationsstudien Uberprift werden,
ob die MalRnahme wirksam ist, wenn geeignete
Kontrollgruppen zur Verfligung stehen und die in-
haltsrelevanten Kriterien und Merkmale der MalR-
nahme so gemessen werden kénnen, dass Veran-
derungen im Legalverhalten auf die Wirksamkeit
der MalRnahme zurickgefiihrt werden konnen. Die
Entwicklung eines solchen Konzeptes war eben-
falls Gegenstand des Forschungsauftrages und
wurde unter Einbeziehung von Expertenrunden und
von einschlagiger Literatur vorgenommen (HAGER,
PATRY & BREZING 2000; WESTERMANN, 2002;
KIRKPATRICK & KIRKPATRICK, 2006).

Eingeschrankt werden die Wirksamkeitserwartun-
gen der InterventionsmafRnahme durch die notwen-
digen auReren Rahmenbedingungen der behdrdli-
chen Abwicklung und Durchfiihrbarkeit der Maf-
nahme im Rahmen des Mehrfachtater-Punktsys-
tems, womit vor allem Zeit-, Kosten- Verwaltungs-
aufwand und Rechtsprobleme gemeint sind. Die
MalRnahme soll gemeinsam von Fahrlehrern und
Diplom-Psychologen innerhalb von 3 Monaten
durchgefihrt werden und mdéglichst nicht Ianger als
6 Stunden andauern. Dadurch ergibt sich wenig
Zeit fur die Vorbereitung und Stabilisierung von Ver-
haltensédnderungen. Die Mallnahme muss fur die
Betroffenen bezahlbar sein, sollte gleichzeitig aber
von besonders qualifiziertem (teurem) Fachperso-
nal durchgefuhrt werden, um Behandlungsfehler zu
vermeiden und die Effizienz der Mallnahme zu er-
héhen. Die behoérdliche Abwicklung der Mallhahme
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kostet ebenfalls Zeit und Geld, wobei eine obligato-
rische Anordnung nur dann vom Gesetzgeber zu
rechtfertigen ist, wenn sich die MaRnahme als wirk-
sam erweist. Wirksamkeitsnachweise erfordern in
der Regel wiederum einen erheblichen Kontroll-
und Dokumentationsaufwand im Rahmen von Qua-
litdssicherungs- und EvaluationsmalRnahmen,
womit Bedenken hinsichtlich eines nicht zu bewalti-
genden Verwaltungsaufwandes auf Landerebene
zu erwarten sind. Diese Rahmenbedingungen ste-
hen einem hinsichtlich des Umfangs und der Pro-
blemlage angemessen individualisierten Vorgehen
bei der Veranderung von Problemverhalten eher
entgegen. Aus general- und spezialpraventiver
Sicht kénnen sich aber auch durchaus gulnstige
Auswirkungen ergeben. Diese Effekte gilt es im
Rahmen der Implementierung und Durchfiihrung
der Interventionsmallnahme in ihren Wirkmecha-
nismen durch begleitende Evaluation genauer he-
rauszuarbeiten.

3 Forschungsstand und
Literaturrecherche

Zu berlcksichtigen ist insbesondere die wissen-
schaftliche Grundlagenforschung zu den Voraus-
setzungen und Bedingungen der Veranderung von
Problemverhalten. Diese Forschung bezieht sich
einerseits auf Stufen- und Prozessmodelle, welche
die wirksamen personalen und situativen Bedin-
gungen von Verhaltensanderungen systematisch
beschreiben und erklaren (vgl. PROCHASKA &
DICLEMENTE, 1984; SCHWARZER, 1996; WEIN-
STEIN, 1998, 2001; RENNER, SCHWARZER,
2001; GLITSCH, BORNEWASSER, DUNKEL &
KLIPP, 2004; KLIPP, GLITSCH & BORNEWAS-
SER, 2005; GLITSCH, KLIPP, BORNEWASSER &
DUNKEL, 2007; KLIPP, GLITSCH, BORNE-
WASSER & DUNKEL, 2008; STICHER, 2009;
SCHWARZER, 2011; WIEDERMANN, LIPPKE,
REUTER, ZIEGELMANN, & SCHWARZER, 2011)
und andererseits auf die Inhalte und Methoden, die
sich durch die wissenschaftliche Evaluationsfor-
schung, Reviews und Meta-Analysen zu Interven-
tionsmafinahmen bei abweichendem Verhalten und
der Therapie- sowie Beratungsforschung als wirk-
sam herausgestellt haben (vgl. GRAWE, DONATI &
BERNAUER, 1994, Kapitel 4.5.10, S. 436 ff;
GRAWE, 1995; KANFER, REINECKER,
SCHMELZER, 1996; DURLAK & WELLS, 1997;
SHERMAN, 1997; SCHULTE, 1998; KEJSERS,

SCHAAP & HOOGDUIN, 2000; KARSTEDT, 2001;
SMITH & GRAWE, 2003; AMBUHL, 2005; ZNOlI,
2005; LANDENBERGER & LIPSEY, 2005;
MARGRAF & SCHNEIDER, 2009, Kapitel 4;
MILKMAN & WANBERG, 2007; DOMMA 2007;
LIPSEY, 2009; CLARK, 2010; SACHSE, 2011;
WITTCHEN & HOYER, 2011).

Ferner sind die Einstellungsdnderungsforschung,
Motivationsforschung und Lehr-Lernforschung
unter Berlcksichtigung der Werbewirkungsfor-
schung hinsichtlich des Aspekts der Schaffung von
personlicher Relevanz als Voraussetzung fur die in-
terne Beschéaftigung mit einem Einstellungsgegen-
stand (hier: das in Situationen sichtbare Vermei-
dungsverhalten? bzw. regelkonformes Verhalten)
von besonderer Bedeutung (zusammenfassend
ARONSON, WILSON, AKERT, 2008, Kapitel 7).

Hinsichtlich des Erkenntnisgewinns aus erfah-
rungsbewahrten Konzepten und Methoden der tag-
lichen Anwendungspraxis sowie der sozialen und
Okologischen Validitat erscheint es ferner zielfiih-
rend, die Entwicklungen von Kursanbietern mit be-
wahrten Methoden aus der Zusammenarbeit mit
der betroffenen Klientel zu nutzen und in die kon-
zeptuelle Entwicklungsarbeit der Mallnahme ein-
flieRen zu lassen (JENSCH & SEIDL, 1999;
RAITHEL, 2010; RAITHEL & WIDMER, 2011;
BOETS, MEESMANN, KLIPP, BUKASA, BRAUN,
PANOSCH, WENNINGER, ROESNER, KRAUS &
ASSAILLY, 2008).

Die Methoden und Verfahren der psychologischen
Diagnostik und Veranderung von Problemverhalten
haben sich Uber Jahrzehnte hinweg auf Grundlage
von wissenschaftlichen Theorien, empirischer For-
schung, aber auch schulenibergreifenden Erfah-
rungen aus der Interventionsarbeit mit Betroffenen
einem stetigen Entwicklungs- und Uberpriifungs-
prozess unterzogen. Der damit erreichte Wissens-
fundus stellt eine solide und nachprufbare Basis fur
Aussagen Uber Wirkungsmechanismen und die Er-
folgswahrscheinlichkeit von Beratungs- und Be-
handlungsmaRnahmen zur Verfiigung (MARGRAF
& SCHNEIDER, 2009, S. 27-31, 39, 40, 46 sowie
a. a. 0.). Eine InterventionsmalRnahme mit flachen-
deckender Relevanz fiir die Allgemeinbevélkerung

1 Vermeidungsverhalten ist das Meiden des eigentlich norma-
len Verhaltens. Es beinhaltet Gedanken, Gefiihle, erwartete
Handlungskonsequenzen, die den Fahrer daran hindern,
sich an die Regeln zu halten.
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sollte vor diesem Hintergrund dringend auf Mal-
nahmeninhalte und Methoden verzichten, die hin-
sichtlich ihrer Wirkmechanismen und Methoden
nicht wissenschaftlich Uberprift sind. Zumindest
sollten Inhalte und Methoden von Fachexperten auf
der Grundlage von Erfolgsindikatoren als empirisch
gut bewahrt betrachtet werden kénnen. Dies gilt so-
wohl fur die Gutekriterien von diagnostischen Ver-
fahren als auch flr die Wirksamkeit von beraterisch
therapeutischen Interventionen zur Verhaltensan-
derung.

Verhaltensanderungsmodelle und Wirksamkeits-
studien haben in den vergangenen 40 Jahren eine
rasante Entwicklung durchlaufen, sodass sich zum
heutigen Zeitpunkt auf Grundlage der aufgezeigten
Forschungsliteratur einige relativ konsistente Be-
funde fir die aktuelle Anwendungspraxis von Inter-
ventionsmaflinamen nutzen lassen. Dies gilt Bei-
spielsweise fur den Aspekt der Verhaltensbezogen-
heit von Interventionen (MARGRAF & SCHNEI-
DER, 2009, Kapitel 4) und auch fur klarungs- und
I6sungsorientierte Ansatze wie diese z. B. von
SACHSE (2011) und COLLATZ & SACHSE (2011)
im Rahmen des klarungsorientierten Coachings be-
schrieben werden.

Wahrend in den 70er bis 80er Jahren die Einstel-
lungsforschung und fortfolgend die Beschreibung
der Einstellungs-Intentions-Verhaltensrelation sehr
stark im Vordergrund standen, deutet die neuere
Forschung recht eindeutig darauf hin, dass die auf
das konkrete Verhalten bezogenen Malnahmen
zwischen ca. 1,2 und 1,4 deutlich héhere Effekt-
starken aufweisen als MaRnahmen, die sich auf zu-
grunde liegende Einstellungen, Selbstreflexionen
und das blof3e Verstehen des zugrunde liegenden
Problems beziehen. Die Effektstarken im Vorher-
Nachher-Vergleich fur letztere MalRnahmen liegen
haufig im Bereich von 0,5-0,9 (GRAWE, DONATI,
BERNAUER, 1994, S. 651 ff., Tabellen 4.9.1 bis
4.9.5;; LANDENBERGER & LIPSEY, 2005;
MILKMAN & WANBERG, 2007; DOMMA 2007;
LIPSEY, 2009; MARGRAF, 2009; CLARK, 2010).

Begriindet werden diese Unterschiede mit dem
Hinweis darauf, dass ein scheinbar vorhandenes
Problemverstandnis bzw. die Problemeinsicht bei
weitem noch nicht ausreicht, um davon ausgehen
zu koénnen, dass die Betroffenen daraus auch lang-
fristig stabile Verhaltensanderungen ableiten und
vor allem dauerhaft umsetzen und aufrechterhalten
kénnen. Es besteht eine sog. Einstellungs-Verhal-
tens-Licke (intention behavior gap, SHEERAN,

2002; SNIEHOTTA, SCHOLZ & SCHWARZER,
2005). Unterschiedliche wissenschaftliche Ansatze
wie das ,Intention implementation (GOLLWITZER
& SHEERAN, 2006) oder das Prozessmodell ge-
sundheitlichen Handelns (SCHWARZER, 1996)
versuchen, diese Licke zwischen Einstellung und
Verhalten aus wissenschaftlicher Sicht mehr oder
weniger erfolgreich zu schlieffen (SCHWARZER,
2011; WIEDEMANN, LIPPKE, REUTER, ZIEGEL-
MANN & SCHWARZER, 2011). Einsichten, Vor-
satzbildungen und Absichten veradndern danach
bestenfalls die motivationalen Voraussetzungen fiir
konkrete Verhaltensdnderungen, wahrend die For-
schung der vergangenen 20 Jahre immer haufiger
die Bedeutung der Faktoren, die die Verhaltensum-
setzung betreffen (volitionale Aspekte), herausstellt
und die Verhaltenswirksamkeit durch Arbeiten am
Verhalten bzw. Vermeidungsverhalten nachweist
(SCHWARZER, 1996; WEINSTEIN, 1998, 2001;
RENNER, SCHWARZER, 2001; GIELEN & SLEET,
2003; GLITSCH, BORNEWASSER, DUNKEL &
KLIPP, 2004; GLASMAN & ALBARRACIN, 2006;
GOLLWITZER & SHEERAN, 2006; KLIPP,
GLITSCH & BORNEWASSER, 2005; GLITSCH,
KLIPP, BORNEWASSER & DUNKEL, 2007; KLIPP,
GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL, 2008;
SCHWARZER, 2011). Die Forschung hat auch in
der Anwendung bei der Konzeption von Praven-
tionsmaflnahmen und InterventionsmalRnahmen
bei StralRenverkehrsdelinquenz ihren Niederschlag
gefunden (RAITHEL, 2010; ROMANO &
NETLAND, 2008; RAITHEL & WIDMER, 2011;
GLITSCH, KLIPP, BORNEWASSER & DUNKEL,
2004; STICHER, 2009).

Hinsichtlich des Zeitpunktes und der Art und Weise
einer Intervention konnte fur Deutschland an einer
reprasentativen Stichprobe aufgezeigt werden,
dass Rehabilitation dann besonders erfolgreich ver-
lauft (gemessen an einer positiven Fahreignungs-
untersuchung und der bendtigten Rehabilitations-
zeit), wenn es gelingt, die fir die Betroffenen nutz-
liche und hilfreiche Information zur Férderung ihrer
Fahreignung friihzeitig bzw. rechtzeitig zu erhalten.
Die Durchschaubarkeit eines zu durchlaufenden
Systems spielte in diesem Zusammenhang eben-
falls eine bedeutsame Rolle (GLITSCH, BORNE-
WASSER & DUNKEL, 2012).

Dieser Aspekt kommt auch in einer Meta-Analyse
zur Einstellungs-Verhaltensrelation von GLASMAN
& ALBARRACIN (2006, S. 778) zum Ausdruck: ,Be-
cause of increased accessibility, attitudes more
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strongly predicted future behaviour when
participants had direct experience with the attitude
object and reported their attitudes frequently.
Because of the resulting attitude stability, the
attitude — behavior association was strongest when
attitudes were confident, when participants formed
their attitude on the basis of behavior-relevant
information, and when they received or were
induced to think about one- rather than two-sided
information about the attitude object.”

Erfolgreiche und nicht erfolgreiche Konzept-
Komponenten von InterventionsmafRnahmen

Die wesentlichen Erkenntnisse der Therapie- und
Beratungsforschung sowie zur Wirksamkeit von In-
terventionsmalRnahmen bei sozialer Devianz und
delinquentem Verhalten lassen sich unter Berlck-
sichtigung der auf Seite 15 ff. aufgeflihrten Literatur
wie folgt zusammenfassen:

Wirksam/erfolgreich in Bezug auf Verhaltensande-
rungen

¢ Kognitive Verhaltenstherapie (KVT) bzw. kog-
nitiv-lerntheoretisch fundierte Beratung
(Counseling) sind wirksamer als alle anderen
Programme (LANDENBERGER & LIPSEY,
2005; MILKMAN & WANBERG, 2007; LIPSEY,
2009; CLARK, 2010).

¢ Auf das konkrete Verhalten bezogene Malnah-
men weisen deutlich héhere Effektstarken auf
(ca. 1,2-1,4) als MaRnahmen, die sich auf
zugrunde liegende Einstellungen, Selbstre-
flexionen und das bloRe Verstehen des zugrun-
de liegenden Problems beziehen (ca. 0,5-0,9)
(GRAWE, DONATI, BERNAUER, 1994,
S. 651 ff., Tabellen 4.9.1, S. 663, bis 4.9.5).

e Erfolgreich sind Programme, die auf einer brei-
ten und umfassenden Vermittlung von Verhal-
tenstechniken, sozialen Fahigkeiten und Fertig-
keiten beruhen (Mittel-Zweck-Verstandnis, alter-
native Mittel zur Zielerreichung, logisches
Schlussfolgern, (selbst-)kritische Denkfahigkeit,
Konzentrationsfahigkeit, moralische Denkfahig-
keit, Kooperativitat, Aufbau von Verantwortungs-
gefihl, Uberwindung eines unreifen Egozentris-
mus, dysfunktionale Denkstile/-muster/Regeln
und Plane, realistische Einschatzung von Ver-
haltenskonsequenzen, Uberwindung kurzfristi-
gen Denkens, Selbstkontrolle/Selbstwirksam-

keit, Impuls-/Argerkontrolle, Belohnungsauf-
schub) (LIPSEY, 2009; CLARK, 2010).

Strukturierte Programme und Verhaltenstrai-
nings, die Verhaltenskompetenzen trainieren,
sind erfolgreicher als Informations- und Instruk-
tionsprogramme und weniger strukturierte und
fokussierte Ansatze; sie sind auch erfolgreicher
als Programme, die Uberwiegend auf affektive
Komponenten setzen (KARSTEDT, 2001). Kom-
petenz- und Verhaltenstrainings wirken sich
auch positiv auf konkrete Risikoverhaltenswei-
sen, Aggressivitat und Impulsivitat aus
(SHERMAN, 1997).

Programme zur situativen Pravention als Spe-
zialform der strukturellen- oder Verhaltnispra-
vention sind erfolgreich, wenn sie auf einer ge-
nauen Analyse der Situation (z. B. Gelegen-
heitsstrukturen, erschwerende/erleichternde Be-
dingungen der Tat, technische Pravention, Erho-
hung der Entdeckungs- und Sanktionswahr-
scheinlichkeit) basieren (KARSTEDT, 2001).

Programme, die in allen Phasen von Wissen-
schaftlern begleitet werden, sind erfolgreicher,
u. a. deshalb, weil durch die Begleitung die Pro-
grammintegritdt (Umsetzung der Inhalte, pro-
grammgemalfe Ablaufe) besser kontrolliert wird
(KARSTEDT, 2001).

Die meisten verhaltensorientierten Verfahren
flihren sowohl zu einer Reduktion von Anpas-
sungsproblemen als auch zu einer Starkung von
sozialen und Problemlésekompetenzen
(DURLAK & WELS, 1997; GIELEN & SLEET,
2003).

Integrierte, multimodale, langer andauernde und
intensiver durchgefiihrte Programme sind er-
folgreicher als kurzfristig angelegte, weniger in-
tensive und lediglich auf einzelne Fertigkeiten
(z. B. Ablehnungstraining) abzielende Malnah-
men (KARSTEDT, 2001).

Direktives Vorgehen ist einem non-direktiven
Vorgehen deutlich Uberlegen (SHERMAN,
1997).

Politische und rechtliche Rahmenbedingungen,
die die Ziele der MalRnahme férdern und positi-
ves Erleben ermoglichen, beférdern den Erfolg
einer MalRnahme (APRONSON et al.,, 1998;
PETTIGREW, 1998; DOLL et al. 2007;
PETTIGREW & TROPP, 2008).
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Wirksame

Ressourcen im therapeutischen

Prozess (AMBUHL, 2005; ZNOJ, 2005; DOMMA,
2007)

Je klrzer eine MaRnahme, desto starker wirken
sich Autoritat und Charisma des Beraters aus.

Eine hohe Qualifikation/Erfahrung (Expertise) ist
eine wirksame Ressource im Behandlungs-
prozess.

Das methodische Geschick des Therapeuten
z. B. hinsichtlich der Gesprachsfihrung bei der
Problemanalyse und Erarbeitung von Zielen und
Planen bzw. Schemata des Klienten ist positiv
mit dem Behandlungserfolg assoziiert.

Eine hohe Qualitdt der Klientenbeziehung ist
ebenfalls eine wirksame Ressource im Behand-
lungsprozess.

Nicht bzw. weniger erfolgreich

Programme, die vorwiegend auf die Forderung
der Einsicht in eine individuelle psychologische
Problemlage hin ausgerichtet sind (SHERMAN,
1997).

MaRnahmen, die im Wesentlichen auf die Ver-
anderung von zugrunde liegenden Einstellun-
gen anstatt auf die auslésenden und aufrecht-
erhaltenden Bedingungen des Fehlverhaltens
sowie die individuellen Veranderungsmdglich-
keiten abzielen (GRAWE, DONATI,
BERNAUER, 1994, 2001; KOLBERT-RAMM,
2005, S. 54 f; MARGRAF, J. & SCHNEIDER,
2009). Dieser Befund gewinnt vor dem Hinter-
grund des eher geringen Zusammenhangs zwi-
schen Einstellung, Intention und Verhalten an
Bedeutung (SHEERAN, 2002; GIELEN &
SLEET, 2003; SCHWARZER, 2011) und kommt
besonders zum Tragen, wenn die Arbeit an den
Einstellungen die Bedurfnisstruktur und Verhal-
tensziele einer Person nicht berucksichtigt. Es
fehlt dann an persénlicher Relevanz und Ande-
rungsmotivation (GLASMAN & ALBARRACIN,
20086).

Programme, die auf die Férderung des Selbst-
wertgefuhls, Selbstreflexionen oder auf das
emotionale Erleben hin ausgerichtet sind
(SHERMAN, 1997).

Informations- und Instruktionsprogramme sind
ebenso wenig erfolgreich wie Programme, die

4

primar auf Wissenszuwachs zielen, da sie zwar
das Wissen verandern, nicht aber unbedingt
delinquentes Verhalten (KARSTEDT, 2001). Die
Autorin benennt in diesem Zusammenhang Pro-
gramme zur Rechtserziehung an Schulen, wel-
che zwar die Rechtskenntnisse verbesserten,
jedoch ohne Auswirkungen auf das delinquente
Verhalten von Jugendlichen blieben.

Implikationen fur die
Konzeption der Interventions-
mafBnahme auf Grundlage der
Forschungsliteratur

Um die Komplexitat zu reduzieren, werden die we-
sentlichen Implikationen aus dem Forschungsstand
fir die Konzeption der InterventionsmaRnahme
nachfolgend thesenartig zusammengefasst:

Die MaRnahme sollte am konkreten Verhalten in
Situationen in Form einer Analyse der auslésen-
den und aufrechterhaltenden Bedingungen des
Fehlverhaltens ansetzen. Zudem sind die fir
das Ziel und Wertesystem des Klienten relevan-
ten und erhofften Verhaltenskonsequenzen,
z. B. Durchsetzen, schlauer/schneller sein wol-
len als andere) hinsichtlich der Schaffung von
personlicher Relevanz als fundamentale Vo-
raussetzung fur Einstellungs- und Verhaltensan-
derungen zu erarbeiten (Welche personlichen
Bedurfnisse/Ziele ermdglicht sich der Klient mit
der Nichteinhaltung von Regeln? Welche selbst-
bezogenen Wahrnehmungen will er vermei-
den?).

Die Berater miissen Betroffenheit und personli-
che Relevanz im Zuge der funktionalen Verhal-
tensanalyse individuell férdern, da andernfalls
die Beschaftigung mit dem Thema, Anderungs-
motivation und Lernen aus Einsicht nicht mdg-
lich sind.

Die MalRnahme sollte vor allem auflerhalb der
Prasenzzeiten Lernen ermdglichen und Lernen
aus Selbstbeobachtung, Einsicht und aus Erfah-
rung in typischen Situationen fordern (Hausauf-
gaben). Mit Lernen ist allerdings nicht gemeint,
dass der Klient durch Erprobung lernen soll, ab
wann er an einer gelben Ampel zu halten hat,
sondern was ihn daran hindert, diese meist
grundsatzlich vorhandene Kompetenz anzu-
wenden, und wie er die fur ihn wichtigen Ziele



19

und Lebensplane mit effektiveren Strategien
und Verhaltensweisen Gewinn bringend um-
setzten kann.

Die Anzahl der Termine sollte méglichst lernfor-
derlich und organisatorisch praktikabel sein.

Informationsanteile sollten im Sinne eines ,ge-
leiteten Entdeckens” diskursiv erarbeitet wer-
den. Wissen wird aktiv aufgebaut und nicht pas-
siv empfangen (DIESBERGEN, 1998, S. 162).

Wissensbezogene Seminarinhalte sollten vor
dem Hintergrund ihrer geringen Verhaltensan-
derungsrelevanz (KARSTEDT, 2001) gegen-
Uber den einzelfallbezogenen Klarungsanteilen
und der Entwicklung eines ressourcenorientier-
ten Losungsmodells als Grundlage fur Verhal-
tensanderungen einen nur geringen zeitlichen
Rahmen einnehmen. Aufgrund der Vielfalt, Indi-
vidualitdt und Heterogenitat der meist in der Per-
son des Taters liegenden Ursachen fur das
Fehlverhalten sollte die knappe Zeitbemessung
fur den Aufbau von Selbstmanagementtechni-
ken und Verhaltensanderungen vollstadndig dem
Einzelfall im Einzel-Setting zugute kommen.
Wahrend wissensbezogene Inhalte durchaus
zeitsparend in der Gruppe vermittelbar sind, gilt
dies fur die anderungsrelevanten Anteile nur
sehr eingeschrankt. Die Ressourcen der Teil-
nehmer sind hdchst unterschiedlich. Deshalb
missen Anderungsstrategien speziell auf den
Einzelfall zugeschnitten sein und erprobt wer-
den. Fir ein Einzel-Setting sprechen ebenfalls
gruppendynamische Besonderheiten. Dem viel
beachteten Modell von FORSYTH (2010) fol-
gend, bendtigen Gruppen eine gewisse Zeit, bis
deren Mitglieder voneinander profitieren kon-
nen. Schon allein dieser Prozess des aufeinan-
der folgenden forming — storming — norming —
performing begrindet, warum ein immer wieder
behaupteter Nutzen der Gruppenatmosphare
und des gegenseitigen Profitierens von der Ge-
schichte, den Verhaltensstilen und Abwehrstra-
tegien anderer Gruppenmitglieder in einer Kurz-
zeitintervention im Vergleich zu den Vorteilen
der Einzelintervention nur minimal sein kann.
Das performing, also gegenseitiges Profitieren
und gemeinsam mehr erreichen als der Einzel-
ne, kann erst nach einer gewissen Zeit des For-
mierens, Querulierens und sich Ordnens statt-
finden. Schon allein die Vorstellungsrunden oder
die Aufarbeitung der Delikigeschichte und deren
Zusammenhange mit der Personlichkeit und Le-

benssituation der Gruppenmitglieder wurden
den vorgegebenen zeitlichen Rahmen bei wei-
tem sprengen.

Sofern Uberhaupt Wissen vermittelt werden
muss, anstatt das Verstehen und Verandern des
Verhaltens der Teilnehmer problem- und res-
sourcenbezogen zu férdern, sollte auf Instruk-
tionsanteile, Unterweisungen, klassisches Leh-
ren (Frontalunterricht) oder gar Belehren ver-
zichtet werden und stattdessen fiir die wissens-
bezogenen Inhalte auf kooperative Lerngruppen
zuruckgegriffen werden (ARONSON, WILSON
& AKERT, 2008, S. 457 ff.; HUBER, 2008;
HOFSTETTER et al., 2010).

Die MaRnahme sollte friihzeitig, in einem einfa-
chen, gut nachvollziehbaren System (neues
Fahreignungsbewertungssystem) mit hilfreichen
Begleitinformationen angeboten werden.

Da Punktetater zur sicherheitsrelevanten Haupt-
risikogruppe im StralBenverkehr gehdren
(KOLBERT-RAMM, 2005; SCHADE, 2000,
2005), sollte indizierte Pravention mdglichst
frihzeitig, niedrigschwellig und obligatorisch er-
folgen.

Da die MaBnahme sehr frihzeitig, niedrig-
schwellig und obligatorisch angeboten werden
sollte, ist das Schaffen von personlicher Rele-
vanz eine besondere Herausforderung, da Ab-
wehr- und Rechtfertigungsstrategien seitens der
Klienten zu erwarten sind.

Die Rahmenbedingungen geben sehr wenig Zeit
fur Veranderungen (Erprobung, Lernen, Stabili-
sierung) vor. Umso mehr sind die Kursleiter-
variablen (Erfahrung, Autoritat, Klientenbezie-
hung, Geschick), Hausaufgaben und die Quali-
tat der Arbeit von Bedeutung.

Exzellent qualifizierte und erfahrene Berater ar-
beiten eklektisch und schulentbergreifend, d. h.,
sie bedienen sich wissenschaftlich fundierter,
gut abgesicherter und bewahrter Methoden un-
abhangig von ihrer nach auf3en hin sichtbaren
Kategorie z. B. eines Verhaltenstherapeuten,
Psychoanalytikers etc.

Umfassendes Wissen uber die Psycho-Logik
menschlichen Verhaltens ist erforderlich.

Exzellente Methodenkompetenz (Techniken,
Ablaufe und Prozeduren) ist erforderlich.

Die verwendeten Methoden missen zu den
MalRnahmenzielen passen.
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Die Mallnahme muss nicht zuletzt deshalb be-
sonders hochwertig (siehe Kursleitervariablen)
angeboten werden. Kursleiter bendtigen ange-
sichts der Kurzzeitintervention und des Erforder-
nisses einer verhaltenswirksamen Intervention
ein fachlich fundiertes Hintergrundwissen Uber
menschliches Erleben und Verhalten, dessen
Entstehungsbedingungen sowie zum Einsatz
eines breiten Methodenspektrums zum Erzielen
von langfristig wirksamen Verhaltensanderun-
gen. Idealerweise sollten deshalb nur fachlich
besonders verkehrspsychologisch qualifizierte
Diplom-Psychologen solche Mafinahmen durch-
fUhren.

Die Erfahrungs- und Kompetenzbereiche der
Berater (Fahrlehrer und Psychologen) mussen
hinsichtlich der Mallnahmenziele (sicherheits-
wirksame Verhaltensanderungen) zielbezogen
abgerufen und eingebracht werden. Dieser
Aspekt ist auch fur die Qualitatssicherung (s. u.)
relevant.

Die MalRnahme sollte als integrierte (hinsichtlich
der zielrelevanten Inhalte/Module) und gut struk-
turierte Einheit wahrnehmbar sein.

Hierzu gehdrt auch, dass die MaRnahme intern
zwischen Fahrlehrern und Diplom-Psychologen
gut organisiert ist. Die Beratung durch Fahrleh-
rer und Psychologen muss nicht zwingend an
einem Ort, jedoch keinesfalls gemeinsam bera-
tend, an einem Termin stattfinden.

Die inhaltliche Arbeit hinsichtlich der Mal3nah-
menziele von Fahrlehrern und Psychologen
(Programmintegritat) sollte nicht vermischt wer-
den, da andernfalls im Rahmen der Qualitatssi-
cherung und Evaluation die Wirkung der voraus-
sichtlich sehr bedeutsamen Malinameninhalte
und Kursleitervariablen nicht eindeutig nachge-
wiesen werden kann. Dieser Aspekt ist auch fur
die Qualitatssicherung (s. u.) relevant.

Die wesentlichen, zielbezogenen inhaltlichen
Meilensteine der MalRnahme sollten ebenfalls
qualitatsgesichert werden, um die Sicherheits-
wirksamkeit anhand der Indikatoren ,erneute
Punkteauffalligkeit* und ,Unfallbeteiligung® eva-
luiert nachweisen zu kénnen.

Da sich ein Qualitatssicherungssystem im Sinne
einer Durchfihrungsuberwachung als starr und
wenig qualitatsfordernd herausgestellt hat
(LEUTNER & LIEBERTZ, 2004), sollte die Qua-

litdt vor allem inhalts-, kompetenz- und vor allem
erfolgsorientiert gesichert werden. Dicke Quali-
tatshandbiicher sind daflir keinesfalls erforder-
lich.

e Kennzeichen einer guten Strukturierung und
Qualitatssicherung einer Interventionsmal3nah-
me sind ein systematisches und transparentes
Arbeiten sowie die Dokumentation der inhalt-
lichen Arbeit und die Sicherstellung der Berater-
qualifikation. Eine teilnehmende, aulierordent-
lich aufwandige und zudem eher angepasstes
Verhalten der Berater erzeugende Kursleiter-
Uberwachung koénnte dann entfallen. Dies gilt
insbesondere auch dann, wenn Qualitatssiche-
rung und Fortbildungsbedarf der Kursleiter an-
hand von Evaluationsergebnissen bzgl. der
Ruckfallzahlen pro Kursleiter festgestellt wirden.

* Preis und Leistung der Mal3nahme sollten in
einem angemessenen Verhaltnis stehen. Der
Preis sollte durchaus abschreckend wirken, darf
aber aus Grinden der sozialen Gerechtigkeit
nicht dazu fuhren, dass finanzschwache Perso-
nen das Hilfsangebot nicht nutzen kénnen und
ihre Fahrerlaubnis mangels Gelds verlieren, wah-
rend sich finanzstarke Teilnehmer problemlos
Jreikaufen® kdnnen. Das Wissen um eine dro-
hende, kostspielige und obligatorische Teilnahme
an einem Fahreignungsseminar bei fortgesetzten
RegelverstdRen durfte eine nicht unerhebliche
generalpraventive Wirkung entfalten.

* Angesichts der Kiurze der Intervention und Be-
wahrungs- bzw.- Lernzeit sollte eine wiederholte
Teilnahme fir Inhaber der Fahrerlaubnis mog-
lich sein, da davon ausgegangen werden kann,
dass die Ressourcen im Rahmen der Erstteil-
nahme noch nicht vollstandig genutzt werden
konnten.

e Da die politischen und rechtlichen Rahmenbe-
dingungen von Interventionen unterstitzend auf
den Erfolg einer MalRhahme wirken, sollte die
MaRnahme politisch gewollt sein und sichtbar
gefordert werden. Zudem miussen die Rechts-
normen inhaltlich den Zielen der MaRnahme
entsprechend operationalisiert werden.

Fiar die rechtlichen Rahmenbedingungen kadmen
eine Operationalisierung und textliche Verankerung
in den berlhrten Rechtsnormen inhaltlich etwa wie
folgt infrage:

In der Mallnahme zur Férderung der Fahreignung
sind durch eine fachlich fundierte Verhaltensanaly-
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se die auslésenden und aufrechterhaltenden Be-
dingungen der Verkehrszuwiderhandlungen zu er-
arbeiten, die bei den Teilnehmern zur Anordnung
der Teilnahme an der MaRRnahme geflihrt haben.
Die auslosenden und aufrechterhaltenden Bedin-
gungen des Fehlverhaltens sind so zu erarbeiten,
dass der Mallnahmenteilnehmer seine Handlungs-
motive und Handlungsziele erkennen und zu sei-
nen Handlungszielen passende Verhaltensstrate-
gien entwickeln kann, die ihm eine zukinftig regel-
konforme Verkehrsteilnahme zuverlassig ermdgli-
chen.

Fir die Anwendung der Erkenntnisse auf die bishe-
rige Praxis von Aufbauseminaren lasst sich
schlussfolgern, dass es nur wenig nutzt, den Be-
troffenen auf ,die generelle Gefahrlichkeit und Risi-
kobelastung der Teilnahme am Stralenverkehr®
oder die ,UnUbersichtlichkeit und Komplexitat man-
cher Verkehrssituationen“ oder die ,Plotzlichkeit
und Unvorhersehbarkeit von Konflikt- und Gefah-
rensituationen” oder die ,eingeschrankten Kommu-
nikationsmdglichkeiten“ oder ,stimulierende Poten-
ziale von Fahrzeugen® oder ,Widerspriche zwi-
schen Verhaltensintentionen® hinzuweisen bzw.
dies zu analysieren (vgl. Deutscher Verkehrssicher-
heitsrate. V. et al., 1999, Anhang, S. 9 ff.). Vielmehr
muss das Problemverhalten, welches objektiv fest-
gestellt und registriert wurde, in seinen auslésen-
den und aufrechterhaltenden Bedingungen geklart
werden, um darauf aufbauend konkrete Fertigkei-
ten und Lésungsstrategien zum Abbau des Vermei-
dungsverhaltens zu erarbeiten und deren Anwen-
dung zu erproben. Schwerpunkt muss das konkre-
te, spezifisch-individuelle Vermeidungsverhalten
sein, nicht die generellen Probleme der Strallen-
verkehrssicherheit und auch nicht die allgemeinen
Schwierigkeiten von Punktetatern. Vermeidungs-
verhalten ist das Verhalten einschlief3lich dessen
Komponenten (Gedanken, Geflhle, erwartete
Handlungskonsequenzen), das den Fahrer daran
hindert, sich an die — ihm zumeist bekannten — Re-
geln zu halten. Es geht viel weniger um das nicht
Wissen oder nicht Kénnen, sondern um das nicht
Wollen und die Frage danach, was der Fahrer
mit seinen meist bewussten Regelverstélen errei-
chen will (z. B. Befriedigung von selbstbezogenen
Durchsetzen-, Kontroll- oder Autonomiebedurfnis-
sen).

Betrachtet man als Ziel einer Interventionsmalinah-
me sicherheitswirksame Veranderungen, so gilt fir
die zu entwickelnde Interventionsmaflnahme ganz
klar das Kriterium der Verhaltensanderung in Rich-

tung auf eine zukinftig normkonforme StralRenver-
kehrsteilnahme. Dabei geht es vorrangig um die in-
dividuelle Klarung der Frage, was den Betroffenen
daran hindert, das gewulinschte normkonforme Ziel-
verhalten zu zeigen (auslésende und aufrechterhal-
tende Bedingungen, Analyse des Vermeidungsver-
haltens). Die hierfur zu wahlende Methode (Vor-
schlage s. u.) muss zu den angestrebten Verande-
rungen des Verhaltens passen. Diese Methode
kann weder eine Moderation (zu non-direktiv) noch
ein Frontalunterricht, noch eine Fahrprobe sein.
Letztere erbringt aufgrund der teilnehmenden Be-
obachtung eines Fahrlehrers lediglich sozial er-
wilnschte, Uberangepasste, jedoch keinesfalls oder
nur minimal und nur in Ausnahmeféallen verhaltens-
relevante diagnostische Information, zumal das
Problemverhalten auch bereits bekannt, registriert
und zur Bearbeitung bereitsteht (vgl. LEUTNER &
LIEBERTZ, 2004).

Die Inhalte mussen sich 1. auf die auslésenden und
aufrechterhaltenden Bedingungen des Fehlverhal-
tens und 2. auf die fur den Betroffenen und seine in-
dividuelle Lebenssituation moglichen (ressourcen-
orientiert) und als hilfreich/nutzlich/Gewinn brin-
gend empfundenen (gewollten) alltagstauglichen
Lésungsstrategien beziehen. Andernfalls ist keine
Sicherheitswirksamkeit zu erwarten, da bereits auf
unterster Stufe die individuelle Relevanz der The-
matik als Voraussetzung flir die Beschaftigung mit
einem Problem nicht gegeben wére und Ande-
rungsmotivation nicht erarbeitet werden kann.

Berucksichtigt man den zusammenfassend aufge-
zeigten Forschungsstand, ergeben sich recht ein-
deutige Hinweise darauf, dass Einstellungs- und
Verhaltensanderungen wirksam durch konkretes
Arbeiten am Verhalten in Situationen und einer res-
sourcenorientierten Lernférderung und Verstarkung
von gewulnschten Fertigkeiten erreicht werden kon-
nen. Damit ist nicht gemeint, dass Kraftfahrer er-
neut mit einem Fahrlehrer im StralBenverkehr ler-
nen mussen, wann sie auf die Bremse zu treten
haben (Symptom), sondern dass sie einen Weg fin-
den mussen, um ihren Egozentrismus zu Gberwin-
den. In diesem Zusammenhang geht es um den Er-
werb von langfristig effizienteren Ressourcen zur
Zielerreichung, wie z. B. Kooperativitat, Vertraglich-
keit, Kritikfahigkeit, Nachgiebigkeit, Einflhlungsver-
mogen, soziale Verantwortlichkeit und emotionale
Stabilitat. Es ist Aufgabe des Beraters, den Klienten
fur diese Sichtweise zu gewinnen, indem er Inter-
esse fUr diese Thematik weckt, indem er den Klien-
ten in seinen Motiven und Ressourcen erreicht und
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mit ihm ressourcenorientiert Klarungen herbeifihrt,
langfristig effektivere und erwinschte Ldsungs-
strategien erkundet und diese in Alltagssituationen
hinsichtlich des tatsachlichen Nutzens fir den
Klienten erproben lasst.

Lediglich die aulerst knapp bemessene Prasenz-
zeit birgt das Risiko, ein Schmalspurprogramm
zur Anwendung zu bringen. Aus diesem Grunde
sollte die wenige Zeit, die zur Verfuigung steht, voll-
stadndig dem Betroffenen gewidmet und nicht auf
mehrere Teilnehmer in einem Gruppen-Setting ver-
teilt werden, weshalb eine Einzelmallnahme emp-
fohlen wird. Fur ein Einzel-Setting sprechen eben-
falls gruppendynamische Besonderheiten. Wie be-
reits erwahnt, bendtigen Gruppen eine gewisse
Zeit, bis deren Mitglieder voneinander profitieren
kdnnen. Die ohnehin minimal bemessenen zeitli-
chen Ressourcen sollten zudem maoglichst vollstan-
dig und intensiv dem Betroffenen zugute kommen.
FUr eine positive Wahrnehmung der MalRnhahme am
Markt ware dies ebenfalls vorteilhaft, da nicht nur
den Betroffenen bekannt sein dirfte, dass mit
GruppenmalRnahmen mehr Geld verdient und Zeit
gespart werden kann. damit Uberzeugend begeg-
net werden kann. Gleichwohl gibt es am Markt An-
gebote, wie z. B. das Modell AVANTI-16, dem eine
durchaus auch theoretisch Uberzeugende, indivi-
dualisierte Gruppenkonzeption zur Forderung der
Fahreignung zugrunde liegt. Jedoch deutet bereits
der Markenname dieser Mafinahme an, dass selbst
bei einem zigigen Vorgehen im Gruppen-Setting
mindestens 16 Stunden bendtigt werden. Die hier
zu entwickelnde Konzeption hat im psychologi-
schen Teil lediglich 3 Stunden zur Verfigung.

Diagnostische Komponenten

Von Fahrlehrerseite wurde im Expertenaustausch
zu diagnostischen Zwecken ein Fahraudit ge-
wunscht. Begrindet wurde dieses Audit mit dem
Hinweis auf diagnostische Notwendigkeiten und
den Ansatz von NICOLAY (2009). Ein Fahraudit
kann mit dem Ansatz von NICOLAY (2009) jedoch
nicht begrindet werden, weil dort kein Fahraudit
enthalten ist. Das individual-psychologische Selbst-
Management bei ADHS-Stérungen (IPSM) von
NICOLAY (2009) ist in Anlehnung an KANFER,
REINECKER & SCHMELZER (Selbstmanagement-
ansatz, 1996) konzipiert. Dieser Ansatz verspricht
nicht weniger erfolgreich zu sein. AulRerdem waren
Aufmerksamkeits-, Konzentrations- und Selbstre-
gulationsstérungen, die sicherlich bei einigen Punk-

tetatern eine Rolle spielen durften, effizienter und
genauer durch standardisierte Testverfahren (Sta-
tusdiagnostik) darstellbar. Einer komplexen und
zeitaufwandigen teilnehmenden Fahrverhaltensbe-
obachtung unter Einbeziehung von Kursteilneh-
mern und Testleitern bedarf es daftr nicht.

Grundsatzlich ist fraglich, ob Fahrlehrer aufgrund
ihrer Ausbildung die Kompetenz haben, psychologi-
sche Diagnostik entsprechend den notwendigen
Gutekriterien von Objektivitat, Zuverlassigkeit und
Glltigkeit vorzunehmen. Eine funktionale Status-
diagnostik wirde den zeitlichen Rahmen und die
wissenschaftlich begriindete Ausrichtung der Inter-
ventionsmalinahme bei weitem sprengen.

Ein Fahraudit — wie in dem friiheren Aufbauseminar
— ware eher dazu geeignet, Fehlfahrverhaltenswei-
sen zu diagnostizieren. Es hat jedoch aus oben ge-
nannten Grinden der multikausal bedingten Fahr-
eignung nur wenig mit den zugrunde liegenden Pro-
blemlagen der registrierten Auffalligkeiten zu tun
und wirde von den eigentlichen Aufgaben der In-
terventionsmaflinahme (Beschreibung und Veran-
derung der auslésenden und aufrechterhaltenden
Bedingungen des Fehlverhaltens) eher ablenken.
Das Kriterium der hier zu konzipierenden Interven-
tionsmalRnahme ist jedoch sicherheitswirksame
Verhaltensanderung. Es geht um das ,nicht Wol-
len®, nicht um das ,nicht Kénnen“ mangelnder Fahr-
fahigkeit (nicht Kénnen). Dies ist bei der Zielgruppe
eher selten anzutreffen. Eine auf mangelnde Fahr-
fahigkeit abzielende Diagnostik (Unvermdgen) per
Fahraudit ware insofern einerseits defizient (es wird
mit einem Fahraudit weniger kriterienrelevante In-
formation festgestellt als nétig und moglich) und zu-
satzlich auch noch unnétig kontaminiert (es wird
mehr als nétig, ndmlich kriteriumirrelevante Infor-
mation) erhoben (zum Begriff und den Problemen
der Kriterienrelevanz vgl. GLITSCH, 2008).

Aufgrund der nicht nachgewiesenen Objektivitat,
Reliabilitat und Validitat, der nur rudimentar be-
grindbaren Kriterienrelevanz des Fahraudits hin-
sichtlich der Malkhahmenziele und der dazu pas-
senden Methoden fiir Verhaltensanderungen (feh-
lende Wirksamkeitsnachweise fur Verhaltensénde-
rungen) sowie des hohen Zeit- und Rickmeldebe-
darfs sollte auf eine Fahrprobe bzw. ein Fahraudit
verzichtet werden. Kompetenz- und/oder Fertig-
keitsdefizite waren aus lerntheoretischer Sicht bzgl.
der MalRnahmenziele nicht durch eine Fahrprobe
auszugleichen, sondern durch Fahrenlernen. Da es
aber im Normalfall um gelernte/gewohnheitsmafi-
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ge und/oder bewusst herbeigefihrte Regeliber-
schreitungen geht, sind die inneren und &auferen
Bedingungen dieses bereits diagnostizierten kon-
kreten Fehlverhaltens relevant. Diese zumeist in
der Person liegenden und situativ beeinflussten Be-
dingungen kdnnen durch ein Fahraudit aus diag-
nostischer Sicht schon allein aufgrund der teilneh-
menden Beobachtung und der sozialen Erwiinscht-
heit der Verhaltensprobe nicht ausreichend sichtbar
gemacht, geschweige denn verandert werden. Al-
lenfalls kdnnten als Konsequenz eine unterdurch-
schnittliche Problemrelevanz, eine schwach moti-
vierte Vorsatzbildung fur Verhaltensanderungen,
das ein oder andere Aha-Erlebnis oder kurzzeitig
wirksame Abschreckungserlebnisse erzeugt wer-
den. Zumindest sind der Forschungsgruppe keine
wissenschaftlichen Untersuchungen Uber die Wirk-
samkeit einer diagnostischen Fahrprobe bzw. eines
Fahraudits fur sicherheitswirksame Verhaltensan-
derungen bekannt.

Daruber hinaus kann die Zeit, wahrend derer die
Malnahme von Fahrlehrern geleitet wird, aufgrund
von zahlreichen relevanteren Faktoren des Pro-
blemverhaltens und seiner Anderungsbedingungen
gut begrindbar zielfiihrender und verhaltenswirk-
samer genutzt werden. Kognitiv-lerntheoretisch
fundierte Beratung und Intervention setzen am kon-
kreten Problemverhalten, welches eben nur in sel-
tenen Fallen das Nicht-Fahren-Kénnen ist, und im
LHier und Jetzt“ an.

Gegenstand der Diagnostik in einer Interventions-
maflnahme muss das Problem und nicht das Sym-
ptom (das Fehlverhalten) sein, da das Fehlverhal-
ten bereits rechtswirksam festgestellt und registriert
wurde. Zudem ist aus psychologischer Sicht nicht
das Fehlverhalten das Problem, sondern die Lo-
sung. Das Fehlverhalten ist ein (unerwiinschter)
Lésungsversuch flr zunachst meist gar nicht un-
mittelbar erkennbare Probleme des Stralenver-
kehrsteilnehmers. Sie sind in seiner Person und der
Art und Weise des in Beziehungtretens mit anderen
Menschen zu suchen. Dies bedeutet jedoch nicht,
dass der Berater nicht am konkreten Verhalten in
Situationen arbeiten sollte. Er muss es lediglich hin-
sichtlich der bereits festgestellten Normabweichung
nicht mehr diagnostizieren.

Zwar stehen dem Verkehrspsychologen zahlreiche
standardisierte und anhand von Gutekriterien Uber-
prufte Testverfahren zur Verfligung (mit Relevanz
fir den StralRenverkehr z. B. zur reaktiven Belast-
barkeit, Stresstoleranz, Persdnlichkeit, Intelligenz,

peripheren Wahrnehmung, optischen Auffassung
von Verkehrssituationen, BUKASA, & PIRINGER,
2001; SOMMER 2004, 2005). Der Zusammenhang
zwischen Testergebnissen und Fahreignung hat
sich jedoch als gering herausgestellt, da die Fahr-
eignung letztlich multikausal bedingt ist (SOMMER
2004, 2005; GLITSCH, 2008; POSCHADEL,
FALKENSTEIN, PAPPACHAN, POLL &
HINKELDEY, 2009).

Das Prinzip sollte lauten: so viel Diagnostik wie
nétig, so wenig wie moglich. Ziel muss das Erken-
nen (Diagnostizieren) i. S. v. griindlichem Kennen-
lernen der Person sowie der situativen Umstande
sein. Nicht das registrierte Symptom (Fehlverhal-
ten), sondern die fur das Problemverhalten rele-
vanten auslésenden und aufrechterhaltenden Be-
dingungen der Person und Situation mussen
Gegen-stand der Analyse (Verhaltensanalyse) und
Veranderung (LOsungsstrategien) sein. Vorausset-
zung fir den Aufbau von Motivation und Verhal-
tensanderungen ist jedoch, dass diese Bedingun-
gen eine Relevanz fur die individuelle Problemlage
des Betroffenen und seine ebenfalls individuelle
Lebenssituation aufweisen. Andernfalls finden
keine interne Auseinandersetzung und Elaboration
der Inhalte statt (PETTY & CACCIOPO, 1986;
CHAIKEN et al., 1989; ARONSON, WILSON,
AKERT, 2008, Kapitel 7).

An dieser Stelle wird zudem der Ubergang des
diagnostischen Prozesses in Richtung auf den Auf-
bau von Anderungsmotivation und konkreten An-
satzpunkten fur nutzenbringende Verhaltensande-
rungen durch Schaffen von Betroffenheit und per-
sonlicher Relevanz sichtbar. Vor diesem Hinter-
grund sind weder Statusdiagnostik noch statis-
tische Verfahren der Urteilsbildung zielfihrend als
vielmehr eine prozesshaft angelegte Diagnostik mit
eher Klinischer Urteilsbildung im Sinne des Ablei-
tens von mdglichen Hypothesen Uber die Abschat-
zung der Angemessenheit (Indikation) und/oder
des Erfolgs (Evaluation) von psychologischen Ver-
anderungsbemiihungen im Einzelfall (ROLLETT,
1976). Zwar lieRRe sich eine Kombination von statis-
tischen und klinischen Methoden aufgrund der
damit deutlich ansteigenden Qualitat von Entschei-
dungen wissenschaftlich am besten begriinden
(AMELANG & SCHMIDT-ATZERT, 2006). Jedoch
liegt der Fokus der MaRnahme auf dem gemeinsa-
men Erarbeiten von Veranderungsmoglichkeiten
und deren Umsetzung (L&sungsstrategien), nicht
auf der differenziellen Statusfeststellung von Fahr-
leistungen oder abweichenden Verhaltensweisen
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(Statusdiagnostik). Eine fur die Praxis der Interven-
tion weiterfihrende Auseinandersetzung mit den
diagnostischen Aspekten findet sich z. B. bei
SACHSE et al. (2011, Kapitel 4, S. 68 ff.).

5 Synthese und Spezifikation
des Fahreignungsseminars

Nachfolgend werden die anhand des Reviews der
kriterienbezogenen wissenschaftlichen Literatur ge-
wonnenen Erkenntnisse entlang der Aufgabenstel-
lungen des Auftraggebers (R1-R2, F1-F8) zu einem
Gesamtkonzept der MaRnahme synthetisiert. Vor-
geschlagen wird eine schulenubergreifende, me-
thodisch eklektisch arbeitende, bzgl. der ausfiihren-
den Fahrlehrer und Diplom-Psychologen integrierte
MaRnahme ,Fahreignungsseminar®.

5.1 Rahmendbedingungen der Reform
des Mehrfachtater-Punktsystems
(R1)

Die Rahmenbedingungen der Reform wurden dem
Forschungsnehmer erst verspatet mitgeteilt. Ein
Aspekt betraf dabei die wesentliche verkehrspoliti-
sche Vorgabe, wonach die Malinahme zu 50 % von
Fahrlehrern durchgefiihrt werden sollte. Ferner soll-
te die MalRnahme nicht langer als insgesamt sechs
Stunden dauern und schnell (innerhalb von drei
Monaten) abgeschlossen werden kénnen.

5.2 Indikation fiir die Teilnahme an

der MaBnahme (F1)

Indiziert ist eine Malnahme zur Foérderung der
Fahreignung immer dann, wenn aufgrund von wie-
derholten sicherheitsrelevanten VerstdéRen gegen
verkehrsrechtliche Bestimmungen in relativ kurzer
Zeit festgestellt wurde, dass ein StralRenverkehrs-
teilnehmer deutlich vom Durchschnitt abweichen-
den Verhaltens in der Gesamtpopulation der Stra-
Renverkehrsteilnehmer abweicht. Er gehort somit
zu einer Risikogruppe mit erhdhtem Sicherheitsrisi-
ko, bei der auch von einer regelmafig erhdhten Un-
fallbeteiligung auszugehen ist (vgl. SCHADE, 2000,
2005). Aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedin-
gungen des Mehrfachtater-Punktsystems ist dies
spatestens nach 3 schwerwiegenden sicherheitsre-
levanten Verstdlken (Ordnungswidrigkeiten, die bis-
her ein Fahrverbot bedeutet haben, und Straftaten)

oder 6 sicherheitsrelevanten Verstolien, die bisher
Punkte ohne Fahrverbot zur Folge hatten, gegeben.

Die Gruppe der mehrfach punkteauffalligen Kraft-
fahrer zeichnet sich durch ein hohes Mal an Hete-
rogenitat der vorgefundenen Symptomatik im Stra-
Renverkehr aus (z. B. Fahren mit Gberhohter Ge-
schwindigkeit, zu geringer Sicherheitsabstand, Vor-
fahrts- und Vorrang-Missachtungen, Gefahrdungen
des Strallenverkehrs, u. v. a. m., siehe Bul3geldka-
talog und Straftaten im Zusammenhang mit dem
StralRenverkehr).

Die Symptome generalisieren breit und sind des-
halb auch schwer behandelbar. Die Ursachen sind
individuell und weisen eine komplexe Problem-
struktur auf.

Die zugrunde liegenden Ursachen fur diese Verhal-
tensprobleme sind vielschichtig. Neben vermeint-
lich einfach nur sorglosem oder nachlassigem Ver-
halten, werden diese Ursachen zumeist dem Per-
sonlichkeitsbereich oder personlichen Lebensstil-
fragen zugeschrieben. Dabei geht es um den Um-
gang mit Autoritaten/Normen, Kontrolle, Entwick-
lungs- und Reifedefizite, mangelnde Frustrations-
toleranz/Impulskontrolle, Ablenkungen/Konzentra-
tionsdefizite, starkes Autonomiestreben, mangeln-
de Anpassungsbereitschaft, geringes Sicherheits-
streben, unreife, autonome Moralvorstellungen,
Konzentration auf eigene Interessen (Egozen-
trismus), eingeschrankte Verhaltenskontrolle sowie
ungunstige Einstellungen (auch im sozialen Um-
feld) wie z. B. eine geringe Normakzeptanz und un-
reflektierte, habitualisierte Verhaltensgewohnheiten
infolge von ausbleibenden negativen Konsequen-
zen durch nicht entdeckte RegelverstolRe (Verstar-
kungslernen).

In der verkehrspsychologischen Praxis wird gerne
von unterschiedlichen Typen verkehrsauffalliger
Kraftfahrer gesprochen. Nach BRENNER-
HARTMANN (zit. nach SOHN, 2011, S. 4) lassen
sich die folgenden Tatergruppen identifizieren,
wobei diese von BRENNER-HARTMANN als Dia-
gnose-Schema vorgestellt wurden:

1. Fehlverhalten aus Unvermdogen: Fahranfanger,
Altere, Unkundige — notwendig ist, das Richtige
zu lernen, Kompensation.

2. Fehlverhalten aus Nachlassigkeit/Sorglosigkeit:
Der Fahrer macht das Falsche, halt es aber fir
das Richtige (Vielfahrer, klassische Punktetéater,
mangelnde Risikoeinsicht).
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3. Fehlverhalten zum Spannungsabbau: Der Fah-
rer macht das Falsche, weil er dieses Mittel fur
das richtige halt und Spannung nicht aushalt
(Verkehrserzieher, Drangler).

4. Fehlverhalten als Prinzip: Der Fahrer will das
Falsche, typisch fiir heterogene Verstole, Hin-
weise auf Anpassungsschwierigkeiten.

Letztere beide Gruppen gelten aus Sicht von Ver-
kehrspsychologen und Verkehrstherapeuten als
besonders schwer behandelbar und teilweise bera-
tungsresistent.

Durch zahlreiche nicht entdeckte RegelverstoRe
(geringe Kontrolldichte) und dadurch Ausbleiben
einer unangenehmen Verhaltenskonsequenz exis-
tieren erhebliche Habitualisierungseffekte und be-
sonders starke und ungtnstige Gewohnheitsbildun-
gen. Dies schwacht die Sanktionserwartung und
die generalpraventive Wirkung des Punktesystems
und der damit assoziierten Androhung des Fuhrer-
scheinverlustes. Verkehrspsychologische Interven-
tion und Fahreignungsférderung missen deshalb
mdglichst friihzeitig erfolgen.

Therapie ist angesichts der Niedrigschwelligkeit
und der Problemhintergriinde regelmafig nicht indi-
ziert. Der Therapiebegriff wird nicht nur im alltags-
sprachlichen Gebrauch mit ,Heilung von Krankhei-
ten“ assoziiert. Auf den Therapie-Begriff sollte in
der internen und o6ffentlichen Diskussion verzichtet
werden, da dieser Begriff zu Verwirrungen (Ver-
wechslung mit Psychotherapie, Verhaltenstherapie,
Verkehrstherapie, medizinischer Therapie), Kom-
petenzproblemen (Diplom-Psychologen sind in der
Regel keine Psychotherapeuten, psychologische
Psychotherapeuten aber notwendigerweise auch
Diplom-Psychologen), Stigmatisierung und Fehlin-
dikation fiihren konnte.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Indikationsbegriff.
Er steht grundsatzlich daflir, welche medizinische
oder therapeutische MalRnahme bei einem be-
stimmten Krankheitsbild angebracht ist. Wie auch
in der Medizin zeigen die aulerlich sichtbaren Sym-
ptome meist bereits erste notwendige Behand-
lungsschritte an (lat. indicare = anzeigen). Der wie-
derholt auffallige StralRenverkehrsteilnehmer zeigt
durch sein abweichendes Verhalten zunachst ein-
mal an, dass er nicht Willens oder in der Lage ist,
sich an die Regeln des sozialen Miteinanders in der
Sozialgemeinschaft Strallenverkehr zu halten. Die
Ursachen dafiir sind in der Diagnostik durch infor-
mationsgewinnende Verfahren (siehe Inhalte) zu

klaren. In den wenigsten Fallen ist davon auszuge-
hen, dass Kraftfahrer auffallen, weil sie nicht Auto-
fahren koénnen (Fahrfahigkeit). Symptomatisch ist
das ,nicht Wollen®, nicht das ,nicht Konnen®. Aus-
nahmen und mehrdeutige Symptombilder sind zu
beachten, stellen aber das grundsatzliche Sym-
ptombild (nicht wollen) dadurch nicht infrage.

Indiziert ist vor diesem Hintergrund ein Hilfsangebot
zur Verbesserung der Fahreignung (Fahreignungs-
seminar). Es geht um Diagnostik, Information und
Beratung — bevor aufgrund des fortgesetzten si-
cherheitsgefahrdenden Verhaltens des StralRenver-
kehrsteilnehmers die Fahrerlaubnis durch die Fahr-
erlaubnisbehdrde entzogen und vor der Neuertei-
lung eine Fahreignungsbegutachtung angeordnet
werden muss. Insofern geht es nicht nur um die Be-
lange der StralBenverkehrssicherheit, sondern auch
um Hilfen fir Verhaltenséanderungen des Betroffe-
nen zur Vermeidung von existenzbedrohlichen
Langzeitauswirkungen (z. B. Geld-, Mobilitats- und
Arbeitsplatzverlust).

Entsprechend dieser Indikationsstellung, aber auch
aus Grunden der Gefahr von Fehlbehandlungen
durch mangelhafte Qualifikation ist dringend daflr
Sorge zu tragen, dass die Mallnahme ausschliel3-
lich von fachlich besonders qualifizierten Personen
durchgefiihrt wird (Qualitatssicherung). Insbeson-
dere handelt es sich dabei um Personen, die durch
entsprechende Hochschulabschlisse und zusatzli-
che verkehrsbezogene Fachqualifikationen ihre
Kompetenzen im Bereich der Diagnostik und Ver-
anderung von Verhaltensproblemen nachgewiesen
haben (i. d. R. Diplom-Psychologen).

5.3 Kurzfristig zur Verfiigung
stehendes Angebot und
Anwendbarkeit (R2)

Anwendbar wird die InterventionsmalRnahme durch
ein am Markt existierendes, buchbar zur Verfligung
stehendes und durch Namensgebung sowie Ver-
marktung einheitlich wahrnehmbares Produkt, wel-
ches in ausreichender Menge zu einem angemes-
senen Preis die Nachfrage bedienen kann. Die bis-
lang kalkulierte Nachfrage von ca. 47.000 Perso-
nen pro Jahr muss durch vorhandene Anbieter (be-
sonders qualifizierte Fahrlehrer und Diplom-Psy-
chologen) bedient werden kénnen.

Laut Berechnungen des KBA Ubersteigt die erwar-
tete Nachfrage aufgrund der Reform des Mehrfach-
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tater-Punktsystems die bisherige Nachfrage von
25.000 angeordneten Aufbauseminaren um etwa
88 %. Die bestehenden Strukturen von verkehrs-
padagogisch tatigen Fahrlehrern und verkehrspsy-
chologisch tatigen Diplom-Psychologen sind auf-
grund der bisherigen Dienstleistungen flachende-
ckend so weit ausdifferenziert und am Markt eta-
bliert, dass diese mit ausreichender Sicherheit
kurzfristig auf die sich deutschlandweit breit vertei-
lende Zunahme der Nachfrage reagieren konnen,
wenn sie dies wollen. Der Reaktionswille kann dann
als gegeben angesehen werden, wenn mit der
MalRnahme — wie bisher auch — die Ziele unterneh-
merischer Tatigkeit gewinnbringend erreicht wer-
den konnen. Die durchschnittlichen Stundenléhne
der durchfiihrenden besonders qualifizierten Di-
plom-Psychologen und Fahrlehrer durfen deshalb
nicht unterschritten werden, wenn sichergestellt
werden muss, dass der Markt unmittelbar auf die
erhohte Nachfrage reagieren soll. Overhead-
Kosten der Verwaltung, Qualitatssicherung, Eva-
luation und Qualifikation sind dabei einzukalkulie-
ren. Zudem sind auf verkehrspsychologischer Seite
die Mallnahmen nach § 70 FeV fur Punktetater
weggefallen, wodurch Anbieterressourcen auf Psy-
chologenseite frei werden. Das Risiko einer man-
gelnden Nachfragebefriedigung dirfte — wenn
Uberhaupt — auf Seiten der Verkehrspsychologen
gegeben sein, aber angesichts der Strukturen und
Kompetenzen gerade auch grol3er etablierter An-
bieter notfalls durch Einweisung binnen weniger
Wochen gegen null gehen.

Aus organisationspsychologischer Sicht muss die
funktionale Struktur der MaRnahme etabliert und si-
chergestellt werden. Hieraus ergabe sich die Not-
wendigkeit, die MaRnahme intern zwischen Fahr-
lehrern und Diplom-Psychologen gut zu organisie-
ren, Zeiten vor Angebotsprasentation abzuspre-
chen und die Beratung durch Fahrlehrer und Psy-
chologen an einem Ort (jedoch nicht gemeinsam
beratend an einem Termin) stattfinden zu lassen.
Die Ortlichkeitsthematik erscheint jedoch nicht
zwingend erforderlich. Es sollte ein einheitlicher Be-
ratungsvertrag mit den Teilnahmebedingungen der
MaRnahme entworfen werden (s. u. Qualitatssiche-
rung). Die Implementierung und Programmintegritat
der MaRnahme sollten durch eine formative Eva-
luation entsprechend des Qualitatssicherungskon-
zeptes (s. u.) in Form einer wissenschaftlichen Be-
gleitung und beratenden Unterstitzung in allen Um-
setzungs- und Ausfihrungsfragen sichergestellt
werden. Hierfir ware ein konzeptvertrauter Mitar-

beiter als kontinuierlich verfiugbarer Ansprechpart-
ner zur Verfigung zu halten und in die Kostenkal-
kulation der formativen Evaluation einzubeziehen.
Da der Start des neuen MaRnahmenangebots ent-
scheidend von einer erfolgreichen Implementierung
und Ausfiihrung der Mallihahme abhéangt, wird die
fachkompetente Unterstiitzung im Rahmen der
formativen Evaluation dringend empfohlen, da dies
die Anwendbarkeit, Durchfihrbarkeit, MalRnahme-
nintegritat und damit letztlich auch den Erfolg der
MalRnahme entscheidend mitbestimmt.

5.4 Inhalte der MaBnahme (F2)

Ein Uberwiegend verstehendes und Einsicht in indi-
viduelle Problemlagen vermittelndes Arbeiten reicht
alleine nicht aus, um die Potenziale einer Kurzzeit-
intervention voll auszuschdpfen. Durch ein Uber-
wiegendes bzw. fokussiertes Arbeiten an den Ein-
stellungen, dem Risikobewusstsein oder dem Ana-
lysieren von Gefahrensituationen wird voraussicht-
lich weniger Verhaltenswirksamkeit erreicht als
durch eine Kombination aus verstehendem, kla-
rungsorientiertem und lI6sungsorientiertem Arbeiten
mit einem Schwerpunkt auf dem Erlernen von
Selbstbeobachtung, Selbstmanagement-Techniken
und Selbstkontrolle in relevanten Situationen.
Dabei sollten die Arbeiten mit dem Klienten immer
am individuellen Vermeidungsverhalten in den regi-
strierten konkreten Tatsituationen (Vermeiden des
eigentlich erwiinschten, regelkonformen Verhal-
tens) anknupfen. Dem klassischen Vorgehen bei
kognitiv-lerntheoretischen Interventionen folgend,
ergeben sich Einstellungsanderungen eher rickwir-
kend und ,quasi nebenbei“ infolge des Verstehens
der Funktionalitat des Verhaltens sowie des Auf-
baus von Ersatzverhalten und der Veranderung von
Kontingenzen bzgl. des Verhaltens.

Interventionen sollten von daher sowohl taterorien-
tiert — was die Ressourcen und Funktionalitat des
Verhaltens anbelangt — als auch an den konkreten
situativen Bedingungen des Fehlverhaltens orien-
tiert sein und Méglichkeiten der Klarung von indivi-
duellen Motivlagen anregen, damit moglicherweise
automatisiert-unbewusst ablaufende Schemata bei
der Informationsverarbeitung und Handlungsvorbe-
reitung einer Prifung, Umstrukturierung und Inte-
gration mit anderen Schemata unterzogen werden
kdnnen (vgl. SACHSE, 2011).

Es geht in einem ersten Schritt um die Erkun-
dung der fur die individuelle Verhaltensproble-
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matik relevanten auslésenden und aufrechter-
haltenden Bedingungen des Verhaltens in kon-
kreten Situationen. Darauf aufbauend erfolgt
die Klarung der Verhaltensproblematik anhand
des Entdeckens der Funktionalitat des Verhal-
tens in Situationen fir die Erreichung von uber-
geordneten Zielen und Planen des Taters. Aus
diesen Erkenntnissen kénnen zu den Ressour-
cen und Zielen des Taters passende, tragfahige
und verhaltenswirksame Losungsstrategien
entwickelt werden.

Dies ermdglicht dem Tater einen direkten, verste-
henden Einblick in die seinem Verhalten zugrunde
liegenden Handlungsmotive und seine (bergeord-
neten Ziele und Plane. Dieser Einblick kann au-
Rerst motivationsférderlich sein, sofern er durch die
Methode des ,geleiteten Entdeckens® initiiert wird
und dadurch zunehmende Selbsterkenntnis ermog-
licht. Der Tater lernt sich dadurch in seinen persén-
lichen Starken und Schwachstellen besser kennen
und wird ein Interesse daran entwickeln, wie er
durch noch bessere Nutzung seiner Starken und
Kontrolle seiner Schwachstellen seine Ubergeord-
neten Ziele und Plane wesentlich effizienter errei-
chen kann. Das macht Lust darauf, mehr zu erfah-
ren. Neben vielen anderen Erfahrungen sollte eine
solche Wahrnehmung fur wenigstens 75 % nicht
nur der Punktetater eine willkommene Wahrneh-
mung sein und dirfte auch ein Ubergeordnetes
—wenn auch nur selten bewusstes — Ziel darstellen.
Zumindest deutet ihr Verhalten im StralRenverkehr
darauf hin, ohne dass sich die Betroffenen dariber
im Klaren sind, dass sie ineffiziente Mittel fir ihre
Zielerreichung zum Einsatz bringen. Dabei spielt es
auch keine Rolle, warum die Tater immer wieder
auffallen (It. Diagnoseschema von BRENNER-
HARTMAN, zit. nach SOHN, 2011, S. 4: Unvermo-
gen, Nachlassigkeit/Sorglosigkeit, Spannungsab-
bau oder aus Prinzip), da alle Mittel gleichermal3en
ineffizient sind und ersetzt werden missen.

Diese zu den Ressourcen des Klienten passenden
Losungsstrategien gilt es im Beratungsprozess zu
erarbeiten. Dieses Beispiel macht auch deutlich,
dass Ursache-Wirkungs-Relationen nicht mit Mittel-
Ziel-Relationen verwechselt werden dirfen. Beson-
ders gerne werden die eingesetzten Mittel (das Ver-
halten) als Ursachen angesehen, was aber einen
Zirkelschluss bedeutet (Verhalten als Ursache) und
dem Klienten entsprechend auch nicht weiterhelfen
kann.

Diese Erkenntnis reicht zwar flr Verhaltensande-
rungen alleine noch nicht aus, kann aber die wahr-

genommene Relevanz und individuelle Betroffen-
heit und damit die Motivationslage als wesentliche
Voraussetzungen fir Einstellungs- und Verhaltens-
anderungen entscheidend beeinflussen.

Der wohl in diesem Kontext und hinsichtlich der
Frage, wie und wodurch Behandlungsmafinahmen
wirken, einschlagigste, schulenibergreifend und
ganzheitlich denkend und arbeitende Reprasentant
auf der Schnittstelle zwischen Wissenschaft und
Praxis, GRAWE (1995), schien knapp 20 Jahre vor
den hier dargestellten Inhalten der MalRnahme he-
rausgefunden zu haben, worauf es inhaltlich an-
kommt. Es geht um die Aspekte der

1. Problemklarung (z. B. warum, wofir, wozu
Ziel/Zweck/Funktion der Handlung?),

2. Problembewaltigung (L6sungsmodell),

3. Ressourcenaktivierung (Fahigkeiten und Moti-
vationen),

4. Problemaktualisierung (reales Erleben, so nah
wie moglich am wirklichen Problem, den lang -
fristigen Zielen dienlich).

Den Erfolg dieser vier Aspekte des inhaltlichen Ar-
beitens gilt es im Rahmen der Qualitatssicherung
(s. u. Programmintegritat) nachzuweisen.

Spezifikation der Inhalte und Methoden

In Anlehnung an die bislang dargelegten Befunde
sollten sich die MalBnahmeninhalte am Kriterium
der erwarteten Wirksamkeit und der individuellen
Verhaltensrelevanz, nicht an der erwarteten Kun-
denzufriedenheit orientieren. Die Untersuchungen
zu erfolgreichen/wirksamen Behandlungsmalnah-
men und Methoden der Therapie-/Beratungsfor-
schung liefern recht eindeutige Hinweise fur wirk-
same und weniger wirksame Angebote. Kursinhalte
und Methoden sollten durch Theorien zur sozialen
Devianz, zum Risikoverhalten, zu Handlungstheo-
rien, zur Motivation, der Lehr-Lernforschung und
empirisch bewahrte Verhaltensdnderungsmodelle
gestutzt sein. Eine Ausrichtung an den Bedurfnis-
sen der Kunden ware insofern gewagt, als dass
davon auszugehen ist, dass Personen eher diejeni-
gen Methoden und Inhalte wahlen, die ihnen am
wenigsten unangenehm sind (z. B. Rechtspre-
chungspraxis, Gefahreneinschatzung, Fahrprobe,
eigene Geschichte erzahlen, Gruppenatmosphare,
vgl. KOLBERT-RAMM, 2005). Eine wirksame Aus-
einandersetzung, mit den in der Person liegenden
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Ursachen fur die jeweils individuell héchst unter-
schiedlichen Ursachen der mangelhaften Regelbe-
folgung kann dadurch voraussichtlich eher nicht er-
reicht werden (vgl. LEUTNER & LIEBERTZ, 2004).
Die Folge waren zwar moglicherweise hohere Kun-
denzufriedenheitswerte, jedoch eine eher nur gerin-
ge Sicherheitswirksamkeit der Malknahme. Hinge-
gen geht eine erfolgreiche Problembewaltigung in
der Regel ebenfalls mit einer héheren Zufrieden-
heitswahrnehmung einher, weshalb es kein Nach-
teil ist, die Interventionsmalinahme an voraussicht-
lich wirksamen Inhalten und Methoden und weniger
an den Kundenbedirfnissen auszurichten. Die Be-
troffenen kdnnen meist schon allein vor dem Hin-
tergrund des eher vermeidenden und selbstwert-
schitzenden Unterlassens der Auseinanderset-
zung mit ihren eigenen Unzulanglichkeiten nur
schwerlich erkennen, welche Ansatzpunkte und
Strategien fir Verhaltensanderungen voraussicht-
lich langfristig hilfreich sein kénnen und welche
eher ins Leere laufen durften. Diese Einschatzun-
gen kénnen Berater aufgrund |hrer besonders qua-
lifizierten Ausbildung, ihres Erfahrungswissens und
ihrer diagnostischen Kompetenzen wesentlich bes-
ser leisten. Experte fur den inhaltlichen Fokus an-
gesichts unterschiedlicher Problemlagen von Klien-
ten, den Behandlungsprozess und moglicherweise
Erfolg versprechende Methoden sowie Ansatz-
punkte fur Veranderungen bleibt der Berater, nicht
der Klient (vgl. SACHSE, 2011).

5.4.1 Spezifizierte Inhalte der verkehrs-
psychologischen TeilmaRnahme

Der psychologische Teil des Seminars beinhaltet
die Analyse, Bearbeitung und Veranderung des
konkreten Vermeidungsverhaltens in kritischen Si-
tuationen. Es geht um die Frage, was den Betroffe-
nen daran hindert, sich regelkonform zu verhalten,
und welche bewussten und unbewussten Ziele er
mit seinem abweichenden Verhalten zu erreichen
versucht (Funktionalitat des Verhaltens).

Sitzung |

Verhaltensanalyse und funktionales
Bedingungsmodell

a) Verhaltensanalyse — Erarbeitung der auslésen-
den und aufrechterhaltenden inneren und dul3e-
ren Bedingungen der Verkehrszuwiderhandlun-
gen.

b)

Der Betroffene macht Angaben dariber, welche
Situationen/Reize sein Verhalten auslésen, wie
er darauf reagiert (kognitiv, emotional, moto-
risch), was die erwarteten positiven Konsequen-
zen dieses Verhaltens sind und welche Ge-
wohnheitsbildungen (Kontingenzen) sich aus
den wiederholten positiven Erfahrungen erge-
ben haben.

Erarbeitung der Funktionalitat des Fehlverhal-
tens (Mittel-Zweck-Relation)

Der Betroffene wird gefragt, was er sich hin-
sichtlich der Verfolgung seiner personlichen
Ziele und langfristigen Plane mit seinem Verhal-
ten ermdglicht. Dieser Baustein férdert das Ver-
stdndnis Uber die Funktionsweise und Ziele ei-
genen Handelns.

Der Berater sollte bei Bedarf Zusammenhange
zwischen Bedurfnissen/Zielen und den einge-
setzten Mitteln zur Zielerreichung (abweichen-
des Verhalten) visualisieren.

Im Rahmen der Verhaltensanalyse klart der Be-
rater mit dem Klienten Zusammenhange zu
Ubergeordneten Zielen/Planen/Schemata/Wer-
tesystem, Starken/Schwachen des Betroffenen
ab. Beispielsweise bringen viele Menschen ihre
Durchsetzungsstarke so stark zum Einsatz,
dass sie immer schlauer oder schneller sein
wollen als andere, ohne jedoch zu merken, dass
sie dabei ausschliellich an ihre eigenen Vortei-
le und Selbstbestatigungsbedirfnisse denken.
Ihnen ist dabei haufig nicht klar, dass sie von an-
deren Menschen viel mehr Selbstbestatigung
(eigentliches Verhaltensziel/Plan, aktiviertes
Schema) erhalten wirden, wenn sie sich nach-
giebig und firsorglich verhielten.

Methodenempfehlung: Ein Vorgehen in Anleh-
nung an das SORKC-Modell (KANFER, REIN-
ECKER & SCHMELZER, 2000), teleologisch-
funktionale Verhaltensanalyse (LIEB, 2010),
Plan- und Schemaanalyse (CASPAR, 2007),
klarungsorientiertes Coaching (COLLATZ &
SACHSE, 2012) wird empfohlen. Unterstitzung
der Verstandlichkeit durch Visualisierungen
(Skizzen, Flip-Chart und Posterarbeit).

Ressourcenaktivierung — Motivationsarbeit

Im Zuge des Aufbaus einer guten Klientenbezie-
hung (wertschatzend, unterstiutzend, akzeptie-
rend, fordernd) und des Kennenlernens der
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Funktion des Fehlverhaltens fiir die generellen
Ziele, Plane und Wertvorstellungen des Betroffe-
nen ergeben sich Mdéglichkeiten, irrationale Mit-
tel-Zweck-Beziehungen zu klaren und zu hinter-
fragen, ob das eingesetzte Vermeidungsverhal-
ten der langfristigen Zielerreichung wirklich dien-
lich ist. Der Berater achtet auf wahrgenommene
Kompetenzen im Bereich der Impulskontrolle (af-
fektiver Bereich), selbst- und zielbezogenen Ge-
danken (kognitiver Bereich) sowie spontanen
Handlungsimpulse (Gaspedal driicken, Hupen,
Telefonieren, Rauchen, schneller Fahren, Auf-
fahren etc.). Der Berater fokussiert die Starken
und entwickelt mit dem Klienten einen ersten
Ausblick in Richtung auf langfristig effektivere
Strategien unter Nutzung der Starken und Be-
achtung der Schwachstellen, unterlasst jedoch
jegliches Uberreden, MaRregeln, Belehren.

Hausaufgaben

Der Berater erlautert die Methode ,Selbst-
beobachtung des Verhaltens in kritischen Situa-
tionen®, motiviert zum Erkennen der Funktionali-
tét des Verhaltens im Alltag, motiviert, Uber
alternative Verhaltensstrategien nachzudenken,
diese auszuprobieren und die Wirkung von Ge-
danken, Geflihlen sowie spontanen Handlungen
zu beobachten. Aus Motivationsgrinden soll der
Klient noch keine schriftiche Dokumentation
vornehmen.

Dokumentation (QM-relevant)

Der Berater dokumentiert die Ergebnisse zu a),
wenn moglich auch bereits ansatzweise zu b).

Sitzung Il

Verhaltensédnderung (Erarbeitung von
Losungsstrategien)

a)

Der Berater eroffnet mit Rickbezug auf die 1.
Sitzung und tauscht sich mit dem Klienten tber
seine Erfahrungen aus der Selbstbeobachtung
aus. Klient und Berater kommen auf die auslo-
senden und aufrechterhaltenden Bedingungen
sowie die Funktion seines Verhaltens in Situa-
tionen zurtick (ca. 20 min.). Der Berater fokus-
siert die selbstbezogenen Ziele/Plane des Klien-
ten und prift gemeinsam mit dem Klienten, in-
wieweit das Verhalten tatsachlich die beste/ef-
fektivste und vor allem langfristig tragfahigste

Strategie fur die Bedurfnisbefriedigung und Ziel-
verfolgung des Betroffenen darstellt. In diesem
Dialog stimuliert der Berater durch Fragetechnik
den Klienten, bessere/effektivere/tragfahigere
Strategien und konkrete Verhaltensweisen zu
entdecken. Diese werden anhand der Reaktio-
nen des Klienten auf Kompatibilitat mit den Res-
sourcen und Bedirfnissen des Klienten Uber-
pruft (20 min.). Bei hoher Kompatibilitdt und
hoher Problem-/Zielrelevanz wird der Klient al-
ternative Verhaltensstrategien als erstrebens-
wert und nultzlich erleben. Genau dieses alter-
native Zielverhalten wird in einen Vertrag zwi-
schen Klient und Berater tUbernommen (1-3
Ziele). Dieser Kontingenzvertrag erhoht die
Selbstbeobachtungsneigung, Selbstverpflich-
tung und personliche Verantwortungswahrneh-
mung gegenuber dem neuen Verhalten und
dem Berater und fuhrt meist zu einer hoheren
Verhaltenswahrscheinlichkeit.

Ausarbeitung des Kontingenzvertrags (Zielver-
einbarung, 15 min.), schriftlich

1. Spezifikation des Zielverhaltens,

2. Festlegung der Verstarker/Belohnungen/
positiven Konsequenzen,

3. Festlegung auf die zu erreichenden Schritte,
(Wie-, Wo-, Wann-Plane). Hinsichtlich der
Motivationsarbeit/Ressourcen ist die Beto-
nung des Vertragsinhalts sowie der Notwen-
digkeit der Hausaufgabe (Selbstbeobach-
tung/Notizen) fir beiderseitigen Erfolg (Bera-
ter/Klient) wichtig, da andernfalls die Mal-
nahme nicht programmgemaf durchgefihrt
werden kann (Verweigerung Teilnahmebe-
scheinigung). Berater und Klient unterschrei-
ben, Klient wird Original ausgehandigt (vgl.
Kapitel 5.5).

Dokumentation (QM-relevant): Der Kontingenz-
vertrag wird zu den Unterlagen aus der 1. Sit-
zung genommen.

Hausaufgabe (5 min.)

Der Berater erlautert die Notwendigkeit der Er-
probung des neuen Zielverhaltens in den kom-
menden 3 Wochen, den Sinn der Selbst-
beobachtung und betont die Bedeutung der Er-
probung des Verhaltens fir den langfristigen Er-
folg. Er handigt ein Notizblatt fir den Klienten zu
Dokumentationszwecken fur den Zeitraum der
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Selbstbeobachtung aus, mit dem Vordruck: ,Was
ging gut?“, ,Was kann/will ich nicht?“ Eine ge-
nauere Vorgabe, wo der Klient welche Angaben
einzutragen hat, unterbleibt, da dies die Motiva-
tion zur Selbstreflexion gefahrden und die Ent-
wicklung eigener Erfahrungen/Strategien zu sehr
vorbestimmen wirde. Dadurch sinkt die Akzep-
tanz des Klienten fur spatere Lésungsansatze.

Methodenempfehlung: siehe 1. Sitzung + Ziel-
vereinbarungsvertrag (Kontingenzvertrag)

Sitzung Il

Festigung der Lésungsstrategien,
Nachsteuerung

a)

In den ersten 30 Minuten erdffnet der Seminar-
leiter mit Rickbezug auf die 2. Sitzung. Der
Klient berichtet Uber seine Erfahrungen aus der
Selbstbeobachtung seines Verhaltens in Situa-
tionen, die Notizen werden besprochen und
spater zu den QM-Unterlagen genommen (auch
wegen mdglicher Nachweise zur Verweigerung
der Teilnahmebescheinigung bei nicht erledigten
Hausaufgaben). Es erfolgen Klarungen, Deutun-
gen, Bezugnahmen auf das funktionale Bedin-
gungsmodell (Sitzung 1). Der Berater fokussiert
auf Erfolge/ Ressourcen, stellt Bezlige zu den
generellen Zielen/Planen/Wertesystem des
Klienten her, klart und deutet gemeinsam mit
dem Klienten, stellt Chancen und Risiken he-
raus, arbeitet unterstlitzend, anerkennend,
bleibt am konkreten Verhalten in Situationen
und seiner Bedeutung als Mittel zum Zweck fur
das Erreichen der fir den Klienten langfristig er-
strebenswerten relevanten Ziele und Plane
(Problemaktualisierung).

Im Zuge dieser Bearbeitung nimmt der Berater
Widerstande, aber auch Zuspruch/Akzeptanz
wahr. Letzteres wird positiv, ressourcenorientiert
verstarkt (Zuspruch, Wertschatzung, Erfolg),
Ersteres wird erneut Gegenstand der Klarung
(Was bringt mir/verhindert der Widerstand/Ver-
meidungsverhalten im Hinblick auf meine gene-
rellen Ziele/ Plane/Bedirfniserfillung?). Im wei-
teren ist es wichtig, dass der Berater mit dem
Klienten eine Idee daruber entwickelt, dass Men-
schen offensichtlich nicht nur durch Durchset-
zungsstarke und eigenstandiges Handeln Erfol-
ge erzielen, sondern die Gegenpole des Nach-
gebens, Anpassens, Kooperierens, Bezugneh-
mens auf die Interessen von Partnern (z. B. Er-

wartungen Ubriger Stralenverkehrsteilnehmer)
mindestens ebenso wertvolle Fahigkeiten dar-
stellen. Es wird gemeinsam hinterfragt, ob und
warum dies so ist oder lediglich ein Psycho-
Mythos darstellt. Die Aspekte von Kooperativitat,
Verantwortlichkeit, Macht/Egoismus, Impulsivitat
und Vertrauen sollen dabei eine Rolle spielen.
Dabei geht es um die Sensibilisierung fir eine
mogliche Erkenntnis, dass langfristig Personen
mit solchen Eigenschaften wesentlich mehr Zu-
spruch und Anerkennung erhalten und dadurch
nicht nur im Strafenverkehr, sondern auch in an-
deren Lebenssituationen erfolgreicher und damit
letztlich schlauer/beliebter sind (dies kdnnte
eines von vielen méglichen Verhaltenszielen be-
zogen auf das Wertesystem des Klienten sein).
Sofern der Klient sich fir derartige Erkenntnisse
interessiert und reflektiert, kann der Seminarlei-
ter davon ausgehen, dass er den Klienten zu-
mindest in einem Aspekt seiner Ziel- und Plan-
struktur erreicht und fur alternative Verhaltens-
weisen gewonnen hat. Als empirische Belege
kénnen ggf. die Spieltheorie sowie soziale Di-
lemmata herangezogen werden (kooperative
Strategien sind langfristig Gberlebensfahiger).

Abschluss der MalRihahme

Der Berater fasst zusammen und bewertet in
einer Weise, die es dem Klienten ermdglicht,
seine Erfahrungen, Erkenntnisse, Verhaltenswei-
sen als Leistungen/Erfolge/Errungenschaften
wahrnehmen zu kénnen, die ihm dabei helfen
kdénnen, nicht nur seinen Fuhrerschein/Mobilitat
langfristig zu erhalten, sondern auch cleverer und
smarter (gewinnbringender) mit sich selbst, der
Verwirklichung der eigenen Ziele und den Erwar-
tungen von anderen (StraBenverkehrsteilneh-
mern) an das eigene Verhalten umzugehen.

Der Klient legt die Teilnahmebescheinigung vor,
die er aus dem Fahrlehrer-Teil des Seminars
mitgebracht hat. Der Psychologe prift aufgrund
der Abrufregistrierung der Teilnahmebescheini-
gung bei der zentralen Evaluationsstelle sowie
der Anerkennungsnummern auf Echtheit (vgl.
Kapitel 5.5), weist auf die Notwendigkeit der
Evaluation als Nachweis der Sicherheitswirk-
samkeit sowie Datenschutzbestimmungen hin,
unterschreibt, handigt aus und betont im Kon-
text der Verabschiedung die Leistungen/Erfolge
des Klienten und die Bedeutung fiir den Erfolg
der Mafinahme.
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Sitzung IV
Zeiterweiterungssitzung

Eine 4. Sitzung wurde im Rahmen des Gesamtse-
minars als psychologisches Zusatzmodul aus-
schlieRlich fur Straftater vorgeschlagen. Hierflir ent-
fallt die zweite Sitzung der edukativen Teilmal3nah-
me. Das Zuweisungskriterium ,Straftater* mag zwar
aus Grinden der Auflienwirkung der MaRnahme in
der Bevolkerung sinnvoll erscheinen (Straftater
sind die schlimmeren Menschen und mussen inten-
siver behandelt werden), ist jedoch aus psychologi-
scher Sicht fragwirdig, weil nicht die Schwere
eines Deliktes (Symptom), sondern die Vielzahl und
Unterschiedlichkeit von VerstdlRen, die zugrunde
liegende Problemlage (Ursachen) sowie zutage tre-
tende Widerstande gegen Veranderungen das Aus-
mall der Behandlungsbedirftigkeit bestimmen.
Z. B. kann ein Unfallflichtiger als Straftater wesent-
lich einfacher und erfolgreicher behandelbar sein
als ein mehrfach gegen Geschwindigkeitsvorschrif-
ten verstoflender Fahrer, wenn Letzterer vor allem
durch eine geringe Einsichts- und Selbstreflexions-
fahigkeit sowie Schwierigkeiten mit der Impulskon-
trolle (emotionale Instabilitat) auffallt. Gerade derar-
tige Falle stellen fur die Verhaltensanderung eine
besondere Herausforderung dar.

Vor diesem Hintergrund sollte erwogen werden, die
Erweiterung von Behandlungsdauer und -umfang
und Methodik fiir den psychologischen Teil des Se-
minars durch eine 4. psychologische Sitzung nach
dem Zugangskriterium Anderungsmotivation, Wi-
derstédnde, Einsichtsfahigkeit und Bedurftigkeit
(Schwierigkeit des Falls) zu entscheiden. Fir die
erwartete Sicherheitswirksamkeit der Malinahme —
die in der Evaluation nachzuweisen ist — lieRen sich
dadurch zusatzliche Wirksamkeitspotenziale er-
schielRen. Dieses Vorgehen dirfte jedoch aus
rechtlichen Gleichbehandlungsgriinden und not-
wendiger verwaltungstechnischer Standardabwick-
lung nur schwer umsetzbar sein. Insofern definiert
das Recht nicht nur die Schwere eines Verstolles
bzw. Deliktes, sondern offensichtlich auch die
Gleichheit der zugrunde liegenden Problemlagen
und des notwendigen Behandlungsumfangs. Hier-
durch sind Wirksamkeitseinbuen zu erwarten (vgl.
Kapitel 2).

Eine 4. Sitzung kdme sicherheitswirksamer durch
eine erhohte Dauer und Dosis bei schwer behan-
delbaren/beratungsresistenten Klienten zustande,
da die Sitzungen 1-3 mehr Zeit, ein vorsichtigeres
Vorgehen, der Entwicklung einer besonders guten

Klientenbeziehung und eines erhdhten Umfangs
der Problembearbeitung beddrfen.

Inhaltlich sind die Erarbeitung der Funktionalitat des
Problemverhaltens flir die Erreichung von personli-
chen Zielen (Mittel-Zweck-Relation) und die res-
sourcenorientierte Entwicklung von geeigneten Lo-
sungsstrategien von zentraler Bedeutung. Neben
der Herausarbeitung der Ziele des Verhaltens ist
dabei auch die Herausarbeitung der Bedeutung von
Bedenken und Beflirchtungen bei Unterlassung des
Fehlverhaltens zu bericksichtigen. Diese Sichtwei-
se ist aus handlungstheoretischer Sicht hinsichtlich
des Verstehens eigenen Fehlverhaltens fir die
Schaffung von personlicher Relevanz und fiir lang-
fristige Kosten/Nutzen-Abwagungen hinsichtlich
weiteren Fehlverhaltens und damit auch als Voraus-
setzung fir die Erarbeitung von als hilfreich emp-
fundenen Loésungsstrategien besonders wichtig.

5.4.2 Spezifizierte Inhalte der edukativen
TeilmaBnahme

Die Inhalte der edukativen TeilmalRnahme ergeben
sich aus dem Forschungsbericht zum im Januar
2012 vom Auftraggeber initiierten Forschungsauf-
trag (STURZBECHER, 2012, unveroffentlichtes
Manuskript).

5.4.3 Methodische Aspekte und
lernbegiinstigende Faktoren

Grundsatzlich mussen die verwendeten Methoden
die Zielerreichung der MaRnahme fordern. Die
Methoden sind in diesem Sinne als Katalysatoren
(Reaktionsbeschleuniger) einer effektiven Zusam-
menarbeit mit dem Klienten zu verstehen.

Methoden und Inhalte sind aus psychologischer
Sicht unabhangig von der Schwere des Fehlverhal-
tens. Sie mussen fur die Informationsgewinnung,
Problemklarung und Verhaltensanderung geeignet
sein und zu den Ressourcen des Klienten passen.
Die Aufarbeitung des Problemverhaltens ist inso-
fern von den Bedingungen und Ressourcen der
Person/Lebenssituation abhangig, die der Seminar-
leiter kennen lernen muss. Das Delikt als Symptom
zeigt lediglich eine zugrunde liegende Problemlage
an. Wie schwer, komplex oder ausgepragt diese
Problemlage ist und wie aufwandig und mit welchen
Methoden daran gearbeitet wird, Iasst sich erst im
Beratungsprozess, u. a. durch verkehrspsychologi-
sche Exploration und gemeinsame Modellbildung
mit dem Klienten erkennen.
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Eine Modularisierung nach Delikten/Deliktschwe-
re/Symptomen wird deshalb im verkehrspsycholo-
gischen Teil nicht begriindet. Es handelt sich eher
um Sitzungstermine. Die psychologische Interven-
tion findet nicht modularisiert, sondern dosiert statt.
Dosis bezieht sich dabei auf die Intensitat, Metho-
dik und Tiefe des Arbeitens.

Die notwendige Individualisierung und das Einzel-
setting in der Zusammenarbeit werden durch die
Zeitknappheit, die Ressourcenorientierung und ins-
besondere durch das problem- und klarungsorien-
tierte Vorgehen mit dem Betroffenen begriindet.
Wichtiger als die Deliktspezifitat (Symptom) sind
die Problemspezifitat und die Individualitat des in-
haltlichen Arbeitens. Den Psychologen interessiert
mehr der Tater als die Tat, wobei spatestens seit
LEWIN (1963) klar sein dirfte, dass Verhalten
immer durch eine Funktion von Person (Tater) und
Umwelt (situative Bedingungen der Tat) dargestellt
wird und dass menschliches Handeln immer auf ein
— mehr oder weniger bewusstes — Ziel hin ausge-
richtet ist. Welches Mittel (= Tat, z. B. Schnellfahren
als Tat) ein Tater fUr seine Zielerreichung einsetzt,
kann als Hinweis auf seine Ubergeordnete Ziel- und
Planstruktur, dysfunktionale Schemata und damit
Orientierungshilfe bei der Klarung von maglicher-
weise zugrunde liegenden Problemlagen genutzt
werden. Es geht nicht um Tater oder Tat, sondern
um beides.

Erfahrene Berater arbeiten eklektisch, d. h., sie be-
dienen sich der Methoden und Verfahren des in-
haltlichen Arbeitens, die sich in unterschiedlichen
Bereichen von Beratung und Therapie auch schu-
lentbergreifend als erfolgreich bewahrt haben. Sie
sind offen gegenuber diesen bewahrten Methoden,
weil sie sich auch selbst methodisch standig wei-
terentwickeln. Zu den Methoden gehdéren:

e Eine dem Problem und der Klientenbeziehung
angemessene Technik der Gesprachsfluhrung.
Dazu gehéren Zugewandheit, Akzeptanz, Em-
pathie, Transparenz, Strukturieren, Konkretisie-
ren, Prazisieren und Spezifizieren, sokratischer
Dialog? und geleitetes Entdecken3, Verstarkung
(z. B. Loben, Anerkennen), Zusammenfassung
und Rickmeldung, Stringenz, Konsequenz, Kla-
ren, Konfrontieren, Deuten, Durcharbeiten,
Fokus-Formulierung und Bearbeitung.

e Techniken der Informationsgewinnung wie die
Exploration und Verhaltensanalyse nach dem
SORKC-Modell (a. a. O.).

» Konfliktorientierte, aufdeckende Intervention wie
kognitive Disputation, Symptomverschiebung
und paradoxe Intervention, Problemldsetraining,
mentales Uben, kognitive Probe, Selbstinstruk-
tionstraining, rational emotive Imaginationstech-
niken, emotiv-evokative Methoden, Selbstma-
nagementansatz nach KANFER, REINECKER
und SCHMELZER (1996), Kontingenzmanage-
ment.

Insbesondere die zuletzt genannten Methoden zei-
gen lediglich einen mdglichen Rahmen auf und sind
als eine Orientierungshilfe zur weiteren Recherche
auch hinsichtlich méglicher Fortbildungen gedacht.
Auf eine weitere detaillierte Beschreibung und Er-
klarung dieser Methoden wird deshalb verzichtet.

Das methodische Vorgehen sollte sich im Rahmen
der aufgefliihrten bewahrten Methoden von Bera-
tung und Therapie bewegen. Weitere bewahrte Me-
thoden sind nicht ausgeschlossen.

Wie die Berater ihre Inhaltsziele (1. funktionale Be-
dingungsanalyse und 2. Erarbeiten von als hilfreich
empfundenen Lésungsstrategien) erreichen, sollte
den psychologisch arbeitenden Beratern weitge-
hend freigestellt werden, da sich die Berater und
ggf. deren Institutionen andernfalls mit ihren me-
thodischen Erfahrungen und Erfolgskonzepten in-
haltlich in der MaRnahme nicht wieder finden kon-
nen. Gleiches gilt fir zusatzlich eingesetzte Metho-
den, Medien und Arbeitsmaterialien (Posterarbeit,
Bildmaterial, Statistiken, Moderationstechniken),
sofern nicht die Methoden/Materialien die Inhalte
dominieren, sondern der Unterstlitzung der Errei-
chung der Inhaltsziele dienen.

Fir die edukative TeilmalRnahme sollte aufgrund
der oben aufgeflihrten Wirksamkeitsuntersuchun-
gen zu erfolgreichen Verhaltensmodifikationsmal}-
nahmen auf Instruktionsanteile, Unterweisungen,
klassisches Lehren (Frontalunterricht) weitestge-
hend verzichtet werden und stattdessen fir die wis-

2 Es handelt sich um eine Form des Diskurses, die auf die
Lehre von Sokrates zurlickgeht. Ein Inhalt/Stoff wird durch
gezieltes Fragen und Bezugnehmen auf die Antworten, ori-
entiert an den Moglichkeiten des Klienten (z. B. eher expli-
kativ oder normativ), diskursiv erarbeitet/geklart. Der Semi-
narleiter nimmt dabei eine eher naive Grundhaltung ein.

3 Fragetechnik und Gesprachshaltung, die eine selbststandige
Auseinandersetzung mit einem Thema erlaubt. Durch geziel-
tes Fragen wird der Betroffenen dazu angeregt, fir ihn rele-
vante Themen selber zu entdecken. Gebot des Verzichts auf
kontraproduktiv wirksames Belehren, Uberreden oder Uber-
zeugen.



33

sensbezogenen Inhalte auf diskursive Elemente
und kooperative Lerngruppen zurickgegriffen
werden (ARONSON, WILSON & AKERT, 2008,
S. 457 ff.; HUBER, 2008; HOFSTETTER et al,,
2010). Kooperative Lerngruppen ermoglichen es,
dass Lernende in einer kleinen Gruppe aufeinander
angewiesen sind (Aufteilung der Lerninhalte, um
Kooperation notwendig zu machen), weniger Fron-
talunterricht (mehr Klienten-Klienten-Interaktion als
Trainer-Klienten-Interaktion, motivations- und be-
ziehungsfordernd). Alle Lernenden haben einen
ahnlichen Status (jede Teilaufgabe ist fur das Ge-
samtergebnis von gleicher Bedeutung), das Lern-
verhalten wird vom Trainer eingefihrt und belohnt.
Das Kontaktverhalten wird somit durch eine Autori-
tatsfigur unterstiitzt und positiv verstarkt. Der reine
Wissensinput sollte auf eine Art und Weise erfol-
gen, die Relevanz und Aha-Erlebnisse im Sinne
von Betroffenheit ermdglicht, diskursive Elemente
und kognitive Dissonanz anregt. Fragstellungen fur
Kleingruppenarbeiten sollten vorbereitet werden
und das geleitete Entdecken sollte gefordert wer-
den. Dies verringert die Reaktanz-Neigung gerade
auch bei pflichtweise zugewiesenen Klienten
(mandated clients). Gleichzeitig kann damit die
Elaborationswahrscheinlichkeit (inhaltliche Ausei-
nandersetzung mit der Thematik, prifen von Argu-
menten) gesteigert werden. Durch die Eigenbeteili-
gung konnen ferner die Zufriedenheit, Motivations-

und Mitarbeitsbereitschaft erhéht werden. Diese
Aspekte fordern die Akzeptanz von Erkenntnissen
und ermoglichen ferner ein verbessertes Arbeits-
klima, eine héhere Originalitat in der Arbeit sowie
eine hohere Bestandigkeit und Qualitat der Grup-
penleistung (vgl. demokratisch gefuhrte Arbeits-
gruppe, LEWIN, LIPPIT & WHITE, 1939; PETTY &
CACCIOPO, 1986; CHAIKEN et al., 1989; zusam-
menfassend ARONSON, WILSON & AKERT, 2008,
Kapitel 7). Dieser Aspekt ist auch hinsichtlich der
Wirkungsvariable Qualitat der Klientenbeziehung
von Bedeutung (s. 0.).

Bedeutung der Hausaufgaben

Die Hausaufgaben sind fur das Erproben und den
Lernerfolg zwischen den Sitzungen angesichts der
nur sehr kurzen Prasenzzeit von erheblicher Be-
deutung und sollten besonders sorgfaltig vor- und
nachbereitet sowie fur die Beratung genutzt wer-
den. Sie fordern den Lernprozess, indem Klienten
dazu angehalten werden, ihr Verhalten in Situatio-
nen genau zu beobachten. Schon allein das mehr-
malige Beobachten und Dokumentieren des Ver-
haltens in typischen Situationen kénnen dazu fih-
ren, dass aufgrund der dadurch gesteigerten
Selbstaufmerksamkeit weniger gegen Stral3enver-
kehrsvorschriften verstoflen wird.

Inhalt
Sitzung/ Fahrlehrer Methoden Diplom-Psychologe Methoden Dauer
Ablauf (Gruppensetting, 2-3 Personen) (Einzelsetting) (Anregung, bewahrte Alternativen kénnen
zielftihrend sein)
« Eréffnung, Vorstellung der MaBnahme,
Ablauf
1 . Ind!v!duelle Fahrsrkarrlere STURZBECHER, 2012 90 min
« Individuelle Mobilitatsbedeutung
* Verkehrsregeln und
Rechtsprechungspraxis bei
RegelverstoBen
« Selbstverpflichtung
* Hausaufgaben zur Selbstbeobachtung
und Selbstreflexion
« Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln
* Gefahrenkognition und Gefahrenabwehr
* Risikoverhalten und Unfallfolgen
(Stand: 23. Marz, STURZBECHER 2012)
« warming-up, Deliktgeschichte * Techniken der Informationsgewinnung wie | gg min
* Verhaltensanalyse die verkehrspsych. Exploration und
2 « Erarbeitung der Funktionalitat des Verhaltensanalyse in Anlehnung an das
. N SORKC-Modell
Vermeidungsverhaltens Ziel-/Plananalyse, ) R ;
(1-14 Tage Starken/ « Einsatz von Gespréchstechniken wie
nach 1. S.) Schwachen \ézrs:érklléng‘ Zusstqmmenfassung und
. ’ ckmeldung, Stringenz, Konsequenz,
aufdeckende In.te.rvennon Klaren, Konfrontieren, Deuten,
* Ressourcenaktivierung Durcharbeiten, Fokus Formulierung und
* Motivationsarbeit Bearbeitung
 Hausaufgabe: Selbstbeobachtung Verhalten in | * Geleitetes Entdecken
Situationen, Erkennen der Funktionalitat, « Dokumentation
alternative Verhaltensstrategien
entwickeln/Anwenden
3 « Geschwindigkeit und Abstand
* Vorfahrt und Abbiegen STURZBECHER, 2012
(1-14 Tage | « Uberholen und weitere Delikte 60 min
nach 1.8.) | (Stand: 23. Marz, STURZBECHER 2012)

Tab. 1: Uberblick iiber das Fahreignungsseminar
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Inhalt
Sitzung/ Fahrlehrer Methoden Diplom-Psychologe Methoden Dauer
Ablauf (Gruppensetting, 2-3 Personen) (Einzelsetting) (Anregung, bewahrte Alternativen kdnnen
zielfuhrend sein)
4 « Erarbeitung von Lésungsstrategien, Rickgriff * Selbstmanagementansatz in Anlehnung an | go min
auf 1. Sitzung, Erfahrungen aus KANFER, REINECKER, SCHMELZER,
(min. 4 Wo. Selbstbeobachtung, Kontingenzmanagement 1996
has * Erprobung 1 Monat « kognitive Techniken wie kognitive Disputa-
nach 3. 8.) * (Bericht Hausaufgabe, schriftlich) tion, Symptomverschiebung und paradoxe
« Ressourcenaktivierung Intervenlio__n, Problemlésetraining,
“KI Deut mentales Uben, kognitive Probe,
arung, Deutung Selbstinstruk-
* Motivationsarbeit tionstraining, ggf. rational emotive
Imaginationstechniken, emotiv-evokative
Methoden
* Kontingenzvertrag
* Dokumentation
5 « Erfahrungen aus Selbstbeobachtung, * Selbstmanagementansatz in Anlehnung an 60 min.
Hausaufgaben, KANFER, REINECKER, SCHMELZER,
(min. 4 Wo. * Bearbeitung der Kontingenzen aus Vertrag 1996
nach 4. S.) ; Verhal . * Kontingenzvertrag
-S. weitere Verhaltensstrategien « Gesprachstechniken (s. 0.)
* Nachbesserungen, Kosten-Nutzen-Abwagungen | . weitere z. B. s. 0.
« Veranderungsressourcen starken
« Kldrungen
* Motivationsarbeit, Verstarkungen
Administrati- | Problembewusstsein, Lernerfolg, Rating QM-Blatt Problembewusstsein, Zielkompatibilitat, Dokumentation und Rating QM-Blatt 30 min.
on/Dokumen-| Relevanz, Zielkompatibilitat, Nutzen Relevanz/Nutzen Fahr-
leh
tation QM enrer
und 30 min.
Psychologe
Evaluation Y 9
50 %- 210 min Fahrlehrer ~ Dauer 3 Monate 50 % - 210 min Diplom-Psychologe 420 min
7
Gesamt davon jereils 30 min Verwaltung/Dokumentation Stunden)
Kosten besonders qualifizierte Fahrlehrerstunde EUR 55,- x 3,5 = EUR 192,50 besonders qualifizierte Psychologenstunde EUR 80,- x 3,5 = EUR 280,- Brutto
Gemeinkosten/Sachkosten ca. EUR 20,- Gemeinkosten/Sachkosten ca. EUR 20,- Endpreis
Verwaltungs-Overhead ca. EUR 10,- Verwaltungs-Overhead ca. EUR 10,-
Qualitatssicherung/Evaluation EUR 3,40 Qualitatssicherung/Evaluation EUR 3,40
2zgl. MwSt 19 % auf Summe 225,90 = 42,92 22gl. MwSt 19 % auf Summe 313,40 = 59,55 EUR
Summe Fahrlehrer: 268,82 inkl. MwSt Summe Diplom-Psychologe: 372,95 inkl. MwSt 641,77

Tab. 1: Fortsetzung

Das Ziel von Hausaufgaben und deren Vorberei-
tung besteht im Erlernen der Selbstbeobachtung,
der Selbstmodifikation und Selbstkontrolle des Ver-
haltens auferhalb der Prasenzzeit durch Lernen.
Die Methode des Kontingenzmanagements mit
dem entsprechend dazu passenden Arbeitsmateri-
al (vorbereitetes DIN-A4-Blatt, s. Qualitatssiche-
rung der Inhalte) hat sich vor allem im Selbstma-
nagementansatz von KANFER et al. (1996) und
auch zum Aufbau regelkonformen Verhaltens be-
wahrt (WILSON et. al., 2008).

Hausaufgaben, Kompetenzaufbau und das Erler-
nen von konkreten Fertigkeiten sind auch vor dem
Hintergrund der offensichtlich fiir den Erfolg einer
MalRnahme wirksamen Einflussgré3en der Res-
sourcen im Beratungsprozess (Qualifikation/Erfah-
rung, Geschick des Beraters) (s. 0.) aber auch aus
lerntheoretischer Sicht eine durch die wissenschaft-
liche Therapieforschung (Literatur a. a. O, Theorie-
teil) gut gestitzte Erfolgskomponente.

Ein tabellarischer Uberblick tber die MaRnahme
sowie zu der Kostenkalkulation gibt Tabelle 1.

5.5 Art und Weise der Durchfuhrung
(F3)

Die Art und Weise der Durchflihrung ist eng mit den
Inhalten der InterventionsmafRnahme, den Metho-
den (s. 0.), den Rahmenbedingungen eines kurz-
fristig und flachendeckend zur Verfliigung stehen-
den anwendbaren Malnahmenangebotes (R1)
sowie den Rahmendbedingen der Reform des
Mehrfachtater-Punktsystems (R2) verknupft.

Angesichts der heterogenen Problemhintergriinde
und der motivationalen Voraussetzungen fur Ver-
haltensanderungen muissen Beratungsangebote
problemrelevant sein sowie ressourcen- und 16-
sungsorientiert (fur die Betroffenen gewinnbringend
erlebt) erfolgen (vgl. GLITSCH, KLIPP,
BORNEWASSER & DUNKEL, 2004; GLITSCH,
BORNEWASSER & DUNKEL, 2012).

Vor diesem Hintergrund und der Tatsache, dass
sich bisherige Gruppen-Malinahmen zur Behand-
lung von Punktetatern als wenig erfolgreich erwie-
sen haben (SACHSE et al., 2009; KOLBERT-
RAMM, 2005), wird ein starker individualisiertes,
der Individualitat von zugrunde liegenden Problem-
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lagen besser entsprechendes Vorgehen empfoh-
len. Dabei erscheint angesichts der Ziele, Inhalte,
Methoden und Rahmenbedingungen (administra-
tiver Aufwand, tangierte Rechtsnormen, wenig Zeit,
wenig Geld) der MalRhahme eine Mischung aus
einem kleineren Gruppensetting fur den edukativen
Teil und einem Einzelsetting flr den psychologi-
schen Teil der MaRnahme besonders gut kompati-
bel. Die einzelnen Sitzungen lassen sich inhaltlich
auf funf in Reihe (nacheinander) verschaltete Sit-
zungen aufteilen. Strategisch und didaktisch kann
es durchaus sinnvoll sein, zunachst mit einigen ver-
kehrspadagogischen und eher generellen Aspekten
zum Sinn und Verstandnis des Punktesystems und
der Verkehrssicherheit, vermittelt durch die Fahrleh-
rer, zu beginnen und unmittelbar daran anschlie-
Rend bereits die erste psychologische Sitzung fol-
gen zu lassen (vgl. Uberblick MaRnahme, Anhang).
Aus Grunden der Flexibilitdt und Unabhangigkeit
von Fahrlehrern und Psychologen sollte dies aller-
dings nicht zwingend erforderlich sein. Bedeutsame
Wirksamkeitseinbuf3en sind durch eine unterschied-
liche Reihenfolge der beiden Teile nicht zu erwarten.

Der zeitliche Ablauf wird durch die Rahmenbedin-
gungen (maximal drei Monate) sowie die Inhalte
und Hausaufgaben (Lernen durch Erfahrung zwi-
schen den Prasenzzeiten) vorgegeben, da die Teil-
nehmer Fahrerlaubnisinhaber sind und ein Sicher-
heitsrisiko fir den StralRenverkehr darstellen. Inso-
fern geht es darum, eine optimale Kombination aus
hoher Durchlaufgeschwindigkeit und Sicherheits-
wirksamkeit zu verwirklichen. Die bestehenden
Systembedingungen lassen dies voraussichtlich zu
(vgl. Kapitel 5.3).

Die Erfahrungs- und Kompetenzbereiche der Bera-
ter (Fahrlehrer und Psychologen) sollten zielbezo-
gen (MalRnahmenziele) abgerufen und eingebracht
werden. Die Mallnahme sollte als integrierte (hin-
sichtlich der zielrelevanten Module) und gut struk-
turierte Einheit wahrnehmbar sein. Die inhaltliche
Integritat der zielbezogenen MaRRnahme sollte nicht
zur einer Vermischung der inhaltlichen Arbeit von
Fahrlehrern und Psychologen fuhren. Die vorge-
nannten Aspekte sind auch fir die Qualitatssiche-
rung (s. u.) relevant.

Aus organisationspsychologischer Sicht muss die
funktionale Struktur der MaRRnahme etabliert und
sichergestellt werden (Sicherstellung der Mal3nah-
menintegritat durch formative Evaluation). Fahrleh-
rer und Diplom-Psychologen miissen die Mafl3nah-
me als Gesamtprodukt jeweils einheitlich und

eigenstandig anbieten kénnen. Sie fuhren ihre Teil-
malnahme lediglich getrennt durch. Der Kunde
bucht ein Fahreignungsseminar, nicht zwei halbe
Seminare. Entsprechend muss das vollstandige
Seminarangebot vor Terminbekanntgabe zwischen
Fahrlehrer und Diplom-Psychologe verlasslich ab-
gesprochen und terminiert sein. Andernfalls misste
ein Kunde damit rechnen, dass er den edukativen
Teil der MalRnahme bereits absolviert hat, aber kei-
nen psychologischen Anbieter mehr fristgerecht fin-
det. Ein solches Angebot ware unzuverlassig und
unzumutbar. Deshalb sollte die Abfolge der Teil-
maflnahmen flexibel gestaltet und es sollte nicht
vorgeschrieben werden, ob zuerst die edukative
oder die psychologische TeilmaRnahme absolviert
werden muss.

Ein einheitlicher Beratungsvertrag mit den Teilnah-
mebedingungen der MaRnahme in Anlehnung an
die bereits bestehenden Vertrage muss entworfen
und bereitgestellt werden. Der Vertrag sollte bereits
die Anerkennungsnummer der zugelassenen Bera-
ter (Fahrlehrer und Diplom-Psychologe) sowie
Name und Geburtsdatum des Klienten und einen
Pseudonymisierungscode fur diesen Klienten, opti-
malerweise die Registernummer des zentralen
Fahrerlaubnisregisters (ZFER), fir die spatere Eva-
luation enthalten.

Ablauforganisatorisch wird die MalRnahme wie bis-
her auch von der Fahrerlaubnisbehérde mit Frist-
setzung angeordnet und ist innerhalb von 3 Mona-
ten zu absolvieren. Der Klient wendet sich als Inha-
ber der Fahrerlaubnis daraufhin an mégliche Anbie-
ter eines Fahreignungsseminars und schliel3t mit
dem Anbieter einen Vertrag ab (Kapitel 6). Die
MafRnahme wird bei dem Fahrlehrer sowie bei dem
Diplom-Psychologen absolviert und vom Klienten
als Verursacher der Regelverstofe bezahlt. Fahr-
lehrer und Diplom-Psychologen sind fiir ihre Liqui-
dationen jeweils selbst verantwortlich. Der Teilneh-
mer erhalt nach vollstandiger Absolvierung eine
Teilnahmebescheinigung, welche der Fahrerlaub-
nisbehdrde vorgelegt wird. Die Teilnahmebeschei-
nigung ist vom Fahrlehrer und Diplom-Psychologen
auf falschungserschwertem Papier zu unterzeich-
nen und ist nur mit beiden Unterschriften gultig. Um
eine Abhangigkeit des Psychologen vom Fahrlehrer
bei der Auswahl des Psychologen durch den Teil-
nehmer zu verhindern, sollte der Teilnehmer die
MaRnahme als Gesamtprodukt erwerben. Dies
setzt voraus, dass er sich vor Buchung des Fahr-
eignungsseminars und vor der ersten Sitzung beim
Fahrlehrer bereits entschieden haben muss, bei
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welchem Fahrlehrer bzw. Diplom-Psychologen er
das Gesamtpaket ,Fahreignungsseminar® absolvie-
ren mochte. Die Entscheidungsgrundlage in Form
einer Liste von durchfuhrungsberechtigten Semi-
narleitern wird dem Betroffenen von der Fahrer-
laubnisbehérde ausgehandigt bzw. dem ohnehin
notwendigen Anschreiben an den auffalligen Stra-
Renverkehrsteilnehmer beigefligt. Das Fahreig-
nungsseminar kann beim Diplom-Psychologen
oder Fahrlehrer nach diesem Prinzip gebucht wer-
den. Fahrlehrer und Diplom-Psychologen flihren
ihre Module bzw. Seminarsitzungen jedoch unab-
hangig voneinander durch. Die erste Sitzung beim
Fahrlehrer darf insofern erst stattfinden, wenn
beide Seminarleiter die Seminarbuchung bestatigt
haben. Nur aufgrund dieser Bestatigung kann von
der zentralen Qualitatssicherungs- und Evalua -
tionsstelle die vorgefertigte Teilnahmebescheini-
gung auf falschungserschwertem Papier mit der
Nummer des Probanden des zentralen Fahrerlaub-
nisregisters (ZFER) sowie den beiden Anerken-
nungsnummern der Seminarleiter abgerufen wer-
den. Erscheint ein Seminarteilnehmer nach Aus-
handigung der Teilnahmebescheinigung durch den
Fahrlehrer nicht mehr beim gebuchten Diplom-Psy-
chologen, ist die Teilnahmebescheinigung mangels
Unterschrift des gebuchten Diplom-Psychologen
ungultig. Der Diplom-Psychologe teilt dies der zen-
tralen Qualitatssicherungs- und Evaluationsstelle
mit, die wiederum prtft, ob eine geadnderte Teilnah-
mebescheinigung abgerufen wurde. Ist dies nicht
der Fall, hat der Teilnehmer die MaRnahme nicht
ordnungsgemal absolviert, und es ergeht eine Mel-
dung an die Fahrerlaubnisbehorde.

5.6 Zeitpunkt der Intervention (F4)

Hinsichtlich des Zeitpunktes der Intervention kann
davon ausgegangen werden, dass genau dann in-
terveniert werden sollte, wenn ein sicherheitsrele-
vantes Problemverhalten gehauft auftritt und diese
Person damit einer Risikogruppe zuzuordnen ist
(indizierte Pravention). Dies sollte geschehen, noch
ehe sich Gewohnungseffekte infolge der hohen
Dunkelziffer von nicht entdeckten VerstdRen und
ausbleibenden Konsequenzen weiter stabilisieren.
Indizierte Pravention ist meist kostengulnstiger als
Primarpravention bzw. allgemeine Pravention und
unterliegt weniger dem Phanomen des ,optimis -
tischen Fehlschlusses® bzw. des. ,unrealistischen
Optimismus* (vgl. WEINSTEIN, 2003). Z. B. unter-
schatzen Personen regelmafig die Risiken, selbst
Opfer eines gesundheitsschadlichen Ereignisses

(z. B. Krankheit, Unfall) zu werden, wahrend sie ein
solches Risiko bei anderen Menschen wesentlich
hoher einschatzen. Insbesondere fuhrt auch die
mangelnde Problemwahrnehmung bzw. die Ver-
dréangung des Problems gerade bei Risikogruppen
dazu, dass ein Grofteil dieser Personen keine Ver-
haltensanderungen einleitet (GLITSCH, BORNE-
WASSER, DUNKEL & KLIPP, 2004; KLIPP,
GLITSCH, BORNEWASSER, & DUNKEL, 2007
KLIPP, BORNEWASSER, GLITSCH & DUNKEL,
2008). Deshalb ist Intervention bei Risikogruppen
moglichst frihzeitig indiziert, zumal Personen durch
ihre aktuelle gehaufte Auffalligkeit offener fur Infor-
mationsangebote sind (teachable moments).

Die Rahmenbedingungen der Reform des Mehr-
fachtater-Punktsystems geben vor, dass eine Inter-
vention mit dem sechsten einfachen, dem dritten
schweren Verstol? gegen verkehrsrechtliche Be-
stimmungen oder der zweiten Straftat (Erreichen
der Sechs-Punkte-Schwelle) erfolgen soll. Damit
wirde im Vergleich zum bisherigen System die Ha-
bitualisierungszeit verkirzt und unerwlnschten
Lerneffekten deutlich friher begegnet. Die Andro-
hung des Flhrerscheinentzugs wird damit friihzeiti-
ger prasent und durch eine kostspielige Interven-
tionsmalRnahme noch verstarkt, was sich aus ge-
neral- und spezialpraventiver Sicht gunstig auswir-
ken sollte. Ein noch friihzeitiger Interventionszeit-
punkt ware aus lerntheoretischer Sicht bzgl. der
Habitualisierungseffekte sicherlich wiinschenswert.
Gleichwohl lieRe sich dann die Verpflichtung zur
Teilnahme an einem Fahreignungsseminar schwe-
rer rechtfertigen, da die Normabweichungen maogli-
cherweise bei vielen Personen noch nicht das Aus-
mal einer generellen Verfestigung von bestimmten
Einstellungs- und Verhaltensmustern erreicht
haben.

5.7 Grad an Verbindlichkeit —
freiwillige oder verpflichtende
Teilnahme (F5)

Im Zusammenhang mit dem Grad an Verbindlich-
keit der Teilnahme ist auf das fiir den Behandlungs-
erfolg aulRerordentlich wichtige Thema der Teilnah-
memotivation hinzuweisen. Einerseits ist das sog.
.Mandated clients“-Problem bekannt (pflichtweise
zugewiesene Klienten mit — wenn Uberhaupt — nur
aulerlich sichtbarer Kooperationsbereichtschaft,
jedoch keiner wirklichen Problemeinsicht und kei-
nem echtem Veranderungswillen). Dies kann zu un-
I6sbaren Problemen fiihren, da erst ein Leidens-
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druck Grundlage fir eine notwendige Behandlungs-
motivation ist, der aber bei den zugewiesenen
Klienten nicht vorliegt, da jegliche Probleme hart-
nackig abgewehrt und geleugnet werden. Anderer-
seits kann davon ausgegangen werden, dass gute
und erfahrene Berater dieses Problem dadurch
handhaben kénnen, dass sie bei den Betroffenen
durch Vermittlung von fir das individuelle Ziel- und
Wertesystem relevanten Information personliche
Betroffenheit und Interesse wecken koénnen. Da-
durch wird Motivation zur selbstkritischen Ausei-
nandersetzung mit der Thematik (Elaboration der
Information) erzeugt. Die Forschung zum Rehabili-
tationsverlauf von Kraftfahrern und zu den Bedin-
gungen der Einstellungsanderung stitzt diese An-
nahme (PETTY & CACCIOPO, 1986; CHAIKEN et
al., 1989; GLASMAN & ALBARRACIN, 2006;
ARONSON, WILSON, AKERT, 2008, Kapitel 7;
GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL, 2012).

Diese Thematik wird als entscheidend fiir die Emp-
fehlung zum Grad an Verbindlichkeit der Maf3nah-
menteilnahme betrachtet. Zwar wird laut Theorie
der kognitiven Dissonanz die MaRnahme als positi-
ver bewertet und die Motivation gesteigert, wenn
die Entscheidung zur Teilnahme freiwillig und auf-
grund von rationalen Abwagungen getroffen wurde.
Gleichwohl existieren recht eindeutige Belege
dafiir, dass gerade bei Straenverkehrsdelinquenz
ganz erhebliche Abwehrmechanismen, Vorbehalte
und mangelnde Problemeinsicht bestehen, die eine
notwendige, frihzeitige und freiwillige inhaltliche
Befassung mit der Thematik im Rahmen des Ent-
scheidungsprozesses zur Teilnahme an einer Trai-
ningsmallnahme von vornherein ausschlielen
(KLIPP, GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2005; GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2012). Dies gilt insbesondere auch deshalb, weil es
sich um eine frihzeitig angebotene MalRnahme
handelt, sodass zahlreiche Rechtfertigungsstrate-
gien zur Nichtteiinahme genutzt werden wuirden.
Da eine kostspielige Fahreignungsmaflinahme eher
als Bedrohung denn als Chance wahrgenommen
wird, ist mit Nichtteilnahme zu rechnen, solange die
MaRnahme nicht angeordnet wird. Rechtfertigungs-
strategien, Vermeidung der Wahrnehmung von un-
angenehmen Konsequenzen (der Fuhrerschein
wird mir schon nicht entzogen; das passiert doch
jedem mal) und klassische Trugschlisse wie z. B.
der unrealistische Optimismus lassen sich aller-
dings von erfahrenen Beratern in den Motivations-
prozess sehr gut inhaltlich integrieren. Vor diesem
Hintergrund erscheint eine pflichtweise Anordnung
der Mafinahme ratsam.

Die sich daraus ergebenden motivationalen und be-
ziehungsrelevanten Herausforderungen dirften fur
den Erfolg der MaRRnahme eine erhebliche Rolle
spielen. Menschen gegen ihren Willen mit Wissen
zu begliicken, von dem sie annehmen, dass sie es
nicht brauchen, erzeugt eben gerade auch das viel-
fach bekannte Phanomen der Reaktanz (Riickzug
auf die urspringlich abwehrende Einstellung gegen-
Uber einer Auseinandersetzung mit dem Problem,
aufgrund wahrgenommener eingeschrankter Ent-
scheidungsfreiheit). Empirischen Untersuchungen
zufolge (GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2012) ist der Rehabilitationserfolg (gemessen an
der Rehabilitationsdauer und dem Urteil aus einer
Fahreignungsbegutachtung als Abschluss der Re-
habilitation) jedoch dann am gréRten, wenn die be-
troffene Person Informationen als nitzlich, relevant
und hilfreich empfindet. Aus dieser Erkenntnis
wurde abgeleitet, dass es in gewissen Bereichen
sozial abweichenden, aber auch sozial férderlichen
Verhaltens, wie dem Schulunterricht, durchaus sinn-
voll sein kann, das Problembewusstsein und die
Handlungskompetenzen pflichtweise zu starken
(Pflichtberatung mit Zuweisungsdiagnostik), weil
dann den Risikogruppen Uberhaupt erst klar werden
kann, worliber sie nachdenken sollen. Solange
diese Risikogruppen nicht direkt gezielt angespro-
chen und verpflichtet werden, gibt es aus Sicht der
Betroffenen sicherlich Angenehmeres zu tun, als die
Hintergrinde eigenen Fehlverhaltens zu betrachten,
und eine Beschaftigung mit dem Problem bleibt aus
(GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL, 2012).
Fruhzeitig das Richtige zu tun, und dies auch noch
freiwillig, scheint der menschlichen Natur aufgrund
des vielfach nachgewiesenen unrealistischen Opti-
mismus und teilweise fatalistischen Grundhaltungen
entgegenzustehen, insbesondere bei eben jener
Zielgruppe der Punktetater. Auch deshalb missen
die Kursleiter- bzw. Beraterqualifikationen (vgl.
AMBUHL, 2005; ZNOJ, 2005; DOMMA, 2007) be-
sonders hochwertig ausgebildet und qualitatsgesi-
chert sein und sich eines kontinuierlichen Verbesse-
rungsprozesses unterziehen (KVP). Hierzu gehort
auch die regelmafige Teilnahme an Fortbildungen.

5.8 Moglichkeit der wiederholten
Teilnahme (F6)

Angesichts der Kirze der Intervention und der kur-
zen Lernzeit sollte eine wiederholte Teilnahme
mdglich sein, da davon ausgegangen werden kann,
dass die Ressourcen im Rahmen der Erstteilnahme
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noch nicht vollstandig genutzt werden konnten.
Gleichwohl ergeben sich anlasslich einer erneuten
Auffalligkeit auch grundsatzliche Zweifel, ob kogni-
tive Leistungsmangel, sonstige funktionale Beein-
trachtigungen oder charakterliche Probleme vorlie-
gen, die die Fahreignung und damit auch die Semi-
narteilnahme als nicht mehr gegeben erscheinen
lassen. Vor diesem Hintergrund ergabe sich die
Moglichkeit, im Rahmen der zweiten Seminaran-
ordnung eine medizinisch-psychologische Untersu-
chung (MPU) anzuordnen, um derartige Zweifel
auszuradumen, bevor der Fahrerlaubnisinhaber
mangels Eignung erneut zum Sicherheitsrisiko im
Straflenverkehr wird. Wenn man von einer ruckfall-
reduzierenden Wirkung der MPU ausgeht
(JACOBSHAGEN & UTZELMANN, 1996), lieRen
sich durch die Integration einer medizinisch-psy-
chologischen Fahreignungsuntersuchung im Kon-
text einer wiederholten Seminaranordnung voraus-
sichtlich zusatzliche Sicherheitspotenziale freiset-
zen.

Teilnehmer, die wahrend der Intervention oder im
Zeitraum danach ihre Fahrerlaubnis verlieren, soll-
ten hingegen regelmaflig auch weiterhin vor Neu-
erteilung der Fahrerlaubnis dem System der Fahr-
eignungsbegutachtung zugefuhrt werden, da von
schwerwiegenderen Verhaltensproblemen mit er-
hohter Sicherheitsrelevanz auszugehen ist.

5.9 Erwartete Sicherheitswirksamkeit
(F7)

Aufgrund des berichteten Forschungsstandes und
der Malnahmenkonzeption ist die erwartete
Sicherheitswirksamkeit hoch. Das reformierte Sys-
tem wiirde dem sicherheitsgefahrdenden Verhalten
der Risikogruppe Punktetater in erwiinschter Weise
frihzeitiger mit einem teureren, aber hochwertige-
ren, individualisierten und besser qualitatsgesicher-
ten Hilfsangebot begegnen. Unter Berlcksichti-
gung der Forschungsergebnisse zur rehabilitations-
fordernden Wirkung von frihzeitig erhaltenen, als
nitzlich beurteilten, systemrelevanten Informatio-
nen ist mit einer Verbesserung der Fahreignung zu
rechnen (vgl. GLITSCH, BORNEWASSER &
DUNKEL, 2012). Infolge einer verbesserten Fahr-
eignung sollten sich weitere Sicherheitsgefahrdun-
gen im StralRenverkehr reduzieren.

Eine erhohte Sicherheitswirksamkeit gegentber
dem bisherigen Aufbauseminar kann erzielt werden
durch

1. eine deutlich verbesserte Qualitat (Inhalte und
Methoden),

2. eine deutlich erhdhte individuelle Relevanz und
Nutzlichkeit fur die persdnlichen Ziele und
Ressourcen der Betroffenen (setzt erwiinschte
Beschaftigung mit dem Problem in Gang),

3. die damit verbundene Steigerung des Problem-
bewusstseins und Anderungsbereitschaft (die
Betroffenen werden durch 1. + 2. in die Lage
versetzt, nachzuvollziehen, worlber sie uber-
haupt nachdenken sollen, da sie bis dahin man-
gels Interesses/Information zumeist kein Pro-
blembewusstsein haben kdénnen und deshalb
weitere VerstoRRe begehen),

4. eine daraus folgende Steigerung des Bediirfnis-
ses nach Mobilitatserhalt und Erprobung von
reiferen und langfristig tragfahigeren Lésungs-
strategien,

5. daraus resultierend weniger sicherheitsrelevan-
te Verstolie.

Werden im Rehabilitationsverlauf friihzeitig fir das
individuell unterschiedliche Ziel- und Wertesystem
der Betroffenen personlich relevante und nutzli-
che, als hilfreich empfundene Informationen ver-
mittelt — hierin durfte voraussichtlich der entschei-
dende Unterschied zum bisherigen Aufbausemi-
nar ASP liegen —, ist mit einer deutlichen Verbes-
serung der Fahreignung zu rechnen. Werden hin-
gegen lediglich allgemeine Informationen zu ge-
fahrlichen und unerwarteten Situationen im Stra-
Renverkehr mit dramatischen Unfallbeispielen pra-
sentiert, in der Hoffnung, damit Einstellungsande-
rungen bewirken zu kénnen, kann bestenfalls mit
kurzzeitig andauernder Betroffenheit durch Ab-
schreckung gerechnet werden. Folgt man grundle-
genden Erkenntnissen zur Einstellungsanderungs-
forschung und persuasiven Kommunikation, so
kénnen ein nachhaltiges Interesse, Betroffenheit
und personliche Relevanz mit dem bisherigen Vor-
gehen nicht erreicht erzeugt werden. Es fehlen die
auf das individuell unterschiedliche Bedurfnis- und
Wertesystem einer Person bezogenen bedeutsa-
men Inhalte. Diese Inhalte sind jedoch Vorausset-
zung fur eine nachhaltige Auseinandersetzung mit
der wiederum individuellen Funktionalitdt des
Problemverhaltens (PETTY & CACCIOPO, 1986;
CHAIKEN et al.,, 1989; ARONSON, WILSON,
AKERT, 2008, Kapitel 7; LEUTNER & LIEBERTZ,
2004; GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2012).
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Bei einer gemischten Stichprobe mit Alkohol- bzw.
Drogenfahrern und auch 15 % Punktetatern
(vgl. GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2012, S. 30) konnte aufgezeigt werden, dass die
Kombination aus einer frihzeitigen Versorgung mit
problemrelevanten Informationen und einer Bera-
tungsmallnahme einen erheblich positiven Einfluss
auf den Rehabilitationserfolg auslbt (Steigerung
von 37,1 auf 81 %).

Dieses Ergebnis sollte ermutigen, auf eine hoch-
wertige und individualisierte MalRnahme zur Forde-
rung der Fahreignung (Fahreignungsseminar) kei-
nesfalls zu verzichten.

6 Qualitatssicherung und
Evaluation

Durch eine wissenschaftliche Evaluation wird die
Wirksamkeit des Fahreignungsseminars bewertet.
Uber die Qualitatssicherung sollen die Qualitat der
Seminarleiter sowie die Programmintegritat sicher-
gestellt werden.

Aus inhaltlichen Erwagungen wird vorgeschlagen,
sowohl die Evaluation als auch die Qualitatssiche-
rung in Form einer dauerhaften Forschungsstelle
(zentrale Evaluationsstelle) an einer entsprechend
ausgewiesenen Hochschule zu installieren. Es
kann davon ausgegangen werden, dass eine sol-
che Forschungsstelle thematisch konzentriert, un-
burokratisch, effizient und Kosten schonend arbei-
ten kann und dass es ausreichend kompetente Be-
werber im Rahmen einer Ausschreibung fir ein sol-
ches Vorhaben geben wird. Neutralitat, Transpa-
renz der Arbeit und Zuverlassigkeit sowie Gultigkeit
der Ergebnisse kdnnen dort kosteneffizient erzielt
werden.

Mit Einfihrung der MaRnahme sollte 2 Jahre lang
eine formative Evaluation erfolgen, wobei es dabei
zunachst darum geht, die Programmintegritat bei
der Umsetzung der Mal3nahme und die Funktions-
weise des Qualitatssicherungssystems zu Uberpri-
fen und fortfolgend durch die regelmafRige Mal}-
nahmenevaluation an der zentralen Evaluations-
stelle sicherzustellen.

Die Qualitatssicherung und Evaluation sollten dann
mit Ablauf der 2-jdhrigen formativen Evaluation
durch die Forschungsstelle als summative Evalua-
tion weitergefiihrt werden.

Die Evaluation sollte aus Grinden der Unabhan-
gigkeit und wissenschaftlichen Neutralitat und der
Durchfihrbarkeit (Nutzung von Daten zu For-
schungszwecken auf Grundlage der Landes- und
Bundesdatenschutzverordnungen) an eine unab-
hangige wissenschaftliche Einrichtung vergeben
werden.

Die Forschungseinrichtung sollte aus Griinden der
Unabhangigkeit und Neutralitdt nicht privatwirt-
schaftlich abhangig sein. Wissenschaftlicher Er-
kenntnisgewinn sollte nicht durch wirtschaftliche
oder politische Interessen gefahrdet werden. Aus
Kostengriinden (Verwaltung, Nutzung von etablier-
ten Strukturen und Mitarbeitern) sollte die Evalua-
tion nicht jedes Mal neu ausgeschrieben, sondern
an einer wissenschaftlich ausgewiesenen For-
schungseinrichtung fest installiert werden. Eine
nachgewiesene Verquickung von wirtschaftlichen
und/oder politischen Interessen von einzelnen Per-
sonen als Interessenvertretern des Systems (Krite-
rien sind noch zu definieren) mit denen der Wis-
senschaftlichkeit sollte zum Entzug und zu Neu-
ausschreibung des Evaluationsprojektes fuhren, da
dadurch die Unabhangigkeit und Giiltigkeit der For-
schungsergebnisse sowie auch des gesamten
Qualitatssicherungssystems infrage gestellt werden
wurden. Als Kompromiss zwischen Kosteneffizienz
und Korruptionsbedenken erscheint im Sinne der
Qualitatssicherung auch eine Ausschreibung in
etwa im Funfjahresturnus praktikabel. Eine in die-
ser Weise aufgezogene Evaluation kann vor allem
durch Wiederholung der Routinen bei der Daten-
sammlung, Auswertung und Ergebnisrickmeldung
sehr kostenglnstig arbeiten.

Die Evaluation sollte auf Verhaltensebene und ins-
besondere kriterienorientiert (Verkehrsverhalten mit
den Indikatoren VerstdRe und Unfallbeteiligung
nach der MalRnahme = Sicherheitswirksamkeit) er-
folgen, da sich eine Evaluation auf Ebene von Re-
aktionen (z. B. Zufriedenheitsabfragen), Einstellun-
gen und Verhaltensabsichten als nicht zielfihrend
erwiesen hat (HAGER, PATRY & BREZING 2000;
LEUTNER & LIEBERTZ, 2004; KOLBERT-RAMM,
2005; KIRKPATRICK & KIRKPATRICK, 2006).
Nach KIRKPATRICK & KIRKPATRICK (2006)
macht es zwar Sinn, eine MalRnahme auf allen 4
Ebenen (Reaktionen — Lernen — Verhalten — Resul-
tate) zu erheben. Angesichts des Gebotes der not-
wendigen Sicherheitswirksamkeit der MalRnahme
macht es jedoch wenig Sinn, wenn Teilnehmer zu-
frieden sind (Reaktionen), etwas gelernt haben
(z. B. wie lang der Bremsweg ist), ihr Verhalten an-
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dern (mehr Abstand halten), wenn die Resultate
(Sicherheitswirksamkeit = weniger VerstoRe/
Unfalle) durch die MaRnahme nicht erbracht wer-
den. Zudem weisen Zufriedenheitsmessungen
Uberwiegend einen ,Deckeneffekt® in Richtung ,alle
sind zufrieden“ auf (KAUFFELD, 2010, S. 113).
Haufig werden Zufriedenheitsmessungen unmittel-
bar im Anschluss an ein Seminar vom Seminarleiter
vorgenommen. Ein derartiges Vorgehen muss
zwangslaufig — schon allein aufgrund der meist in
Anwesenheit des Seminarleiters und noch im Se-
minartermin erhobenen Daten — zu artifiziellen Er-
gebnissen filhren. Wirksamkeitsnachweise auf der
Verhaltensebene wie z. B. die Beschaffung von
Ruckfalligkeitszahlen werden von Kursanbietern
meist gar nicht oder zu selten im Rahmen von Eva-
luationen eines Kursmodells erhoben. Kursbeurtei-
lungen flhren in den seltensten Fallen zu individu-
ellen Veranderungen des Interventionsverhaltens
eines Seminarleiters (vgl. KAUFFELD, 2010,
S. 113). Da der Leiter eines Fahreignungsseminars
aus medizinischer Sicht selbst der wichtigste Wirk-
stoff der Behandlung ist, ergeben sich hieraus er-
hebliche Wirksamkeitsrisiken. In der Medizin ist
dies nicht anders. Es kann nicht sein, dass ein Me-
dikament wirksam ist, weil es vom Patienten gut ge-
funden wird, er etwas gelernt hat oder der Arzt
freundlich zu ihm ist. Wenn allein dadurch eine bes-
sernde Wirkung erwartet wirde, dann wirde ein
Krebspatient mdglicherweise sterben. Deswegen
werden vor jeder BehandlungsmalRnahme, die ver-
ordnet wird, Wirksamkeitsstudien durchgefiihrt. Bei
der summativen Evaluation geht es um solche
Wirksamkeitsuntersuchungen. Dementsprechend
muss das Kriterium Sicherheitswirksamkeit sein.

Weil nicht nur Experten aus der Praxis davon aus-
gehen, dass sich unterschiedliche Typen von ver-
kehrsauffalligen Krafttahrern mit jeweils individuel-
len Problemlagen in der MaRnahme wieder finden
werden (s. 0., BRENNER HARTMANN, 2011, zit. n.
SOHN, S. 4), sollte mit Blick auf die Sicherheits-
wirksamkeit der Maflnahme auch typenbezogen
evaluiert werden. Dies setzt die grobe Typenein-
schatzung im Rahmen der Dokumentation der Be-
ratungstatigkeit (siehe weitere Details in Kapitel
6.1) voraus.

6.1 Qualitatssicherungskonzept (F8)

Qualitat wird im Rahmen von Qualitatssicherungs-
maRnahmen als Grad der Ubereinstimmung mit de-
finierten Anforderungen definiert. Die Anforderun-

gen ergeben sich aus den Inhalten und den damit
verbundenen Arbeitszielen, die das Taterverhalten
beeinflussen und die Sicherheitswirksamkeit der
MaRnahme gewahrleisten sollen. Entsprechend
sollte die Qualitatssicherung inhalts- und zielbezo-
gen sein. Ferner ist aufgrund der empirischen Be-
funde zur Wirksamkeit von Interventionsmalfinah-
men die Programmintegritat zu sichern. Program-
me, die in allen Phasen von Wissenschaftlern be-
gleitet werden, sind erfolgreicher, u. a. deshalb, weil
durch die Begleitung die Programmintegritat (Um-
setzung der Inhalte, programmgemale Ablaufe)
besser kontrolliert wird (KARSTEDT, 2001).

Zur Orientierung, Sicherung und Foérderung der
Programmintegritat sollte ein Handbuch mit den
wesentlichen theoretischen Hintergriinden, der
MaRnahmenkonzeption, Methoden, Anwendungs-
beispielen und dem Qualitatssicherungskonzept er-
stellt und zur Verfligung gestellt werden.

Qualitatszusichern sind insofern:
1. die Fachqualifikation der Seminarleiter,
2. die Programmintegritat.

Die Fachqualifikation kann durch Anerkennung der
Seminarleiter und regelmafige Weiterbildung der
Seminarleiter gesichert werden. Bei nicht ausrei-
chenden Erfolgszahlen im Zuge einer individuellen
Leistungsrickmeldung durch die Evaluationsstelle
(Rickfallzahlen bezogen auf den Seminarleiter)
sollten mogliche Ursachen daflr aufgearbeitet, Ver-
anderungsvorschlage unterbreitet und im Rahmen
eines kontinuierlichen Verbesserungsprozesses
umgesetzt werden.

Die Anerkennung der Seminarleiter kann fur die ver-
kehrspsychologische TeilmalRnahme auf der Ebene
von amtlich anerkannten Tragern fur verkehrspsy-
chologische MaRnahmen nach §§ 66 und 70 FeV
stattfinden, da fiir die Anerkennung lediglich Nach-
weise Uber die besondere verkehrspadagogische
bzw. verkehrspsychologische Qualifikation vorlie-
gen und uberprift werden mussen. Sind freiberufli-
che psychologische Seminarleiter ohne Angehdrig-
keit zu einem Trager tatig, so haben diese die Qua-
lifikationsnachweise eigenstandig gegeniiber der fir
die Evaluation zustéandigen Stelle nachzuweisen.
Diese ist nach Prufung der Unterlagen zur nicht
amtlichen Anerkennung verpflichtet. Das hier vorge-
schlagene Qualitatssicherungskonzept in Kombina-
tion mit den Strukturen einer zentralen Evaluations-
stelle reicht aus, um die Qualitat qualitatsgesicherte
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Anerkennungen zu gewahrleisten. Soll Amtlichkeit
hergestellt werden, so kann dies in Amtshilfe durch
die zentrale Evaluationsstelle geschehen oder ana-
log zum bisherigen Vorgehen gem. § 71 FeV. Da-
nach ware eine amtliche Anerkennung gegeben,
wenn eine Bestatigung der zentralen Evaluations-
stelle (bislang Berufsverband Deutscher Psycholo-
ginnen und Psychologen e. V.) vorliegt. Anerken-
nungsbehdrden kénnen dann im Sinne einer win-
schenswerten Vereinfachung und Entlastung des
Systems von Anerkennungsauftragen entlastet wer-
den. Zudem kdnnen durch Seminargebihren finan-
zierte Forschungseinrichtungen glnstiger und fle-
xibler arbeiten als 6ffentliche Behorden.

Die amtlich anerkannten Trager verfligen in der
Regel Uber umfassende Qualitatssicherungssyste-
me, wie etwa jenes fir die verkehrspsychologische
Beratung, nach der die fur die Evaluation zustan-
dige Stelle analog vorgehen und anerkennen kann
(vgl. QSS des BDP fur verkehrspsychologische Be-
rater, 2012).

Fiar die Fahrlehrer ergeben sich die Regelungen
aus dem Forschungsbericht zum im Dezember
2011 vom Auftraggeber initiierten Forschungsauf-
trag (STURZBECHER, 2012, unveréffentlicht). Vor
diesem Hintergrund wird an dieser Stelle lediglich
darauf hingewiesen, dass ebenfalls eine Anerken-
nung stattfinden wird und Qualitdtsanforderungen
an das Personal definiert werden.

Das Register der anerkannten Seminarleiter wird
an der fir die Evaluation verantwortlichen Stelle ge-
fuhrt (siehe Aufbau-Ablauforganisation, Aufgaben
der zentralen Evaluationsstelle).

Die amtlich anerkannten Trager verkehrspsycholo-
gischer Mallnahmen nach §§ 66 und 70 FeV bzw.
freiberuflich tatigen Anbieter sind andererseits
ebenfalls verpflichtet, gegeniber der zentralen
Evaluationsstelle die zur Anerkennung und dem Er-
halt der Registriernummer noétigen personlichen
Daten und Qualifikationsnachweise zu erbringen.
Ist ein Leistungserbringer ohne Tragerschaft selbst-
standig tatig, so hat die firr die Evaluation zustan-
dige Stelle die Nachweise zur Anerkennung direkt
zu Uberprifen und bei Erfillung der Kriterien die
Anerkennung und Registrierung vorzunehmen und
dem Leistungserbringer mitzuteilen.

Jede erteilte Anerkennung wird durch eine fortlau-
fende Registriernummer gekennzeichnet. Einmal
vergebene Registriernummern werden nicht mehr
fur neue Anerkennungen genutzt.

Im Rahmen eines effizienten Qualitdtsmanage-
mentsystems mit dem Ziel der kontinuierlichen Ver-
besserung ist das Feedback uber den Erfolg der ei-
genen Arbeit an das ausfiihrende Personal von er-
heblicher Bedeutung. Entsprechend sollte auch se-
minarleiterbezogen (Registriernummer) und klien-
tenbezogen (Klientencode, Ruickfalligkeit) vorge-
gangen werden (vgl. QSS flr verkehrspsychologi-
sche Berater, 2012). Es wird empfohlen, die Ruck-
falligkeitszahlen = Erfolgszahlen der Klienten des
Seminarleiters dem Seminarleiter alle zwei Jahre
im Zusammenhang mit der MalRhahmenevaluation
zurickzumelden und bei Belastungszahlen (Punkte
und Unfallbeteiligung), die mehr als eine Standard-
abweichung uUber dem Durchschnitt des Mittelwer-
tes der Gesamtpopulation der Kraftfahrer liegen, im
ersten Schritt eine Ursachenanalyse mit konkreten
Malnahmen zur Verbesserung der Erfolgsquoten
zur Folge haben (z. B. Supervision, Fortbildung).
Nach weiterer Rlickmeldung ohne Besserung sollte
in einem zweiten Schritt, nach Meldung an die
oberste Landesbehorde, die Androhung des Wider-
rufs der Anerkennung durch die zentrale Evalua-
tionsstelle folgen. Sofern erneut keine Besserung
festgestellt werden kann, erfolgt der Widerruf der
Anerkennung in einem dritten Schritt durch die
oberste Landesbehdrde fur Fahrerlaubniswesen.
Im Rahmen der Definitionsgrenzen von hoheitli-
chen Befugnissen dirften Aufgaben der Qualitatssi-
cherung nicht zwingend Beamte in 6ffentlich-recht-
lichen Dienst- und Treueverhaltnissen erfordern. In-
sofern musste es auch mdglich sein, die zentrale
Evaluationsstelle in die staatliche Tatigkeit als Ver-
waltungshelfer einzubinden, zumal die Grenzen mit
dem Funktionsvorbehalt des Art. 33 Absatz 4
Grundgesetz nur eher vage beschrieben sind. Auf
die Tatigkeit der obersten Landesbehdérden im Rah-
men der Qualitatssicherung der MaRnahme kann
dann vollstandig verzichtet werden.

Die Zuschreibung von Eigenverantwortlichkeit an
die amtlich anerkannten Trager verkehrspsycholo-
gischer Malinahmen nach §§ 66 und 70 FeV und
deren Personal kann nur erfolgen, wenn es eine
hoéhere Instanz gibt, die die Rickmeldung der Er-
folgskennzahlen an die Trager und ihr Personal zur
Ruckfalligkeit (Punkte/Unfallbeteiligung) sicher-
stellt (die fur die Evaluation verantwortliche Stelle).
Sie ist gegeniber den obersten Landesbehérden
fur Fahrerlaubniswesen sowie Seminaranbietern
vertraglich dazu verpflichtet, Qualitatsverstdie an
die Leistungserbringer zuriickzumelden und bei
nicht erfolgter Supervision/Fortbildung/Mangel-
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beseitigung den Widerruf der personenbezogenen
Anerkennung des Leistungserbringers wegen fort-
gesetzter erhohter Rickfalligkeit der Klienten bei
der obersten Landesbehoérde zu beantragen. Unter
diesen strukturellen Voraussetzungen der Ver-
netzung von Qualitatssicherung und Evaluation
kann Eigenverantwortlichkeit durch stringente
Leistungsriuckmeldung mit Konsequenzen fir
Leistungserbringer (Supervision/Fortbildung, Ent-
ziehung der Anerkennung) eine zuverlassige
Ldsung sein.

Ein solches Vorgehen wirde zudem einen deutsch-
landweiten Erfolgswettbewerb der Anbieter in Gang
setzten und insofern auch einen kontinuierlichen
Verbesserungsprozess (KVP) ermoglichen. Das
Vorgehen kénnte vermutlich erheblich in Richtung
einer positiven AuRenwahrnehmung der Fahreig-
nungsseminare hinwirken, was im Zuge der Umset-
zung der Reform des neuen Mehrfachtater-Punkte-
systems nicht nur politisch durchaus von Interesse
sein musste. Sofern das System die vorgeschrie-
benen Erfolgszahlen nicht erbringen kann, misste
es — wie andere MaRnahmen und Gesetze bisher
auch — auf langere Sicht wieder abgeschafft wer-
den. Das neue Punktesystem wirde dann zukinf-
tig ohne ein Fahreignungsseminar auskommen
massen.

Sofern dieser Vorschlag mit einer zentralen Eva-
luationsstelle als dauerhaft eingerichtete For-
schungsstelle nicht fur durchfiihrbar erachtet wird,
ware die Anerkennung der Berater durch Experten
der Bundesanstalt fir StraRenwesen sicherlich
noch die beste Losung. Da das hier vorgeschlage-
ne Qualitatssicherungskonzept mittels Sicherstel-
lung der Seminarleiterqualifikation, Prozessdoku-
mentation (Inhalte) und der programmgemafen
Ablaufe eng mit der Evaluation verzahnt und des-
halb besonders wirksam sein kann, sollte auf eine
zentrale Evaluationsstelle als Bestandteil und
Steuerungseinheit der Qualitatssicherung und
Wirksamkeitsuberwachung nicht verzichtet wer-
den. Das hier vorgeschlagene System konnte auf-
grund der schnellen Reaktion auf Mangelleistun-
gen mit den sich daraus ergebenden Konsequen-
zen jedoch durchaus einen Verzicht auf die auf-
wéandigen Uberwachungsverfahren der Fahrlehrer
ohne Sicherheitseinbullen ermoglichen. Dies
wilrde den damit zusammenhangenden Verwal-
tungs- und Gesetzgebungsapparat erheblich ent-
lasten, was ebenfalls Anliegen der Reform des
Mehrfachtater-Punktsystems war.

6.1.1 Anforderungen an die Qualifikation des
Personals

Die Qualitatssicherung der Ausbildung der ver-
kehrspsychologischen Seminarleiter kann in Anleh-
nung an das aktuell durch den Berufsverband Deut-
scher Psychologinnen und Psychologen (BDP),
Sektion Verkehrspsychologie, verabschiedete Qua-
litdtssicherungssystem (QSS) erfolgen (vgl. QSS
des BDP fir verkehrspsychologische Berater,
2012).

Die Qualitatssicherung der Ausbildung der Semi-
narleiter kann durch Uberpriifung folgender Grund-
qualifikationen erfolgen:

1. Kopie des Hochschuldiploms in Psychologie
oder eines gleichwertigen Master-Abschlusses.

2. Bestatigung einer inhaltlich fir das Fahreig-
nungsseminar relevanten verkehrspsychologi-
schen Ausbildung von mindestens 16 Stunden
Dauer an einer Universitat oder gleichgestellten
Hochschule oder einer Stelle, die sich mit der
Begutachtung oder Wiederherstellung der Kraft-
fahreignung von Punktetatern befasst, oder Teil-
nahme an einem Ausbildungsseminar (16 Stun-
den), welches speziell auf das Fahreignungsse-
minar ausgerichtet ist.

3. Nachweis von Erfahrungen in der Verkehrs-
psychologie in der Beratung von Punktetatern
(z. B. Fihrerscheinberatung von Punktetatern).

4. Nachweis der Teilnahme an einem Einfiihrungs-
seminar Uber die Struktur und Funktionsweise
des Mehrfachtater-Punktesystems sowie die
rechtlichen Auswirkungen des (weiteren) Fehl-
verhaltens auf die Mobilitdt von mindestens 16
Stunden, sofern dies nicht bereits tiber 2. und 3.
nachgewiesen werden kann.

5. Auszug aus dem Verkehrszentralregister, nicht
alter als sechs Monate.

6. Polizeiliches Fihrungszeugnis (Belegart N flr
private Zwecke), nicht alter als sechs Monate.

7. Verpflichtungserklarung des Antragstellers auf
das Qualitatssicherungssystem bzgl. der Ein-
haltung der Qualitatsstandards und mdglicher
Konsequenzen hinsichtlich Fortbildungsanord-
nungen/Mangelbeseitigung und Entzugs der
Anerkennung sowie die Teilnahme an der Eva-
luation.
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8. Erhalt einer Registrierungsnummer und Eintra-
gung in ein Verzeichnis der anerkannten Perso-
nen mit Name, Vorname, Geburtsdatum, Post-
anschrift, welches bei der zentralen Evalua-
tionsstelle gefiihrt wird.

6.1.2 Programmintegritat

Die Programmintegritét ist ein wichtiger Erfolgsfak-
tor fur eine MaRnahme (KARSTEDT, 2001). Zudem
ist Programmintegritat grundlegende Vorausset-
zung flr eine systematische Evaluation der Mal}-
nahme. Wenn ein Programm nicht wie geplant im-
plementiert und durchgefiihrt wird, lassen sich die
Effekte des Programms spéter nicht systematisch
auf die Qualitat der MaRnahme zurlckflhren. Der
oben aufgefiihrte Aspekt ,Programme, die in allen
Phasen von Wissenschaftlern begleitet werden,
sind erfolgreicher, u. a. deshalb, weil durch die Be-
gleitung die Programmintegritat (Umsetzung der In-
halte, programmgemale Ablaufe) besser kontrol-
liert wird (KARSTEDT, 2001)“ ist deshalb von zen-
traler Bedeutung, insbesondere in der Einfiihrungs-
phase der Mallnahme. Eine wissenschaftliche Be-
gleitung im Rahmen einer formativen Evaluation bei
Einfihrung der MalRnahme mit 2 Jahren Forma-
tionszeit (Nachsteuerungen bei Leistungserbrin-
gern, Herstellung von programmgemafRen Ablau-
fen, Aufbau und Erprobung der zentralen Evalua-
tionsstelle) wird dringend empfohlen.

Die Programmintegritat wird durch die Qualitats-
sicherung der Inhalte (s. nachfolgend Dokumenta-
tionen Diplom-Psychologe und Fahrlehrer) des Be-
ratungsvertrages und der falschungserschwerten
Teilnahmebescheinigung, die die Klienten der Fahr-
erlaubnisbehdrde vorzulegen haben, sichergestellt.
Der Beratungsvertrag wird zu Beginn der Maf3nah-
me geschlossen und enthalt unter Kontrolle des
Personalausweises die personenbezogenen Daten
(Name, Vorname, Geburtsdatum, Ausweisnum-
mer), den Pseudonymisierungs-Code sowie die in-
dividuelle Registriernummer des Seminarleiters.
Zum Zwecke der individualisierten Qualitatssiche-
rung mussen die Dokumentationen von Fahrlehrern
und Diplom-Psychologen deren Anerkennungs-
nummer und die Pseudonymisierungs-Codes der
Klienten aus dem Beratungsvertrag zur Forderung
der Fahreignung enthalten.

Ferner enthalt der Vertrag

* Hohe des Beratungsentgelts/Ausfallentgelts
(Leistungserbringer Fahrlehrer und Diplom-Psy-

chologen liquidieren jeweils selbst vor MalRnah-
menbeginn),

* Bedingungen der Erteilung und Verweigerung
der Teilnahmebescheinigung,

e Vorliegen eines giltigen VZR-Auszuges (nicht
alter als einen Monat bzw. aktuelle Aufstellung
der StraRenverkehrsbehdrde),

¢ Hinzuziehung eines Dolmetschers bei Bedarf,

e Datum und Unterschriften des Auftraggebers
sowie des Leistungserbringers,

e jahrlich gefahrene Kilometerleistung.

Aus der Dokumentation der Psychologen sollten
der Tater-Typus (s. o0.), die Funktionalitat des
Problemverhaltens fiir die Ziel- und Planstruktur
des Klienten sowie die zu den Ursachen/Zielen/
Ressourcen passenden Losungsstrategien hervor-
gehen. Die Dokumentation der Fahrlehrer sollte die
personliche Relevanz des Punktesystems und der
Konsequenzen von weiteren VerstdRen gegen
verkehrsrechtliche Bestimmungen flr wichtige Le-
bensbereiche (privat und beruflich) enthalten.

Zur Programmintegritat gehort auch die Ausgabe
von falschungserschwerten Teilnahmebescheini-
gungen. Zur Vorbeugung gegen unzulassige oder
unberechtigt ausgestellte, z. B. gefalschte, Teilnah-
mebescheinigungen sollten weitgehend fal-
schungsgesicherte Formulare bei der zentralen
Evaluationsstelle angefordert werden, die von vorn-
herein durchnummeriert sind und im Nachhinein
den zugelassenen Beratern zugeordnet werden
kdnnen (vgl. Kapitel 5.5). Die die Bescheinigung
empfangenden Verkehrs- und Ordnungsbehdrden
kdnnen dann auch ggf. die Zuordnung durch die
zentrale Evaluationsstelle Uberprifen lassen, wenn
sich ein Falschungs- bzw. Tauschungsverdacht er-
gibt.

Die inhaltliche Arbeit der Berater sollte wie folgt do-
kumentiert werden:

Diplom-Psychologe

1 Blatt DIN A4 mit Anerkennungsnummer des Be-
raters und Pseudonymisierungs-Code des Klienten
sowie folgenden Einheiten: Inhaltsaspekt 1.: Auslo-
sende, aufrechterhaltende Bedingungen wurden
aufgearbeitet (Ankreuzen, Skalierung ja/nein); In-
haltsaspekt 2.: Die Funktionalitat des Problemver-
haltens fur die personliche Ziel-/Planstruktur des
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Klienten stellt sich wie folgt dar (nachvollziehbare,
kurze schriftliche Dokumentation, min. 60, max.
100 Worter); Inhaltsaspekt 3.: Folgende Lésungs-
strategien wurden entwickelt (min. 3 benennen, ggf.
nachvollziehbar erlautern, max. 70 Woérter); Inhalts-
aspekt 4.: Die Ldsungsstrategien orientieren sich
an folgenden Ressourcen des Klienten (nachvoll-
ziehbare, kurze schriftiche Dokumentation, min.
20) 5. Der Klient erlebt die Losungsstrategien als
fur ihn relevant und hilfreich (Ankreuzen, Skalie-
rung ja, teils/teils, nein). 6. Laut Diagnoseschema
von BRENNER-HARTMANN (2011) lasst sich der
Klient prozentual den Typen 1, 2, 3, 4 zuordnen
(Aufteilung von 100 % auf die 4 Typen).

1 Blatt DIN A4 Kontingenzvertrag (dies ist nicht der
Beratungsvertrag, sondern bereits eine Methode im
Rahmen der verkehrspsychologischen Arbeit) mit
folgenden Einheiten: 1. Spezifikation des Zielver-
haltens, 2. Festlegung der Verstarker und 3. Festle-
gung auf die zu erreichenden kleinen Teilschritte
(Was wird der Klient im Alltag konkret tun (Den-
ken/Fihlen/Handeln), um seine Ziele zu errei-
chen?). Berater und Trainer Klient unterschreiben
den Vertrag, Klient wird Kopie mitgegeben. Der Ver-
trag wird zur psychologischen Abschlusssitzung
und dortigen Nachbearbeitung mitgenommen.

Beratungsvertrag, Dokumentation der inhaltlichen
Arbeit und Kontingenzvertrag (3 Blatter) werden der
zentralen Evaluationsstelle UGbermittelt. Beratungs-
vertrage mit den persdnlichen Daten werden von
den beiden inhaltlichen Dokumentationen geson-
dert aufbewahrt. Eine Auswertung der Dokumenta-
tion der inhaltlichen Arbeit durch die zentrale Eva-
luationsstelle findet nur statt, wenn die Evaluation
des Fahreignungsseminars Wirksamkeitsdefizite
festgestellt hat. Dies vermeidet Arbeit und Kosten,
fur den Fall, dass Seminarleiter sicherheitswirksam
gearbeitet haben. Es muss dann nur das Ergebnis
der kriterienbezogenen Evaluation an die Seminar-
leiter erfolgen.

Fahrlehrer

1 Blatt DIN A4 mit Anerkennungsnummer des Fahr-
lehrers und Pseudonymisierungs-Code des Teil-
nehmers und folgenden 5 Fragen: 1. Der Klient hat
den Sinn und die Funktionsweise des Mehrfachta-
ter-Punktsystems verstanden (Abfragen, Einschat-
zung durch Berater und Ankreuzen, Skalierung: ja,
teils/teils, nein). 2. Der Klient fuhlt sich Gber Unfall-
risiken gut informiert (Abfragen, Einschatzung
durch Berater und Ankreuzen, Skalierung: ja,

teils/teils, nein). 3. Die Bedeutung regelkonformen
Verhaltens fur die sicherheitsrelevanten Aspekte im
StralRenverkehr konnte der Klient fir sich gut an-
nehmen (Abfragen, Einschatzung durch Berater
und Ankreuzen, Skalierung: ja, teils/teils, nein).
4. Der Klient hat eine gute Kenntnis bzgl. der Kon-
sequenzen weiteren Fehlverhaltens auf seine Mo-
bilitat (Abfragen, Einschatzung durch Berater und
Ankreuzen, Skalierung: ja, teils/teils, nein). 5. Der
Klient bewertet die aufgearbeiteten Inhalte als rele-
vant fir mogliche Verhaltensénderungen in Rich-
tung auf eine regelkonforme Verkehrsteilnahme
(Abfragen, Einschatzung durch Berater und An-
kreuzen, Skalierung: ja, teils/teils, nein).

Das QM-Begleitblatt sollte fur die Dateneingabe und
Auswertung maschinenlesbar (Datenscanner) sein.

Die drei Qualitatssicherungsblatter ,Psychologe®
und ,Fahrlehrer® nebst ,Vertrag“ werden nach Ab-
schluss der MalRnahme an die zentrale Evalua-
tionsstelle versendet und dort zu wissenschaft-
lichen Zwecken der formativen Evaluation (Bewer-
tung und Verbesserung der Wirkungsbestandteile)
der MaBRnahme ausgewertet. Nach Ablauf von zwei
Jahren Implementierungsphase werden die QM-
Blatter nur bei nicht erreichter Sicherheitswirksam-
keit ausgewertet und das Ergebnis dem Leistungs-
erbringer mitgeteilt.

6.2 Evaluationskonzept (F8)

Mit Einfihrung der MalRnahme wird eine 2 Jahre
andauernde Implementierungsphase mit formativer
Evaluation (wissenschaftliche Begleitung) empfoh-
len, wobei es dabei zunachst darum geht, die Pro-
grammintegritat bei der Umsetzung der MaRnahme
und die Funktionsweise des Qualitatssicherungs-
systems zu Uberprufen und fortfolgend durch die re-
gelmaRige Malknahmenevaluation an der zentralen
Evaluationsstelle sicherzustellen. Die formative
Evaluation sollte als Verbundprojekt erfolgen und
gemal den Ausschreibungsrichtlinien so ausge-
schrieben werden, dass in die Kostenkalkulation
ein konzeptvertrauter Mitarbeiter als kontinuierlich
verfligbarer Ansprechpartner beratend zur Verfi-
gung stehen kann. Es wird empfohlen, das Kraft-
fahrtbundesamt (KBA) als Verbundpartner auch
hinsichtlich der Ziehung der Stichprobe und Daten-
abfragen zu gewinnen, da andernfalls schon allein
die VZR-Abfrage pro Klient mit 5,- Euro zu Buche
schlagen wirde, sodass damit die Evaluation un-
bezahlbar wurde.
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Wenn tatsachlich ein wissenschaftlich fundiertes
Evaluationskonzept gewlinscht sein sollte, dann
musste es vom Design her wie in Tabelle 1 zusam-
mengefasst aussehen. Dabei ist zu beachten, dass
die neue MalRnahme nur in Kombination mit dem
neuen Mehrfachtater-Punktsystem evaluiert wer-
den kann. Dies bedeutet, dass Malnahme und
System untrennbar miteinander verbunden und
konfundiert sind. Sofern gewtinschte Effekte auftre-
ten, Iasst sich deshalb bereits aufgrund dieser Tat-
sache zwangslaufig nicht feststellen, ob dieser Ef-
fekt auf das veranderte Punktsystem oder die ver-
anderte MalRnahme zurtckzufuhren ist. Sofern dies
keine Rolle spielt, sondern die Systemveranderung
als Ganzes evaluiert werden soll, waren zumindest
die folgenden Variablen in ein Vorher- (Punktever-
teilung im alten System) Nachher- (Punktevertei-
lung im neuen System) Design ohne Kontrollgrup-
pe zu integrieren, da eine echte Kontrollgruppe mit
vergleichbaren Auffalligkeiten, ohne MafRnahme,
mit Pseudo-Mallnahme oder der alten ASP-Mal-
nahme qua Gesetz voraussichtlich nicht zur Verfu-
gung stehen wird. Denkbar ware eine Kontrollgrup-
pe mit Fahrerlaubnisinhabern, denen 2 Jahre nach
Stichtag (Beobachtungszeitraum) ein Punkt bis zur
Anordnung eines Seminars fehlt.

Diesem Gedanken folgend wird vorgeschlagen,
nach einer gewissen Zeit von beispielsweise zwei
Jahren nach Malinhahmenabsolvierung (= Beobach-
tungszeitraum der kontinuierlich anfallenden Absol-
venten des Fahreignungsseminars) die Haufig-
keitsverteilung der abhangigen Variable (Punkte/
Unfallbeteiligung) mit einer um die behandelten
Kraftfahrer bereinigten Zufallsstichprobe Punkte-/
Unfallhaufigkeitsverteilung in der Grundgesamtheit
aller Kraftfahrer zu vergleichen.

Ferner konnte als mdgliche Variation der Mal3nah-
me — nur in der formativen Einfilhrungsphase — die
Seminarleitervariable dreifach variiert werden (Aus-
fihrung 100 % Fahrlehrer, 50 % Fahrlehrer/50 %
Psychologe, 100 % Psychologe). Den Klienten wird
es letztlich egal sein, bei wem sie ihre Pflicht erful-
len, sodass — nach aufden hin wegen des integrier-
ten Angebots nicht sichtbar — im Innenverhaltnis mit
dem Klienten auch die variierte Beraterbesetzung
zum Einsatz kommen und dokumentiert werden
konnte. Dies wirde eine hohere Flexibilitdt und
Praktikabilitat aus Sicht der Sicherstellung eines
zur Verfigung stehenden Angebotes ermdglichen.
Weiterhin kénnte eine Unterschiedlichkeit der Wirk-
samkeit auf eine Variation der Tater-Typen zurtick-
gefiihrt werden, was eher flr einen individuellen Ef-

fekt der MalRnahme als des Punktsystems sprache,
weshalb die Variable im Rahmen der Qualitats-
sicherung — wie beschrieben — durch Einschatzung
und Dokumentation mit erhoben werden sollte.
Gleiches gilt fur eine mogliche Variation der Effekte
mit der Programmintegritat, weshalb die diesbezig-
lichen Dokumentationen in der Einfihrungsphase
auch ausgewertet und fir die Evaluation genutzt
werden sollten. Da die Punkteanzahl ebenfalls per-
sonunabhangig mit der Fahrleistung variiert, sollte
auf dem Vertrag oder den QM-Blattern ebenfalls die
jahrliche Kilometerleistung erhoben werden.

Wiirde man das Ausmal? der erfullten Programmin-
tegritét (hoch/niedrig durch natdrliche Variation)
und die dreifach gestufte Beratervariable als zu-
satzliche unabhangige Kontrollvariablen in das De-
sign mit aufnehmen, kann es aufgrund einer sich
darin moglicherweise aufzeigenden systemati-
schen Variation gelingen, die Erfolge bzw. Miss-
erfolge trotz Konfundierung auf das System oder
die Mallnahme bzw. eine Mischung aus beidem zu-
ruckzufuhren.

Weichen die Haufigkeitsverteilungen der Punkte
der Teilnehmer am Fahreignungsseminar von den
Haufigkeitsverteilungen aus einer um die Punkte
der Behandelten bereinigten Zufallsstichprobe aus
der Gesamtpopulation signifikant ab (Betrachtungs-
zeitraum mit Stichtag fiir beide Populationen zwei
Jahre nach der Fahreignungsmaflinahme), dann ist
die MaRnahme bzw. das System noch nicht maxi-
mal wirksam.

Da dies ein sehr strenges und utopisches Kriterium
ist, sollte eine Mal3, welches die Stichprobengrolie
bertcksichtigt und an der praktischen Relevanz ori-
entiert ist, herangezogen werden. Eine Behandlung
muss nicht bei jedem Klienten helfen, aber eben bei
den meisten zu einer signifikanten Verbesserung
fuhren. Soll z. B. eine mittlere Effektgrofie erzielt
werden, konnte man den Bereich in der Haufig-
keitsverteilung der Punkte der Gesamtkraftfahrer-
population definieren, dem die mit dem Fahreig-
nungsseminar Behandelten mindestens zugehorig
sein missten, um noch als ,gebessert” zu gelten.
Dieser Bereich konnte fairerweise durch -1 Stan-
dardabweichung vom Mittelwert, in dem sich ca.
34 % (die Halfte von 68 % der normalen Abwei-
chung vom Mittelwert wegen der gerichteten Hypo-
these in die negative Richtung) aller Punkte-Werte
der Grundgesamtheit befinden, abgegrenzt wer-
den. Erbringt ein behandelter Punktetater nach
zwei Jahren einen Punktanzahlwert auRerhalb die-
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ses Bereichs, so wirde er als nicht erfolgreich be-
handelt (Beibehaltung der Null-Hypothese) qualifi-
ziert werden. Liegt der Wert im negativen Bereich,
dem auch 34 % aller Verkehrsteilnehmer der
Grundgesamtheit angehdéren, kann die Null-Hypo-
these (kein Behandlungserfolg) zugunsten der em-
pirischen H1-Hypothese (Behandlung ist erfolg-
reich) verworfen und der Behandelte als gebessert
eingestuft werden. Die Betroffenen waren zwar
noch nicht so gut wie der Durchschnitt, aber im-
merhin gebesserter als vorher. Dies scheint ein rea-
listischeres Ziel zu sein.

Ein Versuchsplan bzw. Untersuchungsdesign kdnn-
te wie in Tabelle 2 dargestellt aussehen.

Als Maf} einer inhaltlich und praktisch relevanten
EffekigroRe bietet sich das sog. Cohens ,d“ an.
Wird zum Beispiel eine praktisch bereits angesichts
der schwierigen Klientel dulierst ambitionierte mitt-
lere Effektstarke gewlinscht, so muss nach COHEN
das Effektstarke-Mal auf 0.5 gesetzt und entspre-
chend an der jeweiligen StichprobengroRe sowie
tolerierbaren Irrtumswahrscheinlichkeit relativiert
werden (COHEN, 1992). Die nur auf diese Weise
gewabhrleistete Teststarke (Wahrscheinlichkeit, mit
der ein Signifikanztest zugunsten einer spezifi-
schen Alternativhypothese H1 — zum Beispiel ,Be-
handlung ist erfolgreich“ — entscheidet, falls diese
richtig ist) wird weiterhin durch die in der Teststéar-
keanalyse festzulegenden Fehler 1. und 2. Art be-
stimmt. Da der Fehler 1. Art (Bestatigung des Be-
handlungserfolgs obwohl tatsachlich kein Erfolg
existiert) wichtig ist, sollte dieser nicht groRer als

UV1-System

Vorher Nachher
AV1 Punkte X X
AV2 Unfall X X
Kontrollvariablen
uv2 Progr.ammintegritét X
hoch/niedrig
UV3 Kilometerleistung X
UV4 Berater: Fahrlehrer,
Psychologe od. beide 50 %
UV5 Tatertypus 1, 2, 3, 4 X

Tab. 2: Evaluationsdesign,
Variablen

abhangige und unabhangige

5 % sein (im Wissenschaftskontext ublich). Hinge-
gen kann der Fehler 2. Art (Verwerfung des Be-
handlungserfolgs, obwohl tatsachlich ein ge-
wunschter Effekt vorhanden ist), weil dieser sicher-
heitstechnisch undramatisch ist, problemlos auf
20 % (80 % Teststarke) gesetzt werden. Dadurch
reduziert sich zwar die Teststarke (power) bzw.
Sensitivitat des Tests, aber eben lediglich hinsicht-
lich eines undramatischen Irrtums unter Beibehal-
tung der praktischen Relevanz dieses Effekts. Eine
Teststarke von 80 % unter Inkaufnahme einer ge-
ringeren Sensitivitdt wird selbst in medizinischen
Wirksamkeitsstudien als ausreichend betrachtet,
sodass der Fehler 2. Art durchaus auch auf 30 %
adjustiert werden konnte. Im Ubrigen sollte auch
eine kleinere EffektgréRe von 0.1 bis 0.3 schon er-
freulich genug sein, um weiter in den Genuss der
Behandlung kommen zu kdnnen.

Verglichen werden die durch das aktuelle System
inkl. des bisherigen ASP-Aufbauseminars produ-
zierten und vor Einfihrung des neuen Systems zu
messenden Haufigkeitsauspragungen auf den ab-
hangigen Variablen mit dem neuen System inkl.
des neuen Fahreignungsseminars, beginnend ab
2 Jahre nach erfolgter Implementation mit jeweiliger
Querschnitterhebung, unter Berlicksichtigung der
4 Kontrollvariablen, die bei systematischen Varia-
tionen einen Rickschluss auf die Wirksamkeit der
Malnahme zulassen.

Der individuelle Stichtag (Datum der Einreichung
der Bescheinigung bei der Fuhrerscheinstelle) soll-
te idealerweise von der Fahrerlaubnisbehdrde an
das Kraftfahrtbundesamt bzw. das VZR zurtickge-
meldet und dort eingetragen werden. Nur so sind
dann zur Evaluation spater durch das KBA eine in-
dividuelle personenbezogene Abfrage der beiden
abhangigen Variablen beim VZR mit Stichtag und
eine Mittelwertberechnung Uber alle Falle zuverlas-
sig moglich. Auch aus diesem Grunde ware die Ge-
winnung des Kraftfahrtbundesamtes als Verbund-
partner sehr wertvoll, zumal auch von dortiger Seite
regelmaflig ein grofles Forschungsinteresse be-
steht.

Datenverarbeitung und Abfrage

Die Seminarleiter werden unter Einhaltung der da-
tenschutzrechtlichen Bestimmungen die personen-
bezogenen Daten der Teilnehmer (Name, Vorname,
Geburtsdatum) zu wissenschaftlichen Zwecken der
Qualitatssicherung und Evaluation an die zentrale
Evaluationsstelle weiterleiten. Im Rahmen der Lan-
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desdatenschutzgesetze ist eine Nutzung von Daten
zu Forschungszwecken regelmafig auch ohne Ein-
willigung der Betroffenen maoglich, sofern sie nur
wissenschaftlichen Zwecken sowie Qualitatssiche-
rungszwecken dienen und der Nutzen fir die Alige-
meinheit (Sicherheit) gegentber den schitzens-
werten Interessen der Betroffenen (Personlichkeits-
rechte) Uberwiegt.

Punkteabfrage und Fallidentifizierung im Zentralre-
gister werden anhand der Registernummer im zen-
tralen Fahrerlaubnisregister, Malnahmenanord-
nung und Stichtag der Teilnahmebescheinigung
vorgenommen. Dies ermdglicht den datenschutz-
rechtlich relevanten Verzicht auf die Ubermittlung
von Vorname, Nachname, Geburtsdatum des Se-
minarteilnehmers. Die Registernummer ware zu-
gleich eine geeignete Pseudonymisierung zum
Schutze der Personlichkeitsrechte des Betroffenen.
Diese zur Abfrage bendtigten Daten werden von
der auf die Einhaltung der Datenschutzbestimmun-
gen vom Landes- bzw. Bundesdatenschutzer be-
sonders verpflichteten Person(en) der zentralen
Evaluationsstelle an das Kraftfahrtbundesamt zur
Abfragevorbereitung tUbermittelt.

Sofern sich im Rahmen der Daueranwendung da-
tenschutzrechtliche Bedenken ergeben sollten, be-
steht die Mdglichkeit der Pseudonymisierung der
personenbezogenen Daten durch den Leistungser-
bringer, der aufgrund der Vorlage des Personalaus-
weises bei Vertragsabschuss ohnehin die perso-
nenbezogene Kenntnis der Daten hat. Der Semi-
narleiter vergibt auf dem QM-Blatt einen zur weite-
ren Verwendung bestimmten Code (Pseudonymi-
sierung) und Ubermittelt die personenbezogenen
Daten sowie ihre Kennung nebst Probandencode
zur Abfrage an das Kraftfahrtbundesamt, welches
ebenfalls qua Registrierung bereits Uiber die perso-
nenbezogenen Daten verfugt. Das Kraftfahrtbun-
desamt Ubermittelt lediglich die Pseudonymisie-
rungs-Codes an die besonders auf den Daten-
schutz verpflichtete Person der zentralen Evalua-
tionsstelle. Diese Person Ubermittelt aufgrund der
Zuordnungsliste mit Pseudonymisierungscodes
und Registrierungsnummer des Beraters das Er-
gebnis an den Leistungserbringer. Auf diese Weise
ist eine personenbezogene Identifikation und Eva-
luation ohne Kenntnis der personenbezogenen
Daten von Einrichtungen, die nicht qua Verwaltung
(KBA) oder als Vertragspartner des Klienten (An-
bieter des Fahreignungsseminars) ohnehin Uber
die personenbezogenen Daten verfiigen, ausrei-
chend sichergestellt. Ein Vorgehen mit der Re-

gisternummer des zentralen Fahrerlaubnisregisters
als Pseudonymisierung ware sicherlich die elegan-
tere Lésung. Da die Teilnahme an der MalRnahme
ohnehin dem KBA gemeldet wird, lielRe sich die Ab-
frage der Verkehrsbewahrung auch als kosten-
glnstigere Pauschalabfrage organisieren, sofern
die Registernummern von der zentralen Evalua-
tionsstelle gebindelt Gbermittelt werden.

Im Rahmen ihrer fortlaufenden Tatigkeit als QM-
und Evaluationsstelle (wissenschaftliche Einrich-
tung) berichtet die zentrale Evaluationsstelle bei
Bedarf der Bundesanstalt fir Strallenwesen bzw.
dem Gesetzgeber periodisch regelmafRig nach
2 Jahren (Beobachtungszeitraum) Uber die Qualitat
und Sicherheitswirksamkeit der Malknahme. Nach
Abschluss der individualisierten Evaluation und
Rickmeldung werden die Daten der internen Qua-
litdtssicherung geldscht. Bei Qualitdtsmangeln wer-
den die Daten nach Abschluss des Vorgangs vom
Anbieter des Fahreignungsseminars geldscht.

Kosten

Die Kostenkalkulation flr eine wissenschaftlich
neutrale und unabhangige zentrale Evaluations-
und QM-Stelle kénnen aufgrund von Erfahrungs-
werten der Forschungsnehmer bei Drittmittelprojek-
ten mit ca. EUR 160.000 inkl. MWSt. jahrlich ange-
setzt werden (1 feste Mitarbeiterstelle TV-L 13, 1
feste Mitarbeiterstelle Sekretariat TV-L 5, 4 volle
Hilfskrafte & 480 Std. 8 EUR 10,50, inkl. Peripherie-
Material, Softwarelizenzen, falschungserschwertes
Papier, ggf. Gewinnzuschlag, Gemeinkostenzu-
schlag, ggf. Mietkostenbeteiligung, Reisekosten,
ca. EUR 60.000). Bei erwarteten 47.000 Fallen
jahrlich entsprachen die Kosten einem Anteil von
ca. EUR 3,40 pro Fall, der im Rahmen der Over-
head-Kosten der MalRnahmenanbieter an die zen-
trale Evaluations- und QM-Stelle fallbezogen abzu-
fuhren ware. Da aus methodischen Grunden im An-
schluss an die zweijahrige Implementierungsphase
ohnehin nicht alle 47.000 Falle ausgewertet werden
mussen, erscheint die Kalkulation pro Fall realis-
tisch. Fir die Implementierungsphase sollten auf-
grund des erhoéhten Datenaufkommens und Aus-
wertungsbedarfs 4 weitere Hilfskrafte fir 2 Jahre
einkalkuliert werden. Bendtigt wird im Anschluss an
die Implementierungsphase lediglich eine — wie be-
reits oben beschriebene — optimale Stichproben-
grélRe (Uber Teststarkeanalyse zu berechnen), die
durch Zufallsziehung und regionale Schichtung die
Reprasentativitat und Teststarke gewahrleistet.
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Zustandigkeit

Aufgaben

- Registerfiihrung der anerkannten Leistungserbringer

Zentrale Evaluationsstelle (ZE)

Evaluation und Qualitatssicherung

Stellen: 1 Wissenschaftler TV-L 13, 1 Sekretariat TV-L 5 bzw. analog, 4 volle Hilfskraftstellen

- Anerkennung der Leistungserbringer nach Vorgaben des QSS bei Psychologen bzw. nach erfolgter Ausbildung fr die Fahrlehrer
- Anerkennung und Registerfiihrung der Supervisoren zur Befriedigung Supervisionsbedarf/Fortbildung wegen mangelhafter Sicherheitswirksamkeit
- Qualitatssicherung der Programmintegritat anhand der QM-Bléatter Fahrlehrer / Dipl.-Psychologen inkl. Rickmeldung Leistungserbringer

- Evaluation Sicherheitswirksamkeit durch VZR-Abfragen, individuelle Riickmeldung der Leistungsergebnisse an Leistungserbringer

T

versendet Kopie

berichtet Mangelleistungen

?

Ubermittelt Supervisionsbescheinigung
|

beantragt Supervision

l

Oberste Landesbehérde Fahrerlaubniswesen

Supervisionsanordnung an ZE

Zustandigkeit

Verwaltungsentscheidungen

Ordnet
Aufgaben Supervision an
- Anordnung von Supervisionen der Seminarleiter [ ——p
bei mangelhafter Sicherheitswirksamkeit mit Vollzieht ggf.
Fristsetzung zur Behebung durch Supervision Entziehung
- Entziehung der Anerkennung bei wiederholt der
mangelhafter Sicherheitswirksamkeit oder nicht Anerkennung

erfolgter Supervision in der Frist

MaBnahmentréger/Seminarleiter

Zustandigkeit
Angebot und Durchfithrung des Fahreignungsseminars

Aufgaben
- Sicherstellung des integrierten Leistungsangebotes

- Vertrag mit dem Klienten inkl. Registriernummer Leistungserbringer und
Vergabe Probandencode

Dokumentation der inhaltlichen Arbeit, Teilnahme an Fortbildung

Sicherstellung der Weiterleitung von QM-Blattern und Vertragsblatt an ZE

Sicherstellung der Dokumentation inhaltliche Arbeit an
Teilnahmebescheinigung ausstellenden Leistungserbringer

Abruf Teilnahmebescheinigung auf falschungserschwertem Papier bei ZE,
Aushéandigung an Klient fur Vorlage Behérde

Bild 1: Aufbau- und Ablauforganisation der zentralen Evaluationsstelle (ZE)

FUr die technische Ausstattung der zentralen Eva-
luations- und QM-Stelle sollten einmalig ca. EUR
25.000 fur Rechner, Scanner, entsprechende Soft-
warelizenzen, einbruchsichere Schranke, Aktenver-
nichter etc. einkalkuliert werden. Es sollte abgeklart
werden, inwieweit das KBA Verbundpartner der
zentralen Evaluationsstelle werden kann, um die
Forschungserfahrungen dort nutzen zu kénnen, die
Kosten der Registerabfrage zu neutralisieren und
die Stichprobenziehungen fir die Evaluation zu
realisieren.

Ein Vorschlag zur Aufbau- und Ablauforganisation
einer zentralen Evaluationsstelle wird in Bild 1 un-
terbreitet.

7 AuRere Kriteriumsvaliditit

Zur Absicherung der Giltigkeit der inhaltlich ausge-
fullten Konzeptkomponenten wurde nach Prasenta-
tion der wissenschaftlichen Begriindung der Mal}-

nahme am 14. November 2011 im Bundesver-
kehrsministerium eine weitere Projektphase durch
Schreiben der Bundesanstalt fir Stralenwesen
vom 13. Februar 2012 mit Bitte um inhaltlichen Aus-
tausch aus dem Umgang mit der Klientel bzgl. mog-
licher Interventionen eingeleitet (auleres Krite-
rium). Vergleichsergebnisse aus dhnlichen Frage-
stellungen werden herangezogen, um wissen-
schaftliche Befunde auf Giiltigkeit (Validitat) hin zu
prufen.

Die Inhaltsvaliditat (Konstruktvaliditat) der hier kon-
zipierten Maflnahme sollte Anhand eines inhaltli-
chen Abgleichs der auReren Kriterien (Rickmel-
dungen der Fachverbdnde und wirtschaftlichen
Interessenvertreter) und der intern fachwissen-
schaftlich zusammengetragenen Inhaltskriterien
abgeschatzt werden.

Auf die Erstellung eines Kategoriensystems und die
Berechnung von Ubereinstimmungskoeffizienten
zur systematischen Einschatzung und Beurteilung
der Ubereinstimmungshéhe wurde verzichtet. An-
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Projektphase Datum/Zeit
Projektbeginn September 2011
Prasentation wissenschaftliche Begriin- 14.11.2011
dung der Malinahme im BMVBS o
Aufforderung externe Riickmeldung

durch BASt 13.02.2012
Ubermittlung Zwischenbericht inkl. 23.02.2012,
MaRnahmeninhalte 13.34 Uhr
(Angabe E-Mail-Sendezeit, da taggenau)

. 23.02.2012,
Ruckmeldung DEKRA 14.25 Uhr
Rickmeldung BNV 29.02.2012
Rickmeldung AFN 01.03.2012
Ubermittlung Entwurf Schlussbericht an 23.03.2012
BASt
Riickmeldung VdTUV mit Vertretern
Runder Tisch ,Verkehrspsychologie* 17.04.2012
Abgabe Schlussbericht 27.07.2012

Tab. 3: Dokumentation der Prasentations- und Uberlieferungs-
zeitpunkte

gesichts der relativ geringen Zahl von Riickmeldun-
gen von Seiten der Psychologen (N = 4) mit sehr
schnell Uberschaubaren Inhalten erscheinen eine
weitere Informationsreduzierung und Kategorisie-
rung bzgl. der Ubereinstimmungen von fiir notwen-
dig erachteten Inhalten GberflUssig.

Insbesondere kann durch Lesen der Rickmeldun-
gen direkt festgestellt werden, dass hinsichtlich der
Inhalte aus Sicht der psychologischen Fachvertre-
ter eine gute Ubereinstimmung vorliegen misste,
womit sich eine Berechnung von Ubereinstim-
mungskoeffizienten ohnehin eribrigt.

Zur besseren Uberpriifbarkeit und Nachvollziehbar-
keit der hier vorgenommenen Schlussfolgerungen
werden im Kapitel 7.1 die Inhalte der Rickmeldun-
gen wortlich in chronologischer Reihenfolge wie-
dergegeben, wobei Hervorhebungen (z. B. Fett-
druck) nicht Ubernommen wurden.

Die genaue Dokumentation der Prasentations- und
Uberlieferungszeitpunkte wird in Tabelle 3 wieder-
gegeben. Sie ist von Bedeutung, um die Unabhan-
gigkeit der wissenschaftlich begrindeten Mal3nah-
meninhalte (synthetisierte interne Giiltigkeitsannah-
men) von den externen Rickmeldungen nachzu-
weisen und Transparenz bzgl. des Vorgehens her-
zustellen.

7.1 Relevante Riuckmeldungen

1. Prof. Dr. Wolfgang SCHUBERT,
per DEKRA-E-Mail v. 23.02.2012

Zitatanfang

sIntegratives verkehrspadagogisch-psychologi-
sches Programm ‘Schulung und Intervention™

Diskussionsideen zu verkehrspsychologischen Ele-
menten eines neuen Verkehrssicherheitspro-
gramms

¢ Grundannahmen

Aufgrund vorliegender Informationen wird ange-
nommen, dass 4 Sitzungen a 90 Minuten ange-
dacht sind und dass davon zwei Sitzungen von
Fahrlehrern mit den Schwerpunkten Wissensver-
mittlung und Gefahrenlehre geleitet werden sollen.
Darauf aufbauend sollen zwei Sitzungen von Ver-
kehrspsychologen geleitet werden. Im Folgenden
werden die verkehrspsychologischen Sitzungen
und deren Grundlagen skizziert und einige offene
Fragen angesprochen.

* Verkehrspsychologische Sitzungen

Nach vorliegenden Forschungsergebnissen
(SCHADE, 2000) geht von Mehrfachpunktetatern
ein erhebliches Risiko aus, da den Verkehrsauf-
falligkeiten verfestigte Gewohnheiten und Fehlein-
stellungen zugrunde liegen, die in der Lernge-
schichte des Betroffenen haufig fest verankert
sind. Es gilt, die Zielgruppe auffalliger Kraftfahrer
mdoglichst frih in ihrer Lerngeschichte zu errei-
chen, um es dem Betroffenen als Klienten zu er-
maoglichen, durch Wissen unterstitzt, seine
Einstellungen und risikoreichen Verhaltensge-
wohnheiten zu erkennen und selbstkritisch zu
Uberdenken, um eine nachhaltige Verhaltens-
anderung im Alltag zu erreichen. Denn Bestrafung
allein fiihrt nicht zu einer motivierten Anderung des
Verhaltens. Insofern dient ein integratives Pro-
gramm auch dem Schutz der Allgemeinheit vor
weiteren Risikofahrten verkehrsauffalliger Kraft-
fahrer.

Die Interventionsziele knlpfen problemspezifisch
an den verkehrsbezogenen Vergehen und Defiziten
und an den Ressourcen des Klienten an, um das
Ruckfallrisiko zu senken. Die verkehspsychologi-
schen Interventionsziele bestehen aus
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— Motivationsférderung zur Einleitung, zum
Beibehalt und zur Vertiefung von Verhaltens-
anderungen,

— Foérderung der Fahigkeit und Bereitschaft zur
Selbstbeobachtung, Selbstkontrolle und
Selbstkritik,

— Forderung der Einsicht in die Notwendigkeit
der Stabilisierung hilfreicher erfolgter Verhal-
tensanderungen bzw. der Entwicklung res-
sourcenorientierter personlicher Strategien
der regelkonformen und sicheren Verkehrs-
teilnahme.

Bei Klienten ist immer wieder eine hohe emotiona-
le Beteiligung anzutreffen, was fiir einen hohen
Grad an Problem- beziehungsweise Prozessak-
tivierung spricht, Schemata aktiviert und Verande-
rung unterstitzt. Insgesamt geht es um eine struk-
turierte motivationale Klarungsarbeit, um Voraus-
setzungen flr gezielte Problemlésungsmaflinah-
men zu schaffen (GRAWE, 1998). Verkehrspsy-
chologische Interventionen sind somit in ihren wis-
senschaftlichen Grundlagen an den Prinzipien der
Allgemeinen Psychotherapie orientiert, wie sie
durch GRAWE im Rahmen der Psychologischen
Therapie als Perspektiven (GRAWE, 1998) vor-
gelegt wurden: Problembewaltigung, Klarung,
Problem- und Prozessaktivierung, Ressourcenakti-
vierung.

» Zur verkehrspsychologischen Sitzung 1: Risiko-
verhalten, Gewohnheitsbildung und Mdglichkei-
ten der Verhaltensbeeinflussung

Die Sitzung beginnt mit einem Ruckblick auf die zu-
ruckliegenden Erfahrungen in der Mallnahme. Auf
der bisher erfolgten Selbstbeobachtung und auf
dem Wissenserwerb basierend werden Risikover-
haltensweisen und die personliche Risikobereit-
schaft thematisiert.

Mit der Einbeziehung beispielsweise behaviouraler
Konzepte (z. B. Modelllernen, Verstarkungslernen,
Habituation, Dunkelzifferproblematik) in die lebens-
geschichtliche Betrachtung (Punkte und Fehlver-
halten in der Lebenslinie, Bedeutung der Fahrer-
laubnis) eréffnen sich dem Klienten neue Mdglich-
keiten der Verhaltensmodifikation (Gewohnheitsan-
derung) gegenlber erkannten Ausldésern fur Fehl-
verhalten. Ein besonderes Augenmerk wird dabei
auf die Bewaltigung von Animations- und Bean-
spruchungssituationen gelegt.

Ist dieser Schritt vollzogen, so ist eine gute Basis
fur den Prozess der (Neu-)bewertung von Risiko-
verhalten beispielsweise durch kognitive Umstruk-
turierung hergestellt. Dabei werden z. B. auch land-
laufige Mythen des friher Ankommens durch Uber-
hohte Geschwindigkeit wissenschaftlichen For-
schungsergebnisse gegenubergestellt. Die sich
daraufhin beim Klienten einstellende kognitive Dis-
sonanz wird nachfolgend produktiv genutzt, um mit
ihm aktuelle und zukinftige Motive zum Fehlverhal-
ten zu erarbeiten, sodass der Klient im Lichte aktu-
ellen Erkenntnisgewinns zu einer selbstkritischen
Einschatzung seines friheren Umgangs mit Regeln
gelangt. Abgerundet wird dieses Modul mit der An-
tizipation kritischer Situationen, die die nachhaltige
Umsetzung der neuen Verhaltensweisen gefahr-
den, und der Generierung von Verhaltensalterna-
tiven. Personliche erfolgreiche und nicht erfolgrei-
che Bewaltigungsstrategien werden besprochen.
Mechanismen der Gewohnheitsbildung und Ansat-
ze zur Verhaltensveranderung werden vorgestellt
und erortert.

Im Ergebnis werden spezielle Selbstbeobachtungs-
aufgaben zur zweiten verkehrspsychologischen Sit-
zung mitgegeben.

» Zur verkehrspsychologischen Sitzung 2: Folgen
weiteren Fehlverhaltens, Ruckfallprophylaxe
und personliche Bilanz

Diese Sitzung wird mit einer Gesamtschau und Er-
fahrungsauswertung zur Selbstbeobachtung eroff-
net.

Danach wird die Reflexionstiefe Uber rechtliche
Rahmenbedingungen und Rechtsfolgen insbeson-
dere bei weiterem Fehlverhalten erfragt. Das erar-
beitete Wissen und die Einstellungveranderung er-
moglichen es dem Klienten, juristische, psychische
und soziale Folgen wiederholten Fehlverhaltens zu
antizipieren.

Die selbstkritische Benennung individueller Gefahr-
dungspotenziale (Glatteisstellen) wird ebenso in
der Gesamtschau behandelt wie spezifische Ver-
haltensstrategien bei einem (drohenden) Rickfall in
alte Verhaltensmuster oder Stérungen in der Hand-
lungsplanung (persdnlicher Notfallkoffer). Die Not-
wendigkeit standiger Selbstbeobachtung und
Selbstkontrolle wird motivational erleichtert. Erprob-
te Methoden der Selbstbelohnung und Selbstver-
starkung fordern die Zuversicht zur Einhaltung der
erarbeiteten individuellen Bewaltigungsstrategien
und praktikablen Alternativverhaltensweisen.
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* Qualifikation der Verkehrspsychologen

Die einzusetzenden Verkehrspsychologen verfu-
gen Uber einen Diplom- oder Masterabschluss in
Psychologie, Uber eine verkehrspsychologische
Ausbildung und Uber Kenntnisse und Erfahrungen
in der Begutachtung der Fahreignung. Sie sind
zudem zur Durchfiihrung von Besonderen Aufbau-
seminaren gem. §§ 36 und 43 Fahrerlaubnisver-
ordnung (FeV) oder von Kursen zur Wiederherstel-
lung der Kraftfahreignung gem. § 70 FeV berech-
tigt.

¢ Evaluation

Das Programm ist zu evaluieren. Hierzu missen
vor Beginn die Kriterien beschrieben sein:

1. Hinsichtlich des Wirkungsnachweises des Pro-
gramms auf betroffene Kraftfahrer ist eine Pra-
Post-Studie zu Wissenserwerb, Einstellungs-
und Verhaltensdnderung sowie zur Akzeptanz
erforderlich.

2. Hinsichtlich des Erfolgs des Programms ist eine
Legalbewahrungsstudie durchzufiihren (Erhe-
bung weiterer Eintrdge im Verkehrszentral-
register in einem dreijahrigen Beobachtungs-
zeitraum).

e Kosten

Die Kosten der Teilnahme am Programm sind von
den Klienten selbst zu tragen. Sie sollten nicht ver-
gesellschaftet werden. Entsprechend dem Gedan-
ken, dass Bestrafung allein noch nicht den richtigen
Weg zur Einstellungs- und Verhaltensanderung
weist, kommt statt einer erhdhten Bul- und Straf-
zahlung ein kostendeckendes Teilnahmeentgelt in
Betracht. Vom Entgelt ist ein Betrag fir die Evalua-
tion des Programms im Sinne einer Kostenrtckstel-
lung zu bilden.

¢ Handbuch und Schnittstellen

Schnittstellen der multiprofessionellen Zusammen-
arbeit von Fahrlehrern und Verkehrspsychologen
mussen noch definiert werden. Dies sollte im Rah-
men der Konzeptionierung eines Handbuchs nebst
Teilnehmerbegleitmaterialien erfolgen. Hier sind
auch die programmspezifischen Einweisungsschrit-
te zu klaren und eine Grundlage zur Kostenkalkula-
tion zu schaffen. Ferner sind die Module und
Methoden der Programmteile zu beschreiben.

e Zeitlicher Umfang der MalRnahme

Der oben genannte zeitliche Umfang der Maf3nah-
me ist fir eine nachhaltige Verhaltensanderung
eher knapp bemessen. Selbstbeobachtungs- und
Selbstkontrollaufgaben sind deshalb unerlasslich.

* Fahrprobe oder Fahrverhaltensbeobachtung

Sofern eine Fahrt im Realverkehr innerhalb des
Programms in Betracht kommt, scheint uns die
Fahrprobe im Kontext der Fahrschule das geeigne-
te Mittel zu sein, um Klienten eine kritische Riick-
meldung zu ihrem Fahrverhalten zu geben. Die
Fahrverhaltensbeobachtung hingegen sollte der
Begutachtung der Fahreignung zugeordnet blei-
ben, da ihr Ziel die Detektion von Kompensations-
mdglichkeiten bei unzureichenden Ergebnissen der
psychophysiologischen Leistungstest ist.”

Zitatende (Prof. Dr.
23. 02.2012)

Wolfgang SCHUBERT,

2. Bundesverband niedergelassener Verkehrs-
psychologen, Riidiger BORN, vom 29.02.2012

Zitatanfang

-In Kirze. Wo die Arbeit von BNV-Verkehrsthe-
rapeuten und -beratern evaluiert wurde, schien
sie erfolgreich. Auch wenn es kein standardisier-
tes Vorgehen gibt, lassen sich Elemente identifi-
zieren, die allgemein als nltzlich angesehen und
verwendet werden. Einige dieser Elemente kdnn-
ten auch von Fahrlehrern durchgefiihrt werden,
des Weiteren bieten die speziell fahrlehrerischen
Kompetenzen und Ressourcen Mdglichkeiten der
Vertiefung und Prazisierung, die den Verkehrs-
psychologen nicht gegeben sind. Weil die Haupt-
starken der Psychologen im Analysieren, Motivie-
ren und Konzipieren, die der Fahrlehrer im Er-
klaren, Lehren, Erfahrungen ermdglichen und
Einiben liegen, scheint uns die Reihenfolge
sinnvoll, die Klientel erst zum Psychologen, dann
zum Fahrlehrer zu schicken. Zur optimalen
Nutzung der knapp gehaltenen MaRnahme kénn-
ten die Fahrlehrer fir verschiedene Klientengrup-
pen, die die Psychologen identifiziert haben, ver-
schiedene Programme anbieten: z. B. fur Klienten,
die besseres Zeit- und Fahrtenmanagement
brauchen kdénnen, fir Klienten, die beim Fahren
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weniger von Stress und Arger beeinflusst sein
wollen.”

[..., Auslassung Abschnitt BNV-Verkehrstherapeu-
ten und -Berater evaluiert]

Zitatfortsetzung

»1. Mégliche Kernaufgaben und Methoden des
Verkehrspsychologen in einem kunftigen Uber-
arbeiten Aufbauseminar fir Punktetater. Die
Grinde fiur Regellbertretungen sind vielfaltig
und nicht ,eins zu eins“ an die jeweiligen Re-
geln gebunden oder an aufleren Merkmalen
des RegellUbertreters abzulesen. Verkehrs-
psychologen sind geeignet, mit Regelbrechern
die individuellen Zusammenhange zu klaren,
Widerstande und Vorurteile aufzulésen, Klien-
ten zu passgenauen Veranderungen zu moti-
vieren und diese gemeinsam festzulegen. Das
Vorgehen, zumal bei Einzelgesprachen, muss
nicht zwingend einem standardisierten Ablauf
folgen.

1.1 Vorstellen, ggf. Vertrag schliel3en, Arbeitsmoti-
vation erreichen und Arbeitsziele vereinbaren.

Typische Beraterfrage: ,Was sollten wir schaf-
fen, damit Sie anschlief3end finden, dass sich
die Zeit und das Geld gelohnt haben?“

1.2 Durchsprechen eines vom Beratenen beige-
brachten VZR-Auszugs.

Erkenntnisinteressen des Beraters: Wie erklart sich
der Klient die Auffalligkeiten? Halt er selber sie flr
gefahrlich? Wiinscht er sich, dass er sich anders
verhalten hatte? Halt er sein Verhalten fur effizient?
Ist er auf die Fehler anderen Verkehrsteilnehmer
oder eines vermeintlich geldgierigen Staates fokus-
siert und hat kaum einen Blick firr seine eigenen
Moglichkeiten und Interessen?

Der Berater versucht, Grundmuster zu erkennen,
wie z. B. ,Die meisten Auffalligkeiten geschahen di-
rekt nach dem Mittagessen®, ,Bei den meisten Auf-
falligkeiten befand der Klient sich subjektiv unter
Zeitdruck®, ,Bei den meisten Auffalligkeiten war die
Fahrweise des Klienten von Arger bestimmt®. Der
Berater macht den Klienten auf die/das Grund-
muster der Auffalligkeiten aufmerksam.

Auch kénnen im Gesprach mit dem Klienten Denk-
fehler oder Vorurteile erkennbar werden
(,Dem Zeitdruck kann ich auf keinen Fall auswei-
chen®, ,Ich fahre seit X Jahren unfallfrei, also ist

mein Verhalten ungefahrlich®). Der Umgang
mit ihnen kann nicht pauschal festgelegt werden.
Das Korrigieren ist potenziell krankend fur den
Klienten, kann aber auch nicht unterbleiben. Die
meisten Verkehrspsychologen, auch die Gutach-
ter, haben Ausbildungen als Therapeuten oder Be-
rater.

Exkurse nach Bedarf:

e Gute Autofahrer orientieren sich sowohl am
System der Fahrphysik als auch am System der
Verkehrsregeln,

* Arbeitsbedingungen/Zeitmanagement (Puffer-
und Toleranzzeiten), Leistungsmaximierung,
Techniken der Entschleunigung,

e Stressbewaltigung,

* Regulation von Aufmerksamkeit und Konzentra-
tion (auch: Entspannung nach Stress),

* Emotionsregulation,

* Umgang mit Regeln, Erwartungen der Verkehrs-
teilnehmer aneinander,

e Ablenkung und Aufmerksamkeitsverteilung bei
Mobiltelefonnutzung,

* Umgang mit Wahrscheinlichkeiten: zeitnahe Be-
lohnung und Bestrafung vs. Wissen um lang-
fristig erfolgreiches Verhalten,

o ()

1.3 Klient und Berater entwerfen Strategien und
konkrete Wahrnehmungs- und Handlungs-
rezepte, die den Grundmustern der Auffallig-
keiten gerecht werden.

2. Schnittstelle zwischen Verkehrspsychologen
und Fahrlehrer

Im Optimalfall ist der Beratene nach dem verkehrs-
psychologischen Teil gut informiert und motiviert,
mehr zu erfahren und sich auch auf der Verhal-
tensebene zu verbessern. Darlber hinaus kdnnen
im verkehrspsychologischen Teil Themen identifi-
ziert werden, die zu bearbeiten flr den jeweiligen
Beratenen besonders ergiebig sein wird. Die Effi-
zienz der Gesamtmalinahme wuirde steigen, wenn
bei den Fahrschulen — mdglicherweise in getrenn-
ten Kursen — bedarfsabhangig Schwerpunkte be-
handelt wirden:
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e Zeit- und Aufgabenmanagement (im Folgenden
Variante A),

¢ Umgang mit starken oder negativen Gefiihlen
(im Folgenden Variante B),

¢ Kommunikation mit anderen Verkehrsteilneh-
mern (im Folgenden Variante C).

3. Kernaufgaben und Methoden des Fahrlehrers
4. Zu klaren aus unserer Sicht

Uber Volumina der einzelnen Phasen eines neuen
ASP ist uns zu wenig bekannt; in dieser Unkenntnis
kann man schlecht Pflichtenhefte fir Fahrlehrer
und Psychologen erstellen. Uber die Bereitschaft
der Fahrlehrer zum Anbieten verschiedener Kurse
ist uns zu wenig bekannt. Sie hangt sicher u. a. vom
Aufwand und den Teilnehmerzahlen insgesamt ab
— schlieRlich missen die Kurse auch voll werden,
und die Wartezeiten missen ertraglich sein. Das
Differenzieren in Kurse konnte die Effizienz deutlich
steigern trotz karger Mittel und Stundenzahlen.

Wir winschen uns im Fall einer Zusammenarbeit
zwischen Fahrlehrern und Verkehrspsychologen
regelmaliges Zusammentreffen und Erfahrungs-
austausch der Akteure am Ort, damit der Einzelne
sich weiterbildet und damit die Erfahrungen in die
Pflege der MaRnahme eingebracht werden kénnen.
Nach unserer Erfahrung wurde in den alten ASP
teils schon hervorragend gearbeitet; wir beschran-
ken uns hier vorerst auf eine Anregung zur
Beobachtungsfahrt.

Die Beobachtungsfahrt kdnnte modifiziert/ergénzt
werden durch vorhergehende schwerpunktbezoge-
ne Besprechungen und Aufgaben, beispielsweise:

Zu Variante A:

Welche Strecke traut der Teilnehmer sich zu, in
einer vorgegebenen Zeit zu absolvieren? Wie rea-
giert er, wenn der Fahrlehrer fir Verzdégerung
sorgt? Bleibt der Teilnehmer einem unrealistisch
werdenden Plan treu oder kann er sich anpassen?

Zu Variante B:

Welche Fahrsituationen werden als besonders
stressig erlebt? Sofern es organisatorisch méglich
ist, kbnnen diese Situationen im Seminar aufge-
sucht werden, und theoretisch Gelerntes konnte er-
probt werden.

Zu Variante C:

Aussprechen von Vermutungen Uber Absichten an-
derer Verkehrsteilnehmer (Der blinkt zwar noch
nicht, aber der sucht wohl einen Parkplatz).”

(Zitatende, Rudiger BORN, BNV).

3. Dr. Klaus-Peter KALWITZKI, AFN - Gesell-
schaft fiir Ausbildung, Fortbildung und
Nachschulung e. V., vom 01.03.2012

Zitatanfang

»,Gruppenmodell Fahreignungsseminar — Verkehrs-
teilnahme als Gemeinschaftsaufgabe

Die Trager von Rehabilitationsmafnahmen fiir ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer haben auf kurzfristige
Einladung der Bundesanstalt fir StraRenwesen
(BASt) am 29.2.2012 in einer gemeinsamen Stel-
lungnahme Vorschlage zur ,Optimierung der Inter-
ventionsmalRnahmen im Rahmen der Reform des
Mehrfachtater-Punktsystems® vorgelegt. Sie be-
schreiben ein fundiertes Konzept einer kombinier-
ten Intervention von verkehrspsychologischen Ein-
zelsitzungen und Gruppengesprachen in der Fahr-
schule in einem Gesamtumfang von sechs Zeit-
stunden. Die AFN hat an der Entwicklung dieses
Konzepts, das sich eng an von der BASt vorgege-
benen Eckdaten halt, mitgewirkt und betrachtet die
beschriebene Intervention als ein wichtiges und
nutzliches Instrument im Rahmen des neuen Punk-
tesystems.

Auf Anregung von Frau Dr. Klipp mdchte ich hier fur
den Fall, dass die Eckdaten im Verlauf der weiteren
fachlichen Diskussion noch einmal verandert wer-
den, eine Variante zur Diskussion stellen, die im
0. g. Konzept der Reha-Trager statt der Kombina-
tion von (verkehrspsychologischen) Einzel- und
(fahrschulpddagogischen) Gruppensitzungen die
Durchfuihrung eines einheitlichen (Klein-)Gruppen-
seminars — im reformierten Punktesystem das sog.
Fahreignungsseminar — vorsieht.

Warum GruppenmaBnahme?

Das problematische Verhaltensmuster ,mehrfache
Regelverletzungen im Stralenverkehr erscheint
mit Blick auf Zahl, Art und Schwere der Einzeldelik-
te sowie deren Hintergrinde zunachst heterogen.
Die aktuelle wissenschaftliche Diskussion [1] zeigt
jedoch, dass es sich — neben Defiziten der Affekt-
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und Impulskontrolle — fast durchweg um Stérungen
des Sozialverhaltens (Rucksichts- und Verantwor-
tungslosigkeit, Egozentrismus) handelt, die mit aus-
gepragten Diskrepanzen der Selbst- und Fremdein-
schatzung (der Tater sieht sich als untadeliger Kon-
ner oder aber armes Opfer externen Drucks, Defizi-
te und Schuld liegen bei den anderen) sowie Man-
geln im Umgang mit Feedback und Rollen- bzw.
Perspektivibernahme einhergehen. Diese Stoérun-
gen kénnen nun nicht nur in der sozialen Veran-
staltung Straflenverkehr, sondern auch in anderen
sozialen Situationen — wie z. B. einem Gruppen-Se-
minar — beobachtet werden. Es bietet sich deshalb
an, die problematischen Verhaltensmuster in der In-
teraktion und Kommunikation, der Selbst- und
Fremdwahrnehmung sowie der Gruppendynamik
allgemein (z. B. Umgang mit Normen, Regeln, Kon-
flikten und Feedback, Identifikation, Kooperation
und Konfrontation, Wertschatzung, Ubernahme von
Verantwortung) zu thematisieren, zu problematisie-
ren und im Sinne einer Veranderung zu beeinflus-
sen. Der verkehrsauffallige Kraftfahrer wird in der
Gruppe mit ,seinesgleichen“ konfrontiert: Wenn
sich alle so verhalten, geht nichts mehr; die Losung
heil3t ,Zusammenarbeit”. Die Seminargruppe macht
den Nutzen der Einhaltung von Regeln fur das ge-
genseitige Verstandnis und das gemeinsame Han-
deln erlebbar. Im Transfer wird unter fachlicher An-
leitung erkannt, dass auch der Strafienverkehr eine
Gemeinschaftsaufgabe ist und dass man ,die an-
deren” nicht nur als anonyme Fahrer von Kraftfahr-
zeugen (oder FuRganger und Radfahrer) und als
Hindernisse fur das eigene, egoistische Fortkom-
men, sondern auch als Menschen und Partner
sehen kann, mit denen man lieber kooperiert, als
sich gegen sie zu stellen. Die Gruppenmallinahme
hat auch einen dkonomischen bzw. organisatori-
schen Vorteil:

Statt eine Vielzahl von EinzelmaRnahmen zu orga-
nisieren, wird fir das Seminar nur eine (Klein-)
Gruppe von Teilnehmern gebildet, die die verkehrs-
psychologische und fahrschulpddagogische Inter-
ventionsmalnahme geschlossen durchlduft. Reha-
Trager und Fahrschulen kénnen hierbei ihre Kennt-
nisse und Erfahrungen der Kurs- und Seminarorga-
nisation einbringen.

Die GruppenmaBnahme im Konzept der
Reha-Trager

Der hier skizzierte Vorschlag eines einheitlichen
Gruppenansatzes im Konzept der Reha-Trager
stellt eine Variante zur Kombination aus Einzel- und

Gruppensitzungen dar; alle anderen Aspekte des
Konzepts (Pramissen, Ablaufe, Inhalte, Integration
verkehrspsychologischer und fahrschulpadogogi-
scher Ansatz, Qualitatssicherung etc.) bleiben un-
berthrt. Betroffen sind bei den formalen Eckdaten

(...).

e die Teilnehmerzahl (einheitlich: Kleingruppe mit
3 bis 4 Personen),

e der Umfang der verkehrspsychologischen Sit-
zungen (zwei- bis zweieinhalbstindige Grup-
pensitzungen statt einstlindige Einzelgespra-
che).

Zusammen mit den beiden insgesamt dreistindi-
gen Gruppensitzungen in der Fahrschule wirde
sich bei gleichbleibendem Kostenrahmen fir die
Teilnehmer eine Gesamtdauer der Gruppenmal}-
nahme von 9 bis 10,5 Stunden ergeben — ein Um-
fang in der GroéRenordnung der bisherigen Mal3-
nahme ASP oder der besonderen Aufbauseminare
fur Fahranfanger.

Bei der Ausarbeitung des Konzepts (Handbuch und
Einweisung fir die Leiter der MaRnahme) musste
der Themenkomplex ‘Gruppenarbeit und -dyna-
mik/Gruppeninterventionen’ ausreichend Berlick-
sichtigung finden.”

(Zitatende, Dr. Klaus-Peter KALWITZKI, AFN)

4. Verband der TUV e. V., Jan SCHEPMAN,
»Runder Tisch ‘Verkehrspsychologie’ zur ge-
planten Reform des Punktesystems®, vom
17.04. 2012

Zitatanfang (volistandig ab Ende Punkt 4., bis
dahin Allgemeines zur Reform des Punkte-
systems)

,Die hier bisher vorgesehenen drei Interventions-
stunden kénnen den Betroffenen Uber die Ursa-
chen seiner Verkehrsauffalligkeiten aufklaren,
Wege zu einem angemesseneren Verhalten im
StralRenverkehr aufzeigen und ihn dazu anregen,
die eigene Einstellung zum Stralenverkehr und
zum verkehrssicheren Verhalten zu tberprifen und
gegebenenfalls zu verandern. Fir eine motivational
gefestigte und damit tiefergehende Veranderung
des Verhaltens und die notwendige Stabilisierung
ware ein Zeitumfang von sechs Stunden angemes-
sener, dieser wirde durch eine intensivere und zeit-
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lich langere Unterstitzung des Teilnehmers zur Er-
reichung eines veranderten Fahrverhaltens, die In-
terventionsstarke erhéhen. Eine gemeinsame Inter-
vention durch Fahrlehrer und Verkehrspsychologen
erscheint vergleichsweise weniger zweckmafig.
Dies ergibt sich aus dem unterschiedlichen Ansatz-
punkt edukativer und verkehrspsychologischer
MaRnahmen: Informationsvermittiung durch Fahr-
lehrer, Problemanalyse und Strategieentwicklung
durch Verkehrspsychologen. Die weniger invasive
MaRnahme sollte eine frihere Position im Punkte-
system erhalten.

5. Edukative und verkehrspsychologische Inter-
vention sollen hinsichtlich ihrer Wirkung auf die
Verkehrsbewahrung evaluiert werden. Die Aus-
sagekraft der Evaluation wird verbessert, wenn
die Effekte edukativer und verkehrspsychologi-
scher Malinahmen getrennt erfasst werden kon-
nen. Die Evaluation soll durch eine unabhangige
wissenschaftliche Einrichtung erfolgen, das
Evaluationskonzept durch die Anbieter der Maf3-
nahmen nach Vorlage des Gesamtkonzepts mit
gestaltet werden.

6. Sollte ein Kraftfahrer trotz des Durchlaufens
aller MaRnahmestufen einen Punktestand von
acht Punkten erreichen, sodass die Fahrerlaub-
nis entzogen wird, sollte die Dauer des Entzugs
als Mafregel der Besserung und Sicherung ein
Jahr betragen. In dieser Zeit ware es fur noto-
risch Verkehrsauffallige moéglich, in verkehrsthe-
rapeutisch angelegten Malinahmen eine vertief-
te Einsicht, Motivation und Verhaltensanderung
zu erreichen.

7. Die Anerkennung der Verkehrspsychologen soll-
te durch die Lander erfolgen, die sich durch
Fachverbande und Tragerorganisationen der
Verkehrspsychologenschaft zuarbeiten lassen.”

(Zitatende, VdTUV)

7.2 Bewertung

In der Zusammenschau werden Unterschiede im
Bereich der Zeitkomponenten, der Fahrprobe, des
Settings (Einzel- oder Gruppenmalinahme) und
auch der Anerkennung der Verkehrspsychologen
deutlich.

Das hier vorliegende Konzept kann angesichts der
vorgegebenen Rahmenbedingungen und Rickmel-

dungen als Kompromiss betrachtet werden, der zur
Optimierung der InterventionsmaRnahmen im Rah-
men der Reform des Mehrfachtater-Punktsystems
einen umfassenden Vorschlag liefert.

Den daran Mitwirkenden sei an dieser Stelle fur ihr
Engagement gedankt, denn sie haben unter gro-
Rem Zeitdruck dazu beigetragen, dass eine Anna-
herung an Validitatsfragen stattfinden konnte.

Die Uberpriifung der Inhalte erfolgte seitens der
Fahrlehrer in etwas anderer Weise.

Dort hat der ab Dezember 2011 fur die edukative
TeilmalRnahme verantwortliche Forschungsnehmer
die bis dahin zusammengetragenen wissenschaftli-
chen Grundlegungen der MafRnahme in seine Kon-
zepterstellung integriert. Nach weiterem Austausch
mit dem fur den psychologischen Teil verantwort-
lichen Forschungsnehmer wurde die Gesamtmal}-
nahme den Interessenvertretern sowie ausgewahl-
ten Praktikern mit Bitte um Rickmeldung prasen-
tiert.

Da sich die Rickmeldungen der Fahrlehrerverban-
de im Wesentlichen auf den edukativen Teil der
Maflnahme beziehen, werden diese hier nicht auf-
geflhrt.

8 Zusammenfassung,
Schlussfolgerungen und
Empfehlungen

Der Forschungsnehmer wurde beauftragt, wissen-
schaftlich begrindete Anforderungen an Inter-
ventionsmalinahmen zur Foérderung der Fahreig-
nung von mehrfach auffalligen Kraftfahrern hin-
sichtlich der Indikation (F1), des Inhalts (F2) und
der Art und Weise der Durchfiihrung (F3) vorzu-
schlagen. Inbegriffen waren die Unterbreitung und
Begrindung eines Vorschlags, auf welcher Stufe
(F4, Zeitpunkt der Intervention) und mit welchem
Grad an Verbindlichkeit (F5, freiwillig oder ver-
pflichtend) die MaRnahme durchlaufen werden
sollte. Ferner sollten Uberlegungen zu einer wie-
derholten Teilnahme (F6) an der MaRnahme dar-
gestellt werden.

Im Zuge der MaRnahmenkonzipierung soll Uber-
pruft werden, inwieweit eine Wirksamkeit im Hin-
blick auf die Einwirkung auf die Betroffenen im
Sinne der Verbesserung der Fahreignung zu erwar-
ten ist (F7).
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Im Rahmen des Forschungsauftrages sollte ferner
ein fundiertes Evaluationskonzept (F8) entwickelt
werden. Aufgrund der Ruckmeldungen aus dem
Bundesverkehrsministerium wurde im Februar
2012 ein Vorschlag zur Qualitatssicherung der
MafRnahme erbeten (F9).

Wichtige Rahmenbedingung fir die Formulierung
von Anforderungen an die Mallnahme waren die
politischen Vorgaben der Beachtung der Notwen-
digkeit der kurzfristig flachendeckend zur Verfi-
gung stehenden Anwendbarkeit (R1) sowie die
Rahmendbedingen der Reform des Mehrfachtater-
Punktsystems (R2).

Vorgeschlagen und anhand des beigesteuerten Er-
fahrungswissens der Praktiker als dufleres Validi-
tatskriterium gestitzt wird ein besonders hochwerti-
ges, schulenubergreifendes, methodisch eklekti-
sches, bzgl. der ausfiihrenden Fahrlehrer und
Diplom-Psychologen integriertes Fahreignungsse-
minar mit anspruchsvollem Qualitatssicherungs-
konzept, formativer Evaluation in der Implementie-
rungsphase und kontinuierlicher summativer Eva-
luation als dauerhaft standardisierter Qualitats-
sicherungsprozess.

Sollte sich die hier vorgeschlagene Optimierung der
MaRnahmen im Rahmen des Mehrfachtater-Punkt-
systems als zu anspruchsvoll erweisen, wird darauf
hingewiesen, dass mit einer Kombination aus Bera-
tung und Intervention mit einer zahlreicheren Ver-
besserung der Fahreignung bei Gber 80 % der Be-
troffenen zu rechnen ist. Schon alleine durch ge-
zielte und personlich relevante, als hilfreich emp-
fundene Information kann bei 64 % der Betroffenen
eine positive Veranderung hervorgerufen werden
(vgl. GLITSCH, BORNEWASSER & DUNKEL,
2012).

Es wird dringend empfohlen, die beabsichtigte Re-
form des Mehrfachtater-Punktsystems nicht ohne
eine Malnahme zur Foérderung der Fahreignung
umzusetzen, da erhebliche Praventionspotenziale
ungenutzt bleiben und langfristig mit hoheren indi-
viduellen und volkswirtschaftlichen Kosten ange-
sichts der Verscharfung von Problemlagen zu rech-
nen ware.
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1 Ausgangspositionen

Von verkehrsauffalligen Kraftfahrern geht ein er-
hebliches Risiko flr die Sicherheit im 6ffentlichen
StralRenverkehr aus: So steigt mit der Anzahl an
VerkehrsverstoRen auch die Wahrscheinlichkeit,
einen Verkehrsunfall zu verursachen (DIAMAN-
TOUPOLOU, CAMERON, DYTE & HARRISON,
1997; SCHADE, 2005). Zur Verringerung des Si-
cherheitsrisikos werden VerkehrsverstoRe daher
bereits seit Mitte des letzten Jahrhunderts in einem
so genannten ,Verkehrszentralregister” vermerkt
und nach rechtlichen Festlegungen sanktioniert.
Einen Meilenstein stellen dabei die im Jahr 1961
eingefiuihrten ,Richtlinien fur die Behandlung von
Mehrfachtatern” dar, welche auch die Grundlage fur
das heutige ,Flensburger Punktsystem® bilden.
Diese Richtlinien wurden je nach Bundesland un-
terschiedlich gehandhabt und 1974 durch das
-Mehrfachtater-Punktsystem* abgeldst, in dem Ord-
nungswidrigkeiten und Straftaten bundesweit ein-
heitlich mit einer bestimmten Anzahl an Punkten
belegt waren und zu unterschiedlichen Interven-
tionsmalinahmen fiihrten: Beim Erreichen von 14
Punkten musste der Betroffene eine theoretische
Fahrerlaubnisprifung ablegen, mit 18 Punkten
wurde ihm der Flhrerschein entzogen (KBA, 2008).

In den darauffolgenden Jahren wurde zunehmend
versucht, bei mehrfach verkehrsauffalligen Kraft-
fahrern nicht nur die Defizite im Fahrverhalten und
in der Fahreignung festzustellen und zu bestrafen,
sondern diese Defizite auch durch verkehrspa-
dagogische und verkehrspsychologische Unterstt-
zung personlichkeitsférdernd zu bearbeiten. Dazu
sollten nicht zuletzt Nachschulungs-Angebote von
Fahrschulen dienen. In diesem Zusammenhang
entwickelte die Bundesvereinigung der Fahrlehrer-
verbande e. V. (BVF) 1989 im Rahmen eines Mo-
dellversuchs die so genannten ,Aufbauseminare flr
Kraftfahrer (ASK), die seit 1990 in einigen Bundes-
ldndern eingesetzt wurden. Diese Aufbauseminare
beruhten vorrangig auf der Moderationsmethode
als Lehr-Lernform zur Steuerung von Gruppenar-
beit. Als Motivationsanreiz zur freiwilligen Seminar-
teiinahme vor dem Erreichen von 14 Punkten
wurde verkehrsauffalligen Kraftfahrern ein ,Punkte-
rabatt® von — je nach Bundesland — drei bis vier
Punkten gewahrt, der im Verkehrszentralregister
,gutgeschrieben® wurde. Uberschritt ein Kraftfahrer
die 14-Punkte-Grenze, erhielt er eine schriftliche
Verwarnung und die Anordnung, eine theoretische
Fahrerlaubnisprifung oder ein Aufbauseminar zu
absolvieren; in beiden Fallen wurden ihm keine

Punkte erlassen. Im Jahr 1994 ubergab die Bun-
desvereinigung der Fahrlehrerverbande e. V. die
Zustandigkeit fur die Weiterentwicklung der Aufbau-
seminare an den Deutschen Verkehrssicherheitsrat
e. V. (DVR) mit dem Auftrag, das Seminarkonzept
auf der Basis wissenschaftlicher Erkenntnisse zu
revidieren (DVR, 2010). Daraufhin richtete der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat e. V. im Zeitraum
von 1997 bis 1999 eine Projektgruppe’ ein, welche
das MalRnahmenkonzept mit Bezug auf den dama-
ligen wissenschaftlichen Forschungsstand Uberar-
beitete.

Seine heutige Form nach § 4 StVG erhielt das
Punktsystem im Rahmen einer weiteren Reform
der stralBenverkehrsrechtlichen Vorschriften im
Jahr 1999. Dabei wurden auch die Regelungen flr
Aufbauseminare — in den Teilnehmerlandern des
Modellversuchs und dartber hinaus — bundesweit
vereinheitlicht: Seitdem erhalten verkehrsauffallige
Kraftfahrer, die weniger als 9 Punkte haben, fir den
freiwilligen Besuch eines Aufbauseminars einen
Punkteabzug von 4 Punkten; Kraftfahrern mit min-
destens 9, aber weniger als 14 Punkten werden 2
Punkte erlassen. Erreicht ein Kraftfahrer 14 Punkte,
ohne innerhalb der letzten flinf Jahre ein Aufbause-
minar besucht zu haben, so wird die Teilnahme an
einem solchen Seminar von der nach Landesrecht
zustandigen Behorde angeordnet, ohne dass daflr
Punkte erlassen werden; das optionale Ablegen
einer theoretischen Fahrerlaubnispriifung ist seit
dieser Reform nicht mehr vorgesehen. Im Zuge der
Schaffung bundesweit einheitlicher Regelungen
wurde auch die MalRnahmenbezeichnung gean-
dert; sie lautet seitdem ,Aufbauseminare fur
Punkteauffallige* (ASP).2

Das Ziel der ASP-Seminare3 besteht gemaR § 4
StralRenverkehrsgesetz (StVG) darin, die Teilneh-
mer durch die Mitwirkung an Gruppengesprachen
und einer Fahrprobe zu veranlassen, Mangel in
ihrer Einstellung zum StralRenverkehr und im ver-

1 In dieser Arbeitsgruppe waren die Bundeslander, die Bun-

desanstalt fur Stralenwesen (BASt), die BVF e. V., die Bun-
desarbeitsgemeinschaft der Fahrlehrerausbildungsstatten
e. V. (BAGFA) und Verkehrspadagogen vertreten.

2 Die Wahl dieser Bezeichnung schlieRt auch eine Prazisie-
rung der Zielgruppe ein und grenzt diese FérdermalRnahme
von den ,Aufbauseminaren fir Fahranfanger” (ASF) ab.

3 Obwohl der Begriff ,ASP-Seminar” eine Tautologie beinhal-
tet, soll er aus Lesbarkeitsgriinden — und weil er sich in der
Fachoffentlichkeit eingeburgert hat — nachfolgend verwendet
werden.
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kehrssicheren Verhalten zu erkennen und abzu-
bauen. Nach § 42 der Verordnung uber die Zulas-
sung von Personen zum Stralenverkehr (Fahr-
erlaubnis-Verordnung, FeV) sollen dabei vor allem
die Verkehrszuwiderhandlungen diskutiert werden,
die bei den Teilnehmern zur Anordnung der Teil-
nahme an dem Aufbauseminar geflhrt haben. Die
MaRnahme wird in Gruppen von 6 bis 12 Teilneh-
mern durchgefiihrt; auf Antrag kann die anordnen-
de Behodrde dem Betroffenen auch eine Durchfiih-
rung als Einzelmallnahme gestatten. Wird der be-
hérdlichen Anordnung nicht innerhalb einer Frist
von zwei Monaten entsprochen, folgt die Entzie-
hung der Fahrerlaubnis.

Neben diesen ASP-Seminaren, die von speziell
ausgebildeten Fahrlehrern durchgefihrt werden,
gibt es noch die von Verkehrspsychologen geleite-
ten ,Besonderen Aufbauseminare fir verkehrsauf-
fallige Kraftfahrer* nach § 4 Abs. 8 Satz 4. Dabei
handelt es sich um Aufbauseminare, die Kraftfahrer
beim Erreichen von 14 Punkten anstelle eines ASP-
Seminars absolvieren missen, wenn sie mindes-
tens eine Zuwiderhandlung nach § 315c Abs. 1
Nr. 1 Buchstabe a StGB, § 316 StGB, § 323a StGB
oder § 24a StVG (d. h. Fuhren eines Kraftfahrzeugs
unter dem Einfluss von Alkohol oder anderer be-
rauschender Mittel) begangen haben. Die Ziele die-
ser Aufbauseminare bestehen darin, die Ursachen
zu diskutieren, die zur Anordnung des Seminars ge-
fuhrt haben, die Wissenslicken bezlglich des Alko-
hol- und Drogenkonsums zu schliefsen und glinsti-
ge Verhaltensalternativen zu entwickeln.

Fir Kraftfahrer, die einen Punktestand von 14 bis
17 Punkten aufweisen, wurde im Rahmen der Re-
form im Jahr 1999 mit der so genannten ,Verkehrs-
psychologischen Beratung“ ein zusatzliches optio-
nales Angebot geschaffen: In der verkehrspsycho-
logischen Beratung sollen sie durch psychologi-
sche Einzelgesprache dazu angeregt werden, Defi-
zite in ihrer Einstellung zum Stral3enverkehr und in
ihrem verkehrssicheren Verhalten zu erkennen und
die Bereitschaft zu entwickeln, diese Defizite abzu-
bauen; das Absolvieren der verkehrspsychologi-
schen Beratung ist mit einem Abbau von zwei
Punkten verbunden.

In den letzten Jahren wurde in verschiedenen Eva-
luationsstudien untersucht, auf welche Weise sich
die Aufbauseminare optimieren lassen und welchen
Beitrag sie zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
leisten (KOLBERT-RAMM, 2005; LEUTNER &
LIEBERTZ, 2004). Die Untersuchungsergebnisse

deuten darauf hin, dass bei den verwendeten Lehr-
Lernmethoden ein Optimierungsbedarf besteht und
die MaRnahmeninhalte nicht durchgangig auf die
Forderbedarfe der Seminarteilnehmer abgestimmt
sind. Ein Nachweis fir die Sicherheitswirksamkeit
des bisher eingesetzten Malnahmenkonzepts
wurde nicht erbracht. Daher erscheint es als gebo-
ten, das Konzept der ASP-Seminare auf wissen-
schaftlicher Grundlage weiterzuentwickeln und die
diesbezuglichen gesetzlichen Vorgaben zu novel-
lieren. Dieses Vorhaben ist zweckmaRigerweise mit
der anstehenden Reform des Punktsystems zu ver-
binden.

Was ist bei der Optimierung der ASP-Seminare aus
padagogisch-psychologischer Perspektive zu be-
achten? Wissenschaftliche Untersuchungen bele-
gen, dass Sanktionen allein nur selten stabile Ver-
haltensanderungen bei den Betroffenen nach sich
ziehen, weil ihnen durch Strafen lediglich das uner-
wilnschte Verhalten anhand von Schadensfolgen
verdeutlicht wird. Dies fordert zwar Vermeidungs-
strategien, erdffnet jedoch nicht unbedingt Verhal-
tensalternativen (KINGSNORTH, 1991; ROTH,
2006). Effektive Interventionssysteme sollten die
Betroffenen daher nicht nur in ihrem Verhalten ein-
schrénken, sondern auch Angebote vorgeben, die
bei der Wahl angemessener Verhaltensalternativen
unterstitzen. Dazu gehort es, das Wissen Uber die
schadigenden Folgen des unerwinschten Verhal-
tens — Uber die repressiven Sanktionsfolgen hinaus
— mit Bezug auf die Lebenssituation der Betroffe-
nen auszubauen sowie die Kenntnisse Uber alter-
native Verhaltensoptionen und ihren individuellen
Nutzen zu vertiefen. In diesem Zusammenhang be-
legt MacKENZIE (2006) als Ergebnis einer Meta-
analyse4 zur Effektivitdt von Reintegrations- und
Rehabilitationsprogrammen bei delinquenten Per-
sonen Uberzeugend, dass vor allem solche Maf-
nahmen wirksam sind, die an der individuellen ko-
gnitiven Ebene ansetzen und sowohl die Bewer-
tung des eigenen Verhaltens hinterfragen als auch
das Verhaltensrepertoire erweitern.

4 Anhand von metaanalytischen Studien werden die Ergebnis-
se von Einzelstudien zusammengefasst und dabei auch hin-
sichtlich ihrer empirischen Begriindetheit, ihrer Bedeutung
und ihrer Verallgemeinerungsfahigkeit abgewogen. In der
genannten Metaanalyse von MacKENZIE (2006) wurden
Programme berucksichtigt, welche (1) die Vermittlung von
Bildungsinhalten fokussieren, (2) die berufliche Fortbildung
bezwecken oder (3) auf der kognitiven und verhaltensorien-
tierten Ebene Anderungen in den Bewertungsprozessen und
Verhaltensmustern bewirken sollen.
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2 Zielstellung

Um den beschriebenen allgemeinen Anforderun-
gen an delinquenzreduzierende MalRnahmen bei
der Erarbeitung einer optimierten MalRhahme flr
mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer gerecht zu
werden, sollen verkehrspadagogische (edukative)
und verkehrspsychologische Interventionsstrate-
gien erarbeitet und zielgerichtet miteinander in
einem so genannten ,Fahreignungsseminar® als
Gesamtmalinahme verknUlpft werden. In der so ge-
nannten ,edukativen Teilmalnahme* sollen die be-
darfsgerechte — d. h. an die Zuweisungsdelikte und
die Lebenssituation der Betroffenen anknlpfende —
Vermittlung von Wissen Uber die verkehrsrecht-
lichen Regel- und Sanktionssysteme, Uber die
Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln sowie Uber die
individuellen und gesellschaftlichen Risiken von
RegelverstéRen im Mittelpunkt stehen. Darlber
hinaus soll die kiinftige edukative Teilma3nahme im
Hinblick auf die begangenen Zuweisungsdelikte
fundiertes Wissen Uber Verhaltensalternativen
sowie ihren individuellen und gesellschaftlichen
Nutzen vermitteln. Nicht zuletzt sollen mit der edu-
kativen TeilmaBhahme die Verbesserung der Ge-
fahrenkognition der Teilnehmer und die Starkung
ihrer Selbstreflexion im Hinblick auf das Verkehrs-
und insbesondere Fahrverhalten fokussiert werden.

Warum erscheint die Vermittlung der beschriebe-
nen Wissenselemente fur die Erreichung der ge-
nannten Ziele besonders wichtig? Verantwortungs-
bewusstes gesetzeskonformes Verkehrsverhalten
ist eine Entscheidung des Einzelnen, wobei ,Ent-
scheidung“ generell als das Vorziehen einer von
mehreren Optionen definiert werden kann
(JUNGERMANN, PFISTER & FISCHER, 2005).
Fir eine Entscheidung ist Wissen Uber die sachli-
chen Gegebenheiten, Uber mégliche Handlungsop-
tionen und Uber die mit ihrer Realisation verbunde-
nen Folgen eine basale Voraussetzung (HINES,
HUNGERFORD & TOMERA, 1987).5 Durch die
Auseinandersetzung mit diesem Wissen soll bei
den Teilnehmern der edukativen TeilmaRnahme
eine Motivation zur Verhaltensanderung geschaffen
sowie eine Grundlage fur die Verwirklichung ent-
sprechender Verhaltensintentionen vermittelt wer-

5 HINES, HUNGERFORD und TOMERA (1987) konnten in
einer Metaanalyse von Studien zu verantwortungsbewuss-
tem sozialem Verhalten — neben anderen Einflussfaktoren —
Sachkenntnisse und Kenntnisse Uber Handlungsstrategien
als entscheidende Einflussvariablen identifizieren.

den. Die stabile langfristige Umsetzung verantwor-
tungsbewussten Verkehrsverhaltens soll dann
durch die anschlieRende Teilnahme an einer ergan-
zenden ,Verkehrspsychologischen Teilmaflnahme*
gesichert werden, die sich unter anderem verhal-
tenstherapeutischer Interventionselemente bedient.
Mit dieser Verknupfung verkehrspadagogischer
und verkehrspsychologischer Elemente sollen die
Chancen beider Ansatze synergetisch verbunden
und ihre Grenzen Uberwunden werden: Die Verfug-
barkeit der oben genannten Wissenselemente,
deren Vermittlung inhaltlich zur padagogischen Ex-
pertise des Fahrlehrers zahlt, ist einerseits unzwei-
felhaft als notwendige Grundlage einer entspre-
chenden Verhaltensanderung anzusehen; ein Igno-
rieren dieser psychologischen Tatsache wirde zu
einer ungerechtfertigten Kriminalisierung bzw. Psy-
chopathologisierung von verkehrsauffalligen Kraft-
fahrern fuhren, die fur die Mehrheit von ihnen nicht
zutreffen durfte. Andererseits erscheint eine Wis-
sensvermittlung ohne die Einordnung des Wissens-
zuwachses in die psychologischen Mechanismen
verkehrsverhaltensverandernder Interventionen,
die als Domane der Verkehrspsychologen gelten,
nur in eingeschranktem Male als aussichtsreich.

Durch die Verkniipfung verkehrspadagogischer und
verkehrspsychologischer Interventionsstrategien zu
einer Gesamtmalnahme soll auch eine Vereinfa-
chung des verkehrsrechtlichen Interventionssys-
tems flr mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer er-
moglicht werden: Die ,Verkehrspsychologische Be-
ratung” nach § 4 Abs. 9 StVG und die ,Besonderen
Aufbauseminare fir verkehrsauffallige Kraftfahrer*
nach § 4 Abs. 8 Satz 4 sollen in die zuklnftigen
Fahreignungsseminare integriert werden.

Im nachfolgenden Bericht soll eine wissenschatftlich
begrindete inhaltliche und methodische Konzep-
tion der edukativen TeilmalRnahme der Fahreig-
nungsseminare entworfen werden. Ausgehend von
den Evaluationsbefunden der Vorgangermalinah-
men, von internationalen Erfahrungen mit Rehabili-
tationsmaflnahmen flr verkehrsauffallige Kraftfah-
rer, von Expertenbefragungen sowie von wissen-
schaftlichen Erkenntnissen Uber verhaltensandern-
de (Kurz-)Interventionen und zur effektiven Gestal-
tung von Lehr-Lernsituationen sollen dabei zu-
nachst die Inhalte der edukativen Teilmalinahme,
die zu verwendenden Vermittlungsmethoden und
die einzusetzenden Lehr-Lernmedien skizziert wer-
den. Im Zuge dessen werden auch von verschiede-
nen Lehrmittelverlagen erarbeitete Medienkonzep-
tionen zur Visualisierung der MaRnahmeninhalte
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vorgestellt. In einem n&chsten Schritt werden dann
die Anforderungen abgeleitet, welche die Umset-
zung der edukativen TeilmaRnahme an die zukinf-
tigen Seminarleiter stellt. Weiterhin werden die Me-
thoden und Ablaufe der Qualitatssicherung der edu-
kativen TeilmalRnahme vorgestellt und ein Grobkon-
zept zur formativen und summativen Evaluation be-
schrieben. Abschlielfend werden die Rahmenbe-
dingungen der MaRnahmenumsetzung dargestellt,
und es erfolgt ein Ausblick auf die weiteren anste-
henden Aufgaben im Falle einer vertiefenden kon-
zeptionellen Ausarbeitung und Implementierung
der edukativen Teilmaf3nahme.

3 Anforderungsanalyse und
Implikationen fur die
MaRnahmenkonzeption

Uberblick

Will man die im vorangegangenen Kapitel be-
schriebenen Ziele erreichen, dann muss man zu-
nachst die inhaltlichen und methodischen Anforde-
rungen an die kunftigen Fahreignungsseminare
und hier speziell an die edukative TeilmalRnahme
herausarbeiten. Diese Anforderungen sind nicht
nur von den speziellen MaRnahmenzielen abhan-
gig, sondern auch von der Zielgruppe der Mal3nah-
me (im vorliegenden Fall die kiinftigen Seminarteil-
nehmer), den weiteren Personengruppen, die an
der Mallnahmendurchfliihrung beteiligt sind (Be-
hérdenmitarbeiter, Fahrlehrer, Verkehrspsycholo-
gen) und den Rahmenbedingungen der Malinah-
me (z. B. inhaltliche und methodische Vorgaben,
arbeitsorganisatorische Strukturen, Festlegungen
zur Qualitatssicherung und Evaluation einschliel3-
lich Qualitatskriterien zur Beurteilung des MalRnah-
menerfolgs).

Insbesondere die Zielgruppe der kiinftigen Fahreig-
nungsseminare soll nachfolgend etwas genauer
betrachtet werden, um die Anforderungen an die In-
halte der edukativen TeilmaRnahme zu konkretisie-
ren. Dartber hinaus werden Befunde internationa-
ler Evaluationsstudien zur Wirksamkeit von Inter-
ventionsmalnahmen fir verkehrsauffallige Kraft-
fahrer sowie Untersuchungsergebnisse zum Ver-
besserungsbedarf bei den derzeitigen ASP-Semi-
nare vorgestellt, aus denen dann weitere Anforde-
rungen an die Gestaltung der edukativen Teilmal3-
nahme abgeleitet werden.

Zielgruppen und Anforderungen an die Inhalte
der Fahreignungsseminare

Ein erster Hinweis auf die Besonderheiten der Ziel-
gruppe der kinftigen Fahreignungsseminare findet
sich bei BRENNER-HARTMANN (zitiert nach
SOHN, 2011), der vier Gruppen von verkehrsauffal-
ligen Kraftfahrern nach den Ursachen ihres Fehl-
verhaltens unterscheidet:

1. Fehlverhalten aus Unvermdgen: Fahranfanger,
Altere, Unkundige — notwendig ist, das Richtige
zu lernen, Kompensation.

2. Fehlverhalten aus Nachlassigkeit/Sorglosigkeit:
Der Fahrer macht das Falsche, halt es aber fir
das Richtige (Vielfahrer, klassische Punktetater,
mangelnde Risikoeinsicht).

3. Fehlverhalten zum Spannungsabbau: Der Fah-
rer macht das Falsche, weil er das fir das Rich-
tige halt und Spannung nicht aushalt (Verkehrs-
erzieher, Drangler).

4. Fehlverhalten als Prinzip: Der Fahrer will das
Falsche, typisch fir heterogene Verstole, Hin-
weis auf Anpassungsschwierigkeiten (SOHN,
2011, S. 4).

Interessant erscheint an dieser Klassifikation, dass
bei verkehrsauffalligen Kraftfahrern der ersten drei
Kategorien nach Meinung von BRENNER-HART-
MANN (2011) Wissensdefizite in Bezug auf das De-
liktverhalten (s. Kategorie 1: ,... notwendig ist, das
Richtige zu lernen®, s. Kategorie 2: ,Der Fahrer
macht das Falsche, halt es aber flur das Richtige®,
s. Kategorie 3: ,Der Fahrer macht das Falsche, weil
er es fir das Richtige halt”) allein oder in Kombina-
tion mit anderen Ursachen (s. o.: mangelnde Risi-
koeinsicht, gewinschter Spannungsabbau) das
Fehlverhalten begriinden. Dies deutet im Hinblick
auf die klnftigen Fahreignungsseminare auf die
Notwendigkeit edukativer Malnahmenelemente
hin, die nicht zuletzt der fehlverhaltensbezogenen
Wissensanreicherung bzw. Wissenskorrektur die-
nen.6

6 Das von SOHN (2011, S. 4) wiedergegebene Zitat von
BRENNER-HARTMANN: ,Uns interessiert der Tater, nicht
die Tat* kann vor diesem Hintergrund nicht fir die Fahreig-
nungsseminare insgesamt, sondern hoéchstens fur die -
einer notwendigen Wissensvermittlung folgende - vertiefen-
de personlichkeitspsychologische Analyse von ausldsenden
und aufrechterhaltenden Bedingungen des Fehlverhaltens
gelten.
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Weitere Hinweise auf die besonderen Merkmale
der Zielgruppe und speziell auf ihre Zuweisungsde-
likte erlaubt das Verkehrszentralregister.” Von den
etwa 50 Millionen Fahrerlaubnisbesitzern in
Deutschland sind ca. 9 Millionen im Verkehrszen-
tralregister eingetragen, etwa 90.000 von ihnen
weisen mehr als 14 Punkte auf (KBA, 2012). Jahr-
lich werden etwa 5,3 Millionen Punkte im Verkehrs-
zentralregister erfasst. Ein Uberblick Uber die Art
und Haufigkeit der registrierten Delikte findet sich in

Inwieweit aus dem Verkehrszentralregister Hinweise auf die
Zielgruppe und deren Zuweisungsdelikte gewonnen werden
kénnen, hangt von der Uberwachungsintensitit der Delikte
ab.

Bild 1. Darin zeigt sich, dass mehr als die Halfte der
im Verkehrszentralregister eingetragenen Punkte
auf Verstole gegen die Geschwindigkeitsregeln zu-
rickzufiihren sind. Weitere substanzielle Anteile
der Eintragungen werden durch VorfahrtsverstoRe,
den Konsum von Alkohol und anderen berauschen-
den Mitteln, das Unterschreiten des Sicherheitsab-
stands und das Begehen von Straftaten (z. B. Fah-
ren ohne Fahrerlaubnis, Unfallflucht) verursacht.
Etwas seltener flihren Verstolie gegen die Regeln
beim Uberholen, AbbiegeverstéRe und VerstéRe
gegen die Regeln zur Ladungssicherung zu Eintra-
gungen im Verkehrszentralregister (KBA, 2011).

Wollte man nun fir winschenswerte edukative
MaRnahmenelemente zur Anreicherung bzw. Kor-

Anzahl in 1.000

Bild 1: Eintragungen von Verkehrsverstéfen im Verkehrszentralregister im Jahr 2010
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Bild 2: Deliktbezogene Bausteine der edukativen TeilmaRnahme
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rektur fehlverhaltensbezogenen Wissens (s. 0.) de-
liktbezogene didaktische Bausteine konzipieren,
dann erscheint es aus Praktikabilitatsgrinden na-
heliegend, einige Einzeldelikte entsprechend ihrer
verkehrsrechtlichen oder inhaltlichen Nahe zu bin-
deln. Dies empfiehlt sich in Bezug auf die Vereini-
gung der Straftaten (z. B. ,Fahren ohne Fahrer-
laubnis®, ,Unfallflucht®, ,Fahren ohne Befugnis®,
.Korperverletzung, Toétung“) einerseits sowie im
Hinblick auf die Zusammenfassung der Deliktgrup-
pen ,Vorfahrt, Vorrang“ und ,Abbiegen, An-, Ein-,
Ausfahren, Wenden, Ruckwartsfahren® anderer-
seits. Damit wirden sich fur die Erarbeitung delikt-
bezogener didaktischer Bausteine die in Bild 2 dar-
gestellten Inhaltsgruppen ergeben. Allerdings ist zu
bemerken, dass diese Inhaltsgruppen nicht disjunkt
sind, weil viele Einzeldelikte beim Vorliegen be-
stimmter Begehungsumstande oder einer festge-
legten Tat- bzw. Folgenschwere als Straftat regis-
triert werden.

Zuséatzlich zeigen die Erfahrungen der bisherigen
ASP-Seminarleiter, dass nicht wenige Seminarteil-
nehmer aufgrund von VerstéRen gegen die Regeln
zum Telefonieren beim Flhren eines Kraftfahr-
zeugs die Anordnung erhalten, ein ASP-Seminar zu
besuchen; daher sollte ein weiterer Baustein zum
Thema , Telefonieren im Auto” erarbeitet werden.

Anforderungen aus internationalen Evalua-
tionsstudien zu InterventionsmaRnahmen fiir
verkehrsauffallige Kraftfahrer

Anregungen fur die Erarbeitung der Fahreignungs-
seminare lassen sich auch bei der Betrachtung von
Interventionsmafinahmen finden, die international
zur Rehabilitation von Kraftfahrern eingesetzt wer-
den. Dabei fallen vor allen Dingen die Ergebnisse
der Projekte ANDREA und DRUID ins Auge: In bei-
den Projekten wurden auf europaischer Ebene In-
terventionsmalinahmen fur verkehrsauffallige Kraft-
fahrer analysiert, um diejenigen Faktoren heraus-
zufinden, die effektive MalRnahmen kennzeichnen;
darauf aufbauend wurden dann Empfehlungen zur
Gestaltung kinftiger MalRnahmen abgeleitet.

Das Projekt ANDREA — d. h. ,Analysis of Driver
Rehabilitation Programmes® - fokussierte auf die
Analyse europaischer Rehabilitationsprogramme
zur Einstellungs- und Verhaltensanderung ver-
kehrsauffalliger Kraftfahrer (BARTL et al., 2002).
Die Analyseergebnisse belegen, dass Interven -
tionsmafnahmen dann besonders wirksam sind,
wenn sie an die spezifischen Defizite der Zielgrup-

pe angepasst sind und mdglichst ,maflgeschnei-
dert” angeboten werden. Dariber hinaus wird da-
rauf hingewiesen, dass sich effektive Interventions-
programme durch eine relativ kleine Gruppengrolie
bei den Teilnehmern und einen mehrwdchigen In-
terventionszeitraum auszeichnen. Die methodische
Programmgestaltung soll insbesondere Anregun-
gen zur Selbstreflexion bieten; zu diesem Zweck
sollen sowohl padagogische Diskussionen als auch
psychotherapeutische Elemente eingesetzt wer-
den. Weiterhin betonen die Autoren, dass erfolgrei-
che Interventionsmaflinahmen auf drei notwendigen
Voraussetzungen beruhen:

e der fachlichen Professionalitat derjenigen, wel-
che die MaRnahme durchfiihren,

e der gesetzlichen Vorgabe malRnahmenférdern-
der struktureller Rahmenbedingungen und

» der effektiven Qualitatssicherung und Evalua-
tion.

Im Rahmen des DRUID-Projekts — d. h. ,Driving
under the Influence of Drugs, Alcohol and
Medicines* — wurden speziell Programme zur Re-
habilitation von Kraftfahrern untersucht, die durch
das Fihren eines Kraftfahrzeugs unter Einfluss von
Alkohol oder anderen fahrtlichtigkeitsmindernden
Mitteln auffallig geworden sind. In diesem Zusam-
menhang wurde — wie beim ANDREA-Projekt — das
Ziel verfolgt, europaweit einheitliche Kriterien und
Qualitatsstandards flr effektive Rehabilitationspro-
gramme zu entwickeln. Die Untersuchungsergeb-
nisse deuten darauf hin, dass Rehabilitationspro-
gramme verkehrsauffallige Kraftfahrer wirksam
dabei unterstitzen kénnen, keine weiteren Delikte
zu begehen und ihre Mobilitat wieder herzustellen;
daher sollten derartige Programme nach Ansicht
der Autoren einen festen Bestandteil umfassende-
rer Mallnahmensysteme bilden. Optimierungsbe-
darf wurde vor allem bei der Entwicklung gesetzlich
verankerter Qualitatssicherungs- und Evaluations-
systeme gesehen (BUKASA & KLIPP, 2010). Be-
wahrt haben sich diejenigen Programme, die auf
der Grundlage wissenschaftlicher Erkenntnisse
entwickelt wurden, dabei psychologische und edu-
kative MaRnahmenelemente kombinieren sowie
insbesondere die folgenden Gestaltungsmethoden
anwenden:

das Setzen von Zielen zur Verhaltensanderung,

e das Eingehen auf die individuelle Lebenssitua-
tion und den Forderbedarf der Seminarteilneh-
mer,



70

* die Anregung von Selbstbeobachtung und
Selbstreflexion,

¢ die Diskussion und Konfrontation in vertrauens-
wurdiger Gruppenatmosphare sowie

e die Entwicklung und Stabilisierung erwiinschter
Verhaltensalternativen (BUKASA et al., 2009).

Anforderungen aus Evaluationsstudien zu
Aufbauseminaren fiir verkehrsauffallige
Kraftfahrer in Deutschland

Zur Ermittlung des Optimierungsbedarfs bei Auf-
bauseminaren fihrten KOLBERT-RAMM (2005),
LEUTNER und LIEBERTZ (2004) sowie FINGS-
KES (2009) Evaluationsstudien durch. In der erst-
genannten Studie wurde untersucht, (1) inwieweit
die ASK-Seminare und die ASP-Seminare unter
den Teilnehmern Akzeptanz finden, (2) ob sie dem
Ziel der Einstellungs- und Verhaltensanderung bei
den Teilnehmern gerecht werden und (3) welcher
Verbesserungsbedarf besteht. Nachfolgend werden
— jeweils bezogen auf die genannten Fragestellun-
gen — die Datenbasis und die Untersuchungser-
gebnisse dargestellt (KOLBERT-RAMM, 2005).

Zu (1):

An der Akzeptanzuntersuchung nahmen 658 Teil-
nehmer der ASK-Seminare (Untersuchungszeit-
raum von 1996 bis 1998) und 277 Teilnehmer der
ASP-Seminare (Untersuchungszeitraum von 1999
bis 2001) teil. Ungefahr drei Viertel der Befragten
beflirworteten die Anordnung von Aufbauseminaren
beim Erreichen von 14 Punkten.

Zu (2):

Die Wirksamkeit der Aufbauseminare sollte auf der
Einstellungs- wie auch auf der Verhaltensebene un-
tersucht werden. Auf der Einstellungsebene wurden
658 ASK-Seminarteilnehmer und 277 ASP-Semi-
narteilnehmer zu ihren verkehrssicherheitsbezoge-
nen Einstellungen in Bezug auf die ,Fahrgeschwin-
digkeit und ihre Reglementierung®, das ,Fahrver-
halten unter Termindruck und beruflichem Stress®,
die ,Gefahreneinschatzung® und die ,Lust am Fah-
ren“ befragt. Dabei zeigte sich, dass die Mehrheit
der Seminarteilnehmer bereits zu Beginn der Semi-
nare in allen vier Bereichen positive Einstellungen
zum Ausdruck brachte; inwieweit dabei Versuchs-
leitereffekte die Einschatzungen im Sinne sozial er-
wulnschten Antwortverhaltens verzerrt haben, muss
offenbleiben. Nach Abschluss des Seminars hatten

sich diese Einstellungen in allen Bereichen weiter
verbessert. Die starksten Verbesserungseffekte lie-
Ren sich in der Gruppe der jungen Verkehrsteilneh-
mer (bis 29 Jahre) finden, die zugleich zu Beginn
des Seminars die ungunstigsten Verkehrssicher-
heitseinstellungen und damit den gréRten Bedarf
fur Einstellungsanderungen aufwies.

Auf der Verhaltensebene verglich KOLBERT-
RAMM (2005) die Ruckfallquoten und die Ruckfall-
schwere einer Stichprobe von 1.050 Teilnehmern
der friiheren ASK-Seminare (Experimentalgruppe)
mit einer Stichprobe von 497 Nicht-Teilnehmern
und einer Stichprobe von 3.214 Personen, Uber die
keine Informationen zur Teilnahme an einem ASK-
Seminar vorlagen (Kontrollgruppen). Alle Stichpro-
ben stimmten hinsichtlich der Alters- und Ge-
schlechtsstrukturen sowie der Vorbelastung im Ver-
kehrszentralregister weitgehend Uberein. Als Krite-
rium fir einen Ruckfall wurde der Erwerb mindes -
tens einer Neueintragung im Verkehrszentralregis-
ter innerhalb von 24 Monaten nach Besuch des
ASK-Seminars (Experimentalgruppe) bzw. nach
Meldung des Ubertretens einer Punkteschwelle an
die zustandige Verwaltungsbehdrde (Kontrollgrup-
pen) festgelegt. Bei der Datenanalyse zeigte sich,
dass die Ruckfallquote bei den ASK-Teilnehmern
mit 44 Prozent signifikant hdher ausfiel als in den
ASK-Kontrollgruppen, in denen sie jeweils ca. 37
Prozent betrug (Chiz = 17,6, df = 2, p < .001). Dies
steht nach Ansicht der Autorin im Gegensatz zur
Hypothese, dass der Besuch eines Aufbausemi-
nars zu einer verringerten Wiederauffalligkeitsrate
fihrt (KOLBERT-RAMM, 2005, S. 48).8 Zur Erfas-
sung der Ruckfallschwere wurden vier Kennzahlen
gebildet: der ,Rickfallquotient” als Anzahl der Ein-
tragungen pro ruckfallig gewordener Person, die
,Delikischwere®, die ,Anzahl der Unfalle* und die
»Zahl ausgesprochener Fahrverbote”. In Bezug auf

8 Leider interpretiert die Autorin dieses Untersuchungsergeb-
nis nicht weiter. Eine mégliche Erklarung ware eine hohe Se-
lektivitat in der Experimentalgruppe: So kdonnten vor allem
verkehrsauffallige Kraftfahrer an der zu diesem Zeitpunkt
freiwilligen MaRnahme teilgenommen haben, die von der
Wiinschbarkeit bzw. der Erfolgswahrscheinlichkeit einer Ver-
haltensanderung nicht iberzeugt waren und daher mit einem
,Punkterabatt die Wahrscheinlichkeit mobilitdtseinschran-
kender Folgen bei antizipierten kiinftigen Zuwiderhandlun-
gen reduzieren wollten. Es erscheint klar, dass derartige Se-
minarteilnehmer — im Gegensatz zu anderen verkehrsauffal-
ligen Kraftfahrern — gegebenenfalls auch besonders schwer
von ausschlieBlich verkehrspadagogischen Interventions-
malnahmen zu erreichen waren, selbst wenn diese profes-
sionell gestaltet sind.
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den Riuckfallquotienten und die Anzahl ausgespro-
chener Fahrverbote liel sich kein signifikanter Un-
terschied zwischen den ASK-Seminarteilnehmern
und den ASK-Kontrollgruppen feststellen. Hinsicht-
lich der Deliktschwere und der Anzahl an Unfallen
fanden sich dagegen bei den ASK-Seminarteilneh-
mern geringere Belastungen als in den ASK-Kon-
trollgruppen.

Bereits bei der Betrachtung der freiwilligen ASK-Se-
minare wurde die Aussagekraft der Befunde von
KOLBERT-RAMM (2005) durch methodische Pro-
bleme insbesondere bei der Ziehung der Kontroll-
gruppen® beeintrachtigt. Diese Probleme verstéark-
ten sich bei der Untersuchung der Verhaltenswirk-
samkeit der verpflichtenden ASP-Seminare, sodass
eine Vergleichbarkeit der ASP-Experimentalgruppe
(N = 408) mit der - methodisch fragwurdigen -
ASP-Kontrollgruppe (N = 1.493) nicht gegeben
scheint. Beim Vergleich der Ruckfallquoten der
ASP-Experimentalgruppe mit der ASK-Kontroll-
gruppe fanden sich keine signifikanten Unterschie-
de; ebenso nahmen die Deliktschwere und die An-
zahl der Unféalle in beiden Gruppen in ahnlicher
Weise ab. KOLBERT-RAMM (2005) vermutet an-
hand der dargestellten Untersuchungsergebnisse,
dass die Teilnahme an einem ASP-Seminar die
Ruckfallquote nicht ,in nennenswertem Umfang"
(S. 73) reduziert. Fur diese Vermutung stellen die
aufgefuihrten Befunde ein nachvollziehbares Indiz
dar.

Zu (3):

Hinsichtlich des Optimierungsbedarfs der Aufbau-
seminare wurden 658 Teilnehmer der ASK-Semina-
re und 277 ASP-Seminarteilnehmer befragt. Dabei
stellte KOLBERT-RAMM (2005) fest, dass jeder
dritte Seminarteilnehmer eine ausfuhrlichere Be-
handlung des Themengebietes ,Gefahreneinschat-
zung® winscht; fast ebenso viele mochten Gber die
potenziellen (Unfall-)Folgen von Fehlverhalten im

9 S0 erschlieBt sich beispielsweise nicht, welche Bedeutung
die Betrachtung der Kontrollgruppe 2 fir die Beantwortung
der Evaluationsfragestellung besitzt, wenn der Autorin keine
belastbaren Daten vorliegen, inwieweit die Untersuchungs-
teilnehmer dieser Stichprobe an einem ASK-Seminar teilge-
nommen haben oder nicht.

10 Dje Autoren betrachteten die beiden Formen der Aufbause-
minare aufgrund der in manchen Aspekten ahnlichen Ge-
staltungsweise meist nicht getrennt, sodass kaum ASP-spe-
zifische Befunde vorliegen. Dies erscheint bedauerlich, denn
es gibt — neben den Zielgruppen — auch durchaus unter-
schiedliche Gestaltungselemente.

Strallenverkehr aufgeklart werden. Noch ausge-
pragter ist das Bedurfnis nach Informationen zu den
Rechtsfolgen von Verkehrsdelikten: Rund 46 Pro-
zent der Seminarteilnehmer sind der Meinung, dass
dieses Thema nicht in ausreichendem Malle be-
handelt wird. Dies lasst vermuten, dass die Semi-
narteilnehmer Wissensdefizite im Hinblick auf die
moglichen Folgen eines rechtswidrigen Fahrverhal-
tens und seiner Strafbarkeit haben. Besonders zu-
frieden aulerten sich die Seminarteilnehmer hinge-
gen im Hinblick auf die Analyse von Fahrgeschich-
ten und die Durchfihrung von Gruppengesprachen.

Auch LEUTNER und LIEBERTZ (2004) haben den
Optimierungsbedarf hinsichtlich der ASP-Seminare
(und der ASF-Seminare)'0 untersucht; dabei nutz-
ten sie Dokumentenanalysen der Uberwachungs-
protokolle und Teilnehmerbefragungen. Die Uber-
wachungsprotokolle zeigten, dass 17 Prozent der
durchgefuhrten Aufbauseminare gravierende Man-
gel aufwiesen; dabei handelte es sich vorrangig um
Verstolie gegen die inhaltlichen und zeitlichen Vor-
gaben (z. B. zu kurzer zeitlicher Abstand zwischen
zwei Seminarsitzungen). Die Seminarteilnehmer
schatzten die Seminarumsetzung allerdings deut-
lich positiver ein: 99 Prozent von ihnen hielten das
besuchte Seminar fir gut strukturiert und verstand-
lich; ebenso viele waren mit dem Umgang zwischen
dem Seminarleiter und den Seminarteiinehmern
zufrieden. Weniger zufrieden aulerten sich die Se-
minarteiinehmer — in Ubereinstimmung mit den Un-
tersuchungsergebnissen von KOLBERT-RAMM
(2005) - mit der didaktischen Aufbereitung und der
personlichen Bedeutsamkeit der Seminarinhalte.
So gaben beispielsweise acht Prozent der Semi-
narteilnehmer an, dass die Seminarinhalte uninter-
essant seien; elf Prozent bezweifelten die Sicher-
heitsbedeutung des besuchten Seminars fir ihre
zukilnftige Teilnahme am Strallenverkehr.

Unabhangig von der relativ hohen Zufriedenheit der
Seminarteilnehmer mit dem Seminarangebot kriti-
sierten LEUTNER und LIEBERTZ (2004), dass die
von den Seminarleitern angewendeten Lehr-Lern-
formen teilweise nicht geeignet seien, die im Semi-
narprogramm deklarierten Seminarziele insbeson-
dere im Hinblick auf die Veranderung verkehrssi-
cherheitsbezogener Einstellungen zu erreichen:
Statt der Moderationsmethode, die vor allem bei
grofRen Teilnehmergruppen unerwiinschte gruppen-
dynamische Wirkungen wie Polarisierungseffekte
mit sich bringen kann, empfehlen LEUTNER und
LIEBERTZ (2004) ein starker individualisiertes me-
thodisches Vorgehen, das der Heterogenitat ver-
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kehrsauffalliger Kraftfahrer in Bezug auf ihre Le-
benssituation, ihre Verkehrssicherheitseinstellun-
gen und ihre Zuweisungsdelikte gerecht wird. Diese
Position wird auch durch den neueren sozial- und
einstellungspsychologischen Forschungsstand ge-
stutzt, der darauf hinweist, dass fir die Erzielung
von Einstellungséanderungen — anstelle der Mode-
rationsmethode — beispielsweise Methoden der
.Persuasiven Kommunikation“ (DILLARD & PFAU,
2002) oder ,Framing-Methoden“ (ELSTEIN, 1987)
zum Einsatz kommen sollten. Diese Methoden set-
zen jeweils an der subjektiven Norm der Betroffe-
nen an und berlcksichtigen, unter welchen Bedin-
gungen Informationen bestimmte Wirkungen erzeu-
gen. Inwieweit diese Methoden allerdings geeignet
sind, die Einstellungen verkehrsauffalliger Kraftfah-
rer zu verandern, ist bislang noch nicht sondiert
worden.

Daruber hinaus zeigten die Untersuchungsergeb-
nisse von LEUTNER und LIEBERTZ (2004), dass
die Seminariiberwachung die Einhaltung formaler
Durchfiihrungsstandards fordert; zugleich deuteten
die Befunde aber darauf hin, dass die Seminarleiter
die padagogisch-didaktische Qualitét ihrer Aufbau-
seminare im Laufe der Untersuchungszeit nicht ver-
bessert haben. Dies kann aber nicht als eindeutiges
Indiz firr die Nutzlosigkeit von Uberwachungsmal3-
nahmen oder fUr eine mangelhafte Seminartber-
wachung angesehen werden; vielmehr kann ein
solcher Effekt auch daraus resultieren, dass Semi-
narleiter mit erkannten Defiziten bei der Seminar-
durchfiihrung nicht in ausreichendem Male durch
inhaltlich angemessene und konsequente Foérder-
mafRnahmen und Sanktionen unterstitzt und kon-
trolliert werden. Dementsprechend empfehlen
LEUTNER und LIEBERTZ (2004) auch, weiterhin
mit Hilfe von Seminariiberwachungen zu kontrollie-
ren, ob Mindeststandards der Seminarqualitat ein-
gehalten werden; ! allerdings sollten nach Meinung
der Autoren das Seminarkonzept und die Seminar-
leiterausbildung unter Bertcksichtigung sozial- und
kognitionspsychologischer Forschungsergebnisse
grundlegend Uberarbeitet werden. Es bleibt festzu-
halten, dass LEUTNER und LIEBERTZ (2004)
keine Befunde dazu vorgelegt haben, ob die Auf-
bauseminare an sich einen Einfluss auf die Ruck-

11 Es ist davon auszugehen, dass damit nicht nur formale Stan-
dards, sondern auch padagogisch-didaktische Qualitatskrite-
rien gemeint sind. Weiterhin sei darauf hingewiesen, dass
die Uberwachung der ASP-Seminare in den einzelnen Bun-
deslandern bislang sehr unterschiedlich praktiziert wird.

fallquoten von Seminarteilnehmern haben — dies
war auch kein Anliegen ihrer Untersuchung.

FINGSKES (2009) befragte 368 Seminarleiter und
435 Uberwacher schriftlich zu ihren Erfahrungen
mit der Uberwachung von Aufbauseminaren. Nach
seinen Befunden waren am Tag nach der Uberwa-
chung sowohl die Seminarleiter als auch die Uber-
wacher mit groBer Mehrheit der Meinung, dass die
Uberwachung einen wertvollen Beitrag zur padago-
gisch-didaktischen Qualitatssicherung und zur Ver-
besserung der Aufbauseminare leisten kénne. So
beurteilten 85 Prozent der Seminarleiter die Hin-
weise der Uberwacher als hilfreich fiir die Optimie-
rung der Seminargestaltung; dariber hinaus wurde
eingeschatzt, dass sich bei der Wiederholung von
Uberwachungen eine verbesserte Seminarqualitat
zeige. Diese Befunde scheinen auf den ersten Blick
im Widerspruch zu den oben dargestellten Unter-
suchungsergebnissen von LEUTNER und
LIEBERTZ (2004) zu stehen, lassen sich bei ge-
nauerer Betrachtung aber plausibel interpretieren:
Offensichtlich gibt es Seminarleiter mit einer subop-
timalen Qualitat bei der Seminardurchfiihrung, die
nach der Seminartiberwachung aufgrund der Erlau-
terung der Uberwachungsergebnisse ihre Quali-
tatsdefizite und angemessene Optimierungsmog-
lichkeiten erkennen; anscheinend setzen diese Se-
minarleiter aber nachfolgend die erkannten Mdg-
lichkeiten nicht um — vermutlich weil es nicht in aus-
reichendem AusmaR zeitnahe bzw. wirksame
Nachkontrollen gibt und daher keine Sanktionen
befurchtet werden.

Implikationen fiir die MaBnahmenkonzeption
der kiinftigen Fahreignungsseminare

In den vorangegangenen Ausfihrungen wurden
Befunde vorgestellt, aus denen sich zusammenfas-
send die nachfolgenden Schlussfolgerungen fir die
Erarbeitung und Gestaltung der kiinftigen Fahreig-
nungsseminare ableiten lassen:

(1) Die Konzeption der ASP-Seminare sollte im Hin-
blick auf die angesprochenen Inhalte und vor
allem die einzusetzenden Methoden Uberarbei-
tet werden (LEUTNER & LIEBERTZ, 2004). Die
Uberarbeitungsnotwendigkeit resultiert nicht al-
lein aus den wenigen und methodisch nur ein-
geschrankt belastbaren Evaluationsbefunden
zur Sicherheitswirksamkeit der ASP-Seminare,
sondern vielmehr aus der Tatsache, dass die
Seminarinhalte, die eingesetzten Lehr-Lernme-
thoden, die vorgegebenen Lernbedingungen
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sowie die Systeme zur Qualitatssicherung und
Evaluation von den wissenschaftlich begriinde-
ten und empirisch gestitzten Empfehlungen zur
Gestaltung von wirksamen Interventionsmal}-
nahmen fur mehrfach verkehrsauffallige Kraft-
fahrer teilweise abweichen. Dies betrifft vor
allem eine winschenswerte synergetische Ver-
bindung von edukativen und verkehrspsycholo-
gischen Elementen unter Berlcksichtigung zu
definierender Schnittstellen (BARTL et al., 2002;
BUKASA et al.,, 2009), eine erstrebenswerte
Verlangerung der MafRnahmendauer (BARTL et
al., 2002), eine notwendige Individualisierung
der MaBRnahmengestaltung (BARTL et al., 2002;
BUKASA et al., 2009) und nicht zuletzt eine ge-
setzlich abzusichernde wirksame Qualitatssi-
cherung und Evaluation der MalRnahme (BARTL
et al., 2002; BUKASA & KLIPP, 2010).

(2) Geht man davon aus, dass die klnftigen Fahr-

eignungsseminare entsprechend den wissen-
schaftlichen Empfehlungen (BARTL et al., 2002;
BRANDSTATTER & CHRIST, 1998) edukative
und verkehrspsychologische Elemente verbin-
den, und greift man die Forderung von BARTL et
al. (2002) auf, nach der die Seminarleiter eine
hohe berufliche Professionalitat aufweisen mis-
sen, dann sollten die edukativen Elemente von
besonders qualifizierten Fahrlehrern und die
verkehrspsychologischen Elemente von ein-
schlagig ausgebildeten (Verkehrs-)Psychologen
durchgefihrt werden.

(3) Die Unterscheidung von edukativen und ver-

kehrspsychologischen Elementen bei den kinf-
tigen Fahreignungsseminaren bedeutet nicht,
dass diese Elemente theoretisch, methodisch
oder organisatorisch unverbunden nebeneinan-
der stehen dirfen (s. 0.). Vielmehr missen sie
— um in der Kurze der InterventionsmaflRnahme
Uberhaupt Synergieeffekte zu ermdglichen — in
einen einheitlichen, padagogisch-psychologisch
begriindeten und kompetenzférdernden Lern-
bzw. Problemléseprozess (WEINERT, 2001) der
Seminarteilnehmer eingebunden werden. An-
haltspunkte fir die optimale Gestaltung dieses
Lehr-Lernprozesses bieten vor allem die metaa-
nalytisch erarbeiteten (internationalen) Empfeh-
lungen zur Verbesserung derartiger MalRnah-
men wie auch die im folgenden Kapitel darge-
stellten theoretischen Grundlagen der Mal3nah-
mengestaltung: Die Fahreignungsseminare soll-
ten vorrangig auf das Ziel der Veranderung von
Defiziten im Verkehrs- und insbesondere Fahr-

verhalten der Seminarteilnehmer fokussieren.
Zur Erreichung dieses Ziels sind mit den Teil-
nehmern gemeinsam Motivationen und Intentio-
nen zu wunschenswerten Verhaltensanderun-
gen genauso wie akzeptable Verhaltensalterna-
tiven und die dazugehdrigen Stabilisierungsbe-
dingungen herauszuarbeiten. Dies kann durch
das Eingehen auf ihre individuelle Lebenssitua-
tion, die Bertcksichtigung ihres speziellen For-
derbedarfs, die Anregung von Selbstbeobach-
tung und Selbstreflexion sowie die Diskussion
und Konfrontation in vertrauenswurdiger Klein-
gruppenatmosphare am besten gelingen (BU-
KASA et al., 2009).

(4) Nicht wenige Seminarteilnehmer der heutigen

ASP-Seminare besitzen kein Interesse an den
Seminarinhalten (KOLBERT-RAMM, 2005;
LEUTNER & LIEBERTZ, 2004). Dies kdnnte bei
den kiinftigen Fahreignungsseminaren veran-
dert werden, wenn die Seminarinhalte starker
an die personliche Lebenssituation, an die Zu-
weisungsdelikte und Fahrerfahrungen sowie an
die Verkehrssicherheitseinstellungen der Semi-
narteilnehmer ankntpfen wirden. Das setzt klei-
ne Lerngruppen voraus und ist derzeit aufgrund
der relativ groflen Lerngruppen unzureichend
gegeben (FINGSKES, 2009). Die Themenpalet-
te, zu der - vom Seminarleiter gemaR der Zu-
weisungsdelikte der Seminarteilnehmer flexibel
kombinierbare - deliktbezogene Inhaltsbaustei-
ne zu erarbeiten sind, wurde bereits im zweiten
Abschnitt des vorliegenden Kapitels aus dem
Verkehrszentralregister abgeleitet. Eine darauf
aufbauende Individualisierung der edukativen
Elemente des Fahreignungsseminars wirde im
Einklang mit padagogisch-psychologischen Be-
funden stehen, nach denen die Berucksichti-
gung individueller Férderbedarfe bei Lernenden
die Elaboration des Lernstoffs begiinstigt (KER-
RES, 2001), und gleichzeitig den o. g. interna-
tionalen Empfehlungen zur Malinahmenoptimie-
rung entsprechen (BARTL et al., 2002; BUKASA
et al., 2009).

(5) SchlieRlich legen die Befunde der vorliegenden

Anforderungsanalyse Ubereinstimmend nahe,
dass hohe Anspriiche an die Qualitatssicherung
der kunftigen Fahreignungsseminare gestellt
werden mussen (s. 0.). Dies schlie3t die Siche-
rung der verkehrspadagogisch-didaktischen
Durchfiihrungsqualitdt und der Ergebnisqualitat
der edukativen MaRnahmenelemente ein. Fur die
Sicherung der Durchfiihrungsqualitat gilt es ei-
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nerseits, eine hohe Qualifikation der Seminarlei-
ter durch angemessene Aus- und Fortbildungs-
vorgaben zu gewahrleisten. Andererseits ist die
Einhaltung von festzulegenden formalen und
padagogisch-didaktischen  Qualitatskriterien
durch UberwachungsmaRnahmen bzw. eine for-
mative Evaluation zu kontrollieren (FINGSKES,
2009; LEUTNER & LIEBERTZ, 2004); dazu ist
ein verkehrspadagogisch anspruchsvolles und
methodenkritisch belastbares Uberwachungsin-
strumentarium zu erarbeiten und kontinuierlich
weiterzuentwickeln. Unabhangig davon besteht
die Notwendigkeit, Zielvorgaben flr eine summa-
tive Evaluation der MaRnahmenwirksamkeit zu
formulieren und wissenschaftlich zu begriinden
sowie ihre Erreichung anhand empirischer Eva-
luationsstudien zu prifen. Fir die Ableitung die-
ser Zielvorgaben kénnten Wirksamkeitsanalysen
inhaltlich und methodisch &hnlicher Interven-
tionsmaflnahmen Anregungen und Referenzwer-
te bieten, da sich aufgrund der Verbindlichkeit der
MaRnahmenteilnahme bei angeordneten Fahr-
eignungsseminaren — ahnlich wie bei KOLBERT-
RAMM (2005) — auch kunftig kaum Evaluations-
studien mit randomisierten Experimental- und
Kontrollgruppen durchfiihren lassen.

Die im vorliegenden Kapitel dargestellte Anforde-
rungsanalyse hat eine weitgehende Prazisierung
der im vorangegangenen Kapitel beschriebenen
Projektziele ermdglicht. Daran soll nun in Kapitel 4
mit der Beschreibung der theoretischen Positionen
angeknlpft werden, die der Erarbeitung einer ziel-
und anforderungsgemalen Maflinahmenkonzept-
ion fur das Fahreignungsseminar zugrunde liegen.

4 Theoretische Grundlagen und
Implikationen fir die
MaRnahmenkonzeption

4.1 Grundlagen zur Anderung von
Risikoverhalten

Die Sicherheitsgefahr, die von mehrfach verkehrs-
auffalligen Kraftfahrern ausgeht, l1asst eine Effektivi-
tatssteigerung der Malnahmen zur Modifikation
von gefahrlichem Verkehrs- und insbesondere
Fahrverhalten zwingend erforderlich erscheinen.
KELLER (2004) stellt diesbeziglich fest, dass der
Erfolg von Interventionen zur Verhaltensmodifika-
tion davon abhangt, inwiefern sie in theoretisch fun-
dierten und empirisch gestitzten Konzepten veran-

kert sind. Wie solche Konzepte aussehen koénnten,
zeigt MacKENZIE (2006) anhand einer Metaanaly-
se von Evaluationsstudien zu Reintegrations- und
Rehabilitationsprogrammen bei delinquenten Per-
sonen (s. 0.), in welcher die effektivitatssteigernden
Faktoren von Interventionsprogrammen zur Verhal-
tensanderung herausgearbeitet wurden. Die Analy-
seergebnisse deuten darauf hin, dass die Vermitt-
lung kognitiver Bildungsinhalte einen signifikanten
Effekt auf das spatere Delinquenzverhalten der
Programmteilnehmer hat (MacKENZIE, 2006; Mak-
KENZIE, 2008); als effektiver erwiesen sich aller-
dings jene Programme, die sowohl das individuelle
kognitive Wissens- und Bewertungssystem veran-
dern als auch alternative Verhaltensweisen aufzei-
gen. Zu ahnlichen Ergebnissen kamen
CONTENTO et al. (1995), die als Ergebnis einer
Analyse von 217 Interventionsprogrammen zur Ver-
anderung des Ernahrungsverhaltens berichten,
dass in der Regel diejenigen Interventionsprogram-
me die starksten Verhaltensanderungen erzielen,
die sowohl auf das Verhalten fokussierte Informa-
tionen als auch Empfehlungen zur Verhaltensande-
rung bereitstellen.

Die dargestellten Befunde lassen sich anhand des
transtheoretischen Modells der Verhaltensénde-
rung wie auch des sozial-kognitiven Prozessmo-
dells des Gesundheitsverhaltens erklaren. Diese
Modelle beschreiben systematisch Interventionsbe-
dingungen, die sich forderlich auf Verhaltensande-
rungen auswirken und dabei den oben genannten
Anforderungen gerecht werden. Beide Modelle gel-
ten als wissenschaftlich gestitzt und verbinden
kognitive und affektive Interventionsstrategien mit
verhaltensorientierten Interventionsstrategien. Sie
wurden zwar im Kontext gesundheitlichen Risiko-
verhaltens im engeren Sinne entwickelt, erheben
allerdings auch einen Generalisierungsanspruch
auf riskante Formen des Verkehrsverhaltens, die
sie unter gesundheitlichen Aspekten betrachten.12

Im transtheoretischen (Stufen-)Modell der Verhal-
tensanderung werden sechs aufeinanderfolgende
Stufen angenommen, die von Individuen auf dem
Weg zu dauerhaften Verhaltensanderungen durch-

12 Beispielsweise wurde empirisch belegt, dass sich das sozial-
kognitive Prozessmodell des Gesundheitsverhaltens auf Ver-
haltensanderungen beim Anlegen eines Sicherheits-
gurtes im Kraftfahrzeug anwenden lasst (SCHWARZER,
SCHUZ, ZIEGELMANN, LIPPKE, LUSZCZYNSKA &
SCHOLZ, 2007; SCHWARZER, 2008).
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schritten werden missen (PROCHASKA,
DICLEMENTE & NORCROSS, 1992;
PROCHASKA & VELICER, 1997). Diese qualitativ
unterschiedlichen Stufen lassen sich in Anlehnung
an MAURISCHAT (2001) wie folgt beschreiben:

(1) Absichtslosigkeit: Auf dieser Stufe besteht
keine Absicht, das Verhalten in absehbarer Zu-
kunft zu andern; oftmals sind sich die Betroffe-
nen ihres Problems nicht bewusst und Gber die
langfristigen Konsequenzen nicht ausreichend
informiert.

(2) Absichtsbildung: Auf dieser Stufe des Nach-
denkens wird ein Problembewusstsein ge-
schaffen; dieses Problembewusstsein hat noch
kein Ergreifen von Handlungen zur Folge.

(3) Vorbereitung: Die dritte Stufe ist durch das Ent-
stehen einer Handlungsintention und einer an-
fanglichen Anderung des Verhaltens gekenn-
zeichnet.

(4) Handlung: Auf dieser Stufe flieRt das neue Ver-
halten in die Alltagsroutine ein; die soziale Um-
welt kann die Veranderung wahrnehmen.

(5) Aufrechterhaltung: Die fuinfte Stufe ist dadurch
gekennzeichnet, dass die Verhaltensanderung
weiter konsolidiert und mdglichen Ruickfallen
vorgebeugt wird. Die Anwendung der erlernten
Fahigkeiten und Strategien wird zur eigenstan-
digen Routine.

(6) Termination: Beim Erreichen dieser Stufe
geben betroffene Personen ihr Problemverhal-
ten vollstandig auf.

Fir eine Verhaltensdnderung mussen die Betroffe-
nen die einzelnen Stufen sukzessive in aufsteigen-
der Reihenfolge durchschreiten, allerdings handelt
es sich dabei nicht zwangsweise um einen unidi-
rektionalen Prozess: In jeder Stufe ist auch eine
Regression auf eine vorhergehende Stufe mdglich
(PROCHASKA & VELICER, 1997). Der richtige
Umgang mit einer potenziellen Regression bzw. die
Suche nach Vorbeugungsstrategien kann zur Aus-
wahl glinstigerer Veranderungstechniken fiihren
und somit das erneute Fortschreiten innerhalb des
Zyklus fordern (PROCHASKA & DICLEMENTE,
1984; KELLER, KALUZA & BASLER, 2001).

PROCHASKA und VELICER (1997) beschreiben -
neben den skizzierten Stufen — verschiedene Me-
thoden, die eingesetzt werden kénnen, um eine er-
folgreiche Veranderung des Verhaltens zu erzielen.

Sie empfehlen, zu Beginn der Intervention insbe-
sondere die folgenden kognitiven und affektiven
Methoden einzusetzen:

(1) Steigerung des Bewusstseins: Diese Methode
beschreibt das aktive Aufnehmen von Informa-
tionen Uber die Risiken des Verhaltens.

(2) Emotionales Erleben: Mit dieser Methode wird
das bewusste Erleben von Geflhlen beztglich
des Problemverhaltens und des angemesse-
nen Verhaltens angeregt.

(83) Wahrnehmung der persdnlichen Umwelt:
Diese Methode beinhaltet das Wahrnehmen
und Bewerten, in welcher Weise das Problem-
verhalten die soziale Umwelt beeinflusst.

(4) Selbstbewertung: Mit dieser Methode soll das
Selbstbild im Hinblick auf eine Fortsetzung des
Problemverhaltens einerseits und auf eine An-
derung des Problemverhaltens andererseits
erortert werden.

(5) Wahrnehmung forderlicher Umweltbedingun-
gen: Bei dieser Methode soll der Schwerpunkt
auf das Wahrnehmen von Umweltbedingungen
und Anregungen aus der Umgebung gelegt
werden, die eine Veranderung des Problem-
verhaltens erleichtern.

Im weiteren Prozess der Verhaltensanderung ge-
winnen nach PROCHASKA und VELICER (1997)
die verhaltensorientierten Methoden an Bedeutung;
zu diesen Methoden gehoéren:

(1) Fester Vorsatz: Hier stehen der Glaube an die
Madglichkeit der Veranderung eigener Verhal-
tensweisen sowie die Verpflichtung, nach die-
sem Glauben zu handeln, im Vordergrund.

(2) Gegenkonditionierung: Diese Methode be-
schreibt das Ersetzen unglinstiger Verhaltens-
weisen durch gunstiges Verhalten im Sinne
einer Problemldsung.

(3) Kontrolle der Umwelt: Bei dieser Methode steht
der Versuch im Vordergrund, die personliche
Umwelt so umzustrukturieren, dass die Mog-
lichkeit eines problemverursachenden Verhal-
tens herabgesetzt wird.

(4) Belohnung: Diese Methode fokussiert auf den
Einsatz von (Selbst-)Belohnungsstrategien zur
Erreichung und Stabilisierung des Zielverhal-
tens.
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(5) Unterstitzende Beziehungen: Diese Methode
beinhaltet das Nutzen sozialer Bezilige zur Er-
leichterung der Verhaltensanderung.

Ein weiteres wissenschaftlich gesichertes Modell
zur Erklarung von Verhaltensanderungen stellt das
sozial-kognitive Prozessmodell des Gesundheits-
verhaltens dar (s. 0.), das den Prozess der Verhal-
tensanderung in eine praintentionale (Motivations-)
Phase einerseits und eine postintentionale (Hand-
lungs-)Phase andererseits (s. u.) unterteilt
(SCHWARZER, 2008).

In der praintentionalen bzw. motivationalen Phase
wird die Intention gebildet, ein Risikoverhalten zu
verandern. Dabei spielen drei kognitiv-affektive Ein-
flussfaktoren eine Rolle:

(1) Als erster Einflussfaktor bildet die so genannte
»Risikowahrnehmung® einen notwendigen Aus-
gangspunkt, um eine Motivation zur Verhal-
tensanderung aufzubauen. Die Risikowahr-
nehmung beschreibt, inwieweit ein Risikover-
halten von den Betroffenen Gberhaupt als sol-
ches wahrgenommen und bewertet wird
(VOLLMANN & WEBER, 2005; RENNER &
SCHWARZER, 1999). RENNER, SCHUPP
und SCHMALZLE (2009) stellten in diesem Zu-
sammenhang fest, dass der Risikowahrneh-
mung und Risikokommunikation eine zuneh-
mend wichtigere Rolle bei Verhaltensanderun-
gen zukommt. Dabei muss die selbstbezogene
(individuelle) Risikowahrnehmung von der all-
gemeinen (kollektiven) Risikowahrnehmung
unterschieden werden: Fur eine Verhaltensan-
derung sind insbesondere die individuelle Risi-
kowahrnehmung und damit die Bereitstellung
personalisierter Risikoinformationen relevant.

(2) Neben der Risikowahrnehmung stellt die so ge-
nannte ,Handlungsergebniserwartung“ einen
zweiten bedeutsamen Einflussfaktor auf die
Veranderungsmotivation dar. Dabei handelt es
sich um die Erwartung, dass eine Verhaltensan-
derung mit positiven Folgen einhergehen wird,
und um eine damit verbundene Abwagung von
Vor- und Nachteilen der Verhaltensanderung.

(3) Schlieflich tragt auch die so genannte ,Selbst-
wirksamkeitserwartung“ dazu bei, Motivation
zur Verhaltensanderung zu erzeugen: Dem-
nach missen die Betroffenen der Uberzeu-
gung sein, dass sie eine Verhaltensanderung
initiieren und durchhalten kdnnen (RENNER &
SCHWARZER, 1999).

In der postintentionalen Handlungsphase wird die
Intention zur Verhaltensanderung umgesetzt (s. o0.).
Die Realisierung der Verhaltensanderung erfolgt
dabei Uiber eine Reihe aufeinander aufbauender vo-
litionaler Prozesse, welche die Planung und Initiie-
rung der Verhaltensénderung (so genannte ,praak-
tionale® Teilphase), die Ausflihrung und Aufrechter-
haltung der Verhaltensanderung (so genannte ,ak-
tionale“ Teilphase) sowie die Wiederherstellung der
Verhaltensanderung nach einem Misserfolg (so ge-
nannte ,postaktionale” Teilphase) betreffen (VOLL-
MANN & WEBER, 2005). Wie bereits in der moti-
vationalen Phase spielen Risikowahrnehmungen
und Selbstwirksamkeitsliberzeugungen auch in der
volitionalen Phase eine entscheidende Rolle: Die
Risikowahrnehmungen beeinflussen vor allem die
praaktionale Teilphase; die Selbstwirksamkeits-
Uberzeugungen gewinnen in der aktionalen und
postaktionalen Teilphase eine besondere Bedeu-
tung (DOHNKE et al., 2007).

Insgesamt empfehlen RENNER und SCHWARZER
(2003) — aufbauend auf der empirischen Forschung
zum sozial-kognitiven Prozessmodell des Gesund-
heitsverhaltens —, in der Motivationsphase vor
allem Risiko- und Ressourcenkommunikation zur
Foérderung der Intentionsbildung einzusetzen und in
der Handlungsphase den Schwerpunkt auf die Ziel-
strukturierung und Handlungsplanung zu legen.

4.2 Grundlagen zum Erwerb von
Handlungskompetenz

Anregungen fur die Erarbeitung erfolgversprechen-
der delinquenzmindernder Interventionsmalinah-
men flr mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer fin-
den sich nicht nur in den psychologischen Grundla-
gen zur Veranderung von Risikoverhalten, sondern
auch in der padagogisch-psychologischen For-
schung zum Erwerb von Handlungskompetenz.
Dies gilt insbesondere unter Beriicksichtigung der
im Kapitel 3 aufgeflhrten Evaluationsbefunde, die
darauf schlieRen lassen, dass die Verkehrs- und
Fahrkompetenzdefizite'3 verkehrsauffalliger Kraft-
fahrer nicht zuletzt aus unzureichendem Wissen
und einer dysfunktionalen Gefahrenkognition resul-
tieren.

Fir die Erarbeitung wirkungsvoller (edukativer) In-
terventionsmaflinahmen ist aus den padagogisch-
psychologischen Grundlagen abzuleiten, dass der
Erwerb von Handlungskompetenz mit der systema-
tischen Aneignung von flexibel nutzbarem, an-
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schlussfahigem und transferierbarem Wissen Uber
die jeweiligen inhaltlichen Sachverhalte des
Handelns beginnt (BAUMERT, 1993). Auch
PALLASCH, MUTZEK und REIMERS (1992) gehen
davon aus, dass Wissenserwerb unerlasslich ist,
um Problemléseprozesse und damit Verhaltensan-
derungen in Individuen anzuregen. Der notwendige
Wissensaufbau wird durch eine Mischung aus sys-
tematischem und situiertem Lernen (d. h. Lernen
anhand lebensnaher Situationen) am besten gefor-
dert (WEINERT, 1998). Anknlipfend an die Wis-
sensaneignung steht der Kompetenzaufbau dann
nachfolgend in einem engen Zusammenhang zum
Kdénnenserwerb, zu Normen und Werten des Han-
delns und zum Willen, diese als handlungsleitend
anzusehen. Kompetenzen werden also durch Wis-
sen begrindet, durch Kdénnen operationalisiert,
durch Werte und Normen konstituiert, durch Interio-
risationsprozesse individualisiert, durch Erfahrun-
gen konsolidiert und durch Willensprozesse reali-
siert (BOOTZ & HARTMANN, 1997; ERPENBECK,
2009). Der Prozess des Erwerbs von Handlungs-

13 Die Fahrkompetenz eines Kraftfahrers zeigt sich in der er-
folgreichen Bewaltigung von Anforderungen (z. B. Fahraufga-
ben) im motorisierten StralRenverkehr (STURZBECHER,
2010). Hierfur benétigt er vor allem verkehrsspezifisches Wis-
sen, angemessene verkehrsbezogene Sicherheitseinstellun-
gen, psychomotorische Fertigkeiten bei der Bedienung und
Steuerung seines Fahrzeugs, eine realistische Einschatzung
seiner Fahrkompetenz sowie Fahigkeiten und Fertigkeiten bei
der Wahrnehmung und Vermeidung von Gefahren. Die Ver-
kehrskompetenz eines Kraftfahrers ist der Fahrkompetenz
Ubergeordnet; sie beinhaltet das Wissen, die Fahigkeiten und
Fertigkeiten sowie die Einstellungen, die im Hinblick auf das
Gesamtsystem des motorisierten StralRenverkehrs erforder-
lich sind, d. h., sie betrifft beispielsweise auch das Mitflihren
der Fahrerlaubnis und der Fahrzeugpapiere oder das Ab-
schlieBen einer Kfz-Haftpflichtversicherung.

kompetenz wird in Bild 3 noch einmal zusammen-
fassend illustriert.

4.3 Grundlagen der empirischen
Lehr-Lernforschung

4.3.1 Anforderungen an die Qualitat
verkehrspadagogischer Lernangebote

Wie |asst sich der Prozess der Aneignung von Ver-
kehrs- und insbesondere Fahrkompetenz, der im
Mittelpunkt der edukativen TeilmalRnahme steht,
unter erziehungswissenschaftlichen bzw. verkehrs-
padagogischen Aspekten beschreiben? Einen Aus-
gangspunkt fir die Beantwortung dieser Frage
bieten die Untersuchungen von WEINERT,
SCHRADER und HELMKE (1989) zum Zusam-
menhang zwischen der Lehrqualitat und dem Lern-
erfolg der Schuler; diese Untersuchungen bildeten
einen Meilenstein auf dem Weg zu einem Modell
der Unterrichtsqualitat. Fur ein solches Modell iden-
tifizierte EINSIEDLER (1997) anhand aufwandiger
Literaturrecherchen die folgenden Einflussfaktoren
auf den Lernerfolg:

e die Klarheit und Verstandlichkeit der Instruktio-
nen des Lehrenden,

» die Strukturierung und Sequenzierung des Lern-
angebots,

e die Motivation und positive Verstarkung der Ler-
nenden durch den Lehrenden,

* das Zeitmanagement sowie das Sozialmanage-
ment der Beziehungen der Lehrenden und Ler-
nenden und nicht zuletzt

e die Adaptivitdt der Lernangebote an das An-
spruchsniveau der Lernenden.

Konzeptionell flossen diese und &hnliche Einfluss-
faktoren auf den Lernerfolg auch in das QAIT-Mo-
dell ein, das vier wirksame Lernfaktoren (Quality of
Instruction, Appropriateness, Incentives und Time)
benennt und in einer Reihe von Studien Uberpruft
wurde (SLAVIN, 1990, 1996 und 1997; DITTON,
2002a und 2002b; DITTON & MERZ, 2000):

(1) Der Faktor ,Instruktionsqualitdt® umfasst die
Strukturiertheit des Lernangebots, die Klarheit
und Verstandlichkeit seiner Darbietung, die Va-
riabilitat der Lehr-Lernformen sowie die Ange-
messenheit der eingesetzten Medien in Bezug
auf die Menge und den Inhalt des Lernstoffs.
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(2) Die ,Angemessenheit* der Lernangebote wird
dadurch gesichert, dass das Vorwissen und die
Lernfahigkeiten der Lernenden berlcksichtigt
werden, der Lehrende sensibel flr die (Lern-)
Probleme der Lernenden ist und sie individuell
berat, unterstitzt und fordert.

(3) Die ,Motivationsanreize“ werden vor allem da-
durch geschaffen, dass die Lernenden die
Ziele und Inhalte des Lernangebots als fir sich
bedeutsam akzeptieren und sich aktiv an sei-
ner Gestaltung beteiligen koénnen. Dies
schliel3t das Setzen individueller Lernziele und
die Schaffung eines lernférdernden sozialen
Klimas in den Lerngruppen ein.

(4) Der Faktor ,Zeit* bezieht sich schlief3lich auf
das zeitliche Arrangement verschiedener Lern-
madglichkeiten und diesbezlgliche zeitdkono-
mische Aspekte.

Naturlich kénnen lehr-/lerntheoretische Anforderun-
gen, die ursprunglich als Qualitatskriterien fir einen
padagogisch anspruchsvollen Unterricht erarbeitet
wurden, nicht ohne Akzentuierungen bzw. Anpas-
sungen auf verkehrspadagogische Angebote'4 und
insbesondere auf Lernangebote flir mehrfach ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer tUbertragen werden. Die
notwendigen Akzentuierungen bestehen vor allen
Dingen in der Berucksichtigung der Tatsache, dass
die betroffenen Kraftfahrer Erwachsene sind und
die Angebotsgestaltung demzufolge erwachsenen-
padagogischen Anforderungen gerecht werden
muss. Dies bedeutet insbesondere, dass die viel-
faltigen Kenntnisse und reichhaltigen (Lebens-)Er-
fahrungen, welche die Angebotsnutzer im Laufe
ihrer Fahrkarriere gesammelt haben, im Lehr-Lern-
prozess fur die Gestaltung des Lernangebots auf-
zugreifen sind: Es gilt, die Lernenden zu aktivieren,
ihnen Teilverantwortung flr den Lehr-Lernprozess
zu Ubertragen (z. B. BECK, 1997; WATERMANN,
2003) und die klassische Trennung zwischen Leh-
renden und Lernenden aufzuheben (REINMANN-

14 wie solche Anpassungen erfolgreich vorgenommen werden
kénnen, zeigt das Methodeninventar fir die ,Padagogisch
qualifizierte Fahrschuliberwachung® (STURZBECHER,
Hrsg., 2004; STURZBECHER & PALLOKS, Hrsg., 2012), in
dem - ausgehend vom QAIT-Modell — Qualitatskriterien fur
die Fahrschulausbildung abgeleitet wurden. Die methodi-
sche Zuverlassigkeit und Validitat dieser Kriterien, die in
einer Reihe von Bundeslandern zur Fahrschulliberwachung
eingesetzt werden, konnten in empirischen Untersuchungen
bestatigt werden.

ROTHMEIER, 2001; ROTH, 2012). Dies erscheint
auch in Anbetracht der Tatsache angezeigt, dass es
sich bei den Angebotsnutzern um verpflichtend zu-
gewiesene Kraftfahrer handelt und Reaktanz ge-
genuber der angeordneten MaRnahme in Einzelfal-
len nicht auszuschlief3en ist.

4.3.2 Anforderungen an die Qualitat
verkehrspadagogischer Lehr-
Lernmethoden

Die im vorigen Kapitel dargestellten Qualitatsfakto-
ren deuten darauf hin, dass der Lehrende zur Ge-
staltung erfolgreicher verkehrspadagogischer Lern-
angebote auf unterschiedliche Lehr-Lernmethoden
zurlckgreifen muss, die nicht zuletzt den Beson-
derheiten der Lernziele, Lerninhalte und Lernenden
zu entsprechen haben (EIKENBUSCH, 2001;
MEYER, 2002; TERHART, 1989). Mit dem Begriff
.Lehr-Lernmethoden® werden historisch gewachse-
ne Formen zur Aneignung von Wirklichkeit be-
schrieben, die durch einen definierten Anfang, eine
festgelegte Rollenverteilung, einen bestimmten
Spannungsbogen und einen erkennbaren Ab-
schluss gekennzeichnet sind (MEYER, 2002).
Nachfolgend sollen einige Lehr-Lernmethoden vor-
gestellt werden, die wahrscheinlich fir die Gestal-
tung der geplanten edukativen TeilmafRnahme Be-
deutung besitzen und deren Effektivitédt durch die
empirische Forschung als gesichert erscheint.

Kooperatives Lernen

Eine wesentliche Grofde zur Vorhersage des Lern-
erfolgs ist die Lernmotivation (WILD, KRAPP &
WINTELER, 1992; BAUMERT & KOLLER, 1996;
ARTELT, 2002). Zur Sicherung einer intrinsischen
Lernmotivation mussen nach der Selbstbestim-
mungstheorie von DECI und RYAN (1993) die
Grundbedurfnisse des Lernenden nach Autonomie,
Kompetenz und sozialer Eingebundenheit erfiillt
sein. Insbesondere das Bedurfnis nach sozialer
Eingebundenheit erfordert es allerdings, dass eine
Bezugsgruppe vorhanden ist, in deren Kommunika-
tionsprozesse der Lernende integriert ist und von
der er Unterstlitzung erfahrt. Zur Vermittlung wis-
sensbezogener Inhalte wird daher haufig auf so ge-
nannte ,kooperative Lerngruppen® zurtickgegriffen
(ARONSON, WILSON & AKERT, 2008; HOFSTET-
TER LABITZKE, MUHEIM & ZUMSTEG-KNECHT,
2010): Kooperative Lerngruppen ermoglichen es,
dass Lernende in einer kleinen Gruppe zusammen-
arbeiten, in der die Lerninhalte aufgeteilt, zunachst



79

einzeln erarbeitet und anschlieRend in Kooperation
weiterentwickelt werden. Die Erweiterung und die
notwendige Flexibilisierung von Wissen erfolgten
dabei vor allem durch die Reflexion eigener kogni-
tiver Konstrukte in der Auseinandersetzung mit den
anderen Gruppenteilnehmern. In diesem Aus-
tauschprozess wird die eigene mentale Wissens-
konstruktion zu einer gemeinsamen Konstruktion
erweitert (BRUNING & SAUM, 2006).Verglichen mit
traditionellen Lehr-Lernmethoden zeigen koopera-
tiv Lernende dementsprechend eine hdhere intrin-
sische Lern- und Leistungsmotivation, ein tieferes
Verstehen und bessere Fahigkeiten, Situationen
aus der Perspektive anderer Personen zu betrach-
ten (FELDER & BRENT, 1994).

Diskussion

Wie bereits beschrieben, mussen die zu verwen-
denden Lehr-Lernmethoden die Lernenden aktivie-
ren und in den Lehr-Lernprozess einbinden, um
ihre Lernmotivation zu starken. Zu diesem Zweck
eignet sich die Lehr-Lernmethode ,Diskussion®, in
der soziale Prozesse der Meinungsbildung und des
gemeinsamen Wissenserwerbs eine besondere
Berucksichtigung finden (RENKL, 1996). Diskussio-
nen kommt im Rahmen des selbstgesteuerten Ler-
nens und einer handlungsorientierten Didaktik ein
hoher Stellenwert zu (BECKER, 2001). Die bei Dis-
kussionen notwendige argumentative und diskur-
sive Auseinandersetzung mit anderen sorgt dafiir,
dass reflexives, selbsttatiges Denken angeregt wird
(REBMANN, 2004). Dabei kénnen einerseits Lern-
inhalte kritisch hinterfragt werden, andererseits
kann es zu einer Vertiefung und Festigung des
Lernstoffs kommen.

Es bedarf eines hohen Males an fachlicher und di-
daktischer Kompetenz des Lehrenden, um ver-
kehrspadagogische Diskussionen zielgerichtet und
themenorientiert zu moderieren, die Lernenden zur
Meinungsdarstellung zu motivieren sowie die ein-
zelnen Diskussionsbeitrage und die Diskussionser-
gebnisse sinnvoll in den Lernprozess einzubinden;
dazu gehort auch, dass der Lehrende die Diskus -
sionsergebnisse am Ende zusammenfasst
(STURZBECHER, HERMANN, SCHELLHAS &
PALLOKS, 2012).

Erfahrungsbericht

Die Verwendung von Erfahrungsberichten regt die
Lernenden an, ihre Erfahrungen starker zu reflek-

tieren und sie mit den Lerninhalten zu verknupfen.
Dies fuhrt im Sinne der Lernstrategiekonzepte zu
einem tiefenverarbeitenden Lernen und zum Auf-
bau eines Wissensnetzwerkes (MARTON &
SALJO, 1976; BIGGS, 1993). Dariiber hinaus hel-
fen Erfahrungsberichte, den Lernstoff zu veran-
schaulichen; sie unterstitzen den Perspektiven-
wechsel des Lernenden und regen ihn dazu an,
den Lernstoff auf unterschiedliche Situationen an-
zuwenden. Daher sollte ein erfolgversprechender
Lehr-Lernprozess geniigend Raum fir Erfahrungs-
berichte bieten. Der Lehrende sollte die Lernenden
dazu motivieren, Uber die eigenen Erfahrungen zu
berichten. Sowohl der Lehrende als auch die Ler-
nenden sollen Erfahrungsberichte der Gruppenteil-
nehmer im weiteren Lernverlauf aufgreifen.

Lehrvortrag

Lehrvortrage kommen mit ihrer komprimierten
Form der Wissensvermittlung der zeitlichen Struk-
tur vieler Lehr-Lernprozesse entgegen. Darlber
hinaus konnte MEYER (2004) auf der Grundlage
umfassender Recherchen zeigen, dass lehrerzen-
trierte Lehr-Lernmethoden und Merkmale der Leh-
rerinstruktion einen férdernden Einfluss auf den
Lernerfolg haben: Eine Beteiligung der Lernenden
am Lehr-Lernprozess im Sinne des selbstregulier-
ten Lernens erscheint nur dann als sinnvoll, wenn
der Lehrende den Lehr-Lernprozess vorstrukturiert
und einen steuernden Einfluss auf den Lernverlauf
ausubt (HELMKE, 2003).

GAGE und BERLINER (1996) haben Bedingungen
beschrieben, unter denen Lehrvortrage eine beson-
ders geeignete Lehr-Lernmethode darstellen: Dem-
zufolge sollen Lehrvortrage vor allem dann einge-
setzt werden, wenn Interesse an einem Thema zu
wecken ist, wenn vorrangig Wissen vermittelt wer-
den soll oder wenn eine Orientierungshilfe fir eine
Aufgabe gegeben werden soll, die anschlielend
mittels einer anderen Lehr-Lernmethode zu bear-
beiten ist.

Die Erfordernisse der MaRnahmendkonomie und
der Stellenwert, der lehrerzentrierten Vermittlungs-
formen zukommt, lassen es erforderlich erschei-
nen, dass Lehrvortrage eine hohe Qualitat aufwei-
sen (DITTON, 2002; HELMKE & WEINERT, 1997;
MEYER, 2004). Dabei hangt der Erfolg der Lehr-
vortradge im Hinblick auf das spatere Verhalten der
Lernenden einerseits davon ab, inwiefern der Leh-
rende an den bisherigen Wissensstand und die Vor-
kenntnisse der Lernenden anknipft (GUDJONS,
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2003); andererseits wird der MalRnahmenerfolg
durch die Anschaulichkeit und Professionalitat der
Prasentation des Lehrenden beeinflusst
(SCHEUTHLE & KAISER, 2003; GUDJONS,
2003). Speziell fir den verkehrspadagogischen Be-
reich existieren Qualitatskriterien und Wirksam-
keitsbefunde fir Lehrvortrage; danach fiihren Lehr-
vortrage insbesondere dann zu Lernerfolgen, wenn
sie mit partizipativen und kontrollierenden Lernele-
menten verknupft werden (STURZBECHER et al.,
2004; STURZBECHER et al., 2012).

Computergestiitztes Lernen

Beim computergestitzten Lernen wird der Compu-
ter als Lehr-Lernmedium genutzt. Dies ermdglicht
den Einsatz innovativer Prasentationsformate
(z. B. animierte Grafiken oder Videosequenzen),
anhand derer lebens- und handlungsnahe Lern-
umgebungen gestaltet bzw. Sachverhalte veran-
schaulicht werden, die mit traditionellen Medien
(z. B. Flipchart) nur schlecht oder gar nicht darge-
stellt werden kénnen. Dabei handelt es sich vor-
wiegend um Sachverhalte, die dynamische Ablau-
fe beschreiben bzw. aufgrund ihrer Komplexitat
schwer zu prasentieren sind (KREBS, 1997). Zu-
gleich ermdglichen computergestitzte Lehr-Lern-
formen das Betrachten von Lerninhalten in ver-
schiedenen Kontexten und aus unterschiedlichen
Perspektiven; dies stellt eine wichtige Vorausset-
zung fiur eine kognitive Flexibilisierung und die
damit verbundenen Fahigkeiten zum Transfer von
Wissen und Koénnen dar (SPIRO, FELTOVICH,
JACOBSON & COULSON, 1991; KONRAD &
TRAUB, 2005). SchlieBlich bieten computerunter-
stutzte Lehr-Lernformen Moglichkeiten zum pra-
xisnahen Training der Gefahrenkognition
(FISHER, 2008; PETZOLDT, WEIR, FRANKE,
KREMS & BANNERT, 2011); dies ist insbesonde-
re im Hinblick auf die im Kapitel 3 geschilderten
Defizite verkehrsauffalliger Kraftfahrer bedeutsam.

Zwar hangt der konkrete Wert computergestitzter
Lehr-Lernformen von ihrer multimedialen und di-
daktischen Aufbereitung ab, generell wird jedoch
angenommen, dass computerbasierte Medien ein
hohes Potenzial zur Férderung des Kompetenzer-
werbs bieten (JUDE & WIRTH, 2007). Gestutzt
wird diese Vermutung durch Forschungsergebnis-
se zur Vermittlung von implizitem (Handlungs-)
Wissen, die zeigen, dass sich dieses Wissen
kaum auferhalb von authentischen Problemsitua-
tionen darstellen lasst; am besten wird es situiert

und in Interaktion mit Experten vermittelt
(KONRAD & TRAUB, 2005). Zudem belegt eine
Metaanalyse von HOFFLER und LEUTNER
(2007) auf der Basis von 27 Studien, dass die Ver-
wendung animierter Darstellungen den Erwerb
prozeduraler Lerninhalte fordert. Zum Erwerb von
Handlungswissen eignen sich aufgrund ihrer
hohen Kontextgebundenheit insbesondere Lern-
medien, die in ihrer inhaltlichen Gestaltung und
ihren Anforderungen dem spateren Anwendungs-
kontext ahnlich sind (MANDL, GRUBER &
RENKL, 2002).

Lernstandkontrollen

Lernstandkontrollen bieten den Lernenden wert-
volle Hinweise dazu, auf welchem Lernniveau sie
sich befinden und welche Wissensdefizite sie
haben. Daher fordern Lernstandkontrollen den kog-
nitiven Lernprozess, dariber hinaus kénnen sie
auch motivierende Effekte mit sich bringen
(KOLLER, 1998; SCHREIBER, 1991). Lernstand-
kontrollen konnen schriftlichen oder mundlichen
Charakter haben: Wahrend beispielweise das Aus-
flllen von Arbeitsblattern und das Durchflihren von
Tests den schriftlichen Lernstandkontrollen zuge-
ordnet werden, zahlen Wortbeitrage (z. B. die Er-
klarung eines Sachverhalts) und die Beteiligung an
Diskussionen zu den mundlichen Lernstandkontrol-
len. Idealerweise werden Lernstandkontrollen kurz-
fristig oder unmittelbar nach ihrer Durchfiihrung
ausgewertet; dabei sollten die Reflexionsprozesse
der Lernenden angeregt und zukulnftige Verbesse-
rungsmoglichkeiten aufgezeigt werden.

Hausaufgaben

Durch die Erteilung von Hausaufgaben wird den
Lernenden zusatzliche Lernzeit verschafft, in wel-
cher sie die im Rahmen des Prasenzlernens ange-
eigneten Lerninhalte wiederholen und festigen
sowie sich neue Lerninhalte erschlieRen koénnen.
Damit sind Hausaufgaben insbesondere bei einer
relativ kurzen Dauer von Lernangeboten als eine
effektive Moglichkeit anzusehen, individuelle Lern-
potenziale besser auszuschdpfen; sie stellen eine
wichtige Lehr-Lernmethode dar, um nachhaltiges
Lernen (z. B. im Hinblick auf Verhaltensanderun-
gen) zu sichern.
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4.3.3 Befunde zum Zusammenhang zwischen
der Lerngruppengrofe und dem
Lernerfolg

Erfolgversprechende Interventionen missen die in-
dividuellen Voraussetzungen und Defizite der Ler-
nenden berucksichtigen, um das notwendige Lern-
interesse und die Motivation zu einer Verhaltensan-
derung zu schaffen (CONTENTO et al., 1995;
BARTL et al.,, 2002; MEYER, 2004). In groRRen
Lerngruppen fehlen dem Lehrenden in der Regel
die zeitlichen Ressourcen, um jedem Lernenden
gerecht zu werden. Dies gilt insbesondere dann,
wenn GroRgruppen heterogen sind und dies auch
unterschiedliche Foérderbedarfe nach sich zieht
(SAAM & KRIZ, 2010). Kleingruppen und Einzel-
malnahmen ermdglichen es im Gegensatz zu gro-
Reren Gruppen, sowohl die individuellen Kompe-
tenzen der Lernenden als auch ihre individuellen
Fordernotwendigkeiten zu berlcksichtigen (GER-
NER, 2002); dadurch kann auch die individuelle Be-
deutsamkeit des Lehr-Lernprozesses gesteigert
werden. Dariber hinaus fordert das Arbeiten in
Kleingruppen oder in Einzelmalihahmen den Auf-
bau eines besonderen Vertrauens- und Verschwie-
genheitsverhaltnisses zwischen den Lernenden un-
tereinander sowie zwischen den Lernenden und
dem Lehrenden. Das Herstellen eines derartigen
Vertrauensverhaltnisses gilt als einer der wichtigs-
ten Faktoren, die den Erfolg von Rehabilitations-
maBnahmen fur Kraftfahrer bestimmen (BARTL et
al., 2002); es kann in grof3en Lerngruppen nicht ge-
wahrleistet werden.

Zu den weiteren Vorzigen des Lernens in kleinen
Gruppen gehort der Vorteil, dass bei diskursiven
Lehr-Lernmethoden und insbesondere beim koope-
rativen Lernen diejenigen Lernpotenziale ausge-
schopft werden konnen, die sich aus der sozialen
Interaktion per se ergeben (z. B. aus sozialen Ver-
gleichsprozessen oder aus Impression-Manage-
ment-Prozessen’®). Weiterhin bietet die Arbeit in
Kleingruppen die Moglichkeit, beim kooperativen
Lernen und in Gruppendiskussionen andere sozia-
le Perspektiven kennenzulernen (Dezentrierung)
sowie vom Wissen und von den Erfahrungen ande-
rer Lernender zu profitieren. Derartige Anspriche
kénnen weder eine Einzelintervention noch grol3e
Lerngruppen erfillen: Je groRer eine Lerngruppe

15 Unter Lmpression-Management” versteht man, dass eine
Person den Eindruck steuert, den sie bei anderen erzeugt.

ist, desto weniger Moglichkeiten besitzt jeder ein-
zelne Lernende, beim kooperativen Lernen und in
der Gruppendiskussion selbst aktiv zu werden, und
desto geringer ist letztlich auch die Diskussionstie-
fe (DURRENBERGER & BEHRINGER, 1999;
EFFELSBERG, LIEBIG, SCHEELE & VOGEL,
2004).

4.4 Implikationen fur die Erarbeitung

eines MaBRnahmenkonzepts fur die
Fahreignungsseminare

Welche Schlussfolgerungen lassen sich aus den
dargestellten theoretischen Grundlagen hinsichtlich
der Erarbeitung der Fahreignungsseminare fur
mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer ziehen?
Betrachten wir zunachst die Modelle zur Verande-
rung von Risikoverhalten: Beide Modelle unter-
scheiden zwischen einer Phase, in welcher die Mo-
tivation zur Verhaltensanderung geschaffen werden
muss, und einer Phase, in welcher die Verhaltens-
anderung geplant und umgesetzt wird. Zugleich be-
schreiben beide Modelle ein multimethodales Vor-
gehen, das in der motivationalen Phase zunachst
kognitive und affektive Methoden in den Vorder-
grund ruckt, mit denen die Intention zur Verande-
rung von (unerwinschtem) Risikoverhalten erzeugt
werden soll; in der sich anschlieBenden Hand-
lungsphase liegt der Schwerpunkt dann auf Metho-
den zur volitionalen Stabilisierung von alternativen
(erwiinschten) Verhaltensstrategien. Beide Phasen
werden fir eine nachhaltige Verhaltensanderung
als notwendig angesehen; um dieses Ziel zu errei-
chen, miussen sie jedoch zusammenwirken.

Ein Blick auf die Zielgruppe der MalRnahme ver-
deutlicht die Relevanz der motivationalen Phase
fur eine effektive Verhaltensanderung: Nicht alle
verkehrsauffalligen Kraftfahrer, die zur Teilnahme
an einer Mallnahme zur Verhaltensanderung im
Strallenverkehr verpflichtet werden, zeigen ver-
mutlich zum MalRnahmenbeginn ein hohes Pro-
blembewusstsein und eine stabile Motivation, das
Problemverhalten zu andern. Daher kénnen Pro-
gramme, in denen verhaltensorientierte Methoden
— unter Vernachlassigung kognitiver und affektiver
Interventionsstrategien — eingesetzt werden, kaum
zu einer stabilen Verhaltensanderung fuhren
(PROCHASKA & VELICER, 1997). Die konkreten
Interventionsstrategien, welche die motivationalen
Bediirfnisse noch nicht veranderungsbereiter Per-
sonen fokussieren kdnnen, lassen sich aus dem
transtheoretischen Modell der Verhaltensande-
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rung und dem sozial-kognitiven Prozessmodell ab-
leiten.

Das transtheoretische Modell der Verhaltensande-
rung deutet darauf hin, dass zu Beginn der Fahr-
eignungsseminare das Problembewusstsein und
das emotionale Erleben der Kraftfahrer gesteigert
sowie forderliche Umweltbedingungen verdeutlicht
werden missen, um eine stabile Motivation fur Ver-
haltensédnderungen zu schaffen. Ergdnzend dazu
Iasst sich aus dem sozial-kognitiven Prozessmodell
schlussfolgern, dass die Bereitstellung von Risi-
koinformationen und das Erzeugen einer Hand-
lungsergebniserwartung notwendig sind, um die In-
tention zur Verhaltensanderung zu férdern. Diesen
Anforderungen kann durch

e Aufklarung (z. B. Uber rechtliche, gesundheitli-
che, materielle und soziale Folgen des Risiko-
verhaltens; Uber die Unfallstatistik verkehrsauf-
falliger Kraftfahrer),

¢ Selbstbewertung (z. B. bei der Aufarbeitung der
individuellen Fahrkarriere) und

* Konfrontation (z. B. mit der zu erwartenden Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis; mit der Verletzung
der individuellen Sicherheitsverantwortung; mit
Unfallfolgen)

entsprochen werden. Die Intervention muss dabei
prazise auf die Voraussetzungen und Defizite der
Kraftfahrer abgestimmt sein (CONTENTO et
al.,1995; BARTL et al., 2002; MEYER, 2004), da
eine enge Verknupfung mit der individuellen Le-
benssituation und den persénlichen Problemlagen
die interne Auseinandersetzung mit den Mal3nah-
meninhalten férdert, was wiederum als Vorausset-
zung fur den Motivationsaufbau zur Verhaltensan-
derung gilt (PETTY & CACCIOPO, 1986;
ARONSON, WILSON & AKERT, 2008).

Die beschriebenen Aufgaben sollten nur durch Se-
minarleiter bearbeitet werden, die grundsatzlich die
notwendige fachliche Expertise und Authentizitat
aufweisen, um deliktbezogene Risikoinformationen
zum Strallenverkehr und — daraus resultierend —
ein angemessenes Problembewusstsein zu vermit-
teln. Darliber hinaus ist zu fordern, dass die Leh-
renden die verschiedenen Fahrerfahrungen der
verkehrsauffalligen Kraftfahrer (sowohl Fahrer von
Pkw als auch Motorradfahrer und Fahrer von Lkw)
nachvollziehen und die Perspektive der Kraftfahrer
einnehmen kénnen: Dies lasst den Besitz bzw. Vor-
besitz der Fahrerlaubnisklassen A, BE und CE"¢

sowie eine ausreichende Fahrpraxis erforderlich er-
scheinen. SchlieRlich missen die Lehrenden die
padagogisch-didaktischen Voraussetzungen
haben, hochwertige Bildungsangebote nach dem
aktuellen Stand der Lehr-Lernforschung anzubie-
ten. Diesem Anspruch genlgen praxiserfahrene
und speziell fortgebildete Fahrlehrer.

In der Handlungsphase, die sich an die eben skiz-
zierte Motivationsphase anschlief3t, liegt der Inter-
ventionsfokus nach dem transtheoretischen Modell
der Verhaltensanderung auf verhaltensorientierten
Methoden wie der

* Vorsatzbildung (z. B. Aufsetzen einer Zielverein-
barung oder eines Kontingenzvertrags),

e Gegenkonditionierung (z. B. Sensibilisierung fir
das Risikoverhalten férdernde Gelegenheits-
strukturen; Erarbeiten alternativer Kognitionen
und Verhaltensweisen),

e Umweltkontrolle (z. B. Analyse auslésender/
aufrechterhaltender Bedingungen) und

e Belohnung (z. B. Erarbeiten eines Verstarker-
plans).

Das sozial-kognitive Prozessmodell sieht in dieser
Phase erganzend die Starkung des Selbstwirksam-
keitserlebens vor. Die Bearbeitung dieser Aufgaben
einschlieRlich der Kontrolle der Reflexionstiefe, der
Entwicklung individueller Ldsungsstrategien und
des Aufbaus eines Selbstmanagements zur Erzie-
lung einer stabilen eigenorganisierten Verhaltens-
anderung sollte von Seminarleitern mit verkehrs-
psychologischer Expertise geleistet werden. Aller-
dings kann die Aufgabenbearbeitung wirkungsvoll
von Fahrlehrern vorbereitet und eingeleitet werden,
beispielsweise indem sie den Seminarteilnehmern

16 Diese Forderung ist in der Fachoffentlichkeit umstritten und
entspricht nicht den Empfehlungen des Entwurfs des Eck-
punktepapiers der Bund-Lander-Arbeitsgruppe ,Reform des
Fahrlehrerrechts® vom 22. Februar 2012. Allerdings ist davon
auszugehen, dass an Seminarleiter der edukativen Teilmaf3-
nahme héhere Qualifikationsanforderungen als an Fahrleh-
rer ohne Seminarerlaubnis zu stellen sind und es dem Semi-
narleiter — der Seminare mit verkehrsauffalligen Kraftfahrern
unterschiedlicher Fahrerlaubnisklassen und entsprechend
differenzierten Fahrerfahrungen durchfiihrt — mdoglich sein
sollte, erfahrungsbasiert Verkehrssituationen aus der Sicht
aller moglichen Verkehrsteilnehmer zu erértern. Denkbar
ware es auch, die Seminarerlaubnis so einzuschranken,
dass Seminarleiter die edukative Teilmafnahme nur mit Se-
minarteilnehmern durchfiihren dirfen, deren Fahrerlaubnis-
klassen sie selbst besitzen oder besessen haben. Allerdings
erscheint eine solche Einschrankung kaum uberprifbar.
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anhand computerbasierter Trainings kognitive Fehl-
einschatzungen aufzeigen, ihre Gefahrenkognition
starken und sie flr Gelegenheitsstrukturen von Ri-
sikoverhalten sensibilisieren. Zusammenfassend
bleibt festzuhalten, dass die theoretischen Grundla-
gen und der empirische Forschungsstand zu ver-
haltensverandernden Interventionen mit dem Vor-
haben gut vereinbar sind, die Fahreignungssemina-
re in zwei aufeinander aufbauende Teilmallnahmen
zu gliedern: Die edukative TeilmaRnahme fokussiert
die individuellen Defizite der Kraftfahrer und setzt
mit vorrangig kognitiv-affektiven Methoden an
deren bisherigen Verhaltenstechniken und ihrer
Dysfunktionalitédt an; dartber hinaus zeigt sie Ver-
haltensalternativen auf. Damit legt diese Teilmal}3-
nahme auch den Grundstein fir die anschlielende
verkehrspsychologische Teilmallnahme, in welcher
der Schwerpunkt auf dem Einsatz verhaltensorien-
tierter Methoden liegt. Beide TeilmaRnahmen mis-
sen sich — wie die theoretischen Modelle zeigen —
synergetisch erganzen, um eine nachhaltige Veran-
derung des Risikoverhaltens zu erzielen. Eine lllus-
tration dieses mehrphasigen Prozesses, der auch
den oben dargestellten kompetenztheoretischen
Positionen (Wissenserwerb als Grundlage von
Kompetenzaufbau) entspricht, findet sich in Bild 4.
Grundsatzlich bleibt in diesem Zusammenhang
noch festzuhalten, dass mit der Mehrphasengestal-
tung der Fahreignungsseminare ein methodisches
Defizit der bisherigen ASP-Seminare Uberwunden
wurde, die den Phasencharakter von Verhaltensan-
derungen vernachlassigt haben.

Wie sollte die edukative Teilmalnahme konkret ge-
staltet werden? Da die verhaltenswirksame Vermitt-
lung verkehrsrelevanten Wissens und Kdénnens
eine hohe Sicherheitsbedeutung besitzt, muss die
edukative TeilmaBnahme besonderen padago-
gisch-didaktischen Qualitatsanspriichen gerecht

Edukative TeilmaBnahme:

Grundlegendes Wissen tber
die Schadensrisiken des Risko-
verhaltens fur den Teilnehmer und

seinen sozialen Kontext. Aufzeigen Sicheres,
von Verhaltensalternativen verantwortungs-
W bewusstes

Verkehrs- und
insbesondere
Fahrverhalten

Verkehrspsychologische |
TeilmaBnahme:

Auslésende/aufrechterhaltende
Bedingungen, Lésungsstrategien,
Selbstmanagement

Motivation >

L

Bild 4: Zusammenwirken der edukativen und verkehrspsycho-
logischen Teilmafinahme

werden. Daher sollten nur Lehr-Lernmethoden ver-
wendet werden, die mit den Lernzielen, den Lernin-
halten und den Besonderheiten der Lernenden
kompatibel sind. Aus den dargelegten wissen-
schaftlichen Befunden geht hervor, dass ein beson-
derer Schwerpunkt auf den Einsatz von Lehr-Lern-
methoden wie dem kooperativen Lernen, der Orga-
nisation von Diskussionen und Erfahrungsberichten
sowie dem computergestltzten Lernen zu legen ist:
Diese Methoden ermdglichen es, die Lernenden zu
motivieren und sie von der personlichen Bedeutung
der Lerninhalte zu Uberzeugen. Aufgrund der obli-
gatorischen Teilnahme an der edukativen Teilmaf-
nahme stellt dies eine besondere Herausforderung
dar, da Rechtfertigungs- und Abwehrstrategien sei-
tens der Seminarteilnehmer zu erwarten sind.

Die Verwendung der genannten diskursiven Lehr-
Lernmethoden sollte nicht zum Verzicht auf lehrer-
zentrierte Lehr-Lernmethoden wie kurze professio-
nelle Lehrvortrage fuhren, die durch eine kompakte
Wissensvermittlung der zeitlich gedrangten eduka-
tiven TeilmalRname entgegenkommen. Als eine
Moglichkeit zur Verlangerung der Lernzeit sollten
Hausaufgaben eingesetzt werden. Der durch unter-
schiedliche Lehr-Lernmethoden erworbene Lernge-
winn sollte im Verlauf des Lehr-Lernprozesses
durch Lernstandkontrollen Uberprift und gefestigt
werden. Nicht zuletzt sollte der Seminarleiter den
Seminarteilnehmern die Schnittstellen zwischen
der edukativen und der verkehrspsychologischen
MaRnahme verdeutlichen, sodass sie die Gesamt-
malnahme als synergiespendende Einheit wahr-
nehmen.

Im Hinblick auf die optimale Gruppengrof3e fur die
edukative TeilmaRnahme deuten die theoretischen
Grundlagen sowie die inhaltlichen und zeitlichen
Planungen des Malnahmenablaufs (s. Kapitel 5)
darauf hin, dass die edukative TeilmalRnahme nur in
Gruppen mit bis zu drei Seminarteilnehmern durch-
geflhrt werden sollte, wenn man alle Teilnehmer
aktiv in die MaRnahmengestaltung einbeziehen und
das Vertraulichkeitsgebot bei der MaRnahmen-
durchfiihrung respektieren will. Eine partizipative
und vertrauensvolle Malinahmengestaltung ist aber
als Grundvoraussetzung fir die MalRnahmenwirk-
samkeit anzusehen; dies bestatigen auch die vor-
liegenden Evaluationsbefunde (KOLBERT-RAMM,
2005). Daher erscheint es aus fachlichen Erwagun-
gen ausgeschlossen, die angegebene Gruppen-
grélRe zu Uberschreiten. Obwohl kooperative Lehr-
Lernmethoden fir die Erreichung des Seminar-
zwecks forderlich erscheinen, sollte es - wie
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bisher — moglich sein, Betroffenen auf einen ent-
sprechendem Antrag hin die Teilnahme an einem
Einzelseminar zu gestatten. Dies kdnnte beispiels-
weise im Falle von Sprachbarrieren oder besonde-
ren Vertraulichkeitserwartungen notwendig sein.

5 Beschreibung der
Inhaltsbausteine und ihrer
methodischen Gestaltung

5.1 Uberblick zu den Modulen und
Bausteinen der MaBRnahme

Struktur der GesamtmaRBnahme

Das Ziel der Fahreignungsseminare besteht darin,
dass die Seminarteilnehmer regelwidrige sicher-
heitsgefahrdende Muster in ihrem Verkehrs- und

insbesondere Fahrverhalten erkennen und veran-
dern. Dazu sollen sie eine edukative Teilma3nahme
und eine ergadnzende verkehrspsychologische Teil-
malnahme absolvieren. Die edukative Teilmal3nah-
me umfasst zwei Module zu je 90 Minuten und zielt
auf die Vermittiung von Kenntnissen zum Risiko-
verhalten, die Verbesserung der Gefahrenkogni-
tion, die Anregung der Selbstreflexion und die Ent-
wicklung von Verhaltensalternativen. Entsprechend
den im vorigen Kapitel dargestellten wissenschaft-
lichen Befunden zu Mechanismen der Verhaltens-
anderung empfiehlt es sich, die edukative Teilmal}-
nahme an den Anfang der Gesamtmallnahme zu
stellen. An die Vermittlung der Wissenshintergrin-
de und die Initiierung der Verhaltensanderung soll-
te dann die verkehrspsychologische TeilmaRnahme
ansetzen. In dieser Teilmafinahme wird die Umset-
zung sicheren, verantwortungsbewussten Ver-
kehrsverhaltens durch die Aufarbeitung auslésen-

Padagogik
Modul 1
90 Minuten
Einzelbaustein: Padagogik
Seminar(berblick Modul 2
Tellnehmerbezogene 90 Minuten
Bausteine:
a. Individuelle Hausaufgabenbaustein:
Fahrerkarriere und Auswertungder
Sicherheits- Hausaufgaben
verantwortung
b. Individuelle
Mobilitatsbedeutung Deliktbezogene
Hausaufgabenbaustein: h:;::‘;::izp::::m Psychologie
Darstallung der Sinnhafti I:eih:nn Modul 3
Individuellen 2 60 Minuten
Mobliitétsbedeutung MR
Unfallrisiken und zu -
Einzelbaustsin; Unfalifolzen: Erarbeitung Psychologie
Erl4uterung des a. Geschwindig- auslssende / Modul 4
Fahrelgnungs- keitsdelikte aufrecht- 60 Minuten
Bewertungssystems b. Abstandsdelikte erhaltende
P —— c. Vorfahrts- und Bedingungen des
U Abbiegedelikte Problemverhaltens - Psychologie
Bausteine zu d. iiberholen Erarbeitung von
5 Modul 5
Verkehrsregeln und . Ldsungs- \
. e. Ladungsdelikie N 60 Minuten
Rethtsfnlg_e_n bei f. Telefonierenim EIRL AR
k:gehe'rsltilzn_: Auto Hausaufgaben
:' i::::::'“d'gkm g Alkoholund Drogen Auswertung der
¢ Vorfahrt und Hausaufgaben
Abbiegen Festigungsbaustein: Weitere
- Uberholen Individuelle Sicherheits- Ressourcen-
e. Ladung verantwortung aktivierung
f. Telefonierenim
Auto - -
Einzelbaustein:

. Alkoholund Drogen
h. Straftaten

Festisungsbaustein:
Ubung zur Klirung der
individuellen
Mobilitatssituation

Information zur
Evaluation

Hausaufgabenbaustein:
Ubung zur
Selbstbeobachtung

|:| Padagogischer Teil D Psychologischer Teil

Bild 5: Vorschlag zur Struktur der Gesamtmafinahme fiir mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer
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der und aufrechterhaltender Bedingungen der Re-
gelverstdRe sowie die Erarbeitung eines Selbstma-
nagements weiter gefestigt (s. Kapitel 4). Die ver-
kehrspsychologische TeilmaRhahme beinhaltet drei
Module zu je 60 Minuten. Ein Uberblick Uber alle
Module des Fahreignungsseminars findet sich in
Bild 5.

Gestaltung der edukativen TeilmaBRnahme

Im Folgenden sollen die beiden Module der eduka-
tiven TeilmaBnahme beschrieben werden. Fir die
Gestaltung dieser Module stehen unterschiedliche
Bausteine bzw. Gruppen von Bausteinen zur Verfu-
gung. Dazu gehdren

¢ die Einzelbausteine ,Seminartberblick®, ,Erlau-
terung des Fahreignungs-Bewertungssystems*
und ,Information zur Evaluation®,

e die beiden Bausteine ,Individuelle Fahrkarriere
und Sicherheitsverantwortung“ und ,Individuelle
Mobilitatsbedeutung“ aus der Gruppe der teil-
nehmerbezogenen Bausteine,

» die drei Bausteine ,Darstellung der individuellen
Mobilitatsbedeutung®, ,Ubung zur Selbstbeob-
achtung® und ,Auswertung der Hausaufgaben®
aus der Gruppe der Hausaufgabenbausteine,

e die Festigungsbausteine ,Individuelle Sicher-
heitsverantwortung® und ,Ubung zur Klarung der
individuellen Mobilitatssituation® sowie

* die deliktbezogenen Bausteine der beiden Bau-
steingruppen ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen
bei RegelverstéRen® und , Typisches Risikover-
halten, Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln, Un-
fallrisiken und Unfallfolgen®.

Bild 6 bietet einen schematischen Uberblick (iber
die verschiedenen Inhaltsbausteine und ihre Anord-
nung innerhalb der edukativen Teilmalinahme.

Die Einzelbausteine ,Seminartberblick®, ,Erlaute-
rung des Fahreignungs-Bewertungssystems“ und
LInformation zur Evaluation®, die teilnehmerbezoge-
nen Bausteine ,Individuelle Fahrkarriere und Si-
cherheitsverantwortung® und ,Individuelle Mobili-
tatsbedeutung®, die Hausaufgabenbausteine ,Dar-
stellung der individuellen Mobilitatsbedeutung®,
,Ubung zur Selbstbeobachtung“ und ,Auswertung
der Hausaufgaben® sowie die Festigungsbausteine
,Ubung zur Klarung der individuellen Mobilitatssi-
tuation und ,Individuelle Sicherheitsverantwortung*
sind - unabhangig von den Zuweisungsdelikten der
einzelnen Seminarteilnehmer — obligatorische Be-
standteile jeder edukativen TeilmaRnahme. Im Ge-
gensatz dazu werden die deliktbezogenen Baustei-
ne bzw. Inhalte der beiden Bausteingruppen ,Ver-
kehrsregeln und Rechtsfolgen bei RegelverstolRen®
sowie ,Typisches Risikoverhalten, Sinnhaftigkeit
von Verkehrsregeln, Unfallrisiken und Unfallfolgen®
entsprechend den Zuweisungsdelikten der einzel-
nen Seminarteilnehmer vom Seminarleiter ausge-
wahlt und unter Berlcksichtigung der ,Individuellen
Fahrkarriere” der Teilnehmer ausgestaltet und kom-

Ei i il G Ei Delikt- Delikt- F i Eil
(obligatorisch) bezogene i i isch) i i
i i isch) ig:
(obligatorisch) (werden nach (werden nach
Zuweisungs- Zuweisungs-
delikten delikten
kombiniert) kombiniert)
D Erlduterung Verkehrs- Ubung zur Ubung Auswertung Risiko- individuelle Information
uberblick Fahrkarriere Mobilitats- der des regeln und Klarung der zur der verhalten Sicherheits- zur
und Sicher- indivi F i g indivi Selbst- Hausauf- und tung i
heitsverant- Mobilitéts- bewertungs- bei Regel- Mobilitats- beobachtung gaben Unfallfolgen
wortung ) if
Geschwindig- Geschwindig- Fragebogen
’ ’ keit keit zur
Teilnehmer 1 Teilnehmer 1 formativen
Abstand Abstand Evaluation
Vorfarnt und Vorfahrt und (nur in der
Abbiegen Abbiegen Implemen-
- tierungsphase)
Uberholen o
Teilnehmer 2 | Teilnehmer 2 Uberholen
Ladung Fragenbogen
Ladung 2ur
Telefonieren summativen
im Auto Telefonieren Evaluation
m Ato (Wirksamkeit
Teilnehmer 3 | Teilnehmer 3 Alkohol und d
Drogen Alkohol und un
Drogen Akzeptanz)
Straftaten
Edukative TeilmaRnahme - Modul 1 Edukative TeilmafRnahme - Modul 2

Bild 6: Verlauf der edukativen TeilmaRnahme
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biniert. Durch die Bereitstellung elementarer, syner-
getisch kombinierbarer Bausteine soll der Seminar-
leiter — wie durch die Befunde im vorigen Kapitel
(CONTENTO et al.,1995; BARTL et al., 2002) ge-
stltzt — den konkreten Wissensdefiziten und dem
damit verbundenen heterogenen Deliktspektrum
der Seminarteilnehmer gerecht werden. Eine Aus-
nahme im MafRnahmenaufbau ergibt sich fir die
verkehrsauffalligen Kraftfahrer, die hauptsachlich
Straftaten begangen haben: Diese absolvieren le-
diglich das erste Modul der edukativen TeilmalRnah-
me; anstelle des zweiten edukativen Moduls fihren
sie eine zusatzliche 90-mindtige Sitzung bei einem
Verkehrspsychologen durch.

Im Ergebnis der im Kapitel 4 dargestellten wissen-
schaftlichen Grundlagen ist zu fordern, dass die Se-
minarleiter zur Ausgestaltung der Bausteine bzw.
Bausteingruppen diskursive, entdeckende Lehr-
Lernmethoden verwenden, um die Lernmotivation
der Seminarteilnehmer sowie eine effektive Wis-
sensaneignung und Restrukturierung kognitiver
Verhaltensvoraussetzungen zu férdern; damit er-
moglichen sie es den Teilnehmern auch, vom Wis-
sen und von den Erfahrungen der anderen Teilneh-
mer zu profitieren (BRUGELMANN, 2005;
REBMANN, 2004). Dariber hinaus sollen die Se-
minarleiter die Prasentationstechniken und teilwei-
se auch die audio-visuellen Medien (z. B. animierte
Grafiken) verwenden, auf die sie in ahnlicher Weise
— wenn auch mit anderen Lernzielen und Lerngrup-
pen — in der Fahrschulausbildung zugreifen, um
eine anregende Wissensvermittlung und praxisna-
he Gefahrenvisualisierung zu unterstitzen.1”

Die Forderung nach Untersetzung der Lerninhalte
durch Medien beinhaltet weiterhin, dass die Semi-

17 Dies erscheint nicht nur aus inhaltlichen und padagogisch-
didaktischen Griinden als angemessen, sondern erlaubt es
den Seminarleitern auch, auf gewohnte und — da es sich um
bewahrte Fahrlehrer handelt — erfolgreiche Arbeitstechniken
zurtickzugreifen. Dies stellt einen Vorteil dar, der nicht unter-
schéatzt werden darf, aber auch voraussetzt, dass dem Fahr-
lehrer die gewohnte Fahrschulausstattung zur Verfligung
steht.

18 Es wurde Verbindung zum Degener Verlag, zur Gesellschaft
fur Weiterbildung und Medienkonzeption mbH, zum Mobil-
Verlag, zum Verlag Heinrich Vogel und zur VVR/admigro
media GmbH aufgenommen.

19 Unter einem Rahmenlehrplan ist ein rechtlich kodiertes Kern-
curriculum zu verstehen, das die wesentlichen Lernziele und
Lerninhalte (einschlieRlich der diesbezuiglichen Vermittlungs-
tiefen), die wichtigsten anzuwendenden Lehr-Lernmethoden
sowie nicht zuletzt Kriterien zur Einschatzung der padago-
gisch-didaktischen Qualitat des Lernangebots beinhaltet.

narleiter Arbeits- und Merkblatter einsetzen, um das
Wissen der Teilnehmer zu festigen und ihnen das
Nachlesen der wichtigsten Informationen auch au-
Rerhalb des Seminars zu ermdglichen. Samtliche
Arbeits- und Merkblatter sollen den Teilnehmern
daher entweder digital oder in gedruckter Form zur
Verfligung gestellt werden.

Zur Sondierung der Mdoglichkeiten zur Verwen-
dung von Medien wurden Lehrmittelverlage, die
selbst Lehr-Lernmaterialien entwickeln,'8 kontak-
tiert und um Informationen gebeten, welche ihrer
bestehenden Materialien fiir die Durchfihrung der
edukativen TeilmalRnahme nutzlich sein kénnten.
Der Degener Verlag und der Verlag Heinrich
Vogel, deren Materialien der Uberwiegende Teil
der Fahrlehrerschaft bezieht, haben daraufhin Me-
dienkonzeptionen fur die edukative TeilmaRnahme
zusammengestellt (s. Anhang). Zwar beinhalten
diese Konzeptionen vorrangig vorhandene Me-
dienangebote, die in anderen verkehrspadagogi-
schen Kontexten und im Rahmen spezieller Lern-
software eingesetzt werden; es liegt aber die Be-
reitschaft vor, daraus kurzfristig elaborierte Me-
dienkonzeptionen speziell fir die edukative Teil-
malnahme zu erarbeiten.

Nachfolgend wird nun die inhaltliche und methodi-
sche Grundstruktur der einzelnen Bausteine be-
schrieben, die im Verlauf der edukativen Teilmaf-
nahme zum Einsatz kommen bzw. zur Verfligung
stehen. Dabei werden auch die Schnittstellen zwi-
schen der edukativen und der verkehrspsychologi-
schen TeilmaRnahme sowie die zu erwartenden
Synergieeffekte aus beiden TeilmalRnahmen he-
rausgearbeitet. Konkretere Angaben zur inhalt-
lichen Mallnahmengestaltung im Sinne eines Rah-
menlehrplans® sollten in einem Folgeprojekt erar-
beitet werden.

5.2 Einzelbaustein
»Seminaruberblick

Nach der BegriRung und Vorstellung der Seminar-
teilnehmer verdeutlicht der Seminarleiter die Semi-
narziele und gibt einen thematischen/organisatori-
schen Uberblick (ber die Struktur des gesamten
Fahreignungsseminars. Dabei erklart er, wie viele
Module insgesamt zu absolvieren sind, in welcher
Reihenfolge dies geschehen kann und welche Zeit-
abstande dabei einzuhalten sind. Dann erlautert er
die Bausteine und Lehr-Lernmethoden, die in der
edukativen TeilmalRnahme eingesetzt werden (z. B.
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kooperatives Lernen, Gruppendiskussionen), und
weist die Teilnehmer darauf hin, dass samtliche
von ihnen preisgegebenen Informationen vertrau-
lich behandelt werden. Diese Vorschau sensibili-
siert die Seminarteilnehmer fiir wichtige Lerninhal-
te, mit denen sie wahrend des Seminars konfron-
tiert werden, und gibt ihnen eine Orientierung fur
die Gestaltung des eigenen Lernwegs (POLAK,
2003).

Im nachsten Schritt erlautert der Seminarleiter die
Voraussetzungen, die fir die Anerkennung20 des
Seminars erfillt sein missen. Demnach sind die
Seminarteilnehmer zur vollstandigen Anwesenheit,
zur aktiven Mitarbeit und zur Erledigung von Haus-
aufgaben verpflichtet; dariber hinaus dirfen sie
keine offene Ablehnung gegeniber der edukativen
TeilmaBnahme zeigen. Nicht zuletzt macht der Se-
minarleiter die Teilnehmer darauf aufmerksam,
dass ein Nichterflllen der beschriebenen Voraus-
setzungen auf der Teilnahmebescheinigung ver-
merkt werden muss und zur Anordnung einer Medi-
zinisch-Psychologischen Untersuchung flihren
kann. In diesem Zusammenhang bietet er ihnen
auch an, sie ggf. beim Ausfillen von Arbeitsblattern
oder Verfassen von Hausaufgaben zu unterstutzen.
Darauf aufbauend gibt der Seminarleiter einen
Uberblick tiber die Inhalte, welche die Teilnehmer in
der verkehrspsychologischen TeilmalRnahme er-
warten. Dies erscheint nicht nur aus padagogisch-
didaktischer Sicht sinnvoll, sondern ist auch mit den
Entwicklern der verkehrspsychologischen Teilmal3-
nahme abgestimmt. AbschlieRend verteilt der Se-
minarleiter ein zusammenfassendes Merkblatt Uber
die Ziele, den Ablauf und die Inhalte der Fahreig-
nungsseminare und klart noch bestehende Fragen
der Teilnehmer.

20 Es sei darauf hingewiesen, dass diese Anerkennung erst im
Rahmen des weiteren Verwaltungsverfahrens erfolgt.

5.3 Teilnehmerbezogene Bausteine
5.3.1 Individuelle Fahrkarriere

Das Lernziel dieses Bausteins besteht darin, dass
die Seminarteilnehmer ihr bisheriges Deliktverhal-
ten reflektieren und sich mit dessen moglichen Kon-
sequenzen sowie mit ihrer Verantwortung im Stra-
Renverkehr auseinandersetzen. Zu diesem Zweck
sollen die bisherigen Fahrerfahrungen aller Semi-
narteilnehmer analysiert werden: Die Teilnehmer
erhalten dazu bei der Anmeldung in der Fahrschule
ein Arbeitsblatt mit der Aufgabe, samtliche seit dem
Erwerb der Fahrerlaubnis von ihnen begangenen
RegelverstdRe, die mit Punkten bestraft wurden,
sowie ihre Unfalle und Beinahe-Unfalle stichpunkt-
artig festzuhalten. Im ersten edukativen Modul sol-
len die Seminarteilnehmer dann nacheinander Uber
ihre kritischen Fahrerlebnisse berichten. Diese Be-
richte bilden eine Grundlage fir die Bearbeitung der
nachfolgenden deliktbezogenen Bausteine und
werden im Verlauf der edukativen TeilmalRnahme
wiederholt aufgegriffen. Zur Unterstitzung der Erin-
nerungs- und Reflexionsprozesse visualisiert der
Seminarleiter die von den Seminarteilnehmern ge-
schilderten Situationen; dazu kann er beispielswei-
se einen Zeitstrahl oder eine Tabelle zeichnen. In
Tabelle 1 ist ein Beispiel fur eine derartige Visuali-
sierung dargestellt.

Nachdem alle Seminarteilnehmer ihre Fahrge-
schichte berichtet haben, leitet der Seminarleiter
sie anhand gezielter Nachfragen dazu an, das Risi-
ko der geschilderten Situationen einzuschatzen;
darlber hinaus klart er, inwieweit die Seminarteil-
nehmer Verantwortung fir die festgestellten Risi-
ken tGbernehmen. Dadurch kann der Seminarleiter
einen Eindruck dartber gewinnen, welche Gefah-
renkognitionen und Attributionsmuster bei den Teil-
nehmern vorliegen. Zur Verdeutlichung der tatsach-
lichen Gefahren, denen sich die Seminarteilnehmer
selbst aussetzen und die sie anderen Verkehrsteil-

Jahr Ereignis Punkte Hoch RiSikKliedrig S;zzmwm::zgre
2007 Geschwindigkeitsiibertretung 1 O O

2010 Vorfahrtsversto an einer roten Ampel 2 O O

2011 Beinahe-Unfall beim Auffahren auf die Autobahn 0 O & 0O O O 0 o0 =
2012 Geschwindigkeitsiibertretung 2 O o od o ad O
2012 Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort 2 o o o O = 0O O

Tab. 1: Visualisierungsbeispiel fiir eine Fahrkarriere
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nehmern zumuten, verwendet der Seminarleiter
Statistiken, die das Unfallgeschehen mehrfach ver-
kehrsauffalliger Kraftfahrer abbilden. Weiterhin regt
der Seminarleiter die Teilnehmer dazu an, die dar-
gestellten Situationen aus der Perspektive anderer
Verkehrsteilnehmer zu betrachten (Dezentrierung).
Er verdeutlicht ihnen, dass sie ihrer individuellen Si-
cherheitsverantwortung nicht gerecht werden und
ihr Deliktverhalten aus Sicht der o6ffentlichen Ver-
kehrssicherheit inakzeptabel ist; damit legt er den
Grundstein fir eine Intention zur Verhaltensande-
rung.

5.3.2 Individuelle Mobilitatsbedeutung

Das Ziel dieses Bausteins besteht darin, den Semi-
narteilnehmern die Notwendigkeit zur Anderung
ihres Deliktverhaltens zu verdeutlichen, indem
ihnen ein Ausblick auf den anstehenden Mobilitats-
verlust beim Begehen weiterer Delikte gegeben
wird. Das Bereitstellen derartiger Rickmeldungen
Uber die Folgen des eigenen Verhaltens gilt als wir-
kungsvolle Form der Wissensvermittlung
(SCHEUTHLE & KAISER, 2003). Zur Verdeutli-
chung der Konsequenzen eines Fahrerlaubnisent-
zugs auf die Alltagsorganisation und Lebenssitua-
tion der Seminarteilnehmer erhalten diese zunachst

ein Arbeitsblatt, auf dem typische Nutzungsmdg-
lichkeiten von Kraftfahrzeugen in den Lebensberei-
chen Beruf, Familie und Freizeit aufgeflhrt werden.
In Bild 7 wird dargestellt, wie ein solches Arbeits-
blatt gestaltet sein kdnnte.

Die Seminarteilnehmer sollen mit Hilfe des Arbeits-
blattes beurteilen, welche der aufgefiihrten Nut-
zungsmdglichkeiten von Kraftfahrzeugen in ihrem
Leben bedeutsam sind, und ggf. weitere bei ihnen
Ubliche Nutzungsformen hinzuftigen. Die ausgefull-
ten Arbeitsblatter werden dann dazu eingesetzt, die
Teilnehmer zur Reflexion Uber ihre Lebenssituation
und Uber die Konsequenzen des Mobilitatsverlusts
anzuregen. Nachdem den Teilnehmern genigend
Raum zur individuellen Reflexion gegeben wurde,
werden die Ergebnisse im Sinne des kooperativen
Lernens in einer Gruppendiskussion zusammenge-
tragen. Durch die Auseinandersetzung mit den Re-
flexionen der anderen Seminarteilnehmer wird nicht
nur die Lernmotivation gesteigert (BRUNING &
SAUM, 2010), sondern auch die Erweiterung und
die notwendige Flexibilisierung des eigenen Wis-
sens gefordert. Zum Abschluss des Bausteins fasst
der Seminarleiter die Diskussionsergebnisse zu-
sammen; er leitet dann zum ersten Hausaufgaben-
baustein Uber, der ebenfalls die individuelle Mobili-
tatsbedeutung fokussiert.

Name:

Wann brauche ich ein Kraftfahrzeug?

Kreuzen Sie die Nutzungsmdglichkeiten des Kraftfahrzeuges an, die fir Sie in den Lebensbereichen Beruf, Familie
und Freizeit von Bedeutung sind. Flgen Sie ggf. weitere Antwortmadglichkeiten hinzu.

Datum:

Beruf Oft Selten

Nie

An den Arbeitsort gelangen
Dienstfahrten durchfiihren
Sonstiges:

Familie Oft Selten

Nie

Kinder zur Schule/ zur Kita fahren
Kinder zum Sportverein
Kinder zu Freunden fahren
Gemeinsame Familienausfllige
Sonstiges:

Freizeit Oft Selten

Nie

Bekannte besuchen

Zu Veranstaltungen fahren
Zum Sport fahren

In den Urlaub fahren
Einkaufen fahren

Zum Arzt fahren
ZurKirche fahren
Sonstiges:

Bild 7: Arbeitsblattentwurf zu den Nutzungsmdglichkeiten von Kraftfahrzeugen
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5.4 Hausaufgabenbaustein
,Darstellung der individuellen
Mobilitatsbedeutung“

Hausaufgaben schaffen eine zusatzliche Lernzeit,
in der diskutierte Lerninhalte wiederholt und gefes-
tigt bzw. neue Lerninhalte vorbereitet werden kén-
nen; insbesondere angesichts der kurzen Prasens-
zeiten der Malinahme bilden sie wichtige Erfolgs-
komponenten fur tragfahige Verhaltensénderun-
gen. Um diese Mdglichkeiten auszuschopfen, er-
halten die Seminarteilnehmer sowohl eine Haus-
aufgabe zur Nachbereitung des ersten edukativen
Moduls als auch eine Hausaufgabe, welche der
Vorbereitung auf das zweite edukative Modul dient;
Letztere wird im Kapitel 5.6 beschrieben.

Zur Nachbereitung des ersten edukativen Moduls
sollen die Teilnehmer auf einem vorgegebenen Ar-
beitsblatt auffihren, welche Bedeutung die Mobili-
tat in ihrem Leben einnimmt und welche Konse-
quenzen ein Mobilitatsverlust in Bezug auf die Le-
bensbereiche Beruf, Familie und Freunde mit sich
bringen wirde. Ein Entwurf dieses Arbeitsblattes
findet sich in Bild 8.

5.5 Einzelbaustein zu ,,Erlauterung
des Fahreignungs-Bewertungs -
systems*

Die bisherigen ASP-Seminare beziehen sich vor-
rangig auf affektive und weniger auf kognitive Lern-
ziele (s. Kapitel 3). Allerdings ist nicht davon aus-
zugehen, dass alle verkehrsauffalligen Kraftfahrer
risikosuchend sind; nicht wenigen fehlt — insbeson-

dere in Bezug auf ihre konkreten Zuweisungsdelik-
te — Wissen Uber die Verkehrsregeln und Uber die
rechtlichen Folgen von RegelverstoRen
(KOLBERT-RAMM, 2005). Der Abbau dieser Wis-
sensdefizite soll in der edukativen Teilma3hahme
vorrangig durch den Einzelbaustein ,Erlauterung
des Fahreignungs-Bewertungssystems®, die Bau-
steingruppe ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen bei
RegelverstéRen“ und den Festigungsbaustein
,Ubung zur Klarung der individuellen Mobilitatssi-
tuation” vollzogen werden.

Im Einzelbaustein ,Erlauterung des Fahreignungs-
Bewertungssystems® soll der Seminarleiter den
Teilnehmern die Regelungen des Fahreignungs-
Bewertungssystems in einem anschaulichen Lehr-
vortrag verdeutlichen. Dabei sollen die Teilnehmer
beispielsweise die mit Zuwiderhandlungen und
Straftaten verbundenen Punkte und Sanktionen,
die gesetzlich verankerten Stufen des Punktsys-
tems und die Fristen zur Punktetiigung kennenler-
nen. Das erworbene — zunachst allgemeine - Wis-
sen zu Rechtsfolgen bei VerstdRen soll dann in der
anschlieBenden deliktbezogenen Bausteingruppe
auf die konkreten Zuweisungsdelikte der Teilneh-
mer angewandt werden.

5.6 Deliktbezogene Bausteine zu
,verkehrsregeln und Rechtsfolgen
bei RegelverstoBen

5.6.1 Uberblick, Ablauf und
Gestaltungsgrundsatze

Die Bausteingruppe ,Verkehrsregeln und Rechts-
folgen bei Regelverstéflen umfasst acht deliktbe-

Name:

Mobilitatsverl ustt

Kraftfahrzeug?" zurickgreifen.

P

Meine individuelle Mobilitatsbedeutung

Bitte stellen Sie nachfolgend dar, welche Bedeutung die Mobilitat in Ihrem Leben einnimmt
und welche Folgen der Mobilitatsveriust auf die Lebensbereiche Beruf, Familie und
Freunde hatte. Natarlich konnen Sie dazu auf das Arbeitsblatt Wann brauche ich ein

Datum:

Bild 8: Arbeitsblattentwurf zur Darstellung der individuellen Mobilitatsbedeutung
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zogene Bausteine.2! Diese Bausteine missen eine
flexible Nutzung erlauben, damit sie vom Seminar-
leiter unter inhaltlichen und zeitlichen Aspekten ent-
sprechend den Zuweisungsdelikten bzw. Foérderbe-
darfen der Seminarteilnehmer kombiniert werden
kénnen. Es ist davon auszugehen, dass der Semi-
narleiter in der Regel bis zu drei Bausteine ent-
sprechend den haufigsten Regelverstden der Teil-
nehmer auswahlen wird. Die von ihm getroffene
Bausteinauswahl erlautert er zu Beginn dieser Se-
minarsequenz; dabei greift er auf die im Baustein
sIndividuelle Fahrkarriere“ berichteten Erlebnisse
der Seminarteilnehmer zurtick. So kénnen die Er-
fahrungen und Probleme der Seminarteilnehmer ef-
fektiv genutzt werden, um die Teilnehmer zu akti-
vieren, zu motivieren und ihre Verantwortung fir
den Lernerfolg zu starken (BOEKARTS, 1999;
BAUMERT, 1993).

Nach der Begrindung der Bausteinauswahl gibt
der Seminarleiter den Teilnehmern Aufgaben vor,
anhand derer ihre deliktbezogenen Regelkenntnis-
se Uberprufen werden sollen. In Abhangigkeit von
den Seminarinhalten sowie von den methodenspe-
zifischen Moglichkeiten und Grenzen kommen
daflr finf verschiedene Aufgabentypen in Betracht,
die naturlich auch kombiniert werden koénnen:

* Alternativ-Aufgaben (bzw. Richtig-Falsch-Aufga-
ben),

* Mehrfach-Wahl-Aufgaben,
e Zuordnungs-Aufgaben,
e Umordnungs-Aufgaben und

e Erganzungsaufgaben.

21 Die Themen und die Anzahl der deliktbezogenen Bausteine
korrespondieren mit den Deliktarten und Deliktzahlen im Ver-
kehrszentralregister; dartber hinaus wurden sie durch Ex-
pertenbefragungen bestatigt (s. Kapitel 3 Verkehrszentralre-
gister).

22 pig Beschreibung der Aufgabentypen erfolgt auch vor dem
Hintergrund, dass die Anbieter der edukativen Teilmanah-
me ihre konkreten Umsetzungskonzeptionen auf der Grund-
lage eines noch zu erarbeitenden Rahmenlehrplans entwi-
ckeln missen und sie dabei die Verantwortung fir die Aus-
arbeitung eines inhaltlich und methodisch ansprechenden
Aufgabenmaterials tragen. Die nachfolgenden Ausfliihrungen
sollen ihnen daflr die methodischen Mdglichkeiten aufzei-
gen sowie Anregungen flur die Operationalisierung von
Ubungs- und Festigungsaufgaben bieten. Im Folgenden wer-
den dazu auch Aufgabenbeispiele aufgefuhrt, die mit Hilfe
des Degener Verlags und des Verlags Heinrich Vogel erar-
beitet wurden.

Wahrend Alternativ-Aufgaben, Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben, Zuordnungs-Aufgaben und Umordnungs-
Aufgaben den Aufgabentypen mit gebundener Auf-
gabenbeantwortung zuzuordnen sind, gehoéren Er-
ganzungsaufgaben zu den Aufgabentypen mit frei-
er Aufgabenbeantwortung (LIENERT & RAATZ,
1998). Bei der freien Aufgabenbeantwortung muss
der Seminarteilnehmer selbst eine Lésung formu-
lieren, da keine Auswahlantworten vorgegeben
sind. Dies stellt relativ hohe Anforderungen an die
kognitiven und sprachlichen Arbeitsvoraussetzun-
gen der Seminarteilnehmer. Von gebundener Auf-
gabenbeantwortung spricht man dagegen, wenn
mehrere festgelegte Auswahlantworten zur Verfu-
gung stehen, aus denen der Seminarteilnehmer le-
diglich die richtige auswahlen muss. Nachfolgend
werden die Aufgabentypen detaillierter beschrie-
ben:22

(1) Alternativ-Aufgaben: Die Alternativ-Aufgabe ist
der einfachste Typus der gebundenen Aufga-
ben. Der Seminarteilnehmer muss sich zwi-
schen zwei festgelegten Antwortalternativen
beispielsweise in der Form Ja — Nein oder
Richtig — Falsch entscheiden (EBBINGHAUS &
SCHMIDT, 1999). Als wesentlicher Vorteil die-
ses Aufgabentypus gilt, dass die Instruktion,
die Lésung und die Auswertung wenig Auf-
wand erfordern und deshalb die Bearbeitungs-
dauer nur kurz ist. Einen Nachteil stellt dage-
gen die hohe Wahrscheinlichkeit richtiger Zu-
fallslésungen dar.

(2) Mehrfach-Wahl-Aufgaben: Bei Mehrfach-Wahl-
Aufgaben ist der Seminarteilnehmer an vorge-
gebene inhaltliche Antwortmdglichkeiten ge-
bunden; es gibt dabei neben einer oder meh-
reren richtigen Losungen auch eine Anzahl von
weniger guten bzw. Falschantworten. Der Se-
minarteilnehmer muss aus diesen verschiede-
nen Auswahlantworten die richtige Ldsung
bzw. die richtigen Lésungen auswahlen. Die
Anzahl der madglichen richtigen Lésungen
muss dabei nicht zwingend bekannt gegeben
werden. Mehrfach-Wahl-Aufgaben gelten in
Bezug auf ihre Durchfiihrung und Auswertung
als 6konomisch und objektiv; die Wahrschein-
lichkeit, die Aufgaben zufallig richtig zu I6sen,
erscheint relativ gering, sofern eine hinreichen-
de Anzahl von Antwortmdglichkeiten angebo-
ten wird (LIENERT & RAATZ, 1998). Mit dem
Einsatz dieses Aufgabentypus bezweckt man
in der Regel, ein Themengebiet mit vielen Fra-
gen bei geringem Zeitaufwand abzudecken.
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(38) Zuordnungs-Aufgaben: Bei Zuordnungs-Auf-
gaben muss der Seminarteilnehmer vorgege-
bene Antwortstrukturen in einen neuen Zusam-
menhang bringen, der sich aus der Problem-
stellung ergibt. Elemente (z. B. Begriffe) aus
einer Gruppe mussen den passenden Elemen-
ten einer anderen Gruppe zugeordnet werden,
wobei entweder die Gruppen die gleiche An-
zahl von Elementen oder unterschiedlich viele
Elemente enthalten konnen; Letzteres erhoht
den Schwierigkeitsgrad der Aufgabe (EBBING-
HAUS & SCHMIDT, 1999). Zuordnungs-Aufga-
ben eignen sich relativ gut zur Feststellung er-
worbenen Wissens und weisen &hnlich gute
Guteeigenschaften wie die Mehrfach-Wahl-
Aufgaben auf (LIENERT & RAATZ, 1998). Sie
fordern (wie auch der nachfolgend dargestellte
Aufgabentypus) die kognitive Umstrukturierung
von Wissensbestanden und damit auch ihre
Festigung.

(4) Umordnungs-Aufgaben: Umordnungs-Aufga-
ben ,werden vielfach bei Materialbearbeitungs-
tests bevorzugt [...]. Soweit sie bei Papier- und
Bleistifttests verwendet werden, kommen nur
Umordnungen von Worten und Zeichen in Be-
tracht” (LIENERT & RAATZ, 1998, S. 27). Zu
den Umordnungs-Aufgaben zahlen auch die
so genannten ,Reihenfolgeaufgaben®, bei
denen ungeordnete Elemente vom Seminar-
teilnehmer in eine logische Abfolge gebracht
werden mussen (EBBINGHAUS & SCHMIDT,
1999).

(5) Erganzungs-Aufgaben: Bei den Erganzungs-
Aufgaben muss der Seminarteilnehmer die
richtige Aufgabenldsung selbst finden und in
knapper Form formulieren. Dieser Aufgaben-
typus beinhaltet also, einen Lickentext durch
ein Wort bzw. eine Wortfolge, eine Zahl oder
eine kurze Darstellung (Symbol oder Zeich-
nung) zu vervollstandigen. Der Seminarteil-
nehmer muss dabei direkt auf sein Wissen zu-
rickgreifen, da ihm keine Auswahlantworten
vorgegeben werden. Die Erfolgswahrschein-
lichkeit des Erratens richtiger Losungen wird
damit verringert und die Sicherung von Validi-
tat erleichtert.

Die Prasentation der Aufgaben sollte nicht nur an-
hand von Texten erfolgen, sondern zielgerichtet
durch audio-visuelle Medien unterstitzt werden,
die eine hohe Realitdtsnahe zum tatsachlichen

StraBenverkehr aufweisen. Nach BONNINGER
und STURZBECHER (2005) kommen daflr
lllustrationen von Verkehrs-Sachverhalten zur Auf-
gabeninstruktion und/oder zur Aufgabenbearbei-
tung in Betracht. Zur Uberprifung der Regelkennt-
nisse der Seminarteilnehmer bieten sich beispiels-
weise folgende Arten der visuellen Prasentation
(so genannte ,Darbietungsformen®) von Verkehrs-
situationen an, die einfihrend und/oder begleitend
eingesetzt werden koénnen: Grafiken, animierte
Grafiken (Virtual-Reality-Sequenzen), Fotos und
Videosequenzen.23 Diese vielfaltigen Mdglichkei-
ten besitzen ein aullerordentlich hohes Potenzial,
die Seminarinhalte interessant aufzubereiten und
dabei die Lernfreude der Seminarteilnehmer zu er-
héhen. Dies gilt nicht zuletzt fir Teilnehmer mit we-
niger guten kognitiven und sprachlichen Lernvo-
raussetzungen.

Die beschriebenen Aufgabentypen und Darbie-
tungsformen eignen sich mehr oder weniger gut fir
die lllustrierung bestimmter Lerninhalte und damit
auch fur die unterschiedlichen Bausteine. Im Kapi-
tel 5.6.2 sollen daher ergdnzende Empfehlungen
gegeben werden, wie die Uberpriifung der Regel-
kenntnisse in den einzelnen Bausteinen umgesetzt
werden kann.

An jede Aufgabe, welche die Seminarteilnehmer
beantwortet haben, schlie3t sich eine Diskussi-
onsphase an: Der Seminarleiter soll dabei die Ant-
worten der Teilnehmer sammeln, deren Korrektheit
auswerten und die ggf. vorhandenen Wissensdefi-
zite der Teilnehmer beheben, indem er mit ihnen
gemeinsam eine Begriindung fir die richtige Auf-
gabenldsung erarbeitet. Darliber hinaus sollte der
Seminarleiter das im Baustein ,Erlauterung des
Fahreignungs-Bewertungssystems” erworbene
Wissen auf die jeweils dargebotene Aufgabe an-
wenden. Dadurch sollen die Seminarteilnehmer in
die Lage versetzt werden, die rechtlichen Folgen
einschatzen zu kénnen, die mit ihren konkreten
Zuweisungsdelikten verbunden sind.

23 Ein Vorzug von animierten Grafiken bzw. Videosequenzen
liegt darin, dass die Seminarteilnehmer das Verkehrsge-
schehen dabei in seinem realitdtsadaquaten zeitlichen Ver-
lauf verfolgen kénnen; Anforderungssituationen flur ange-
messenes verkehrssicheres Verhalten entstehen also wie im
realen Stralenverkehr sukzessive.



92

5.6.2 Moglichkeiten zur Gestaltung der
Bausteine24

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Geschwindigkeit®

Zur Uberpriifung des geschwindigkeitsbezogenen
Regelwissens bietet es sich an, Erganzungsaufga-
ben einzusetzen: Dabei gibt der Seminarleiter den
Teilnehmern Fotos oder — insbesondere im Falle der
empfohlenen computergestitzten Seminardurchfiih-
rung — Videosequenzen bzw. animierte Grafiken von
Verkehrssituationen vor. Die Aufgaben bzw. lllustra-
tionen wahlt er im Zuge seiner Vorbereitungszeit an-
hand der behordlichen Aufforderung sowie unter Be-
rucksichtigung der individuellen Fahrkarrieren so
aus, dass sie auf die VerstoRe der Seminarteilneh-
mer im Bereich der Geschwindigkeit abgestimmt
sind. Wenn die Seminarteilnehmer beispielsweise in
SpielstralRen Geschwindigkeitsiiberschreitungen be-
gangen haben, sollte sich dies auch bei den darge-
stellten Verkehrssituationen widerspiegeln. Die Se-
minarteilnehmer erhalten dann die Aufgabe, in ein
vorgegebenes Feld einzutragen, welche Geschwin-
digkeitsregelungen in der jeweils dargestellten Si-
tuation gelten.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein ,,Abstand*

Zur Uberpriifung des abstandsbezogenen Regel-
wissens wird vorgeschlagen, den Seminarteilneh-
mern Zuordnungs- bzw. Erganzungsaufgaben zu
stellen: Dazu kénnte man ihnen Grafiken vorlegen,
in denen sie aus Fahrerperspektive ein Kraftfahr-
zeug sehen, das vor ihnen fahrt. Darliber hinaus
sind die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs
und der Abstand zwischen den beiden Fahrzeugen
dargestellt. Die Seminarteilnehmer haben nun die
Aufgabe, per drag und drop25 (d. h. durch Markie-
ren und Verschieben von Objekten am Computer)
die Position des eigenen Fahrzeugs so zu veran-
dern, dass ein angemessener Abstand zum vo -
rausfahrenden Fahrzeug eingehalten wird. Um sie

24 ie bereits angedeutet, finden sich im Anhang unterschied-
liche Beispiele verkehrspadagogischer Lehrmittelverlage fir
interessante Gestaltungsmadglichkeiten der Bausteine.

25 pie computergestltzten Aufgabenbearbeitungsmdglichkei-
ten verandern bzw. Gberlagern teilweise die klassischen Auf-
gabentypen bzw. Aufgabenformate: Beispielsweise ist es
schwer zu entscheiden, ob das Einstellen eines Abstands
per drag and drop als Zuordnungs- oder Erganzungsaufga-
be anzusehen ist. Unter Umstanden erscheint es empfeh-
lenswert, fir einen Rahmenlehrplan die moglichen compu-
tergestutzten Antwortformate neu zu klassifizieren.

bei dieser Aufgabe zu unterstitzen, soll ihnen auch
bei Veranderung der Position des Fahrzeugs stets
der aktuelle Abstand zum vorausfahrenden Fahr-
zeug angezeigt werden.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein ,,Vorfahrt
und Abbiegen*

Es empfiehlt sich, das Regelwissen in Bezug auf
Vorfahrts- und Abbiegesituationen durch Umord-
nungsaufgaben zu Uberprifen: Die Teilnehmer
kdnnten dazu animierte Grafiken erhalten, in denen
komplexe Vorfahrtsituationen bzw. komplexe Ab-
biegesituationen dargestellt sind. Sie mussen per
point and click25 (d. h. durch Markieren von Objek-
ten am Computer) angeben, in welcher Reihenfol-
ge die Verkehrsteilnehmer den Kreuzungsbereich
passieren dirfen. Nachdem sie den Verkehrsteil-
nehmer markiert haben, der den Kreuzungsbereich
zuerst Uberqueren darf, sehen sie, wie sich dieser
in Bewegung setzt und entweder einen Unfall ver-
ursacht oder die Kreuzung sicher passiert. Wurde
der korrekte Verkehrsteilnehmer markiert, erhalten
die Seminarteilnehmer die Aufgabe, den Verkehrs-
teilnehmer anzuklicken, der als Zweites den Kreu-
zungsbereich Uberqueren darf. Lagen die Seminar-
teilnehmer mit ihren Antworten hingegen falsch,
mussen sie die Aufgabe noch einmal wiederholen.
Die einzusetzenden animierten Grafiken wahlt der
Seminarleiter anhand der in den behdrdlichen Auf-
forderungen vermerkten Versté3e und der individu-
ellen Fahrkarrieren so aus, dass sie den Vorfahrts-
und AbbiegeverstdlRen der Seminarteilnehmer ent-
sprechen. In ahnlicher Weise konnen die Aus-
gangssituationen und Folgen von so genannten
,RotlichtverstolRen® illustriert werden.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»,Uberholen*

Das Regelwissen der Teilnehmer zum Thema
,Uberholen“ kénnte durch Alternativaufgaben ge-
testet werden: Der Seminarleiter gibt den Teilneh-
mern Fotos von Verkehrssituationen vor, in denen
je nach Teilnehmerdelikten beispielsweise eine
Fahrstreifenbegrenzung, eine einseitige Fahrbahn-
begrenzung, ein Ausfadelungsstreifen, ein FulRgan-
geruberweg, ein Bahnibergang, ein anfahrender
Bus oder — speziell fir Fahrer von Lastkraftwagen —
ein Uberholverbot fir Kraftfahrzeuge tber 3,5 t dar-
gestellt ist. Zu diesen Fotos sollen die Seminarteil-
nehmer jeweils entscheiden, ob in der dargestellten
Situation Uberholt werden darf oder nicht.
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Gestaltungsvorschlag zum Baustein ,,Ladung“

Zur Uberpriifung des Regelwissens zum Thema
sLadung“ bietet es sich an, eine Zuordnungsaufga-
be zu verwenden: Den Teilnehmern werden unter-
schiedliche Bilder und Texte vorgegeben, in denen
dargestellt bzw. beschrieben ist, wie Ladung gesi-
chert werden kann (z. B. unter Zuhilfenahme von
Ladungssicherungsnetzen), wer fir die Ladungssi-
cherung zustandig ist (z. B. der Fahrer, der Halter)
und wie weit Ladung Uber das Fahrzeug hinausra-
gen darf (z. B. nach hinten bis zu 1,5 m). Jedes der
vorgegebenen Elemente missen die Seminarteil-
nehmer entweder der Kategorie ,Richtig“ oder der
Kategorie ,Falsch® zuordnen, indem sie es markie-
ren und in die entsprechende Kategorie verschie-
ben. Dabei ist zu empfehlen, dass beiden Katego-
rien eine ungleiche Anzahl an Elementen zuzuord-
nen ist, um den Schwierigkeitsgrad der Aufgabe zu
erhéhen.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»1elefonieren im Auto*

Es erscheint empfehlenswert, die Kenntnisse zur
Nutzung von Mobiltelefonen in Kraftfahrzeugen an-
hand einer Zuordnungsaufgabe zu Uberprifen:
Dabei wird den Teilnehmern eine bestimmte Anzahl
an Fotos vorgegeben, in denen der Gebrauch eines
Mobiltelefons in vorschriftsgemaler Weise (z. B.
Nutzung einer Freisprechanlage) oder in vor-
schriftswidriger Weise (z. B. Mobiltelefon mit Laut-
sprechersymbol auf dem Beifahrersitz) dargestellt
wird. Der Seminarteilnehmer hat die Aufgabe, die
Fotos der Kategorie ,Richtiger Umgang mit dem
Mobiltelefon“ bzw. der Kategorie ,Falscher Umgang
mit dem Mobiltelefon“ zuzuordnen, indem er sie
markiert und in die entsprechende Kategorie ver-
schiebt. Auch in Bezug auf diese Aufgabe wird vor-
geschlagen, flr beide Kategorien eine ungleiche
Anzahl richtiger Elemente vorzugeben, um den
Schwierigkeitsgrad der Aufgabe zu erhéhen.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Alkohol und Drogen*

Zur Uberpriifung des Regelwissens in Bezug auf Al-
kohol und Drogen bietet es sich an, Erganzungs-
aufgaben zu verwenden: Dabei legt der Seminarlei-
ter den Teilnehmern Texte vor, die Aussagen bzw.
Fragen zum Alkohol- und Drogeneinfluss beim Fih-
ren eines Kraftfahrzeugs beinhalten. Der Schwer-
punkt dieser Texte kann in Abhangigkeit von den

konkreten Zuweisungsdelikten der Seminarteilneh-
mer beispielweise auf dem Wissen tber Promille-
grenzen, Uber den Abbau von Alkohol oder Uber die
mit Alkohol- bzw. Drogenkonsum verbundenen Ein-
schréankungen liegen. Die jeweils korrekten Antwor-
ten miUssen die Seminarteilnehmer in vorgegebene
Lésungsfelder eintragen.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Straftaten

Es empfiehlt sich, das Regelwissen in Bezug auf
Straftaten durch Mehrfach-Wahl-Aufgaben zu Uber-
prifen: Die Teilnehmer erhalten durch Grafiken
oder Bilder untersetzte Aufgabenstellungen, die
straffreie und strafbare Verhaltensweisen operatio-
nalisieren, um die Korrektheit dieser Verhaltenswei-
sen zu beurteilen. Dazu wahlen sie diejenigen Aus-
wahlantworten per click and point aus, von denen
sie annehmen, dass sie die richtige Losung auf die
Aufgabenstellung bieten. Welche konkreten Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben eingesetzt werden, sollte der
Seminarleiter anhand der behérdlichen Aufforde-
rung sowie unter Berlcksichtigung der Fahrkarrie-
ren entscheiden.

5.7 Festigungsbaustein ,,Ubung zur
Klarung der individuellen
Mobilitatssituation“

Isoliertes Wissen gerat im Vergleich zu komplex
verarbeitetem und gut integriertem Wissen relativ
schnell in Vergessenheit (AUFSCHNAITER, 2001).
Da Integrationsprozesse insbesondere dann erfol-
gen, wenn das Wissen flr die eigene Lebenssitua-
tion relevant ist, sollen das korrigierte bzw. gefes-
tigte Wissen Uber die Verkehrsregeln sowie die ge-
wonnenen Kenntnisse Uber das Fahreignungs-Be-
wertungssystem und die rechtlichen Folgen von
VerkehrsverstdRen in diesem Baustein auf die kon-
krete Mobilitatssituation der Seminarteilnehmer an-
gewendet und damit gefestigt werden. Zu diesem
Zweck soll der Seminarleiter den Teilnehmern ein
Arbeitsblatt aushandigen, auf dem samtliche Ver-
stoRe, die zu Eintragungen im Fahreignungsre-
gister fuhren kénnen, und die jeweils mit ihnen ver-
bundenen Strafpunkte dargestellt sind (s. Bild 9).
Die Seminarteilnehmer sollen auf dem Arbeitsblatt
ihre jeweilige Punktanzahl im Fahreignungsregister
eintragen und all jene Verstolie ankreuzen, die sie
seit dem Erwerb der Fahrerlaubnis begangen
haben. Dartiber hinaus sollen sie alle denkbaren
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Name:

Derzeitige Anzahlan Punkten im Fahreignungsregister:

wilrden, dass Sie lhre Fahrerlaubnis verieren!

/ds ware we
Kreuzen Sie in der nachfolgenden Tabelle die Verstélle an, die Sie seit dem Erwerb der Fahreraubnis
begangen haben. Ordnen Sie alle Verstofle (das heildt auch die Verstéle, die Sie nicht begangenen haben)
den Gruppen ,Verkehrssicherheitsbeeintrachtigende Ordnungswidrigkeit®, ,Besonders verkehrssicherheits-
beeintrachtigende Ordnungswidrigkeit® und  Straftat* zu und geben Sie an, welche Verstole dazu fuhren

Datum:

VerstoB Begangen | Verkehrssicherheits- Besonders Straftat Mobilitatsverlust: Dieser
beeintrachtigende verkehrssicherheits- Verstol fihrt bei meinem
Ordnungswidrigkeit beeintrachtigende Punktestand zur
Ordnungswidrigkeit Entziehung der
1 Punkt 2 Punkte 2 Punkte Fahrerlaubnis
Geschwindigkeits- D |:] |:| l:l |:|
uberschreitung innerorts
um 21-25 km/h
Geschwindigkeits-
iiberschreitung innerorts ] ] ] ] ]
um 26-30 km/h
Geschwindigkeits-
Uberschreitung innerorts ‘:l D ‘:l D |:|
um 31-40 km/h
Geschwindigkeits- l:l = ]
tberschreitung innerorts
um 41-50 km/h I:l El
Geschwindigkeits- I:l
Gberschreitung innerorts
um 51-50 km/h D D D D

Bild 9: Arbeitsblattentwurf zur individuellen Mobilitatssituation

VerstdolRe den Kategorien ,Verkehrssicherheitsbe-
eintrachtigende Ordnungswidrigkeit (1 Punkt)®, ,Be-
sonders verkehrssicherheitsbeeintrachtigende Ord-
nungswidrigkeit (2 Punkte)“ und ,Straftat (2 Punk-
te)“ zuordnen. Weiterhin sollen sie angeben, ob ein
Begehen dieser VerstdRe bei ihnen einen soforti-
gen Fahrerlaubnisentzug oder (lediglich) eine wei-
tere bzw. erhéhte Sicherheits- und Mobilitatsgefahr-
dung bedeuten wiirde. Anschlielend wertet der Se-
minarleiter die Ergebnisse aus und regt die Teilneh-
mer zur Reflexion und Diskussion ihrer aktuellen
Mobilitatssituation an. Dabei greift er wiederholend
auf den Baustein ,Individuelle Fahrkarriere® zurtck.

5.8 Hausaufgabenbausteine
5.8.1 Ubung zur Selbstbeobachtung

Der Seminarleiter fasst die Ergebnisse des ersten
Moduls zusammen und erteilt eine weitere Haus-
aufgabe: Jeder Seminarteilnehmer soll sich selbst
beobachten, unter welchen Gelegenheitsstrukturen
- d. h. unter welchen ,materiellen und sozialen
Rahmenbedingungen” (FISCHER, 2002, S. 401) -
er gefahrdet ist, gegen die Verkehrsregeln zu ver-
stofRen. Das Kennen dieser Gelegenheitsstrukturen
stellt eine wichtige Voraussetzung fir die erfolgrei-
che Umsetzung einer Verhaltensanderung dar; zu-

gleich bildet die Hausaufgabe eine Schnittstelle zur
verkehrspsychologischen TeilmaRnahme, in wel-
cher die Ergebnisse der Selbstreflexion als Grund-
lage fir die Erarbeitung auslésender und aufrecht-
erhaltender Bedingungen des Problemverhaltens
sowie entsprechender Lésungsstrategien verwen-
det werden konnen. Die Ergebnisse der Selbstbe-
obachtung sollen die Seminarteilnehmer auf einem
vorgegebenen Arbeitsblatt festhalten; ein Entwurf
dieses Arbeitsblattes findet sich in Bild 10.

Zusammenfassend ist davon auszugehen, dass im
ersten edukativen Modul durch die Vermittlung von
Wissen Uber das Risiko eines Mobilitatsverlusts
sowie durch die starke Verknlpfung mit der indivi-
duellen Lebenssituation und den individuellen Pro-
blemlagen der Seminarteilnehmer eine Elaboration
der Bausteininhalte und eine interne Auseinander-
setzung mit ihnen stattfinden. Dies gilt als notwen-
dige Voraussetzung flr den Motivationsaufbau zur
Verhaltensanderung (PETTY & CACCIOPO, 1986;
ARONSON, WILSON & AKERT, 2008). An dieser
Motivationsgrundlage sollen sowohl das zweite
edukative Modul als auch die verkehrspsychologi-
sche TeilmaRnahme ansetzen, in welcher die mog-
lichen Folgen des Risikoverhaltens bzw. die dem
Deliktverhalten zugrunde liegenden Ursachen he-
rausgearbeitet werden (s. Bild 11).
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Name:

Selbstbeobachtung

Beobachten Sie sich einmal selbst: Unter welchen Bedingungen sind Sie gefahrdet, gegen Verkehrsregeln zu
verstoben? Spornen Sie beispielsweise weitlaufige Strallen zum schnellen Fahren an? Oder schenken Sie Ihren
Beifahrern so viel Aufmerksamkeit, dass Sie die Vorfahrtregelungen nicht wahrnehmen? Beriicksichtigen Sie auch,
inwiefern Sie sich von anderen Verkehrsteilnehmern zu einer riskanten Fahrweise verlocken lassen.

Halten Sie ihre Erkenntnisse im Folgenden schriftlich fest.

Datum:

\

£

N\

.

N\

yd

H

Bild 10: Arbeitsblattentwurf zur Selbstbeobachtung der Seminarteilnehmer

Edukative TeilmafRnahme, Modul 1:
Wissen Uber das Schadensrisiko
,Mobilitatsverlust”
fur den Teilnehmer und seinen sozialen Kontext
(Wissen Uber Verkehrsregeln und Folgen

von RegelverstoRen) SEICE

verantwortungs-
* bewusstes
Verkehrs- und
insbesondere
Fahrverhalten

Verkehrspsychologische |
TeilmaBnahme:

Auslésende/aufrechterhaltende
Bedingungen, Lésungsstrategien,
Selbstmanagement

Motivation,

Handlungs- >
wissen

[

Bild 11: Auswirkungen des ersten edukativen Moduls auf die
Motivation, das Handlungswissen und das Verhalten
der Seminarteilnehmer

5.8.2 Auswertung der Hausaufgaben

Zu Beginn des zweiten edukativen Moduls ruft der
Seminarleiter den Teilnehmern die Lerninhalte des
ersten edukativen Moduls in Erinnerung und erfragt
in einer Gruppendiskussion die Ergebnisse der
Hausaufgabe ,Darstellung der individuellen Mobili-
tatsbedeutung®; dabei stellt er die Notwendigkeit
zur Anderung des Verhaltens heraus. AnschlieBend
wertet der Seminarleiter die Hausaufgabe ,Ubung

zur Selbstbeobachtung® aus: Dazu fordert er die
Seminarteilnehmer auf zu berichten, welche Gele-
genheitsstrukturen ihr individuelles Deliktverhalten
fordern. An dieser Stelle weist er auch auf die
Schnittstelle zur verkehrspsychologischen Teilmal}-
nahme hin, in der individuelle Lésungsstrategien er-
arbeitet werden, um weiteren Zuwiderhandlungen
vorzubeugen.

5.9 Deliktbezogene Bausteine zu
,» Typisches Risikoverhalten,
Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln,
Unfallrisiken und Unfallfolgen*

5.9.1 Uberblick, Ablauf und Gestaltungs-
grundsatze

Die Fahigkeiten zur Wahrnehmung und Beurteilung
von Gefahren entscheiden darlber, wie Kraftfahrer
in gefahrlichen Verkehrssituationen handeln
(NERDINGER, BLICKLE & SCHAPER, 2011).
Dabei deuten die Untersuchungsergebnisse von
KOLBERT-RAMM (2005) darauf hin, dass gerade
verkehrsauffallige Kraftfahrer eine mangelnde Ge-
fahrenkognition aufweisen. An diesen Sicherheitsri-
siken soll mit der Bausteingruppe , Typisches Risi-
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koverhalten, Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln, Un-
fallrisiken und Unfallfolgen® angesetzt werden; die
erfolgreiche Bearbeitung dieser Bausteingruppe ist
eine notwendige Voraussetzung flr die Erreichung
der Ziele der Fahreignungsseminare insgesamt,
denn die verkehrspsychologische Forschung hat
gezeigt, dass Fahrer eher bereit sind, sich an Re-
geln zu halten, wenn sie ihnen plausibel erscheinen
und sie sich der Gefahren von Regelverstéflen be-
wusst sind (SCHEMMERER, 1993).

Zur Bausteingruppe ,Typisches Risikoverhalten,
Sinnhaftigkeit von Verkehrsregeln, Unfallrisiken
und Unfallfolgen® gehdéren - bis auf den Baustein
yotraftaten - die gleichen deliktbezogenen Bau-
steine, die auch in der Bausteingruppe ,Verkehrs-
regeln und Rechtsfolgen von Regelverstélien® be-
schrieben wurden. Es ist davon auszugehen, dass
der Seminarleiter die gleichen Bausteine wie im er-
sten edukativen Modul auswahlt; seine Baustein-
auswahl ist gegenlber den Seminarteilnehmern
(nochmals) zu begriinden. Der anschlieRende Ab-
lauf jedes Bausteins orientiert sich an funf Gestal-
tungsgrundsatzen, die nachfolgend dargestellt wer-
den.26 Dabei ist anzumerken, dass in den folgen-
den Ausfiihrungen lediglich Grundstrukturen be-
schrieben werden, die in einem Rahmenlehrplan
konkretisiert werden mussen.

Gruppendiskussion zu typischen delikt-
bezogenen RegelverstoRen

Der Seminarleiter soll die Seminarteilnehmer zur
Diskussion Uber typische deliktbezogene Regelver-
stéRRe anleiten. Dabei sind sowohl die eigenen Re-
gelverstdRe der Seminarteilnehmer als auch dieje-
nigen VerstoRe zusammenzutragen, die diese bei
anderen Verkehrsteilnehmern beobachtet haben.
Der Seminarleiter ist dafiir zustandig, die Diskus-
sion zielgerichtet und themenorientiert zu leiten
sowie die einzelnen Diskussionsbeitrage sinnvoll in
das Lerngeschehen einzubetten; dariber hinaus
soll er die Diskussionsergebnisse zusammenfas-
sen und ggf. anhand von Medien visualisieren.
Dazu sind die typischen Regelverstolie der einzel-

26 pie Reihenfolge der nachfolgenden Gestaltungsgrundsatze
stellt auch eine mdgliche sinnvolle Abfolge der entsprechen-
den Bausteinsequenzen im Modulablauf dar. Allerdings sind
auch andere padagogisch-didaktisch anspruchsvolle Kombi-
nationen bzw. Ablaufe der Sequenzen denkbar. Im zu erar-
beitenden Rahmenlehrplan muss es dazu Rahmenvorgaben
geben, die dann von den Anbietern der edukativen Teilmal3-
nahme auszugestalten sind.

nen Deliktgruppen anhand von Delikt- und Unfall-
statistiken (z. B. des Kraftfahrt-Bundesamtes, der
Polizei und der Versicherer) zu recherchieren, visu-
ell aufzubereiten und den Seminarleitern zur Verfi-
gung zu stellen.

Aufgaben zu den mit RegelverstoRen
verbundenen Fehleinschatzungen

RegelverstoRe verkehrsauffalliger Kraftfahrer wer-
den haufig durch situative Fehleinschatzungen be-
dingt. Daher sollen die Seminarteilnehmer anhand
visualisierter Beispiele erfahren, wie ungenau ihre
Einschatzungen im StralRenverkehr sind, und die
Bedingungen kennenlernen, die Wahrnehmungs-
und Beurteilungsfehler férdern. Infolgedessen soll
es zur kognitiven Umstrukturierung der Bewertung
des unerwinschten Risikoverhaltens kommen. Zur
Verstarkung dieses Prozesses sollen die Seminar-
teilnehmer nicht nur die Gefahrlichkeit ihres bishe-
rigen Verhaltens erkennen, sondern vielmehr ihr
Handlungswissen berichtigen und erwinschte al-
ternative Verhaltensweisen kennenlernen. Beide
Prozesse kdnnten nachfolgend in der verkehrspsy-
chologischen TeilmaRnahme weiterbearbeitet wer-
den.

Zur Verdeutlichung von Fehleinschatzungen und
damit verbunden auch der Sinnhaftigkeit von Ver-
kehrsregeln legt der Seminarleiter den Teilnehmern
deliktbezogene Aufgaben vor. Wie bereits in der
ersten Gruppe von deliktbezogenen Bausteinen
kénnen inhaltsgerechte Alternativ-Aufgaben, Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben, Zuordnungs-Aufgaben, Um-
ordnungs-Aufgaben und Erganzungsaufgaben ein-
gesetzt werden, die durch die Mallnahmenanbieter
auf der Grundlage des Rahmenlehrplans erarbeitet
werden mussen.

Um anschlussfahiges und transferierbares Wissen
zu erwerben sowie optimale Lernerfolge zu erzie-
len, ist es bei der Ausgestaltung der Bausteinteile
zu Fehleinschatzungen und zur Sinnhaftigkeit von
Verkehrsregeln notwendig, die Lerninhalte in le-
bensnahen Kontexten zu verankern (MANDL,
GRUBER & RENKL, 2002); daher muss die Pra-
sentation der Aufgaben anhand von Medien erfol-
gen, die eine hohe Realitdtsndhe zum tatsachlichen
StralRenverkehr gewahrleisten. Dazu bieten sich
wiederum Grafiken, Fotos, animierte Grafiken und
Videosequenzen an. Beispiele zur deliktbezogenen
Aufgabengestaltung werden — wiederum unter
Ruckgriff auf die Beispiele der Lehrmittelverlage -
im Kapitel 5.9.2 aufgefuhrt.
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Lehrvortrag zum Unfallrisiko infolge von Fehl-
einschéatzungen

Die Aufgabenergebnisse dienen dem Seminarleiter
als Ausgangspunkt, um in einem Lehrvortrag —
einer wissenschaftlich gesicherten, effektiven Lehr-
Lernmethode, die der Kirze der edukativen Teil-
maflnahme entgegenkommt (s. Kapitel 4) — die ty-
pischen deliktbezogenen Unfallrisiken aufzuzeigen,
die aus Fehleinschatzungen resultieren und denen
sich die Seminarteilnehmer aussetzen bzw. die sie
auch anderen Verkehrsteilnehmern aufblrden.
Dazu missen die deliktbezogenen Unfallstatistiken
recherchiert, visuell aufbereitet und den Seminarlei-
tern zur Verfligung gestellt werden (s. 0.).27

Diskussion zu potenziellen Unfallablaufen

Nachdem der Seminarleiter die deliktbezogene Un-
fallstatistik dargelegt hat, regt er die Teilnehmer in
einer Diskussion dazu an, die Ausléser zusammen-
zutragen, die typischerweise zu den deliktbezoge-
nen Unféallen fihren (bei Abstandsdelikten kdonnte
z. B. das plétzliche Bremsen des Vordermannes
genannt werden; bei Delikten im Bereich Uberholen
konnte das unerwartete Auftauchen von Gegenver-
kehr aufgefiihrt werden).

Diskussion zu potenziellen Unfallfolgen

In dieser Bausteinsequenz erarbeitet der Seminar-
leiter gemeinsam mit den Seminarteilnehmern die
moglichen Folgen, welche die deliktbezogenen Un-
falle auf die Gesundheit, den Wohlstand und die so-
zialen Bezlige von Unfallbeteiligten haben kénnen.
Dabei sollen — neben der Perspektive des Fahrers
- auch die méglichen Folgen flr andere Teilnehmer
am Strallenverkehr reflektiert werden. In diesem
Zusammenhang sollen die Seminarteilnehmer ler-
nen und Uben, die Perspektive anderer — insbeson-
dere schwacherer — Verkehrsteilnehmer einzuneh-
men und die Bedeutung ihres Risikoverhaltens fiir
diese Personen einzuschatzen.

Die erfolgreiche Bearbeitung dieses Lerninhaltes
erscheint auch fir die Erreichung der Ziele des
Fahreignungsseminars insgesamt als notwendig:

27 Beispiele, wie Unfallstatistiken im Fahrschulkontext durch
Lehr-Lernmedien wirkungsvoll visuell aufbereitet werden
kénnen, finden sich im Projekt ,Regio-Protect 21*
(BREDOW, BUCHARDT & PALLOKS, 2011; www.regio-
protect-21.de).

Die moralpsychologische Forschung zeigt klar,
dass Strafen und Instruktionen kaum Effekte auf
moralisches Urteilen und Handeln besitzen; beides
kann nur Uber die Bearbeitung realer Konflikte in
der sozialen Gemeinschaft verbessert werden. In
diesem Sinne stellen Delikte authentische Konflikte
dar und bieten die (einzige) Chance, moralische
Entwicklung zu fordern. Dies gelingt in der Regel
nicht allein durch den Verweis darauf, dass ein re-
gelkonformes Verhalten erwartet wird bzw. gesetz-
lich geboten ist (Stufen 3 und 4 der Moralentwick-
lung nach KOHLBERG [1971]), sondern insbeson-
dere bei Delinquenten durch den Ruckgriff auf ein
austauschbezogenes Moralverstandnis (Stufe 2),
das man moralpadagogisch auch als ,Plus-1-Kon-
vention“ bezeichnet. Einfacher ausgedriickt: Indem
sich die Seminarteilnehmer in die Situation der
mdglichen Opfer ihres Risikoverhaltens versetzen
und die Winschbarkeit der potenziellen Gefahren
und Gefahrenfolgen fiir sich selbst beurteilen sollen
(hier sei auf die kulturtibergreifend geltende ,golde-
ne Regel“: ,\Was du nicht willst, das man dir tut, das
fig auch keinem anderen zu“ verwiesen), werden
sie in ihrer moralischen Entwicklung unterstitzt
(OSER & ALTHOF, 1992).

5.9.2 Moglichkeiten zur Gestaltung der
Bausteine

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Geschwindigkeit*

Zur Verdeutlichung der Gefahrlichkeit von Fehlein-
schatzungen, die mit geschwindigkeitsbezogenen
RegelverstoRen verbunden sein kdnnen, bietet es
sich an, eine Kombination aus Erganzungs- und
Zuordnungsaufgaben einzusetzen: Dabei konnte
der Seminarleiter den Teilnehmern eine animierte
Grafik vorgeben, in der sich die Fahrumgebung und
die Fahrzeuggeschwindigkeit im Verlauf der Fahrt
verandern. Unter jeder Fahrbedingung ware es die
Aufgabe der Seminarteilnehmer, die gefahrene Ge-
schwindigkeit einzuschatzen und in ein vorgegebe-
nes Feld einzutragen.

AnschlieRend wird den Seminarteilnehmern eine
weitere animierte Grafik prasentiert, in der sie eine
UberlandstraBe entlangfahren und anhand eines
Regulators die Geschwindigkeit einstellen missen,
die sie in dieser Situation als angemessen erach-
ten; dabei steht ihnen kein Tachometer zur Verfi-
gung. Liegt die von den Teilnehmern eingestellte
Geschwindigkeit Gber der erlaubten, so werden sie
bei einer virtuellen Verkehrsiiberwachung geblitzt;
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liegt die eingestellte Geschwindigkeit unter der er-
laubten, so kénnen sie die Verkehrskontrolle zwar
sehen, werden aber nicht geblitzt. AnschlieRend
stoppt der Seminarleiter die animierte Grafik.

Die Angaben der Seminarteilnehmer werden nun
vom Seminarleiter ausgewertet; dabei verdeutlicht
er den Seminarteilnehmern, dass sie sich nicht auf
ihre Wahrnehmungen verlassen kénnen, und erlau-
tert ihnen die Einflussfaktoren (z. B. fehlende seitli-
che Fixpunkte), die geschwindigkeitsbezogene
Fehleinschatzungen fordern. An dieser Stelle soll
der Seminarleiter mit Bezug auf den Blitzer auch
einen provokativen Diskurs Uber die Sinnhaftigkeit
von Verkehrsregeln anregen: So kdnnte er die Teil-
nehmer fragen, warum Blitzer an Stellen platziert
werden, an denen zwar die Regeleinhaltung ge-
messen werden kann, offensichtlich aber keine Ge-
fahren vorhanden sind. Die Teilnehmer sollen dann
gemeinsam herausarbeiten, warum sie sich auch —
im eigenen Interesse — an vermeintlich ungefahr-
lichen Stellen an die Regeln halten sollten, welche
Gefahren vielleicht doch auf der Strecke auftau-
chen kénnten und wie wahrscheinlich diese Gefah-
ren sind. Nach der Diskussion lasst der Seminarlei-
ter die Videos mit der von den Teilnehmern einge-
stellten Geschwindigkeit weiterlaufen und bittet die
Teilnehmer, per Mausklick zu bremsen, sobald sie
einen Anlass daftr wahrnehmen. Den Seminarteil-
nehmern werden nun plétzlich auftauchende reali-
tatsnahe Gefahren demonstriert (z. B. ein tberho-
lender Pkw oder ein vorausfahrendes, langsames
Fahrzeug, das durch eine Senke nicht zu sehen
ist); sie erfahren, ob sie mit der von ihnen einge-
stellten Geschwindigkeit und ihrer Reaktionszeit
diesen Gefahren hatten entgehen koénnen oder
nicht. Aufbauend auf diesen Erfahrungen greift der
Seminarleiter den Diskurs zur Sinnhaftigkeit von
Verkehrsregeln nochmals auf und ermdglicht den
Teilnehmer, im Falle einer zunachst fehlerhaften
Aufgabenbearbeitung die Aufgabe noch einmal mit
einer angepassten Geschwindigkeit durchzufihren.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein ,,Abstand“

Den Teilnehmern werden nacheinander verschie-
dene animierte Grafiken aus Fahrerperspektive
vorgegeben, die sich hinsichtlich der dargestellten
Fahrumgebung, der gefahrenen Geschwindigkeit,
des Verkehrsaufkommens und der Sichtbedingun-
gen unterscheiden. Zu jeder animierten Grafik er-
halten die Seminarteilnehmer die Zuordnungsauf-
gabe, den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug

so einzustellen, dass sie ihn als sicher empfinden.
Nachdem alle Seminarteilnehmer einen bestimm-
ten Abstand eingestellt haben, stoppt das jeweilige
Fahrszenario; an diesen Stellen regt der Seminar-
leiter Diskussionen dariber an, ob alle Teilnehmer
den Mindestabstand eingehalten haben und welche
situativen Bedingungen bei der Wahl des Abstands
zu bericksichtigen sind. AnschlieRend lauft das
Video mit dem jeweils vom Teilnehmer gewahlten
Abstand weiter. Aus unterschiedlichen Situations-
gegebenheiten heraus bremst das vor den Semi-
narteilnehmern fahrende Fahrzeug plétzlich stark;
die Teilnehmer erhalten nun eine Information da-
riber, ob sie einen Unfall verursacht hatten oder
rechtzeitig zum Stehen gekommen waren.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Vorfahrt und Abbiegen*

In diesem Baustein kdnnten den Seminarteilneh-
mern Alternativaufgaben vorgegeben werden: Sie
erhalten animierte Grafiken oder Videoszenarien, in
denen sie jeweils auf eine Vorfahrt- bzw. Abbiege-
situation zusteuern und die Entscheidung treffen
missen, ob sie anhalten oder weiterfahren. Dabei
koénnte beispielsweise dargestellt werden, wie die
Seminarteilnehmer bei unterschiedlichem Ver-
kehrsaufkommen und mit verschiedenen Ge-
schwindigkeiten an Ampeln heranfahren, die von
Grin auf Gelb schalten. Nachdem die animierte
Grafik bzw. die Videosequenz gestoppt hat, mis-
sen die Seminarteilnehmer ihre Verhaltensent-
scheidung treffen. Dann fordert der Seminarleiter
die Seminarteilnehmer auf, die jeweiligen Inten-
tionen und Antizipationen darzustellen, die zu ihren
Entscheidungen gefihrt haben. AnschlieRend wird
die Prasentation der Verkehrssituationen fortge-
setzt, sodass die Seminarteilnehmer erfahren kon-
nen, welche Konsequenzen die von ihnen getroffe-
ne Entscheidung mit sich gebracht hatte.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
,,Uberholen*

Es bietet sich an, Fehleinschatzungen, die typi-
scherweise mit dem Delikt Uberholen verbunden
sind, anhand von Zuordnungsaufgaben aufzuzei-
gen: Dabei werden den Teilnehmern animierte Gra-
fiken aus Fahrerperspektive vorgegeben, in denen
unterschiedliche Verkehrssituationen dargestellt
sind. Beispielsweise kdnnten die Seminarteilneh-
mer sehen, wie sie auf einer schmal ausgebauten
UberlandstraRe mit Uberholverbot hinter einem
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landwirtschaftlichen Fahrzeug fahren. Dargestellt
werden sollten auch die Geschwindigkeit des eige-
nen Fahrzeugs, die Geschwindigkeit des voraus-
fahrenden Fahrzeugs und der Abstand zwischen
beiden Fahrzeugen. Im Verlauf des Fahrszenarios
schert das eigene Fahrzeug zum Uberholen des
vorausfahrenden Fahrzeugs aus; dabei stoppt das
Szenario, und die Verkehrssituation wird aus der
Vogelperspektive abgebildet. Die Seminarteilneh-
mer erhalten die Aufgabe, die Stelle zu markieren,
an der ihrer Meinung nach der Uberholvorgang ab-
geschlossen sein wird. Der Seminarleiter regt dann
eine Diskussion Uber die Bedingungen an, von
denen der Uberholweg abhéngt, und erfragt, ob ein
Uberholen in den jeweiligen Situationen angebracht
bzw. unangebracht ist. AnschlieRend werden die
animierten Grafiken bzw. Videoszenarien fortge-
setzt, und die Teilnehmer erfahren, wie weit der
Uberholweg tatséchlich ist und mit welchen Konse-
quenzen ein Uberholen in den jeweiligen Situatio-
nen verbunden gewesen ware.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein ,,Ladung“

Es wird angeregt, den Seminarteilnehmern Alterna-
tivaufgaben vorzugeben: Anhand von animierten
Grafiken oder Videosequenzen, in denen (im
Standbild) jeweils ein Fahrzeug dargestellt ist, mit
dem Ladung transportiert werden soll, missen die
Teilnehmer entscheiden, ob die Ladung korrekt ge-
sichert ist oder nicht. AnschlieRend erfragt der Se-
minarleiter die hinter den Entscheidungen stehen-
den Begrindungen. Dann lI6st er die Alternativ-
aufgabe auf, indem er die animierte Grafik bzw. die
Videosequenz starten lasst; dabei erfahren die
Seminarteilnehmer, welche Konsequenzen eine
ungenugend gesicherte Ladung mit sich bringen
kann. In diesem Zusammenhang sollte der Semi-
narleiter auch Fehleinschatzungen in Bezug auf
den Impuls (d. h. die Wucht) von Ladungen erlau-
tern.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
,1elefonieren im Auto*

Es wird empfohlen, typische Fehleinschatzungen in
Bezug auf das Telefonieren in Fahrzeugen mithilfe
von Zuordnungsaufgaben darzustellen: Dazu wer-
den den Seminarteilnehmern animierte Grafiken
bzw. Videoszenarien vorgegeben, in denen sie auf
Verkehrssituationen zusteuern, die eine besonders
hohe Konzentration erfordern (z. B. Kinder am Stra-
Renrand). Bevor sie diese Verkehrssituationen er-

reichen, ist zu héren, wie ein Mobiltelefon klingelt;
dann schwenkt die Kamera kurz an die Stelle, an
der das Mobiltelefon liegt (z. B. Beifahrersitz, Mit-
telkonsole). Wenn die Kamera beginnt sich wieder
an ihre Ausgangsposition zu bewegen, wird das
dargestellte Fahrszenario gestoppt. Nun erfolgt ein
Wechsel auf eine Grafik bzw. ein Foto, welche(s)
die Situation aus der Vogelperspektive darstellt;
dabei ist das eigene Fahrzeug ausgeblendet. Die
Teilnehmer sollen markieren, an welchem Punkt
sich ihr Fahrzeug befindet. Der Seminarleiter sam-
melt die Antworten der Teilnehmer und zeigt ihnen
durch das Fortsetzen der animierten Grafik bzw.
des Videoszenarios mdgliche Folgen der Ablen-
kung auf.

Besonders eindrucksvoll kdnnte an dieser Stelle die
Durchflihrung eines Experiments sein, bei dem die
Seminarteilnehmer dazu angehalten werden, an-
spruchsvolle verkehrsbezogene Aufgaben (z. B.
Verkehrsbeobachtung und das Erkennen von Ge-
fahren mit Hilfe animierter Grafiken) zu bewaltigen,
wahrenddessen sie typische Handlungen an einem
Telefon vornehmen (z. B. Schreiben einer SMS, Er-
lautern eines komplexen Sachverhalts im Rahmen
eines Telefongesprachs). Aufgrund des so genann-
ten ,Doppelbelastungsparadigmas® (ANDERSON,
ABDALLA, POMIETTO, GOLDBERG & CLEMENT,
2002; STAAL, 2004) dirfte es relativ einfach mog-
lich sein, die Handlungsanforderungen so weit zu
steigern, dass es zu Fehlleistungen bei der simulta-
nen Aufgabenbearbeitung — und moglichst bei den
verkehrsbezogenen Aufgaben - kommt. Damit
kénnten typische Unfallursachen eindrucksvoll si-
muliert werden, die mit dem rechtswidrigen Ge-
brauch von Mobiltelefonen beim Fuhren eines
Kraftfahrzeugs zusammenhangen.

Gestaltungsvorschlag zum Baustein
»Alkohol und Drogen*

Es bietet sich an, die Gefahr von Fehleinschatzun-
gen in Bezug auf Alkohol und Drogen mithilfe von
Mehrfach-Wahl-Aufgaben zu verdeutlichen: Den
Seminarteilnehmern werden animierte Grafiken
vorgegeben, in denen sie jeweils die gleiche Stre-
cke unter verschiedenen Umgebungs- und Wahr-
nehmungsbedingungen befahren. Die animierten
Grafiken, die bei alkoholauffalligen Kraftfahrern ver-
wendet werden, sollten beispielsweise die Wahr-
nehmungsverzerrungen simulieren, die bei ver-
schiedenen Alkoholkonzentrationen (z. B. 0,8 Pro-
mille und 1,5 Promille) auftreten kdnnen. Um den



100

Seminarteilnehmern Vergleichsmdglichkeiten zu
bieten, sollte der Seminarleiter anschlieRend eine
animierte Grafik auswahlen, in der keine Wahrneh-
mungsverzerrungen simuliert werden. Die Seminar-
teilnehmer haben hinsichtlich jeder animierten Gra-
fik die Aufgabe, aus der Menge der darin darge-
stellten Objekte (z. B. Fahrzeuge, Bebauung, Fahr-
bahn) diejenigen Objekte auszuwahlen und zu mar-
kieren, von denen ihrer Meinung nach eine Gefahr
ausgeht; zugleich mussen sie feststellen, bei wel-
chen Objekten eine solche Gefahr nicht gegeben
ist. Die unterschiedlichen Leistungen der Teilneh-
mer in Bezug auf die Gefahrenkognition mit bzw.
ohne Wahrnehmungsverzerrungen sollen abschlie-
Rend in einer Gruppendiskussion ausgewertet wer-
den.

5.10 Festigungsbaustein ,Individuelle
Sicherheitsverantwortung“

Das Wiederholen des Lehrstoffs gehort zu den ele-
mentaren kognitiven Lernstrategien und begunstigt
sowohl das Verstehen als auch das langfristige Be-
halten der Lerninhalte (HOFFMANN, 2008; STEI-
NER, 2006; MAYER, 1988). Daher sollte der Semi-
narleiter die wichtigsten Kenntnisse, die in der edu-
kativen Teilmaflnahme gewonnen wurden, am
Schluss noch einmal zusammenfassen und in einer
Gruppendiskussion herausarbeiten, inwiefern sich
die Meinungen und Positionen der Seminarteilneh-
mer hinsichtlich der Gefahrlichkeit ihrer Verhaltens-
weisen und der Verantwortungsibernahme veran-
dert haben.

Daran anschlieRend sollte der Seminarleiter erneut
die Unfallrisiken und Unfallfolgen aufgreifen, denen
verkehrsauffallige Kraftfahrer sich und andere Ver-
kehrsteilnehmer aufgrund ihrer unzureichenden
Verantwortungstibernahme fiir die Verkehrssicher-
heit aussetzen. Dabei sollten das Unfallgeschehen
und mogliche Unfallfolgen nicht mehr anhand der
bereits diskutierten Unfallstatistiken und Unfallfol-
gen, sondern mit Hilfe von Einzelschicksalen illu-
striert werden, wie sie beispielsweise von BER-
GER, FREITAG, FRIELE & STURZBECHER fir
den Fahrschulkontext aufbereitet wurden. In die-
sem Zusammenhang kénnen weiterhin regionale
Zeitungsartikel, einschlagige Druckverdffentlichun-
gen und Filme sowie Videointerviews mit Unfallop-
fern oder Mitarbeitern von Rettungsdiensten einge-
setzt werden. Indem der Seminarleiter sich solcher
authentischer Lerninhalte bedient, regt er hand-

lungswirksames Lernen an, weil die emotionale An-
sprache der Seminarteilnehmer deren Lernprozes-
se unterstitzt. Dies wird auch durch die Befunde
eine Metaanalayse von WITTE und ALLEN (2000)
bestatigt, die zeigen, dass die durch authentische
Lernmaterialien entstehende Furcht einen effekti-
ven Motivator zur Verhaltensanderung darstellt;
dies gilt allerdings nur, wenn die Lernenden Verhal-
tensalternativen kennen und dazu befahigt werden,
diese auszufuhren. Schlief3lich wird das padagogi-
sche Potenzial solcher Anspracheformen zur For-
derung verantwortungsbewussten Verkehrssicher-
heitsverhaltens im StralRenverkehr auch in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit allgemein anerkannt, wenn
auch die Stabilitdt daraus resultierender Verhal-
tensanderungen in der Fachoéffentlichkeit umstritten
ist.

5.11 Einzelbaustein ,Information zur
Evaluation“

Der Seminarleiter informiert die Teilnehmer Gber die
sie betreffenden MaRnahmen der Qualitatssiche-
rung sowie die anstehende summative (und ggf.
formative) Evaluation (s. Kapitel 7). Zur Qualitatssi-
cherung sollen die Seminarteilnehmer die Durch-
fihrungsqualitat des Seminars in einer Onlinebefra-
gung anhand von Qualitatskriterien einschatzen,
die auch in der Seminarleiterausbildung und bei der
MaRnahmenuberwachung — als weiteren Teil der
Qualitatssicherung — anzulegen sind. Weiterhin sol-
len sie eine Selbsteinschatzung zur Verhaltenswirk-
samkeit der edukativen TeilmalRnahme abgeben;
beide Informationen sollen in die summative Eva-
luation einflieBen. In der Disseminationsphase wird
zusatzlich ein Fragebogen zur formativen Evalua-
tion eingesetzt, in dem die Meinung der Seminar-
teilnehmer zu den Seminarinhalten und zur Semi-
nargestaltung durch den Seminarleiter (einschliel3-
lich der eingesetzten Medien) erfragt wird sowie An-
regungen zur Verbesserung der Seminarkonzep-
tion erbeten werden. Dann Ubergibt der Seminarlei-
ter den Teilnehmern ihre Teilnahmebescheinigung,
verabschiedet sich von ihnen und flllt seinen eige-
nen Evaluationsfragebogen aus.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Verwirk-
lichung einer edukativen TeilmaBnahme, die an
dem individuellen Risikoverhalten der Teilnehmer
ansetzt, dieses in Bezug auf seine Sicherheitsrele-
vanz diskutiert und Verhaltensalternativen aufzeigt,
bei den Seminarteilinehmern eine umfassende
Basis zur Verhaltensanderung schafft. Anhand des
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Edukative TeilmaRnahme, Modul 1:
Wissen Uber das Schadensrisiko
+Mobilitatsverlust”
fur den Teilnehmer und seinen sozialen Kontext
(Wissen Uber Verkehrsregeln und Folgen von RegelverstoRen)

2
Edukative TeilmaRnahme, Modul 2:
Wissen tiber das Schadensrisiko
+Gesundheits- und Wohlstandsverlust’
far den Teilnehmer und seinen sozialen Kontext
(Wissen Uber typisches Deliktverhalten und damit verbundene
Fehleinschatzungen, Unfallrisiken und Unfallfolgen)

Kennenlernen ginstiger Verhaltensalternativen Sicheres,
verantwortungs-
% bewusstes
Motivation, Verkehrs- und
{andl 5 insbesondere

Fahrverhalten

Verkehrspsychologische |
TeilmafRnahme:

Auslésende/aufrechterhaltende
Bedingungen, Lésungsstrategien,
Selbstmanagement

. )
wissen

[

Bild 12: Auswirkungen der edukativen TeilmaRnahme auf die
Motivation, das Handlungswissen und das Verhalten
der Seminarteilnehmer

im zweiten edukativen Modul gewonnenen Wis-
sens zu typischem Risikoverhalten, zur Sinnhaftig-
keit von Verkehrsregeln, zu Unfallrisiken und zu Un-
fallfolgen kann ein nachhaltiges Problembewusst-
sein initiiert, die Motivation der Teilnehmer zur Ver-
anderung ihres Deliktverhaltens erhéht und ein ers-
ter wichtiger Schritt in Richtung einer stabilen Ver-
haltensdnderung bewirkt werden. In der verkehrs-
psychologischen TeilmalRnahme empfiehlt es sich,
die in der edukativen TeilmaBnahme sukzessive ge-
schaffenen Grundlagen aufzugreifen, indem mit den
Seminarteilnehmern L&sungsstrategien erarbeitet
werden, wie das Deliktverhalten und die damit ver-
bundenen Schadensrisiken zukiinftig vermieden
werden kdnnen. Diese Ldsungsstrategien kdnnten
dann durch die Erarbeitung eines Selbstmanage-
ments stabilisiert werden, um die Teilnehmer zu
einer langfristigen eigenstéandigen Verhaltensande-
rung zu befahigen. Der Beitrag, den die beiden Mo-
dule der edukativen Teilmalinahme zur Erreichung
der Ziele der Fahreignungsseminare leisten kon-
nen, ist abschlief3end in Bild 12 dargestellt.

6 Erwerb und Anerkennung der
Qualifikationsvoraussetzungen
der Seminarleiter

An die Qualifikation der Seminarleiter fur die edu-
kative TeilmaRnahme sind hohe Anforderungen zu
stellen (s. Kapitel 3). Dies ergibt sich nicht zuletzt
aus der hohen Sicherheitsrelevanz der MaRnahme:

Empirische Befunde belegen das bedeutende Un-
fallrisiko, das von Verkehrsauffalligen ausgeht
(SCHADE, 2000). Dartiber hinaus resultiert das er-
forderliche hohe Anspruchsniveau aus den teilwei-
se neuartigen padagogischen Qualitatskriterien,
denen die Seminarleiter gentigen mussen:

(1) Sie missen verstarkt aktivierende und diskur-
sive Lehr-Lernformen fiir ein geleitetes entde-
ckendes — und in Kleingruppen auch koopera-
tives — Lernen einsetzen, um die Lernmotiva-
tion sowie eine effektive Wissensaneignung
und Restrukturierung kognitiver Verhaltensvo-
raussetzungen bei den Seminarteilnehmern in
einem relativ kurzen Lernzeitraum effizient zu
fordern (BRUGELMANN, 2005; REBMANN,
2004).

(2) Sie mussen aufgrund der seminarspezifischen
Lerninhalte (verkehrsbezogenes implizites
Handlungswissen) und Lehr-Lernmethoden
(diskursive Lerntechniken wie Kleingruppen-
diskussionen oder Erfahrungsberichte, Lern-
standkontrollen etc.) zielfiihrend computerge-
stitzte Lehr-Lernmedien einsetzen.

(3) Sie mlssen die Angebote individualisiert und
adaptiv gestalten, d. h., sie missen sich — in
Abkehr von den bisherigen Moderationstechni-
ken in gréReren Teilnehmergruppen — starker
an den personlichen Verhaltensdefiziten der
Teilnehmer orientieren, um ihr Lerninteresse zu
wecken, personliche Betroffenheit auszuldosen
(z. B. durch das Erkennen individueller Risiken
im Hinblick auf eine Unfallgefahrdung und
einen Mobilitatsverlust) und so die motivatio-
nalen, volitionalen und kognitiven Vorausset-
zungen fir eine Verhaltensanderung zu schaf-
fen.

Die beschriebenen allgemeinen Anforderungen an
die Seminarleiterqualifikation sind durch fahrlehrer-
rechtlich zu kodifizierende Eingangs-, Ausbildungs-
und Fortbildungsvoraussetzungen zu untersetzen.
Dabei sind auch die bisher bestehenden Anforde-
rungen an ASP-Seminarleiter zu berilcksichtigen,
weil einige der grundlegenden fachlichen Voraus-
setzungen zur Durchflihrung der bisherigen ASP-
Seminare auch fir die Durchfiihrung des inhalt-
lichen und didaktischen Konzepts der neuen edu-
kativen TeilmaRnahme gefordert werden miissen
(s. Kapitel 5). Aus dieser partiellen Anforderungs-
ahnlichkeit resultiert — neben dem reichhaltigen
fachlichen und padagogisch-didaktischen Erfah-
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rungsschatz der Betreffenden - auch die grund-
satzliche Moglichkeit, bei der Auswahl der Semi-
narleiter fur die edukative TeilmaRnahme auf die
bisherigen ASP-Seminarleiter zuriickzugreifen. Fol-
gende Anforderungen sind konkret zu stellen:

Die edukative Teilmalinahme flr verkehrsauffal-
lige Kraftfahrer darf nur von Fahrlehrern durch-
geflhrt werden, die Uber eine entsprechende
Seminarerlaubnis verfiigen.

Voraussetzungen zum Erhalt einer Seminarer-
laubnis sind der Besitz der Fahrlehrerlaubnis-
klassen A und BE gemall § 31 Abs. 2 FahrlG
und eine mindestens dreijahrige Hauptberufs-
tatigkeit als Fahrlehrer.28

Weiterhin muss der Fahrlehrer — sofern er nicht
zur Durchfiihrung der bisherigen ASP-Seminare
berechtigt ist — einen Einweisungslehrgang ab-
solviert haben, der aus einem viertagigen ver-
kehrspadagogischen Grundkurs und einem zu-
satzlichen viertdgigen modularen programm-
spezifischen Kurs besteht. Die Seminartage um-
fassen jeweils 8 Unterrichtsstunden a 45 Minu-
ten und sollen nach § 13 DV-FahrlG dazu die-
nen, den Teilnehmern die zur Durchfihrung der
Seminare erforderlichen Kenntnisse und Fahig-
keiten zu vermitteln. Zusatzlich muss der Fahr-
lehrer in beiden Modulen einer edukativen Teil-
malnahme bei einem erfahrenen Seminarleiter
hospitieren.

Die edukative TeilmalRnahme wird wahrschein-
lich — da anfangs noch keine neu ausgebildeten
Seminarleiter in ausreichender Zahl zur Verfi-
gung stehen - in einer Ubergangsphase vorran-
gig von Fahrlehrern angeboten werden, die zur
Durchfihrung der bisherigen ASP-Seminare
nach § 4 StVG berechtigt sind. Diese ASP-Se-
minarleiter sind mit relativ geringem Aufwand zu
Seminarleitern der neuen edukativen Teilmaf-
nahme auszubilden, weil sie bereits einige wich-
tige formale und verkehrspadagogische Voraus-
setzungen zum Durchfiihren der edukativen
TeilmalRnahme besitzen (sie sind beispielsweise
teilweise einschlagig ausgebildet, von den Fahr-
erlaubnisbehdrden anerkannt und unterliegen
einer kontinuierlichen Fortbildungspflicht nach

28 |m Hinblick auf diese Anforderung sind allerdings die Ergeb-

nisse der anstehenden Novellierung des Fahrlehrerrechts zu
berucksichtigen.

§ 33a FahrlG). Damit die Fahrlehrer mit einer
ASP-Seminarerlaubnis den Anforderungen der
neuen edukativen TeilmaBnahme gerecht wer-
den kénnen, miussen sie eine insgesamt dreita-
gige Anschlussqualifizierung absolvieren. In die-
ser Anschlussqualifizierung sollen die Seminar-
leiter einerseits grundsatzlich die Inhalte und
Strukturen sowie die dazugehdrigen didakti-
schen Vermittlungsformen der edukativen Teil-
malnahme kennenlernen (1. Fortbildungstag:
Grundkurs). Andererseits sollen sie am 2. und 3.
Fortbildungstag jeweils an zwei aufbauenden
Trainingskursen teilnehmen, in denen sie den
Umgang mit den diskursiven Lehr-Lernmetho-
den und den innovativen Lehr-Lernmedien der
neuen edukativen Teilmalnahme Uben. Der
Grundkurs wird durch die Fortbildungspflicht
gemal § 33a FahrlG abgedeckt; der zweitagige
aufbauende Trainingskurs stellt eine zusatzliche
Fortbildungspflicht fir die kinftigen Seminar-
leiter dar.

Nach erfolgreicher Ausbildung bzw. Anschluss-
qualifikation erhalten die Fahrlehrer eine be-
schrankte Seminarerlaubnis (Seminarerlaubnis
auf Probe), d. h., sie durchlaufen zunachst eine
Bewahrungsphase. Mit dieser beschrankten Se-
minarerlaubnis durfen sie eine Uberwachte edu-
kative Teilmallnahme (beide Module) durchfuh-
ren. Entspricht die edukative TeilmaRnahme den
noch zu entwickelnden Qualitatskriterien, wird
die Seminarerlaubnis verstetigt (unbeschrankte
Seminarerlaubnis). Die Erteilung einer be-
schrankten Seminarerlaubnis wird durch die
nach Landesrecht zustandige Behdrde vorge-
nommen.

Die Erteilung einer unbeschrénkten Seminarer-
laubnis erfolgt im Rahmen eines Anerkennungs-
verfahrens durch die nach Landesrecht zustan-
dige Behorde. Dem Antrag auf Anerkennung
sind neben der Ausbildungsbescheinigung des
Tragers der Ausbildungsmallnahme bzw. An-
schlussqualifizierung die Uberwachungsproto-
kolle der beiden in der Bewahrungsphase
durchgefihrten edukativen Module beizufiigen.
Die unbeschrankte Seminarerlaubnis wird durch
Aushandigung oder Zustellung der Erlaubnisur-
kunde erteilt. Das Erldschen der Seminarerlaub-
nis ist auf dem Fahrlehrerschein zu vermerken.
Von der Seminarerlaubnis darf nur zusammen
mit der Fahrschulerlaubnis oder im Rahmen
eines Beschaftigungsverhaltnisses mit dem In-
haber einer Fahrschule Gebrauch gemacht wer-
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den. Der Inhaber oder der verantwortliche Leiter
des Ausbildungsbetriebs muss in diesem Fall
ebenfalls eine unbeschrankte Seminarerlaubnis
besitzen.

* Nach dem Erwerb einer unbeschrankten Semi-
narerlaubnis unterliegen die Seminarleiter einer
Fortbildungspflicht?®. Diese Fortbildungspflicht
wird ein Jahr nach dem Erwerb der Seminarer-
laubnis ausgel6st und umfasst dann einen Se-
minartag mit jeweils 8 Stunden a 45 Minuten
jahrlich. Im Rahmen dieser Fortbildungen wer-
den die Seminarleiter zum einen Uber Innovatio-
nen im verkehrspadagogischen Bereich (1. Teil:
Inhalte sind beispielsweise Weiterentwicklungen
bei den didaktischen Lehr-Lernmethoden oder
innovative Lehr-Lernmittel) und zum anderen
Uber die Trends im Hinblick auf Verkehrsunfalle
und Verkehrsverstdle unterrichtet (2. Teil). Der
zweite Teil dieser Fortbildungen dient auch dem
Erfahrungsaustausch und der Weiterentwick-
lung des Konzepts der edukativen Teilmal3nah-
me; hier sollten auch Psychologen einbezogen
werden, die Uber eine Erlaubnis zur Durchfuh-
rung der verkehrspsychologischen TeilmafRnah-
me verfligen. VerstoRt der Seminarleiter gegen
die Fortbildungspflicht, wird die entsprechende
Seminarerlaubnis entzogen.

7 Qualitatssicherung und
Evaluation

Allgemeine Grundsatze

Staatliche MaRnahmen, welche die allgemeine
Handlungsfreiheit des Einzelnen einschranken,
sind nur dann zulassig, wenn sie einem vernunfti-
gen Gemeinwohlinteresse dienen und fur die Be-
friedigung dieses Interesses erforderlich, geeignet
und verhaltnismaRig sind (ALBRECHT, 2005). Der
Nachweis, dass eine MalRnahme diese strengen
Voraussetzungen erflllt, kann nur erbracht werden,
indem man Standards fuir die Durchfihrung dieser
MaRnahme etabliert und ihre Einhaltung kontrolliert

29 pje gesetzlichen Fortbildungsregelungen fur Fahrlehrer, fir
Seminarleiter von ASF-Seminaren und fir Seminarleiter der
edukativen Teilmafnahme der Fahreignungsseminare soll-
ten bei der anstehenden Reform des Fahrlehrerrechts abge-
stimmt werden, um Fahrlehrer zu entlasten, die in allen drei
Bereichen tatig sind.

sowie die Wirksamkeit der MalRnahme untersucht.
Die Fahreignungsseminare sind eine derartige
staatliche Malnahme, denn sie ermdglichen die
Einschrankung der Verkehrsfreiheit einer einzelnen
Person im Interesse der Verkehrssicherheit: Erhalt
jemand eine behordliche Aufforderung zur Teilnah-
me an einem Fahreignungsseminar und folgt er die-
ser nicht innerhalb eines vorgegebenen Zeitraums,
so darf er nicht weiter motorisiert am Stral3enver-
kehr teilnehmen. Daher mussen die Durchflihrung
und die Verkehrssicherheitswirksamkeit der Fahr-
eignungsseminare kontrolliert werden. Dies erfolgt
im Rahmen wissenschaftlich begrindeter Qualitats-
sicherungsmafinahmen und Evaluationen.

Unter einer Evaluation versteht man die Qualitats-
beurteilung eines Gegenstandes auf Basis zur Ver-
fugung stehender bzw. zu erhebender belastbarer,
d. h. objektiver, reliabler, valider und reprasentativer
Daten hinsichtlich einer oder mehrerer Fragestel-
lungen sowie vorgegebener Standards (BEYWL &
FABIAN, 2009; BORTZ & DORING, 2006; DEGE-
VAL, 2008; WESTERMANN, 2002). Der Gegen-
stand einer Evaluation kann ein statisches Produkt
bzw. Konzept sein oder sich durch eine inharente
Dynamik auszeichnen, wie dies bei einer Mallnah-
me der Fall ist (DEGEVAL, 2008; WOTTAWA &
THIERAU, 2003). ,Mallnahme ist dabei der allge-
meinste Begriff und bezeichnet jedwede Tatigkeit
von der Aufstellung eines Verkehrsschildes Uber
den Betrieb einer Klinik bis hin zur Vereinigung
zweier Staaten* (WESTERMANN, 2002, S. 8). Eine
Evaluation besteht also aus einer — auf Grundlage
der Anwendung wissenschaftlich anerkannter Me-
thoden, Verfahren und Instrumente erstellten —
Analyse mit anschlieender Bewertung. Sie dient
u. a. der Uberpriifung der Qualitat, der Wirksamkeit
und des Erfolgs von Mallnahmen (Programm- bzw.
Prozessevaluation). Im Gegensatz zum Qualitats-
management sind Evaluationen oftmals zeitlich be-
grenzte besondere Aktivitaten, die von beauftragten
Experten durchgefiihrt werden (WESTERMANN,
2002). Die Evaluationsergebnisse stellen fiir die
Verantwortlichen in erster Linie eine strategische
Entscheidungsgrundlage im Hinblick auf eine (Uber
eine Pilotphase hinausgehende) Implementierung,
Fortfihrung, Modifikation, Ausweitung oder Beendi-
gung einer MaRnahme dar (BORTZ & DORING,
2006; WOTTAWA & THIERAU, 2003).

Es lassen sich zwei Arten der MalRnahmenevalua-
tion unterscheiden: Wahrend im Rahmen einer
summativen Evaluation der Endzustand einer Mal}-
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nahme im Fokus der Betrachtung steht, wird in
einer formativen Evaluation bereits der Prozess der
MaRnahmenentwicklung und deren Implementie-
rung analysiert und beurteilt (BORTZ & DORING,
2006; DEGEVAL, 2008; WOTTAWA & THIERAU,
2003). Oftmals kommen in einem Evaluationspro-
jekt sowohl formative als auch summative Elemen-
te zum Einsatz, wobei unbedingt unterschiedliche
Evaluationsteams flir die beiden Verfahren einge-
setzt werden sollten, um die Unbefangenheit der
Durchfihrenden zu gewéahrleisten (WESTER-
MANN, 2002). Dem Wesen von Evaluationen ent-
sprechend (Verarbeitung von Forschungsdaten
nach wissenschaftlichen Grundsatzen), aber auch
aus Grinden der Unabhangigkeit, wissenschaft-
lichen Neutralitat und des Datenschutzes (Nutzung
von Daten zu Forschungszwecken auf der Grund-
lage von Landes- und Bundesdatenschutzverord-
nungen) sollten bei der Evaluation staatlicher Mal3-
nahmen vorrangig universitare oder universitatsna-
he wissenschaftliche Einrichtungen mit der Durch-
fihrung der Evaluationsaufgaben betraut werden.
Gleiches gilt fur die Qualitatssicherung, sofern man
nicht auf fachlich geeignete staatliche Strukturen
(im vorliegenden Fall beispielsweise auf die BASt)
zugreifen mdchte. Die Qualitatssicherungs- und
Evaluationskosten sowie die Frage, wer diese Kos-
ten zu tragen hat, sollten bei der Projektierung und
insbesondere Kostenkalkulation einer Mafinahme
berlcksichtigt werden, um Planungssicherheit her-
zustellen.

Erarbeitung eines Rahmenlehrplans30 fiir die
MaRnahme

Dem Gebot, inhaltliche und methodische Standards
fur die Durchflhrung einer staatlichen MaRnahme
zu definieren (s. 0.), ist durch die Erarbeitung eines
Rahmenlehrplans (s. Kapitel 5) fur die neue eduka-
tive TeilmalBnahme nachzukommen. Dieser Rah-
menlehrplan hat Vorgaben im Hinblick auf die we-
sentlichen MalRnahmenziele, Malinahmeninhalte
und Malnahmenbedingungen zu beinhalten, um in
diesen Punkten eine bundeseinheitliche Mal3nah-
menumsetzung zu gewahrleisten. Weiterhin sind im
Rahmenlehrplan wesentliche Lernziele3!, bedeut-
same Lerninhalte, grundlegende Lehr-Lernmetho-
den (einschlieRlich Lehr-Lernmedien und Lernziel-
kontrollen), die wichtigsten Lernsequenzen (z. B.
Module und Bausteine) und Lernabldufe sowie ein
organisatorischer Rahmen zu definieren. Dabei ist
zu berucksichtigen, dass in einem Rahmenlehrplan
lediglich besonders bedeutsame Mallnahmenmerk-

male verbindlich geregelt werden durfen. Dies ist
gerade im Hinblick auf die edukative TeilmaRnahme
hervorzuheben, weil padagogische Ziele in einem
gewissen Umfang auf unterschiedlichem Wege er-
reicht werden kdnnen und enge bzw. strikte Vorga-
ben dem Ziel einer individualisierten, adaptiven
Ausgestaltung der neuen edukativen Teilmal3nah-
me entgegenstehen kdnnen.

Eine Diskussion zum winschenswerten Konkreti-
sierungsgrad von MalRnahmenregelungen wurde
auch im Rahmen der gerichtlichen Auseinanderset-
zung um die Verbindlichkeit der ASP-MalRnahmen-
konzeption (s. Urteil des Verwaltungsgerichtshofes
Baden-Wirttemberg vom 5. Mai 2009) gefiihrt und
legt im Ergebnis die beiden folgenden Schlussfol-
gerungen nahe:

(1) Der Rahmenlehrplan fur die kinftige edukative
TeilmaBnahme sollte nur die wichtigsten Pro-
grammmerkmale (z. B. Richtziele und grundle-
gende Vermittlungsmethoden) steuern und —
im Gegensatz zu den Regelungen in der Ver-
gangenheit — fahrlehrerrechtlich verankert wer-
den. Sofern man die Gesamtmafnahme, also
auch die verkehrspsychologische TeilmaRnah-
me, in nur einer Rechtsvorschrift festlegen will,
wurde sich auch die Fahrerlaubnis-Verordnung
(FeV) als Regelungsort anbieten.

(2) Die detaillierte verkehrspadagogische Ausge-
staltung dieses Rahmenlehrplans —, insbeson-
dere im Hinblick auf die Bestimmung individua-
lisierter (d. h. an den Seminarteilnehmer adap-
tierter) Feinlernziele, Lehr-Lernmethoden und
Lehr-Lernmedien — muss den Seminarleitern
Uberlassen bleiben. Dies schlieft nicht aus,
dass dem Rahmenlehrplan beispielsweise
Empfehlungen fur Lehr-Lernmedien beigeflgt
werden.

30 Grundsatzlich gilt es — allgemeiner ausgedriickt —, bei jegli-
cher Maflnahmenentwicklung zunadchst ein Rahmenpro-
gramm zu erarbeiten. Da es sich im vorliegenden Fall um
eine BildungsmaRnahme handelt, erscheint fir dieses Pro-
gramm der im Bildungsbereich ubliche Begriff ,Rahmenlehr-
plan“ angemessener. Allerdings wird mit diesem Begriff oft
die Lehr-Lernform ,Unterricht” assoziiert, die im Hinblick auf
die edukative Teilmaflnahme nicht zutreffend ist.

3

-

Lernziele beschreiben das angestrebte Lernergebnis sowohl
in Bezug auf den Inhalt als auch auf das Verhalten (kognitiv,
affektiv, motorisch) der Lernenden (SCHELTEN, 2004). Lern-
ziele werden Ublicherweise gemal ihres Abstraktionsniveaus
in Richtziele (sehr allgemeine Lernziele), Grobziele und
Feinziele (sehr konkrete Lernziele) unterschieden.
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Fir die Gestaltung fachlich anspruchsvoller Rah-
menlehrplane existieren bewahrte Qualitatskrite-
rien: Die im Rahmenlehrplan dargestellten Lehr-
Lernmethoden sollen sich direkt an den Lernzielen
orientieren und leitlinienartige Durchfiihrungsan-
weisungen beinhalten, welche die Gegebenheiten
der Malinahmenanbieter berticksichtigen. Weiter-
hin sollten Verfahren und Instrumentarien zur Lern-
zielkontrolle skizziert werden. Die fur die Errei-
chung der Lernziele notwendigen inhaltlichen
Schritte sind fachpraktisch und wissenschaftlich zu
begriinden; die Begrindungsverfahren und Be-
grindungszusammenhange sind transparent dar-
zustellen. Die geplanten Evaluationen sollen so
ausgelegt sein, dass die zu Beginn festgelegten
Lernziele eindeutig evaluiert und die Wirksamkeit
der Lerninhalte auf die angestrebten Ziele Gberprift
werden kdnnen. Daneben sollen Strukturzusam-
menhange bezlglich Inhalte und Verfahren sowie
die Voraussetzungen fir die Aufnahme weiterfiih-
render Lernziele in den Lernzielkatalog erlautert
werden. Zusatzlich sollen die administrativen und
institutionellen Rahmenbedingungen der MalRnah-
me dargelegt werden. Einen wesentlichen Aspekt
bilden dabei die Vorgaben zur Fortbildung der
Durchfihrenden. Alle Bestandteile des Rahmen-
lehrplans sollen in einem sinnvollen Nebeneinander
(Interdependenzverhaltnis) und Nacheinander
(Sequenzverhaltnis) stehen (BRAND, 2006;
STEINDOREF, 2000; ZIECHMANN, 1983).

Die Grundstruktur eines Rahmenlehrplans fir die
edukative TeilmafRnahme ist Bestandteil des vorlie-
genden Forschungsberichtes. Nach fachwissen-
schaftlicher Prifung durch die BASt und einer Dis-
kussion in der Fachéffentlichkeit kann diese Grund-
struktur — sofern sich dabei ihre wissenschaftliche
Tragfahigkeit herausstellt — als Basis fur die mehr-
schrittige Erarbeitung eines Rahmenlehrplans die-
nen (s. Kapitel 9), dessen Gebrauchstauglichkeit in
einem Pretest zu erproben ist und der nach gangi-
gen Malstaben fur die Ersterprobung der Ge-
brauchstauglichkeit von Produkten oder Dienst -
leistungen ca. 10 MaRnahmendurchfihrungen bein-
halten sollte.

Qualitatssicherung

Das eingangs begriindete Gebot, die Einhaltung der
Durchfiihrungsstandards einer staatlichen Mal3nah-
me standig zu Uberwachen (s. 0.), wird durch ein
kontinuierliches Qualitatssicherungssystem erfillt.
Im System des Fahrlehrerrechts wurde flr die bis-
herigen Aufbauseminare ein solches Qualitatssiche-

rungssystem im § 33 (Uberwachung) des Fahrleh-
rergesetzes (FahrlG) verankert; danach hat die Er-
laubnisbehorde ,an Ort und Stelle zu prifen, ob [...]
die Aufbauseminare ordnungsgemaR betrieben wer-
den, die Unterrichtsraume, Lehrmittel [...] zur Verfi-
gung stehen und den gesetzlichen Vorschriften ent-
sprechen und ob die sonstigen Pflichten aufgrund
dieses Gesetzes und der auf ihm beruhenden
Rechtsverordnungen erfillt werden. Die mit der Pru-
fung beauftragten Personen sind befugt, [...] den
Aufbauseminaren beizuwohnen und in die vorge-
schriebenen Aufzeichnungen Einsicht zu nehmen®.
BOUSKA und MAY (2009, Erl. 5 zu § 33 Abs. 2
FahrlG) unterscheiden dabei verschiedene Formen
der Uberpriifung. Dazu gehéren die im Wesentlichen
auf Ausstattungsstandards und Aufzeichnungspflich-
ten gerichtete FormalUiberwachung und die volle
Qualitatskontrolle, die eine umfassende Beurteilung
der fachlichen und padagogisch-didaktischen Quali-
tat der Aufbauseminare umfasst. DAUER (2010, Erl.
10 zu § 33 Abs. 2 FahrlG) hingegen vertritt die Auf-
fassung, dass die Uberwachung nach § 33 FahrlG
ihren gesetzlichen Auftrag nur erfullen kdnne, wenn
sie alle in § 33 Abs. 2 Satz 1 FahrlG genannten
Aspekte einbezieht; dieser umfassende Uberwa-
chungsauftrag verbiete es demnach, zwischen For-
maluberwachung und vereinfachter beziehungswei-
se voller Qualitatskontrolle zu unterscheiden. Die-
sem umfassenden Uberwachungsauftrag sollte auch
bei der Qualitatssicherung der edukativen TeilmaR-
nahme entsprochen werden: |hr primares Ziel be-
steht darin, eine ordnungsgemafle und padago-
gisch-didaktisch anspruchsvolle Durchfiihrung der
edukativen TeilmaRnahme sicherzustellen sowie for-
male RechtsverstolRe aufzudecken.

Methodisch gesehen stellt die durchzufihrende
Uberwachung eine Auditierung (Instrument fir eine
systematische, unabhangige und dokumentierte Un-
tersuchung zur objektiven Feststellung und Auswer-
tung von tatigkeitsbezogenen Qualitatsmerkmalen
anhand wissenschaftlich begriindeter Qualitatskrite-
rien) bzw. eine Supervision (teilnehmende Beobach-
tung mit dem Ziel der Qualitdtsoptimierung einer
MafRnahme durch die Beratung der Durchfiihrenden)
dar. Fur die Erarbeitung einer testpsychologisch be-
griindeten Uberwachungskonzeption fiir die edukati-
ve TeilmalRnahme32 ist davon auszugehen, dass die

32 Es sei angemerkt, dass die nachfolgend dargestellten Zu-
sammenhange natlrlich auch fir die verkehrspsychologi-
sche TeilmalRnahme gelten wirden, sofern man sie einer
Uberwachung unterziehen will.



106

Uberwachung mit einem standardisierten Beobach-
tungsverfahren (systematische Verhaltensbeobach-
tung) durchgefiihrt wird. KOTTER und NORDMANN
(1987) haben auf der Grundlage einer vergleichen-
den Analyse von forschungsmethodischen Publika-
tionen zu Beobachtungsverfahren einen dreischritti-
gen Planungs- und Kontrollablauf herausgearbeitet,
der die methodische Glite von Beobachtungsergeb-
nissen sichern soll, wenn bei grolen Beobach-
tungsserien vergleichbare Ergebnisse angestrebt
werden. Dieser Ablauf umfasst die methodische
Planung bzw. methodenkritische Bewertung

e der Konzeption und Strukturierung der Be-
obachtungssituation,

e der Dokumentation der in der Beobachtungssi-
tuation gewonnenen Daten und

e der Auswertungsmethodik.

Diese drei Qualitéatsbereiche sollen nachfolgend
kurz im Hinblick auf die edukative TeilmalRnahme
erortert werden.

Aus testpsychologischer Sicht muss die Beobach-
tungssituation bei einer systematischen Verhaltens-
beobachtung durch hinreichend standardisierte in-
haltliche Anforderungen (hier: Lernziele, Lernin-
halte und Lehr-Lernmethoden) strukturiert sein;
dies stellt einen ersten Schritt zur Gewahrleistung
von Objektivitat dar. Diese inhaltlichen Anforderun-
gen mussen natdrlich auch in den Qualitatskriterien
der edukativen TeilmalRnahme operationalisiert
werden. Darlber hinaus erfordert eine systemati-
sche Verhaltensbeobachtung Beobachtungskate-
gorien (hier: die Qualitatskriterien), mit denen die
Wahrnehmung des Beobachters (hier: der Uberwa-
cher) auf bestimmte Verhaltensbereiche des zu Be-
obachtenden (hier: der Seminarleiter bei der Semi-
nargestaltung) fokussiert wird. Beobachtungskate-
gorien stellen situationsibergreifende Klassen von
Beobachtungsgegenstanden dar (KANNING,
2004); sie sollten Uberschaubar sein und den Ge-
samtbereich des zu beobachtenden Verhaltens
(hier: der Seminardurchfiihrung) mdglichst er-
schopfend und disjunkt abdecken (FISSENI, 2004).
Die Funktion von Beobachtungskategorien besteht
darin, die menschliche Wahrnehmung auf die ziel-
gerichtete Suche nach Informationen fir eine an-
schlieRende Bewertung und Entscheidung auszu-
richten (Orientierungs- und Strukturierungsfunk -
tion). Somit tragen Beobachtungskategorien dazu
bei, den Beobachter zu entlasten und die methodi-
sche Qualitdt beobachtungsbasierter Beurteilungs-

prozesse zu erhdhen. Prinzipiell erscheint die in-
strumentelle Zuverlassigkeit eines Beobachtungs-
verfahrens umso hdher, je praziser die zu beobach-
tenden Verhaltensweisen bzw. Beobachtungskate-
gorien definiert sind (FISSENI, 2004). Schlief3lich
erfordert die Durchfiihrung einer systematischen
Verhaltensbeobachtung festgelegte Bewertungskri-
terien, mit denen die Beobachtungen eingeschatzt
werden. Auch die Beobachtungskategorien und die
Bewertungskriterien mussen hinreichend standardi-
siert sein; dies stellt einen zweiten Schritt zur Si-
cherung der Obijektivitat von systematischen Ver-
haltensbeobachtungen dar. Wie diese vielfaltigen
methodischen Anforderungen angemessen in
einem péadagogisch qualifizierten Uberwachungs-
verfahren fur Fahrschulen umgesetzt werden kon-
nen, haben STURZBECHER, HERMANN, LABITZ-
KE und SCHELLHAS (2005) dargelegt. Das daraus
resultierende Uberwachungssystem wird seit 2005
von mehreren Bundeslandern eingesetzt und konti-
nuierlich weiterentwickelt; Anregungen fur die Erar-
beitung eines Uberwachungssystems fiir die edu-
kative TeilmaBnahme bietet vor allem das kirzlich
auf der Grundlage von Begleit- und Validierungs-
studien (HOFFMANN, 2008; MORL, KASPER &
STURZBECHER, 2008) novellierte Beobachtungs-
inventar zur Erfassung der Qualitat der theoreti-
schen Ausbildung (STURZBECHER et al., 2012).

Das zu entwickelnde Uberwachungsinstrument
bzw. das entsprechende (systematische) Beobach-
tungsverfahren soll als wesentliche Entscheidungs-
grundlage flr die Eignungsbewertung des Seminar-
leiters und die Bestimmung seines Starken- und
Schwachenprofils dienen. Die Uberwacher miissen
fur ihre Auditierungsaufgabe geeignet und ausrei-
chend geschult sein. Die Seminarleiter missen
grundsatzlich Gber die Qualitatskriterien der eduka-
tiven TeilmaBnahme informiert sein; das Uberwa-
chungsverfahren muss also verdffentlicht werden.
Die Bewertungen des Uberwachers zur Mafnah-
mendurchfihrung muissen fur den Seminarleiter
(und die nach Landesrecht zustandige Behorde,
s. u.) nachvollziehbar und eindeutig dokumentiert
sein. Dem Seminarleiter sind im Anschluss an die
Uberwachung wesentliche Informationen Uber
seine personlichen Starken und Schwachen im
Sinne der Anforderungskriterien, Uber konkrete Op-
timierungsempfehlungen, Uber die Gesamtent-
scheidung zur Kriterienangemessenheit der Maf-
nahmendurchfiihrung und zu ggf. abgeleiteten Fol-
gesanktionen zu Ubermitteln. Schlief3lich sind auch
im Hinblick auf das Uberwachungsverfahren nach
vorher festgelegten Standards methodenkritische
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Untersuchungen zur Beurteilung der Prognoseglte
der Uberwachungsergebnisse, zur Beseitigung ver-
fahrensrelevanter Fehler und Hemmnisse sowie
zur Sicherung von Fairness und Akzeptanz des
Verfahrens durchzufihren. Die DIN 33430 ,Anfor-
derungen an Verfahren und deren Einsatz bei be-
rufsbezogenen Eignungsbeurteilungen® (DIN,
2002) fordert in diesem Zusammenhang, dass ein
eingesetztes Verfahren grof3tmdgliche Objektivitat,
Zuverlassigkeit und Gultigkeit besitzen muss, dass
klare Regeln zur Durchflihrung und Auswertung
des Verfahrens sowie zur abschlieRenden Eig-
nungsbeurteilung existieren missen und dass alle
Vorgehensweisen, relevanten Beobachtungen und
Materialien sowie Entscheidungsregeln nachvoll-
ziehbar dokumentiert werden mussen (KERSTING,
2008). Alle Inhalte und Vorgaben des Uberwa-
chungsverfahrens sind — wie in der psychologi-
schen Methodenlehre (blich — in einem Manual fir
den Uberwacher zu beschreiben und miinden nicht
zuletzt in Dokumentationsvorgaben und Dokumen-
tationsformularen. In die Uberwachungsprotokolle
sind Hinweise fir die Bewertung und Interpretation
der beobachteten Daten sowie Mdglichkeiten zur
Kontrolle der Bewertungs- und Entscheidungs-
grundlagen (Plausibilitdtskontrollen) zu integrieren.

Bei der unbedingt erforderlichen Entwicklung von
Qualitatskriterien fir die edukative TeilmaRnahme
kann an das methodische Vorgehen bei der Erar-
beitung eines padagogisch qualifizierten Uberwa-
chungsverfahrens fur die Fahrschulausbildung an-
geknipft werden (STURZBECHER et al., 2012):
Hier wurden - ausgehend vom QAIT-Modell firr ko-
operatives Lernen (s. Kapitel 4) — 12 Qualitatskrite-
rien fUr die Beurteilung der erwachsenenpadagogi-
schen bzw. fahrschuldidaktischen Lehrkompetenz
des Fahrlehrers bei der theoretischen Fahrschul-
ausbildung abgeleitet. Diese Kriterien wurden dann
bei der Verfahrenserprobung und nochmals nach
vierjahrigem Verfahrenseinsatz in Validierungsstu-
dien am externen Kriterium der Bestehensquoten
der Fahrschulen geprift und liegen seitdem der
padagogisch qualifizierten Fahrschuliberwachung
zugrunde (z. B. Strukturierung, Motivierung der Teil-
nehmer und Praxisbezug, Binnendifferenzierung,
angemessenes Reagieren auf Teilnehmerbeitrage,
Festigung, Visualisierung der Seminarinhalte durch
Medien, diskursive Seminargestaltung). Es emp-
fiehlt sich, diese allgemeinen Qualitatskriterien bei
der Erarbeitung des Uberwachungsinstruments fiir
die edukative TeilmalRnahme aufzugreifen, zu Gber-
arbeiten und mit weiteren mafinahmenspezifischen
Qualitatskriterien zu verknupfen, die sich speziell

auf die zu vermittelnden Inhalte der edukativen Teil-
malnahme beziehen (z. B. Aufarbeitung der Fahr-
karriere, Verdeutlichung der individuellen Bedeu-
tung von Mobilitatsverlust, Kenntnis der Verkehrs-
regeln und der Rechtsfolgen bei Regelverstofien,
Anregung der Selbstreflexion, Erkenntnis der Sinn-
haftigkeit von Verkehrsregeln, Verbesserung der
Gefahrenkognition und Folgenantizipation, Akzep-
tanz der edukativen TeilmalRnahme).

Die Leistungen der Uberwachten Seminarleiter im
Hinblick auf die noch zu konkretisierenden bzw.
festzulegenden Qualitatskriterien sind vom Uber-
wacher anhand einer vierstufigen Schéatzskala zu
beurteilen. Die empfohlene Vierstufigkeit der zu
verwendenden Skala - z. B. mit den Skalenstufen
++ (Gut), + (Befriedigend), - (Ausreichend) und - -
(Mangelhaft) — erscheint angemessen, weil der
Grad der mdglichen Leistungsdifferenzierung der
Funktion des Beobachtungsinventars entspricht:
Bei der Seminariiberwachung geht es nicht darum,
das gesamte Feld der Seminarleiter hinsichtlich
ihrer Durchfiihrungsqualitat bei der edukativen Teil-
maflnahme mit vielen Skalenstufen stark auszudif-
ferenzieren, sondern es sollen mit moglichst weni-
gen Skalenstufen vor allem die besonders schlech-
ten (staatliches Interventionsgebot) Seminarleiter
identifiziert werden; auBerdem wirde eine Verwen-
dung zu vieler Skalenstufen zu Reliabilitatsverlus-
ten fuhren. Allerdings muss die Differenzierungstie-
fe ausreichen, um Untersuchungen zur prognosti-
schen Validitat der Uberwachungsergebnisse im
Hinblick auf die Legalbewahrung zu ermoglichen.
Beide Funktionen bzw. Anforderungen kénnen mit
einer vierstufigen Schatzskala gut erfillt werden:
Sie ist hinreichend differenziert bzw. ausreichend
genau und wirkt durch ihre Geradzahligkeit zudem
einer zentralen Beurteilungstendenz zur Skalenmit-
te entgegen (FISSENI, 2004); die Uberwacher
mussen sich also deutlich positionieren, ob sie die
Seminarqualitat eher als zufriedenstellend (Erful-
lungsbereich) oder eher als verbesserungsbedirf-
tig beurteilen (Nichterfullungsbereich).

Welche rechtlichen Rahmenbedingungen gelten
— sofern man von den bestehenden Regelungen
ausgeht - ggf. fur die Uberwachung der edukativen
TeilmaBnahme? Als Uberwacher infrage kommen
wohl nur Personen, die auch Leiter von Einwei-
sungslehrgangen (§ 33 Abs. 2 Satz Nr. 3 FahrlG in
Verbindung mit § 14 Abs. 2 DV-FahrlG) sein kdnnen
und die nicht mit dem Uberwachten Seminarleiter
im Wettbewerb stehen (BOUSKA & MAY, 2009,
S. 152). Die beiden Autoren geben weiterhin zu be-
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denken, dass die notwendige offene Diskussion der
Seminarteilnehmer mit dem Moderator — noch dazu
in einer kleinen Gruppe — durch die Anwesenheit
eines Kontrolleurs beeintrachtigt werden kann,
auch wenn dessen Kontrolltatigkeit sich nur auf den
Moderator bezieht. Dies gilt vor allem, wenn der
Prifer Bediensteter der Erlaubnisbehdrde ist, die
haufig identisch mit der Fahrerlaubnisbehorde ist.
Deshalb sollte wie folgt verfahren werden:

a. Es sollten nur Prifer eingesetzt werden, die
nicht Behdérdenbedienstete sind.

b. Eine unmittelbare Teilnahme an einer (theoreti-
schen oder praktischen) Seminarveranstaltung
sollte auf die Falle beschrankt werden, in denen

— konkrete Tatsachen bekannt sind, die auf
einen Mangel hinweisen, oder

- die Teilnehmer des Seminars nach einer Be-
lehrung durch den Moderator, wonach die
Uberpriifung nur ihm selbst gelte und der
Prufer alle einen Teilnehmer betreffenden
AuRerungen vertraulich behandeln werde,
mit der Teilnahme einverstanden sind®
(BOUSKA & MAY, 2009, S. 154).

Leider liegen keine Evaluationsbefunde vor, die
sich auf die Akzeptanz von Fahrschuliberwachun-
gen bei den Zielgruppen von Malnahmen (z. B.
Fahrschiler, ASP-Seminarteilnehmer) beziehen. Im
Hinblick auf Seminarleiter hat FINGSKES (2009) im
Zeitraum von 2004 bis 2007 in den Bundeslandern
Baden-Wirttemberg, Brandenburg und Schleswig-
Holstein 77 ASP-Seminarleiter und 81 Uberwacher
nach ihren Erfahrungen bei der Durchfihrung der
MaRnahme befragt; Angaben zur Reprasentativitat
der Stichprobe fehlen zwar, der Autor geht aber
davon aus, dass die Ergebnisse das Uberwa-
chungsgeschehen und die Meinungen und Einstel-
lungen der Seminarleiter und Sachverstandigen gut
widerspiegeln (S. 7). Zur Akzeptanz der MaRnahme
schreibt FINGSKES (2009), dass die Uberwachung
bei den Seminarleitern hohe Akzeptanz genielden
wiirde und ihre Erwartungen an die Uberwacher
hinsichtlich ihrer Rolle als neutrale Beobachter nur
in wenigen Ausnahmefallen enttduscht wurden; die
Uberwacher wurden also nicht als Stérfaktor ange-
sehen. SchlieBlich zeigte sich, dass die Uberwa-
chung einen wertvollen Beitrag zur Qualitatssiche-
rung und -verbesserung der Aufbauseminare leis-
ten kann (S. 75). Ahnliche Ergebnisse fand HOFF-
MANN (2008) im Hinblick auf die Fahrschuliberwa-
chung des Theorieunterrichts mit dem oben ge-

nannten PQFU-System. Der Autor untersuchte im
Zeitraum von 2006 bis 2008 im Land Brandenburg
357 Uberwachungsfalle (96,0 % aller durchgefiihr-
ten Fahrschuliberwachungen). In Bezug auf die
Uberwachung des Theorieunterrichts wurden 270
Falle ausgewertet; zu diesen Fallen lagen 124 Fra-
gebdgen der Uberwachten Fahrlehrer vor (Rick-
laufquote: 45,9 %). Weniger als 10 % der Fahrleh-
rer fanden die Uberwachung ,Unwichtig“ oder ,Eher
unwichtig®; 54,9 % hielten sie dagegen fur ,Sehr
Wichtig“ — nicht zuletzt, um Anbieter mit geringer
Ausbildungsqualitat zu identifizieren. Es gab keinen
Fahrlehrer, der die Atmosphare wahrend der Uber-
wachung als schlecht oder eher schlecht ein-
schatzte; 63,4 % votierten mit sehr gut. Insgesamt
sprechen diese Befunde dafiir, dass Uberwachun-
gen vermutlich nur einen geringen Storeffekt im
Hinblick auf die Durchfiihrung von edukativen Teil-
malnahmen haben wiirden, auch wenn offenblei-
ben muss, inwieweit diese Effekte auf die Arbeit mit
Kleingruppen ubertragbar sind.

Im Ergebnis der dargestellten wissenschaftlichen
Grundlagen und der darauf aufbauenden Uberle-
gungen wird daher vorgeschlagen, dass ein ver-
kehrspadagogisch und testpsychologisch begrin-
detes Uberwachungsverfahren im Sinne einer sys-
tematischen Verhaltensbeobachtung zur Seminar-
durchfiihrung erarbeitet und erprobt wird. Damit soll
zum Zwecke der Qualitatssicherung der edukativen
TeilmaBnahme jedes zehnte Seminar eines Semi-
narleiters Uberwacht werden. Unabhéangig von der
Anzahl der durchgefihrten Seminare muss sich
jeder Seminarleiter mindestens einmal in zwei Jah-
ren33 einer Uberwachung unterziehen. Dariiber
hinaus kann stets eine anlassbezogene Uberwa-
chung durchgefiihrt werden, wenn der Erlaubnisbe-
hérde Mangel bei der MaRRnahmendurchfiihrung
oder beim Seminarleiter bekannt werden. Wenn die
Uberwachung abgeschlossen ist, erhélt die Erlaub-
nisbehdrde ein Protokoll, in dem die vom Uberwa-
cher festgestellten Mangel dargestellt sind. Darauf
aufbauend legt sie ggf. FolgemaRnahmen fest und

33 Es bleibt abzuwagen, ob bei Fahrschulen mit untadeliger
Durchfiihrungsqualitat der Uberwachungsturnus — wie der-
zeit fahrlehrerrechtlich méglich und ublich — auf vier Jahre
verlangert werden soll. Weiterhin sollte im Rahmen der Re-
form des Fahrlehrerrechts Uberprift werden, inwiefern die
Qualitatskriterien der Fahrschuliiberwachung und der Uber-
wachung der edukativen Teilmaflnahme Ubereinstimmen
und welche Méglichkeiten einer Anrechenbarkeit von Uber-
wachungspflichten aus einem Bereich auf den jeweils ande-
ren Bereich bestehen.
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Ubermittelt die MalRnahmenanordnungen gemein-
sam mit dem Uberwachungsbericht an den Fahr-
schulinhaber bzw. den verantwortlichen Leiter des
Ausbildungsbetriebs. FolgemalBnahmen kdnnten
beispielsweise die Wiederholung des Einweisungs-
lehrgangs nach § 31 Abs. 2 Nr. 3 FahrlG, eine vor-
gezogene Fortbildungsmallnahme nach § 33a Abs.
2 FahrlG, die Hospitation bei einem Seminarleiter,
der zur Durchfliihrung der edukativen Teilmaf3nah-
me berechtigt ist, oder der Widerruf der Seminarer-
laubnis nach § 8 Abs. 2 FahrlG sein.

Die Umsetzung der vorliegenden Uberwachungs-
empfehlung lasst erstens gemal der Studie von
LEUTNER und LIEBERTZ (2004) mit hoher Wahr-
scheinlichkeit eine Steigerung der formalen Semi-
narqualitat erwarten (s. Kapitel 3). Zweitens ent-
sprache sie im Prinzip der derzeitigen Uberwa-
chungspraxis bei den ASP-Seminaren in den Lan-
dern Baden-Wirttemberg, Brandenburg, Bremen,
Hessen und Schleswig-Holstein. Drittens wirde sie
eine nur relativ geringfige Veranderung der rechtli-
chen Grundlagen erfordern. Und viertens schlie3-
lich wirde sie den Empfehlungen des Entwurfes
des Eckpunktepapiers der Bund-Lander-Arbeits-
gruppe ,Reform des Fahrlehrerrechts® vom 22.
Februar 2012 genligen, nach dem — sofern der Ent-
wurf in der vorliegenden Form beschlossen wird —
.das derzeitige System einer Fahrschuliberwa-
chung zu optimieren und starker padagogisch aus-
zurichten® ist.

Kritisch ware gegeniiber der vorliegenden Uberwa-
chungsempfehlung einzuwenden, dass Auditierun-
gen bzw. Arbeitsproben (und um eine solche han-
delt es sich, wenn ein Uberwacher einen Seminar-
leiter bei der Durchfihrung einer edukativen Teil-
mafnahme kontrolliert) ein guter Indikator fir die
maximale Leistungsfahigkeit von Leistungserbrin-
gern, nicht aber fur ihr typisches Leistungsverhalten
in Alltagssituationen ohne Anreize flr eine maxima-
le Leistungserbringung sind (HOFT & FUNKE,
2006). Mit anderen Worten: Es ist zu beflrchten,
dass der alleinige Beitrag von Uberwachungen zur
Sicherung der Qualitat der edukativen TeilmalRnah-
me nicht ausreicht. Im Gegensatz zu offenen Ex-
pertenbeobachtungen bzw. Qualitdtsaudits, bei
denen der Leistungserbringer — um die Beobach-
tung und Bewertung wissend — in der Regel alles
gibt, spiegelt sich in Befragungen von Leistungs-
empfangern das typische Leistungsverhalten des
Erbringers in Alltagssituationen wider (SACKETT,
ZEDECK & FOGLI, 1988; HOFT & FUNKE, 2006).
Nicht zuletzt aus diesem Grund sollten online-ge-

stutzte Teilnehmerbefragungen eine erganzende
Saule in dem hier vorgeschlagenen Qualitatssiche-
rungssystem darstellen. Die Inhalte dieser Teilneh-
merbefragungen sollten die Qualitatskriterien der
Uberwachung aus der Teilnehmerperspektive ope-
rationalisieren; damit ware eine kontinuierliche mul-
tiperspektivische Qualitatssicherung mdglich. Aller-
dings ist auch in Rechnung zu stellen, dass die Se-
minarteilnehmer in der Regel geringere fachliche
Kompetenzen zur Einschatzung der Seminarquali-
tat aufweisen durften als die Experten, welche die
Uberwachung durchfiihren.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass aus
wissenschaftlicher Sicht fir die edukative Teilmaf-
nahme ein zweiteiliges Qualitatssicherungssystem
vorgeschlagen wird: Das gesetzlich verankerte und
in einigen Bundeslandern bereits erfolgreich prakti-
zierte Uberwachungssystem soll methodisch opti-
miert und vereinheitlicht werden; darlber hinaus
wird die Verknupfung mit einer online-gestitzten
Teilnehmer- bzw. Kundenbefragung empfohlen. Ein
solches zweiteiliges Qualitatssicherungssystem
wirde es ermdglichen, die methodischen Vorzige
von Uberwachungen durch Fachexperten einer-
seits und von Befragungen der Leistungsempfan-
ger andererseits auszuschopfen und dabei die
Nachteile der jeweiligen Einzelverfahren zu kom-
pensieren.

Evaluation

Dem in den Ausgangsilberlegungen dargestellten
Gebot, die Wirksamkeit staatlicher MalRnahmen zu
kontrollieren, kann mit der Durchfihrung sowohl
einer formativen als auch einer summativen Eva-
luation entsprochen werden. Dabei muss die Be-
gleituntersuchung zur formativen Evaluation der
edukativen Teilmallnahme in der Implementie-
rungsphase erfolgen. Die summative Evaluation
der Verkehrssicherheitswirksamkeit der Gesamt-
malnahme34 kann dagegen erst nach Abschluss
der Disseminationsphase und einer angemessenen
Konsolidierungsphase stattfinden. Beide Evaluatio-
nen mussen durch unterschiedliche wissenschaft-
liche Institutionen realisiert werden. Bei der Ent-
wicklung der Evaluationsdesigns sind sechs we-

34 Separate summative Evaluationen der edukativen Teilmaf3-
nahme und der verkehrspsychologischen Teilmalinahme er-
scheinen aufgrund des integrativen Charakters der Fahreig-
nungsseminare nicht moglich: Die Fahreignungsseminare
sind also insgesamt zu evaluieren.
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sentliche Aspekte herauszuarbeiten: (1) der Ge-
genstand der Evaluation, (2) die mit der MalRnahme
und der Evaluation verbundenen Ziele, (3) die an
der zu evaluierenden Malinahme beteiligten Perso-
nengruppen, (4) die Rahmenbedingungen der
Malnahme und Evaluation, (5) die im Rahmen der
Malnahme und der Evaluation zum Einsatz kom-
menden methodischen Instrumente und (6) die
Qualitatskriterien zur Beurteilung des Erfolgs der
MaRnahme (WESTERMANN, 2002; WOTTAWA &
THIERAU, 2003). Insbesondere im Hinblick auf den
letztgenannten Punkt missen unter Berlcksichti-
gung der besonderen Durchfiihrungsbedingungen
der vorliegenden Fahreignungsseminare (z. B. rela-
tiv kurze Interventionsdauer) realistische Erfolgser-
wartungen formuliert und wissenschaftlich begrin-
det werden.

Fir die Gestaltung von Evaluationsprozessen im
Allgemeinen und fur die Verbindung der Evaluation
von edukativen und verkehrspsychologischen Mal3-
nahmen im Besonderen bietet das Evaluationsmo-
dell von KIRKPATRICK und KIRKPATRICK (2006)
interessante Anregungen. Dieses Vierebenen-Eva-
luationsmodell richtet sich speziell auf die Ergeb-
nisse von Lehr-Lernhandlungen und geht davon
aus, dass jede nachfolgende Evaluationsstufe auf
Informationen basiert, die auf der vorhergehenden
Ebene bereitgestellt werden:

1. Reaktion (Akzeptanz, Zufriedenheit, Nitzlich-
keit): Wie reagieren die Lernenden auf die Mal}-
nahme?

2. Lernen (Lernerfolg, subjektiv, objektiv): Haben
sich die Kenntnisse und Fahigkeiten der Ler-
nenden verbessert?

3. Verhalten (Lerntransfer, Quantitat, Qualitat): Hat
sich das Verhalten verandert/verbessert?

4. Ergebnisse (Effizienz): Welche Ergebnisse hat
die MaRnahme gebracht?

In einem vollstdndigen Evaluationsprozess wer-
den alle vier Ebenen nacheinander durchlaufen.
Bei formativen Evaluationen konzentriert man sich
haufig nur auf die ersten beiden Ebenen, weil hier
bereits nach relativ kurzer Manahmendauer sinn-
volle Informationen gewonnen werden konnen.
Evaluationen auf der dritten und vierten Ebene
sind in der Regel nur im Rahmen einer summati-
ven Evaluation sinnvoll, da Erkenntnisse Uber den
Lerntransfer und die MalRnahmenwirksamkeit auf
der Ubergeordneten Ebene erst dann erhaltlich

sind, wenn die Mallinahme stabil im Feld imple-
mentiert wurde. Von der Ebene 1 bis zur Ebene 4
wird der Evaluationsprozess zunehmend schwieri-
ger und zeitaufwandiger; gleichzeitig liefern Eva-
luationen auf den héheren Ebenen jedoch haufig
bedeutsamere Informationen, um den Erfolg einer
MaRnahme zu beurteilen. Es wird empfohlen, alle
Ebenen in die Evaluation der vorliegenden (edu-
kativen) MalRnahme einzubeziehen, um ein voll-
standiges Bild der MalRnahmenwirksamkeit zu er-
halten, da bislang keine kausale Beziehung zwi-
schen den vier Ebenen nachgewiesen werden
konnte.

Die formative Evaluation richtet sich auf die Beur-
teilung und Weiterentwicklung der fir die Mal3nah-
me entwickelten Instrumentarien. Demnach sollte
die formative Evaluation durch die MalRnahmenent-
wickler durchgefihrt werden: Sie sind mit dem
MaRnahmeninstrumentarium vertraut, haben in der
Regel ein Interesse daran, dieses zu verbessern,
und verfigen damit Uber optimale Voraussetzun-
gen zur Weiterentwicklung der MaRnahme. Da die
MaRnahmenentwickler im vorliegenden Fall aus
einer verkehrspadagogischen und einer verkehrs-
psychologischen Institution bestehen, liegt es nahe,
dass beide Einrichtungen ein Konsortium zur
Durchfiihrung der formativen Evaluation der Ge-
samtmafinahme bilden; die Evaluationsergebnisse
kénnten dann — neben den Ergebnissen der Quali-
tatssicherung — direkt in die Rahmenkonzeption der
Gesamtmalinahme einflieen.

Es ist davon auszugehen, dass im Rahmen der for-
mativen Evaluation sowohl Einschatzungen von
Seminarleitern als auch Beurteilungen von Teilneh-
mern erfasst werden. Die Inhalte bzw. Kriterien und
ihre Operationalisierungen erganzen die Qualitats-
kriterien, die bei der Qualitatssicherung (s. 0.) an-
hand von Uberwachungen und Online-Teilnehmer-
befragungen erfasst werden. Weiterhin sind die
noch festzulegenden Bearbeitungsnachweise der
Teilnehmer zu analysieren. Dartber hinaus ist im
Bereich der edukativen TeilmaRnahme eine Pra-
test-Posttest-Studie zum Wissenszuwachs der Se-
minarteilnehmer  durchzufiihren (BORTZ &
DORING, 2006). Bei Notwendigkeit kénnen Eva-
luationsbefunde in Fokusgruppen (Teilnehmer, Se-
minarleiter, Uberwacher) vertiefend erértert wer-
den. Alle erhobenen Daten sind in anonymisierter
Form an das Forschungskonsortium zu Ubermitteln
und dort auszuwerten. Fir die formative Evaluation
ist ein Zeitraum von mindestens zwei Jahren vorzu-
sehen.
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Die summative Evaluation der Gesamtmalnahme
muss sich vor allem auf die Verhaltensebene rich-
ten (s. 0.; KIRKPATRICK & KIRKPATRICK, 2006),
d. h., dass der Einfluss der MaRnahme im Hinblick
auf die Legalbewahrung anhand von Daten zu den
Ruckfallquoten und zu den Unfallzahlen der Mal3-
nahmenteilnehmer zu untersuchen ist. Angesichts
der geplanten Regelungen zu Ausldsedelikten, zur
MaRnahmenanordnung (bei sechs Punkten) und
zum Entzug der Fahrerlaubnis (bei acht Punkten)
sind als AufRenkriterien das Begehen von ,Ver-
kehrssicherheitsbeeintrachtigenden Ordnungswid-
rigkeiten“ (1 Punkt), von ,Besonders verkehrssi-
cherheitsbeeintrachtigenden Zuwiderhandlungen®
(2 Punkte) und von ,Straftaten” (2 Punkte) zu wer-
ten; ein besonders aussagekraftiges Kriterium
stellt auch die Entziehung der Fahrerlaubnis dar.
Weiterhin sind die Anzahl und die Art der Neuein-
tragungen im angesetzten Evaluationszeitraum flr
die Legalbewahrung als Aufenkriterien (Ruckfall-
quote, Ruckfallquotient, Deliktschwere) zu berick-
sichtigen. Schliellich sollten bei der Evaluation der
Verhaltenswirksamkeit der Fahreignungsseminare
und bei der Beurteilung diesbeziiglicher Einfluss-
bedingungen auch die Einschatzungen der Semi-
narteilnehmer zur Durchfihrungsqualitat und Ver-
haltenswirksamkeit der edukativen TeilmalRnahme
aus der kontinuierlichen Qualitatssicherung be-
ricksichtigt werden. Um dies zu ermoglichen,
muassten im Zeitraum der summativen Evaluation
die Daten aus der kontinuierlichen Qualitatssiche-
rung und aus den Dokumentenanalysen zur Legal-
bewahrung (d. h. aus dem Fahreignungsregister)
fallbezogen verknupft werden. Da die Tilgungsfrist

fur Punkte aufgrund von verkehrssicherheitsbeein-
trachtigenden Ordnungswidrigkeiten 2,5 Jahre be-
tragen wird, sollte der Evaluationszeitraum fur die
summative Evaluation ebenfalls mindestens 2,5
Jahre betragen. Ein Uberblick iber alle methodi-
schen Komponenten der Qualitatssicherung und
Evaluation sowie Uber ihre zeitliche Anordnung fin-
det sich in Tabelle 2.

Die Durchfuhrung der Evaluationsstudie richtet sich
nach den gangigen Standards fiir wissenschaftliche
Untersuchungen und insbesondere fir die Einhal-
tung des Datenschutzes; sie sollte durch eine wis-
senschaftliche Einrichtung erfolgen, die methodolo-
gische und methodische Expertise bei der Projek-
tierung und Realisierung verkehrswissenschaftli-
cher Studien vorweisen kann. Es wird empfohlen,
dass die BASt die summative Evaluation im Rah-
men eines Forschungsprojekts ausschreibt und an
eine wissenschaftlich unabhangige universitare
oder universitatsnahe Institution vergibt, die nicht
an der Erarbeitung, formativen Evaluation oder lau-
fenden Qualitatssicherung der Gesamtmalnahme
bzw. der TeilmaRnahmen beteiligt war oder ist. Eine
separate summative Evaluation der Teilmaflinah-
men erscheint aufgrund ihrer inhaltlichen Verzah-
nung und im Hinblick auf ihren gemeinsamen Bei-
trag zu den angezielten Verhaltensanderungen
nicht als sinnvoll.

Es sei angemerkt, dass die Durchflihrung einer Stu-
die zur summativen Evaluation der (Gesamt-)Mal3-
nahme die Nutzung von Daten des kiinftigen Fahr-
eignungsregisters (ehemals Verkehrszentralre-
gister) erfordert. Bisher war die Verwendung von

Qualitatssicherung

Formative Evaluation

Summative Evaluation

qualitat durch Fachexperten (Beurtei-
lung von rechtlichen Durchfiihrungs-
vorgaben und padagogisch-psycholo-
gischen Qualitatskriterien) Teilneh-
merbefragung zur Durchfuihrungs-
qualitat (Beurteilung padagogisch-
psychologischer Qualitatskriterien
und Selbsteinschatzungen zur Ver-
haltenswirksamkeit der Malinahme)

des Rahmenlehrplans und der Aus-
gestaltungsvorgaben (z. B. Akzep-
tanz, Optimierungsvorschlage)

Teilnehmerbefragung zur Qualitat der
Lerninhalte und der Seminargestal-
tung (z. B. Akzeptanz, Optimierungs-
vorschlage)

Dokumentenanalyse der Bearbei-

tungsnachweise der Seminarteilneh-
mer

Pratest-Posttest-Studie zum Wis-
senszuwachs der Teilnehmer

Zeitlicher | Frihestmdglicher Beginn: Nach Frihestmdglicher Beginn: Nach Frihestmdglicher Beginn: Nach Be-

Rahmen Implementierung der MalRnahme Implementierung der MalRnahme endigung der formativen Evaluation
Dauer: Kontinuierlich Dauer: 2 Jahre Dauer: 2,5 Jahre

Methoden | Uberwachung der Durchfiinrungs- Seminarleiterbefragung zur Qualitdt | Dokumentenanalyse zur Legalbewah-

rung (Fahreignungsregister)
Analyse fallbezogener Befunde aus
der Qualitatssicherung (Teilnehmer-
befragung)

Tab. 2: Uberblick tiber die methodischen Komponenten der Qualititssicherung und Evaluation sowie iiber ihre zeitliche Anordnung
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Daten aus dem Verkehrszentralregister zur wissen-
schaftlichen Forschung Uber § 30 Abs. 5 StVG in
§ 38 StVG geregelt. Neben der sorgfaltigen Prifung
der Erforderlichkeit der entsprechenden Nutzung
der Daten aus dem Verkehrszentralregister und der
Untauglichkeit, mit anonymisierten Daten zu arbei-
ten, muss das offentliche Interesse an dem For-
schungsvorhaben das schutzwirdige Interesse der
Betroffenen, ihre Daten unter Verschluss zu halten,
erheblich Uberwiegen (§ 38 Abs. 1 Nr. 3 StVG).
Letzteres ist eine hohe Schwelle, die nur mit stich-
haltigen und schwerwiegenden Argumenten Uber-
wunden werden kann, insbesondere wenn hierfur
die Daten samtlicher MalRnahmenteilnehmer Uber
einen 2,5-jahrigen Zeitraum gespeichert und ge-
nutzt werden mussten. Einer diesbezulglichen Inter-
essenabwagung muss eine verkehrs- und rechts-
politische Argumentation vorausgehen, die wir an
dieser Stelle nicht vorwegnehmen kdnnen. Zu be-
ricksichtigen ist bei dieser Argumentation aller-
dings auch, dass die Auswertung der erhobenen
Daten nicht einem Forschungsinteresse schlecht-
hin dient, sondern einem bedeutenden Interesse
der breiten Offentlichkeit an einer hohen Verkehrs-
sicherheit und einer funktionstlichtigen Selektion
von verkehrsuntlchtigen Verkehrsteilnehmern
durch die vorliegende MalRnahme fiir Verkehrsauf-
fallige entspricht.

Sofern man der vorliegenden Empfehlung einer
Evaluation mit den Daten aller MalRnahmenteilneh-
mer in einem 2,5-jahrigen Evaluationszeitraum
nicht folgen mdchte, kénnte ersatzweise ein be-
grenztes Forschungsprojekt an ihre Stelle treten,
bei dem nur die Daten einer fir die Grundgesamt-
heit reprasentativen Stichprobe genutzt werden.
Um differenzierte Auswertungen zu ermdoglichen,
sollte die Bruttostichprobe aber mindestens 2.0003°
Seminarteilnehmer umfassen.

Als Vergleichsgruppe koénnten bei der summativen
Evaluation die Teilnehmer der bisherigen ASP-Se-
minare fungieren; eine echte Kontrollgruppe ist bei
verpflichtender Teilnahme an der neuen MaRnahme
nicht mdglich. Die Erkenntnismdglichkeiten aus
einem Vergleich von Verkehrsauffalligen, die vor
bzw. nach der Novellierung des Punktsystems in
Erscheinung traten, erscheinen aber als begrenzt:

35 Die Berechnungsgrundlage stellt eine Formel nach FRIED-
RICHS (1990) dar. Zu erwartende systematische und quali-
tatsneutrale Ausfalle wurden bei der Wahl der Stichproben-
groRe berlicksichtigt.

Die Auswirkungen der Anderungen des Punkt-
systems und der MalRnahmengestaltung fur
Punkteauffallige sind konfundiert und lassen sich
statistisch kaum trennen.

Der Beurteilungsmalstab fur einen Mallnahmener-
folg ist im Vorfeld festzulegen. Der Berufsverband
Deutscher Psychologinnen und Psychologen
(BDP) bewertet beispielsweise flir die verkehrspsy-
chologische Beratung einen Rickgang der Ver-
kehrsauffalligkeiten um 10 Prozent als Erfolg. ,In
Anbetracht der aulRerordentlich schwierigen Klien-
tel, der Ausgangssituation und des geringen zeitli-
chen Umfangs der Malinahme der verkehrspsycho-
logischen Beratung ware bereits ein Rlickgang der
Verkehrsauffalligkeiten nach abgeschlossener ver-
kehrspsychologischer Beratung um 10 Prozent im
ersten Folgejahr gegentber einer Kontrollgruppe
ohne MaBnahme als ein Erfolg der Intervention zu
bewerten“ (BDP, 2011, S. 17). Weitere Anregungen
fur die Festlegung eines geeigneten Malstabes fir
den Mallnahmenerfolg sollten im Rahmen der wei-
teren MaRnahmenprojektierung durch eine vertie-
fende Literaturrecherche gesucht werden.

8 Rahmenbedingungen der
MaRnahmenumsetzung

Dauer der GesamtmaRBnahme und der
TeilmaBnahmen

Als Beginn eines Fahreignungsseminars ist — so-
fern man von der Seminaranmeldung absieht - das
Absolvieren des ersten Moduls der edukativen Teil-
malnahme anzusehen. Aufgrund der Tatsache,
dass die beiden Module der edukativen Teilmaf-
nahme aufeinander aufbauen und die erfolgreiche
Bearbeitung des zweiten Moduls das Erinnern der
Lerninhalte des ersten Moduls voraussetzt, sollte
der Zeitraum zwischen diesen Modulen in der
Regel nicht mehr als zwei Wochen betragen. Aller-
dings sollte auch ein Zeitabstand von einer Woche
nicht unterschritten werden, weil die Bearbeitung
der Hausaufgaben (,Darstellung der individuellen
Mobilitatsbedeutung“ und ,Ubung zur Selbstbe-
obachtung®) zum einen Zeitressourcen flr das Aus-
fullen der Arbeitsblatter und zum anderen ausrei-
chende Fahrgelegenheiten zur Introspektion erfor-
dert. Die Verfugbarkeit eines Wochenendes (bzw.
von Ausgleichstagen bei Wochenendarbeitern) zwi-
schen den beiden Terminen durfte das Vorhanden-
sein hinreichender Fahrgelegenheiten férdern.
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In 8hnlicher Weise ist bei der verkehrspsychologi-
schen TeilmafRnahme zu bedenken, dass Lernpro-
zesse und insbesondere das Initiieren, Vermitteln
und Stabilisieren von Verhaltensédnderungen einen
angemessenen Zeitraum erfordern. Neurowissen-
schaftliche Befunde deuten darauf hin, dass es
etwa sechs Wochen dauert, bis neu erworbene Ver-
haltensweisen in Gewohnheiten tibergehen, die au-
tomatisiert ausgefiihrt und nicht mehr infrage ge-
stellt werden (PLOEG, 2004). Die Ergebnisse einer
aktuellen sozialpsychologischen Studie von LALLY,
JAARSVELD, POTTS und WARDLE (2010) legen
einen etwas langeren Zeitraum nahe: Demnach
nimmt die Ausbildung von Gewohnheiten je nach
Art und Komplexitat der gewlinschten Verhaltens-
weise durchschnittlich 66 Tage in Anspruch. Aus
diesem Grund erscheint es erstrebenswert, eine
Mindestdauer von sechs Wochen fir die verkehrs-
psychologische TeilmaRnahme anzusetzen.

In Bezug auf die Dauer der GesamtmalRnahme ist
davon auszugehen, dass die edukative Teilmal3-
nahme die erste Stufe sowie einen Teil der zweiten
Stufe des Lernprozesses darstellt, der im Fahreig-
nungsseminar insgesamt zu durchlaufen ist (PRO-
CHASKA & DICELEMENTE, 1997; RENNER &
SCHWARZER, 1999; s. Kapitel 4). Daraus folgt die
Empfehlung, dass zumindest das erste Modul der
edukativen Teilmalnahme vor Beginn der ver-
kehrspsychologischen Teilmaflinahme abgeschlos-
sen sein sollte; wiinschenswert — aber nicht zwin-
gend notwendig — ware der vorherige Abschluss
beider Module der edukativen TeilmalRnahme.
Summiert man nun die erstrebenswerten Zeitrdume
von der MalRhahmenanmeldung in der Fahrschule
Uber das Absolvieren der beiden edukativen Modu-
le (mindestens eine Woche) bis hin zur Teilnahme
an der verkehrspsychologischen TeilmaRnahme
und ihrem Abschluss (mindestens sechs Wochen),
dann ergibt sich in der Summe, dass der Zeitrah-
men der Gesamtmalnahme auf mindestens zwei
Monate angesetzt werden sollte. Dies ist relativ
knapp bemessen; aus lernpsychologischer Sicht
ware ein langerer Zeitraum winschenswert. Aller-
dings kann die Gesamtdauer der Ma3nahme nicht
beliebig ausgedehnt werden, da von den Seminar-
teilnehmern — wie eingangs dargelegt — eine hohe
Unfallgefahr ausgeht und der Gesetzgeber daher
gehalten ist, ein mdglichst schnelles Absolvieren
der Fahreignungsseminare zu erzwingen und da-
rauffolgend den MaRnahmenerfolg zu kontrollieren.
Unter Abwagung dieser beiden Aspekte — Mindest-
lerndauer vs. Interventionsnotwendigkeit — lasst

EVA Min.
Modut1 |""oore| EVA
Modul 2
VPS Min.
3 Wochi
Modul 1 lochen VPS Min.

|\ [s1s [T F22] 3 Wochen VPS

Modul 3

L] L) >

MaBnahmenbeginn Maximal 3 Monate

Bild 13: Zeitlicher Rahmen der Fahreignungsseminare und der
beiden Teilmafinahmen (EVA = edukative TeilmaRnah-
me)

sich eine maximale MalRnahmendauer von drei Mo-
naten begrinden. Der dargelegte Zeitrahmen der
GesamtmalRnahme wie auch der beiden Teilmal3-
nahmen wird in Bild 13 illustriert.

Ort der MaBnahmenumsetzung

Die edukative TeilmalBnahme muss aus den nach-
folgend aufgefiihrten Griinden in den zugelassenen
Seminarraumlichkeiten der Fahrschulen stattfin-
den:

* Nach § 31 FahrlG darf von einer Seminarer-
laubnis nur im Zusammenhang mit einer Fahr-
schulerlaubnis oder im Rahmen eines Beschaf-
tigungsverhaltnisses mit einem Fahrschulinha-
ber, der ebenfalls eine Seminarerlaubnis besitzt,
Gebrauch gemacht werden. Der Fahrschulinha-
ber ist dabei nach § 16 Abs. 1 verpflichtet, ,die
beschaftigten Fahrlehrer griindlich in die Aufga-
ben einzuflhren und sie bei der [...] Durchfih-
rung von Aufbauseminaren im Sinne des Stra-
Renverkehrsgesetzes sachgerecht anzuleiten
und zu Uberwachen® (BOUSKA & MAY, 2009,
S. 95). Dieser Uberwachungspflicht kann der
Fahrschulinhaber nur dann gerecht werden,
wenn die edukative TeilmalRnahme in seiner
Fahrschule stattfindet.

¢ Nach § 3 DV-FahrlG mussen die GroRe, die Be-
schaffenheit und die Einrichtung der Seminar-
rdume eine sachgerechte Durchflhrung der
MaRnahme zulassen (BOUSKA & MAY, 2009).
Die Durchfiihrung der edukativen Teilmal3nah-
me erfordert im Gegensatz zur verkehrspsycho-
logischen Teilmallnahme Raumlichkeiten, die
Méoglichkeiten zur Arbeit in Kleingruppen bieten;
die Erfullung dieser Voraussetzung liegt nach
§ 16 FahrlG in der Verantwortung des Inhabers
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der Fahrschule bzw. des verantwortlichen Lei-
ters des Ausbildungsbetriebs, ist in den zugelas-
senen Seminarraumen der Fahrschulen gege-
ben und wird durch die Formalliberwachung
gemal § 33 Abs. 2 FahrlG staatlich kontrolliert.

e SchlieBlich bendétigen die Seminarleiter zur Aus-
fuhrung der edukativen TeilmaBnahme unter-
schiedliche Materialien, um die Lerninhalte zu
visualisieren und den Kompetenzerwerb zu for-
dern (z. B. Beamer, Computer, Flipchart, s. Ka-
pitel 5). Diese Materialien stehen in den zuge-
lassenen Seminarrdumen der Fahrschulen zur
Verfigung. Die Verfligbarkeit dieser Materialien
liegt nach § 16 FahrlG ebenfalls in der Verant-
wortung des Inhabers der Fahrschule bzw. des
verantwortlichen Leiters des Ausbildungsbe-
triebs und wird durch die Formalliberwachung
gemald § 33 Abs. 2 FahrlG staatlich kontrolliert.

Die Notwendigkeit, die edukative Teilmalinahme in
den zugelassenen Seminarrdaumen der Fahrschu-
len durchzuflihren, resultiert also aus dem Gebot,
die Ausstattungsstandards fiir die Durchflihrung der
edukativen TeilmalRnahme zu sichern und die Vo-
raussetzungen fir eine effektive und effiziente fach-
liche Kontrolle des Seminarleiters durch den Inha-
ber der Fahrschule bzw. den verantwortlichen Lei-
ter des Ausbildungsbetriebs zu gewahrleisten. Da-
riber hinaus durfte eine entsprechende Regelung
auch der Erreichbarkeit der Angebote durch die
Seminarteilnehmer dienen, da ein bundesweit fla-
chendeckendes, engmaschiges Netz von Fahr-
schulen besteht, die ASP-Seminare anbieten und
die sicher kunftig die edukative Teilmalnahme an-
bieten wollen. Die Durchfihrung der verkehrspsy-
chologischen TeilmaRnahme koénnte ebenfalls in
der Fahrschule oder in den Raumlichkeiten der
Malnahmenanbieter der verkehrspsychologischen
TeilmalRnahme stattfinden.

Gruppengrofe

Die GruppengroRe, die bei der Durchfiihrung der
edukativen TeilmalRnahme auf keinen Fall Uber-
schritten werden sollte, wurde unter padagogisch-
didaktischen Gesichtspunkten ausftihrlich im Kapi-
tel 4 begriindet. Dartber hinaus sprechen weitere
Grunde fir Lerngruppen von maximal drei Teilneh-
mern:

(1) Das padagogisch-didaktische Konzept der
edukativen TeilmalRnahme ist stark auf die vor-
gegebene GruppengroRe und die MalRnah-

mengestaltung im Sinne des kooperativen Ler-
nens zugeschnitten. Wirde man Ausnahmen
von der vorgegebenen Gruppengrofle gestat-
ten, dann ware dies mit einem Unterlaufen des
padagogisch-didaktischen Konzepts verbun-
den, ohne dass eine wissenschaftlich begrin-
dete Alternative zur Verfugung stiinde. Gleich-
zeitig ware damit die bundeseinheitliche
Durchfiihrung der Maflnahme nicht mehr ge-
geben.

(2) Insbesondere in landlich strukturierten Gegen-
den, in denen von einer relativ geringen Zahl
an Malnahmenanordnungen ausgegangen
werden kann, wirden hdéhere Gruppengrofien
dazu fihren, dass die potenziellen Seminarteil-
nehmer entweder langere Wartezeiten in Kauf
nehmen miussten, um die edukative Teilmal3-
nahme zu absolvieren (dies ware jedoch mit
den eingangs dargestellten MaRnahmenfristen
nicht zu vereinbaren), oder weite Anreisewege
zum Durchfluhrungsort der edukativen Teilmal}-
nahme zurlcklegen missten, was zu unzu-
mutbaren Belastungen flihren wirde.

(3) SchlieBlich wirde die beliebige Zulassung von
Gruppengroflen, welche die eingangs genann-
ten Vorgaben Uberschreiten, bei den Anbietern
der edukativen TeilmaRRnahme die Gefahr er-
offnen, dass — insbesondere im Falle einer
hohen Verflgbarkeit von potenziellen Seminar-
teiinehmern - Gewinnmaximierungs- und
Wettbewerbserwagungen in Konkurrenz zur
padagogisch-didaktischen Qualitatssicherung
treten.

Kosten der edukativen TeilmaBnahme

Um die Fahreignungsseminare in einer angemes-
senen Qualitat anbieten zu kbnnen, muss das Mal3-
nahmenentgelt kostendeckend kalkuliert und plan-
bar zu vereinnahmen sein. Dies deutet darauf hin,
dass die Entgelthéhe nicht dem freien Wettbewerb
der MaRnahmenanbieter Uberlassen werden sollte
und eine Preiskopplung mit anderen (artfremden)
Angeboten unterbunden werden muss. Derartige
Voraussetzungen kdnnten am besten tber eine Ge-
bUhrenordnung mit festen Entgeltvorgaben oder
durch die Festsetzung eines Mindestentgelts ge-
schaffen werden. Die zweitgenannte Madglichkeit
béte den Vorzug, dass MalRnahmenanbieter mit
einer héherwertigen — jedoch den zu kontrollieren-
den Qualitatskriterien entsprechenden — Mal3nah-
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menausgestaltung die ihnen ggf. entstehenden ho-
heren Kosten auch gegeniiber den Seminarteilneh-
mern einfordern kdnnten. Die Durchsetzbarkeit die-
ses hoheren Entgelts wirde sich aus der Attraktivi-
tat des Angebots und dem Wettbewerb ergeben.

Die Kalkulation eines kostendeckenden Angebots
fur die edukative TeilmaRnahme setzt Vorstellungen
zur Art und Hohe der entstehenden Personal- und
Sachkosten voraus. Derartige Vorstellungen lassen
sich begriindet durch Vergleiche mit anderen Maf3-
nahmen und ggf. den dazugehdrigen Gebihrenord-
nungen erarbeiten.

Ein Hauptkostenanteil resultiert bei der zu kalkulie-
renden edukativen TeilmalRnahme aus den Perso-
nalkosten fur den Seminarleiter. Der Seminarleiter
der edukativen TeilmaBhahme muss in der Lage
sein, selbststandig, kompetent und vor allem ver-
antwortungsvoll zu handeln; Letzteres resultiert aus
der hohen Verkehrssicherheitsbedeutung der
edukativen TeilmaRBnahme (s. Kapitel 1). Darlber
hinaus muss er die Voraussetzungen fir die Durch-
fihrung der edukativen TeilmafRnahme durch eine
spezielle Zusatzausbildung erwerben und sich re-
gelmaRig fortbilden (s. Kapitel 6). Nicht zuletzt
muss er die Kosten fur die Qualitétssicherung sei-
ner Tatigkeit tragen (s. Kapitel 7). In Anlehnung an
die Gebuhrenordnung fir MalRnahmen im Straf3en-
verkehr (GebOSt) ist fur Tatigkeiten, die selbststan-
diges verantwortungsvolles Handeln auf der Grund-
lage einer speziellen Zusatzausbildung erfordern
(z. B. Sachverstandige fir die Uberwachung von
ASP-Seminaren), ein Stundensatz von 50 Euro zu
veranschlagen. Dieser Regelsatz kénnte aufgrund
der oben genannten Tatigkeitsvoraussetzungen
auch als Mindestvergltung auf die Seminarleiter
angewendet werden.

Bei der Berechnung der Personalkosten ist von der
Zeit zur Durchfuhrung von zwei edukativen Modu-
len, Vor- und Nachbereitungszeiten fur jeden Semi-
narteilnehmer sowie teilnehmerbezogenen Verwal-
tungsaufwanden auszugehen. Die Durchfuhrungs-
zeit fir die beiden edukativen Module betragt ins-
gesamt 180 Minuten. Fur das erste Modul sind je-
weils eine halbe Stunde Vorbereitungszeit und eine
halbe Stunde Nachbereitungszeit pro Seminarteil-
nehmer einzuplanen; fur das zweite Modul sind
eine Stunde Vorbereitungszeit und eine halbe Stun-
de Nachbereitungszeit einzukalkulieren. Die Vor-
und Nachbereitungszeiten resultieren daraus, dass
fur jede Durchfiihrung der edukativen Teilmalnah-
me und insbesondere fiir die fachgerechte Umset-

zung des zweiten edukativen Moduls eine spezielle
Planung erstellt werden muss, weil sich die Kombi-
nation der deliktbezogenen Bausteine und ihre Aus-
gestaltung an den jeweiligen Zuweisungsdelikten
und an weiteren individuumsspezifischen Merkma-
len der einzelnen Seminarteilnehmer orientieren
mussen (z. B. an den alters- und geschlechtsspezi-
fischen Fahrgewohnheiten, an der Lebenssituation
bzw. an den Freizeitbedurfnissen und an den aus
beruflichen Zwangen resultierenden Fahrnotwen-
digkeiten). Daruber hinaus muss der Seminarleiter
einzelne Seminarteilnehmer vor der Durchfihrung
des zweiten edukativen Moduls beim Anfertigen der
schriftichen Hausaufgaben unterstlitzen. Schliel-
lich sind die Hausaufgaben aller Seminarteilnehmer
im Hinblick auf ihre Anrechnungsfahigkeit zu pra-
fen. Die teilnehmerbezogenen Verwaltungsaufwan-
de resultieren aus der Beratung und Anmeldung
von Seminarteilnehmern sowie aus den Aufzeich-
nungspflichten tGber den Ablauf der edukativen Teil-
maflnahme jedes einzelnen Seminarteilnehmers;
die entsprechenden Informationen sind an die nach
Landesrecht zustandige Behdrde und die Trager
der verkehrspsychologischen Teilmalnahme wei-
terzuleiten. Daruber hinaus beinhaltet diese Posi-
tion die Abmeldung der Seminarteilnehmer und das
Ausfullen von Evaluationsfragebdgen zur vermute-
ten Rulckfallwahrscheinlichkeit der Seminarteilneh-
mer.

Insgesamt entstehen fir beide Module (inklusive
der Vor- und Nachbereitungszeit sowie der teilneh-
merbezogenen Verwaltungsaufwande) Personal-
kosten in Hohe von 212,50 Euro pro Teilnehmer.

Neben den Personalkosten sind Sachkosten zu be-
ricksichtigen, die sich beispielsweise aus der Ge-
schaftstatigkeit des Seminarleiters, aus der Nut-
zung seiner Fahrschulrdumlichkeiten und aus der
Verwendung von Lehr- und Lernmitteln ergeben.
Generell gilt diesbezlglich ein Overhead von 20
Prozent als angemessen und begrindbar. Demzu-
folge sollten die Sachkosten fur die edukative Teil-
malnahme je Seminarteilnehmer auf 42,50 Euro
veranschlagt werden. Damit ist der Sachkostenan-
teil eher gering angesetzt, weil sich in ihm auch re-
lativ aufwandige audio-visuelle Medien und nicht
zuletzt die Begleitmaterialien (z. B. Arbeits- und
Merkblatter) fur die Seminarteilnehmer verbergen.

Weiterhin sind die Kosten fiir die Uberwachung der
edukativen Teilmaflnahme zu veranschlagen, die
sich — wenn man sie wiederum nach den Vorgaben
der GebOSt und in Anlehnung an den im Bundes-
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land Brandenburg fir die Fahrschuliberwachung
geltenden Runderlass kalkuliert — je Uberwachung
wie folgt zusammensetzen:

(1) Kosten fur die Geschéafts-, Organisations- und
Evaluationsstelle (vier Arbeitseinheiten a 12,80
Euro): 51,20 Euro,

(2) Personalkosten fiir den Uberwacher (zwei Mo-
dule mit Nachbereitungszeit a 2,25 Stunden a
50 Euro sowie Fahrkosten mit 400 km a 0,30
Euro): 345,00 Euro,

(3) Kosten fur den Personal- und Sachaufwand
der nach Landesrecht zustandigen Behdrde
(acht Einheiten a 12,80 Euro): 102,40 Euro.

Damit entstehen gunstigstenfalls bei einem vierjah-
rigen Uberwachungsturnus36 beim MaRnahmentra-
ger Kosten von insgesamt 498,60 Euro fir jeden
Seminarleiter. Geht man davon aus, dass diese
Uberwachungskosten auf vier Jahre zu verteilen
sind und ein Seminarleiter durchschnittlich vier Se-
minare jahrlich durchfihrt, belaufen sich die teil-
nehmerbezogenen Uberwachungskosten auf
10,39 Euro. Hinzu kommen Sachkosten fur die for-
mative und summative Evaluation (Kosten fiir Ab-
fragen beim Verkehrszentralregister etc.), sodass
sich die gesamten fallbezogenen Uberwachungs-
kosten auf ca. 15,50 Euro summieren durften.

Schliel3lich unterliegen die Seminarleiter nach dem
Erwerb der Anschluss- bzw. Neuqualifizierung einer
jahrlichen Fortbildungspflicht von einem Tag (s. Ka-
pitel 6). Nach den geltenden Durchschnittswerten
ist davon auszugehen, dass dem Seminarleiter
daflir Kosten von ca. 150,00 Euro jahrlich entste-
hen. Bei durchschnittlich 12 Seminarteilnehmern
jahrlich bedeutet dies einen teilnehmerbezogenen
Kostenanteil von 12,50 Euro.

36 Ein vierjahriger Uberwachungsturnus entspréache der heuti-
gen Praxis, nach der zwar ein zweijahriger Uberwachungs-
turnus vorgeschrieben ist, der aber im Falle einer festgestell-
ten hohen Durchfiihrungsqualitat und wenn keine besonde-
ren Uberwachungsanlasse vorliegen, auf vier Jahre erhéht
wird. Der vorgeschlagene Regelturnus fiir die Uberwachung
der edukativen TeilmaBnahme betragt zwei Jahre; inwieweit
es auch kunftig die Moglichkeit geben soll, den Regelturnus
bei untadeliger Seminardurchfiihrung zu verlangern, hangt
nicht zuletzt von der Ausgestaltung der Qualitatssicherung
insgesamt ab.

37 pie Kosten, die dem Seminarleiter fur den Erwerb einer An-
schluss- bzw. Neuqualifizierung entstehen, sind darin nicht
enthalten.

Folgt man den dargelegten Kalkulationen, so erge-
ben sich vom Seminarteilnehmer zu tragende Kos-
ten von insgesamt mindestens 283,00 Euro netto
zzgl. 19 % Umsatzsteuer, also von mindestens
336,77 Euro brutto. Es sei nochmals darauf hinge-
wiesen, dass mit diesem Betrag auch die Kosten
der Qualitatssicherung abgedeckt sind (Uberwa-
chung und Evaluation der edukativen Teilmaf3nah-
me, Fortbildung der Seminarleiter).37

Die MalRnahmenanbieter der edukativen Teilmal3-
nahme und der verkehrspsychologischen Teilmal}-
nahme sollten der Einfachheit und Praktikabilitat
halber die Mdglichkeit haben, ihre Entgelte jeweils
direkt vom Seminarteiinehmer einzufordern; auf
Wunsch kénnten sie die Entgelte — im Sinne eines
integrierten Angebots der Gesamtmalinahme, aber
auch von einem der beiden Malnahmenanbieter
erheben lassen, der dann den anderen Malnah-
menpartner auszahlt.

Verzahnung der TeilmaBnahmen und Einheit-
lichkeit der Qualitatssicherung

Um eine verlassliche Schnittstelle zwischen den
beiden TeilmalRnahmen der Fahreignungsseminare
zu sichern und Synergieeffekte zu ermdglichen,
muss die edukative Teilmaflnahme nach einheit-
lichen inhaltlichen und methodischen Durchfih-
rungsleitlinien und Qualitatskriterien angeboten
werden. Zugleich sollten den Seminarleitern gewis-
se padagogische Gestaltungsfreiheiten eingeraumt
werden, um eine optimale Passung von Lerninhal-
ten, Vermittlungsstrategien und den teilnehmerspe-
zifischen Schulungsbedarfen zu gewahrleisten.
Diese Balance zwischen Rahmenvorgaben einer-
seits und Gestaltungsfreiheiten zur Binnendifferen-
zierung andererseits sollte durch einen Rahmen-
lehrplan geregelt werden, in dem die Bausteine
bzw. Bausteingruppen, die Maoglichkeiten ihrer
Kombination, die wichtigsten einzusetzenden Lehr-
Lernmethoden und Lehr-Lernmaterialien sowie die
Schnittstellen zwischen der edukativen und der ver-
kehrspsychologischen TeilmalRnahme festgehalten
sind. Weiterhin sind ein Katalog von padagogi-
schen Qualitatskriterien und ein Qualitatssiche-
rungskonzept zu erarbeiten, die sowohl der Semi-
narleiterausbildung als auch der formativen und
summativen Evaluation (Teilnehmerbefragung,
Evaluation anhand von Ruckfallquoten) zugrunde
liegen sollten und die — trotz der rechtlichen Zu-
standigkeit der Bundeslander fur die Umsetzung
der Fahreignungsseminare und ihre Uberwachung
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— moglichst bundeseinheitlich zur Anwendung kom-
men sollten.

Erwerb von Teilnahmebescheinigungen

Zur Erlangung einer Teilnahmebescheinigung ge-
nigt es bislang, die vorgeschriebenen Seminarsit-
zungen und die Fahrprobe punktlich und vollstandig
zu absolvieren sowie frei vom Einfluss psychoakti-
ver Substanzen zu sein. Damit reicht gegenwartig
eine bloRe Anwesenheit bzw. passive Teilnahme
am ASP-Seminar zum Erwerb einer Teilnahmebe-
scheinigung aus. Dem steht entgegen, dass die An-
eignung von Wissen und Kénnen einen aktiven int-
ramentalen Konstruktionsprozess und eine gleich-
falls aktive intermentale Kooperation bedingt (Ko-
Konstruktion); die eingesetzten Lehr-Lernmethoden
sollen deshalb die Seminarteilnehmer aktivieren,
sie involvieren und ihnen Teilverantwortung fir den
Lehr-Lern-Prozess ubertragen, was Mitwirkungsbe-
reitschaft und Engagement erfordert (z. B. BECK,
1997; WATERMANN, 2003; BONWELL & EISON,
1991; DIESBERGEN, 1998). Zukunftig sollte die
Anerkennung der edukativen TeilmaRnahme daher
an Bedingungen geknlpft werden, die Gber die An-
wesenheitspflicht und die Nichteinnahme psycho-
aktiver Substanzen hinausgehen. Vielmehr sollen
die Seminarteilnehmer den Lehr-Lernprozess aktiv
mitgestalten und die Erreichung ihrer Lernziele
nachweisen. Daruber hinaus dirfen die Seminar-
teilnehmer keine offene Ablehnung gegenliber den
Zielen der edukativen TeilmalRnahme zeigen. Um
dem Seminarleiter diesbezugliche Einschatzungen
zu erleichtern, sind Indikatoren fiir eine offene Ab-
lehnung und eine mangelnde Mitwirkungsbereit-
schaft zu entwickeln.

Es sollte jeweils eine Teilnahmebescheinigung fir
die edukative und die verkehrspsychologische Teil-
malnahme ausgestellt werden. Die Teilnahmebe-
scheinigung fir die edukative TeilmaRnahme sollte
neben den personenbezogenen Daten des Semi-
narteilnehmers auch Aufschluss Uber die von ihm
absolvierten Bausteine geben. Wenn ein Seminar-
teilnehmer offene Ablehnung gegeniber der eduka-
tiven Teilmaflinahme zeigt oder diese nicht aktiv mit-
gestaltet, sollte der Seminarleiter der edukativen
TeilmalBnahme die Ablehnung bzw. mangelnde Mit-
arbeit des Betroffenen ebenfalls auf der Teilnahme-
bescheinigung vermerken. Der Seminarleiter der
verkehrspsychologischen TeilmalRnahme koénnte
dann sondieren, ob der Seminarteilnehmer auch im
zweiten Mafnahmenteil — und damit wiederholt —

Ablehnung oder mangelnde Mitwirkungsbereit-
schaft zeigt und ob deshalb Zweifel an der Fahreig-
nung des Seminarteilnehmers bestehen; die Son-
dierungsergebnisse sollten vom Seminarleiter auf
der Teilnahmebescheinigung notiert werden. Diese
Informationen sollten dann an die nach Landes-
recht zustandige Behdrde Ubermittelt werden, die
daraufhin zu entscheiden hatte, ob das jeweilige
Fahreignungsseminar anerkannt wird oder ob sich
der Betroffene einer Medizinisch-Psychologischen
Untersuchung unterziehen muss.

Fur Seminarteilnehmer, welche die edukative Teil-
malnahme nicht aktiv mitgestalten kénnen, weil sie
die deutsche Sprache nicht ausreichend beherr-
schen, muss eine Regelung getroffen werden, die
sicherstellt, dass auch sie die Teilma3nahme er-
folgreich absolvieren kdnnen. In diesen Fallen
koénnte die edukative TeilmalRnahme beispielsweise
als Einzelseminar absolviert werden; zur Verstandi-
gung konnte ein professioneller oder informeller
Sprachmittler hinzugezogen werden. Bei der Erar-
beitung einer Losung fiir dieses Problem ist zu be-
rucksichtigen, dass ein Sprachmittler Einblick in
vertrauliche Informationen (z. B. zur Deliktbelas-
tung und zur individuellen Mobilitatsbedeutung des
Seminarteilnehmers) erhalten wirde. Weiterhin ist
zu beachten, dass die ggf. entstehenden Kosten flir
das Hinzuziehen eines Sprachmittlers den Semi-
narteilnehmer nicht ibermaRig belasten dirfen.

9 Dissemination
Uberblick

Die bundesweite Implementierung der Fahreig-
nungsseminare ist an verschiedene Schritte ge-
knlpft. Zu diesen Schritten z&hlen im Hinblick auf
die edukative Teilmaflnahme die Schaffung der in-
strumentellen Grundlagen durch wissenschaftliche
Institutionen (Rahmenlehrplan einschlieBlich Quali-
tatskriterienkatalog, Uberwachungs- und Evalua-
tionsinstrumentarium) bzw. durch interessierte Aus-
bildungstrager (Aus- und Fortbildungsprogramme
fur die Lehrgangs- und Seminarleiter) sowie die
Durchflihrung der entsprechenden Aus- und Fortbil-
dungsveranstaltungen durch die Ausbildungstrager.
Alle Schritte sollen — entsprechend verkehrspoliti-
schen Vorgaben - bis zum 01.02.2014 abgeschlos-
sen sein, d. h., dass bis zu diesem Zeitpunkt eine
bundesweit ausreichende Zahl von Lehrgangs- und
Seminarleitern sowie von Uberwachern zur Verfi-
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gung stehen muss und die neuen Fahreignungsse-
minare — parallel zu den herkdmmlichen ASP-Se-
minaren — angeboten werden kénnen. Ab dem
31.07.2014 sollen dann die neuen Fahreignungsse-
minare mit dem Auslaufen der Ubergangsregelun-
gen verpflichtend durchgefiihrt werden.

Erarbeitung eines Rahmenlehrplans (ein-
schlieBlich eines Qualitatskriterienkatalogs)

Die vorliegende Konzeption der edukativen Teil-
malnahme muss in einem Rahmenlehrplan (s. Ka-
pitel 5) und in einem padagogisch-didaktischen
Qualitatskriterienkatalog fur die MaRnahmendurch-
fuhrung so weit konkretisiert werden, dass zum
einen eindeutige Vorgaben fir eine bundesweit ein-
heitliche MaRnahmendurchflihrung existieren (dies
ist nicht zuletzt auch fur das Qualitatsmanagement
und die Evaluation notwendig) und zum anderen
noch genigend Flexibilitdt fir eine kreative pa-
dagogisch-didaktische MaRnahmenausgestaltung
und ihre Weiterentwicklung verbleibt: Hier ist eine
padagogisch sinnvolle Balance von gesetzlich vor-
gegebenen Durchfiihrungs- und Qualitatsstandards
einerseits und verkehrspadagogischen Gestal-
tungsfreirdumen andererseits zu finden; die Frei-
raume kénnen dann von den MalRnahmenanbietern
auf jeweils spezifische Weise im Wettbewerb an-
spruchsvoll gefiillt werden.38

Um den o. g. Termin fiir die EinfUhrung der neuen
Fahreignungsseminare einhalten zu kénnen, sollten
der Rahmenlehrplan und der Qualitatskriterienkata-
log bis zum 01.10.2012 zur Verfligung stehen, damit
die Trager der Aus- und Fortbildung der Lehrgangs-
und Seminarleiter darauf aufbauend ihre Ausbil-
dungsprogramme erstellen kénnen. Folgende
Schritte sind zur Erarbeitung des Rahmenlehrplans
und des Qualitatskriterienkatalogs notwendig:

(1) Die Anforderungen an die Inhalte, Methoden,
Medien und Materialien der Module und Bau-
steine missen in Entwirfen zum Rahmenlehr-
plan und zum Qualitatskriterienkatalog konkre-
tisiert werden.

38 pie bisherigen ASP-Seminare weisen relativ enge formal-
didaktische Durchfiihrungsvorgaben auf, die von Teilen der
Fachoffentlichkeit in Zweifel gezogen und juristisch infrage
gestellt wurden. Daraus darf allerdings keinesfalls der zu-
weilen vertretene Schluss gezogen werden, dass die eduka-
tive TeilmalRnahme der Fahreignungsseminare kunftig
padagogisch-didaktisch beliebig ausgestaltet werden kdnne.

(2) Die Vorgaben des Rahmenlehrplanentwurfs
mussen in einem Anwendungsbeispiel fur die
zwei Module der edukativen TeilmalRnahme
operationalisiert werden.

(3) Das Anwendungsbeispiel fur die edukative Teil-
maflnahme muss erprobt und dabei hinsicht-
lich der Kriterien des Entwurfs zum Qualitats-
kriterienkatalog beurteilt werden.

(4) Auf der Grundlage der Erprobungsergebnisse
mussen die Entwlrfe zum Rahmenlehrplan
und zum Qualitatskriterienkatalog tUberarbeitet
werden.

(5) Der Rahmenlehrplan und der Qualitatskriterien-
katalog mussen in der Uberarbeiteten Form der
BASt oder einer von ihr benannten wissen-
schaftlichen Institution zur Prifung vorgelegt
werden. Sofern diese Priifung die fachliche An-
gemessenheit bestatigt, missen der Rahmen-
lehrplan und der Qualitatskriterienkatalog bun-
desweit als alleinige verbindliche Grundlage fur
die Gestaltung der edukativen Teilmallnahme
und entsprechend fiir die Aus- und Fortbil-
dungsprogramme der Ausbildungstrager gelten.

(6) Der Rahmenlehrplan und der Qualitatskrite-
rienkatalog werden den an der Aus- und Fort-
bildung der Lehrgangs- und Seminarleiter in-
teressierten Institutionen zur Verfigung ge-
stellt.

Erarbeitung des Uberwachungs- und
Evaluationsinstrumentariums

Das Instrumentarium zur Qualitatssicherung und
formativen Evaluation der edukativen Teilmaf3nah-
me (Beobachtungsinstrument fiir die Uberwa-
chung, Onlinefragebogen zur Erfassung der Semi-
narleiter- und Teilnehmereinschatzungen) muss
durch eine wissenschaftliche Institution, die ein-
schlagige Erfahrungen in der Programmentwick-
lung vorweisen kann, in einem mehrstufigen Pro-
zess auf wissenschaftlicher Grundlage erarbeitet
und erprobt werden. Sobald ein erprobtes Instru-
mentarium vorliegt, muss es den Bundeslandern
vorgestellt werden, denn das Uberwachungsinstru-
mentarium sollte unbedingt — unabhangig von der
konkreten MaRnahmenausgestaltung durch die
einzelnen MalRnahmenanbieter bzw. Seminarleiter
— bundeseinheitlich eingesetzt werden. Auf dieser
Grundlage kénnen dann die kiinftigen Uberwacher
sorgfaltig ausgewahlt sowie aus- bzw. fortgebildet
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werden (s. u.). Folgende Arbeitsschritte sind not-
wendig:

(1) Auf der Grundlage der zusammen mit dem
Rahmenlehrplan erarbeiteten Qualitatskriterien
muss ein Erstentwurf des Uberwachungs- und
Evaluationsinstrumentariums (Beobachtungs-
instrument, Onlinefragebogen) entwickelt wer-
den.

(2) Der Erstentwurf muss bis zum 31.04.2013 im
Rahmen der Ausbildungsveranstaltungen fir
Lehrgangsleiter (s. u.) erprobt werden.

(3) Der Erstentwurf muss auf der Grundlage der
Erprobungsergebnisse revidiert werden.

(4) Der revidierte Entwurf des Uberwachungs- und
Evaluationsinstrumentariums muss bis zum
30.06.2013 im Rahmen der Ausbildung der Se-
minarleiter (s. u.) erprobt werden. Dabei mus-
sen wesentliche Gutekriterien (vor allem die
Beobachtertbereinstimmung des Beobach-
tungsinstruments) erfasst werden; bei Bedarf
muss der revidierte Entwurf nochmals Uberar-
beitet werden.

(5) Fir das fertiggestellte Uberwachungs- und
Evaluationsinstrumentarium mussen Madglich-
keiten der computergestitzten Durchflihrung,
Auswertung und Ergebnisriickmeldung sondiert
werden.

39 Ubrigens unterliegen nicht nur die beiden Module der eduka-
tiven TeilmaBnahme, sondern auch die Einweisungslehrgan-
ge nach Absatz 2 Nr. 3 der Uberwachung nach § 33.

40 Aufgrund seiner bisherigen Tragerschaft fir die Aus- und
Fortbildung von Lehrgangs- und Seminarleitern fur die ASP-
Seminare verfugt der DVR e. V. Uber ca. 180 Lehrgangslei-
ter, die nach §14 DV-FahrlG fiir die Aus- und Fortbildung von
ASP-Seminarleitern qualifiziert sind. Damit besitzt er — als
ein moglicher Anbieter — auch die Kompetenztrager und die
logistischen Strukturen, um eine schnelle Dissemination der
edukativen Teilmalnahme der kiinftigen Fahreignungssemi-
nare zu garantieren. Auf Anfrage hat der DVR e. V. bestatigt,
Uber seine Lehrgangsleiter und anhand einer Anschlussqua-
lifizierung von ASP-Seminarleitern die Ausbildung aller bun-
desweit fur die Durchfiihrung der edukativen TeilmaRnahme
notwendigen Seminarleiter im Verlaufe des Jahres 2013 si-
cherstellen zu kénnen. Damit erscheint die Realisierbarkeit
des vorliegenden Disseminationskonzepts fur den Fall, dass
sich der DVR e. V. und weitere Anbieter um eine Trager-
schaft bei der Aus- und Fortbildung der Lehrgangs- und Se-
minarleiter bewerben, mit hoher Sicherheit gegeben.

41 Die um zwei Tage erhohte Zeitdauer bei den Lehrgangslei-
tern resultiert daraus, dass sie sich — neben den inhaltlichen
und methodischen Neuerungen, die auch flr die Seminarlei-
ter bzw. fiir die Seminardurchfiihrung relevant sind — zusatz-
lich mit den diesbezuglichen Implikationen fir die Seminar-
leiterausbildung hinsichtlich der beiden Module der edukati-
ven TeilmaBnahme beschaftigen missen.

Das Uberwachungs- und Evaluationsinstrumenta -
rium fir die edukative TeilmaRnahme der Fahreig-
nungsseminare muss bis zum 31.08.2013 der BASt
oder einer von ihr benannten wissenschaftlichen In-
stitution zur fachlichen Prifung vorgelegt werden,
damit die nachfolgende Erarbeitung eines Aus- und
Fortbildungsprogramms fiir die Uberwacher sowie
die Durchfihrung entsprechender Aus- und Fortbil-
dungsveranstaltungen rechtzeitig im Hinblick auf
den eingangs genannten Zieltermin beginnen kon-
nen. Sofern diese Priifung die fachliche Angemes-
senheit bestatigt, muss das Uberwachungs- und
Evaluationsinstrumentarium von der BASt als allei-
nige verbindliche Grundlage fiir die Uberwachung39
und Evaluation der edukativen Teilmaf3nahme aner-
kannt werden.

Erarbeitung von Aus- und Fortbildungspro-
grammen fiir die Lehrgangs- und Seminarleiter

Auf der Grundlage des erarbeiteten Rahmenlehr-
plans und seiner beispielhaften Erprobung kénnen
interessierte Institutionen (z. B. Fahrlehrerverbande,
Fahrlehrerausbildungsstatten, Kompetenztrager im
Bereich der StraRenverkehrssicherheit wie der Deut-
sche Verkehrssicherheitsrat e. V.40) nachfolgend
Aus- und Fortbildungsprogramme flr Lehrgangslei-
ter (diese bilden danach die Seminarleiter aus) und
Seminarleiter der edukativen Teilmal3nahme erarbei-
ten. Die Ausbildungsprogramme kénnen — neben
einer Gesamtkonzeption fur die Neuausbildung von
Lehrgangs- und Seminarleitern — auch eine (Teil-)
Konzeption fur eine inhaltlich und zeitlich gekrzte
Anschlussqualifizierung von (ehemaligen) Lehr-
gangs- und Seminarleitern der ASP-Seminare ent-
halten. In diesem Fall ist zu begriinden, welche flr
die Durchflihrung der edukativen Teilmafinahme not-
wendigen Kompetenzen (z. B. Wissen, Fahigkeiten)
bei den Lehrgangs- und Seminarleitern der ASP-Se-
minare aufgrund welcher bereits absolvierten Quali-
fizierungen vorausgesetzt werden kénnen und daher
nicht mehr erworben werden mussen. Fir die An-
schlussqualifizierung ist eine Mindestdauer von drei
Tagen bei den Seminarleitern (s. Kapitel 7) und von
funf Tagen bei den Lehrgangsleitern4! zu veran-
schlagen; diese Weiterqualifizierungen sollten teil-
weise auf die gesetzliche Fortbildungspflicht anre-
chenbar sein. Die Aus- und Fortbildungsprogramme
fur die Lehrgangs- und Seminarleiter sollten von den
Programmentwicklern bzw. Programmtragern bis
zum 31.12.2012 der BASt oder einer von ihr be-
nannten wissenschaftlichen Institution zur fachlichen
Prifung und Anerkennung vorgelegt werden.



120

Durchfiihrung der Aus- und Fortbildung der
Lehrgangs- und Seminarleiter

Die Trager der Aus- und Fortbildung der Lehrgangs-
und Seminarleiter bedurfen einer Anerkennung
durch die zusténdige oberste Landesbehdrde oder
durch die von dieser bestimmten oder nach Lan-
desrecht zustandigen Behorde. Diese Anerken-
nung kann ihnen auf der Grundlage ihrer Aus- und
Fortbildungsprogramme zuerkannt werden, die
zuvor unter fachlich-wissenschaftlichen Gesichts-
punkten von der BASt oder einer von ihr beauftrag-
ten wissenschaftlichen Institution geprift wurden
(s. 0.).

Mit einigen Institutionen, welche Uber die Kompe-
tenztrdger und die logistischen Strukturen fur die
Durchfiihrung der Aus- und Fortbildung von Lehr-
gangs- und Seminarleitern fir die edukative Teil-
malnahme verfligen, wurde bereits diskutiert, ob
und ggf. mit welchen Zeit- und Kapazitatsplanun-
gen sie — neben anderen Institutionen — Lehrgangs-
und Seminarleiter ausbilden wollen bzw. kénnten.
Nachfolgend ist auf der Grundlage der Diskus-
sionsergebnisse aufgefuhrt, auf welche Weise bis
zum 01.02.2014 eine bundesweit ausreichende
Zahl von Lehrgangs- und Seminarleitern ausgebil-
det werden konnte:

(1) Sofern der Rahmenlehrplan und die Qualitats-
kriterien bis zum 01.10.2012 zur Verfiigung
stehen, kdnnten die o. g. ausbildungswilligen
Institutionen bis zum 31.12.2012 ein Ausbil-
dungsprogramm fiir Lehrgangs- und Seminar-
leiter erstellen.

(2) Bis zum 31.04.2013 kénnten die ausbildungs-
willigen Institutionen mindestens 100 Lehr-
gangsleiter ausbilden.

(3) Bis zum 31.01.2014 koénnten die ausbildungs-
willigen Institutionen alle deutschlandweit not-
wendigen Seminarleiter (wahrscheinlich ca.
4.500) ausbilden.

(4) Ab dem 01.02.2014 kénnen dann die eduka-
tiven TeilmaRBnahmen der Fahreignungssemi-
nare bundesweit durchgefihrt werden.

Erarbeitung eines Aus- und Fortbildungs-
programms fiir die Uberwacher sowie
Durchfiihrung entsprechender Aus- und
Fortbildungsveranstaltungen

Diejenige Institution, welche das Instrumentarium
zur Qualitatssicherung der edukativen Teilmaf3nah-

me entwickelt hat, sollte — sofern dieses Instrumen-
tarium einer fachlichen Prifung durch die BASt
oder eine von ihr beauftragte wissenschaftliche In-
stitution standhalt — auch mit der Erarbeitung eines
Aus- und Fortbildungsprogramms fiir die Uberwa-
cher sowie mit der Durchfiihrung entsprechender
Aus- und Fortbildungsveranstaltungen betraut wer-
den. Falls bis zum 31.08.2013 ein revidiertes, von
der BASt bestatigtes und von den Bundeslandern
zustimmend zur Kenntnis genommenes Uberwa-
chungsinstrumentarium vorliegt, kénnten bis zum
01.02.2014 die Uberwacher der bisherigen ASP-
Seminare in den funf Bundeslandern Baden-Wdrt-
temberg, Brandenburg, Bremen, Hessen und
Schleswig-Holstein fiir die Uberwachung der edu-
kativen TeilmaBnahme fortgebildet werden. In den
restlichen 11 Bundeslandern missten mdoglichst
parallel dazu bis zu diesem Zeitpunkt Uberwacher
ausgebildet werden, die fiir die Anwendung eines
padagogisch-didaktischen Qualitatskriterienkata-
logs hinreichend qualifiziert sind; flr deren Tatigkeit
sind ein Tatigkeitsprofil und eine Ausschreibung zu
erarbeiten. Wird diese Planung — nicht zuletzt auf
der Grundlage ausreichender personeller und
finanzieller Ressourcen und eines landereinheitli-
chen Vorgehens - konsequent umgesetzt, dirfte
ab dem 01.02.2014 eine bundesweit ausreichende
Zahl an Sachverstandigen (ca. 250) fir die Uber-
wachung der edukativen TeilmaRnahme der Fahr-
eignungsseminare zur Verfigung stehen.

10 Ausblick

Im vorliegenden Bericht wurde die inhaltliche und
organisatorische Grundstruktur der edukativen Teil-
maflnahme des kinftigen Fahreignungsseminars
fur mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer be-
schrieben und aus padagogisch-psychologischer
Sicht begriindet. Dariiber hinaus wurden empfeh-
lenswerte Lehr-Lernmethoden zur Vermittlung der
MaRnahmeninhalte dargestellt. Schlief3lich wurden
mit Unterstlitzung der Lehrmittelverlage Degener
und Heinrich Vogel zwei audio-visuelle Medienkon-
zeptionen zur Ausgestaltung der edukativen Teil-
malnahme entworfen, mit ausgewahlten Beispie-
len illustriert und dem Bericht im Anhang beigefugt.
Die Medienbeispiele beruhen allerdings noch vor-
rangig auf vorhandenen Medienangeboten, die in
anderen Fahrschulkontexten eingesetzt werden
und fir die edukative TeilmalRnahme weiterentwi-
ckelt werden sollen.
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Aufbauend auf den genannten Ergebnissen des ab-
geschlossenen BASt-Projekts ,Konzeption einer
edukativen Mafinahme fir mehrfach verkehrsauf-
fallige Kraftfahrer” (FE 82.0541/2011) muss nun in
weiteren Schritten eine Konkretisierung der Mal}-
nahmeninhalte, der anzuwendenden Lehr-Lernme-
thoden und der Lehr-Lernmaterialien (z. B. Merk-
und Arbeitsblatter fur die Seminarteilnehmer, Teil-
nehmerbegleitmaterialien) erfolgen. Dazu ist zu-
nachst ein wissenschaftlich fundierter Entwurf fur
einen Rahmenlehrplan zu erarbeiten, der einerseits
eindeutige Rahmenvorgaben fir eine mdoglichst
bundesweit einheitliche MalRnahmendurchfihrung
enthalt und andererseits geniigend Flexibilitat fir
eine kreative verkehrspadagogisch-didaktische
Ausgestaltung und Weiterentwicklung der edukati-
ven TeilmaBnahme bietet. In diesem Rahmenlehr-
planentwurf sollten ebenfalls die Anforderungen an
die einzusetzenden Lehr-Lernmedien konkretisiert
werden. Auf dieser Grundlage kénnen dann inter-
essierte Lehrmittelverlage und andere Anbieter in
Zusammenarbeit mit den Tragern der Aus- und
Fortbildung der Lehrgangs- und Seminarleiter kon-
krete Medienkonzeptionen entwickeln, die speziell
auf die Inhalte der edukativen Teilmalinahme fo-
kussieren. Die im Entwurf des Rahmenlehrplans
definierten Anforderungen an die Lerninhalte, Lehr-
Lernmethoden, Lehr-Lernmedien und Lehr-Lern-
materialien der edukativen TeilmalRnahme sollten
anschlielend in einem Anwendungsbeispiel fur die
zwei Module der edukativen TeilmalRnahme opera-
tionalisiert, erprobt und anhand der Erprobungser-
gebnisse revidiert werden. Der revidierte Rahmen-
lehrplan bietet dann die erziehungswissenschaft-
liche Grundlage und das erprobte Anwendungsbei-
spiel sowie eine verkehrspadagogische Anregung
fur die Entwicklung von Aus- und Fortbildungspro-
grammen durch die Aus- und Fortbildungstrager.

Neben dem Rahmenlehrplan sind zur Sicherung
einer hohen verkehrspadagogisch-didaktischen
Durchfuhrungsqualitat bei der edukativen Teilmal3-
nahme anspruchsvolle Gestaltungsstandards und
vor allem ein Katalog von Qualitatskriterien zu erar-
beiten. Die anstehenden Herausforderungen bei
der Qualitatssicherung bestehen dann vor allem
darin, auf der Grundlage der zu erarbeitenden Qua-
litatskriterien ein wissenschaftlich begriindetes
Evaluationssystem flr die edukative TeilmaRnahme
einschlieBlich eines methodenkritisch belastbaren
Uberwachungsinstrumentariums zu entwickeln, zu
erproben und auf der Basis der Erprobungsergeb-
nisse zu revidieren. Dieses Uberwachungsinstru-

mentarium stellt im methodologischen Sinn eine Ar-
beitsprobe des Seminarleiters dar, die anhand einer
systematischen Verhaltensbeobachtung zu beurtei-
len ist; natlrlich muss dieses Instrumentarium den
Ublichen methodischen Gitekriterien gentigen, die
an Beobachtungsinstrumente gestellt werden. So-
bald ein erprobtes Uberwachungsinstrumentarium
vorliegt, sollte es den obersten Verkehrsbehdrden
der Bundeslander vorgestellt und, sofern es zu-
stimmend zur Kenntnis genommen wird, in einem
Handbuch fiir Uberwacher dokumentiert werden.
Auf dieser Grundlage kénnen dann die kinftigen
Uberwacher — die auch selbst als Seminarleiter
tatig sein sollten — bundeseinheitlich aus- und fort-
gebildet sowie kontrolliert werden.

Im Hinblick auf die summative Evaluation der Ver-
kehrssicherheitswirksamkeit der Fahreignungsse-
minare sei nochmals darauf hingewiesen, dass im
vorliegenden Projekt noch keine Kriterien zur Beur-
teilung des MalRnahmenerfolgs (z. B. in Bezug auf
Ruckfallquoten) vorgelegt werden kdénnen. Aller-
dings wurden mehrfach die Schwierigkeiten darge-
stellt, derartige Kriterien wissenschaftlich zu be-
grinden und methodisch akzeptabel zu erfassen.
Diese Uberlegungen sind aufzugreifen und weiter-
zuftihren; dabei sollten Evaluationsbefunde aus in-
ternationalen Vergleichsstudien zu einschlagigen
InterventionsmalRnahmen und Untersuchungser-
gebnisse zur Verkehrssicherheitswirksamkeit von
anderen im Fahrlehrerrecht vorgesehenen Inter-
ventionsmaflnahmen fur mehrfach verkehrsauffalli-
ge Kraftfahrer ausgewertet werden.

Es sei noch einmal unterstrichen, dass sowohl der
Rahmenlehrplan als auch die Qualitatskriterien und
ihre Operationalisierung im Uberwachungsinstru-
mentarium einer Ersterprobung und Revision nach
wissenschaftlichen Mal3staben unterzogen werden
missen, um ein befriedigendes Entwicklungs-
niveau und die notwendige Akzeptanz in der Fach-
offentlichkeit zu erlangen. Weiterhin sind diese bei-
den Steuerungsinstrumente der edukativen Teil-
malnahme selbstverstandlich kontinuierlich weiter-
zuentwickeln: zum einen um ihre instrumentelle
Qualitat auf der Grundlage der Evaluationsergeb-
nisse stetig zu verbessern, zum anderen um sie an
den Wandel des StralRenverkehrssystems, der
Lehr-Lernméglichkeiten und der Zielgruppe anzu-
passen.

Fir die kinftigen Seminarleiter der edukativen Teil-
malnahme ergeben sich zwei mogliche Qualifizie-
rungswege (s. Kapitel 6): Einerseits erscheint es
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wilnschenswert, dass bewahrte Seminarleiter der
bisherigen ASP-Malinahme die Mdglichkeit erhal-
ten, Uber eine Anschlussqualifizierung die Kompe-
tenz bzw. die Berechtigung zur Durchfiihrung der
edukativen TeilmaBnahme zu erwerben. Dieser
Qualifizierungsweg wird — sofern die Umsetzung
der edukativen Teilmallinahme in dem hier empfoh-
lenen Rahmen erfolgt — vermutlich in der Start-
phase der Malinahmenimplementierung am hau-
figsten gegeben sein. Andererseits sollten aber
auch andere berufserfahrene Fahrlehrer fir die
Durchfiihrung der edukativen Teilmalnahme ge-
wonnen werden. Dies erscheint nicht zuletzt des-
halb erstrebenswert, weil mit dem Erwerb der Kom-
petenzen zur Durchfiihrung der edukativen Teil-
malnahme auch ein Entwicklungsschub im Hin-
blick auf die verkehrspadagogisch-didaktischen Fa-
higkeiten zur Gestaltung der regularen Fahrschul-
ausbildung und der ASF-Seminare zu erwarten ist,
den es fir die Weiterentwicklung des Berufsstan-
des der Fahrlehrer zu nutzen gilt.

Das dargestellte Konzept der edukativen Teilmalf3-
nahme wurde mit den Entwicklern der verkehrs-
psychologischen Teilmalinahme diskutiert, um eine
synergetische Verknipfung beider TeilmalRnahmen
sicherzustellen. Die Schnittstellen der komplemen-
taren Konzeptionen von edukativer und verkehrs-
psychologischer TeilmaRnahme wurden in den Ka-
piteln 4 und 5 aus theoretischer und verkehrspa-
dagogisch-didaktischer Sicht ausflhrlich beschrie-
ben; wie Uber diese Schnittstellen die Zusammen-
arbeit zwischen den Seminarleitern beider Teilmaf-
nahmen erfolgreich gestaltet werden kann, stellt
einen bedeutsamen Untersuchungsgegenstand der
formativen Evaluation dar. SchlieRlich wurde der
Konzeptentwurf der edukativen Teilmalinahme
auch mehrfach umfassend mit Experten aus der
Fahrlehrerschaft und mit Seminarleitern erdrtert
sowie kontinuierlich optimiert, sodass — sobald die
entsprechenden verkehrspolitischen Grundsatzent-
scheidungen gefallen sind - eine erfolgreiche Um-
setzung der edukativen TeilmalRnahme erwartet
werden kann.
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Anhang

Anregungen und Gestaltungsvorschlage der
Lehrmittelverlage

Um die Anregungen der einschlagigen Lehrmittel-
verlage zur moglichen Visualisierung der einzel-
nen Bausteine der edukativen TeilmalRnahme zu
erfassen, wurden diejenigen Lehrmittelverlage, die
selbst Lehr-Lernmaterialien entwickeln, im Zeit-
raum vom 16.02.2012 bis zum 28.02.2012 ange-
schrieben und um ihre Mitwirkung am Projekt ge-
beten. Dabei handelt es sich um den Degener
Verlag, die Gesellschaft fir Weiterbildung und
Medienkonzeption mbH, den Mobil-Verlag, den
Verlag Heinrich Vogel und die VVR/admigro media
GmbH.

Der Degener Verlag und der Verlag Heinrich Vogel
erstellten daraufhin — entsprechend der vorliegen-
den Seminarkonzeption — jeweils Medienkonzep-
tionen mit Beispielen aus den bei ihnen derzeit
vorhandenen Medienangeboten; vereinzelt finden
sich darin auch schon Neuentwicklungen von
Lehr-Lernmedien mit dem Fokus auf die edukative
TeilmalRnahme. Die erarbeiteten Medienkonzep-
tionen befinden sich auf zwei der Druckversion
des vorliegenden Forschungsberichts beigefligten
Datentragern. Es sei darauf hingewiesen, dass die
Verwertungsrechte an diesen Medienkonzep -
tionen bzw. Medienbeispielen bei den genannten
Verlagen liegen und nicht an den Trager des vor-
liegenden Projekts abgetreten wurden. Beide Ver-
lage haben ihre Bereitschaft bekundet, bei einer
MaRnahmenumsetzung kurzfristig elaborierte Me-
dienkonzeptionen zu erarbeiten und den Tragern
der edukativen TeilmaRnahme zur Nutzung anzu-
bieten. Der Mobil-Verlag entwickelt keine compu-
tergestutzten Materialien; dennoch hat er Medien-
beispiele zur Verfligung gestellt, die sich zur
lllustration des ersten edukativen Moduls eignen.
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1 Ausgangspositionen

Die Anzahl der durch Kraftfahrer begangenen Ver-
kehrsverstolRe steht in einem engen Zusammen-
hang mit der Zahl der von ihnen verursachten Ver-
kehrsunfalle (DIAMANTOUPOLOU, CAMERON,
DYTE & HARRISON, 1997; SCHADE, 2000). Zur
Verringerung des Gefahrdungspotenzials, das von
verkehrsauffalligen Kraftfahrern ausgeht, werden
seit Mitte des letzten Jahrhunderts Verkehrsversto-
Re in einem so genannten ,Verkehrszentralregister*
vermerkt und nach rechtlichen Festlegungen sank-
tioniert. Einen Meilenstein stellen dabei die im Jahr
1961 eingefiihrten ,Richtlinien flr die Behandlung
von Mehrfachtatern® dar, welche auch die Grundla-
ge fur das heutige ,Flensburger Punktsystem® bil-
den. Diese Richtlinien wurden je nach Bundesland
unterschiedlich gehandhabt und 1974 durch das
~Mehrfachtater-Punktsystem* abgeldst, in dem Ord-
nungswidrigkeiten und Straftaten bundesweit ein-
heitlich mit einer bestimmten Anzahl an Punkten
belegt wurden, die zu unterschiedlichen Interventi-
onsmallnahmen flihrten: Beim Erreichen von 14
Punkten musste der Betroffene eine theoretische
Fahrerlaubnisprifung ablegen, mit 18 Punkten
wurde ihm der Flhrerschein entzogen (KBA, 2008).

In den darauffolgenden Jahren wurde in zuneh-
mendem Male versucht, bei wiederholt auffallig
gewordenen Kraftfahrern nicht nur auf die Feststel-
lung und Bestrafung der Defizite im Fahrverhalten
und in der Fahreignung zu fokussieren, sondern
diese Defizite auch durch verkehrspadagogische
und verkehrspsychologische Unterstitzung persén-
lichkeitsférdernd zu bearbeiten. Dazu sollten nicht
zuletzt Nachschulungsangebote von Fahrschulen
dienen. In diesem Zusammenhang entwickelte die
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande (BVF)
1989 in einem Modellversuch die so genannten
JAufbauseminare fir Kraftfahrer* (ASK), die ab
1990 in einigen Bundeslandern eingesetzt wurden.
Als Motivationsanreiz zur freiwilligen Seminarteil-
nahme wurde den verkehrsauffalligen Kraftfahrern
— je nach Bundesland — eine bestimmte Anzahl von
Punkten erlassen und im Verkehrszentralregister
(VZR) geldscht. Wurde die 14-Punkte-Grenze Uber-
schritten, erhielten die Fahrer eine schriftliche Ver-
warnung inklusive der Anordnung, eine theoreti-
sche Fahrerlaubnisprifung oder ein Aufbauseminar
zu absolvieren; in beiden Fallen wurden ihnen
keine Punkte erlassen. Im Jahr 1994 Ubergab die
BVF die Zustandigkeit fir die Weiterentwicklung
der Aufbauseminare an den Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat (DVR) mit dem Auftrag, das Seminar-

konzept auf der Basis wissenschaftlicher Erkennt-
nisse zu revidieren (DVR, 2010). Daraufhin richtete
der DVR im Zeitraum von 1997 bis 1999 eine Pro-
jektgruppe’ ein, welche das Maflnahmenkonzept in
Bezug auf den damaligen wissenschaftlichen For-
schungsstand Uberarbeitete.

Seine heutige Form bekam das Punktsystem im
Rahmen einer weiteren Reform der stralRenver-
kehrsrechtlichen Vorschriften im Jahr 1999. Dabei
wurden auch die Regelungen fur Aufbauseminare —
in den Teilnehmerlandern des Modellversuchs und
daruber hinaus — bundesweit vereinheitlicht. Seit-
dem erhalten verkehrsauffallige Kraftfahrer, die we-
niger als 9 Punkte haben, fir den freiwilligen
Besuch eines Aufbauseminars einen Punkteabzug
von 4 Punkten; Kraftfahrern mit mindestens 9, aber
weniger als 14 Punkten werden 2 Punkte abgezo-
gen. Erreicht ein Kraftfahrer 14 Punkte, ohne inner-
halb der letzten finf Jahre ein Aufbauseminar be-
sucht zu haben, so wird die Teilnahme an einem
solchen Seminar von der nach Landesrecht zu-
stdndigen Behoérde angeordnet, ohne dass daflr
Punkte erlassen werden. Die Mdéglichkeit des Able-
gens einer theoretischen Fahrerlaubnisprifung als
Alternative zur Teilnahme an einem Seminar wurde
gestrichen, und es erfolgte eine Anderung der MaRk-
nahmenbezeichnung in ,Aufbauseminare fir
Punkteauffallige“ (ASP).2

Das Ziel der ASP-Seminare3 besteht gemaR § 4
StralRenverkehrsgesetz (StVG) darin, die Teilneh-
mer durch die Mitwirkung an Gruppengesprachen
und eine Fahrprobe zu veranlassen, Mangel in ihrer
Einstellung zum StraBenverkehr und im verkehrs-
sicheren Verhalten zu erkennen und abzubauen.
Nach § 42 der Verordnung Uber die Zulassung von
Personen zum StraBenverkehr (Fahrerlaubnis-
Verordnung, FeV) sollen dabei vor allem die Ver-
kehrszuwiderhandlungen diskutiert werden die bei
den Teilnehmern zur Anordnung der Teilnahme an
dem Aufbauseminar gefiihrt haben®. Die Mal3nah-

1 In dieser Arbeitsgruppe waren die Bundeslander, die
Bundesanstalt fir Stralenwesen (BASt), die BVF, die Bun-
desarbeitsgemeinschaft der Fahrlehrerausbildungsstatten
(BAGFA) und Verkehrspadagogen vertreten.

Die Wahl dieser Bezeichnung schlief3t auch eine Prazisie-
rung der Zielgruppe ein und grenzt diese FérdermalRnahme
von den ,Aufbauseminaren fiir Fahranfanger® (ASF) ab.

3 Obwohl der Begriff ,ASP-Seminar* eine Tautologie beinhal-
tet, soll er aus Lesbarkeitsgriinden — und weil er sich in der
Fachoffentlichkeit eingeburgert hat — nachfolgend verwendet
werden.

2
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me wird in Gruppen von 6 bis 12 Teilnehmern
durchgefihrt; auf Antrag kann die anordnende Be-
hérde dem Betroffenen auch eine Durchfiihrung als
EinzelmalRnahme gestatten. Wird der behdérdlichen
Anordnung nicht innerhalb einer Frist von zwei Mo-
naten entsprochen, folgt die Entziehung der Fahr-
erlaubnis.

Neben den ASP-Seminaren, die von speziell aus-
gebildeten Fahrlehrern durchgefuhrt werden, gibt
es die von Verkehrspsychologen geleiteten ,Beson-
deren Aufbauseminare fir verkehrsauffallige Kraft-
fahrer” nach § 4 Abs. 8 Satz 4 StVG. Dabei handelt
es sich um Aufbauseminare, die Kraftfahrer absol-
vieren mussen, wenn sie mindestens eine Zuwider-
handlung nach § 315c Abs. 1 Nr. 1 Buchstabe a
StGB, § 316 StGB, § 323a StGB oder § 24a StVG
(d. h. Fihren eines Kraftfahrzeugs unter dem Ein-
fluss von Alkohol oder anderer berauschender Mit-
tel) begangen haben. Die Ziele dieser Aufbausemi-
nare bestehen darin, die Ursachen zu diskutieren,
,die bei den Teilnehmern zur Anordnung der Teil-
nahme an einem Aufbauseminar gefiihrt haben [...]
und Moglichkeiten fur ihre Beseitigung zu erdrtern.
Wissenslicken der Kursteilnehmer Uber die Wir-
kung des Alkohols und anderer berauschender Mit-
tel auf die Verkehrsteilnehmer sollen geschlossen
und individuell angepasste Verhaltensweisen ent-
wickelt und erprobt werden, um insbesondere
Trinkgewohnheiten zu andern sowie Trinken und
Fahren kunftig zuverlassig zu trennen. Durch die
Entwicklung geeigneter Verhaltensmuster sollen
die Kursteilnehmer in die Lage versetzt werden,
einen Ruckfall und weitere Verkehrszuwiderhand-
lungen unter Alkoholeinfluss oder dem Einfluss an-
derer berauschender Mittel zu vermeiden. Zusatz-
lich ist auf die Problematik der wiederholten Ver-
kehrszuwiderhandlungen einzugehen® (§ 36 Abs. 4
FeV).

Fir Kraftfahrer, die einen Punktestand von 14 bis
17 Punkten aufweisen, wurde im Rahmen der Re-
form im Jahr 1999 mit der so genannten ,Verkehrs-
psychologischen Beratung“ ein zusatzliches optio-
nales Angebot geschaffen: In der Verkehrspsycho-
logischen Beratung sollen sie durch psychologi-
sche Einzelgesprache dazu angeregt werden, Defi-
zite in ihrer Einstellung zum Straf’enverkehr und in
inrem verkehrssicheren Verhalten zu erkennen,
sowie die Bereitschaft entwickeln, diese Defizite
abzubauen; das Absolvieren der Verkehrspsycholo-
gischen Beratung ist mit einem Abbau von zwei
Punkten verbunden.

In den vergangenen Jahren wurde in verschiede-
nen Evaluationsstudien untersucht, auf welche
Weise sich die Aufbauseminare optimieren lassen
und welchen Beitrag sie zur Erhoéhung der Ver-
kehrssicherheit leisten (KOLBERT-RAMM, 2005;
LEUTNER & LIEBERTZ, 2004). Die Evaluationser-
gebnisse deuten darauf hin, dass bei den verwen-
deten Lehr-Lernmethoden ein Optimierungsbedarf
besteht und die MalRnahmeninhalte nicht durchgan-
gig auf die Férderbedarfe der Seminarteilnehmer
abgestimmt sind: Statt der Moderationsmethode,
die vor allem bei grof3en Teilnehmergruppen uner-
wilnschte gruppendynamische Wirkungen wie Po-
larisierungseffekte mit sich bringen kann, empfeh-
len LEUTNER und LIEBERTZ (2004) ein starker in-
dividualisiertes methodisches Vorgehen, das der
Heterogenitat verkehrsauffalliger Kraftfahrer in
Bezug auf ihre Lebenssituation, ihre Verkehrs-
sicherheitseinstellungen und ihre Zuweisungsdelik-
te gerecht wird. Weiterhin sollten im Zuge der Mal}-
nahmendurchfihrung die Themen ,Gefahrenein-
schatzung®, ,(Unfall-)Folgen von Fehlverhalten im
StralRenverkehr” und ,Rechtsfolgen von Delikten®
vertieft werden, um vorhandene Wissenslicken der
Seminarteilnehmer zu schliefen (KOLBERT-
RAMM, 2005). Ein Nachweis fur die Sicherheits-
wirksamkeit des bisher eingesetzten Malinahmen-
konzepts konnte in den Evaluationsstudien nicht er-
bracht werden. Daher erscheint es als geboten, das
Konzept der ASP-Seminare auf wissenschaftlicher
Grundlage weiterzuentwickeln und die diesbezlg-
lichen gesetzlichen Vorgaben zu novellieren. Die-
ses Vorhaben ist zweckmaRigerweise mit der Re-
form des Punktsystems zu verbinden.

Was ist bei der Optimierung der ASP-Seminare aus
padagogisch-psychologischer Perspektive zu be-
achten? Sanktionen allein ziehen nur selten stabile
Verhaltensanderungen bei den Betroffenen nach
sich, weil ihnen durch Strafen lediglich das uner-
wulnschte Verhalten anhand von Schadensfolgen
verdeutlicht wird. Dies fordert zwar Vermeidungs-
strategien, erdffnet jedoch nicht unbedingt Verhal-
tensalternativen (KINGSNORTH, 1991; ROTH,
2006). Effektive Interventionssysteme sollten die
Betroffenen daher nicht nur in ihrem Verhalten ein-
schranken, sondern auch Angebote vorgeben, die
bei der Wahl angemessener Verhaltensalternativen
unterstltzen. Dazu gehort es, das Wissen uber die
schadigenden Folgen des unerwiinschten Verhal-
tens — Uber die repressiven Sanktionsfolgen hinaus
— mit Bezug auf die Lebenssituation der Betroffe-
nen auszubauen sowie die Kenntnisse Uber alter-
native Verhaltensoptionen und ihren individuellen
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Nutzen zu vertiefen. In diesem Zusammenhang be-
legt MacKENZIE (2006) als Ergebnis einer Meta-
analyse zur Effektivitat von Reintegrations- und Re-
habilitationsprogrammen bei delinquenten Perso-
nen Uberzeugend, dass vor allem solche Mafinah-
men wirksam sind, die an der individuellen kogniti-
ven Ebene ansetzen und sowohl das Bewertungs-
system hinterfragen als auch das Verhaltensreper-
toire erweitern. Weitere Optimierungsanforderun-
gen lassen sich auch aus der Betrachtung von In-
terventionsmaflinahmen ableiten, die international
zur Rehabilitation von Kraftfahrern eingesetzt wer-
den. Dabei fallen vor allen Dingen die Ergebnisse
der Projekte ANDREA und DRUID ins Auge: In bei-
den Projekten wurden auf europaischer Ebene In-
terventionsmaflinahmen fur verkehrsauffallige Kraft-
fahrer analysiert, um diejenigen Faktoren heraus-
zufinden, die effektive MalRnahmen kennzeichnen;
darauf aufbauend wurden dann Empfehlungen zur
Gestaltung klnftiger MalRnahmen abgeleitet.

Das Projekt ANDREA (Analysis of Driver
Rehabilitation Programmes) fokussierte auf die
Analyse europdischer Rehabilitationsprogramme
zur Einstellungs- und Verhaltensanderung ver-
kehrsauffalliger Kraftfahrer (BARTL et al., 2002).
Die Analyseergebnisse belegen, dass Interven-
tionsmallnahmen besonders dann wirksam sind,
wenn sie an die spezifischen Defizite der Zielgrup-
pe angepasst sind und mdglichst mafligeschneidert
angeboten werden. Weiterhin wird darauf hingewie-
sen, dass sich effektive Interventionsprogramme
durch eine relativ geringe Teilnehmerzahl pro Grup-
pe und einen mehrwochigen Interventionszeitraum
auszeichnen. Die methodische Programmgestal-
tung soll insbesondere Anregungen zur Selbstrefle-
xion bieten; zu diesem Zweck sollen sowohl
padagogische Diskussionen als auch psychothera-
peutische Elemente eingesetzt werden.

Im DRUID-Projekt wiederum (Driving under the
Influence of Drugs, Alcohol and Medicines) wurden
speziell Programme zur Rehabilitation von Kraftfah-
rern untersucht, die durch das Fihren eines Kraft-
fahrzeugs unter Einfluss von Alkohol oder anderen
fahrtchtigkeitsmindernden Mitteln auffallig gewor-
den sind (BUKASA & KLIPP, 2010). Die Untersu-
chungsergebnisse deuten darauf hin, dass Rehabi-
litationsprogramme verkehrsauffallige Kraftfahrer
wirksam dabei unterstiutzen kénnen, keine weiteren
Delikte zu begehen und ihre Mobilitat wiederherzu-
stellen; daher sollten derartige Programme nach
Ansicht der Autoren ein fester Bestandteil umfas-
sender Mallnahmensysteme sein. Bewahrt haben

sich diejenigen Programme, die auf der Grundlage
wissenschaftlicher Erkenntnisse entwickelt wurden,
dabei psychologische und padagogische Mal3nah-
menelemente kombinieren sowie insbesondere die
folgenden Gestaltungsmethoden anwenden:

* das Setzen von Zielen zur Verhaltensanderung,

* das Eingehen auf die individuelle Lebenssitua-
tion und den Foérderbedarf der Seminarteilneh-
mer,

e die Anregung von Selbstbeobachtung und
Selbstreflexion,

* die Diskussion und Konfrontation in vertrauens-
wurdiger Gruppenatmosphare sowie

» die Entwicklung und Stabilisierung erwiinschter
Verhaltensalternativen (BUKASA et al., 2009).

Die aufgeflhrten Forschungsbefunde deuten auf
das Erfordernis hin, verkehrspadagogische und
verkehrspsychologische MalRnahmenanteile Uber
einen langeren Interventionszeitraum miteinander
zu verknipfen und dabei die MaRBnahmeninhalte
auf die Foérderbedarfe der Teilnehmer der Zielgrup-
pe abzustimmen. Diesen Anforderungen soll mit
der Einfiihrung eines Fahreignungsseminars nach-
gekommen werden, das eine verkehrspadagogi-
sche Teilmallnahme zur Vermittlung von Wissen
und Anregung von Selbstreflexion mit einer ver-
kehrspsychologischen TeilmaRhahme zur Umset-
zung und Stabilisierung erwinschter Verhaltens-
weisen verbindet. Fir beide TeilmalRnahmen wur-
den im Rahmen der BASt-Projekte FE 82.0541/
2011 ,Konzeption einer edukativen Maflinahme flr
mehrfach verkehrsauffallige Kraftfahrer (STURZ-
BECHER, BREDOW & KALTENBAEK, 2012) und
FE 89.0261/2011 ,Optimierung der Interventions-
malnahmen im Rahmen der Reform des Mehr-
fachtater-Punktsystems” (GLITSCH & BORNE-
WASSER, 2012) bereits inhaltliche und organisato-
rische Grundstrukturen konzipiert sowie aus
padagogisch-psychologischer Sicht begriundet.

2 Zielstellung

Ausgehend von der durch STURZBECHER,
BREDOW et al. (2012) erarbeiteten Grundstruktur
fur die verkehrspadagogische TeilmaRnahme des
Fahreignungsseminars gilt es nun, eine Konkreti-
sierung der MalRnahmenziele, der zu vermittelnden
Lehr-Lerninhalte sowie der einzusetzenden Lehr-
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Lernmethoden, Lehr-Lernmedien und Lehr-Lern-
materialien vorzunehmen. Dazu ist als erster Schritt
ein wissenschaftlich fundierter Entwurf fir einen
Rahmenlehrplan zu entwickeln, der einerseits ein-
deutige Vorgaben fiir eine moglichst bundesweit
einheitliche MalRnahmendurchfihrung enthalt (dies
ist nicht zuletzt auch fir das Qualitditsmanagement
und die Evaluation notwendig) und andererseits ge-
nigend Flexibilitat fir eine kreative verkehrs-
padagogisch-didaktische Ausgestaltung und Wei-
terentwicklung bietet: Hier ist eine sinnvolle Balan-
ce zwischen gesetzlich vorgegebenen Durchfuh-
rungs- und Qualitdtsstandards und verkehrs-
padagogischen Gestaltungsfreiraumen zu finden;
die Freirdume kénnen dann von den Mafinahmen-
anbietern auf jeweils spezifische Weise im Wettbe-
werb anspruchsvoll gefillt werden.

In einem zweiten Schritt soll ein Entwurf flr einen
padagogisch-didaktischen Qualitatskriterienkatalog
erarbeitet werden, der eine hohe verkehrspadago-
gische Durchfuhrungsqualitdt der MalRnahme ge-
wahrleisten soll. Die in den Entwlrfen des Rah-
menlehrplans und des Qualitatskriterienkatalogs
definierten Anforderungen an die Lerninhalte, Lehr-
Lernmethoden, Lehr-Lernmedien und Lehr-Lern-
materialien der verkehrspadagogischen TeilmalR-
nahme sollten anschlieend in einem Anwendungs-
beispiel operationalisiert, erprobt sowie anhand der
Erprobungsergebnisse und diesbeztiglicher Exper-
tendiskussionen revidiert werden. Der revidierte
Rahmenlehrplan und der Qualitatskriterienkatalog
kénnten dann die erziehungswissenschaftliche
Grundlage der Entwicklung von Aus- und Fortbil-
dungsprogrammen fiir Seminarleiter durch die Aus-
und Fortbildungstrager bilden; das erprobte Anwen-
dungsbeispiel stellt verkehrspadagogische Anre-
gungen dazu bereit.

Der nachfolgende Bericht beginnt mit einer Darle-
gung der theoretischen Hintergriinde zu den Begrif-
fen ,Fahrkompetenz® und ,Fahrkompetenzerwerb®,
um anschlielend diejenigen Kompetenzkomponen-
ten herauszugreifen, die bei verkehrsauffalligen
Kraftfahrern defizitar ausgebildet sind und mittels
kognitiver, affektiver und verhaltensorientierter In-
terventionsstrategien optimiert werden sollten. Dies
mindet in eine Darstellung des Fahreignungssemi-
nars als potenzielle kiinftige Interventionsmafnah-
me fur verkehrsauffallige Kraftfahrer. Die weiteren
Ausfuhrungen konzentrieren sich auf die verkehrs-
padagogische TeilmalRnahme — ihre lehr-lerntheo-
retischen Hintergriinde werden erlautert und das
methodische Vorgehen zur Erarbeitung des Rah-

menlehrplans, des Qualitatskriterienkatalogs und
des Anwendungsbeispiels beschrieben. Darlber
hinaus werden das Untersuchungsdesign fir die
Erprobungsuntersuchungen und die Erprobungs-
ergebnisse dargelegt. AbschlieRend werden die re-
vidierten Endversionen des Rahmenlehrplans und
des Qualitatskriterienkatalogs vorgestellt, und es
erfolgt ein Ausblick auf die weiteren anstehenden
Aufgaben im Falle einer Implementierung der ver-
kehrspadagogischen Teilmallnahme.

3 Theoretische Grundlagen

3.1 Fahrkompetenz und
Fahrkompetenzerwerb

Verkehrsauffallige Kraftfahrer zeigen ein delinquen-
tes Fahrverhalten, das ihr individuelles Unfallrisiko
erhdht und dariber hinaus andere Verkehrsteilneh-
mer stark gefahrdet. Damit weisen sie normabwei-
chende Verhaltensbesonderheiten auf. Die Ursa-
chen dafur gilt es zu ermitteln, um eine Interven-
tionsmalinahme konzipieren zu kénnen, deren In-
halte auf die Korrektur der Abweichungen abzielen
und die somit einen Beitrag zur Erhéhung der Si-
cherheit im 6ffentlichen Strallenverkehr leisten kon-
nen. Zur Anndherung an dieses Ziel soll eine Aus-
einandersetzung mit dem Begriff der Fahrkompe-
tenz, ihren Komponenten sowie ihrem Erwerbspro-
zess erfolgen. Auf dieser Grundlage kdnnen in
einem nachfolgenden Schritt die notwendigen In-
haltsschwerpunkte des Fahreignungsseminars
identifiziert werden.

Begriff ,,Fahrkompetenz*

Zur Definition des Begriffs ,Fahrkompetenz® muss
in einem ersten Schritt seine konzeptionelle Grund-
lage — also der Kompetenzbegriff im Allgemeinen —
erortert werden. Im Bereich der Bildungs- und Ex-
pertiseforschung hat sich das Kompetenzkonzept
von WEINERT (2001) durchgesetzt. WEINERT
(2001) bezeichnet Kompetenzen als ,die bei Indivi-
duen verfiigbaren oder durch sie erlernbaren kog-
nitiven Fahigkeiten und Fertigkeiten, um bestimmte
Probleme zu I6sen, sowie die damit verbundenen
motivationalen, volitionalen und sozialen Bereit-
schaften und Fahigkeiten, um die Problemlésungen
in variablen Situationen erfolgreich und verantwor-
tungsvoll nutzen zu kénnen* (S. 27). Demnach be-
ziehen sich Kompetenzen stets auf bestimmte
Situationsklassen (so genannte ,Domé&nen®) und
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erlauben es dem Kompetenzinhaber, situationsspe-
zifische Anforderungen erfolgreich zu bewaltigen.

Ubertragt man den Kompetenzbegriff von
WEINERT auf das Fihren eines Kraftfahrzeugs, so
zeigt sich die Fahrkompetenz eines Kraftfahrers in
der erfolgreichen Bewaltigung von Situationen und
Anforderungen im motorisierten Stralenverkehr
(STURZBECHER, 2010). In Anlehnung an
WEINERT (1998) kénnen fir den Kraftfahrer fol-
gende spezifischeren (Fahrkompetenz-)Kompo-
nenten benannt werden:

e automatisierte psychomotorische Fertigkeiten
zur Bedienung und Steuerung eines Kraftfahr-
zeugs,

» verkehrsspezifisches deklaratives und prozedu-
rales Wissen,

e Fahigkeiten zur Erkennung, Vermeidung und
Abwehr von Gefahren,

* angemessene verkehrsbezogene Einstellungen
und Motivationen,

* realistische Einschatzungen der eigenen Fahr-
kompetenz sowie

* angemessene soziale und emotionale Kompe-
tenzen.

Ein Kraftfahrer muss also fur ein sicheres
Mandvrieren des Fahrzeugs durch den StraRenver-
kehr in der Lage sein, motorische Handlungen zur
Bedienung und Steuerung seines Fahrzeugs aus-
zuftihren und diese zeitgleich — unter Einsatz der
genannten psychischen Kompetenzkomponenten —
zu koordinieren und zu tUberwachen. Dabei bedarf
es auch der Kenntnis und richtigen Deutung aller
geltenden Verkehrszeichen und -regeln. Die Be-
achtung derselben wird dabei sowohl von den Ver-
kehrssicherheitseinstellungen und den Motivatio-
nen des Fahrers als auch von der Einschatzung
seiner eigenen Fahrkompetenz moderiert. Als wei-
tere Voraussetzung einer situationsspezifischen
Adaption des Fahrverhaltens an die vorgefundenen
Bedingungen gilt die Fahigkeit, potenzielle Gefah-
rensituationen frihzeitig wahrzunehmen, richtig zu
interpretieren und in angemessener Weise auf
diese zu reagieren (ENDSLEY, 1999). Darlber
hinaus stellen die emotionalen und sozialen Kom-
petenzen des Fahrzeugfiihrers — insbesondere die
Fahigkeit, sich nicht ablenken und provozieren zu
lassen — bedeutsame Fahrkompetenzkomponenten
dar.

STURZBECHER (2010) weist darauf hin, dass es
sich beim Kontext ,Straflenverkehr — im Sinne
einer Definition von GRUBER und MANDEL (1996)
— um eine ,lebensweltliche Domane“ handelt. Der-
artige Domanen sind durch Anforderungssituatio-
nen mit einer hohen Komplexitat und Dynamik ge-
kennzeichnet; die Bewaltigungsanforderungen vari-
ieren also in Abhangigkeit von externen Einfluss-
faktoren stark. Dies bedeutet, dass bei der Bewalti-
gung von Anforderungs- bzw. Verkehrssituationen
meist nicht auf explizite Handlungsregeln zurlickge-
griffen werden kann. Vielmehr missen sich Kraft-
fahrer prototypische Problemldsestrategien aneig-
nen, die an die jeweilige spezifische Verkehrssitua-
tion anzupassen sind, um auf die wechselnden
situativen Bedingungen angemessen zu reagieren.

Fahrkompetenz erwerben

Wie bereits dargelegt, handelt es sich beim Kon-
strukt ,Fahrkompetenz® um ein komplexes, aus
vielfaltigen Teilkompetenzen zusammengesetztes
Gebilde. Einzelne Komponenten (z. B. soziale und
sozio-kognitive Kompetenzen wie die Bereitschaft
zur Ricksichtnahme, Fahigkeiten zur visuellen, in-
tentionalen und emotionalen Perspektiventbernah-
me, sicherheitsrelevante gesellschaftliche Werte
und Normen) werden im Rahmen der Verkehrsso-
zialisation bereits erworben, bevor eine Teilnahme
am motorisierten Stralenverkehr als Kraftfahrzeug-
fUhrer stattfindet. Andere Komponenten werden
hingegen erst in der direkten Auseinandersetzung
mit verkehrsbezogenen Anforderungssituationen —
also im institutionellen System der Fahranfanger-
vorbereitung und dartber hinaus beim lebenslan-
gen Lernen als Kraftfahrzeugfiihrer — selbststandig
angeeignet oder mittels zielgerichteter Interventio-
nen vermittelt (GENSCHOW, STURZBECHER &
WILLMES-LENZ, 2013).

Der Kompetenzerwerb beginnt stets mit der Aneig-
nung von flexibel nutzbarem, anschluss- und trans-
ferierfahigem Wissen in einer Domane (BAUMERT,
1993). Dieses wird zur Problemlésung herangezo-
gen und tragt damit zur Bewaltigung der situativen
Anforderungen bei (PALLASCH, MUTZEK &
REIMERS, 1992). Dabei wird zwischen deklara-
tivem Wissen (Faktenwissen Uber komplexe Zu-
sammenhange) und prozeduralem Wissen (kogni-
tive Handlungsroutinen) unterschieden. Beide Wis-
sensformen sind hinsichtlich ihrer Aneignung und
Funktion eng miteinander verknupft, denn vermittel-
te Wissensinhalte und Regeln dienen als Grund-
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lage fur die Ausfihrung bestimmter Handlungen
und kénnen erst im weiteren Verlauf verinnerlicht
und automatisiert werden (RASMUSSEN, 1986).
Der mit dem Kompetenzerwerb im Zusammenhang
stehende Aufbau von Handlungswissen erfolgt Giber
systematisches Lernen in lebensnahen Lernsitua-
tionen (WEINERT, 1998), geht dann in eine Opera-
tionalisierung des Koénnens Uber und mindet — in
Abhangigkeit von individuellen Werten und Normen
sowie dem Willen, diese als handlungsleitend zu
betrachten — in einer Ausformung und Interiorisa-
tion von Handlungskompetenzen (BOOTZ & HART-
MANN, 1997; ERPENBECK, 2009).

Von diesem komplexen Verstandnis des Fahrkom-
petenzerwerbs ausgehend wird deutlich, dass dies-
bezlgliche Lernprozesse bereits lange vor der
Fahrausbildung beginnen und auch Jahrzehnte
nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis nicht abge-
schlossen sind. Darlber hinaus zeigt sich, dass
Fahrkompetenz sowohl verkehrsspezifische Kom-
petenzkomponenten als auch allgemeinere Per-
sonlichkeitsaspekte des Fahrers umfasst. Dies
lasst die Schlussfolgerung zu, dass Interventions-
malnahmen auch nach langjahriger Fahrpraxis
greifen kénnen, wenn sie an die Lebenssituation
der Betroffenen sowie ihre individuellen Kompe-
tenz- und Lernvoraussetzungen angepasst sind.
Wie dies realisiert werden kann, wird in den nach-
folgenden Unterkapiteln beschrieben.

3.2 Motivationale und
wissensbezogene Defizite
verkehrsauffalliger Kraftfahrer

Unterzieht man die in Kapitel 3.1 vorgestellten
Fahrkompetenzkomponenten einer genaueren Be-
trachtung und bezieht dabei die speziellen Charak-
teristika verkehrsauffalliger Kraftfahrer ein, so las-
sen sich diejenigen Kompetenzen herausfiltern, die
in der Zielgruppe haufig defizitdr ausgebildet sind
und im Rahmen einer Interventionsmallnahme
adressiert werden mussen.

Einen ersten Hinweis liefern die deskriptiven Daten
einer nationalen Evaluationsstudie von KOLBERT-
RAMM (2005), die zur Ermittlung von Optimie-
rungsbedarf bei den Aufbauseminaren durchge-
fuhrt wurde: Es wurden 658 Teilnehmer von ASK-
Seminaren und 277 Teilnehmer von ASP-Semina-
ren befragt. Sie legten in ihrem beruflich genutzten
Kraftfahrzeug jahrlich durchschnittlich 41.300 Kilo-
meter und in ihrem privat genutzten Kraftfahrzeug

jahrlich ca. 19.000 Kilometer zurtick. Davon ausge-
hend, dass ein Kraftfahrer vollstandig ,ausgebildet®
ist, wenn er ca. 50.000 km selbststandigen Fahrens
bewaltigt hat (CENTRAAL BUREAU RIJVAARDIG-
HEIDSBEWIJZEN, 2012), sollten die Seminarteil-
nehmer damit in der Regel Uber so viel Fahrerfah-
rung verfligen, dass es ihnen nicht an den notwen-
digen psychomotorischen Fahigkeiten zur Bedie-
nung und Steuerung eines Fahrzeugs mangelt.
Vielmehr — und in diese Richtung bewegt sich auch
die gesetzliche Zielformulierung der gegenwartig
bestehenden ASP-Seminare (§ 4 StVG Abs. 8) -
wird davon ausgegangen, dass die Gruppe der ver-
kehrsauffalligen Fahrer defizitdre Sicherheitsein-
stellungen zum Strallenverkehr und eine mangeiln-
de Motivation zur Anwendung risikominimierender
Fahrverhaltensweisen  aufweist  (GLITSCH,
BORNEWASSER & DUNKEL, 2012). Wie
BRENNER-HARTMANN (zitiert nach SOHN, 2011)
zeigt, lasst sich dieser Motivationsmangel oftmals
auf das Fehlen risikorelevanten Wissens zurick-
fUhren. Entsprechend den Ursachen ihres Fehlver-
haltens teilt BRENNER-HARTMANN verkehrsauf-
fallige Kraftfahrer in vier Gruppen ein:

»1. Fehlverhalten aus Unvermdgen: Fahranfénger,
Altere, Unkundige — notwendig ist, das Richtige
zu lernen, Kompensation.

2. Fehlverhalten aus Nachlassigkeit/Sorglosigkeit:
Der Fahrer macht das Falsche, halt es aber fir
das Richtige (Vielfahrer, klassische Punktetater,
mangelnde Risikoeinsicht).

3. Fehlverhalten zum Spannungsabbau: Der Fah-
rer macht das Falsche, weil er das fir das Rich-
tige halt und Spannung nicht aushalt (Verkehrs-
erzieher, Drangler).

4. Fehlverhalten als Prinzip: Der Fahrer will das
Falsche, typisch fur heterogene VerstoRe, Hin-
weis auf Anpassungsschwierigkeiten® (ebd.,
S. 4).

Dieser Einteilung zufolge begriinden bei verkehrs-
auffalligen Kraftfahrern der ersten drei Kategorien
Wissensdefizite in Bezug auf die Folgen des Delikt-
verhaltens allein oder in Kombination mit anderen
Ursachen (s. o.: mangelnde Risikoeinsicht, ge-
wilnschter Spannungsabbau) das Fehlverhalten im
StralRenverkehr.

Die bisherigen Ausfiihrungen deuten auf die Not-
wendigkeit hin, bei verkehrsauffalligen Kraftfahrern
im Rahmen verkehrspadagogischer Interventions-
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maflnahmen Wissensanreicherungen und -korrektu-
ren vorzunehmen. Gestutzt wird diese Schlussfolge-
rung durch wissenschaftliche Befunde, nach denen
gesetzeskonformes (Verkehrs-)Verhalten das Er-
gebnis eines Entscheidungsprozesses darstellt, in
welchem die Entscheidung an das Wissen gebun-
den ist, welches Uber den Sachgegenstand, mdgli-
che Handlungsoptionen und Folgen der Auslibung
vorliegt (HINES, HUNGERFORD & TOMERA,
1987)4. Darliber hinaus wird tber die Vermittlung
von Wissensinhalten eine Grundlage zur Verhal-
tensanderung und damit auch zur Verwirklichung
von Verhaltensintentionen geschaffen (PALLASCH,
MUTZEK & REIMERS, 1992), die dann in einem
nachfolgenden Schritt aufgegriffen und vertieft wer-
den kann, um schlieBlich zur Herausbildung eines
stabilen verantwortungsbewussten Verkehrsverhal-
tens zu gelangen (s. Kapitel 3.3).

3.3 Grundlagen zur Anderung von
Risikoverhalten

Die Sicherheitsgefahr, die von mehrfach verkehrs-
auffalligen Kraftfahrern ausgeht, lasst eine Effektivi-
tatssteigerung der Maflnahmen zur Modifikation
von gefahrlichem Verkehrs- und insbesondere
Fahrverhalten zwingend erforderlich erscheinen.
KELLER (2004) stellt diesbezuglich fest, dass der
Erfolg von Interventionen zur Verhaltensmodifika-
tion davon abhangt, inwiefern sie in theoretisch fun-
dierten und empirisch gestutzten Konzepten veran-
kert sind. Wie solche Konzepte aussehen kénnten,
zeigt MacKENZIE (2006) anhand einer Metaanaly-
se von Evaluationsstudien zu Reintegrations- und
Rehabilitationsprogrammen bei delinquenten Per-
sonen (s. Kapitel 1), in welcher die effektivitatsstei-
gernden Faktoren von Interventionsprogrammen
zur Verhaltensénderung herausgearbeitet wurden.
Die Analyseergebnisse deuten darauf hin, dass die
Vermittlung kognitiver Bildungsinhalte einen signifi-
kanten Effekt auf das spatere Delinquenzverhalten

4 HINES, HUNGERFORD und TOMERA (1987) konnten in
einer Metaanalyse von Studien zum Erwerb verantwortungs-
bewussten sozialen Verhaltens - neben anderen Einfluss-
faktoren — Sachkenntnisse und Kenntnisse Giber Handlungs-
strategien als entscheidende Einflussvariablen identifizieren.

5 Beispielsweise wurde empirisch belegt, dass sich das sozial-
kognitive Prozessmodell des Gesundheitsverhaltens auf
Verhaltensanderungen beim Anlegen eines Sicherheitsgur-
tes im Kraftfahrzeug anwenden lasst (SCHWARZER,
SCHUZ, ZIEGELMANN, LIPPKE, LUSZCZYNSKA &
SCHOLZ, 2007; SCHWARZER, 2008).

der Programmteilnehmer hat (MacKENZIE, 2006,
2008). Als noch effektiver erwiesen sich allerdings
jene Programme, die sowohl das individuelle kogni-
tive Wissens- und Bewertungssystem verandern
als auch alternative Verhaltensweisen aufzeigen.
Zu ahnlichen Ergebnissen kamen CONTENTO
et al. (1995), die als Ergebnis einer Analyse von
217 Interventionsprogrammen zur Veranderung
des Ernahrungsverhaltens berichten, dass in der
Regel diejenigen Interventionsprogramme die
starksten Verhaltensdnderungen erzielen, die so-
wohl auf das Verhalten fokussierte Informationen
als auch Empfehlungen zur Verhaltensédnderung
bereitstellen. Das theoretische Fundament dieser
Befunde findet sich in empirisch bestatigten Model-
len der Verhaltensanderung wieder.

Modelle der Verhaltenséanderung

In der Gesundheitspsychologie wurden verschiede-
ne Verhaltensmodelle entwickelt, die beschreiben,
wie gesundheitsforderliches und -erhaltendes Ver-
halten entsteht bzw. unter welchen Bedingungen
gesundheitsgefahrdende Verhaltensweisen unter-
lassen werden. Die diesbezugliche Literatur unter-
scheidet zwischen kontinuierlichen Pradiktionsmo-
dellen und dynamischen Stadienmodellen
(SCHWARZER, 2004). Erstere postulieren, dass
die Wahrscheinlichkeit zum Zeigen eines bestimm-
ten Gesundheitsverhaltens davon abhangt, wie
stark bestimmte Einflussfaktoren ausgepragt sind.
Demgegentber stehen neuere, komplexere Sta-
dienmodelle, die davon ausgehen, dass Individuen
auf dem Weg der Veranderung ihres (Gesund-
heits-)Verhaltens qualitativ unterschiedliche Stufen
durchlaufen, die verschiedenen psychologischen
Prozessen und EinflussgroRen unterliegen; dem-
entsprechend lassen sich fur jede Stufe personen-
bezogene Interventionen gestalten. Das transtheo-
retische Modell der Verhaltensanderung und das
sozial-kognitive Prozessmodell des Gesundheits-
verhaltens werden diesen dynamischen Stadien-
Modellen zugeordnet und kongruieren mit den im
ersten Kapitel herausgearbeiteten Anforderungen
an wirksame Rehabilitationsprogramme zur Einstel-
lungs- und Verhaltensanderung verkehrsauffalliger
Kraftfahrer. Beide Modelle gelten als wissenschaft-
lich gestiitzt und verbinden kognitive und affektive
mit verhaltensorientierten Interventionsstrategien.
Sie wurden zwar im Kontext gesundheitlichen Risi-
koverhaltens entwickelt, erheben allerdings auch
einen Generalisierungsanspruch auf riskante For-
men des Verkehrsverhaltens.5
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Im transtheoretischen Modell der Verhaltensande-
rung werden sechs aufeinanderfolgende Stufen an-
genommen, die von Individuen durchschritten wer-
den missen, um eine dauerhafte Anderung
des Verhaltens zu erreichen (PROCHASKA,
DICLEMENTE & NORCROSS, 1992; PROCHASKA
& VELICER, 1997). Sie lassen sich in Anlehnung an
MAURISCHAT (2001) wie folgt beschreiben:

(1) ,Absichtslosigkeit”: Auf dieser Stufe besteht
keine Intention, das Verhalten in absehbarer
Zukunft zu andern; oftmals sind sich die Be-
troffenen ihres Problems nicht bewusst und
Uber die langfristigen Konsequenzen nicht aus-
reichend informiert.

(2) ,Absichtsbildung®: Auf dieser Stufe des Nach-
denkens wird ein Problembewusstsein ge-
schaffen; dieses Problembewusstsein hat noch
kein Ergreifen von Handlungen zur Folge.

(3) ,Vorbereitung“: Die dritte Stufe ist durch das
Entstehen einer Handlungsintention und einer
beginnenden Anderung des Verhaltens ge-
kennzeichnet.

(4) ,Handlung“: Auf dieser Stufe flieRt das neue
Verhalten in die Alltagsroutine ein; die soziale
Umwelt kann die Veranderung wahrnehmen.

(5) ,Aufrechterhaltung®: Die flnfte Stufe ist da-
durch gekennzeichnet, dass die Verhaltensan-
derung weiter konsolidiert und madglichen
Rickfallen vorgebeugt wird. Die Anwendung
der erlernten Fahigkeiten und Strategien wird
zur eigenstandigen Routine.

(6) ,Termination®: Beim Erreichen dieser Stufe
geben betroffene Personen ihr Problemverhal-
ten vollstandig auf.

Fir eine Verhaltensdnderung mussen die Betroffe-
nen die einzelnen Stufen sukzessive in aufsteigen-
der Reihenfolge durchschreiten, allerdings handelt
es sich dabei nicht zwangslaufig um einen unidirek-
tionalen Prozess: In jeder Stufe ist auch eine Re-
gression auf eine vorhergehende Stufe mdglich
(PROCHASKA & VELICER, 1997). Der richtige
Umgang mit einer potenziellen Regression bzw. die
Suche nach Vorbeugungsstrategien kann zur Wahl
glnstigerer Veranderungstechniken fuhren und
somit das erneute Fortschreiten innerhalb des
Zyklus fordern (PROCHASKA & DICLEMENTE,
1984; KELLER, KALUZA & BASLER, 2001).

PROCHASKA und VELICER (1997) beschreiben -
neben den skizzierten Stufen - verschiedene Me-
thoden, die eingesetzt werden kdnnen, um eine er-
folgreiche Veranderung des Verhaltens zu erzielen.
Sie empfehlen zu Beginn der Intervention insbe-
sondere den Einsatz kognitiver und affektiver Me-
thoden (Punkte 1 bis 5), wahrend mit dem Voran-
schreiten des Prozesses verhaltensorientierte Me-
thoden bedeutsamer werden (Punkte 6 bis 10):

(1) ,Steigerung des Bewusstseins“: Diese Metho-
de beschreibt das aktive Aufnehmen von Infor-
mationen Uber die Risiken des Verhaltens.

(2) ,Emotionales Erleben*: Mit dieser Methode
wird das bewusste Erleben von Gefiihlen be-
zuglich des Problemverhaltens und des ange-
messenen Verhaltens angeregt.

(3) ,Wahrnehmung der persdnlichen Umwelt®:
Diese Methode beinhaltet das Wahrnehmen
und Bewerten, in welcher Weise das Problem-
verhalten die soziale Umwelt beeinflusst.

(4) ,Selbstbewertung®“: Mit dieser Methode soll das
Selbstbild im Hinblick auf eine Fortsetzung des
Problemverhaltens einerseits und auf eine An-
derung des Problemverhaltens andererseits
erortert werden.

(5) ,Wahrnehmung férderlicher Umweltbedingun-
gen“: Bei dieser Methode soll der Schwerpunkt
auf das Wahrnehmen von Umweltbedingungen
und Anregungen aus der Umgebung gelegt
werden, die eine Veranderung des Problem-
verhaltens erleichtern.

(6) ,Fester Vorsatz“: Hier stehen der Glaube an
die Mdglichkeit der Verdnderung eigener Ver-
haltensweisen sowie die Verpflichtung, nach
diesem Glauben zu handeln, im Vordergrund.

(7) ,Gegenkonditionierung®: Diese Methode be-
schreibt das Ersetzen ungunstiger Verhaltens-
weisen durch gunstiges Verhalten im Sinne
einer Problemldésung.

(8) ,Kontrolle der Umwelt“: Bei dieser Methode
steht der Versuch im Vordergrund, die persén-
liche Umwelt so umzustrukturieren, dass die
Médglichkeit eines problemverursachenden
Verhaltens herabgesetzt wird.

(9) ,Belohnung“: Diese Methode fokussiert auf
den Einsatz von (Selbst-)Belohnungsstrate-
gien zur Erreichung und Stabilisierung des
Zielverhaltens.
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(10) ,Unterstitzende Beziehungen®: Diese Metho-
de beinhaltet das Nutzen sozialer Bezlge zur
Erleichterung der Verhaltensanderung.

Ein weiteres wissenschaftlich gesttitztes Modell zur
Erklarung von Verhaltensdnderungen stellt das
sozial-kognitive Prozessmodell des Gesundheits-
verhaltens dar, das den Prozess der Verhaltensan-
derung in eine praintentionale (Motivations-)Phase
und eine postintentionale (Handlungs-)Phase (s. u.)
unterteilt (SCHWARZER, 2008).

In der praintentionalen bzw. motivationalen Phase
wird die Intention gebildet, ein Risikoverhalten zu
verandern. Dabei spielen drei kognitiv-affektive Ein-
flussfaktoren eine Rolle:

(1) Als erster Einflussfaktor bildet die so genannte
,Risikowahrnehmung“ einen notwendigen
Ausgangspunkt, um eine Motivation zur Ver-
haltensanderung aufzubauen. Die Risikowahr-
nehmung beschreibt, inwieweit ein Risikover-
halten von den Betroffenen tberhaupt als sol-
ches wahrgenommen und bewertet wird
(VOLLMANN & WEBER, 2005; RENNER &
SCHWARZER, 1999). RENNER, SCHUPP
und SCHMALZLE (2009) stellten in diesem
Zusammenhang fest, dass der Risikowahr-
nehmung und Risikokommunikation eine zu-
nehmend wichtigere Rolle bei Verhaltensan-
derungen zukommt. Dabei muss die selbstbe-
zogene (individuelle) Risikowahrnehmung von
der allgemeinen (kollektiven) Risikowahrneh-
mung unterschieden werden: Fir eine Verhal-
tensanderung sind insbesondere die indivi-
duelle Risikowahrnehmung und damit die Be-
reitstellung personalisierter Risikoinformatio-
nen relevant.

(2) Neben der Risikowahrnehmung stellt die so
genannte »Handlungsergebniserwartung*
einen zweiten bedeutsamen Einflussfaktor auf
die Veranderungsmotivation dar. Dabei handelt
es sich um die Erwartung, dass eine Verhal-
tenséanderung mit positiven Folgen einherge-
hen wird; die Vor- und Nachteile einer poten-
ziellen Verhaltensdnderung werden gegen-
einander abgewogen.

(3) Schlielilich tragt auch die so genannte ,Selbst-
wirksamkeitserwartung“ dazu bei, Motivation
zur Verhaltensanderung zu erzeugen: Dem-
nach mussen die Betroffenen davon tUberzeugt
sein, dass sie eine Verhaltensanderung initiie-

ren und durchhalten kdénnen (RENNER &
SCHWARZER, 1999).

In der postintentionalen Handlungsphase wird die
Intention zur Verhaltensanderung umgesetzt. Die
Realisierung der Verhaltensénderung erfolgt dabei
Uber eine Reihe aufeinander aufbauender volitio-
naler Prozesse, welche die Planung und Initiierung
der Verhaltensanderung (so genannte ,praaktio-
nale Teilphase®), die Ausfliihrung und Aufrechterhal-
tung der Verhaltensanderung (so genannte ,aktio-
nale Teilphase®) sowie die Wiederherstellung der
Verhaltensanderung nach einem Misserfolg (so ge-
nannte ,postaktionale Teilphase®) betreffen
(VOLLMANN & WEBER, 2005). Wie bereits in der
motivationalen Phase spielen Risikowahrnehmun-
gen und Selbstwirksamkeitsliberzeugungen auch
in der volitionalen Phase eine entscheidende Rolle:
Die Risikowahrnehmungen beeinflussen vor allem
die praaktionale Teilphase; die Selbstwirksamkeits-
Uberzeugungen gewinnen in der aktionalen und
postaktionalen Teilphase an Bedeutung (DOHNKE
et al., 2007).

Insgesamt empfehlen RENNER und
SCHWARZER (2003) - aufbauend auf der empiri-
schen Forschung zum sozial-kognitiven Prozess-
modell des Gesundheitsverhaltens -, in der Moti-
vationsphase vor allem Risiko- und Ressourcen-
kommunikation zur Férderung der Intentionsbil-
dung einzusetzen und in der Handlungsphase den
Schwerpunkt auf die Zielstrukturierung und Hand-
lungsplanung zu legen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass
beide Modelle zwischen einer Phase unterschei-
den, in welcher die Motivation zur Verhaltensan-
derung geschaffen werden muss, und einer
Phase, in welcher die Verhaltensénderung geplant
und umgesetzt wird. Zugleich beschreiben beide
Modelle ein multimethodales Vorgehen: In der mo-
tivationalen Phase stehen kognitive und affektive
Methoden — also vor allem die Vermittlung von Ge-
fahrenwissen und seine Bezugsetzung zu sozialen
Aspekten der Lebenssituation — im Mittelpunkt, die
eine Intention zur Veranderung des (unerwiinsch-
ten) Risikoverhaltens erzeugen sollen. In der sich
anschlielfenden Handlungsphase liegt der
Schwerpunkt dann auf Methoden zur volitionalen
Stabilisierung von alternativen (erwlinschten) Ver-
haltensstrategien. Beide Phasen werden flr eine
nachhaltige Verhaltensanderung als zwingend
notwendig angesehen; um dieses Ziel zu errei-
chen, mussen sie jedoch zusammenwirken.
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Implikationen fiir die Erarbeitung des neuen
Fahreignungsseminars

Welche Schlussfolgerungen lassen sich nun aus
den dargestellten Modellen zur Verhaltensénde-
rung hinsichtlich der Erarbeitung des Fahreig-
nungsseminars ziehen? Das transtheoretische Mo-
dell der Verhaltensanderung deutet darauf hin,
dass zu Beginn des Fahreignungsseminars das
Gefahrenwissen, das Problembewusstsein und das
emotionale Erleben der Kraftfahrer gesteigert und
forderliche Umweltbedingungen verdeutlicht wer-
den mussen, um eine stabile Motivation fir Verhal-
tensadnderungen zu schaffen. Erganzend dazu lasst
sich aus dem sozial-kognitiven Prozessmodell
schlussfolgern, dass die Bereitstellung von Risi-
koinformationen und das Erzeugen einer Hand-
lungsergebniserwartung notwendig sind, um die In-
tention zur Verhaltensanderung zu férdern. Diesen
Anforderungen kann durch

e Aufklarung (z. B. Uber rechtliche, gesundheit-
liche, materielle und soziale Folgen des Risiko-
verhaltens; Uber die Unfallstatistik verkehrsauf-
falliger Kraftfahrer),

e Selbstbewertung (z. B. bei der Aufarbeitung der
individuellen Fahrkarriere) und

* Konfrontation (z. B. mit der zu erwartenden Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis; mit der Verletzung
der individuellen Sicherheitsverantwortung; mit
Unfallfolgen)

entsprochen werden. Die Intervention muss dabei
prazise auf die Voraussetzungen und Defizite der
Kraftfahrer abgestimmt sein (CONTENTO et
al.,1995; BARTL et al., 2002; MEYER, 2004), da
eine enge Verknupfung mit der individuellen
Lebenssituation und den personlichen Problemla-
gen die interne Auseinandersetzung mit den MaR-
nahmeninhalten fordert, was wiederum als Voraus-
setzung flr den Motivationsaufbau zur Verhaltens-
anderung gilt (PETTY & CACCIOPO, 1986;
ARONSON, WILSON & AKERT, 2008). Die Bear-
beitung dieser Aufgaben sollte von Seminarleitern
mit verkehrspadagogischer Expertise geleistet wer-
den; diesem Anspruch genligen praxiserfahrene
Fahrlehrer.

In der Handlungsphase, die sich an die eben skiz-
zierte Motivationsphase anschliel3t, liegt der Inter-
ventionsfokus nach dem transtheoretischen Modell
der Verhaltensanderung auf verhaltensorientierten
Methoden wie der

» Vorsatzbildung (z. B. Aufsetzen einer Zielverein-
barung oder eines Kontingenzvertrags),

e Gegenkonditionierung (z. B. Sensibilisierung fir
das Risikoverhalten fordernde Gelegenheits-
strukturen; Erarbeiten alternativer Kognitionen
und Verhaltensweisen),

* Umweltkontrolle (z. B. Analyse ausldsender/auf-
rechterhaltender Bedingungen) und

e Belohnung (z. B. Erarbeiten eines Verstarker-
plans).

Das sozial-kognitive Prozessmodell sieht in dieser
Phase erganzend die Starkung des Selbstwirksam-
keitserlebens vor. Die Bearbeitung dieser Aufgaben
einschliellich der Kontrolle der Reflexionstiefe, der
Entwicklung individueller Ldsungsstrategien und
des Aufbaus eines Selbstmanagements zur Erzie-
lung einer stabilen eigenorganisierten Verhaltens-
anderung sollte von Seminarleitern mit verkehrs-
psychologischer Expertise geleistet werden. Aller-
dings kann die Aufgabenbearbeitung wirkungsvoll
von Fahrlehrern vorbereitet und eingeleitet werden,
beispielsweise indem sie den Seminarteilnehmern
anhand computerbasierter Trainings kognitive Fehl-
einschatzungen aufzeigen, ihre Gefahrenkognition
starken und sie fir Gelegenheitsstrukturen von
Risikoverhalten sensibilisieren.

3.4 Das Fahreignungsseminar im
Uberblick

Das Fahreignungsseminar gliedert sich in zwei Teil-
maflnahmen: Die verkehrspadagogische Teilmal}-
nahme zielt auf die Vermittlung von Kenntnissen
zum Risikoverhalten, die Verbesserung der Gefah-
renkognition, die Anregung zur Selbstreflexion und
die Entwicklung von Verhaltensalternativen ab. Im
Zuge dieser TeilmaRhahme kommen vorrangig kog-
nitiv-affektive Methoden zum Einsatz, die am bishe-
rigen delinquenten Verkehrsverhalten der Seminar-
teilnehmer anknipfen. Mit Hilfe der verkehrspsy-
chologischen Teilmaflinahme sollen den Seminar-
teilnehmern die ausldsenden und aufrechterhalten-
den Bedingungen ihres regelwidrigen Verkehrsver-
haltens aufgezeigt werden. Dabei liegt der Schwer-
punkt auf dem Einsatz verhaltensorientierter Me-
thoden. Beide Teilmallnahmen missen sich — wie
die theoretischen Modelle zeigen — synergetisch er-
ganzen, um eine nachhaltige Veranderung des Ri-
sikoverhaltens zu erzielen. Mit dieser Mehrphasen-
gestaltung wird dem Phasencharakter von Verhal-
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tensanderungen in der vorliegenden MalRnahme flr
verkehrsauffallige Kraftfahrer angemessen Rech-
nung getragen.

Inhaltliche Schwerpunkte und Dauer der
TeilmaBnahmen

Die verkehrspadagogische Teilmalnahme umfasst
zwei Module zu je 90 Minuten, die in Kleingruppen
von maximal drei Personen oder in Einzelsitzungen
absolviert werden. Da die beiden Module der ver-
kehrspadagogischen TeilmalRnahme aufeinander
aufbauen und die erfolgreiche Bearbeitung des
zweiten Moduls das Erinnern der Lerninhalte des
ersten Moduls voraussetzt, sollte der Zeitraum zwi-
schen beiden Modulen nicht viel mehr als zwei Wo-
chen betragen. Allerdings sollte auch ein Zeitab-
stand von einer Woche nicht unterschritten werden,
weil die Bearbeitung der Hausaufgaben zum einen
Zeitressourcen und zum anderen ausreichende
Fahrgelegenheiten zur Introspektion erfordert
(s. Bild 1).

Die verkehrspsychologische Teilmalinahme wird in
Einzelsitzungen durchgefihrt und beinhaltet drei
Module zu je 60 Minuten. Wie bei der verkehrspa-
dagogischen TeilmalRnahme ist zu bedenken, dass
Lernprozesse und insbesondere das Initiieren, Ver-
mitteln und Stabilisieren von Verhaltensanderun-
gen einen angemessenen Zeitraum erfordern. Neu-
rowissenschaftliche Befunde deuten darauf hin,
dass es etwa sechs Wochen dauert, bis neu erwor-
bene Verhaltensweisen in Gewohnheiten Uberge-
hen, die automatisiert ausgefuhrt und nicht mehr in-
frage gestellt werden (PLOEG, 2004). Die Ergeb-
nisse einer aktuelleren sozialpsychologischen
Studie von LALLY, JAARSVELD, POTTS und
WARDLE (2010) legen einen etwas langeren Zeit-
raum nahe: Demnach nimmt die Ausbildung von
Gewohnheiten je nach Art und Komplexitat der ge-
winschten Verhaltensweise durchschnittlich 66
Tage in Anspruch. Aus diesem Grund sind sechs
Wochen als absolutes Minimum flr die Dauer der
verkehrspsychologischen TeilmaRnahme anzuse-
hen (s. Bild 1).

Summiert man die empfohlenen Zeitrdume und be-
rucksichtigt man, dass die beiden Teilmalinahmen
unabhangig voneinander begonnen werden kon-
nen, dann ist der Zeitrahmen der Gesamtmalfinah-
me auf mindestens sechs Wochen anzusetzen.
Dies ist relativ knapp bemessen; aus lernpsycholo-
gischer Sicht ware ein langerer Zeitraum win-
schenswert. Allerdings kann die Gesamtdauer der

VPAD Mind. | VPAD
Modul 1 |""°7| Modul 2
VPSY | Mind. | vpsy | mind | vPSY
Modul 1 | > 2% | Modul2 |* 224" | Modul 3
T >
MaRnahmenbeginn max. 3 Monate

Bild 1: Zeitlicher Rahmen des Fahreignungsseminars und sei-
ner beiden TeilmaRnahmen (VPAD = verkehrspadago-
gische TeilmaRBnahme; VPSY = verkehrspsychologi-
sche TeilmalRnahme)

MalRnahme nicht beliebig ausgedehnt werden, da
von den Seminarteilnehmern — wie eingangs dar-
gelegt — eine hohe Unfallgefahr ausgeht und der
Gesetzgeber daher gehalten ist, ein moglichst
schnelles Absolvieren der Fahreignungsseminare
zu erzwingen. Unter Abwagung dieser beiden
Aspekte — Mindestlerndauer vs. Sicherheitsbedeu-
tung der Intervention — lasst sich eine maximale
MaRnahmendauer von drei Monaten begriinden.

Aufbau der verkehrspadagogischen
TeilmaBnahme

Die nachfolgenden Ausfuhrungen beziehen sich im
Wesentlichen auf die verkehrspadagogische Teil-
malnahme. Dazu werden zunachst die beiden Mo-
dule der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme
beschrieben. Diese Module orientieren sich in
ihrem Aufbau stark an den bereits dargestellten
theoretischen Grundlagen zu Verhaltensanderun-
gen (s. Kapitel 3.3) sowie den wissenschaftlichen
Befunden zu erfolgreichen Rehabilitationsmafinah-
men (s. Kapitel 1) und der Zielgruppenanalyse
(s. Kapitel 3.2).

Fir die Gestaltung der Module stehen unterschied-
liche Bausteine bzw. Gruppen von Bausteinen zur
Verfligung. Dazu gehdren

* die Einzelbausteine ,Seminariberblick” und
,Erlduterung des Fahreignungs-Bewertungs -
systems®,

* die beiden Bausteine ,Individuelle Fahrkarriere
und Sicherheitsverantwortung” und ,Individuelle
Mobilitatsbedeutung“ aus der Gruppe der teil-
nehmerbezogenen Bausteine,

» die drei Bausteine ,Darstellung der individuellen
Mobilitdtsbedeutung®, ,Ubung zur Selbstbe-
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obachtung“ und ,Auswertung der Hausauf-
gaben® aus der Gruppe der Hausaufgabenbau-
steine,

* die Festigungsbausteine ,Individuelle Sicher-
heitsverantwortung® und ,Ubung zur Klarung der
individuellen Mobilitatssituation sowie

* die deliktbezogenen Bausteine der beiden Bau-
steingruppen ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen
bei RegelverstéRen® und ,Risikoverhalten und
Unfallfolgen®.

Bild 2 bietet einen schematischen Uberblick (iber
die verschiedenen Inhaltsbausteine und ihre Anord-
nung innerhalb der verkehrspadagogischen Teil-
malnahme.

Als Besonderheit ist zu beachten, dass die Lehr-
Lerninhalte in den deliktbezogenen Bausteinen
»Verkehrsregeln und Rechtsfolgen bei Regelversto-
Ren“ sowie ,Risikoverhalten und Unfallfolgen“ ent-
sprechend den Zuweisungsdelikten der jeweiligen
Seminarteilnehmer sowie unter Berlcksichtigung
ihrer individuellen Fahrkarrieren vom Seminarleiter
kombiniert und ausgestaltet werden. Durch die Ver-
wendung elementarer, synergetisch kombinierbarer
Bausteine mit Deliktbezug soll der Seminarleiter —
wie durch die Befunde im vorhergehenden Kapitel

(CONTENTO et al., 1995; BARTL et al., 2002) ge-
sttzt — den konkreten Wissensdefiziten und dem
damit verbundenen heterogenen Deliktspektrum
der Seminarteilnehmer gerecht werden. Die da-
ruber hinausgehenden Bausteine sind — unabhan-
gig von den Zuweisungsdelikten der Seminarteil-
nehmer - obligatorischer Bestandteil jeder ver-
kehrspadagogischen Teilmallnahme.

3.5 Lehr-lerntheoretische Grundlagen
der Gestaltung der verkehrs-
padagogischen TeilmaRnahme

In der verkehrspadagogischen Teilmallnahme steht
— entsprechend den vorangegangenen Ausfuhrun-
gen — der Wissenserwerb bzw. das Beheben von
Wissensdefiziten in Bezug auf Verkehrsrisiken und
Handlungsstrategien zur Gefahrenvermeidung im
Mittelpunkt. Wie lasst sich der damit im Zusam-
menhang stehende Prozess der Aneignung von
Verkehrs- und insbesondere von Fahrkompetenz
auf einem hohen verkehrspadagogischen Quali-
tatsniveau effektiv und effizient gestalten?

Einen Ausgangspunkt fur die Beantwortung dieser
Frage bieten die Untersuchungen von WEINERT,
SCHRADER und HELMKE (1989) zum Zusam-

Einzel- | Teilnehmerbezogene | Hausauf- | Einzel- Delikt- Festi- Hausauf- | Hausauf- | Delikt- Festi-
baustein Bausteine gaben- | baustein |bezogene| gungs- gaben- gaben- |bezogene| gungs-
baustein Bausteine | baustein | baustein | baustein |Bausteine| baustein
Seminar- | Individuelle | Individuelle | Darstellung | Erlduterung | Verkehrs- | Ubung zur | Ubung zur | Auswertung Risiko- Individuelle
Uberblick | Fahrkarriere| Mobilitats der des Fahr- | regeln und | Klarung der Selbst- der Haus- | verhalten | Sicherheits-
und bedeutung |individuellen| eignungs- Rechts- |individuellen| beobach- aufgaben und verantwor-
Sicherheits- Mobilitats- |Bewertungs-| folgen bei | Mobilitats- tung Unfallfolgen tung
verantwor- bedeutung systems Regel- situation
tung verstofien
Geschwin- Geschwin-
digkeit digkeit
Teil- Teil- Abstand Abstand
nehmer 1 nehmer 1
Vorfahrt & Vorfahrt &
Abbiegen Abbiegen
Teil- Teil- Uberholen Uberholen
nehmer 2 nehmer 2
Ladung Ladung
Telefonieren Telefonieren
Teil- Teil-
nehmer 3 nehmer 3 Alkohol & Alkohol &
Drogen Drogen
Straftaten Straftaten
Modul 1 Modul 2

Bild 2: Bausteine der verkehrspadagogischen Teilmalinahme
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menhang zwischen der Lehrqualitédt in padagogi-
schen MalRnahmen und dem Lernerfolg der Schi-
ler; diese Untersuchungen bildeten einen Meilen-
stein auf dem Weg zu einem Modell der Unter-
richtsqualitat. Fir ein solches Modell identifizierte
EINSIEDLER (1997) anhand umfassender Litera-
turrecherchen die folgenden Einflussfaktoren auf
den Lernerfolg:

¢ die Klarheit und Verstandlichkeit der Instruktio-
nen des Lehrenden,

e die Strukturierung und Sequenzierung des Lern-
angebots,

e die Motivation und positive Verstarkung der Ler-
nenden durch den Lehrenden,

* das Zeitmanagement sowie das Sozialmanage-
ment der Beziehungen der Lehrenden und Ler-
nenden und nicht zuletzt

e die Adaptivitdt der Lernangebote an das An-
spruchsniveau der Lernenden.

Konzeptionell finden sich diese und ahnliche Ein-
flussfaktoren auf den Lernerfolg auch im QAIT-Mo-
dell, mit dem vier wirksame Lernfaktoren (Quality of
Instruction, Appropriateness, Incentives und Time)
bezeichnet werden, die in einer Reihe von Studien
bestatigt wurden (SLAVIN, 1990, 1996, 1997;
DITTON, 2002a, 2002b; DITTON & MERZ, 2000):

(1) Der Faktor ,Instruktionsqualitat® umfasst die
Strukturiertheit des Lernangebots, die Klarheit
und Verstandlichkeit seiner Darbietung, die
Variabilitdt der Lehr-Lernmethoden sowie die
Angemessenheit der eingesetzten Medien in
Bezug auf die Menge und den Inhalt des Lern-
stoffs.

(2) Die ,Angemessenheit” der Lernangebote wird
dadurch gesichert, dass das Vorwissen und die
Lernféhigkeiten der Lernenden bericksichtigt
werden, der Lehrende sensibel flr die (Lern-)
Probleme der Lernenden ist und sie individuell
berat, unterstutzt und fordert.

(3) Die ,Motivationsanreize* werden vor allem da-
durch geschaffen, dass die Lernenden die
Ziele und Inhalte des Lernangebots als fir sich
bedeutsam akzeptieren und sich aktiv an sei-
ner Gestaltung beteiligen koénnen. Dies
schliel3t das Setzen individueller Lernziele und
die Schaffung eines lernférdernden sozialen
Klimas in den Lerngruppen ein.

(4) Der Faktor ,Zeit“ bezieht sich schlieRlich auf
das zeitliche Arrangement verschiedener Lern-
moglichkeiten und diesbezugliche zeitékono-
mische Aspekte.

Naturlich kdnnen lehr-lerntheoretische Anforderun-
gen, die ursprunglich als Qualitatskriterien fir einen
padagogisch anspruchsvollen Unterricht erarbeitet
wurden, nicht ohne Akzentuierungen bzw. Anpas-
sungen an verkehrspadagogische Angebote und
insbesondere an Lehr-Lernangebote fiir mehrfach
verkehrsauffallige Kraftfahrer tbertragen werden.6
Die notwendigen Akzentuierungen resultieren vor
allen Dingen aus der Tatsache, dass die betroffe-
nen Kraftfahrer Erwachsene sind und die Ange-
botsgestaltung demzufolge erwachsenenpadago-
gischen Anforderungen gerecht werden muss. Dies
bedeutet insbesondere, dass die vielfaltigen Kennt-
nisse und reichhaltigen (Lebens-)Erfahrungen, wel-
che die Angebotsnutzer im Laufe ihrer Fahrkarriere
gesammelt haben, im Lehr-Lernprozess fir die Ge-
staltung des Lernangebots aufzugreifen sind: Es
gilt, die Lernenden zu aktivieren, ihnen Teilverant-
wortung fir den Lehr-Lernprozess zu Ubertragen
(z. B. BECK, 1997; WATERMANN, 2003) und die
klassische Trennung zwischen Lehrenden und Ler-
nenden zu relativieren (REINMANN-ROTHMEIER,
2001; ROTH, 2012). Dies erscheint auch in Anbe-
tracht der Tatsache angezeigt, dass es sich bei den
Angebotsnutzern um verpflichtend zugewiesene
Kraftfahrer handelt und Reaktanz gegenulber der
angeordneten Maflinahme in Einzelfallen nicht aus-
zuschliefRen ist.

Anforderungen an die Qualitét verkehrs-
padagogischer Lehr-Lernmethoden

Ebenso wie das Lehr-Lernangebot selbst qualita-
tiven Anforderungen gerecht werden muss, steht
auch der Lehrende in der Pflicht, zur Gestaltung er-
folgreicher verkehrspadagogischer Lernangebote
auf Lehr-Lernmethoden zurlckzugreifen, die den
Besonderheiten der Lernziele, Lerninhalte und Ler-

6 Wie solche Anpassungen erfolgreich vorgenommen werden
kénnen, zeigt das Methodeninventar fiir die ,Padagogisch
qualifizierte Fahrschuliberwachung“ (STURZBECHER &
PALLOKS, Hrsg., 2012), in dem - ausgehend vom QAIT-
Modell - Qualitatskriterien fiir die Fahrschulausbildung ab-
geleitet wurden. Die methodische Zuverlassigkeit und Vali-
ditat dieser Kriterien, die in einer Reihe von Bundeslandern
zur Fahrschuliberwachung eingesetzt werden, konnten in
empirischen Untersuchungen bestatigt werden.
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nenden gerecht werden (EIKENBUSCH, 2001;
MEYER, 2002; TERHART, 1989). Mit dem Begriff
.Lehr-Lernmethoden” werden historisch gewachse-
ne Formen zur Aneignung von Wirklichkeit be-
schrieben, die durch einen definierten Anfang, eine
festgelegte Rollenverteilung, einen bestimmten
Spannungsbogen und einen erkennbaren Ab-
schluss gekennzeichnet sind (MEYER, 2002).
Nachfolgend sollen einige Lehr-Lernmethoden vor-
gestellt werden, die fiur die Gestaltung der ver-
kehrspadagogischen TeilmalRnahme Bedeutung
besitzen und deren Effektivitat als empirisch gesi-
chert gilt.

(1) Kooperatives Lernen: Eine wesentliche Grofie
zur Vorhersage des Lernerfolgs ist die Lern-
motivation (ARTELT, 2002; BAUMERT &
KOLLER, 1996; WILD, KRAPP & WINTELER,
1992). Zur Sicherung einer intrinsischen Lern-
motivation muissen nach der Selbstbestim-
mungstheorie von DECI und RYAN (1993) die
Grundbedirfnisse des Lernenden nach Auto-
nomie, Kompetenz und sozialer Eingebunden-
heit erfillt sein. Insbesondere das Bedirfnis
nach sozialer Eingebundenheit erfordert es al-
lerdings, dass eine Bezugsgruppe vorhanden
ist, in deren Kommunikationsprozesse der
Lernende integriert ist und von der er Unter-
stiitzung erfahrt. Zur Vermittlung wissensbezo-
gener Inhalte wird daher haufig auf so genann-
te ,kooperative Lerngruppen® zuriickgegriffen
(ARONSON, WILSON & AKERT, 2008;
HOFSTETTER, LABITZKE, MUHEIM &
ZUMSTEG-KNECHT, 2010). Kooperative
Lerngruppen ermdglichen es, dass Lernende
in einer kleinen Gruppe zusammenarbeiten, in
der die Lerninhalte aufgeteilt, zunachst einzeln
erarbeitet und anschlieBend in Kooperation
weiterentwickelt werden. Die Erweiterung und
die notwendige Flexibilisierung von Wissen er-
folgen dabei vor allem durch die Reflexion ei-
gener kognitiver Konstrukte in der Auseinan-
dersetzung mit den anderen Gruppenteilneh-
mern. In diesem Austauschprozess wird die ei-
gene mentale Wissenskonstruktion zu einer ge-
meinsamen Konstruktion erweitert (BRUNING
& SAUM, 2006). Verglichen mit traditionellen
Lehr-Lernmethoden zeigen kooperativ Lernen-
de dementsprechend eine hdhere intrinsische
Lern- und Leistungsmotivation, ein tieferes
Verstehen und bessere Fahigkeiten, Situatio-
nen aus der Perspektive anderer Personen zu
betrachten (FELDER & BRENT, 1994).

()

@)

(4)

Diskussion: Wie bereits beschrieben, missen
die zu verwendenden Lehr-Lernmethoden die
Lernenden aktivieren und in den Lehr-Lernpro-
zess einbinden, um ihre Lernmotivation zu
starken. Zu diesem Zweck eignet sich die Lehr-
Lernmethode ,Diskussion®, in der soziale Pro-
zesse der Meinungsbildung und des gemein-
samen Wissenserwerbs eine besondere Be-
ricksichtigung finden (RENKL, 1996). Diskus-
sionen kommt im Rahmen des selbstgesteuer-
ten Lernens und einer handlungsorientierten
Didaktik ein hoher Stellenwert zu (BECKER,
2001). Die bei Diskussionen notwendige argu-
mentative und diskursive Auseinandersetzung
mit anderen sorgt dafiir, dass reflexives,
selbsttatiges Denken angeregt wird (REB-
MANN, 2004). Dabei kénnen einerseits Lernin-
halte kritisch hinterfragt werden, andererseits
kann es zu einer Vertiefung und Festigung des
Lernstoffs kommen.

Einzelarbeit: Bei dieser Lehr-Lernform, die
auch als ,Stillarbeit* bezeichnet wird (SCHRO-
DER, 2002), arbeitet der Lernende selbststan-
dig und eigenverantwortlich. Er setzt sich —
entsprechend seinen individuellen Vorausset-
zungen — mit einem gegebenen Sachverhalt
auseinander; anschlieRend werden die Lernre-
sultate zusammengetragen und Uberpriift, um
die Lehr-Lerneffektivitat zu maximieren (KIPER
& MISCHKE, 2006). Sofern notwendige Hilfe-
stellungen gegeben werden, eignet sich die
Einzelarbeit dazu, neue Lerninhalte in bereits
bestehende mentale Konstruktionen des Indivi-
duums zu integrieren. Die Lehr-Lernmethode
bietet weiterhin den Vorteil, dass der Lernende
sowohl das Lerntempo als auch die Reihenfol-
ge der Denkschritte selbst bestimmen kann
und nicht durch andere Lernende ausge-
bremst oder bedréngt wird, sodass der pa-
dagogischen Forderung nach (Binnen-)Diffe-
renzierung und Individualisierung Rechnung
getragen wird (DRUMM, 2007). Dies kommt
der Gruppe der verkehrsauffalligen Kraftfahrer
sehr entgegen, deren Sozialprofil (z. B. Bil-
dungsabschluss und berufliche Stellung) eine
hohe Leistungsheterogenitat impliziert
(KOLBERT-RAMM, 2005).

Lehrvortrag: Lehrvortrage kommen mit ihrer
komprimierten Form der Wissensvermittiung
der zeitlichen Struktur vieler Lehr-Lernprozes-
se entgegen und konnen flr eine beliebig
groRe Anzahl an Zuhérern konzipiert werden
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(SUNKEL, 2011). Dariiber hinaus konnte
MEYER (2004) auf der Grundlage umfassen-
der Recherchen zeigen, dass lehrerzentrierte
Lehr-Lernmethoden und Merkmale der Lehre-
rinstruktion einen férdernden Einfluss auf den
Lernerfolg haben: Eine Beteiligung der Lernen-
den am Lehr-Lernprozess im Sinne des selbst-
regulierten Lernens erscheint nur dann als
sinnvoll, wenn der Lehrende den Lehr-Lernpro-
zess vorstrukturiert und einen steuernden Ein-
fluss auf den Lernverlauf austbt (HELMKE,
2003).

GAGE und BERLINER (1996) haben Bedin-
gungen beschrieben, unter denen Lehrvortra-
ge eine besonders geeignete Lehr-Lernmetho-
de darstellen. Demzufolge sollen Lehrvortrage
vor allem dann eingesetzt werden, wenn Inter-
esse an einem Thema zu wecken ist, wenn
vorrangig Wissen vermittelt werden soll oder
wenn eine Orientierungshilfe flr eine Aufgabe
gegeben werden soll, die anschlieffend mittels
einer anderen Lehr-Lernmethode zu bearbei-
ten ist.

Die Erfordernisse der Malnahmendkonomie
und der Stellenwert, der lehrerzentrierten Ver-
mittlungsformen zukommt, lassen es erforder-
lich erscheinen, dass Lehrvortrage eine hohe
Qualitat aufweisen (DITTON, 2002b; HELMKE
& WEINERT, 1997; MEYER, 2004). Dabei
hangt der Erfolg der Lehrvortrage im Hinblick
auf das spatere Verhalten der Lernenden ei-
nerseits davon ab, inwiefern der Lehrende an
den bisherigen Wissensstand und die Vor-
kenntnisse der Lernenden anknipft (GUD-
JONS, 2003); andererseits wird der MalRnah-
menerfolg durch die Anschaulichkeit und Pro-
fessionalitat der Prasentation des Lehrenden
beeinflusst (GUDJONS, 2003; SCHEUTHLE &
KAISER, 2003). Speziell fir den verkehrspa -
dagogischen Bereich existieren Qualitatskrite-
rien und Wirksamkeitsbefunde fir Lehrvortra-
ge; danach fuhren Lehrvortrage insbesondere
dann zu Lernerfolgen, wenn sie mit partizipa-
tiven und kontrollierenden Lernelementen ver-
knlpft werden (STURZBECHER, HERMANN,
SCHELLHAS & PALLOCKS, 2012).

Erfahrungsbericht: Die Verwendung von Erfah-
rungsberichten regt die Lernenden dazu an,
ihre Erfahrungen zu reflektieren und sie mit
den Lerninhalten zu verknipfen. Dies flhrt im
Sinne der Lernstrategiekonzepte zu einem tie-

(6)

fenverarbeitenden Lernen und zum Aufbau
eines Wissensnetzwerkes (BIGGS, 1993;
MARTON & SALJO, 1976). Dariiber hinaus
helfen Erfahrungsberichte, den Lernstoff zu
veranschaulichen; sie unterstitzen den Per-
spektivenwechsel des Lernenden und regen
ihn dazu an, den Lernstoff auf unterschiedliche
Situationen anzuwenden.

Computergestitztes Lernen: Beim computer-
gestutzten Lernen wird der Computer als Lehr-
Lernmedium genutzt. Dies ermdglicht den Ein-
satz innovativer Prasentationsformate (z. B.
animierte Grafiken oder Videosequenzen), an-
hand derer lebens- und handlungsnahe Lern-
umgebungen gestaltet bzw. Sachverhalte ver-
anschaulicht werden, die mit traditionellen Me-
dien (z. B. Flipchart) nur schlecht oder gar nicht
dargestellt werden kdénnen. Dabei handelt es
sich vorwiegend um Sachverhalte, die dynami-
sche Ablaufe beschreiben bzw. aufgrund ihrer
Komplexitat schwer zu prasentieren sind
(KREBS, 1997). Zugleich ermdglichen compu-
tergestltzte Lehr-Lernformen das Betrachten
von Lerninhalten in verschiedenen Kontexten
und aus unterschiedlichen Perspektiven; dies
stellt eine wichtige Voraussetzung fiir eine kog-
nitive Flexibilisierung und die damit verbunde-
nen Fahigkeiten zum Transfer von Wissen und
Konnen dar (KONRAD & TRAUB, 2005;
SPIRO, FELTOVICH, JACOBSON &
COULSON, 1991). Schlief3lich bieten compu-
terunterstitzte Lehr-Lernformen Maoglichkeiten
zum praxisnahen Training der Gefahrenkogni-
tion (FISHER, 2008; PETZOLDT, WEIR,
FRANKE, KREMS & BANNERT, 2011); dies ist
insbesondere im Hinblick auf die im Kapitel 3.2
geschilderten Defizite verkehrsauffalliger Kraft-
fahrer bedeutsam.

Zwar hangt der konkrete Wert computerge-
stutzter Lehr-Lernformen von ihrer multimedia-
len und didaktischen Aufbereitung ab; generell
wird jedoch angenommen, dass computerba-
sierte Medien ein hohes Potenzial zur Forde-
rung des Kompetenzerwerbs bieten (JUDE &
WIRTH, 2007). Gestitzt wird diese Vermutung
durch Forschungsergebnisse zur Vermittlung
von implizitem (Handlungs-)Wissen, die zei-
gen, dass sich dieses Wissen kaum auflerhalb
von authentischen Problemsituationen darstel-
len I&sst; am besten wird es situiert und in In-
teraktion mit Experten vermittelt (KONRAD &
TRAUB, 2005). Zum Erwerb von Handlungs-
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wissen eignen sich aufgrund seiner hohen
Kontextgebundenheit insbesondere Lernme-
dien, die in ihrer inhaltlichen Gestaltung und
ihren Anforderungen dem spateren Anwen-
dungskontext ahnlich sind (MANDL, GRUBER
& RENKL, 2002).

(7) Lernstandkontrollen: Sie bieten den Lernenden
wertvolle Hinweise dazu, auf welchem Lern-
niveau sie sich befinden und welche Wissens-
defizite sie haben. Weiterhin dient die Bearbei-
tung von Lernstandkontrollen der Vermittlung
bzw. Aneignung von Wissen und Koénnen
(GENSCHOW et al.). SchlieBlich sind mit
Lernstandkontrollen oftmals auch motivierende
Effekte verbunden (KOLLER, 1998;
SCHREIBER, 1991).

Lernstandkontrollen kénnen schriftlichen oder
mindlichen Charakter haben: Wahrend bei-
spielweise das Ausflllen von Arbeitsblattern
und das Durchfihren von Tests den schriftli-
chen Lernstandkontrollen zugeordnet werden,
zahlen Wortbeitrage (z. B. die Erklarung eines
Sachverhalts) und die Beteiligung an Diskus-
sionen zu den mundlichen Lernstandkontrol-
len. Idealerweise werden Lernstandkontrollen
kurzfristig oder unmittelbar nach ihrer Durch-
fihrung ausgewertet; dabei sollten die Refle-
xionsprozesse der Lernenden angeregt und
zuklnftige Verbesserungsmaglichkeiten aufge-
zeigt werden.

(8) Hausaufgaben: Durch die Erteilung von Haus-
aufgaben wird den Lernenden zusatzliche
Lernzeit verschafft, in welcher sie die im Rah-
men des Prasenzlernens angeeigneten Lernin-
halte wiederholen und festigen sowie sich
neue Lerninhalte erschlieRen kdénnen. Damit
sind Hausaufgaben insbesondere bei einer re-
lativ kurzen Dauer von Lernangeboten als eine
effektive Moglichkeit anzusehen, individuelle
Lernpotenziale besser auszuschopfen; sie stel-
len eine wichtige Lehr-Lernmethode dar, um
nachhaltiges Lernen (z. B. im Hinblick auf Ver-
haltensanderungen) zu sichern.

Anforderungen an die Qualitat
verkehrspadagogischer Lehr-Lernmedien

Im Rahmen von BildungsmalRnahmen werden Me-
dien zur Vermittlung von Informationen herangezo-
gen; allerdings wandeln sie sich erst vom schlichten
Objekt zum Medium, wenn ihnen im Lernprozess

eine aufgabenbezogene Funktion zuteil wird
(HINTZ, POPPEL & REKUS, 1993). So werden Me-
dien beispielsweise eingesetzt, um die Lernenden
zu Beginn einer Lerneinheit mit den Lehr-Lerninhal-
ten vertraut zu machen. In diesem Rahmen kénnen
Medien auch zur Darstellung interaktiver Aufgaben
dienen, sodass eine zusatzliche soziale Motivation
zur Bearbeitung des Lehr-Lerngegenstands ent-
steht, die aus sozialen Aktivierungs-, Vergleichs-
und Wettbewerbsprozessen resultiert. Im weiteren
Lernverlauf kénnen Medien den Lernenden bei der
Lésung gestellter Aufgaben unterstitzen. In der
Schlussphase der Wissensaneignung tragen sie
meist zur Festigung, Wiederholung und Uberprii-
fung des Gelernten bei.

Aufgaben, die innerhalb der verkehrspadagogi-
schen TeilmaRnahme von den Seminarteilnehmern
zu bearbeiten sind, sollten nicht nur anhand von
Texten prasentiert, sondern zielgerichtet durch
audio-visuelle Medien unterstutzt werden, die eine
hohe Realitdtsnahe zum StralRenverkehr aufwei-
sen. Nach BONNINGER und STURZBECHER
(2005) kommen lllustrationen von Verkehrssach-
verhalten zur Aufgabeninstruktion (Instruktionsfor-
mate) und/oder zur Aufgabenbearbeitung (Bearbei-
tungsformate) in Betracht. Zur Uberpriifung der Re-
gelkenntnisse der Seminarteilnehmer bieten sich
beispielsweise folgende Arten der visuellen Prasen-
tation (so genannte ,Darbietungsformen®) von Ver-
kehrssituationen an, die einfihrend und/oder be-
gleitend eingesetzt werden koénnen: Grafiken, ani-
mierte Grafiken (Virtual-Reality-Sequenzen), Fotos
und Videosequenzen. Diese vielfaltigen Mdglichkei-
ten besitzen ein aullerordentlich hohes Potenzial,
die Seminarinhalte interessant aufzubereiten und
dabei die Lernfreude der Seminarteilnehmer zu er-
hohen. Dies gilt nicht zuletzt fiir Teilnehmer mit we-
niger guten kognitiven und sprachlichen Lernvo-
raussetzungen.

Im Folgenden werden einige Lehr-Lernmedien vor-
gestellt, die gewinnbringend im Rahmen der ver-
kehrspadagogischen TeilmaRBnahme eingesetzt
werden kdnnen. Dazu gehoéren Fotos, Zeitungsarti-
kel, animierte Grafiken, Filme, Folien-Prasentatio-
nen und Arbeitsblatter:

(1) Fotos ,kénnen die Fantasie anregen, Empfin-
dungen auslésen, Denk- und Lernprozesse in
Gang bringen und zu neuen Perspektiven he-
rausfordern“ (DRUMM, 2007, S. 186). Insbe-
sondere wenn ein Lehr-Lerninhalt ein hohes
kognitives Anspruchsniveau aufweist, kénnen
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derartige Medien zur affektiven Aktivierung
des Lernenden verwendet werden, um so
seine Motivation zur Auseinandersetzung mit
dem Lehr-Lerngegenstand zu erhdhen.
Zudem ero6ffnen Bildmaterialien leistungs-
schwacheren Lernenden die Moglichkeit, sich
zu aufllern und in den Lernprozess involviert
zu bleiben.

Zeitungsartikel vermitteln aktuelle Nachrichten
und wirken meist glaubwiirdig und authentisch.
Sie kénnen auf Seiten des Rezipienten — vor
allem, wenn sie dem Lokalteil entnommen sind
— Betroffenheit erzeugen und so das Interesse
an der Auseinandersetzung mit dem Lernge-
genstand wecken. Naturlich lassen sich nicht
fur jeden Lehr-Lerninhalt passende Publikatio-
nen finden; alternativ dazu koénnen Artikel
selbst verfasst oder reale Artikel in den Kern-
aspekten abgewandelt werden, um beispiels-
weise regionale Bezlge herzustellen (HOLZ-
BACH, 2007).

Animierte Grafiken (Virtual-Reality-Sequen-
zen) dienen der Visualisierung dynamischer
Situationen bzw. Handlungsprozesse. Die Se-
minarteilnehmer kénnen mit Hilfe animierter
Grafiken das Verkehrsgeschehen in seinem
realitdtsadaquaten zeitlichen Verlauf verfol-
gen. Dabei bieten animierte Grafiken —im Ver-
gleich zu Filmen — den besonderen Vorteil,
dass einzelne Lehr-Lerninhalte bzw. Verkehrs-
situationen isoliert bzw. im selbst gewahlten
Tempo studiert sowie entsprechend der didak-
tischen Bedarfslage eingebaut und adaptiert
werden kdnnen (ENGELER, 2003). Die realen
oder fiktiven Situationen werden anhand fest-
gelegter oder modifizierbarer Parameter dar-
gestellt; werden diese Parameter variiert, kon-
nen sich auch die mit ihnen verbundenen Si-
tuationsverlaufe und die Handlungsergebnisse
der Situationsakteure verandern. Hierdurch
kénnen Verkehrsgeschehnisse nachvollzogen
und komplexe dynamische Situationen schritt-
weise analysiert werden; dabei lassen sich
auch verschiedene Hypothesen zum weiteren
Verlauf von Verkehrssituationen und zu maogli-
chen Handlungsergebnissen mit geringem
Aufwand und ohne eine reale Gefahrdung flr
den Lernenden uberprifen (BARSCH, 2006).
Die genannten didaktischen Mdaglichkeiten
kénnen zu einem substanziellen Lerngewinn
fihren: Eine Metaanalyse von HOFFLER und
LEUTNER (2007) belegt auf der Basis von 27

(4)

®)

(6)

Studien, dass die Verwendung animierter Gra-
fiken den Erwerb prozeduraler Lerninhalte for-
dert.

Filme eignen sich zur anschaulichen (affektba-
sierten) Problematisierung des Lehr-Lernge-
genstandes und kdénnen den Lernprozess
mittels inharenter Realitdtsbezlige sowie der
Vermittlung Uberschaubarer Informations-
mengen unterstitzen (DRUMM, 2007). Laut
SCHNEIDER (1999) gibt es ,kein Medium, das
hinsichtlich seiner Intensitat, Faszination,
Suggestivitat, Ausdrucksstarke und Erlebnis-
qualitadt, aber auch seiner Genauigkeit und
Realitdtsndhe dem Film gleichkdme® (S. 368).

Folien-Prasentationen ermoglichen es, Fotos,
Zeitungsartikel, animierte Grafiken, Filme und
Texte miteinander zu verkntpfen sowie in (ani-
mierten) digitalen Folien darzustellen. Vortra-
ge bzw. Sachverhalte lassen sich mit Hilfe von
Prasentationen motivierend und problemati-
sierend veranschaulichen sowie klar struktu-
rieren (HOCHSCHERF, 2004); resultierende
Gedankengange werden fir die jeweilige Ziel-
gruppe transparent dargestellt und kénnen im
Anschluss in Form von Skripten oder Hand-
outs zur Verfigung gestellt werden. Wissen-
schaftliche Befunde legen nahe, dass Lernen-
de Folien-Prasentationen gegenuber traditio-
nellen Darstellungsmedien wie Tafel oder
Whiteboard bevorzugen (FREY &
BIRNBAUM, 2002). Weiterhin werden Lehren-
de, die ihr Lehrangebot durch Prasentationen
bereichern, als gut organisiert wahrgenommen
(ADAMS, 2008).

Arbeitsblatter beférdern eine aktive Auseinan-
dersetzung des Lernenden mit dem Lernstoff;
sie kdnnen vom Lehrenden in beschrifteter
und/oder bebilderter Form fir Einzel- oder
Partnerarbeitsphasen verwendet werden. lhr
Einsatz bietet gegenliber Folien oder Flip-
charts den Vorteil, dass jeder Lernende sein ei-
genes Exemplar bearbeiten, mit nach Hause
nehmen und spater nochmals verwenden
kann. Gute Arbeitsblatter sollten eine aussage-
kraftige Uberschrift enthalten; die Texte und
lllustrationen sind auf das Wesentliche zu re-
duzieren und die Arbeitsauftrage klar zu formu-
lieren. Daruber hinaus sollten Arbeitsblatter ge-
nigend Platz fir handschriftliche Notizen las-
sen sowie klar gegliedert und ansprechend for-
matiert sein (DRUMM, 2007).
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Lernaufgaben und Aufgabentypen

Lernaufgaben steuern den ,individuellen Lernpro-
zess durch eine Folge von gestuften Aufgabenstel-
lungen mit entsprechenden Lernmaterialien ..., so-
dass die Lerner moglichst eigentatig die Problem-
stellung entdecken, Vorstellungen entwickeln und
Lernmaterialien bearbeiten. Dabei erstellen sie ein
Lernprodukt, definieren und reflektieren den Lern-
zugewinn und Uben sich im handelnden Umgang
mit Wissen“ (LEISEN, 2011, S. 1). Damit stellen
Lernaufgaben ein bedeutsames Lehr-Lernelement
dar und sollten in jedes Lehr-Lernangebot einge-
flochten werden. In Abhangigkeit von den zu ver-
mittelnden Lehr-Lerninhalten sowie den eingesetz-
ten Lehr-Lernmethoden werden finf verschiedene
Aufgabentypen unterschieden, die auch kombiniert
verwendet werden kdnnen. Wahrend (1) Alternativ-
Aufgaben, (2) Mehrfach-Wahl-Aufgaben, (3) Zuord-
nungs-Aufgaben und (4) Umordnungs-Aufgaben
den Aufgabentypen mit gebundener Aufgabenbe-
antwortung zuzuordnen sind, gehéren (5) Ergan-
zungsaufgaben zu den Aufgabentypen mit freier
Aufgabenbeantwortung (LIENERT & RAATZ,
1998). Bei der freien Aufgabenbeantwortung muss
der Lernende selbst eine Losung formulieren, da
keine Auswahlantworten vorgegeben sind. Dies
stellt relativ hohe Anforderungen an seine kogpniti-
ven und sprachlichen Arbeitsvoraussetzungen. Von
gebundener Aufgabenbeantwortung spricht man
dagegen, wenn mehrere festgelegte Auswahlant-
worten zur Verfigung stehen, aus denen der Ler-
nende lediglich die richtige auswahlen muss. Nach-
folgend werden die Aufgabentypen im Einzelnen
vorgestellt:

(1) Alternativ-Aufgaben stellen den einfachsten
Typus von Aufgaben mit gebundener Aufga-
benbeantwortung dar. Der Lernende muss sich
zwischen zwei festgelegten Antwortalterna-
tiven beispielsweise in der Form ,Ja“ — ,Nein®
oder ,Richtig® — ,Falsch® entscheiden (EB-
BINGHAUS & SCHMIDT, 1999). Als wesent -
licher Vorteil dieses Aufgabentypus gilt, dass
die Instruktion, die Ldsung und die Auswertung
wenig Aufwand erfordern und deshalb die Be-
arbeitungsdauer nur kurz ist. Einen Nachteil
stellt dagegen die hohe Wahrscheinlichkeit
richtiger Zufallsldsungen dar.

(2) Mehrfach-Wahl-Aufgaben binden den Lernen-
den ebenfalls an vorgegebene inhaltliche Ant-
wortmoglichkeiten; dabei gibt es neben einer

oder mehreren richtigen Losungen auch eine

@)

®)

Anzahl von ,weniger guten® bzw. Falschant-
worten. Der Lernende muss aus diesen ver-
schiedenen Auswahlantworten die richtige L6-
sung bzw. die richtigen Losungen auswahlen.
Die Anzahl der mdéglichen richtigen Losungen
muss dabei nicht zwingend bekannt gegeben
werden. Mehrfach-Wahl-Aufgaben gelten in
Bezug auf ihre Durchfiihrung und Auswertung
als 6konomisch und objektiv; die Wahrschein-
lichkeit, die Aufgaben zufallig richtig zu I6sen,
erscheint relativ gering, sofern eine hinreichen-
de Anzahl von Antwortmdglichkeiten angebo-
ten wird (LIENERT & RAATZ, 1998). Mit dem
Einsatz dieses Aufgabentypus bezweckt man
in der Regel, ein Themengebiet mit vielen Fra-
gen bei geringem Zeitaufwand abzudecken.

Zuordnungs-Aufgaben stellen den Lernenden
vor die Herausforderung, vorgegebene Ant-
wortstrukturen in einen neuen Zusammenhang
zu bringen, der sich aus der Problemstellung
ergibt. Elemente (z. B. Begriffe) aus einer
Gruppe missen den passenden Elementen
einer anderen Gruppe zugeordnet werden,
wobei entweder die Gruppen die gleiche An-
zahl von Elementen oder unterschiedlich viele
Elemente enthalten konnen; Letzteres erhoht
den Schwierigkeitsgrad der Aufgabe (EBBING-
HAUS & SCHMIDT, 1999). Zuordnungs-Aufga-
ben eignen sich relativ gut zur Feststellung er-
worbenen Wissens und weisen ahnliche Ver-
wendungseigenschaften wie Mehrfach-Wahl-
Aufgaben auf (LIENERT & RAATZ, 1998). Da-
ruber hinaus férdern sie (wie auch der nachfol-
gend dargestellte Aufgabentypus) die kognitive
Umestrukturierung von Wissensbestédnden und
damit auch die Festigung des Wissens.

Umordnungs-Aufgaben ,werden vielfach bei
Materialbearbeitungstests bevorzugt ... . So-
weit sie bei Papier- und Bleistifttests verwendet
werden, kommen nur Umordnungen von Wor-
ten und Zeichen in Betracht (LIENERT &
RAATZ, 1998, S. 27). Zu den Umordnungs-
Aufgaben zahlen auch die so genannten ,Rei-
henfolgeaufgaben®, bei denen ungeordnete
Elemente vom Lernenden in eine logische Ab-
folge gebracht werden missen (EBBINGHAUS
& SCHMIDT, 1999).

Erganzungs-Aufgaben fordern vom Lernen-
den, die richtige Aufgabenlésung selbst zu fin-
den und in knapper Form zu formulieren. Die-
ser Aufgabentypus beinhaltet also, einen
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Lickentext durch ein Wort bzw. eine Wortfolge,
eine Zahl oder eine kurze Darstellung (Symbol
oder Zeichnung) zu vervollstandigen. Der Ler-
nende muss dabei direkt auf sein Wissen zu-
rickgreifen, da ihm keine Auswahlantworten
vorgegeben werden. Die Erfolgswahrschein-
lichkeit des Erratens richtiger Lésungen wird
damit deutlich verringert und die Sicherung der
Validitat erleichtert.

Befunde zum Zusammenhang zwischen der
Lerngruppengrofe und dem Lernerfolg

Erfolgversprechende Interventionen mussen die
individuellen Voraussetzungen und Defizite der
Lernenden bertcksichtigen, um das notwendige
Lerninteresse und die Motivation zu einer Verhal-
tensdnderung zu schaffen (BARTL et al., 2002;
CONTENTO et al., 1995; MEYER, 2004). In grof3en
Lerngruppen fehlen dem Lehrenden in der Regel
die zeitlichen Ressourcen, um jedem Lernenden
gerecht zu werden. Dies gilt insbesondere dann,
wenn Grollgruppen heterogen sind und dies auch
unterschiedliche Forderbedarfe nach sich zieht
(SAAM & KRIZ, 2010). Kleingruppen und Einzel-
malnahmen ermaoglichen es im Gegensatz zu gro-
Reren Gruppen, sowohl die individuellen Kompe-
tenzen der Lernenden als auch ihre individuellen
Forderbedarfe zu berlcksichtigen (GERNER,
2002); dadurch kann die individuelle Bedeutsam-
keit des Lehr-Lernprozesses gesteigert werden.
Daruber hinaus fordert das Arbeiten in Kleingrup-
pen oder in EinzelmaRnahmen den Aufbau eines
besonderen Vertrauens- und Verschwiegenheits-
verhaltnisses zwischen den Lernenden untereinan-
der sowie zwischen den Lernenden und dem Leh-
renden. Das Herstellen eines derartigen Vertrau-
ensverhaltnisses gilt als einer der wichtigsten Fak-
toren, die den Erfolg von Rehabilitationsmalinah-
men fir Kraftfahrer bestimmen (BARTL et al.,
2002); es kann in groRen Lerngruppen nicht ge-
wahrleistet werden.

Zu den weiteren Vorzigen des Lernens in kleinen
Gruppen gehort, dass bei diskursiven Lehr-Lern-
methoden und insbesondere beim kooperativen
Lernen diejenigen Lernpotenziale ausgeschopft
werden konnen, die sich aus der sozialen Interak-
tion per se ergeben (z. B. aus sozialen Vergleichs-
und Wettbewerbsprozessen oder aus Impression-
Management-Prozessen’). Weiterhin bietet die Ar-
beit in Kleingruppen die Mdglichkeit, beim koopera-
tiven Lernen und in Gruppendiskussionen andere

soziale Perspektiven kennenzulernen (Dezentrie-
rung) sowie vom Wissen und von den Erfahrungen
anderer Lernender zu profitieren. Derartige Anspri-
che koénnen weder eine Einzelintervention noch
groBe Lerngruppen erfiillen: Je groler eine Lern-
gruppe ist, desto weniger Maoglichkeiten besitzt
jeder einzelne Lernende, beim kooperativen Lernen
und in der Gruppendiskussion selbst aktiv zu wer-
den, und desto geringer ist letztlich auch die Dis-
kussionstiefe (DURRENBERGER & BEHRINGER,
1999; EFFELSBERG, LIEBIG, SCHEELE &
VOGEL, 2004).

Im Hinblick auf die optimale Gruppengrof3e fur die
verkehrspadagogische Teilmallnahme deuten die
theoretischen Grundlagen sowie die inhaltlichen
und zeitlichen Planungen des MaRRnahmenablaufs
(s. Kapitel 3.4) darauf hin, dass die padagogische
Teilmallnahme nur in Gruppen mit bis zu drei Se-
minarteilnehmern durchgefliihrt werden sollte, wenn
man alle Teilnehmer aktiv in die Mallnahmengestal-
tung einbeziehen und das Vertraulichkeitsgebot bei
der MaRnahmendurchfihrung respektieren will.
Eine partizipative und vertrauensvolle Mafnah-
mengestaltung ist aber als Grundvoraussetzung fur
die MalRnahmenwirksamkeit anzusehen; dies be-
statigen auch die vorliegenden Evaluationsbefunde
(KOLBERT-RAMM, 2005). Daher erscheint es aus
fachlichen Erwagungen ausgeschlossen, die ange-
gebene Gruppengrofde zu Uberschreiten. Obwohl
kooperative Lehr-Lernmethoden fir die Erreichung
des Seminarzwecks forderlich erscheinen, sollte es
allerdings — wie bisher — moglich sein, Betroffenen
auf einen entsprechenden Antrag hin die Teilnahme
an einem Einzelseminar zu gestatten. Dies konnte
beispielsweise im Falle von Sprachbarrieren oder
besonderen Vertraulichkeitserwartungen notwendig
sein.

3.6 Rahmenlehrplane als
Steuerungsinstrumente
verkehrspadagogischer
MaBRnahmen

Staatliche MaRnahmen, welche die allgemeine
Handlungsfreiheit des Einzelnen einschranken,
sind nur dann zuldssig, wenn sie einem verninf-
tigen Gemeinwohlinteresse dienen und fur die Be-

7 Unter LImpression-Management” versteht man, dass eine
Person den Eindruck steuert, den sie bei anderen erzeugt.
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friedigung dieses Interesses erforderlich, geeignet
und verhaltnismaRig sind (ALBRECHT, 2005). Der
Nachweis, dass eine MaRRnahme diese strengen
Voraussetzungen erflllt, kann nur erbracht werden,
indem man Standards fiir die Durchfiihrung dieser
MalRnahme etabliert, ihre Einhaltung kontrolliert
und die Wirksamkeit der Mallnahme untersucht
(s. Kapitel 3.7). Die Fahreignungsseminare stellen
eine derartige staatliche Malinahme dar, denn sie
ziehen maoglicherweise die Einschrankung der Ver-
kehrsfreiheit einer einzelnen Person im Interesse
der Verkehrssicherheit nach sich: Erhalt jemand
eine behordliche Aufforderung zur Teilnahme an
einem Fahreignungsseminar und folgt er dieser
nicht innerhalb eines vorgegebenen Zeitraums, so
darf er nicht weiter motorisiert am StralRenverkehr
teilnehmen. Daher missen inhaltliche und methodi-
sche Standards der MaRnahmenrealisierung defi-
niert werden — dies kann beispielsweise Uber einen
Rahmenlehrplan geschehen (MEIER, 2011).

Unter einem Rahmenlehrplan ist ein rechtlich kodi-
fiziertes Kerncurriculum zu verstehen, das die we-
sentlichen Lehr-Lernziele und Lern-Lerninhalte
sowie — in Abhangigkeit von der Art und Funktion
der padagogischen Mallnahmen — zuweilen auch
die relevanten Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lern-
medien beschreibt. Der Gebrauch des Begriffs
,Rahmenlehrplan® variiert in Abhangigkeit von
bildungskulturellen und regionalen Kontexten
(KUNZLI, 2009). Hinsichtlich der Berlicksichtigung
von Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien be-
steht ein Zusammenhang zum zeitlichen Rahmen
und zur Komplexitat der padagogischen MaRnahme
sowie zur Bedeutung der Sicherung von Lernergeb-
nissen: Sollen in einem engen Zeitrahmen sehr kon-
krete Lehr-Lernziele mit einer hohen gesellschaft-
lichen Bedeutung erreicht werden, dann finden sich
entsprechend konkrete Ausbildungsvorgaben in
Bezug auf die Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lern-
medien (HOFFMANN & STURZBECHER, 2009).
Dies gilt unter anderem bei der Ausbildung zur Ge-
fahrenerkennung und Gefahrenvermeidung in Risi-
koberufen und Risikosportarten.8

In der erziehungswissenschaftlichen Forschung
werden Struktur- und Phasenmodelle unterschie-

8 So werden beispielsweise in der Tauchausbildung Lehrpléane
vorgegeben, in denen der Einsatz konkreter Lehr-Lern -
methoden (z. B. Lehrvortrag, Demonstration) und Lehr-Lern-
medien (z. B. ausgearbeitete Power-Point-Prasentationen,
Videosequenzen) vorgeschrieben ist (PADI, 2012).

den, die genutzt werden kdnnen, um die zentralen
inhaltlichen Komponenten sowie das mdgliche Vor-
gehen bei der Erarbeitung und Weiterentwicklung
von Rahmenlehrplanen bzw. Kerncurricula zu be-
schreiben; diese Modelle sollen nachfolgend cha-
rakterisiert werden.

Strukturmodelle

Die strukturellen Inhaltskomponenten von Curricula
werden in so genannten ,Strukturmodellen festge-
halten. In derartigen Strukturmodellen werden fol-
gende Inhaltskomponenten als wesentliche Be-
standteile von Curricula benannt (BRAND, 2006;
MEIER, 2011; OLIVA, 1997; REISSE, 1975;
ROBINSOHN, 1967):

* Lehr-Lerninhalte und Lehr-Lernziele,
¢ Organisation,

e Lehr-Lernmethoden,

* Lernstandsdiagnostik,

e Lehr-Lernmaterialien bzw. -medien,

o fachpraktische und wissenschaftliche Fundie-
rung sowie

e Strukturzusammenhange zwischen Lehr-Lern-
inhalten, Lehr-Lernzielen, Lehr-Lernmethoden
und Administration.

Die in einem Rahmenlehrplan bzw. Kerncurriculum
zu berlcksichtigenden Elemente lassen sich wie
folgt definieren: Lehr-Lernziele beschreiben, wel-
che Ergebnisse mit Hilfe einer Lehreinheit bzw.
BildungsmaRnahme erreicht werden sollen
(SCHELTEN, 2004). Sie werden Ublicherweise
gemal ihrem Abstraktionsniveaugrad in Richtziele
(sehr allgemeine Lernziele), Grobziele und Feinzie-
le (sehr konkrete Lernziele) unterschieden
(MOLLER, 1973). Dabei muss sichergestellt wer-
den, dass sich die skizzierten Lehr-Lernziele ope-
rationalisieren lassen und damit etwaigen Erfolgs-
Uberprifungen bzw. Evaluationen zuganglich sind
(MAGER, 1977). Nach BLOOM (1972) kdnnen
Lehr-Lernziele grundsatzlich nach kognitiven, affek-
tiven und psychomotorischen Zielkategorien unter-
schieden werden. Weiterhin lassen sie sich im
Lernprozess in verschiedene Niveaustufen ausdif-
ferenzieren: Soll ein Lehr-Lernziel eines bestimm-
ten Inhaltsbereiches erreicht werden, so muss zu-
nachst gewahrleistet sein, dass die Ziele auf der
vorangehenden Niveaustufe beherrscht werden.
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Zur Erreichung der Lehr-Lernziele werden im Rah-
men der Lehreinheit bestimmte Lehr-Lerninhalte
vermittelt. Diese Lehr-Lerninhalte werden hinsicht-
lich didaktischer Gesichtspunkte sinnvoll neben-
einander (Interdependenzverhaltnis) und nachein-
ander (Sequenzverhdltnis) angeordnet. Von den
festgelegten Lehr-Lernzielen und den daraufhin ge-
nerierten Lehr-Lerninhalten leiten sich schlieBlich
geeignete Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernme-
dien ab. Die Lehr-Lernmethoden enthalten - je
nach Verbindlichkeitsvorgaben — didaktische Emp-
fehlungen oder Anweisungen fir die Lehrenden zur
Durchflihrung der padagogischen Maflnahme. In
Bezug auf die zeitlich stark komprimierte verkehrs-
padagogische Teilmallnahme legen

e die hinsichtlich des angestrebten Mallnahmen-
erfolgs und der MaRnahmeninhalte scharf kon-
turierten und klar begrenzten staatlichen Ziel-
vorgaben,

» das rechtliche Evaluationsgebot und

» die belastbaren padagogisch-psychologischen
Befunde zu den didaktischen Mdglichkeiten und
Grenzen von Lehr-Lernmethoden (s. 0.)

eine eher verbindliche Vorgabe von Lehr-Lernme-
thoden nahe.

Curriculare Phasenmodelle

Im Hinblick auf die Entwicklungsphasen und insbe-
sondere auf den Abschluss bzw. die Fortschreibung
von Curricula werden drei verschiedene generative
Modelle postuliert: lineare, zirkulare und spiralfor-
mige Phasenmodelle.

Lineare Modelle der Curriculumentwicklung gehen
von einer sukzessiven unidirektionalen Abfolge von
Entwicklungsschritten und einem Entwicklungsab-
schluss aus. Im Modell von ZIECHMANN (1979)
steht beispielsweise am Beginn der Curriculument-
wicklung eine Formierungsphase, in der sich ein
Gremium zur Curriculumerarbeitung konstituiert. In
diesem Gremium werden die Prozeduren zur Ent-
scheidungsfindung der Arbeitsgruppe festgelegt
und die allgemeinen Richtlinien fir die weitere Ar-
beit ermittelt. Darauf aufbauend widmet sich das
Gremium der Erarbeitung von Lehr-Lernzielen
sowie der Wahl geeigneter Lehr-Lerninhalte und
Lehr-Lernmethoden zur Erreichung der Ziele. Diese
Ziele, Inhalte und Methoden werden anschlieend
evaluiert; nach einer erfolgreichen Evaluation wird
das Lehr-Lernmaterial erstellt und implementiert.

Die Bildungsmalinahme wird nun entsprechend
dem erarbeiteten Curriculum durchgefihrt und
nicht mehr verandert.

Im Gegensatz zu den linearen Modellen wird die
Curriculumentwicklung in Kreismodellen nicht als
zeitlich abschlieRbares Vorgehen, sondern als kon-
tinuierlicher Prozess abgebildet; dieser Prozess um-
fasst sowohl Erprobungen als auch Evaluationen
und Revisionen (AMLING & HEIMANN-
BERNOUSSI, 2012). In Kreis-Modellen wird bertick-
sichtigt, dass die Prozesse zur Curriculumentwick-
lung grundsatzlich nie beendet sein kénnen, ,denn
es gilt, den veranderten Zeitgegebenheiten Rech-
nung zu tragen und auch neue Ergebnisse curricu-
larer Grundlagenforschung einzubeziehen”
(STEINDOREF, 2000, S. 123). Den Kreismodellen
lasst sich beispielsweise ein Modell von STEIN-
DORF (2000) zurechnen, das von finf Phasen -
einer Planungsphase, einer Konstruktionsphase,
einer Implementationsphase, einer Evaluationspha-
se und einer Revisionsphase — als wesentliche Pro-
zessstadien einer zirkularen Curriculumentwicklung
ausgeht. In der Planungsphase wird die Konstruk-
tion des Curriculums vorbereitet; ein Gremium muss
den Entschluss fassen, ein Curriculum zu entwi-
ckeln, und eine Entscheidung uber die Ziele und die
Art des Curriculums sowie seinen Gegenstandsbe-
reich und seine Reichweite herbeifiihren. In der
daran anschlieRenden Konstruktionsphase wird das
Curriculum erarbeitet und auf seine Anwendbarkeit
hin Uberprift. Zur Erreichung einer hohen Akzep-
tanz des Curriculums sollten in diese Entwicklungs-
phase auch Vertreter der zukinftigen Ausbilder ein-
bezogen werden (STEINDORF, 2000). Darauf auf-
bauend erfolgt die Implementationsphase, in der
das Curriculum eingefiihrt wird. Die anschlieRenden
Phasen der Evaluation und Revision dienen einer-
seits der Optimierung des Curriculums und anderer-
seits der Legitimation seines Einsatzes. Dazu wer-
den Korrekturnotwendigkeiten an die Curriculum-
konstrukteure zuriickgemeldet. Im Anschluss wie-
derholt sich der Prozess der Curriculumentwicklung
mit dem erneuten Beginn der Planungsphase.

Obwohl sich fur die Curriculumentwicklung klar un-
terscheidbare Phasen beschreiben lassen, hat sich
in der Praxis gezeigt, dass die einzelnen Phasen
nicht immer voneinander zu trennen sind, sondern
sich zuweilen Uberschneiden. Dieser Erkenntnis
wird mit dynamischen Spiralmodellen der Curricu-
lumentwicklung Rechnung getragen. Spiralmodelle
stellen eine besténdige wechselseitige Beeinflus-
sung der einzelnen Phasen und die kontinuierliche
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Weiterentwicklung des Curriculums in den Fokus
der Betrachtung. Die Curriculumentwicklung ist
dabei kein endglltig abzuschlieRender Prozess,
sondern bedarf stetiger Evaluation und Revision,
um dem wissenschaftlichen Erkenntnisfortschritt
und der technischen Weiterentwicklung zu entspre-
chen und diese zeitnah im Ausbildungsprozess zu
berlcksichtigen. Naturlich muss sich jede Maf3nah-
me zur Verbesserung der Verkehrssicherheit letzt-
lich in der Praxis bewahren und dabei an Kriterien
wie der Praktikabilitat, der Akzeptanz und nicht zu-
letzt der Sicherheitswirksamkeit messen lassen
(STURZBECHER, MORL & KALTENBAEK, 2012).
Daruber hinaus hangen gerade die sicherheitsfor-
dernden Potenziale von Rehabilitationsmallnah-
men von der Aufnahme fundierter lehr-lerntheoreti-
scher Konzepte und technischer Innovationen ab.
Daher kénnen die Erarbeitung und Weiterentwick-
lung der verkehrspadagogischen TeilmalRnahme
nur auf der Grundlage eines Spiralmodells erfolgen.

3.7 Qualitatssicherung und
Evaluation der verkehrs-
padagogischen TeilmaRnahme

Wie bereits im vorausgehenden Kapitel erwahnt,
mussen (verkehrspadagogische) Malnahmen, wel-
che die Handlungsfreiheit des Einzelnen einschran-
ken kdénnen, bestimmten Voraussetzungen
genlgen: Dazu zahlen zum einen die inhaltliche
und methodische Standardisierung der MalRnahme
- die Uber einen gesetzlich kodifizierten Rahmen-
lehrplan gewahrleistet werden kann — und zum an-
deren die Uberprifung der Einhaltung der Stan-
dards sowie der Nachweis der Wirksamkeit der
MaRnahme (ALBRECHT, 2005). Zu diesem Zweck
sind die Etablierung wissenschaftlich begriindeter
Qualitatssicherungsmafinahmen und die Durchfih-
rung von Evaluationen angezeigt — sie bilden zen-
trale Voraussetzungen fur das Gelingen von Inter-
ventionsmaflnahmen (BARTL et al., 2002).

Qualitatssicherung stellt den Teil eines Qualitats-
managementsystems dar, der darauf abzielt, defi-
nierte Qualitdtsanforderungen zu erfiillen (DIN,
1995). Dafur werden qualitatsfordernde Malinah-
men bzw. Aktivitdten entworfen sowie systemati-
siert und in die bestehenden Systeme und Prozes-
se integriert (KAMISKE & BRAUER, 1999). Quali-
tatssicherung ist damit ,die Gesamtheit der organi-
satorischen, technischen, normativen und motivie-
renden MalBnahmen zur Sicherstellung der Quali-
tat“ (BZgA, 2001, S. 341). Einige solcher notwendi-

gen qualitatssichernden Malnahmen werden im
Folgenden im Hinblick auf die verkehrspadagogi-
sche Teilmallnahme des Fahreignungsseminars
dargestellt.

Qualifikation der Seminarleiter

Mit den veranderten padagogischen Anforderun-
gen, die sich aus der Neugestaltung der Nachschu-
lungsmaflinahmen fur verkehrsauffallige Kraftfahrer
ergeben, gehen nach dem aktuellen Stand des Ge-
setzgebungsverfahrens auch neue Festlegungen
des Gesetzgebers zu den Qualifikationsanforde-
rungen an Seminarleiter einher: So missen Fahr-
lehrer, die die verkehrspadagogische Teilmalnah-
me anbieten mdchten und bisher keine Seminar-
erlaubnis fir die Durchfuhrung von ASP-Seminaren
besitzen, erfolgreich an einem achttagigen Einwei-
sungslehrgang nach § 31b des Fahrlehrergesetzes
teilnehmen. Daruber hinaus mussen sie eine ver-
kehrspadagogische Teilmallnahme bei einem er-
fahrenen Seminarleiter hospitieren und eine Lehr-
probe abgeben, d. h., sie missen unter Beobach-
tung eines speziell befahigten einweisenden Ausbil-
ders (Lehrgangsleiter) eine verkehrspadagogische
TeilmaRnahme eigenstandig durchfiihren. Nach der
erfolgreichen Bewaltigung dieser Aufgaben erhal-
ten die Fahrlehrer die Seminarerlaubnis ,Verkehrs-
padagogik® (§ 31a FahrlG). Zum Erhalt der Semi-
narerlaubnis mussen jahrlich eintagige Fortbildun-
gen absolviert werden (§ 4a Abs. 7 StVG bzw.
§ 33a Abs. 2 FahrlG). Die bisherigen ASP-Seminar-
leiter kbnnen sich mit geringerem Aufwand zu Se-
minarleitern der verkehrspadagogischen Teilmal}-
nahme ausbilden lassen, weil sie aufgrund ihrer
Qualifikation bereits einige wichtige formale und
verkehrspadagogische Voraussetzungen zum
Durchfuhren der verkehrspadagogischen Teilmalf3-
nahme besitzen; sie missen daher lediglich eine
zweitagige Anschlussqualifizierung absolvieren und
sich anschlieend ebenfalls jahrlich fortbilden.

Seminariuberwachung

Eine weitere mogliche Maflnahme zur notwendigen
Sicherung der Qualitat des Fahreignungsseminars
bzw. der verkehrspadagogischen Teilmalinahme
stellt die Seminartiberwachung dar. Im System des
Fahrlehrerrechts wurde fir die bisherigen Aufbau-
seminare ein solches Qualitatssicherungssystem
im § 33 (Uberwachung) des Fahrlehrergesetzes
(FahrlG) verankert; demnach hat die Erlaubnisbe-
hérde ,an Ort und Stelle zu prifen, ob ... die Auf-
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bauseminare ordnungsgemafly betrieben werden,
die Unterrichtsrdume, Lehrmittel ... zur Verfiigung
stehen und den gesetzlichen Vorschriften entspre-
chen und ob die sonstigen Pflichten aufgrund die-
ses Gesetzes und der auf ihm beruhenden Rechts-
verordnungen erfullt werden. Die mit der Prufung
beauftragten Personen sind befugt, ... den Aufbau-
seminaren beizuwohnen und in die vorgeschriebe-
nen Aufzeichnungen Einsicht zu nehmen®.
BOUSKA und MAY (2009) unterscheiden dabei ver-
schiedene Formen der Uberwachung. Dazu gehé-
ren die im Wesentlichen auf Ausstattungsstandards
und Aufzeichnungspflichten gerichtete Formalliber-
wachung und die volle Qualitatskontrolle, die eine
umfassende Beurteilung der fachlichen und pa-
dagogisch-didaktischen Qualitédt der Aufbausemi-
nare umfasst. DAUER (2010) vertritt hingegen die
Auffassung, dass die Uberwachung nach § 33
FahrlG ihren gesetzlichen Auftrag nur erfillen kann,
wenn sie alle in § 33 Abs. 2 Satz 1 FahrlG genann-
ten Aspekte einbezieht; dieser umfassende Uber-
wachungsauftrag verbiete es, zwischen Formal-
Uberwachung und voller Qualitédtskontrolle zu unter-
scheiden. Aus diesem Grund erscheint es ange-
zeigt, auch die verkehrspadagogische Teilmalinah-
me einer umfassenden Uberwachung zu unterzie-
hen, um eine ordnungsgemale, padagogisch-di-
daktisch anspruchsvolle Durchfihrung der Mal}-
nahme sicherzustellen und formale Rechtsverstofie
aufdecken zu kénnen (STURZBECHER, BREDOW
et al., 2012).

Methodisch gesehen stellt die derzeit bereits in ei-
nigen Landern durchgeflihrte padagogisch-didak-
tisch anspruchsvolle Uberwachung von verkehrs-
padagogischen Angeboten eine Auditierung — d. h.
ein Instrument fur eine systematische, unabhangi-
ge und dokumentierte Untersuchung zur objektiven
Feststellung und Auswertung von tatigkeitsbezoge-
nen Qualitdtsmerkmalen anhand wissenschaftlich
begrindeter Qualitatskriterien — bzw. eine Supervi-
sion — d. h. eine teilnehmende Beobachtung mit
dem Ziel der Qualitatsoptimierung einer Malnahme
durch die Beratung der Durchfiihrenden — dar. Aus
testpsychologischer Sicht bietet es sich an, die
Uberwachung der verkehrspadagogischen Teil-
mallnahme mit Hilfe eines standardisierten
Beobachtungsverfahrens — einer systematischen
Verhaltensbeobachtung — zu realisieren. KOTTER
und NORDMANN (1987) haben hierzu auf der
Grundlage einer vergleichenden Analyse von for-
schungsmethodischen Publikationen zu Beobach-
tungsverfahren einen dreischrittigen Planungs- und

Kontrollablauf herausgearbeitet, der die methodi-
sche Gute von Beobachtungsergebnissen sichern
soll, wenn — wie bei den in jedem Jahr vielfach
durchzufihrenden Fahreignungsseminaren — bei
groRen Beobachtungsserien vergleichbare Ergeb-
nisse angestrebt werden. Dieser Planungs- und
Kontrollablauf besteht aus drei Schritten, mit denen
beschrieben wird, wie Beobachtungsverfahren
fachgerecht konstruiert und optimiert werden kon-
nen; er umfasst die methodische Planung bzw. me-
thodenkritische Bewertung (1) der Konzeption und
Strukturierung der Beobachtungssituation, (2) der
Dokumentation der in der Beobachtungssituation
gewonnenen Daten und (3) der Auswertungsme-
thodik. Es erscheint zwingend notwendig, diese
Schritte ggf. bei der Erarbeitung und Erprobung
eines Verfahrens flir eine padagogisch-didaktisch
anspruchsvolle Uberwachung der verkehrspadago-
gischen TeilmaRnahme des Fahreignungsseminars
gebuhrend zu berucksichtigen.

Wie koénnte man die genannten methodischen An-
forderungen ggf. bei einer Verfahrenskonstruktion
erfillen? Aus testpsychologischer Sicht muss die
Beobachtungssituation bei einer systematischen
Verhaltensbeobachtung durch hinreichend standar-
disierte inhaltliche Anforderungen (hier beispiels-
weise durch Vorgaben zu den Lernzielen, Lernin-
halten, Lehr-Lernmethoden und Lern-Lernmedien)
strukturiert sein; dies stellt einen ersten Schritt zur
Gewahrleistung von Objektivitat dar. Diese inhaltli-
chen Anforderungen mdussen in korrespondieren-
den Qualitatskriterien fiur die verkehrspadagogi-
sche TeilmaBnahme operationalisiert werden. Die
Qualitatskriterien stellen zugleich die fur eine syste-
matische Verhaltensbeobachtung unerlasslichen
Beobachtungskategorien dar, mit denen die Wahr-
nehmung des Beobachters (Uberwacher) auf be-
stimmte Verhaltensbereiche des zu Beobachten-
den (Seminarleiter bei der Seminardurchfiihrung)
fokussiert wird. Diese Beobachtungskategorien bil-
den situationsubergreifende Klassen von Beobach-
tungsgegenstanden ab (KANNING, 2004) und
missen Uberschaubar sein, aber gleichzeitig den
Gesamtbereich des zu beobachtenden Verhaltens
moglichst erschopfend und disjunkt abdecken
(FISSENI, 2004). Die Funktion von Beobachtungs-
kategorien besteht darin, die menschliche Wahr-
nehmung auf die zielgerichtete Suche nach Infor-
mationen flr eine anschlieRende Bewertung und
Entscheidung auszurichten (Orientierungs- und
Strukturierungsfunktion). Somit tragen Beobach-
tungskategorien dazu bei, den Beobachter zu ent-
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lasten und die methodische Qualitat beobachtungs-
basierter Beurteilungsprozesse zu erhéhen. Prinzi-
piell erscheint die instrumentelle Zuverlassigkeit
eines Beobachtungsverfahrens umso héher, je pra-
ziser die zu beobachtenden Verhaltensweisen bzw.
Beobachtungskategorien definiert sind (FISSENI,
2004). SchlieBlich sind fir die Durchflihrung einer
systematischen Verhaltensbeobachtung Kriterien
festzulegen, mit denen die erfassten Beobachtun-
gen nachvollziehbar und eindeutig dokumentiert
sowie abschliellend bewertet werden kénnen. Das
aus diesen Vorgaben resultierende Uberwachungs-
instrument bzw. das entsprechende (systemati-
sche) Beobachtungsverfahren kdnnte im Weiteren
als Grundlage zur Bestimmung eines — auf den An-
forderungskriterien basierenden — Starken- und
Schwachenprofils des Seminarleiters dienen. Aus
diesem Profil kdnnten wiederum konkrete Empfeh-
lungen flr den Seminarleiter zur Optimierung sei-
ner MaBnahmendurchfihrung oder — im Falle
schwerwiegender Mangel — Sanktionen zur Man-
gelbehebung abgeleitet werden.

Evaluation

Im Rahmen einer Evaluation wird die Qualitat eines
Gegenstandes anhand vorhandener bzw. zu erhe-
bender belastbarer Daten hinsichtlich einer oder
mehrerer Fragestellungen sowie bestimmter Stan-
dards bzw. Kriterien beurteilt (WIDMER & BEYWL,
2009; BORTZ & DORING, 2006; DEGEVAL, 2008).
Es lassen sich zwei Arten der MalRnahmenevalua-
tion unterscheiden: Wahrend im Rahmen einer
summativen Evaluation der Endzustand einer Mal}-
nahme im Fokus der Betrachtung steht, wird in
einer formativen Evaluation bereits der Prozess der
MaRnahmenentwicklung und deren Implementie-
rung analysiert und beurteilt (BORTZ & DORING,
2006; DEGEVAL, 2008; WOTTAWA & THIERAU,
2003). Dem bereits dargelegten Gebot, die Wirk-
samkeit staatlicher Malknahmen zu kontrollieren,
kann mit der Durchfihrung von formativen und
summativen Evaluationen entsprochen werden.
Die summative Evaluation der GesamtmaRnahme®
kann dabei erst nach Abschluss der Dissemina-
tionsphase und einer angemessenen Konsolidie-
rungsphase stattfinden. Die formative Evaluation

9 Separate summative Evaluationen der verkehrspadagogi-
schen und der verkehrspsychologischen TeilmalRnahme er-
scheinen aufgrund des integrativen Charakters des Fahreig-
nungsseminars nicht als sinnvoll.

muss hingegen bereits in der Implementierungs-
phase erfolgen und insbesondere auf die Weiter-
entwicklung der fiir die Malnahme entwickelten In-
strumentarien — also bei der verkehrspadagogi-
schen TeilmafRnahme beispielsweise den Rahmen-
lehrplan und den Qualitatskriterienkatalog — zielen.
Fur die Entwicklung eines Evaluationsdesigns gilt
es,

e den Gegenstand der Evaluation herauszuarbei-
ten,

* die mit dem Evaluationsgegenstand verbunde-
nen Ziele zu definieren,

e die beteiligten Personengruppen zu benennen,
e die Rahmenbedingungen zu erdrtern,

e die zum Einsatz gelangenden methodischen In-
strumente zu bestimmen sowie

e Kriterien der Erfolgsbeurteilung festzulegen
(WESTERMANN, 2002; WOTTAWA &
THIERAU, 2003).

Der erste Schritt bei der Erarbeitung des Evalua-
tionsdesigns besteht in der Festlegung des Evalua-
tionsgegenstandes. Dieser Evaluationsgegenstand
kann ein Produkt, ein Programm, ein Konzept oder
auch eine (Bildungs-)Mallnahme wie die verkehrs-
padagogische TeilmalRnahme des Fahreignungsse-
minars sein (STAKE, 2004). Zudem gilt es, die Ziele
zu beschreiben, die mit dem spezifischen Gegen-
stand verfolgt werden; auf dieser Grundlage kon-
nen die Evaluatoren spater ihre Beurteilungen vor-
nehmen. Daneben sollte auch das Evaluationsziel
festgehalten werden: Evaluationsergebnisse bieten
den Verantwortlichen in erster Linie eine strategi-
sche Entscheidungsgrundlage im Hinblick auf die
Fortfihrung, Modifikation, (Uber eine Pilotphase
hinausgehenden) Implementierung bzw. Auswei-
tung oder Beendigung einer MaRnahme. Weiterhin
mussen die vom Evaluationsgegenstand betroffe-
nen Personen(-gruppen) identifiziert sowie die Rah-
menbedingungen des Evaluationsgegenstandes
bestimmt werden, um sie bei der Anlegung des
Evaluationsdesigns bericksichtigen zu kénnen. In
Bezug auf die Erhebungsmethoden kommen
schriftliche und muindliche Befragungen der betei-
ligten Personengruppen, Beobachtungen sowie ex-
perimentelle Untersuchungen infrage (BORTZ &
DORING, 2006; WOTTAWA & THIERAU, 2003). Da
jede Methode spezifische Starken und Schwachen
aufweist, bietet es sich an, im Rahmen des Evalua-
tionsprozesses die verschiedenen Methoden mit-
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einander zu kombinieren und multiperspektivisch
auszurichten, um so eine Maximierung des Er-
kenntnisgewinns zu forcieren (STURZBECHER &
MORL, 2008). SchlieRlich missen Kriterien be-
nannt werden, die eine Auswertung und schllissige
Interpretation der Evaluationsergebnisse zulassen.

Mit Blick auf die verkehrspadagogische Teilmalf3-
nahme des Fahreignungsseminars kdnnten also
ggf. vorliegende Ergebnisse der formativen Evalua-
tion den Verantwortlichen erste Aufschlisse da-
ruber geben, inwiefern der Evaluationsgegenstand
bzw. die Teilmaflnahme im Weiteren optimiert wer-
den kann bzw. modifiziert werden muss. Als Resul-
tat einer summativen Evaluation — eventuell eines
zeitlich oder regional begrenzten Modellversuchs —
lassen sich Erkenntnisse darliber erwarten, ob eine
Implementierung bzw. Fortfuhrung oder Beendi-
gung der Mallnahme angezeigt ist. Um diese
Steuerungsmoglichkeiten zu eréffnen, muss aller-
dings schon bei der Evaluationsplanung beachtet
werden, dass die Ergebnisse der Erfolgs- bzw.
Qualitatsbeurteilung des Evaluationsgegenstandes
von den konkreten Durchfiihrungsbedingungen der
MaRnahme und der Evaluation beeinflusst werden
sowie auf besonderen Rahmenbedingungen bzw.
Merkmalen der untersuchten Personen beruhen
kénnen: Wenn die Durchfiihrungs- und Rahmenbe-
dingungen der jeweiligen evaluierten Teilmal3nah-
menstichprobe nicht reprasentativ fir die Grundge-
samtheit aller durchgefuhrten Teilmaflnahmen aus-
fallen, lassen sich die Evaluationsbefunde nicht auf
die Grundgesamtheit generalisieren; sie sind damit
praktisch wertlos (WOTTAWA & THIERAU, 2003).

4 Der Rahmenlehrplan fur die
verkehrspadagogische
TeilmaBnahme des
Fahreignungsseminars

4.1 Erarbeitung des
Rahmenlehrplanentwurfs

Wie bereits erlautert, missen staatliche Mal3nah-
men bestimmten Anforderungen genigen
(ALBRECHT, 2005). Dem Gebot, inhaltliche und
methodische Standards fiir die Durchfihrung einer
staatlichen Malinahme zu definieren, wird im vorlie-
genden Fall mit der Erarbeitung eines Rahmenlehr-
plans nachgekommen. Dieser Rahmenlehrplan soll
verbindliche Vorgaben enthalten, die eine bundes-

einheitliche MaRnahmenumsetzung gewahrleisten
sowie Moglichkeiten zur Qualitatssicherung und
Evaluation der MaRnahme er6ffnen. Darlber
hinaus sollen die Vorgaben des Rahmenlehrplans
verlassliche Schnittstellen zwischen den beiden
TeilmaRnahmen des Fahreignungsseminars schaf-
fen. Zugleich mussen kinftigen Seminarleitern der
verkehrspadagogischen TeilmalRnahme jedoch ge-
wisse padagogische Gestaltungsfreiraume einge-
raumt werden. Derartige Freiraume ermoglichen es
den Seminarleitern, eine optimale Passung zwi-
schen den Lern-Lerninhalten, den Vermittlungs-
strategien sowie den teilnehmerspezifischen For-
derbedarfen und Lernvoraussetzungen herzustel-
len: Zu enge Vorgaben konnten unter Umstanden
dem Ziel einer individualisierten, adaptiven Ausge-
staltung der verkehrspadagogischen TeilmaRnah-
me entgegenstehen.

Eine Diskussion zum winschenswerten Konkreti-
sierungsgrad von MalRnahmenregelungen wurde
auch im Rahmen der gerichtlichen Auseinanderset-
zung um die Verbindlichkeit der ASP-MalRnahmen-
konzeption (s. Urteil des Verwaltungsgerichtshofes
Baden-Wirttemberg vom 5. Mai 2009) gefiihrt und
legt im Zusammenhang mit den eingangs skizzier-
ten Standardisierungsnotwendigkeiten die beiden
folgenden Schlussfolgerungen nahe:

(1) Der Rahmenlehrplan fur die kinftige verkehrs-
padagogische Teilmaflnahme sollte die Grob-
Lehr-Lernziele und die Lehr-Lerninhalte sowie
die grundlegenden Lehr-Lernmethoden und
einen Rahmen fir die Lehr-Lernmedien vorge-
ben.

(2) Die darUber hinausgehende detailliertere ver-
kehrspadagogisch-didaktische Ausgestaltung
- insbesondere im Hinblick auf die Bestim-
mung individualisierter (d. h. an den Seminar-
teilnehmer adaptierter) Feinlernziele, die Ver-
wendung erganzender Lehr-Lernmethoden
und die konkrete Auswahl der Lehr-Lernme-
dien - sollte den Seminarleitern Uberlassen
bleiben.

Festlegung der Grob-Lehr-Lernziele

Zur Erarbeitung des Rahmenlehrplans wurden zu-
nachst die zentralen Grob-Lehr-Lernziele der ver-
kehrspadagogischen TeilmalRnahme formuliert.
Dabei bildete das in der Fahrerlaubnisverordnung
(FeV) verankerte Richtziel der Malinahme den Aus-
gangspunkt: ,Die verkehrspadagogische Teilmal3-
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nahme zielt auf die Vermittlung von Kenntnissen
zum Risikoverhalten, die Verbesserung der Gefah-
renkognition, die Anregung zur Selbstreflexion und
die Entwicklung von Verhaltensalternativen ab“
(§ 42 Abs. 2 FeV). Im Vergleich zu den ASP-Semi-
naren, mit denen Einstellungsénderungen ange-
strebt werden, steht in der verkehrspadagogischen
TeilmaBnahme des Fahreignungsseminars dem-
nach die Anderung des (Problem-)Verhaltens im
Vordergrund. Wie sich aus den dargelegten theore-
tischen Modellen zur Gestaltung von padagogisch-
psychologischen Interventionen zur Anderung von
Verhalten ableiten 1asst (s. Kapitel 3), ist es zum Er-
reichen dieses Ziels notwendig, zunachst das Pro-
blembewusstsein und das emotionale Erleben der
verkehrsauffalligen Kraftfahrer durch die Vermitt-
lung von Risikoinformationen zu scharfen. Darlber
hinaus mussen die Kraftfahrer zur Selbstreflexion
angeregt werden und sozial erwlnschte Verhalt-
ensalternativen kennenlernen. Dies unterstreicht
die Bedeutsamkeit, die der Vermittlung von Wis-
sensinhalten zukommt, und verdeutlicht — im Sinne
der Lernzieltaxonomie nach BLOOM - die kognitive
Ausrichtung der zu formulierenden Grob-Lehr-Lern-
ziele.

Das vom Gesetzgeber festgelegte Richtziel wurde
aufgegriffen und in kognitiven Groblernzielen fur die
einzelnen Bausteine der verkehrspadagogischen
TeilmaRnahme konkretisiert.10 Dabei wurde beach-
tet, dass sich Lehr-Lernziele aus einer Inhalts- und
einer Verhaltenskomponente zusammensetzen
mussen: Die Inhaltskomponente gibt an, welcher
Lehr-Lerngegenstand fur den Kompetenzerwerb
wesentlich ist, wahrend die Verhaltenskomponente
die Qualitat der Auseinandersetzung mit dem Lehr-
Lerngegenstand bestimmt (MAGER, 1977).
MAGER fihrt diesbezlglich aus, dass die ,Be-
schreibung des Lernzieles ... in dem Male nitz-
lich“ sei, ,wie aus ihr genau zu entnehmen ist, was
der Lernende tun oder ausfihren kdnnen muss, um
zu zeigen, dass er das Ziel erreicht hat* (MAGER,
1977, S. 13). Die Lehr-Lernzielentwirfe mussten
demnach operationalisiert, d. h. messbar gemacht
werden.!! Dazu wurden

10 von der Erarbeitung von Feinlernzielen wurde abgesehen,
um den MaRnahmengestaltern im Rahmen der verbindlichen
Vorgaben individuelle Umsetzungsméglichkeiten offenzuhal-
ten.

11 Dies ist auch eine wichtige Voraussetzung, um im Rahmen

von Evaluationen den Lernfortschritt bzw. Lernerfolg der
Seminarteilnehmer beurteilen zu kénnen.

1. die beobachtbaren Verhaltensweisen des Ler-
nenden beschrieben, die dieser nach dem
Durchlaufen der einzelnen Bausteine beherr-
schen soll,

2. die Bedingungen benannt, unter denen das Ver-
halten gezeigt werden soll, und

3. ein Bewertungsmalistab angegeben, anhand
dessen entschieden werden kann, in welchem
Ausmal} der Lernende die intendierten Ziele er-
reicht hat.

Daran anschlieRend wurde der Schwierigkeitsgrad
bzw. die wilnschenswerte Aneignungstiefe der
Lehr-Lernziele bestimmt. BLOOM (1972) unter-
scheidet hier in Bezug auf die kognitive Zieldimen-
sion sechs hierarchisch angeordnete Stufen:

1. ,Kenntnisse® (Informationen kénnen wiederge-
geben und in gleichartigen Situationen abgeru-
fen werden),

2. ,Verstandnis® (Informationen kénnen nicht nur
wiedergegeben, sondern auch mit eigenen Wor-
ten erklart werden),

3. ,Anwendung“ (Informationen, Regeln und Prin-
zipien kénnen in definierten Situationen verwen-
det werden),

4. ,Analyse“ (ein Sachverhalt kann in seine Be-
standteile zergliedert werden),

5. ,Synthese” (einzelne Elemente eines Sachver-
haltes kdnnen kombiniert und zu einer Ganzheit
zusammengefuhrt werden) und

6. ,Beurteilung” (Informationen und Sachverhalte
kénnen nach bestimmten Kriterien beurteilt wer-
den).

BLOOM geht davon aus, dass das Erreichen kom-
plexer Lehr-Lernziele innerhalb eines Inhaltsbe-
reichs die Beherrschung der Ziele vorangehender
Hierarchiestufen voraussetzt. Dieser Annahme fol-
gend, wurden bei der Sequenzierung der Ziele im
Rahmenlehrplan die Lehr-Lernziele mit einem nied-
rigeren Schwierigkeitsgrad vor den Lehr-Lernzielen
mit einem hdheren Schwierigkeitsgrad positioniert:
So sollen die Seminarteilnehmer beispielsweise zu-
erst in der Lage sein, die Folgen eines Mobilitats-
verlusts zu benennen (Verstdndnis; Baustein 3),
bevor sie begrinden missen (Beurteilung), inwie-
fern ein Mobilitatsverlust zu einer Abnahme ihrer
Lebensqualitat fihren wirde (Baustein 4). Dartber
hinaus wurden die Lehr-Lernziele entsprechend
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einer Klassifizierung der Kultusministerkonferenz
(2004) als Mindeststandards formuliert. Dies be-
deutet, dass die im Rahmenlehrplan vorgegebenen
Lehr-Lernziele das Mindestniveau der Aneignungs-
tiefe (bzw. die entsprechende Schwierigkeitsstufe
der Lernzielerreichung nach BLOOM (1972) be-
schreiben, das alle Seminarteilnehmer erreicht
haben sollten, nachdem sie die verkehrspadagogi-
sche TeilmaRnahme durchlaufen haben.

Festlegung der Lehr-Lerninhalte

Nachdem die Lehr-Lernziele fir die Bausteine der
verkehrspadagogischen TeilmalRnahme bestimmt
wurden, konnten die Lehr-Lerninhalte abgeleitet
werden, die vom Seminarleiter zur Erreichung der
Ziele vermittelt werden sollten. Die Inhalte wurden
dabei so angeordnet, dass sie in einem sinnvollen
Nebeneinander (z. B. sollen die Stufen des Punkt-
systems zusammen mit den Tilgungsfristen der
VerstdlRe erlautert werden) und Nacheinander ste-
hen (z. B. sollen die Rechtsfolgen deliktbezogener
RegelverstdRe nach der Beschaftigung mit den de-
liktbezogenen Verkehrsregeln behandelt werden).
Die Inhalte stellen Mindestvorgaben dar, die unter
Beachtung zeitlicher Ressourcen lehrzielbezogen
erganzt werden koénnen.

Festlegung des Rahmens fiir die Lehr-
Lernmethoden und Lehr-Lernmedien

Im Ergebnis der dargestellten padagogisch-didakti-
schen Grundlagen wurden zur Ausgestaltung der
Bausteine hauptsachlich diskursive, entdeckende
Lehr-Lernmethoden ausgewahlt (s. Kapitel 3.5).
Diese Lehr-Lernmethoden sind geeignet, die Lern-
motivation der Seminarteilnehmer sowie eine ef-
fektive Wissensaneignung und Restrukturierung
kognitiver Verhaltensvoraussetzungen zu férdern;
dartber hinaus ermdglichen sie es den Seminar-
teilnehmern, vom Wissen und von den Erfahrun-
gen der anderen Teilnehmer zu profitieren
(BRUGELMANN, 2005; REBMANN, 2004). An-
schlieRend wurden die in der verkehrspadagogi-
schen TeilmaRnahme einzusetzenden Medienop-
tionen eingegrenzt (s. Kapitel 3.5). Die Medienaus-
wahl richtete sich dabei vornehmlich nach der Eig-
nung zur Erreichung der intendierten Lehr-Lernzie-
le bzw. zur Vermittlung der Lehr-Lerninhalte. Be-
ricksichtigt wurden dabei nicht zuletzt auch
Prasentationstechniken und audio-visuelle Darstel-
lungsformen (z. B. animierte Grafiken), auf welche
die Seminarleiter in ahnlicher Weise — wenn auch

mit teilweise anderen Lernzielen und vor allem ver-
schiedenen Zielgruppen — in der Fahrschulausbil-
dung zurickgreifen, um eine anregende Wissens-
vermittlung und praxisnahe Gefahrenvisualisierung
zu gewahrleisten.12

Sowohl die Lehr-Lernmethoden als auch die Lehr-
Lernmedien wurden zur wahlobligatorischen Nut-
zung festgelegt. Dies bedeutet, dass bezogen auf
einzelne Lehr-Lernziele und Lehr-Lerninhalte alle
offensichtlich didaktisch sinnvoll erscheinenden
Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien im Rah-
menlehrplan aufgefihrt werden; der Seminarleiter
muss sich fur (mindestens) eine der vorgegebenen
Vermittlungsmethoden bzw. (mindestens) ein vor-
gegebenes Medium zur Veranschaulichung der
Lehr-Lerninhalte entscheiden.

Der Rahmenlehrplanentwurf wurde in einer Anho-
rung Vertretern aller beteiligten Interessengruppen
vorgestellt; die dabei gewonnenen Erkenntnisse
fuhrten zu einer ersten Optimierung des Rahmen-
lehrplans.

Optimierung des Rahmenlehrplans aufgrund
der Anhérung im Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

Am 09.11.2012 wurde im BMVBS den Vertretern
aller beteiligten Interessengruppen eine Gelegen-
heit gegeben, sich zum ,Entwurf eines Vierten Ge-
setzes zur Anderung des Stralenverkehrsgesetzes
und anderer Gesetze“ sowie zum ,Entwurf einer
Verordnung zur Anderung der Fahrerlaubnis-Ver-
ordnung und anderer stralenverkehrsrechtlicher
Vorschriften® zu aufern. Einen Themenschwer-
punkt bildeten dabei das neue Fahreignungssemi-
nar und damit auch der fir die verkehrspadago -
gische TeilmaRBnahme entwickelte Rahmenlehr-
plan, der in seiner Erstfassung vorlag. Im Rahmen
der Anhérung wurden verschiedene Anpassungen
diskutiert, die auch in die Uberarbeitung des Rah-
menlehrplans einflossen:

e Die TeilmaBnahme erhielt die Bezeichnung ,ver-
kehrspadagogische TeilmafRnahme* anstelle der
frheren Bezeichnung ,edukative Teilmaflnah-

“

me-.

12 Dies erschien nicht nur aus inhaltlichen und padagogisch-
didaktischen Griinden als angemessen, sondern erlaubt es
den Seminarleitern auch, auf gewohnte und bewahrte Lehr-
Lernmethoden zuriickzugreifen.
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* Die im Erstentwurf enthaltene Vorgabe, dass die
verkehrspadagogische TeilmalRnahme vollstan-
dig absolviert sein muss, bevor die verkehrs-
psychologische Teilmallnahme beginnen kann,
wurde aufgehoben.

e Es wurde gefordert sicherzustellen, dass der
Rahmenlehrplan alle méglichen hinsichtlich der
vorgegebenen Groblernziele erfolgversprechen-
den padagogisch-didaktischen Lehr-Lernmetho-
den und Lehr-Lernmedien zuldsst. Daher wurde
rechtlich die Mdglichkeit eingeraumt, auch tber
die Vorgaben des Rahmenlehrplans hinausge-
hende Lehr-Lernmethoden zur Durchfiihrung
der Seminare zu nutzen, sofern ihre Eignung
fachwissenschaftlich begriindet ist und sie nach-
weislich einen vergleichbaren Lernerfolg ge-
wahrleisten.

4.2 Aufbau und Ausgestaltung des
revidierten Rahmenlehrplans

In diesem Kapitel soll zum einen der Aufbau des re-
vidierten3 Rahmenlehrplans detailliert erlautert
werden; zum anderen werden Hinweise zur Ausge-
staltung der Bausteine gegeben, um die zukiinftige
Durchfiihrung der verkehrspadagogischen Teilmaf3-
nahme des Fahreignungsseminars zu erleichtern.
Der ausfuhrliche , Tabellarische Rahmenlehrplan fir
die Durchfuhrung der verkehrspadagogischen Teil-
malnahme des Fahreignungsseminars® findet sich
als Anhang 1 des vorliegenden Berichts.

Der Rahmenlehrplan ist tabellarisch aufgebaut und
umfasst eine Reihe einzelner Tabellen, wobei jede
Tabelle einen Baustein der TeilmafRnahme abbildet
(s. Bild 3). In der zweiten Spalte werden die kogni-
tiven Groblernziele aufgefihrt, die der Seminarteil-
nehmer in dem jeweiligen Baustein erreichen soll.
Diese Groblernziele missen vom Seminarleiter

konkretisiert werden, d. h., der Seminarleiter be-
stimmt die individualisierten Feinlernziele. Hervor-
zuheben ist, dass es sich bei den Vorgaben des
Rahmenlehrplans um Mindestanforderungen han-
delt — dies bedeutet zum einen, dass die Errei-
chung der formulierten Zielstellungen zwingend er-
forderlich ist, und zum anderen, dass es dem Se-
minarleiter freisteht, die aufgelisteten Ziele durch
weitere Ziele zu erganzen, solange diese mit den
Ubergeordneten Lehr-Lernzielen kompatibel sind.

In der dritten Spalte der Tabelle werden die Lehr-
Lerninhalte beschrieben, deren Vermittlung sicher-
stellen soll, dass die angestrebten Ziele erreicht
werden. Auch diese Inhalte sind als verbindliche
Mindestvorgaben zu verstehen und kénnen zum
Zweck der Individualisierung um zusétzliche Inhal-
te erweitert werden.

In der vierten Tabellenspalte werden die Lehr-Lern-
methoden benannt, die zur Erreichung des jeweili-
gen Lehr-Lernziels bzw. zur Vermittlung der korre-
spondierenden Lehr-Lerninhalte herangezogen
werden sollen. In der Regel werden pro Baustein
bzw. Lehr-Lernziel mehrere Lehr-Lernmethoden
aufgelistet, sodass der Seminarleiter — in Abhan-
gigkeit von den individuellen Lernvoraussetzungen
der Seminarteilnehmer — eine geeignete Vermitt-
lungsmethode auswahlen kann. Im Rahmenlehr-

13 pDer Rahmenlehrplanentwurf wurde entsprechend den Aus-
fihrungen im Kapitel 6 des vorliegenden Berichts in einer
Machbarkeitsstudie erprobt und dann auf der Grundlage der
Erprobungsergebnisse geringfligig Uberarbeitet (bzw.
revidiert). In dieser Uberarbeiteten bzw. revidierten Form wird
der Rahmenlehrplan nachfolgend vorgestellt; die urspriingli-
che Entwurfsform wird aus 6konomischen Griinden nicht
ausfihrlich dargelegt. Allerdings werden die wenigen vorge-
nommenen Uberarbeitungen des urspriinglichen Entwurfs im
Kapitel 6 im Zusammenhang mit den Befunden der Mach-
barkeitsstudie aufgefihrt.

6. Baustein ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen bei RegelverstoRen”

Lehr-Lernziele
Der Seminarteilnehmer kann...

Lehr-Lerninhalte

Lehr-Lernmethoden Medien/Materialien

anwenden und begriinden.

... die Auswahl der deliktbezogenen o Zuweisungsdelikte und daraus
6.1 . . . R Lehrvortrag
Bausteine begriinden. resultierende Bausteinauswahl
... die deliktbe Verkeh | . Computergestiitztes
6.2 e cel zogenen Verkenrsregein o Deliktbezogene Verkehrsregeln puters

kooperatives Lernen

... die resultierenden Rechtsfolgen
6.3 deliktbezogener Regelverstofien

RegelverstoRe
benennen.

o Rechtsfolgen deliktbezogener

Aufgaben , Verkehrsregeln”

Filme / animierte Grafiken /
Fotos/ Grafiken

Ubung/
Lernstandkontrolle .
Erlauterung

Bild 3: Rahmenlehrplan-Realisierung des sechsten Bausteins der verkehrspadagogischen TeilmalRnahme
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plan wird die Wahlmdéglichkeit durch einen Schrag-
stich (/) angezeigt. Im Zuge der Anhérungen wurde
dem Bedurfnis Ausdruck verliehen, weitere als die
aufgeflihrten Lehr-Lernmethoden verwenden zu
durfen. Diese Moglichkeit wurde inzwischen in den
Entwirfen zu den Rechtsgrundlagen verankert.14
Demnach darf der Seminarleiter auf alternative
Lehr-Lernmethoden zuriickgreifen, wenn diese im
Rahmen einer unabhangigen wissenschaftlichen
Begutachtung als geeignete Vermittlungsvarianten
anerkannt wurden und einen vergleichbaren Lern-
erfolg gewahrleisten.

Gleiches gilt auch fir die in der letzten Spalte auf-
gefuhrten Lehr-Lernmedien bzw. Lehr-Lernmate-
rialien. Sie dienen der Visualisierung der Lehr-
Lerninhalte und sind ebenfalls wahlobligatorisch
(Schragstrich-Kennzeichnung). Fir einige der
Lehr-Lernziele werden keine bestimmten Medien
oder Materialien im Rahmenlehrplan vorgeschrie-
ben — die entsprechenden Stellen sind durch einen
Spiegelstrich ,—“ markiert. Dies spricht jedoch nicht
gegen einen fakultativen Einsatz von Medien/Ma-
terialien.

Nachfolgend werden nun die einzelnen Bausteine
der verkehrspadagogischen Teilmalinahme im De-
tail beschrieben.

Baustein ,,Seminariiberblick®

Im Baustein ,Seminariberblick” verdeutlicht der
Seminarleiter in einem ersten Schritt die Seminar-
ziele und gibt einen thematischen/organisatori-
schen Uberblick Uber die Struktur des gesamten
Fahreignungsseminars. Dabei erklart er, wie viele
Module insgesamt zu absolvieren sind und welche
Zeitabstande dabei eingehalten werden mussen.
Dann erlautert er die Bausteine und Lehr-Lernme-
thoden, die in der verkehrspadagogischen Teilmal-
nahme eingesetzt werden (z. B. kooperatives Ler-
nen, Gruppendiskussionen), und weist die Teilneh-
mer darauf hin, dass samtliche von ihnen preisge-

14 Referentenentwurf Verordnung zur Anderung der Fahr-
erlaubnis-Verordnung und anderer stralRenverkehrsrecht -
licher Vorschriften“ vom 27.11.2012

15 Der Einsatz von Merkblattern und Arbeitsblattern dient der
Festigung der erarbeiteten Wissensbestande der Teilnehmer
und ermdglicht ihnen das Nachlesen der wichtigsten Infor-
mationen auch auflerhalb des Seminars. Arbeits- und Merk-
blatter missen den Teilnehmern daher entweder digital oder
in gedruckter Form zur Verfigung gestellt werden.

gebenen Informationen vertraulich behandelt wer-
den. Diese Vorschau sensibilisiert die Seminarteil-
nehmer fir die zentralen Lerninhalte, mit denen sie
im Rahmen des Seminars konfrontiert werden, und
gibt ihnen eine Orientierung fir die Gestaltung des
eigenen Lernwegs (POLAK, 2003).

In einem nachsten Schritt erlautert der Seminarlei-
ter die Voraussetzungen, die fur die Anerkennung
des Seminars erfullt sein missen. Demnach sind
die Seminarteilnehmer zur vollstdndigen Anwe-
senheit, zur aktiven Mitarbeit und zur Erledigung
der Hausaufgaben verpflichtet; dariiber hinaus
dirfen sie keine offene Ablehnung gegeniiber der
MalRnahme zeigen. In diesem Zusammenhang
verdeutlicht der Seminarleiter den Teilnehmern
auch die Konsequenzen, die das Nichterfiillen der
beschriebenen Voraussetzungen nach sich ziehen
wirde. SchlieRlich gibt er einen Uberblick iber die
Inhalte, welche die Seminarteilnehmer in der ver-
kehrspsychologischen TeilmalRnahme erwarten,
und verteilt ein Merkblatt!5, das die zentralen In-
formationen zum Fahreignungsseminar zusam-
menfasst.

Baustein ,,Individuelle Fahrkarriere und
Sicherheitsverantwortung“

Das Lernziel dieses Bausteins besteht darin, dass
die Seminarteilnehmer ihr bisheriges Deliktverhal-
ten reflektieren und sich mit dessen méglichen Kon-
sequenzen sowie mit ihrer Verantwortung im Stra-
Renverkehr auseinandersetzen. Zu diesem Zweck
werden die bisherigen Fahrerfahrungen aller Semi-
narteilnehmer analysiert: Die Teilnehmer erhalten
dazu ein Arbeitsblatt, auf dem sie ihre Fahrkarrieren
darstellen und mit Hilfe dessen sie anschlie3end im
Gesprach von ihren kritischen Fahrerlebnissen be-
richten kdnnen. Diese Berichte bilden dann eine
Grundlage fir die Bearbeitung der nachfolgenden
deliktbezogenen Bausteine; sie werden im Verlauf
der verkehrspadagogischen Teilmalinahme wieder-
holt aufgegriffen und auch zur Medienauswahl ge-
nutzt.

Nachdem die Seminarteilnehmer Gber ihre Fahrkar-
rieren berichtet haben, werden die mit den Fahrkar-
rieren im Zusammenhang stehenden Unfallrisiken
und Verantwortlichkeiten diskutiert. Diese Informa-
tionen kann der Seminarleiter u. a. dafir nutzen,
sich ein Bild Uber die vorliegenden Gefahrenkogni-
tionen und Attributionsmuster seiner Teilnehmer zu
verschaffen. Der Baustein eignet sich auflerdem
dazu, die dargestellten Fahrsituationen aus der
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Perspektive anderer Verkehrsteilnehmer zu be-
trachten. Dadurch kann den Seminarteilnehmern
verdeutlicht werden, dass sie ihrer individuellen Si-
cherheitsverantwortung nicht gerecht werden und
ihr Deliktverhalten aus Sicht der offentlichen Ver-
kehrssicherheit inakzeptabel ist; damit wird der
Grundstein fir eine Intention zur Verhaltensande-
rung gelegt.

Baustein ,,Individuelle Mobilitdtsbedeutung“

Das Ziel dieses Bausteins besteht darin, den Se-
minarteilnehmern die Notwendigkeit zur Anderung
ihres Deliktverhaltens zu verdeutlichen, indem
ihnen ein Ausblick auf den anstehenden Mobilitats-
verlust im Falle des Begehens weiterer Delikte ge-
geben wird. Das Bereitstellen derartiger Rickmel-
dungen Uber die Folgen des eigenen Verhaltens
gilt als wirkungsvolle Form der Wissensvermittlung
(SCHEUTHLE & KAISER, 2003). Zur Verdeutli-
chung der Konsequenzen eines Fahrerlaubnisent-
zugs fur die Alltagsorganisation und Lebenssitua-
tion erhalten die Seminarteilnehmer zunachst ein
Arbeitsblatt, auf dem sie eintragen sollen, in wel-
chen Lebensbereichen sie ein Kraftfahrzeug beno-
tigen. Dieses Arbeitsblatt wird dann dazu einge-
setzt, die Teilnehmer zur Reflexion Uber ihre Le-
benssituation und Uber die Folgen eines madglichen
Mobilitatsverlusts anzuregen. Die Ergebnisse die-
ser Reflexion werden im Sinne des kooperativen
Lernens in einer Gruppendiskussion zusammen-
getragen. Durch die Auseinandersetzung mit den
Reflexionen der anderen Seminarteilnehmer wird
nicht nur die Lernmotivation gesteigert (BRUNING
& SAUM, 2010), sondern auch die Erweiterung und
die notwendige Flexibilisierung des eigenen Wis-
sens gefordert. Der Seminarleiter leitet daraufhin
zum ersten Hausaufgabenbaustein Uber, der eben-
falls die individuelle Mobilitdtsbedeutung fokus-
siert.

Hausaufgabenbaustein ,,Darstellung der
individuellen Mobilitatssituation“

Hausaufgaben schaffen eine zusatzliche Lernzeit,
in der diskutierte Lerninhalte wiederholt und gefes-
tigt bzw. neue Lerninhalte vorbereitet werden kon-
nen. Insbesondere angesichts der kurzen Prasenz-
zeiten der verkehrspadagogischen MalRnahme bil-
den sie wichtige Erfolgsfaktoren fur tragfahige Ver-
haltensédnderungen. Um diese Mdglichkeiten aus-
zuschopfen, sollen die Teilnehmer zur Nachberei-
tung des ersten Moduls als Hausaufgabe auf-

schreiben, welche Bedeutung die Mobilitat in ihrem
Leben einnimmt und welche Folgen ein Mobilitats-
verlust mit sich bringen wirde. Erwartet wird, dass
zumindest ein Teil der Seminarteilnehmer auch den
sozialen Kontext — also beispielsweise Familienan-
gehdrige oder Freunde — in die Hausaufgabenbear-
beitung einbezieht und dadurch die individuellen
Motivationsressourcen und Lernpotenziale noch
besser ausgeschopft werden. Sofern ein Seminar-
teilnehmer sprachliche oder kognitive Bearbei-
tungshemmnisse aufweist, soll der Seminarleiter
anbieten, ihn bei der Bearbeitung der Hausaufga-
ben zu unterstitzen.

Baustein ,,Erlauterung des Fahreignungs-
Bewertungssystems*

Die bisherigen ASP-Seminare beziehen sich vor-
rangig auf affektive und weniger auf kognitive Lern-
ziele. Allerdings ist nicht davon auszugehen, dass
alle verkehrsauffalligen Kraftfahrer risikosuchend
sind; nicht wenigen fehlt — insbesondere in Bezug
auf ihre konkreten Zuweisungsdelikie — Wissen
Uber die Verkehrsregeln und Uber die rechtlichen
Folgen von RegelverstéRen (KOLBERT-RAMM,
2005). Der Abbau dieser Wissensdefizite soll in der
verkehrspadagogischen TeilmaRnahme vorrangig
durch den Einzelbaustein ,Erlduterung des Fahr-
eignungs-Bewertungssystems®, die Bausteingrup-
pe ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen bei Regel-
verstdRen“ und den Festigungsbaustein ,Klarung
der individuellen Mobilitatssituation“ vollzogen wer-
den.

Im Einzelbaustein ,Erlduterung des Fahreignungs-
Bewertungssystems® soll der Seminarleiter den
Teilnehmern die Regelungen des Fahreignungs-
Bewertungssystems in einem anschaulichen Lehr-
vortrag verdeutlichen. Dabei sollen die Teilnehmer
die mit den Zuwiderhandlungen und Straftaten ver-
bundenen Sanktionen, die gesetzlich verankerten
Sanktionierungsstufen und die Fristen zur Punkte-
tilgung kennenlernen. Das erworbene — zunachst
allgemeine - Wissen zu Rechtsfolgen bei Versto-
Ren soll dann in der anschlieenden deliktbezoge-
nen Bausteingruppe auf die konkreten Zuweisungs-
delikte der Teilnehmer angewendet werden.

Deliktbezogene Bausteingruppe ,,Verkehrs-
regeln und Rechtsfolgen bei RegelverstoBen

Die Bausteingruppe ,Verkehrsregeln und Rechts-
folgen bei Regelverstofien® umfasst acht deliktbe-
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zogene Bausteine'6. Diese Bausteine werden vom
Seminarleiter unter inhaltlichen und zeitlichen
Aspekten entsprechend den Zuweisungsdelikten
bzw. Férderbedarfen der Seminarteilnehmer kombi-
niert. Es ist davon auszugehen, dass der Seminar-
leiter in der Regel bis zu drei Bausteine entspre-
chend den haufigsten RegelverstdRen der Teilneh-
mer auswahlt. Die von ihm getroffene Bausteinaus-
wahl erlautert er zu Beginn dieser Seminarse-
quenz; dabei sollte er die im Baustein ,Individuelle
Fahrkarriere und Sicherheitsverantwortung” berich-
teten Erlebnisse der Seminarteilnehmer bertck-
sichtigen. So kdnnen die Erfahrungen und Proble-
me der Seminarteilnehmer effektiv genutzt werden,
um sie zu aktivieren, zu motivieren und ihre Verant-
wortung fir den Lernerfolg 2zu starken
(BOEKARTS, 1999; BAUMERT, 1993).

Danach gibt der Seminarleiter den Teilnehmern
computergestitzt Aufgaben vor, anhand derer ihre
deliktbezogenen Regelkenntnisse Uberprift werden
(s. Kapitel 3.5). Der Seminarleiter soll dabei die Ant-
worten der Teilnehmer sammeln, deren Korrektheit
auswerten und die ggf. vorhandenen Wissensdefi-
zite der Teilnehmer beheben, indem er mit ihnen
gemeinsam eine Begriindung fir die richtige Aufga-
benldsung erarbeitet. Dafiir bietet sich auch die
Vermittlung bzw. Reaktivierung physikalischen
Grundlagenwissens an (z. B. Bremswegberech-
nung).

Daruber hinaus wird das im vorangegangenen Bau-
stein erworbene Wissen auf die jeweils dargebote-
ne Aufgabe angewendet. Dadurch sollen die Semi-
narteilnehmer in die Lage versetzt werden, die
rechtlichen Folgen einschatzen zu kénnen, die mit
ihren konkreten Zuweisungsdelikten verbunden
sind.

Baustein ,,Klarung der individuellen
Mobilitatssituation*

Isoliertes Wissen gerat im Vergleich zu komplex
verarbeitetem und gut integriertem Wissen relativ
schnell in Vergessenheit (AUFSCHNAITER, 2001).
Da Integrationsprozesse insbesondere dann erfol-

16 Die Themen und die Anzahl der deliktbezogenen Bausteine
korrespondieren mit den Deliktarten und Deliktzahlen im Ver-
kehrszentralregister; dartiber hinaus wurden sie in Experten-
befragungen bestatigt. Es handelt sich um die Delikte Ge-
schwindigkeit, Abstand, Vorfahrt und Abbiegen, Uberholen,
Ladung, Telefonieren, Alkohol und Drogen sowie Straftaten.

gen, wenn das Wissen fur die eigene Lebenssitua-
tion relevant ist, sollen das korrigierte bzw. gefes-
tigte Wissen Uber die Verkehrsregeln sowie die ge-
wonnenen Kenntnisse Uber das Fahreignungs-Be-
wertungssystem und die rechtlichen Folgen von
Verkehrsverstofien in diesem Baustein auf die kon-
krete Mobilitatssituation der Seminarteilnehmer an-
gewendet und damit gefestigt werden.

Hausaufgabenbaustein
»,Ubung zur Selbstbeobachtung*

Der Seminarleiter fasst die Ergebnisse des ersten
Moduls zusammen und erteilt eine weitere Haus-
aufgabe: Jeder Seminarteilnehmer soll beobach-
ten, unter welchen Gelegenheitsstrukturen — d. h.
unter welchen ,materiellen und sozialen Rahmen-
bedingungen* (FISCHER, 2002, S. 401) - er be-
sonders gefahrdet ist, gegen die Verkehrsregeln zu
verstolien. Die Ergebnisse der Selbstbeobachtung
sollen die Seminarteilnehmer dann auf einem Ar-
beitsblatt festhalten.

Zusammenfassend ist davon auszugehen, dass im
ersten verkehrspadagogischen Modul durch die
Vermittlung von Wissen Uber das Risiko eines Mo-
bilitatsverlusts sowie durch die starke Verknupfung
mit der individuellen Lebenssituation und den indi-
viduellen Problemlagen der Seminarteilnehmer
eine Elaboration der Bausteininhalte und eine inter-
ne Auseinandersetzung mit ihnen stattfinden. Dies
gilt als notwendige Voraussetzung fur den Motivati-
onsaufbau zur Verhaltensédnderung (PETTY &
CACCIOPO, 1986; ARONSON, WILSON & AKERT,
2008). An dieser Motivationsgrundlage sollen so-
wohl das — nachfolgend dargestellte — zweite ver-
kehrspadagogische Modul als auch die verkehrs-
psychologische TeilmaRnahme ansetzen.

Baustein ,,Auswertung der Hausaufgaben*

Zu Beginn des zweiten verkehrspadagogischen
Moduls erfragt der Seminarleiter die Ergebnisse der
Hausaufgabe ,Darstellung der individuellen Mobili-
tatsbedeutung®. Die Teilnehmer sollen erkennen,
dass eine Anderung ihres Verhaltens angezeigt ist,
da ein Verlust ihrer Mobilitat sowohl sie selbst als
auch die ihnen nahestehenden Personen belasten
wirde.

AnschlieRend wertet der Seminarleiter die Haus-
aufgabe ,Ubung zur Selbstbeobachtung* aus: Dazu
fordert er die Seminarteilnehmer auf zu berichten,
welche Gelegenheitsstrukturen ihr individuelles De-
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liktverhalten férdern. Das Kennen dieser Gelegen-
heitsstrukturen stellt eine wichtige Voraussetzung
fur die erfolgreiche Umsetzung einer Verhaltensan-
derung dar; zugleich bildet die Hausaufgabe eine
Schnittstelle zur verkehrspsychologischen Teilmal}-
nahme, in der ebenfalls Selbstreflexionen des Ver-
kehrsverhaltens thematisiert werden.

Deliktbezogene Bausteingruppe
»Risikoverhalten und Unfallfolgen“

Die Fahigkeiten zur Wahrnehmung und Beurteilung
von Gefahren entscheiden dariber, wie Kraftfahrer
in gefahrlichen Verkehrssituationen handeln
(NERDINGER, BLICKLE & SCHAPER, 2011).
Dabei deuten die Untersuchungsergebnisse von
KOLBERT-RAMM (2005) darauf hin, dass gerade
verkehrsauffallige Kraftfahrer eine mangelnde Ge-
fahrenkognition aufweisen. An diesen Sicherheitsri-
siken soll mit der Bausteingruppe , Typisches Risi-
koverhalten und Unfallfolgen® angesetzt werden;
die erfolgreiche Bearbeitung dieser Bausteingruppe
ist eine notwendige Voraussetzung fiir die Errei-
chung der Ziele des Fahreignungsseminars insge-
samt, denn die verkehrspsychologische Forschung
hat gezeigt, dass Fahrer eher bereit sind, sich an
Regeln zu halten, wenn sie ihnen plausibel erschei-
nen und sie sich der Gefahren bewusst sind, die
VerstoRe gegen Regeln mit sich bringen
(SCHEMMERER, 1993).

Zur Bausteingruppe gehoren die deliktbezogenen
Bausteine, die auch in der Bausteingruppe ,Ver-
kehrsregeln und Rechtsfolgen von Regelversto-
Ren“ enthalten sind. Es ist davon auszugehen, dass
der Seminarleiter die gleichen Bausteine wie im
ersten verkehrspadagogischen Modul auswahlt.

RegelverstoRe verkehrsauffalliger Kraftfahrer wer-
den haufig durch situative Fehleinschatzungen be-
dingt. Daher sollen die Seminarteilnehmer zu-
nachst anhand visualisierter Beispiele erfahren, wie
ungenau ihre Einschatzungen im StralRenverkehr
sind, und die Bedingungen kennenlernen, die
Wahrnehmungs- und Beurteilungsfehler férdern. In-
folgedessen soll es zur kognitiven Umstrukturie-
rung der Bewertung des unerwinschten Risikover-
haltens kommen. Zur Verstarkung dieses Prozes-
ses sollen die Seminarteilnehmer nicht nur die Kon-
sequenzen des aus ihren Fehleinschatzungen re-
sultierenden Fahrverhaltens erkennen, sondern
vielmehr ihr Handlungswissen berichtigen und er-
wunschte alternative Verhaltensweisen kennenler-
nen. Um anschlussfahiges und transferierbares

Wissen zu erwerben sowie optimale Lernerfolge zu
erzielen, ist es bei der Ausgestaltung der Baustein-
teile zu den Fehleinschatzungen und zur Sinnhaf-
tigkeit von Verkehrsregeln notwendig, die Lernin-
halte in lebensnahen Kontexten zu verankern
(MANDL, GRUBER & RENKL, 2002); daher muss
die Prasentation der Aufgaben anhand von Medien
erfolgen, die eine hohe Realitatsndhe zum tatsach-
lichen Stralenverkehr gewahrleisten. Dazu bieten
sich wiederum Grafiken, Fotos, animierte Grafiken
und Videosequenzen an.

AnschlielRend tragt der Seminarleiter in einem Lehr-
vortrag oder in der Diskussion mit den Teilnehmern
die Ausléser zusammen, die typischerweise zu den
deliktbezogenen Unfallen fihren (bei Abstandsde-
likten kdnnte beispielsweise das plotzliche Brem-
sen des Vordermannes genannt werden; bei Delik-
ten im Bereich Uberholen kénnte das unerwartete
Auftauchen von Gegenverkehr aufgefihrt werden).
Danach werden die typischen deliktbezogenen Un-
fallrisiken aufgezeigt, die aus den Fehleinschatzun-
gen resultieren und denen sich die Seminarteilneh-
mer aussetzen bzw. die sie auch anderen Ver-
kehrsteilnehmern aufblirden. Weiterhin werden die
moglichen Folgen erarbeitet, welche die deliktbezo-
genen Unfélle auf die Gesundheit, den Wohlstand
und die sozialen Beziige von Unfallbeteiligten
haben kénnen. Dabei sollen — neben der Perspek-
tive des Fahrers — auch die moéglichen Folgen fir
andere Teilnehmer am StralRenverkehr reflektiert
werden. In diesem Zusammenhang sollen die Se-
minarteilnehmer lernen und Uben, die Perspektive
anderer — insbesondere schwacherer — Verkehrs-
teilnehmer einzunehmen und die Bedeutung ihres
Risikoverhaltens fir diese Personen einzuschat-
zen.

Die erfolgreiche Bearbeitung des Bausteins er-
scheint auch fur die Erreichung der Ziele des Fahr-
eignungsseminars insgesamt als notwendig: Die
moralpsychologische Forschung zeigt klar, dass
Strafen und Instruktionen kaum Effekte auf morali-
sches Urteilen und Handeln besitzen; beides kann
nur Uber die Bearbeitung realer Konflikte in der so-
zialen Gemeinschaft verbessert werden. In diesem
Sinne stellen Delikte authentische Konflikte dar und
bieten die Chance, moralische Entwicklung zu for-
dern. Dies gelingt in der Regel nicht allein durch
den Verweis darauf, dass ein regelkonformes Ver-
halten erwartet wird bzw. gesetzlich geboten ist
(Stufe 4 der Entwicklung des moralischen Urteilens
nach KOHLBERG (1971)), sondern insbesondere
bei Delinquenten durch den Ruickgriff auf ein aus-
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tauschbezogenes Moralverstandnis (Stufe 3). Ein-
facher ausgedriickt: Indem sich die Seminarteilneh-
mer in die Situation der mdglichen Opfer ihres Risi-
koverhaltens versetzen und die Winschbarkeit der
potenziellen Gefahren und Gefahrenfolgen fiir sich
selbst beurteilen sollen (hier sei auf die kulturiber-
greifend geltende ,goldene Regel”: ,Was du nicht
willst, das man dir tu, das flig auch keinem anderen
zu“ verwiesen), werden sie in ihrer moralischen
Entwicklung unterstitzt (OSER & ALTHOF, 1992).

Baustein ,,Individuelle Sicherheits-
verantwortung“

Im Baustein ,Individuelle Sicherheitsverantwortung®
soll der Seminarleiter erneut die Themen Unfall-
risiken und Unfallfolgen“ aufgreifen. Dabei sollen
das Unfallgeschehen und mogliche Unfallfolgen al-
lerdings mit Hilfe von Einzelschicksalen illustriert
werden. In diesem Zusammenhang kénnen Filme
sowie Videointerviews mit Unfallopfern oder Mitar-
beitern von Rettungsdiensten eingesetzt werden.
Indem der Seminarleiter sich solcher authentischer
Lerninhalte bedient, regt er handlungswirksames
Lernen an, weil die emotionale Ansprache der Se-
minarteilnehmer deren Lernprozesse unterstitzt
(BERGER, FREITAG, FRIELE & STURZBECHER,
2002). Dies wird auch durch die Befunde einer Me-
taanalayse von WITTE und ALLEN (2000) bestatigt,
die zeigen, dass die durch authentische Lernmate-
rialien entstehende Furcht einen effektiven Motiva-
tor zur Verhaltensanderung darstellt; dies gilt aller-
dings nur, wenn die Lernenden Verhaltensalterna-
tiven kennen und dazu befahigt werden, diese aus-
zufiihren.

Das Wiederholen des Lehrstoffs gehort zu den ele-
mentaren kognitiven Lernstrategien und begunstigt
sowohl das Verstehen als auch das langfristige Be-
halten der Lerninhalte (HOFFMANN, 2008;
STEINER, 2006; MAYER, 1988). Daher soll der Se-
minarleiter zum Abschluss des Seminars sicherstel-
len, dass die wichtigsten Kenntnisse, die in der ver-
kehrspaddagogischen Teilmalnahme gewonnen
wurden, noch einmal diskutiert und zusammenge-
fasst werden. Dariber hinaus sollen die Meinungen
der Seminarteilnehmer hinsichtlich der Gefahrlich-
keit ihres bisherigen Fahrverhaltens und der Ver-
antwortungsiibernahme in einer Gruppendiskus -
sion herausgearbeitet werden.

Das bloRe Abarbeiten der im Rahmenlehrplan auf-
geflhrten Lehr-Lerninhalte tragt nicht zwangslaufig
zur Erreichung der Lehr-Lernziele bei; mal3geblich

fur den Lernerfolg der Seminarteilnehmer sind vor
allem die verkehrspadagogisch-didaktischen Kom-
petenzen des Seminarleiters zur anspruchsvollen
bzw. ansprechenden Ausgestaltung der verkehrs-
padagogischen TeilmalRnahme des Fahreignungs-
seminars. Welche Kompetenzen einen entscheiden-
den Einfluss auf die Qualitdt des Lernangebots
haben und wie diese Qualitatskriterien in einem
systematischen Beobachtungsverfahren operationa-
lisiert werden kdnnen, wird im Kapitel 5 dargestellt.

5 Der Qualitatskriterienkatalog
fur die verkehrspadagogische
TeilmaBnahme des
Fahreignungsseminars

5.1 Die Qualitatskriterien und das
Beobachtungsinventar fiir den
theoretischen Fahrschulunterricht
als Ausgangspunkt

Die theoretischen Uberlegungen, die im Rahmen
der Diskussion einer mdglichen Etablierung quali-
tatssichernder MalRnahmen dargelegt wurden
(s. Kapitel 3.7), begrinden die Notwendigkeit der
Erarbeitung eines Qualitatskriterienkatalogs zur Si-
cherung der Durchfiihrungsqualitat der verkehrs-
padagogischen TeilmalRnahme. Ein vergleichbares
Instrument, das in einem sehr ahnlichen Kontext —
einer von Fahrlehrern in Fahrschulen durchgefihr-
ten formalen verkehrspadagogischen Bildungs-
maflnahme — genutzt wird und eine kongruente
Zielstellung verfolgt, stellt das ,Beobachtungsin-
ventar zur Erfassung der Qualitét des Theorieunter-
richts in Fahrschulen® dar (STURZBECHER,
HERMANN, SCHELLHAS & PALLOKS, 2012). Hier
wurden - ausgehend von dem im Kapitel 3.5 be-
schriebenen QAIT-Modell - 12 Qualitatskriterien fur
die Beurteilung der erwachsenenpadagogischen
bzw. fahrschuldidaktischen Lehrkompetenz des
Fahrlehrers beim Theorieunterricht abgeleitet.
Diese Kriterien wurden dann bei der Verfahrenser-
probung und nochmals nach einem vierjahrigen
Verfahrenseinsatz in Validierungsstudien am exter-
nen Kriterium der Bestehensquoten der Fahrschu-
len gepriift (HOFFMANN, 2008; MORL, KASPER &
STURZBECHER, 2008); sie sind seitdem Grundla-
ge der ,Padagogisch qualifizierten Fahrschuliber-
wachung“ (PQFU), die in mehreren Bundeslandern
praktiziert wird (STURZBECHER, HERMANN,
LABITZKE & SCHELLHAS, 2005).
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Es lag also nahe, die bereits bei der Fahrschul-
Uberwachung bewahrten Kriterien sowie das zuge-
horige Beobachtungsinventar mit seinem erprobten
methodischen Vorgehen fiir die Beurteilung der
Qualitat der verkehrspadagogischen Teilmalinah-
me aufzugreifen und unter Berucksichtigung ihrer
spezifischen Merkmale und Anforderungen weiter-
zuentwickeln. Bevor dieser Prozess im Kapitel 5.2
naher beschrieben wird, sollen jedoch zunachst die
Entwicklungsschritte und Gestaltungsmerkmale
des Beobachtungsinventars der PQFU vorgestellt
werden, weil ein Teil der Qualitatskriterien der ver-
kehrspadagogischen TeilmalRnahme und die Me-
thoden zur Erfassung der Beobachtungsdaten aus
dem PQFU-Methodensystem (bernommen wur-
den; die entsprechenden theoretischen und metho-
dischen Herleitungen und Begrindungen gelten
also fur beide Beobachtungsinventare in gleicher
Weise.

Identifizierung relevanter Qualitatskriterien fiir
verkehrspadagogische BildungsmaBRnahmen

Als empirisch bestatigte Grundlage zur Einschat-
zung der Qualitdt von Lehr-Lernangeboten wurden
bei der Konstruktion des PQFU-Methodensystems
als Erstes die im QAIT-Modell der Unterrichtsfor-
schung postulierten Einflussfaktoren auf die Unter-
richtsqualitat herangezogen (DITTON 2002a,
2002b; SLAVIN, 1996). Dariber hinaus flhrten
STURZBECHER, GRORBRMANN, HERMANN,
SCHELLHAS, VIERECK und VOLKEL (2004) um-
fangreiche Literaturrecherchen durch, um weitere
bzw. abweichende Merkmale zu ermitteln, welche
die Unterrichtsqualitat bzw. den Lernerfolg bestim-
men. Dabei wurde deutlich, dass sich die Einfluss-
faktoren des QAIT-Modells in vielen Forschungs-
arbeiten in &hnlicher Form wiederfinden (z. B.
HELMKE & WEINERT, 1997; Ministerium fur Kultur
und Sport Baden-Wirttenberg, 1994; Teacher
observation report of student centered,
inquiry-based classroom instruction; WEINERT,
1996a, 1996b). Allerdings mussten diese Faktoren
fur eine angemessene Beurteilung des verkehrs-
padagogischen Theorieunterrichts in Fahrschulen
um die Erkenntnisse von HEINRICH (1993) zum
Zusammenhang zwischen Lernklima und Lern -
erfolg in Fahrschulen sowie um einzelne Bewer-
tungsaspekte eines von HEILIG (1999) konzipier-
ten Fragenkatalogs zur Beurteilung des Theorieun-
terrichts erganzt werden. Im Ergebnis wurden 18
Qualitatsmerkmale zusammengestellt, welche
einem geschulten Beobachter ein vollstandiges Bild

Uber die Qualitat des Theorieunterrichts verschaf-
fen sollten.

Im Zuge von Unterrichtsbeobachtungen wurden
diese Qualitdtsmerkmale erprobt und entsprechend
den gewonnenen Erkenntnissen zusammenge-
fasst, sodass zunachst 13 Kriterien resultierten
(STURZBECHER et al., 2004). Diese Kriterien wur-
den nach Einfiihrung des PQFU-Methodensystems
in Brandenburg im Rahmen von Untersuchungen
zur Ermittlung ihrer Praktikabilitdt und Akzeptanz
sowie ihrer Gutekriterien (HOFFMANN, 2008) me-
thodisch weiter ausdifferenziert und gestrafft, so-
dass schlieBlich 12 Qualitatskriterien verblieben
(MORL, KASPER & STURZBECHER, 2008), die
auch nach der Revision des Verfahrens im Jahr
2012 Bestand hatten (STURZBECHER,
HERMANN, SCHELLHAS & PALLOKS, 2012). Acht
dieser Kriterien beziehen sich auf die allgemeine
Lehrkompetenz des Fahrlehrers:

1. Strukturierung der Unterrichtseinheit,
Motivierung der Fahrschuler und Praxisbezug,
fachliche Vermittlung der Unterrichtsinhalte,
Binnendifferenzierung,

angemessenes Reagieren auf Beitrage,
Tempo der Vermittlung der Unterrichtsinhalte,

Festigung und

©® N o g A~ 0 DN

Visualisierung der Unterrichtsinhalte durch Me-
dien.

Vier weitere Kriterien zielen auf die Kompetenzen
des Fahrlehrers zur Gestaltung von Lehr-Lernme-
thoden ab:

1. Qualitat der Lehrvortrage,

2. Organisation von Erfahrungsberichten,
3. Organisation von Diskussionen und
4

. Durchflhrung von Lernkontrollen.

Wahl eines Beobachtungssystems

Im Anschluss an die Identifizierung von relevanten
Qualitatskriterien galt es, sich fir ein Beobach-
tungssystem zu entscheiden, mit welchem der Be-
obachter die ,Handlungsablaufe oder Elemente von
Handlungen ... selektiert, klassifiziert und codiert"
(SCHNELL, HILL & ESSER, 1989, S. 359), um da-
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rauf aufbauend eine Beurteilung der Unterrichts-
qualitat vornehmen zu kénnen. Grundlegend wird
dabei zwischen Kategorien- und Schatzskalen-
systemen unterschieden (CRANACH & FRENZ,
1969). In Kategoriensystemen wird jedes interes-
sierende Ereignis einer vorgegebenen Kategorie
zugeordnet; es werden also einzelne Geschehnis-
se hinsichtlich ihres Auftretens registriert. Derarti-
ge Systeme werden hauptsachlich zur differen-
zierten Interaktionsanalyse im Unterricht einge-
setzt, sodass beispielsweise erfasst werden kann,
wie haufig ein Lehrer seine Schiler lobt und tadelt
(z. B. BALES, 1970; FLANDERS, 1970). Katego-
riensysteme sind jedoch mit einem hohen 6kono-
mischen Aufwand verbunden, und es besteht die
Gefahr, dass aufgrund der Beobachtungsorgani-
sation (z. B. durch die Verwendung fester Zeittak-
te beim Festhalten von beobachteten Ereignissen)
die Lehrkompetenz des Fahrlehrers nicht in ihrer
Komplexitat erfasst wird. Aus diesen Griinden ent-
schieden sich STURZBECHER et al. (2004) fur die
Verwendung eines Schatzskalensystems. Dabei
handelt es sich um eine Art Rating-Verfahren, mit
dem die Intensitat des Auftretens bestimmter Pro-
zessmerkmale beurteilt wird: Der Beobachter
schatzt dabei die Auspragung der interessieren-
den Merkmale ein und bildet sie auf einer inhalt-
lichen Bedeutungsdimension ab. Schatzskalen-
systeme bieten gegenuber Kategoriensystemen
aulerdem den Vorteil, dass ihr Einsatz praktika-
bler ist und weniger Zeitressourcen bindet
(BECKER, 1980).

Bestimmung des Differenzierungsgrads
der Skala

Nachdem sich STURZBECHER et al. (2004) bei
der Konstruktion des PQFU-Methodensystems fiir
ein Schatzskalensystem entschieden hatten,
musste der angestrebte Prazisionsgrad der Quali-
tatsmessung bestimmt werden. Eine sehr differen-
zierte und genaue Messung mit vielen Niveau-
stufen erschien — oberflachlich betrachtet — zwar
wlnschenswert, ist aber weniger praktikabel als
eine grobere Messung und stellt hdhere Anforde-
rungen an die Wahrnehmungs- und Beurteilungs-
fahigkeiten des Beobachters. In der padagogi-
schen Forschung variiert die Anzahl der Skalen-
bzw. Niveaustufen bei der Qualitatsbewertung pa-
dagogischer Angebote in der Regel zwischen drei
(z. B. Tubinger Seminar fir Studienrefendare,
1974) und sieben Stufen (z. B. TIETZE,
SCHUSTER & RORBACH, 1997); STURZ-

BECHER et al. (2004) entschieden sich fur eine
vierstufige Skala: Bei der Fahrschuliberwachung
geht es nicht darum, das gesamte Feld der Fahr-
lehrer hinsichtlich der Qualitdt der MafRnahmen-
durchfiihrung mit vielen Skalenstufen stark aus-
zudifferenzieren, sondern es sollen mit mdglichst
wenigen Skalenstufen vor allem die besonders
schlechten Fahrlehrer identifiziert werden (dies
entspricht auch dem staatlichen Interventionsgebot
bei Durchflihrungsmangeln). Allerdings muss die
Differenzierungstiefe ausreichen, um spatere Un-
tersuchungen zur prognostischen Validitat der
Uberwachungsergebnisse beispielsweise im
Hinblick auf die Ergebnisse der Fahrschiler bei
der Fahrerlaubnisprifung oder auf ihre Legal-
bewahrung als selbststéandige Fahrer zu ermdgli-
chen. Beide Funktionen bzw. Anforderungen kon-
nen mit einer vierstufigen Schatzskala gut erfullt
werden: Sie ist hinreichend differenziert bzw. aus-
reichend genau und wirkt durch ihre Geradzahlig-
keit zudem einer zentralen Beurteilungstendenz
zur Skalenmitte entgegen (FISSENI, 2004); die
Uberwacher miissen sich also deutlich positionie-
ren, ob sie die Ausbildungsqualitat eher als zufrie-
denstellend (Erfullungsbereich) oder eher als ver-
besserungsbedurftig beurteilen (Nichterflllungsbe-
reich).

Festlegung der Bezugsnorm

Die Bestimmung von Qualitatskriterien und Schatz-
skalen stellte einen ersten grundlegenden Schritt
fur eine systematische Beobachtung und Beurtei-
lung der verkehrspadagogisch-didaktischen Quali-
tat der Fahrschulausbildung dar. Dartber hinaus
musste jedoch noch festgelegt werden, an welcher
Bezugsnorm sich die Beobachter orientieren sollen.
RHEINBERG (2008) unterscheidet in diesem Zu-
sammenhang die individuelle, die soziale und die
kriterienorientierte Bezugsnorm. Wahrend man bei
der individuellen Bezugsnorm den Leistungsfort-
schritt einer zu beurteilenden Person fokussiert,
wird bei der sozialen Bezugsnorm die Leistung des
Beobachteten mit der Leistungsverteilung in einer
Referenzpopulation verglichen. Bei der kriterien-
orientierten Bezugsnorm dagegen werden die ge-
zeigten Leistungen an einem vorher festgelegten
(Mindest-)Leistungsstandard bemessen. Fir die
Uberwachung der Fahrschulausbildung kam nur
die letztgenannte Kategorie infrage: Das Lernange-
bot der Fahrlehrer soll dahingehend beurteilt wer-
den, ob ein bestimmtes (Mindest-)Niveau an Quali-
tat gewahrleistet ist.
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Registrierung der Verhaltensindikatoren

Damit die Qualitatskriterien bzw. die jeweiligen Ver-
haltensindikatoren beurteilt werden konnten, muss-
ten zudem Festlegungen dartber getroffenen wer-
den, wie diese zu registrieren sind. Im PQFU-Be-
obachtungsinstrument wurden dazu Registrie-
rungsvorgaben festgeschrieben (z. B. ,X* fur Indi-
kator beobachtet, ,/“ fir Indikator nicht beobachtet)
und fur einige der Indikatoren einzuschatzende Auf-
tretenshaufigkeiten angegeben (,Mehrfach® bzw.
,Durchgangig®).

5.2 Die Qualitatskriterien und der
Entwurf des Beobachtungs-
inventars fur die verkehrs-
padagogische TeilmaBnahme

Erarbeitung der Qualitatskriterien

Wie bereits angedeutet, weisen der im Rahmen der
Fahranfangervorbereitung durchgefuhrte Theo-
rieunterricht an Fahrschulen einerseits und die ver-
kehrspadagogische Teilmalnahme des Fahreig-
nungsseminars zur Schulung verkehrsauffalliger
Kraftfahrer andererseits gewisse Parallelen auf: In
beiden Fallen handelt es sich um formale semina-
ristische Lehr-Lernformen, die von Fahrlehrern in
Fahrschulen durchgefuhrt werden und in deren Mit-
telpunkt die verkehrspadagogische Aufbereitung
von Lehr-Lerninhalten wie Regelwissen, Verkehrs-
wahrnehmung und Gefahrenvermeidung steht.
Daruber hinaus sind beide Bildungsmaflnahmen an
Erwachsene adressiert; die Angebotsgestaltung
muss damit erwachsenpadagogischen Anforderun-
gen gerecht werden. Die beiden verkehrspadagogi-
schen Malinahmen unterscheiden sich jedoch auch
in einigen wesentlichen Punkten:

*  Wahrend im Ergebnis der Fahranfangervorbe-
reitung die Mobilitatsmoglichkeiten der Fahr-
schuler erweitert werden sollen, zielt die ver-
kehrspadagogische Teilma3nahme darauf ab,
die bereits erworbene Mobilitdt zu erhalten.

» Die verkehrspadagogische TeilmafRnahme ist
zeitlich vergleichsweise kurz angelegt (zwei Mo-
dule zu je 90 Minuten) und an enge inhaltliche
bzw. rechtliche Vorgaben gebunden, um das Si-
cherheitsrisiko, das von den verkehrsauffalligen
Kraftfahrern ausgeht, moglichst effektiv zu redu-
zieren. Der Theorieunterricht fir Fahranfanger
hingegen umfasst 14 Unterrichtseinheiten zu je

90 Minuten, in welchen sowohl die Reihenfolge
als auch die Dauer der Themenbearbeitung
nicht vorgeschrieben sind und der Fahrlehrer in
einem gewissen Rahmen selbst Gber die Lehr-
Lerninhalte entscheiden kann.17

e Im Gegensatz zu Fahranfangern haben ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer im Laufe ihrer Fahr-
karriere bereits vielfaltige Kenntnisse und
(Fahr-)Erfahrungen im motorisierten Strafien-
verkehr sammeln kénnen, an die im Lehr-Lern-
prozess angeknupft werden kann.

Die angefiihrten Parallelen beziglich der Lehr-
Lerninhalte und der Lernorganisation sprachen
letztendlich daflr, das seit 2005 erfolgreich prakti-
zierte und methodisch bewahrte PQFU-Beobach-
tungsinventar (STURZBECHER, HERMANN,
LABITZKE & SCHELLHAS, 2005) — welches unter
Beteiligung von funf Bundeslandern und vier Fahr-
lehrerverbanden erarbeitet wurde — als Ausgangs-
punkt zur Entwicklung eines Instrumentariums zur
Ermittlung der Durchfihrungsqualitat der verkehrs-
padagogischen TeilmaRnahme heranzuziehen. Auf-
grund der dargelegten Maflnahmenunterschiede
mussten die fiir die Uberwachung der Fahrschul-
ausbildung identifizierten Qualitatskriterien jedoch
in Bezug auf die Merkmale und Anforderungen der
verkehrspadagogischen TeilmalRnahme geprift und
— soweit notwendig — weiterentwickelt werden. Bei-
spielsweise eriibrigt sich die Erfassung des PQFU-
Qualitatskriteriums ,Strukturierung der Unterrichts-
einheit’, weil bei der verkehrspadagogischen Teil-
malnahme die Vermittlung der spezifischen Lehr-
Lerninhalte in den beiden Seminarsitzungen bereits
im Rahmenlehrplan explizit vorstrukturiert ist. So
entstanden sukzessive unter Bertcksichtigung der

17 Die in der Fahrschiler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO)
abgesteckten Ausbildungsinhalte erscheinen genauso wie
die dort formulierten didaktischen Gestaltungsgrundsatze fur
den Theorieunterricht sehr allgemein und mussen durch den
Fahrlehrer gemaR § 4 Abs. 1 FahrschAusbO in einem nach
Lektionen gegliederten Ausbildungsplan prazisiert werden.
Dieser Ausbildungsplan muss sich an den Ausbildungszielen
gemal § 1 Abs. 1 FahrschAusbO sowie an den Rahmenpla-
nen gemafl Anlagen 1 und 2 zu § 4 FahrschAusbO orientie-
ren; bei der konkreten Ausgestaltung dieses Rahmenplans
und des darauf aufbauenden Unterrichts besitzt der Fahrleh-
rer aber — verglichen mit der verkehrspadagogischen Teil-
maflinahme des Fahreignungsseminars — verhaltnismaRig
groRe Freirdaume. Zu seinem Ermessen zahlt insbesondere,
dass er gemal § 3 Abs. 1 FahrschAusbO exemplarische
Vertiefungen des Ausbildungsstoffes zulasten der Vollstén-
digkeit der vermittelten Unterrichtsinhalte vornehmen darf.
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malnahmenspezifischen Bedingungen und Anfor-
derungen die Qualitatskriterien der verkehrspa-
dagogischen Teilmallnahme des Fahreignungsse-
minars.

Inhalt und Aufbau des Qualitatskriterien-
katalogs

Im Folgenden sollen die einzelnen Qualitatskrite-
rien bzw. die in einem dazugehoérigen Beobach-
tungsinventar zur Feststellung der verkehrspa-
dagogisch-didaktischen  Durchfihrungsqualitat
der verkehrspadagogischen TeilmalRnahme zu
registrierenden Verhaltensindikatoren kurz vorge-
stellt, begrindet (in diesem Zusammenhang sei
auch noch einmal auf die grundsatzlichen Erlaute-
rungen im Kapitel 3.5 des vorliegenden Berichts
verwiesen) und erlautert werden.18

* Motivierung der Seminarteilnehmer

Die Lernmotivation und das Interesse der Lernen-
den an den Lehr-Lerninhalten haben einen ent-
scheidenden Einfluss auf den Lernerfolg (ARTELT,
2002; BAUMERT & KOLLER, 1996; WILD, KRAPP
& WINTELER, 1992). Wenn es dem Seminarleiter
gelingt, das Interesse seiner Teilnehmer zu we-
cken, kann ein Beobachter dies daran erkennen,
dass die Seminarteilnenmer Blickkontakt halten,
aufmerksam sind und mitarbeiten. Die Motivierung
der Seminarteilnehmer kann wiederum durch einen
guten sozialen Kontakt des Seminarleiters herge-
stellt werden, indem er sich ihnen gegenlber
freundlich und aufgeschlossen verhalt: Aus Schul-
untersuchungen geht hervor, dass Lehrer beson-

18 Wie der Rahmenlehrplanentwurf (s. Kapitel 4.2) wurden
auch der Entwurf des Qualitatskriterienkatalogs und der da-
zugehorige Erstentwurf des Beobachtungsinventars entspre-
chend den Ausfiihrungen im Kapitel 6 des vorliegenden Be-
richts in einer Machbarkeitsstudie erprobt und dann auf der
Grundlage der Erprobungsergebnisse geringfugig tberarbei-
tet (bzw. revidiert). In dieser Uberarbeiteten bzw. revidierten
Form werden der Qualitatskriterienkatalog und das dazuge-
horige Beobachtungsinventar nachfolgend vorgestellt; die
urspriinglichen Entwurfsformen werden wiederum aus 6ko-
nomischen Griinden nicht ausflhrlich dargelegt. Die weni-
gen vorgenommenen Uberarbeitungen der urspriinglichen
Entwiirfe werden im Kapitel 6 bei den Befunden der Mach-
barkeitsstudie aufgefiihrt. Es sei explizit darauf hingewiesen,
dass das Beobachtungsinventar vor seiner praktischen Ver-
wendung einer soliden testpsychologischen Erprobung und
einer Revision bedarf, um seine Glite zu sichern. Dazu sind
insbesondere belastbare Erprobungsergebnisse zur Beob-
achterlibereinstimmung (Reliabilitdt) und Validitat vorzule-
gen.

ders gute Fordereffekte erreichen, wenn ihre Schi-
ler die Beziehung als partizipativ bzw. kamerad-
schaftlich beschreiben (DITTON, 2002a).

* Fachliche Vermittlung der Seminarinhalte

Die Basis jeden didaktischen Handelns ist eine
hohe Fachkompetenz des Lehrenden. Der Semi-
narleiter muss also den zu vermittelnden Lernstoff
beherrschen, um die Lehr-Lerninhalte korrekt dar-
stellen sowie verstandlich, folgerichtig und schlis-
sig vermitteln zu kénnen. Fir die Lehrpraxis hat
sich in diesem Zusammenhang die Befolgung des
didaktischen Prinzips ,vom Leichten zum Schwe-
ren” bewahrt (EDELMANN, 2000) — dies beugt der
Uberforderung der Teilnehmer vor und erleichtert
den Aufbau eines koharenten, strukturierten Wis-
senssystems.

» Binnendifferenzierung

Dieses Qualitatskriterium fokussiert auf die Fahig-
keiten des Seminarleiters, die interindividuellen Er-
fahrungen, Interessen und Wissensniveaus der Teil-
nehmer zu bericksichtigen (HAENISCH, 1989;
LOEBELL, 2000). Gelingt es dem Lehrenden, auf
die individuellen Besonderheiten der Lernenden
einzugehen, so wird dies in der Regel als wert-
schatzend erlebt, was sich wiederum positiv auf die
Motivation der Lernenden auswirkt. Der Seminarlei-
ter sollte deshalb die individuellen Starken der Se-
minarteilnehmer nutzen bzw. ihre Schwachen in der
Seminargestaltung bertcksichtigen und auf ihre un-
terschiedlichen Vorerfahrungen eingehen (z. B. im
vorliegenden Fall durch die konsequente Ausrich-
tung der Seminarinhalte auf die Zuweisungsdelikte).

* Angemessenes Reagieren auf Teilnehmer-
beitrage

Die Beitrage der Seminarteilnehmer missen ernst
genommen und wertschatzend registriert werden;
aulerdem sollen sie im weiteren Verlauf des Semi-
nars vom Seminarleiter wieder aufgegriffen werden.
Sollten sich inhaltliche Verbesserungen oder Kor-
rekturen der Beitrage als notwendig erweisen, so
sind diese vom Seminarleiter sensibel vorzutragen
— sie diurfen den betreffenden Teilnehmer also
weder herabsetzen noch beschamen.

» Tempo der Vermittlung der Seminarinhalte

Das Unterrichtstempo und die Lernzeit, die den Ler-
nenden zur Verfigung steht, wirken sich auf den
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Lernerfolg aus (CARROLL, 1963). Das Tempo, in
welchem die Lehr-Lerninhalte vermittelt werden,
darf die Seminarteilnehmer weder unter- noch
Uberfordern — dies bedarf einer guten Zeitplanung
des Seminarleiters. Um dem Seminarleiter bzw.
seinen Ausfihrungen folgen zu kénnen, muss sich
dieser zudem klar und deutlich ausdriicken — dazu
muissen Sprechgeschwindigkeit, Laustarke, Beto-
nung, Pausen und Artikulation an die Seminarteil-
nehmer angepasst werden.

* Festigung

Zur Sicherstellung, dass die Lerninhalte gefestigt
werden, mussen diese mehrfach wiederholt wer-
den; dadurch erhéht sich die Wahrscheinlichkeit,
dass eine Speicherung im Langzeitgedachtnis er-
folgt und Verbindungen zwischen dem Neugelern-
ten und dem bereits vorhandenen Wissen entste-
hen (WEINSTEIN & MAYER, 1986). Eine einfache
Strategie, welche die Festigung beférdert, ist das
wiederholte Aufzahlen wichtiger Seminarinhalte;
eine komplexere, anspruchsvollere, aber auch ef-
fektive Festigungsstrategie besteht darin, die Lehr-
Lerninhalte so zusammenzufassen und zu struktu-
rieren, dass die Zusammenhange zu anderen Lern-
bereichen deutlich werden. Dartber hinaus sollte
der Seminarleiter Hinweise dazu geben, wie die
verkehrsauffalligen Kraftfahrer auch nach der Ab-
solvierung des Fahreignungsseminars weiter an
der Verbesserung ihrer Fahrkompetenz arbeiten
kdnnen (z. B. durch die Suche nach einschlagigen
Informationen Uber Lehrblcher und Webseiten
oder durch die Teilnahme an verkehrspadagogisch
elaborierten Fahrsicherheitstrainings, die auf die
Gefahrenvermeidung fokussieren).

* Visualisierung der Seminarinhalte durch

Medien/Materialien

Lehr-Lernmedien bzw. Lehr-Lernmaterialien wer-
den dazu eingesetzt, bestimmte Lehr-Lerninhalte
zu veranschaulichen und zu vertiefen. Die Medien
und Materialien, die der Seminarleiter zur Gestal-
tung der TeilmaBnahme einsetzt, missen auf den
korrespondierenden Lehr-Lerninhalt abgestimmt
sein — sie durfen also nicht von den eigentlichen In-
halten ablenken oder im Widerspruch zu diesen
stehen. Das Qualitatskriterium wird aulerdem
durch einen Verhaltensindikator abgebildet, der er-
fassen soll, ob der Seminarleiter die eingesetzten
Medien sicher bedienen kann und mit den verwen-
deten Materialien vertraut ist.

* Qualitat der Lehrvortrage

Die Qualitat eines Lehrvortrages kann danach be-
urteilt werden, wie dieser durch den Seminarleiter
im Ausdrucksverhalten kommuniziert wird — win-
schenswert ist hier ein intonatorisch sowie mimisch
und gestisch lebendiger Vortragsstil. Aulerdem
sollten gerade anspruchsvollere Inhalte aufgelo-
ckert werden (beispielsweise durch das Anfiihren
von Beispielen und Erfahrungen sowie die Verwen-
dung von Bildern und Videos). Ob die Seminarteil-
nehmer wirklich zuhéren und dem Seminarleiter fol-
gen kdénnen, lasst sich nicht zuletzt an dem wah-
rend des Vortrags herrschenden Gerauschpegel
ablesen. Am Ende jeden Vortrags sollten die wich-
tigsten Inhaltselemente noch einmal zusammenge-
fasst werden, um den Seminarteilnehmern die Ver-
arbeitung der Informationen zu erleichtern.

¢ Organisation von Erfahrungsberichten

Wie in Kapitel 3.5 beschrieben, bringt die Arbeit mit
Erfahrungsberichten eine Vielzahl von Effekten mit
sich, die sich positiv auf den Lernprozess der Semi-
narteilnehmer auswirken kdnnen. Deshalb soll auch
der Seminarleiter der verkehrspadagogischen Teil-
malnahme seine Seminarteilnehmer zum Berichten
ihrer Erfahrungen motivieren und ihnen im Seminar-
verlauf genigend Raum dazu lassen. Aulierdem
spricht es flir eine hohe didaktische Kompetenz,
wenn es dem Seminarleiter im Seminarverlauf ge-
lingt, an einzelne Erfahrungsberichte anzuknupfen.

* Organisation von Diskussionen und koopera -
tivem Lernen

Diskussionen und kooperative Lerngruppen spielen
im Rahmen des selbstgesteuerten Lernens und
einer handlungsorientierten Didaktik eine wichtige
Rolle (BECKER, 2001). Es zeugt von einer hohen
fachlichen und didaktischen Kompetenz des Semi-
narleiters, wenn es ihm gelingt, die Teilnehmer zur
Meinungsbildung und -darstellung zu aktivieren.
Der Seminarleiter muss alle Diskussionen und In-
teraktionen zielgerichtet moderieren und die erar-
beiteten Ergebnisse sinnvoll zusammenfassen (las-
sen). Im weiteren Seminarverlauf ist an diese
Ergebnisse anzuknupfen.

* Durchfiihrung von Einzelarbeit und Lernstand-
kontrollen

Die Arbeitsauftrage, die im Rahmen von Lernstand-
kontrollen, Einzelarbeit und Hausaufgaben erteilt
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werden, missen vom Seminarleiter erlautert wer-
den: Damit stellt er sicher, dass die Seminarteilneh-
mer die Aufgaben richtig verstehen und von ihrer
Bearbeitung profitieren kdnnen. Nachdem die Auf-
trage durch die Seminarteilnehmer bearbeitet wur-
den, missen sie zeitnah ausgewertet und ggf. kor-
rigiert werden. Bei der Durchfihrung von Lern-
standkontrollen muss dabei allerdings beachtet
werden, dass nur die Inhalte geprift werden kon-
nen, die auch vermittelt wurden.

Inhalt und Aufbau des Entwurfs fiir das
systematische Beobachtungsverfahren zur
Qualitatsfeststellung

Will man die verkehrspadagogisch-didaktische
Durchfiihrungsqualitat der verkehrspadagogischen
TeilmalBnahme des Fahreignungsseminars mittels
einer systematischen (Lehr-)Verhaltensbeobach-
tung des Seminarleiters methodisch solide erfas-
sen, bedarf es eines praktikablen Beobachtungs-
bogens, mit dem Beobachtungsdaten zur Erfillung
der o. g. Qualitatskriterien erhoben werden kénnen.
Daruiber hinaus werden Protokollbdégen bendtigt,
mit deren Hilfe die Durchfiihrungsbedingungen der
verkehrspadagogischen TeilmalRnahme festgehal-
ten und die Einhaltung der im Rahmenlehrplan ent-
haltenen inhaltlichen Vorgaben dokumentiert wer-
den koénnen. Dementsprechend besteht das Be-
obachtungsinventar aus drei Teilen:

» Der erste Teil dient der Erfassung und Kontrolle
der formalen Rahmenbedingungen bei der
Durchfuhrung der verkehrspadagogischen Teil-
maRnahme des Fahreignungsseminars (s. An-
hang 2). Hier sollen Angaben zur Fahrschule,
zum Seminarleiter sowie zum Beginn und zum
Ende der jeweiligen Sitzungen (Module 1 und 2)
sowie zur Anzahl der Seminarteilnehmer festge-
halten werden, um die VorschriftsmaRigkeit der
Seminardurchfiihrung zu dokumentieren. Au-
Rerdem steht den Beobachtern ein freies Feld
zur Verfigung, in welchem zusatzliche Bemer-
kungen notiert werden kénnen.

» Der zweite Teil enthalt eine Tabelle bzw. Check-
liste, in der die Bausteine und die dazugehdri-
gen Lehr-Lerninhalte aufgefihrt werden: Der
Beobachter ist angehalten zu kennzeichnen, ob
der Seminarleiter die Lehr-Lerninhalte entspre-
chend den Vorgaben im Rahmenlehrplan be-
handelt hat. Da sich diese Inhalte in den Modu-
len 1 und 2 unterscheiden, wurden zwei ent-
sprechende Protokollbogen-Versionen erstellt
(s. Anhang 3 und 4). Weiterhin soll der Beob-
achter festhalten, ob die Lehr-Lerninhalte in der
vorgeschriebenen Reihenfolge der Bausteine
vermittelt wurden und ob die Mindestvorgaben
zum Einsatz der Lehr-Lernmethoden und Me-
dien bzw. Materialien eingehalten wurden.

* Im dritten Teil finden sich die Beobachtungs-
bdgen, mit denen die Qualitatskriterien zur Be-
urteilung der verkehrspadagogisch-didaktischen
Kompetenz des Seminarleiters erfasst werden.
Fur jedes Qualitatskriterium liegt dazu eine se-
parate Tabelle vor (s. Bild 4).

Handhabung des Beobachtungsbogens zur
Beurteilung der Qualitatskriterien

Die beschriebenen elf Qualitatskriterien werden in
der ersten Spalte des Beobachtungsbogens jeweils
anhand von Verhaltensindikatoren untersetzt und
erlautert (s. Anhang 5). In der zweiten Tabellen-
spalte finden sich weitere Hinweise, welche die Re-
gistrierung der Beobachtungen konkretisieren — so
werden zum einen Beispiele angefihrt und zum an-
deren zuséatzliche Verhaltensweisen benannt, an-
hand derer der Beobachter seine Bewertungen vor-
nehmen bzw. Entscheidungen treffen kann. In die-
ser Spalte ist auch aufgefiihrt, wie haufig der jewei-
lige Verhaltensindikator registriert werden muss,
um als ,Beobachtet* zu gelten: Ein Teil der Verhal-
tensweisen ist durchgangig und damit erst nach
Ende des Moduls zu registrieren, ein anderer Tell
kann bereits nach der zweimaligen Registration als
.Beobachtet’ vermerkt werden. Diese Registration
wird in der dritten Spalte vorgenommen. Wurde ein

Beobachtungsindikatoren
Der Seminarleiter ...

Hinweise

Beo-

bachtet Bemerkungen

... weckt das Interesse der Seminar-

Die ST halten nahezu durchgédngig Blickkon-
teilnehmer (ST) an den Seminarinhalten. | takt, sind aufmerksam und arbeiten mit.

... verhalt sich den ST gegenuber
freundlich und wertschéatzend.

Durchgéngig freundlicher Umgang mit den
ST (Respekt, Humor und Offenheit).

w0 + 0O - 0O

Bewertung

- O

Bild 4: Auszug des Beobachtungsbogens zur Erfiillung des Qualitétskriteriums ,Motivierung der Seminarteilnehmer*
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Indikator beobachtet, so ist dies mit einem Kreuz
(,X“) in der zugehorigen Zeile bzw. Spalte ,Beob-
achtet” zu vermerken. Wurde das Auftreten eines
bestimmten Verhaltensindikators nicht beobachtet,
so ist dies durch einen Schragstrich (,/“) zu kenn-
zeichnen. In den Fallen, in welchen ein Indikator
mindestens zweimal registriert werden muss, um
als ,Beobachtet” zu gelten, bietet es sich an, fir die
Erstbeobachtung des Verhaltens zunachst einen
Schragstrich zu setzen, um diesen bei der zweiten
Registrierung zu einem Kreuz zu vervollstandigen.
Sollte das Verhalten kein zweites Mal beobachtet
worden sein, so ist mit der Schragstrich-Kennzeich-
nung bereits korrekt notiert, dass der Indikator nicht
im geforderten Malle beobachtet werden konnte.
Fur die Verhaltensindikatoren, die am Ende eines
Moduls eine Schragstrich-Kennzeichnung aufwei-
sen, ist — zum Zwecke der lickenlosen Dokumen-
tation und der Vermeidung von Fehlinterpretationen
— in der letzten Spalte der Tabelle (Bemerkungen)
zu erlautern, welche Anforderungen der Seminarlei-
ter nicht erfillt hat.

Ist das Seminar beendet, so kann die abschliel3en-
de Bewertung der Qualitatskriterien vorgenommen
werden. Die Bewertungsskala befindet sich jeweils
am Tabellenende. Konnte der Beobachter alle Ver-
haltensindikatoren eines Kriteriums beobachten,
bewertet er dieses Qualitatskriterium mit einem
,Gut® (,++). Wurden dagegen keine der vorgege-
benen Verhaltensweisen als ,Beobachtet* markiert,
ist ein ,Mangelhaft* (,--) zu vergeben. Uberwiegen
in einem Qualitatskriterium am Ende die Schrag-
strich-Kennzeichnungen, dann spricht dies fir eine
LAusreichende® (,-“) Kompetenz des Seminarleiters
in diesem Bereich, wahrend ein Uberwiegen von
.Beobachtet‘-Registrationen auf eine ,Befriedigen-
de“ (,+“) Auspragung hindeutet. Es besteht aul3er-
dem die Mdglichkeit, dass ein Beobachter genau
die Halfte der Verhaltensindikatoren eines Quali-
tatskriteriums beobachtet hat, wahrend er die an-
dere Halfte als fehlend kennzeichnen musste: In
diesem Fall liegt es in seinem Ermessen zu ent-
scheiden, ob er eine Bewertung auf der Skalenstu-
fe ,+“ oder ,-“ vornimmt; er sollte sich hier von sei-
nem Gesamteindruck leiten lassen.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde in je-
weils zwei Erprobungsdurchlaufen fir die Module 1
und 2 der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme
des Fahreignungsseminars untersucht, ob der erar-
beitete Entwurf des Beobachtungsinventars flr die
praktische Anwendung brauchbar ist. Die Erstel-
lung des zur Uberprifung notwendigen Anwen-

dungsbeispiels sowie die Ergebnisse der Unter-
suchungen werden in Kapitel 6 dargestellt.

6 Erarbeitung und Erprobung
des Anwendungsbeispiels

6.1 Anwendungsbeispiel und
Evaluationsdesign

Nach der Erstellung der Erstentwirfe der Instru-
mente ,Rahmenlehrplan® und ,Qualitatskriterien-
katalog“ sollte deren Anwendbarkeit im Rahmen
einer Machbarkeitsstudie geprift werden (BEA,
SCHEURER & HESSELMANN, 2008). Das Haupt-
untersuchungsinteresse galt dabei der Identifizie-
rung von inhaltlichen und methodischen Starken
und Schwachen der Instrumente, um anschlie3end
ggf. notwendige Modifizierungen vornehmen zu
kdnnen. Zu diesem Zweck musste jedoch zunachst
einmal ein Anwendungsbeispiel fir die verkehrs-
padagogische Teilmalnahme des Fahreignungs-
seminars auf der Grundlage der Entwilrfe des Rah-
menlehrplans und des Qualitatskriterienkatalogs
entwickelt werden.

Entwicklung des Anwendungsbeispiels

Im Zuge des BASt-Projekts FE 82.0541/2011 hat-
ten STURZBECHER, BREDOW et al. (2012) Verla-
ge kontaktiert, die Lehr-Lernmittel entwickeln;9 mit
Unterstltzung dieser Verlage sollten Anregungen
zur moglichen Visualisierung der Lehr-Lerninhalte
der einzelnen Bausteine der verkehrspadagogi-
schen TeilmalRnahme gewonnen werden. Der De-
gener Verlag und der Verlag Heinrich Vogel erstell-
ten daraufhin — entsprechend dem Entwurf der Se-
minarkonzeption — mit Beispielen untersetzte Me-
dienkonzeptionen aus den bei ihnen zu dieser Zeit
vorliegenden Materialien; dariber hinaus fanden
sich in den Medienkonzeptionen auch Ideen fir Me-
dien-Neuentwicklungen, die im weiteren Verlauf der
MaRnahmenentwicklung umgesetzt wurden. Auf
der Basis dieser Anregungen sowie umfassender
eigener Recherchen wurde dann eine musterhafte
Ausgestaltung der Teilmaflnahme vorgenommen

19 Dabei handelt es sich um den Degener Verlag, um die Ge-
sellschaft fiir Weiterbildung und Medienkonzeption mbH, um
den Mobil-Verlag, um den Verlag Heinrich Vogel und um die
VVR/admigro media GmbH.
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(Anwendungsbeispiel). Dieses Anwendungsbei-
spiel wurde den beiden o. g. Verlagen mit der Bitte
vorgestellt, Medien zu erarbeiten, die im Rahmen
der Erprobung der TeilmaRnahme eingesetzt wer-
den sollten. Der Verlag Heinrich Vogel erklarte sich
bereit, Medien fir die Erprobung des Anwendungs-
beispiels zu erarbeiten.20 Daraufhin fanden Arbeits-
treffen und telefonische Abstimmungsgesprache
statt, in denen die Vorgaben des Forschungsneh-
mers zum Anwendungsbeispiel erlautert und die
medialen Umsetzungsmadglichkeiten des Verlags
Heinrich Vogel diskutiert wurden. Das resultieren-
de, mit Medienbeispielen untersetzte Anwendungs-
beispiel wurde dann zur formativen Evaluation der
Instrumentarien ,Rahmenlehrplan® und ,Qualitats-
kriterienkatalog“ herangezogen.

Erarbeitung des Evaluationsdesigns

Bevor das Anwendungsbeispiel erprobt und Rick-
schlisse auf die Umsetzbarkeit der Instrumente
.Rahmenlehrplan® und ,Qualitatskriterienkatalog*
gezogen werden konnten, war es notwendig, ein
Evaluationsdesign fur die Machbarkeitsstudie zu
erarbeiten; also die Anlage, den Aufbau und den
zeitlichen Ablauf der Untersuchung zu planen. Wel-
che zentralen Punkte dabei eine Rolle spielen,
wurde bereits in Kapitel 3.7 skizziert und soll hier
prazisiert werden:

1. Die Evaluationsgegenstédnde der Machbarkeits-
studie sind zum einen der Entwurf des Rahmen-
lehrplans und zum anderen der Entwurf des
Qualitatskriterienkatalogs. Die formative Evalua-
tionsuntersuchung soll Aufschluss Uber die in-
haltlichen und methodischen Starken und
Schwachen der erstellten Instrumentarien
geben. Zu diesem Zweck mussten von den be-
teiligten Nutzern bzw. Zielgruppen Rickmeldun-
gen zu den Bausteininhalten sowie den einzu-
setzenden Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lern-
materialien eingeholt werden. Dementspre-
chend waren in die Studie einzubeziehen:

a. Seminarleiter mit einer — gemaf den gesetz-
lichen Vorgaben zur Leitung eines ASP-Se-
minars — gultigen Seminarerlaubnis zur

20 Der Degener Verlag nahm aus Kapazitatsgrinden von der
zeitnahen Medienproduktion Abstand, sicherte allerdings zu,
sich an der Produktion von Medien zu beteiligen, sobald die
rechtlichen Rahmenbedingungen zur MaRnahmenimple-
mentierung vorliegen.

Durchfuhrung von Aufbauseminaren (diese
Seminarleiter sollten sowohl die Leitung der
verkehrspadagogischen TeilmalRnahme als
auch die Leitung eines nachfolgenden ASP-
Seminars Ubernehmen),

b. verkehrsauffallige Kraftfahrer, die eine An-
ordnung zur Teilnahme an einem ASP-Semi-
nar erhalten hatten und als Seminarteilneh-
mer sowohl eine verkehrspadagogische Teil-
malnahme als auch ein nachfolgendes ASP-
Seminar absolvieren sollten, und

c. Evaluatoren bzw. Beobachter, die in den Um-
gang mit dem Qualitatskriterienkatalog ein-
gewiesen waren und ihn zur Beobachtung
und Qualitatsbeurteilung des Anwendungs-
beispiels einsetzen sollten.

2. Es galt, die Rahmenbedingungen der Erpro-
bungsuntersuchung mdglichst nahe an die spa-
teren Realbedingungen anzulehnen — als Erpro-
bungsort kam daher nur eine Fahrschule in-
frage. Zudem war der gesetzlich verankerte ein-
wdchige Abstand zwischen der Durchflihrung
des ersten und des zweiten Moduls der Teil-
malnahme einzuhalten. DarUber hinaus durfen
gemal den gesetzlichen Vorgaben nur maximal
drei verkehrsauffallige Kraftfahrer an einer Er-
probungssitzung teilnehmen. Aus Untersuchun-
gen von NIELSEN und LANDAUER (1993) geht
hervor, dass ein GroRteil der Schwachen eines
Produktes (im vorliegenden Fall der Instrumente
.Rahmenlehrplan® und ,Qualitatskriterienkata-
log“) durch vergleichsweise wenige Testperso-
nen identifiziert werden kann: Bereits sechs Per-
sonen koénnen 80 Prozent der Gebrauchs-
tauglichkeitsprobleme ermitteln. Daher sollten
im Rahmen der Machbarkeitsstudie zwei Erpro-
bungssitzungen mit insgesamt sechs verkehrs-
auffalligen Kraftfahrern durchgefuhrt werden.

3. Zur systematischen Sammlung der Untersu-
chungsdaten sollten vor allem schriftliche Befra-
gungen mit Hilfe von Fragebdgen durchgefihrt
werden, die multiperspektivisch ausgelegt wur-
den (d. h., es konnte eine vergleichbare Bewer-
tung des Evaluationsgegenstandes durch ver-
schiedene Beurteiler-Gruppen vorgenommen
werden). Im Vergleich zu mindlichen Befra-
gungsformaten bieten schriftliche Befragungen
den Vorteil, den Befragten mehr Zeit zum Re-
flektieren und AuRern ihrer ((iberlegten) Antwor-
ten bereitzustellen (NIEGEMANN et al., 2008).
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AuRerdem sollten die verkehrsauffalligen Kraft-
fahrer telefonisch befragt werden, sobald sie so-
wohl die verkehrspadagogische TeilmaRnahme
des Fahreignungsseminars als auch das ASP-
Seminar absolviert hatt. Dazu bot sich das
Befragungsformat des halbstandardisierten In-
terviews an, um die Vergleichbarkeit der Befra-
gungen zu gewahrleisten. Der zugrunde liegen-
de Interviewleitfaden sollte dabei eine Kombina-
tion aus offenen und geschlossenen Fragen be-
inhalten: Auf diese Weise lassen sich quantifi-
zierte Daten erheben, die vor dem Hintergrund
der qualitativen AuRerungen angemessen inter-
pretiert werden konnen (BORTZ & DORING,
2006).

4. In Bezug auf die inhaltlichen Kriterien zur Beur-
teilung der MalRnahmenqualitat sollte auf das
Evaluationsmodell von KIRKPATRICK und
KIRKPATRICK (2006) zurtckgegriffen werden.
Dieses Vierebenen-Evaluationsmodell richtet
sich speziell auf die Qualitat von Bildungsmaf}-
nahmen und basiert auf der Annahme, dass ho-
here Evaluationsstufen Informationen voraus-
setzen, die auf vorhergehenden Evaluationsstu-
fen erfasst werden:

a. Reaktion (Akzeptanz, Zufriedenheit, An-
wendbarkeit): Wie reagieren die Lernenden
auf die Instrumente?

b. Lernen (Lernerfolg, subjektiv, objektiv):
Haben sich die Kenntnisse und Fahigkeiten
der Lernenden verbessert?

c. Verhalten (Lerntransfer, Quantitat, Qualitat):
Hat sich das Verhalten der Lernenden veran-
dert bzw. verbessert?

d. Ergebnisse (Effizienz): Welche Ergebnisse
hat die MaRnahme erbracht?

In einem vollstandigen Evaluationsprozess werden
alle vier Ebenen nacheinander durchlaufen. Bei for-
mativen Evaluationen konzentriert man sich haufig
nur auf die ersten beiden Ebenen, weil hier mit
einem vergleichsweise geringen zeitlichen Aufwand
nltzliche Informationen gewonnen werden kénnen.
Evaluationen auf der dritten und vierten Ebene sind
dagegen oft erst im Zuge summativer Evaluation
sinnvoll, da Erkenntnisse tber den Lerntransfer und
die MalRnahmenwirksamkeit auf der Gbergeordne-
ten Ebene erst dann erhaltlich sind, wenn die MaR-
nahme stabil im Feld implementiert wurde. Da der
Schwerpunkt der Machbarkeitsstudie auf der Erpro-
bung der erstellten Instrumentarien und dem Ermit-
teln modifizierbarer Schwachstellen lag, sollte vor
allem die erste Evaluationsebene fokussiert wer-
den: Die Anregungen, die zur Optimierung der
Instrumente beitragen konnten, sollten aufgegriffen
und gepruft werden.

Aus den vorangegangenen Uberlegungen resultier-
te die Versuchsplanung in Bild 5.

Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie

Dem berufserfahrenen und als fachkompetent aus-
gewiesenen Seminarleiter, der die beiden Erpro-

) : Zeitpunkt T3

1. Durchfiihrung Modul 1
2. Durchfiihrung Modul 1

Schulung
Seminarleiter

Befragung Seminarleiter

Beobachtereinschatzung

Zeitpunkt T4 Zeitpunkt TS5

Durchfiihrung
ASP-Seminar

Befragung Seminarleiter und
Seminarteilnehmer

1. Durchfiihrung Modul 2
2. Durchfihrung Modul 2

Befragung Seminarleiter und
Seminarteilnehmer

Beobachtereinschatzung

Vergleich ASP-Seminar
& VPAD-TeilmaRnahme

Telefoninterview
Seminarteilnehmer

Bild 5: Versuchsplanung zur Erprobung des Anwendungsbeispiels (VPAD bedeutet ,verkehrspadagogische*)
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bungsdurchlaufe des Anwendungsbeispiels reali-
sierte, wurde zunachst der Rahmenlehrplanentwurf
zugeschickt. Seine Aufgabe bestand darin zu prog-
nostizieren, inwieweit der Rahmenlehrplanentwurf
zur Ausgestaltung der verkehrspadagogischen Teil-
maRnahme geeignet sei. Im Anschluss daran
wurde der Seminarleiter gemeinsam mit einem wei-
teren potenziellen Seminarleiter (dieser Seminar-
leiter wurde zur Reserve sowie fur die Durchfih-
rung von Demonstrationsveranstaltungen und Film-
aufnahmen ausgebildet) vom Forschungsnehmer
und dem Verlag Heinrich Vogel im Umgang mit dem
Rahmenlehrplan und den erstellten Medien ge-
schult.

Am 26.11.2012 fanden dann die zwei Erprobungs-
durchlaufe des ersten Moduls der verkehrspadago-
gischen Teilmalinahme in der Academy-Fahrschule
Wimmer in Aschau im Chiemgau statt: Der erste
Durchlauf wurde mit zwei, der zweite Durchlauf mit
drei verkehrsauffalligen Kraftfahrern durchgefuhrt.
Ein sechster ebenfalls rekrutierter Kraftfahrer sagte
seine Teilnahme an der Erprobung kurzfristig ab.
Alle Probanden waren méannlichen Geschlechts, ihr
Durchschnittsalter lag bei M = 41.4 Jahren. Zwei
der funf Teilnehmer waren Berufskraftfahrer. Der
Seminarleiter stellte die Bausteininhalte — wie im
Rahmenlehrplan vorgegeben — gemal der haufigs-
ten Zuweisungsdelikte der Teilnehmer zusammen,;
dementsprechend wurden vor allem die Delikte
,Geschwindigkeit, ,Abstand“ und ,Uberholen* the-
matisiert. Die beiden Sitzungen wurden jeweils von
zwei Beobachtern begleitet, die in den Umgang mit
dem Qualitatskriterienkatalog eingewiesen waren
und entsprechend den Durchfiihrungs- und Aus-
wertungshinweise vorgehen sollten. Ihre Hauptauf-
gabe bestand darin, in jeder Sitzung die Leistung
des Seminarleiters anhand der im Qualitatskrite-
rienkatalog enthaltenen Kriterien einzuschatzen,
um anschlieBend die Praktikabilitdt des verwende-
ten Instrumentariums zu beurteilen. Zusatzlich soll-
ten sie auf mogliche Schwierigkeiten bei der Semi-
nardurchfihrung achten, die aus problematischen
Vorgaben im Rahmenlehrplanentwurf resultieren
und damit Anderungsbedarf anzeigen. Den Semi-
narteilinehmern und dem Seminarleiter wurde nach
Beendigung des ersten Moduls ein Fragebogen
ausgehandigt, in welchem sie ihre Zufriedenheit mit
den eingesetzten Bausteininhalten, den Lehr-Lern-
methoden und dem Seminar insgesamt einschat-
zen und ggf. Optimierungsbedarf beschreiben soll-
ten. Der Seminarleiter sollte dariiber hinaus ange-
ben, ob ihm die Durchfihrung des zweiten Erpro-

bungsdurchlaufs leichtergefallen sei als die Durch-
fihrung des ersten Erprobungsdurchlaufs.

Am 03.12.2012 wurden die Durchldufe des zweiten
Moduls in derselben Fahrschule mit demselben Se-
minarleiter realisiert sowie die gleichen Befragun-
gen durchgefihrt, wie sie im Zusammenhang mit
der Erprobung des ersten Moduls stattgefunden
hatten. Zusatzlich wurden die Kontaktdaten der Se-
minarteilnehmer eingeholt, um eine telefonische
Befragung zum Vergleich der verkehrspadagogi-
schen Teilmallinahme mit dem nachfolgenden ASP-
Seminar durchfihren zu kénnen.

Im Anschluss an das zweite Modul der verkehrs-
padagogischen TeilmafRnahme besuchten die finf
Probanden — der entsprechenden behdrdlichen An-
ordnung folgend — gemeinsam mit einem weiteren
verkehrsauffalligen Kraftfahrer ein ASP-Seminar.
Das ASP-Seminar wurde von demselben Fahrleh-
rer durchgeflihrt, der auch die verkehrspadagogi-
sche Teilmallnahme geleitet hatte. Nachdem die
Seminarteilnehmer das ASP-Seminar absolviert
hatten, wurden sie in einem halbstrukturierten Tele-
foninterview dazu befragt, wie zufrieden sie mit den
beiden Seminaren hinsichtlich verschiedener
Aspekte waren. Diese Bewertungen wurden zu-
nachst auf der Basis der Vergabe von Schulnoten
vorgenommen; anschlieBend wurden die Teilneh-
mer gebeten, ihre Einschatzungen zu begriinden.

Nachfolgend werden nun die Ergebnisse der Mach-
barkeitsstudie bzw. die Einschatzungen der an den
Erprobungen beteiligten Zielgruppen zusammen-
fassend dargestellt und — sofern die Ergebnisse
dies nahelegten — die vorgenommenen Uberarbei-
tungen der Instrumente ,Rahmenlehrplan® und
»Qualitatskriterienkatalog“ erlautert (s. o.).

6.2 Ergebnisse der
Machbarkeitsstudie

Prognose des Seminarleiters zur Anwendungs-
fahigkeit des Rahmenlehrplanentwurfs

Der Seminarleiter, der mit der Erprobung des An-
wendungsbeispiels betraut war, erhielt vor der
Durchflhrung der verkehrspadagogischen Teilmal3-
nahme den Rahmenlehrplanentwurf und zwei da-
rauf bezogene Aufgaben: Er sollte sich einerseits
mit dem Aufbau und den spezifischen Inhalten des
Rahmenlehrplans vertraut machen, um sich auf die
Leitung der TeilmaRnahme vorzubereiten. Anderer-
seits wurde er gebeten, ein Urteil dariber abzuge-
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ben, ob eine Ausgestaltung der Teilma3nahme an-
hand des Rahmenlehrplans realisiert werden
koénne. Eine solche Prognose erlaubt Riickschlisse
darauf, wie der Rahmenlehrplan fir die verkehrs-
psychologische TeilmaRnahme im Falle einer MaR-
nahmenimplementierung in der Fahrlehrerschaft
aufgenommen werden wirde.

Der Seminarleiter gelangte hinsichtlich des letztge-
nannten Punktes zu den folgenden Einschatzun-
gen:

» Der Rahmenlehrplan sei Ubersichtlich und nach-
vollziehbar gestaltet.

» Die Lehr-Lernziele seien eindeutig und in einem
angemessenen Detailierungsgrad formuliert.

» Die Lehr-Lernziele kdnnten Uber die Vermittlung
der zugehdrigen Lehr-Lerninhalte erreicht wer-
den.

* Die Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien
seien zur Vermittlung der Lehr-Lehrinhalte ge-
eignet.

« Der Rahmenlehrplan erleichtere zwar die Pla-
nung der Seminare, sollte aber mehr Freirdume
fur eine individuelle padagogisch-didaktische
Ausgestaltung bieten.

Insgesamt betrachtet, existierte also nach Meinung
des Seminarleiters auf den ersten Blick beim Rah-
menlehrplanentwurf kaum Anderungsbedarf. Die
geaulerte Kritik im letztgenannten Punkt beruhte —
wie Rickfragen ergaben — nicht auf konzeptionel-
len Schwachen des Rahmenlehrplanentwurfs; viel-
mehr wurde offenkundig, dass der Rahmenlehrplan
weiterfuhrender Erlduterungen bedarf: So hatte der
Seminarleiter nicht erkannt, dass er bei den aufge-
fuhrten Lehr-Lernmethoden wie auch bei den aus-
gewiesenen Lehr-Lernmedien eine Auswahl treffen
sollte und er die vorgegebenen Lehr-Lerninhalte
um zusatzliche, ihm wichtig und zielfuhrend er-
scheinende Themen erweitern durfte. Nicht zuletzt
aus diesem Grund wurde der Rahmenlehrplan im
Kapitel 4 detailliert beschrieben.

Erfahrungen des Seminarleiters mit der
Umsetzung der Rahmenlehrplanvorgaben

Der Seminarleiter wurde nach der Durchfiihrung
des ersten und des zweiten Moduls der verkehrs-
padagogischen TeilmaRnahme zur Anwendungsfa-
higkeit des Rahmenlehrplans befragt; er aufierte
sich wie folgt:

+ Die Seminarinhalte seien interessant, bauten
gut aufeinander auf und lieen sich in 90 Minu-
ten vollstandig vermitteln.

» Die (relativ geringe) Gruppengrofie wirke sich
positiv auf die Seminardurchfliihrung aus, da auf
die individuellen Erfahrungen der Teilnehmer gut
eingegangen werden koénne und unglnstigen
sozialdynamischen Gruppenprozessen vorge-
beugt werde.

» Die Deliktbezogenheit der Inhalte sei auf Teil-
nehmerseite auf hohes Interesse gestof3en und
habe zur Selbstreflexion angeregt.

» Die verpflichtende Bearbeitung der Hausaufga-
ben sei zu begriufRen, da die Quote der Haus-
aufgabenbearbeitung bei den ASP-Seminaren
seiner Erfahrung nach bei unter 10 Prozent
lage.

» Der Rahmenlehrplan und die entwickelten Me-
dien bdten eine gute Durchfihrungsrichtlinie.

* Im Vergleich zur ersten Durchfihrung der Modu-
le hatte sich fir den zweiten Durchlauf der Vor-
bereitungsaufwand reduziert; die Seminardurch-
fuhrung sei ihm beim zweiten Mal leichtergefal-
len.

* Die zukinftige Durchfiihrung der Teilmalinahme
auf der Grundlage des Rahmenlehrplans kénne
er sich sehr gut vorstellen.

Zufriedenheit der Seminarteilnehmer mit der
verkehrspadagogischen TeilmaRnahme

Die Seminarteilnehmer wurden sowohl nach der
Beendigung des ersten Moduls als auch nach der
Beendigung des zweiten Moduls zu ihrer Zufrie-
denheit mit der TeilmaRnahme befragt. Ihre Aussa-
gen lassen sich folgendermalien zusammenfas-
sen:

« Die Seminarinhalte waren fiir nahezu alle Teil-
nehmer personlich bedeutsam, interessant und
lernfordernd.

* Im ersten Modul stieRen die Bausteine ,Indivi-
duelle Fahrkarriere und Sicherheitsverantwor-
tung“, ,Erlduterung des Fahreignungs-Bewer-
tungssystems® und ,Klarung der individuellen
Mobilitatsbedeutung“ auf besonders hohes In-
teresse. Im zweiten Modul traf dies auf alle drei
Bausteine zu: ,Auswertung der Hausaufgaben®,
~Risikoverhalten und Unfallfolgen“ sowie ,Indivi-
duelle Sicherheitsverantwortung®.
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» Die interaktive Gestaltung des Seminars und die
multimedialen Lehr-Lernmedien wurden gelobt.

» Die Themen der Sitzungen wurden als gut auf-
einander abgestimmt und logisch miteinander
verknupft wahrgenommen.

* Die Seminarteilnehmer auflerten, dass sie mit
dem Seminar zufrieden seien und sich in ihrem
sozialen Umfeld positiv dartber au3ern wollen.

Obwohl die geringen Fallzahlen bei den Seminarer-
probungen bzw. Seminarteilnehmern eine Verallge-
meinerung der Befunde nicht gestatten, deuten die
Erprobungsergebnisse klar auf die prinzipielle Eig-
nung des Rahmenlehrplanentwurfs zur Ausgestal-
tung der verkehrspaddagogischen TeilmaRnahme
hin.

Zufriedenheit der Seminarteilnehmer mit dem
ASP-Seminar und der verkehrspadagogischen
TeilmaBnahme

Nachdem die verkehrsauffalligen Kraftfahrer der Er-
probungsstichprobe sowohl die verkehrspadagogi-
sche Teilmalnahme als auch das ASP-Seminar be-
sucht hatten, wurden sie telefonisch zu den beiden
Seminaren befragt. Dabei zeigte sich, dass die ver-
kehrspadagogische TeilmalRnahme positiver be-
wertet wurde als das ASP-Seminar.

Die Auswertung der qualitativen Aussagen der Se-
minarteilnehmer erganzt und bestatigt diese Anga-
ben. Nach Auskunft der Seminarteilnehmer

» ... sei das ASP-Seminar zwar interessant, aber
weniger informativ und handlungsorientiert bzw.
interaktiv als die verkehrspddagogische Teil-
maflnahme gewesen (Anzahl der Nennungen:
N =3);

» ... sei die Atmosphéare in den Kleingruppen der
verkehrspadagogischen TeilmaRnahme ange-
nehmer gewesen: Man hatte gut mitdiskutieren
und seine Meinungen bzw. Erfahrungen besser
einbringen kénnen, es sei familidarer gewesen
(N=3);

e ... seien der Aufbau, der Ablauf und der Inhalt
der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme
nachvollziehbarer gewesen (N = 2);

* ... sei das ASP-Seminar komplizierter und man
verstinde in der verkehrspadagogischen Teil-
malnahme die Inhalte schneller, weil sie mit
zeitgemalen Medien untersetzt sind (N = 2);

* ... seidie im Rahmen des ASP-Seminars zu ab-
solvierende Fahrprobe bei der verkehrspadago-
gischen TeilmaRnahme des Fahreignungssemi-
nars vermisst worden (N = 1).

* ... seien beide Seminare zu wenig berufskraft-
fahrerbezogen (N = 2).

Insbesondere der zuletzt genannte Punkt lieferte
einen wichtigen Hinweis auf die Ursachen fir das
vergleichsweise schlechte Abschneiden der ver-
kehrspadagogischen Teilmallnahme in Bezug auf
das Item ,Zuschnitt auf die Fahrkarriere“: Die bei-

Notendurchschnitt

Aspekt "

ASP VPAD
Entgegengebrachtes Interesse 2.8 (.45) 1.2 (.45)
Zuschnitt auf die personliche Fahrkarriere 3.0 (.70) 2.4 (1.10)
Anschaulichkeit 3.4 (.54) 1.8 (1.10)
Partizipationsmadglichkeiten 3.0 (1.00) 14 (.89)
Grad der zeitgemaRen Aufbereitung 2.6 (.89) 1.6 (.89)
Wissenszuwachs 24 (.89) 1.4 (.54)
Seminaratmosphare 2.4 (1.34) 1.6 (.89)
Beitrag des Seminars zu einer zukiinftig angepassteren Fahrweise 2.2 (.84) 1.6 (.55)
Anmerkung:
Die Varianzweite bei den Noten lag zwischen den Werten 1 und 6. 1 bedeutet sehr gut, 6 bedeutet ungenigend.
In den Klammern sind die Standardabweichungen angegeben.

Tab. 1: Notendurchschnitt der Bewertung des ASP-Seminars und der verkehrspadagogischen Teilmafnahme in einer telefonischen

Befragung
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den betroffenen Seminarteilnehmer kritisierten,
dass die Seminare im Wesentlichen die Pkw-Nut-
zung betrafen, sie die Regelverstolie aber grofliten-
teils als Lkw-Fahrer begangen hatten. Fur die Be-
rufskraftfahrer unter den Seminarteilnehmern soll-
ten daher vielleicht zukunftig spezifische, auf Be-
rufskraftfahrer zugeschnittene Medien fur die Ge-
staltung der deliktbezogenen Bausteine entwickelt
und genutzt werden.

Hinsichtlich der Gesamtzufriedenheit erreichte die
verkehrspadagogische Teilmallnahme bei den
Seminarteilnehmern einen Notendurchschnitt von
M = 1.4 (SD = .89); das ASP-Seminar erzielte da-
gegen einen Notendurchschnitt von M = 3.0
(SD = .70). Dies gilt, obwohl beide Seminare von
demselben Seminarleiter durchgefiihrt wurden;
damit fuhrten offensichtlich weniger die didakti-
schen Fahigkeiten des Seminarleiters, sondern
vielmehr die verschiedenen MalRnahmenkonzeptio-
nen zu den unterschiedlichen Bewertungen durch
die Seminarteilnehmer. AuRerdem kann davon aus-
gegangen werden, dass der Seminarleiter bereits
eine ausgepragte Routine und Expertise im Leiten
der ASP-Seminare aufgebaut hatte, wahrend er
hinsichtlich der Durchfiihrung der verkehrspadago-
gischen TeilmaRnahme noch keine bzw. beim zwei-
ten Mal nur wenig Erfahrung besal3, sodass die Er-
gebnisse auch unter diesem Aspekt fir die ver-
kehrspadagogische TeilmalRnahme unerwartet po-
sitiv ausfallen. Allerdings sind die Erprobungser-
gebnisse aus methodischer Sicht noch wenig be-
lastbar: Die Angaben beruhen auf den Aussagen
von nur funf Seminarteilnehmern; dariber hinaus
wurde das Fahreignungsseminar nicht in seiner
Gesamtheit — d. h. in der Verbindung von verkehrs-
padagogischer und verkehrspsychologischer Teil-
maRnahme — durchlaufen.

Einschatzungen der Evaluatoren

Die Evaluatoren, die an den Erprobungsuntersu-
chungen teilnahmen, sollten zum einen auf Unstim-
migkeiten und Probleme bei der Seminargestaltung
achten, um Anderungsbedarfe am Rahmenlehrplan-
entwurf aufzuzeigen. Zum anderen sollten sie die
Praktikabilitdt des Qualitatskriterienkatalogs bewer-
ten. In Bezug auf die erstgenannte Aufgabe wurden
folgende Erkenntnisse gewonnen, die zur Uberar-
beitung des Rahmenlehrplanentwurfs fihrten:

* Im Baustein ,Verkehrsregeln und Rechtsfolgen
bei Regelverstdfien* wurde deutlich, dass die

Seminarteilnehmer nicht nur Wissensdefizite
hinsichtlich deliktspezifischer Verkehrsregeln
aufweisen, sondern auch die fahrphysikalischen
Hintergrinde der etablierten Verkehrsregeln
nicht kennen. Daher wurde das diesbezligliche
Lehr-Lernziel dahingehend Uberarbeitet, dass
die Seminarteilnehmer die deliktbezogenen Ver-
kehrsregeln sowohl anwenden als auch begrun-
den kdénnen sollen.

* Im Baustein ,Klarung der individuellen Mobili-
tatssituation war urspriinglich die Vergabe
eines Arbeitsblattes vorgesehen, auf dem die
Zuweisungsdelikte der Seminarteilnehmer ein-
zutragen waren. In einer anschlielenden Dis-
kussion sollte dann erarbeitet werden, wie viele
Punkte die Seminarteilnehmer beim nochmali-
gen Begehen der aufgefihrten Delikte erhalten
wurden und ob dies einen Verlust der Fahrer-
laubnis zur Folge hatte. Diese Aufgabe nahm
viel Zeit in Anspruch und erforderte eine intensi-
ve Unterstitzung durch den Seminarleiter. Aus
diesen Grinden wurde das Arbeitsblatt gestri-
chen. Die diesbezuglichen Lehr-Lerninhalte sol-
len allerdings weiterhin im Rahmen von Diskus-
sionen und kooperativen Lernarrangements be-
handelt werden.

* Im Baustein ,Risikoverhalten und Unfallfolgen®
war im Lehrplanentwurf die Behandlung des
Lehr-Lerninhalts ,Typische deliktbezogene Re-
gelverstéRe der Seminarteiinehmer und be-
obachtete Regelverstofe bei anderen Verkehrs-
teilnehmern® vorgesehen, fir den sich wahrend
der Erprobungssitzungen inhaltliche Redundan-
zen mit anderen Bausteininhalten zeigten, so-
dass die (erneute) Bearbeitung dieses Inhaltes
obsolet erschien und eine Streichung erfolgte.

+ SchlieRlich wurden kleinere sprachliche Ande-
rungen einzelner Formulierungen vorgenom-
men. Die revidierte Version des Rahmenlehr-
plans befindet sich im Anhang 1.

Hinsichtlich der zweiten Aufgabe — der Beurteilung
der Praktikabilitat des Qualitatskriterienkatalogs —
kamen die Beobachter bzw. Evaluatoren bei der Er-
probung zu folgenden Erkenntnissen:

» Der Qualitatskriterienkatalog ist Ubersichtlich
gestaltet. Anderungsbedarf besteht lediglich hin-
sichtlich der Freifelder zum Notieren von Be-
merkungen — diese wurden vergréRert, weil der
vorgesehene Platz nicht ausgereicht hatte.
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Die padagogisch-didaktischen Kompetenzen
des Seminarleiters konnen anhand der vorgege-
benen Beobachtungskategorien und Bewer-
tungsskalen vollstéandig und angemessen beur-
teilt werden. Allerdings zeigten sich inhaltliche
Uberschneidungen in den Beobachtungskate-
gorien ,Organisation von Einzelarbeit® und
,pDurchfihrung von Lernstandkontrollen®, so-
dass diese zusammengefasst wurden.

Daruber hinaus zeigt die Auswertung der Beob-
achterbewertungen fir die einzelnen Beobach-
tungskategorien, dass der entwickelte Qualitats-
kriterienkatalog eine gute Beobachteriberein-
stimmung — d. h. eine gute Objektivitat und in-
strumentelle Zuverlassigkeit (Reliabilitat) — auf-
weist. Die Beobachteribereinstimmung be-
schreibt als zentraler testpsychologischer Giite-
parameter flr systematische Beobachtungsver-
fahren im vorliegenden Fall, inwieweit verschie-
dene, jedoch im Umgang mit dem Beobach-
tungsinstrument gleichermallen gut geschulte
Beobachter mit Hilfe des Qualitatskriterienkata-
logs zu gleichen Bewertungen der verkehrspa-
dagogisch-didaktischen Kompetenz des Semi-
narleiters gelangen. Dieser Guteparameter fallt
umso hdéher aus, ,je praziser die Beobachtungs-
einheiten definiert werden, je geringer die Zahl
dieser Einheiten ist und je konkreter die Be-
obachtungseinheit formuliert ist, je weniger sie
also zu Abstraktion und Schlussfolgerungen né-
tigt" (FISSENI, 2004, S. 135). Zur Ermittlung der
Beobachteribereinstimmung wurde Cohen’s
Kappa berechnet (COHEN, 1960, 1968; CON-
GER, 1980): Die Werte lagen im ersten Modul
bei k = .70 und k = .67, im zweiten Modul bei
k = .74 und k = .82. Nach FLEISS und COHEN
(1973) gilt in diesem Zusammenhang, dass
Werte von k = .75 und héher als ,Sehr gut* und
Werte zwischen k = .60 und k = .75 als ,Gut® zu
interpretieren sind. Die Glitebefunde deuten also
darauf hin, dass die Qualitatskriterien und der
darauf aufbauende Erstentwurf des Beobach-
tungsverfahrens eine gute Objektivitdt und Relia-
bilitdt aufweisen. Es ist zu erwarten, dass ein in-
tensives Beobachtertraining (die bei der Erpro-
bung eingesetzten Beobachter hatten keine Vor-
erfahrungen im Umgang mit dem Qualitatskrite-
rienkatalog) und die Beseitigung des genannten
Kritikpunktes zu einer Erhéhung der — bereits zu-
friedenstellenden — Beobachteriibereinstimmung
fuhren. Die revidierte Version des Qualitatskrite-
rienkatalogs ist im Anhang 5 zu finden.

Einschatzungen von Fachexperten

Der revidierte Rahmenlehrplan, der revidierte Qua-
litdtskriterienkatalog und das darauf aufbauende,
bei der Machbarkeitsstudie eingesetzte Beobach-
tungsverfahren, das Anwendungsbeispiel und die
Erprobungsergebnisse wurden am 17.01.2013 in
Miinchen einer Gruppe von Fachexperten2! vorge-
stellt. Folgende Einschatzungen und Empfehlun-
gen wurden gedullert:

Die Experten stimmten darin Uberein, dass die
Neukonzeption und die beispielgemalie Ausge-
staltung der verkehrspadagogischen Teilmaf-
nahme des Fahreignungsseminars zur Erh6-
hung der Sicherheit im Stralenverkehr beitra-
gen koénnten.

Die verkehrspadagogische TeilmaRnahme er-
scheint den Fachexperten in der vorliegenden
Konzeption und mit dem erarbeiteten Beispiel
als schlissig und umsetzbar. Durch die Gliede-
rung des Fahreignungsseminars in verschiede-
ne TeilmaBnahmen koénnten die Fahrlehrer nun
in der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme
diejenigen Lehr-Lerninhalte vermitteln, die sich
mit ihrer beruflichen Expertise deckten.

Es sollte zeitnah geprift werden, ob die ver-
kehrspadagogische Teilmaflnahme flachende-
ckend angeboten werden kann.

Zur Erfolgssicherung der verkehrspadagogi-
schen TeilmalRnahme missten die kinftigen Se-
minarleiter hinreichend qualifiziert werden; die
Anforderungen an kiinftige Seminarleiter seien
zu erhdhen.

Es sei eine Steuerungsinstitution winschens-
wert, in der Fachexperten kunftig fir die konti-
nuierliche Weiterentwicklung der verkehrspa-
dagogischen TeilmaRnahme sorgen.

Die MalRnahmeneinflhrung sollte durch eine for-
mative Evaluationsstudie begleitet werden, um
mogliche Schwachen der Konzeption beider
Teilmallnahmen bzw. der Ausbildung von Semi-

21 Als Fachexperten waren Vertreter der Bundesvereinigung

der Fahrlehrerverbande e. V. (BVF), des Bundesverbands
Deutscher Fahrschulunternehmen e. V. (BDFU), des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrats e. V. (DVR), des Degener Ver-
lags, des Interessenverbands Deutscher Fahrlehrer e. V.
(IDF) und des Verlags Heinrich Vogel vertreten.
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narleitern und Verkehrspsychologen friihzeitig
zu identifizieren und zu beheben.

« Da der Malinahmenerfolg maRgeblich vom
Niveau der Qualitatssicherung abhéngt, sollten
notwendige Qualitatssicherungsmallnahmen
bundeseinheitlich umgesetzt werden.

+ Der erarbeitete Qualitatskriterienkatalog und
das darauf aufbauende, bei der Machbarkeits-
studie eingesetzte Beobachtungsverfahren stel-
len nach Einschatzung der Fachexperten eine
gute Grundlage fir die Erarbeitung eines Instru-
ments zur Feststellung der verkehrspadago-
gisch-didaktischen Qualitat der Seminardurch-
fuhrung bzw. zur Qualitatssicherung dar.

7 Zusammenfassung und
Ausblick

Die derzeitigen Unterstlitzungsangebote fiir ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer entsprechen nicht den
wissenschaftlich begriindeten und empirisch ge-
stutzten Empfehlungen zur Gestaltung von Inter-
ventionsmaflnahmen und wurden daher Uberarbei-
tet. An ihre Stelle soll kiinftig ein Fahreignungsse-
minar treten, das verkehrspadagogische und ver-
kehrspsychologische Interventionsstrategien bzw.
zwei entsprechende TeilmalRnahmen synergetisch
miteinander verknupft und mit dem gegenwartigen
Forschungsstand korrespondiert (STURZBECHER,
BREDOW et al., 2012; GLITSCH & BORNE-
WASSER, 2012).

Fir die verkehrspadagogische TeilmalRnahme des
Fahreignungsseminars wurde im vorliegenden Pro-
jekt ein wissenschaftlich fundierter Rahmenlehrplan
erarbeitet. In diesem Rahmenlehrplan werden Min-
destanforderungen an die seminarspezifischen
Lehr-Lernziele, die zu vermittelnden Lehr-Lernin-
halte sowie die wahlobligatorisch einzusetzenden
Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien festge-
legt. Auf der Grundlage dieses Rahmenlehrplans
soll die verkehrspadagogische Teilmallnahme des
Fahreignungsseminars im Falle ihrer Implementie-
rung zuklnftig ausgestaltet und durchgefihrt wer-
den.

Darlber hinaus wurden im Projekt ein Qualitatskri-
terienkatalog sowie ein Entwurf fur ein systemati-
sches Beobachtungsverfahren entwickelt, um die
inhaltliche und verkehrspadagogisch-didaktische
Durchfiihrungsqualitat der verkehrspadagogischen

TeilmaBnahme fachgerecht beurteilen zu kénnen.
Sowohl der Rahmenlehrplan als auch der Quali-
tatskriterienkatalog sollen die einheitliche Gestal-
tung und kontinuierliche Qualitatssicherung férdern
sowie eine summative Evaluation der Malinahmen-
wirksamkeit ermoglichen. Beide Instrumente wur-
den im Rahmen einer Machbarkeitsstudie anhand
eines Anwendungsbeispiels erprobt. Die Erpro-
bungsergebnisse legen nahe, dass der Rahmen-
lehrplan eine praktikable Grundlage zur Ausgestal-
tung der verkehrspadagogischen TeilmalRnahme
darstellt und der Qualitatskriterienkatalog (ein-
schliellich des darauf aufbauenden Beobachtungs-
verfahrens) zur Einschatzung der Seminarqualitat
geeignet ist.

Die durchgefiuhrte Machbarkeitsstudie stellt nur
eine erste formative Evaluation des Rahmenlehr-
plans dar. Obwohl die daraus resultierenden Befun-
de auf die prinzipielle Eignung des Rahmenlehr-
plans zur Ausgestaltung der verkehrspadagogi-
schen TeilmalRnahme hindeuten, bedarf es weiterer
Untersuchungen, um einerseits die Lernwirksam-
keit der MaRnahme nachzuweisen. Andererseits
muss ggf. nach dem Abschluss der Disseminations-
und einer angemessenen Konsolidierungsphase
eine Evaluation der Verkehrssicherheitswirksamkeit
der GesamtmalBnahme erfolgen. Dabei ist vor
allem der Einfluss der Mallinahme auf die Legalbe-
wahrung anhand von Daten zu den Ruckfallquoten
(z. B. begangene RegelverstéRe, Deliktschwere,
Entziehung der Fahrerlaubnis) und den Unfallzah-
len der MaRnahmenteilnehmer zu untersuchen. Als
Vergleichsgruppe koénnten die Teilnehmer der bis-
herigen ASP-Seminare fungieren; eine ,echte” Kon-
trollgruppe ware bei einer verpflichtenden Teilnah-
me am Fahreignungsseminar nicht vorhanden. Die
Erkenntnismdglichkeiten, die aus einem Vergleich
von Verkehrsauffalligen resultieren, die vor bzw.
nach der Novellierung des Punktsystems in Er-
scheinung traten, erscheinen aber als begrenzt: Die
Auswirkungen der Anderungen des Punktsystems
und der MaRnahmengestaltung flr Punkteauffallige
sind konfundiert und lassen sich forschungsmetho-
disch kaum trennen. Daher erscheint es sinnvoll,
bereits im Vorfeld einer MalRnahmeneinfihrung zu-
satzlich Bewertungskriterien zu ermitteln und fest-
zulegen, anhand derer der MaRnahmenerfolg beur-
teilt werden kann.

Im Hinblick auf eine methodisch anspruchsvolle
Qualitatssicherung der verkehrspadagogischen
TeilmaBnahme des Fahreignungsseminars haben
die Vertreter verschiedener Fahrlehrerverbande
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und des DVR darauf hingewiesen, dass sich auf-
bauend auf den erarbeiteten Qualitatskriterienka-
talog und den dazugehdrigen Entwurf eines Be-
obachtungsinventars ein Uberwachungsinstrument
entwickeln lieRe und dass die Qualitatssicherung
moglichst bundeseinheitlich erfolgen sollte. Als Vo-
raussetzung dafir missten der Qualitatskriterien-
katalog und das Beobachtungsinventar im Hinblick
auf die Ublichen Gutekriterien (vor allem Beobach-
teribereinstimmung und Validitat) methodenkritisch
untersucht werden. Dabei sollte auch geprift wer-
den, inwiefern die Beobachtungsergebnisse com-
putergestutzt erfasst, ausgewertet, dokumentiert
und an die beobachteten Seminarleiter zurtickge-
meldet werden kénnen. Sobald ein erprobtes sys-
tematisches Beobachtungsverfahren vorliegt, sollte
es in einem testpsychologischen Methodenmanual
beschrieben und der Fachdéffentlichkeit — insbeson-
dere auch den obersten Verkehrsbehdrden der
Bundeslander — vorgestellt werden. Auf dieser
Grundlage kénnten dann Sachverstandige fir die
Gewahrleistung der Qualitatssicherung einheitlich
aus- und fortgebildet werden.

Schlieflich soll noch darauf hingewiesen werden,
dass der Rahmenlehrplan und das ggf. zu erarbei-
tende Methodeninventar fir die Qualitatssicherung
der verkehrspadagogischen Teilmalhahme des
Fahreignungsseminars zukilnftig an den Wandel
des Strallenverkehrssystems, an den wissen-
schaftlichen Fortschritt bei den Lehr-Lernmdglich-
keiten und an die Veranderungen in der Zielgruppe
angepasst werden mussen. Daflir ware ein Steue-
rungsgremium hilfreich, mit dem unter staatlicher
Aufsicht und unter Beteiligung von Fachexperten
ein kontinuierlicher Optimierungs- und Weiterent-
wicklungsprozess des Fahreignungsseminars ge-
wabhrleistet werden kénnte.
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Anhang 2: Protokollbogen zur Beobachtung der verkehrspadagogischen Teil-
mafRfnahme des Fahreignungsseminars

1. Name und Anschrift der Fahrschule:

Ist die Person Inhaber/Inhaberin der Fahrschule bzw. verantwortliche/r Leiter/Leiterin
des Ausbildungsbetriebs?
O Ja O Nein

Ist die Person Beschaftigter/Beschéftigte der Fahrschule?
[J Ja [0 Nein

3. Name des Beobachters/der Beobachterin:

4. Datum:
Beginn des Seminars: ... Uhr
Ende des Seminars: ... Uhr

5. Anzahl der Teilnehmer: ...

6. Modul: 01 02

Bemerkungen:
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Anhang 3: Beobachtungsbogen zur Einhaltung der inhaltlichen Vorgaben des
Rahmenlehrplans der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme des
Fahreignungsseminars (Modul 1)

Baustein

Inhalt

Beo-
bachtet

Seminartberblick

[ ] Beobachtet

Organisatorischer Ablauf des Fahreignungsseminars

Voraussetzungen der Seminaranerkennung,
Konsequenzen einer Nichterfullung

Inhalte der verkehrspadagogischen TeilmaRnahme,
Ausgabe Merkblatt ,Seminaruberblick"

Individuelle Fahrkarriere und
Sicherheitsverantwortung

[ ] Beobachtet

Bedeutsame kritische Fahrsituationen seit dem
Fahrerlaubniserwerb

Unfallrisiken und Verantwortung im Zusammenhang mit
den berichteten Fahrsituationen

Individuelle Mobilitatsbedeutung

[ ] Beobachtet

Ausgabe Arbeitsblatt ,WWann brauche ich ein Kraftfahrzeug?*

Individuell bedeutsame Nutzungsmdglichkeiten des
Kraftfahrzeugs

Hausaufgabe
,Darstellung der individuellen
Mobilitdtsbedeutung®

[ ] Beobachtet

Ausgabe des Arbeitsblatts
.Meine individuelle Mobilitatsbedeutung®

Erlauterung des Fahreignungs-
Bewertungssystems

[ ] Beobachtet

Fristen zur Punktetilgung

Verkehrsregeln und Rechtsfolgen
bei Regelverstéfien

[ ] Beobachtet

Zuweisungsdelikte und resultierende Bausteinauswahl

Klarung der individuellen
Mobilitatssituation

[ ] Beobachtet

Hausaufgabe ,Ubung zur
Selbstbeobachtung®

[ ] Beobachtet

a) Einhaltung der Vorgaben zu den Lehr-Lernmethoden:

O Ja 0O Nein
O Ja [ Nein

b) Einhaltung der Vorgaben zu den Medien und Materialien:

c) Vermittlung der Lehr-Lerninhalte in der vorgeschriebenen
Reihenfolge der Bausteine:

O Ja [ Nein
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Anhang 4: Beobachtungsbogen zur Einhaltung der inhaltlichen Vorgaben des
Rahmenlehrplans der verkehrspadagogischen TeilmaBRnahme des
Fahreignungsseminars (Modul 2)

Baustein

Inhalt

Auswertung der Hausaufgaben

[ ] Beobachtet

Individuelle Bedeutung des Mobilseins

Individuelle Gelegenheitsstrukturen, die das Begehen von
RegelverstéRen fordern

Risikoverhalten und
Unfallfolgen

[ ] Beobachtet

Konsequenzen des aus Fehleinschatzungen resultierenden
Fahrverhaltens

Méogliche Unfallfolgen fur Unfallbeteiligte und
deren Angehdrige

Individuelle
Sicherheitsverantwortung

[:] Beobachtet

Mégliche Unfallfolgen fur Unfallbeteiligte und
deren Angehdrige (Einzelschicksale)

Meinungen/Positionen der Teilnehmer zur Gefahrlichkeit
ihres bisherigen Fahrverhaltens und zu ihrer
individuellen Sicherheitsverantwortung

a) Einhaltung der Vorgaben zu den Lehr-Lernmethoden:

b) Einhaltung der Vorgaben zu den Medien und Materialien:

c) Vermittlung der Lehr-Lerninhalte in der vorgeschriebenen

Reihenfolge der Bausteine:

O Ja [ Nein
O Ja O Nein

O Ja O Nein
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