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Fahrverhaltensbeobachtung als
,Gold-Standard“ der Leistungsuberprufung?

DEUTSCHE GESELLSCHAFT FUR
VERKEHRSPSYCHOLOGIE E. V.

Begriffsbestimmung

Eignungsdiagnostische Untersuchungen zur Uberprufung der psychischen Leis-
tungsfahigkeit werden in der Regel mit standardisierten apparativen Testverfah-
ren durchgefiihrt. Die Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV), Anlage 5, legt beispielhaft
fest, in welchen Leistungsbereichen besondere Anforderungen fir die Erteilung
oder Verlangerung einer Fahrerlaubnis erflillt sein missen: Belastbarkeit, Orien-
tierungsleistung, Konzentrationsleistung, Aufmerksamkeitsleistung und Reakti-
onsfahigkeit. Testverfahren messen diese Grunddimensionen psychomentaler
und psychomotorischer Leistungsfahigkeit, mit denen u.a. Fahrtatigkeiten ausge-
ubt werden konnen. Dies gilt gleichermalien fiir Untersuchungen von Berufskraft-
fahrern, arztlichen Gutachten bei Erkrankungen oder Medikationen, die sich ne-
gativ auf das Leistungsvermdgen auswirken sowie fiir anlassbezogen durchge-
flihrte medizinisch-psychologische Untersuchungen als auch z.B. bei Mobilitats-
beratungen von Senioren. Der Nachteil dieser Vorgehensweise liegt darin, dass
die verwendeten Aufgaben und gemessenen Teilleistungsbereiche die Realitat
des Stralenverkehrs mit seinen komplexen und interaktiven Anforderungen an
den Kraftfahrzeugflihrer niemals vollsténdig widerspiegeln kdnnen. Autofahren ist
eben mehr als nur die Summe aus Wahrnehmungs-, Konzentrations- und Reak-
tionsleistungen.

Das diagnostische Instrumentarium zur Uberprifung der psychischen Leistungs-
fahigkeit des Fahrers umfasst neben klassischen Testverfahren deshalb auch die
Beobachtung konkreten Fahrverhaltens in definierten Verkehrssituationen unter
realen Verkehrsbedingungen. Insbesondere die Registrierung von Fahrfehlern —
als kritische Masse von Ereignissen, die Stérungen und Sicherheitsrisiken im Ver-
kehrssystem darstellen — kann dabei die Beurteilungsbasis erheblich verbreitern,
indem eine Liste moglicher Fahrfehler standardisiert wird. Es empfiehlt sich da-
her, Daten heranzuziehen, die sich auf Realfahrten erheben lassen und die fir
die Zuverlassigkeit des Fahrers indikativ sind.
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Zunachst ist jedoch eine begriffliche Klarung vorzunehmen: Inwieweit ein Fahrer
die in den Verkehrssituationen liegenden und sich durch die Interaktion mit dem
Fahrzeug ergebenden Anforderungen tatsachlich erflllt und bewaltigt, 1asst sich
Uber eine Beobachtung des Fahrverhaltens in einer psychologischen Fahrverhal-
tensheobachtung bestimmen. Fahrverhaltensmerkmale werden dabei entweder
weitgehend situationsunabhangig skaliert oder es werden streckenbezogene, si-
tuative Fahraufgaben definiert, die geldst oder nicht geldst werden kénnen. Die
psychologische Fahrverhaltensbeobachtung als wissenschaftliches Verfahren ist
inhaltlich und methodisch klar abzugrenzen — was haufig nicht geschieht — von
der ,Fahrprobe“ mit einem anerkannten Sachverstandigen fiir Kraftfahrzeugver-
kehr, in der z.B. festgestellt werden soll, ob ein Kandidat mit einem speziell auf
seine Behinderung umgerusteten Fahrzeug zum Flhren von Kraftfahrzeugen ge-
eignet ist. Zur weiteren Begriffsverwirrung tragt die Rede von ,Fahrtests* bzw.
Lon-road-tests” bei, die entsprechend selten eine genauere Spezifizierung erfah-
ren und daher als Begriff vermieden werden sollten (vgl. Fastenmeier & Gstalter,
2015).

Kompensation von Leistungsdefiziten

Wenn in apparativen Testverfahren Leistungsdefizite festgestellt werden und zu-

dem davon ausgegangen werden kann, dass durch angemessene Kompensati-

onsstrategien auch mit einem reduzierten Leistungsvermégen eine sichere Ver-

kehrsteilnahme maglich ist, kommt zur weiteren diagnostischen Abklarung die

Fahrverhaltensbeobachtung ins Spiel: Ein Proband kann damit nachweisen,

e dass sich die in der Testsituation festgestellten Minderleistungen auf das
gelernte Fahrverhalten nicht entscheidend negativ auswirken,

e dass Leistungsschwachen durch vorhandene Fahrerfahrung und die damit
erworbenen Routinen ausgeglichen werden kénnen oder

e dass  Leistungsanforderungen  aufgrund  von  kompensierenden
Verhaltensstrategien reduziert werden und somit ein Fahrzeug sicher gefiihrt
werden kann, sich Leistungsmangel beim Fahren also nicht erkennbar oder
gravierend auswirken (vgl. Brenner-Hartmann, 2002).

Hiermit sollte also auch deutlich geworden sein: Psychometrische Testverfahren

und Fahrverhaltensbeobachtung erfassen unterschiedliche Konstrukte.

Insbesondere altere Fahrer zeigen sich bei apparativen Leistungsmessungen
haufig tberfordert: Hier kommt zum einen die mit zunehmendem Alter verringerte
psychofunktionale Leistungsbereitschaft zum Tragen, verbunden mit der man-
gelnden Kompensationsmdglichkeit wahrend der Testung (z.B. bei Tests mit ho-
hen Anforderungen an das Leistungstempo und die daraus resultierende hohe
Belastung). Zum anderen nimmt bei Alteren die Fahigkeit ab, sich schnell auf
neue Aufgaben einzustellen und es besteht die Gefahr, dass ein Test nicht das
vorgegebene Konstrukt misst (z.B. Reaktionsgeschwindigkeit), sondern eher die
Lern- und Umstellungsfahigkeit und damit jlingere von alteren Probanden schei-
det. Die Fahrverhaltensbeobachtung hat demgegeniiber auf den ersten Blick den
Vorteil, genau das Verhalten zu beobachten und zu bewerten, um das es geht
und das im Verhaltensrepertoire verankert ist: Fahrverhalten im realen Verkehr.
Deshalb hat die Methode eine hohe Akzeptanz und Augenscheinvaliditat. Zudem
zeichnet sie sich prinzipiell durch Fairness aus: Zumindest auf der Bahnftihrungs-
und der Stabilisierungsebene der Fahraufgabe kann der Proband kompensieren.
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Ein Nachteil ist, dass in der Regel die strategische Ebene — da die Strecken vor-
gegeben sind - nicht Gberprift wird.

Wie lasst sich das individuelle Verkehrsverhalten beurteilen? Prinzipiell kann man
objektive, meist fahrdynamische Male zur Leistungsbewertung heranziehen oder
subjektive Einschatzungen von Fahrern oder Experten durch die Beobachtung
von Verhalten gewinnen. Haufig werden objektive Fahrtdaten zur Beschreibung
der Langsregelung (z.B. Geschwindigkeit, Beschleunigungsvorgange, Langsab-
stande, Time to Collision) und der Querregelung benutzt (z.B. Lenkwinkel, Time
to Line Crossing, diverse Mafe zur Spurgenauigkeit, Seitenabstande). Ein Prob-
lem der technisch erfassten Messwerte ist allerdings: Eine sinnvolle Interpretation
ist ohne die Betrachtung der konkreten Situation selten moglich. Daneben gibt es
eine Anzahl unterschiedlicher Methoden, durch Einstufungen von Experten die
Qualitét der Fahrleistung subjektiv zu erfassen. Am weitesten entwickelt und flr
die Zwecke der Zuverlassigkeitsmessung in Verkehrssystemen am besten er-
probt sind dabei Fehlerzahltechniken. Ziel der Verfahren war es dabei meist, eine
eignungsdiagnostische Fragestellung zu beantworten. Erst spater wurden Ideen
und Methoden der arbeitsplatzbezogenen Fehlerforschung auch fiir die Sicher-
heitsbewertung von Verkehrssystemen verwendet. Dabei werden schadenfreie
Verkehrsverstofie und kritische Ereignisse als unerwiinschte Stérungen der Sys-
temleistung zur Beurteilung herangezogen. Gemeinsam ist diesen Ansatzen,
dass sie nicht langer die Analyse des ,normalen® Fahrverhaltens vernachlassigen
und dass die Beobachtungen in der Regel durch geschulte mitfahrende Beobach-
ter erfolgen. Dennoch weisen die verschiedenen Anséatze grofRe Unterschiede so-
wohl in formaler und inhaltlicher Hinsicht als auch in ihren Zielsetzungen auf.

Methodische Anforderungen an die psychologische Fahrverhaltensbe-
obachtung

Der Vielzahl von ,Fahrtests* im weitesten Sinne stehen wenige standardisierte
Verfahren gegenlber, deren Qualitdt an Ublichen Gitekriterien geprift wurde.
Statt auf bewahrte Methoden zuriickzugreifen, werden oft schnell eigene Proze-
duren ohne ausreichende wissenschaftliche Fundierung geschaffen und verwen-
det, wie Korner-Bitensky et al. (2009) fiir den nordamerikanischen Raum zeigen
konnten. Obwohl es dort etwa ein halbes Dutzend standardisierter Verfahren gibt,
gestatteten sich die Untersucher zur Eignungsfeststellung bei Krankheiten gro3en
individuellen Spielraum: Nur 78% aller Prifer benutzten eine standardisierte Stre-
cke, lediglich 24% hatten ein standardisiertes Beobachtungsverfahren und ge-
rade 10% hatten definierte Grenzwerte zur Ableitung ihrer Entscheidung. In Eu-
ropa ist der Wildwuchs an Methoden deutlich geringer. Deshalb formulieren die
Beurteilungskriterien (DGVP/DGVM, 2013) entsprechende Anforderungen an
Fahrverhaltensbeobachtungen, auf die u.a. im weiteren Text eingegangen wird.

Fasst man die auf einer Fahrt erhobenen Daten als ein Testergebnis auf, sollten
auch die Gutekriterien fir Tests zur Abschatzung der methodischen Qualitat des
Beobachtungskonzeptes herangezogen werden. Zunachst muss ein Testverfah-
ren objektiv sein; d.h. es missen jedem Probanden dieselben Aufgaben gestellt
werden (Durchfihrungsobjektivitat) und das Ergebnis der Protokollierung muss
unabhangig von der Person sein, die diese Daten erhebt, verrechnet und zu ei-
nem Urteil verdichtet (Auswertungsobjektivitédt). Die Durchfihrungsobjektivitat
kann im realen Verkehr natrlich nicht vollstandig gewahrleistet werden, weil sich
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dort auch auf derselben Strecke die Verkehrsablaufe nichtimmer gleich herstellen
lassen. Ein seridses Verfahren wird aber alles tun, um alle weiteren Bedingungen
maglichst konstant zu halten (vor allem die Versuchsstrecke, Fahrtzeiten, Instruk-
tionen, Fahrzeug etc.). Die Auswertungsobjektivitat stellt kein Problem dar, sobald
standardisierte Prozeduren flr die Verrechnung vorliegen. Die Reliabilitit hat
zwei verschiedene Aspekte. Mit der Interraterreliabilitét wird geprift, ob verschie-
dene Beobachter ein bestimmtes Fahrverhalten auch identisch einstufen (z.B. als
korrekt oder fehlerhaft). Diese Ubereinstimmung lasst sich durch Schulungen auf
befriedigende Werte bringen. Die interne Konsistenz entspricht der Halbierungs-
reliabilitat eines Tests. Zu deren Abschatzung kann man im einfachsten Fall die
gezahlten Fehlerhaufigkeiten jedes Probanden in der ersten bzw. zweiten Halfte
(oder nach der odd-even Methode) einer Fahrtbeobachtung berechnen und tiber
alle Personen korrelieren. Letztere Methode ware vorzuziehen, da die praktische
Erfahrung mit Fahrverhaltensbeobachtungen zeigt, dass zu Beginn der Fahrt die
Betreffenden zumeist bemiiht sind, defensiv zu fahren und der Ubliche Fahrstil
erst nach ca. 15 Minuten zu beobachten ist, was zu einer Unterschatzung der
tatsachlichen Reliabilitat fihren wirde. Auch konnen Leistungsbeeintrachtigun-
gen aufgrund ,erschopfter‘ Konzentrationsleistung vermehrt in der zweiten Halfte
der FVB auftreten. Insgesamt ist die Datenlage zur Reliabilitat von Fahrverhal-
tensbeobachtungen eher diirftig. Verschiedene wissenschaftlich und praktisch
bewahrte Beobachtungsmethoden liefern allerdings gute Male fir die interne
Konsistenz: So berechneten Risser et al. (1982) ein Cronbach’s Alpha von 0,82
flr die Wiener Fahrprobe, fiir den situativen Ansatz nach Fastenmeier (1995)
wurde eine Reliabilitat von 0,87 geschatzt und DeRaedt (2000) berichtet Werte
von 0,86-0,97 (Cronbach’s Alpha) fiir verschiedene Verfahren.

Das Ergebnis einer Fahrverhaltensbeobachtung kann wichtige Aufschliisse tber
Starken und Schwéachen des Fahrers und damit hilfreiche Hinweise auf individu-
elle Lernziele und Trainingsmalnahmen geben, insbesondere wenn Fehler hin-
reichend differenziert nach Art und ortlich-situativen Gegebenheiten erhoben wur-
den. Sollen die Leistungen allerdings mit einem Kriterium verglichen werden,
mussten Richtwerte existieren, die nach Mdglichkeit auch altersgruppenbezogen
eine Abschatzung von Prozentrangen, T-Werten oder vergleichbaren Statistiken
liefern. Solche Daten sind bisher nicht verfligbar. Die zurzeit verwendeten Krite-
rien fir das ,Bestehen* einer Fahrverhaltensbeobachtung im Rahmen einer MPU
erscheinen tendenziell als zu weich: Denn es gelingt den allermeisten Personen,
bei denen bei der Testung Leistungsmangel festgestellt wurden, im Rahmen einer
Fahrverhaltensbeobachtung zu zeigen, dass sie diese Leistungsmangel kompen-
sieren konnen. Eine gewisse Asymmetrie der Ergebnisse von Test vs. FVB ist
aufgrund der Vorselektion durch die Gutachter jedoch zu erwarten, da Klienten
ohne vermutete Kompensationsfahigkeit oder solche mit ansonsten ungunstiger
Prognose nicht zu einer zusatzlichen FVB zugewiesen werden. Bei Klienten im
héheren Alter kommt zudem der geringeren Umstellungsfahigkeit beim Erfassen
von nicht vertrauten Aufgaben (apparative Tests) Bedeutung zu, die gerade bei
der Anwendung einer Populationsnorm (ohne Bertcksichtigung des Alters) erwar-
ten lasst, dass die vertraute Aufgabe der praktischen Verkehrsteilnahme besser
bewaltigt wird. Empirisch nicht naher abgeklart ist zudem die Trennschéarfe des
Schwellenwerts (Prozentrangs 16), dessen Unterschreitung die Indikationsstel-
lung einer Fahrverhaltensbeobachtung bildet.
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Da den Ergebnissen einer Fahrverhaltensbeobachtung in entsprechenden Fallen
ein bedeutender Stellenwert bei Eignungsfragen mit Rechtsfolgen zukommt, soll-
ten entsprechende altersbezogene Eichstichproben ebenso wie vertretbare cut-
offs fur die wesentlichsten Arten von Fahrfehlern tabelliert vorliegen — nattrlich
auf einer standardisierten Strecke oder entsprechenden ,Parallelstrecken®.

Hier ergibt sich allerdings noch in verschiedener Hinsicht Weiterentwicklungsbe-
darf, denn eine Standardisierung der psychologischen Fahrverhaltensbeobach-
tung fiir eignungsdiagnostische Zwecke ist bislang lediglich in Grundziigen er-
folgt. Insbesondere existiert keine aufeinander abgestimmte und standardisierte
Methodik im Rahmen der Eignungsdiagnostik, die aus dem Begriff der ,Fahrauf-
gabe“ abgeleitet ist.

Ungeklart ist haufig, wie eine geeignete Strecke zu erstellen ist, welche Beobach-

tungstechnik eingesetzt werden soll und welche BeurteilungsmafBstabe flr die

Fahrleistung der Probanden gelten sollen.

Der Begriff der Standardisierung bezieht sich also auf

- die Fahraufgabe und ihr situatives Korrelat, die Verkehrssituation,

- die aus der Erflillung der Fahraufgaben resultierenden Anforderungen an den
Fahrer sowie

- die darauf fuBende Analyse und Bewertung korrekten und fehlerhaften Fahr-
verhaltens in diesen Verkehrssituationen.

Die beschriebenen Giitekriterien sind allgemeiner Natur. Es fragt sich deshalb, ob
einige der Vorteile einer Standardisierung zugunsten konkreterer Fragestellungen
.S. einer malgeschneiderten Fahrverhaltensbeobachtung aufgegeben werden
kénnten. Dies betrifft z.B. altere Fahrer, bestimmte Krankheitsbilder (z.B. ADHS)
oder bestimmte Drogen/Medikamente (Beruhigungsmittel, THC). So ware es
maglicherweise hilfreicher, altere Wenigfahrer auf ihren verbliebenen Quelle-Ziel
Beziehungen zu begleiten als auf standardisierten Strecken mit Fahraufgaben,
die diese kaum mehr zu bewaltigen haben. Oder der Einfluss von Medikamenten,
die zu einem reduzierten Aktivationsniveau fiihren, wird auf einer monotonen
Strecke Uberprift, um madgliche Aktivitatssteigerungen durch die Prifungssitua-
tion zu vermeiden und demgegentber Leistungsfunktionen wie Daueraufmerk-
samkeit abklaren zu konnen.

Fazit

Die psychologische Fahrverhaltensbeobachtung sollte als eigenstandige eig-
nungsdiagnostische Vorgehensweise - als valider Indikator fiir das Leistungs-
vermogen eines (alteren) Probanden — etabliert werden, auch im Hinblick auf eu-
ropaische Regelungen.

Die anlassbezogene Fahreignungsuberpriifung muss insbesondere zur Vermei-
dung von Mehrfachbegutachtungen alterer Kraftfahrer verbessert werden. Dazu
gehort die Verankerung der psycho-physischen Leistungstiberpriifung (Interview,
Leistungstest, Fahrverhaltensbeobachtung) als eigenstandiges Instrument in der
Fahrerlaubnis-Verordnung, da in erster Linie kognitive Leistungseinschrankungen
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vorliegen (gemal Empfehlungen des 55. VGT, 2017). Ein neu etabliertes Psy-
chologisches Gutachten, analog zum Arztlichen Gutachten in § 11 FeV, kdnnte
diese Regelungsliicke schlielen.

Unter Forschungsgesichtspunkten erscheint es notwendig, die bisher nur unzu-
reichend untersuchten Testgutekriterien von Fahrverhaltensbeobachtungen zu
uberprifen und entsprechende Richtwerte zu ermitteln. Konstruktion, Durchfiih-
rung und Bewertung einer Fahrverhaltensbeobachtung setzten ein hohes Mal}
an psychologischer Kompetenz und Erfahrung voraus, dem in der Ausbildung
Rechnung zu tragen ist.

MaRgeschneiderte Fahrverhaltensbeobachtungen erlauben die gezielte Uber-
prifung spezifischer Gruppen mit spezifischen Defiziten.
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