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Regio-Protect 21 - ein verkehrspadagogi-
sches Ausbildungsangebot und Ergebnisse
der Evaluation

Bianca Bredow, Michael Palloks, Philipp Luniak und Dietmar Sturzbecher

Mangel in der Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung zahlen zu den Hauptunfallursachen von Fahr-
anfangern und missen daher in den Mittelpunkt der Fahranfangervorbereitung riicken. Das brandenburgische
Projekt ,Regio-Protect 21" richtet sich auf eine entsprechende Erganzung der Fahrausbildung und der Fahrerlaub-
nispriifung. Die Projektziele bestehen darin, Fahrerlaubnisbewerber anhand regionaler fahranfangerspezifischer
Gefahrenstrecken starker fir anfangertypische Fahrkompetenzdefizite zu sensibilisieren sowie ihre Fahigkeiten
zur Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung zu férdern. Mit einer Evaluationsstudie wurde gepriift, ob
das Projekt von Fahrlehrern und Fahrerlaubnispriifern genutzt wird, ob es lernwirksam ist und ob es dazu beitra-
gen kann, Fahranfangerunfalle zu reduzieren. Die Ergebnisse der Projektevaluation deuten tbereinstimmend auf
die Lern- und Sicherheitswirksamkeit des Projekts hin, zeigen aber auch, dass die Projektmaterialien aufgrund des
hohen Nutzungsaufwands bislang zu wenig eingesetzt werden.

«Regio-Protect 21" — a traffic pedagogical training proposal and outcomes of the evaluation

Deficiencies in hazard perception and hazard avoidance count among the most common accident causes of
novice drivers. Therefore, there has to be a stronger emphasis on them for increasing traffic safety. The Branden-
burg project "Regio protect 21" is directed towards a corresponding further development of driver training and
the driving test. The aims of the project are to sensitize driving licence applicants concerning the deficiencies of
inexperienced drivers and to enhance their skills of hazard perception and hazard avoidance. For this purpose, the
driving-licence applicants get to know routes in their home area, where novice drivers had accidents with profound
conseguences. In the context of an evaluation it was investigated, if the project is used by driving instructors and
driving examiners, if it leads to learning effects and if it contributes to declining the number of accidents caused
by novice drivers. The outcomes of the evaluation congruently indicate that the project leads to learning and
safety effects. Likewise, they show that the project is used insufficiently at present because of the high effort

xehrswahmenmung {1755}

1 Hintergrund

Fahranfanger - und unter ihnen inshesondere die jungen Fahrer -
weisen unmittelhar zu Beginn des selbststdndigen Fahrens das
hochste Unfallrisiko ihrer gesamten Fahrkarriere auf. In zahlreichen
Studien konnte nachgewiesen werden. dass dieses Risiko mit einem
Anstieg an fahrpraktscher Erfahrung schnell abnimmt (z. B. Mayhew
2003; Bartl, Hager 2006). Bezogen auf Deutschland berichtet Scha-
de {2001), dass sich das Unfallrisike von Fahranfingem innerhalb
der ersten neun Monare des Fahrerlaubnisbesitzes nahezu halbiert.
Diese Befunde deuten darauf hin, dass die MaBnahmen zur Vorbe-
reitung von Fahranfingern auf das selbststandige Fahren
- und damit vor allem die Fahrausbildung - weiterzuentwickeln
sind, um die Unfallzahlen nachhaldg zu senken.

Das erhdhre Unfallrisiko der Fahranfinger ist vorrangig auf erfah-
rungsbezogene Kompetenzdefizite zuriickzufithren (Maycock,
Lockwood 1993). Insbesondere Mangel in der Verkehrswahrneh-
mung und Gefahrenvermeidung zihlen zu den Hauptunfallursachen
(Drummond 2000; Chapman, Underwood et al, 2002). Verfolgt man
das Ziel, die Verkehrssicherheit zu erhohen, so muss man diese
Unfallursachen in den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit riicken.
Es stellt sich die Frage, inwieweit dies im Rahmen der Fahranfin-
gervorbereitung bereits umgeserzt wird.
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related to the application of the project materials,

Aktuelle Recherchen nach innovativen Systemen der Fahranfin-
gervorbereitung im Allgemeinen (Genschow, Sturzbecher et al.
2013) und der Fahrausbildung im Besonderen (Bredow 2013)
deuten darauf hin, dass in Deutschland noch niclit alle Méglich-
keiten ausgeschopit sind. die Fahigkeiten von Fahrschilern zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung zu fordern. In
vielen Fahrausbildungscurricula aus dem internationalen Raum
- beispielsweise im irischen ,Steer Clear”-Curriculum und in den
Curricula aus Dubai, Island und Kanada - ist die Gefahrenlehre
verbindlich geregelt und wird durch mehrere eigenstdndige Aus-
bildungseinheiten sowie mithilfe moderner Medien umgesetzt. In
Deurschland dagegen wird dieses Thema kaum beriicksichrigt. Ein
dhnliches Bild crgibr sich bei der Betrachtung der Fahrerlaubnis-
prisfung: So miissen Fahrschiiler beispielsweise in Grofibritannien,
Neuseeland und Australien ihre Fahigkeiten zur Verkehrswahmeh-
mung und Gefahrenvermeidung in einem sog. ,Verkehrswahmeh-
mungstest” unter Beweis stellen, bevor sie selbststdndig am
SrraBenverkehr teilnehmen diirfen. In Deutschland beginnt mar
derzeir erst die theoretischen Grundlagen fiir einen solchen Test
zu erarbeiten (Rudel, Sturzbecher et al. 2011).

Mit dem brandenburgischen Verkehrssicherheiisprojekr ,Regin-
Protect 21" soll die Gefahrenlehre in den Fokus der Fahrausbildung
und Fahrerlaubnispriifung treten.' Das Ziel des Projekts bestehs
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den zunéchst die Projektinhalte konkretisiert,
Darauf aufbavend werden das Evaluations-
konzept und die Evaluationsergebnisse vor-
gestellt und diskutiert. Schlieflich erfolgr ein Ausblick auf die an-
stehenden Schritte zur Weiterentwicklung des Projekis.

2 Projektvorstellung .Regio-Protect 21"

Das Projekt begann im Jahr 2008 mit Recherchen zu fahranfénger-
und jugendspezifischen Unfallursachen. Dartiber hinaus wurden
methodische Kriterien festgelegt, um anhand von Unfalldatenana-
lysen besondere Unfallschwerpunkie von Fahranfingern zu ermit-
teln. Diese Unfallschwerpunkte werden im Projekt als .Fahranfan-
gerspezifische Gefahrenstrecken” (FG) bezeichnet; sie sind dadurch
gekennzeichnet, dass sich aul ihnen innerhalh von drei Jahren
mindestens zwei durch 18- bis 24-Jdhrige verursachte schwerwie-
gende Unfille des gleichen Unfalltyps (z.B. Fahrunfall) ereigner
haben. Im Ergebnis der Unfalldatenauswertung. die inzwischen
effizient Gber eine eigens entwickelte Software geleistet wird, wur-
den fir die Jahre 2009 bis 2011 in Brandenburg 180 FG gefunden.
Die ermitteiten FG werden im Rahmen des Projekts verkehrspida-
gogisch aufbereiret. Dazu werden fir jede FG detaillierte Unfallbe-
richre angefertgt, denen Informationen zu den Unfallbeteiligten
sowie zu den Kontextbedingungen (z.B. Witterung) und den Un-
faltfolgen zu entnehmen sind (Bild 1).

Die statischen Ahbildungen der Gefahrenstrecken werden durch Video-
sequenzen ergdnzt, die ein virtuelles Befahren der Gefahrenstrecken
ermdglichen. Diese Sequenzen zeigen sowohl den realen Streckenver-
lauf als auch die Sareliitenansicht des Streckenabschnitts (Bild 2).
Zusitzlich zu den genannten streckenspezifischen Materialien wer-
den landkreisspezifische Diagramime zur Gesamtanzahl schwerwie-
gender Fahranfingerunfille und zu den hiufigsten Unfalltypen
bereitgestellt. Fahrlehrer, Fahrerlaubnispriifer, Fahrschiiler und
andere Interessierte kdnnen iiber eine Projekthomepage (http://www.
regio-protect-21.de) kostenfrei auf dic Materialien zugreifen. Zur
Unterstittzung der Fahrlehrer bei der Nutzung cer Marerialien wur-
de eine Forthildungseinheit geméal § 33 a FahrlG erarbeitet und dem
brandenburgischen Fahrlehrerverband zur Verfigung gesteliL.

Wie sollen die Projektmaterialien nun konkret in die Fahrausbildung
und Fahrerlaubnispritfung eingebunden werden? Die regionalen FG

' Das Projekt wurde von Jiirgen Bonninger (TUV | DEKRA arge to 21) und Prof. Dr.
Dietmar Sturzbecher (Universitdt Potsdam) nitilert und wird seit 2008 im Auftrag
des brandenburgischen Verkehrsministeriums vom Institut fir Pravertion und Ver-
kehrssicherheit Kremmen (IPV GmbH) umgesetzt. An der Projekientwiekiung wirkten
u. a. Experten der BVF eV, der TUV | DEKRA arge tp 21, des DEKRA e.V., des GDV
e.V. sowie verschiedener Landesverbinde der Fahriehrersehaft mit.

Bild 1: Visualisierung einer FG am Beispiel der L20-90/L20-100 in Oberhavel

sollen im Theorieunterrichr anhand der o.g. Videosequenzen zu-

nachst virtuell befahren und mithilfe der Unfallberichte hinsichtdich

potenzieller Unfallursachen analysiert werden. Darauf aufbauend
sollen die Fahrschiiler die gewonnenen Kenntnisse und Fihigkeiten

im Realverkehr anwenden und vertiefen. Dazu befahren sie die

Gefahrenstrecken unter Supervision des Fahrlehrers. Die dabei ge-

wonnenen Erfahrungen werden anschliefend gemeinsam mit dem

Fahrlehrer ausgewertet. Am Ende der Fahrausbildung beriicksichti-

gen die Fahrerlaubnispriifer die Gefahrenstrecken bei der Planung

der Priifungslahri, um die vermittelten Kenntnisse und Fahigkeiten
zur Verkehrswahrmehmung und Gefahrenvermeidung zu festen und
nachhaltig zu festigen. Sowohl in der Ausbildung als auch in der

Priifung gilt dabei, dass die Fahrschiiler nicht nur [ir lokale Gefah-

ren zu sensibilisieren sind, sondern am Beispiel dieser Gefahren

iibergreifende Kompetenzen zur Verkehrswahmehmung und Gefah-
renvermeidung erwerben sollen.

Insgesamt werden im Projekt ,.Regio-Protect 21" zwei besondere

Potenziale zur Optimierung der Fahranfangervorbereitung ange-

sprochen:

(1) Die authentischen regionalisierten Lehr-Lernmedien fithren zu
einem hohen Lerninteresse. Sie erlauben es. die Fahrschiler in
diskursiven Lehr-Lemprozessen stérker zu akrtivieren und an-
wendungsbezogenes Lernen anzuregen. Da die Medien auch die
Gefithle der Fahrschiiler ansprechen und Einblicke in die Pers-
pektiven von Verkehrsopfern erméglichen, fordem sie zudem
die Wertevermittlung,

Regio-Protect 21 N @‘
Landkreis Oberhavel (L 20-90/L 20-100) === -F= ===
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Bild 2: Videodarstellung einer FG am Beispiel der 120-90/L20-100 in Oberhavel
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Bild 3: Uberblick dber die Teiluntersuchung

Untersuchungsgegenstinde

Teiluntersuchungen der Evaluations-

Sxee 1. Befragung von Fahrschulinhabern

und Fahrerlaubnispriifern

Akzeptanz von ,,Regio-Protect21%:
- Nutzung
- Praktikabilitit
- Lemwirksamkeit

2. Wissens- und Verkehrswahmeh-
mungstests mit Fahrschiilern

Lemwirksamkeit von , Regic-Profect 21 (drei Messzeitpunkte):
- Wissen iiber anfénger-und jugendspezifische
Fahrkompetenzdefizite
- Wissen iiber Gefahrenim Straffenverkehr
- Fahigkeiten zur Verkehrswahmehmung

3. Retrospekiive Analyse von
Unfalldaten

Sieherheitswirksamkeit von ,,Regio-Protect 21
- Verdndenwigen bei der Anzahl, Fahranfangerspezifischer
Gefahrenstrecken™ (Zeitrawunr 2006-2008 vs.
Zeitraum 2009-20113

(2) Verschiedene Elemente der Fahranfingervorbereitung (z.B.
Theorieunterricht, Fahrpraktische Ausbildung, Praktische Fahr-
erlaubnispriifung) werden in methedisch anspruchsvoller Weise
miteinander verzahnt.

Ob diese Potenziale dazu beitragen, die Fahigkeiten der Fahrschiiler

zur Verkehrswahmehmung und Gefahrenvermeidung zu verbessern

und ibr Unfallrisiko im StraBenverkehr zu verringern, wurde in
einer Evaluationsstudie untersucht, deren Konzept nachfolgend
vorgestellt wird.

3 Evaluationskonzept

a. Uberblick

Die mit dem Projekt verfolgten Ziele knnen nur erreicht werden,
wenn das Projekt von den Fahrlehrern und Fahretlaubnispriifern
genutzl wird und sich zudem als lemwirksam erweist. Sind diese
Voraussetzungen gegebern, kénnte sich dies in einer Reduzierung
der Anzahl der von Fahranfingern verursachten Unfille und dem-
entsprechend auch der Anzahl der FG zeigen. Diese Zusammenhin-
ge begriinden die Anlage der Evaluationsstudie (Bild 3).

b. Tejluntersuchung 1: Akzeptanz des Projekts

Zur Erfassung der Projektakzeptanz wurde ein Querschnittsdesign
gewihlt, d. h. die Fahrschulinhaber und hauptamtlichen Fahrerlaub-
nispriifer des Landes Brandenburg wurden einmalig einer standar-
disiertenn Befragung unterzogen. Da die Grundgesamtheit der
Fahrschulinhaber bzw. Fahrerlaubnispriifer in Brandenburg mit 501
bzw. 25 Personen als tiberschaubar anzusehen ist, sollten Vollerhe-
bungen durchgefiihrt werden. Anhand von Onlinefragebogen und
systematisehen telefonischen Nacherhebungen konnten 218 Fahr-
schulinhaher (44%) befragt werden. Von diesen Fahrschulinhabemn
waren 93 Prozent wdnnlich (n = 202) und 7 Prozent weiblich
(n = 16). Ihr Alter betrug im Mittel 50,49 Jahre (SD = 0,58). Damit
spiegeln die Stichprobenmerkmale die entsprechenden Geschlechts-
und Alrersverhilmisse in der Grundgesamtheit der Fahrschulinhaber
wider (Sturzbecher, Mdrl 2008). In Bezug auf die Fahrerlaubnisprii-
fer konnte die Grundgesamtheit von 25 Fahrerlaubnispriifern voll-
stindig befragt werden. 96 Prozent der Fahrerlaubnispriifer sind
mannlich (n = 24) und 4 Prozent weiblich (n = 1). Das mirtlere
Alter der Fahrerlaubnispritfer lag bei 52,24 Jahren (SD = 9,50).

¢. Teiluntersuchung 2: Lernwirksamkeit des Projekts

Beim Untersuchungsdesign zur Erhebung der Lernwirksamkeit von
JRegio-Protect 21° handelt es sich um eine quasiexperituentelle
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Untersuchung mit Messwiederholungen (Prétest, Posttest und Fel-
low-up-Test] und Kontrollgruppenvergleich (Experimentalgruppe
vs. Kontrellgruppe, beide bestehend aus Fahrschillern). Als Kont-
rollvariablen wurden das Geschlecht, das Alter, das Bildungsniveau
und die Fahrerfahrung der Probanden (operationalisiert dber die
Anzahl absolvierter Fahrstunden und den Vorbesitz von Fahrerlaub-
nisklassen) berticksichtigt.

Als Messinstrumente kamen ein Fragebogen zu soziodemografischen
Merkmalen, zwei Wissenstests und ein Verkehrswahmehmungstest
zum Einsatz. Der erste Wissenstest diente zur Erfassung der Kennt-
nissc der Fahrschiiler diber anfanger- und jugendspezifische Kom-
petenzdefizite. Dazu wurden empirisch belegte Kompetenzdefizite
von Fahranfingemn und jungen Fahrern den Kategorien .Fahrzeug-
fiihrung”, ,Verkehrsheobachtung”, .Gefahrenbewertung” und
Lonstige Defizite” zugeordnet; die Grundlage dazu bildete ein
Klassifikationsschema, das im Rahmen der Praktischen Fahrerlaub-
nispriifung zur Bewertung der Leistungen des Fahrerlauhnishewer-
bers eingesetzt wird (Sturzbecher, Mdrl et al. 2013). Zu den genann-
ten Kategorien wurden 30 Testitems eratheitet, die jeweils Unter-
schiede zwischen Fahranfingern und erfahrenen Fahrem bzw.
zwischen jingeren und dlteren Fahrern in den Fokus stellen (z.B.
.Im Vergleich zu erfahrenen Fahrern k&nnen Fahranfanger Ver-
kehrssituationen schlechter in ihrer Gesamtheit erfassen”) und an-
hand eines vierstufigen Antwortformats zu beantworten waren.
Mithilfe eines zweiten Tests wurde das Wissen der Fahrscniller aber
Gefahren im Stralenverkehr erfasst. Dazu wurde zundchst auf der
Grundlage einer Analyse der deutschen Ausbildungsmaterialien eine
systematische Darstellung und Begriindung aller Unfallgefahren im
StraBenverkehr vorgenommen. Im Ergebnis entstand ein Klassifi-
kationsschema, das die sechs Kategorien ,Strale”, ,Wetter", ,Sicht”,
LFahrer*. .Andere Verkehrsteilnehmer” und ,Sonstiges® umfasst. Die
Fahrschiiler erhielten die Aufgabe, zu jeder der genannten Katego-
rien méglichst viele Gefahren zu noticren.

Ein dritter Test sollte schlieBlich Aufschluss iiber die Fihigkeiten
der Fahrschiller zur Verkehrswahrnehmung geben. Dazu wurden
Videos von Strecken eingesetzt, auf denen sich besonders haufig
schwerwiegende Fahranfangerunfille ereignen. Die Fahrschiler
erhielten die Aufgabe, in Anlehnung an die bereits o.g. Gefahren-
kategarien alle Gefahren zu notieren, die in den Videos dargestellt
werden. Dariiber hinaus sollten sie auf einem sechsstufigen Ant-
wortformat angeben, wie gefahrlich sie die Strecken insgesamt
einschitzen.

Fiir die Durchfithrung der Untersuchung wurden drei Fahrschulen
rekrutiert, in denen unter Einsatz der Materialien von , Regio-Protect
21 ausgebildet wird (Experimentalgruppe), und drei Fahrschulen,
in denen die Materialien nicht eingesetzt werden {Kontrollgruppe).



Die Untersuchungsdurchfithrung gliederte sich in drel Messzeit-
punkte: Der erste Messzeitpunk( diente dazu, die Ausgangsbedin-
gungen der Probanden vor der Intervention zu erfassen und zu
vergleichen. Zu diesem Messzeitpunkt erhielien die Fahrschiler
beider Gruppen zunichst den Fragebogen zu soziodemografischen
Merkmalen, die potenziell den Mafnahmenerfolg beeinflussen.
Daran anschlieBend bearbeiteten sie dic beiden Wissenstests und
den Verkehrswahrmehmungstest. Nachdem die Ernebungen fiir den
ersten Messzeitpunkt abgeschlossen waren, absolvierten die Fahr-
schiller der Experimenralgruppe noch am gleichen Tag bei ihrem
Fahrlehrer eine Theorie-Ausbiidungseinheit zu Regio-Protect 21%
Die Fahrschiiler der Kontrollgruppe nahmen statidessen an der
~herkémmlichen" Ausbildungseinheir ,Risikofaktor Mensch® teil.

Die Erhebung zum zweiten Messzeitpunkt erfolgte unmittelbar im
Anschluss an die Intervention. Emeut bearbeitcten die Fahrschiiler
beider Gruppen die Wissenstests und den Verkehrswahmehmungs-
test, Der dritte Messzeitpunkt fand zwei bis drei Wochen nach der
Intervention statt. In diesem Zeitraum konnren alle Fahrschiiler in
ihrer Ausbildung voranschreiten. Da die Fahrausbildung jedoch
nicht in festen Lemgruppen srattfinder (Pater-Nosier-System), ergab
sich keine Moglichkeit, die beim ersten und zweiten Messzeitpunkt
erfassten Fahrschiiler zu einem dritten Zeitpunkt ermeut zusammen-
zufiihren. Demzufolge mussten die Untersuchungsbedingungen beim
dritten Messzeitpunkt angepasst werden: Die Fragebdgen zu den
beiden Wissenstests wurden den Fahrlehrern postalisch tibermittelr;
die Fahrlehrer wurden gebeten, beide Fragebégen ausfiillen zu
lassen und anschlieBend zuriickzuschicken. Der Verkehrswahmeh-
mungstest konnte nicht durchgefithrt werden, da es den Fahrlehrem
aus Zeitgriitnden nicht zuzumuten war. die Vidcos mit den einzelnen
Fahrschillem zu bearbeiten. und die Untersuchungsbedingungen
dabei auch kaum zu konuollicren gewesen wéren, Mit Bild 4 wird
der Untersuchungsablauf zusammenfassend illustriert.

[nsgesamt konnten 42 Fahrschiiler zu allen drei Messzeitpunkten
untersucht werden. 20 Fahrschiler sind der Experimentalgruppe
zuzuordnen, 22 Fahrschiler gehdren der Kontrollgruppe an. Die
Ergebnisse von Chi-Quadrat-Tests (Variablen .Geschlecht™ und
LBildungsniveau"), einem Exakten Fisher-Test (Variable .Fahr-
erlaubnisbesitz”) und nichtparametrischen Mann-Whitney-Tests
(Vardablen ,Alter* und ,Fahrstunden®) zeigten, dass sich die Expe-
rimentalgruppe in Bezug auf soziodemografische Variablen nicht
von der Kontrollgruppe unrerschied (alle p > .05).
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d. Teiluntersuchung 3: Sicherheitswirksamkeit des Projekts

Hinweise auf die Sicherheitswirksamkeil von .Regio-Protect 21"
wurden anhand einer retrospektiven Analyse der brandenburgischen
Unfaildaten gesuchr. Landkreise, in denen .Regio-Protect 21" iiber-
durchschnittlich hivfig eingesetzt wurde, wurden dabei mit Land-
kreisen verglichen. in denen ,Regio-Protect 21" nicht genutzt wurde;
demzufolge fand ein Extremgruppenvergleich statt (Bortz, Déring
2006). Als Evaluationskriterium fungierte die Anzahl der FG. Fiir
beide Exmemgruppen wurden die Unfalldaten der Jahre 2006 bis 2008
{vor der Projekieinfithrung) mit den Unfalldaten der Jahre 2009 bis
2011 [nach der Projekteinfihrung) verglichen. Bei dicsem Vergleich
wiurde auch berlicksichrgt, welche generellen Unfalltrends sich seit
dem Jahr 2003 in den Landkreisen ahzeichneten, welche Arbeiten die
Unfallkommissionen zur Enrschérfung der FG geleistet haben und
wie sich die Bevolkerungsstruktur entwickelt hat. Dennoch kénnen
aus der [berpriifung der Unfallzahlen nur Indizien fiir eine Sicher-
heitswirksamkeit gefunden werden; kausale Riickschliisse auf die
Ursachenstrukruren fiir eine magliche Verinderung von Unfallzahlen
sind kaum zuléssig. Dies gilt micht zuletzt, weil Unfille selten mono-
kausal verursacht sind und meist auf einem teilweise zufilligen
Zusammentreffen unterschiedlicher Bedingungen beruhen.

4 Evaluationsergebnisse und Diskussion

g. Teiluntersuchung 1: Akzeptonz des Projekis

Im Hinblick auf die Befragung der Fahrschulinhaber zur Nutzung
und Akzeptanz der Projektmaterialien zeigte sich, dass die Materi-
alien bislang nur in wenigen Falirschulen (13 %, n = 29) verwendet
werden. Nach eigenen Ausklnften ist vielen Fahrlehrern der Auf-
wand zu hoch, die Materialien von der Projekthomepage zu laden
und eigenstindig eine Aushildungseinheit zu entwickeln. Digjenigen
Fahrschulinhaber, die die Materialien nutzen, waren damit sehr
zufrieden. Sie berichteten. dass die Marterialien zu einer hohen
Lermmotivation bei den Fahrschiilern fiithren sowie jhre Fihigkeiren
zur Verkehrswahrmehmung und Gelahrenvermeidung frdern wiir-
den. Die Befragung der Fahrerlaubnispriifer zeigte, dass etwa die
Hélfte der Priifer (52%. n = 13) die FG bei der Planung der Prii-
fungsstrecken berticksichtigt. Im Mittel haben die Fahrerlaubnispiii-
fer 496 Fahrerlaubnisbewerber auf den Strecken geprift. Allerdings
wurden dabei nur selten mdgliche Unfallgefahrdungen oder sicher-
heitsrelevante Streckenmerkmale diskuriert.

Bild 4: Untersuchungsablauf zur Priifung der Lemwirksamkeit von ,Regio-Protect 21°
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S IC £t Test Kriteriumsvariable Range | B! SE Signifikanz’ g2
menfassung der -
FE-Panel-Regressi- Skala: .Dehzite bei der 0-32 491 0.88 <001™ | 0.28
onsanalysen zur Fahrzeugfithrung™
Vorhersage der
Wissens- und Skala: .Dehzite bei der 0-28 227 (.68 < 00§ 0.22
Féhigkeitsleistungen Verkehrsbeobachtung”
=42} | Wissenstest 1 | Skala: .Defizite bel der 0-16 2.5 0.52 < 001 0.19
; Grfahrenbewertung”
Skala: .Sonstige Defizite” 0-44 2.23 0.93 019" 0.07
Wissenstest 2 | Skala .Wissen 0-64 9.30 1.48 < 00y 0.33
tiber Gefahren™
Verkehrs- Skala 0-51 10.44 1.40 < 0017 I 0.58
wahmeh- .Verkehrswahrnehmung* {
a3 ER Skala . 0-36 4,17 0.81 < .001*** 0.42
I JGefahrencinschitzung” i | .

'Effekt von ,Regio-Protect 21%; Referenzgruppe: Kein ,Regio-Protect 21"; Signifikanz des B-Koeffizienten und des Modells (F-Statistik)

. Teiluntersuchung 2. Lernwirksamkeit des Projekts

Zur Beurteilung der Lermnwirksamkeit des Projekts wurde mithilte
von t-Tests zundchst berechnet, inwieweir sich die Experimental-
gruppe und die Kontrollgruppe hinsichtlich ihres Wissens und ihrer
Féhigkeiten zum ersten Messzeitpunkt voneinander unterschieden.
Die Ergebnisse der Tests zeigten, dass zu Beginn der Ausbildung
keine Unterschiede im Hinblick auf das Wissen (iber Komperenzde-
fizite und tber die Gefahren im Strafenverkehr vorlagen; Gleiches
galt fiir die Fahigkeiten zur Verkehrswahrmehmung und die Bewer-
tung von Gefahrensituationen (alle p > .05). Sollten sich nach der
Intervention Unterschiede zwischen den Gruppen ergeben, sind
diese also nicht auf Unterschiede zuriickzufithren, die berciis vorab
bestanden.

Die weiteren Berechnungen wurden anhand von Fixed Effects (FE)
Panel-Regressionsanalysen durchgefithri, in denen die jeweilige
Testskala als Kriteriumsvariable diente, wihrend die Gruppenzuge-
hérigkeit als Pradikior fungierte. Solche Analysen nutzen den
Vorteil von Panel-Daten, indem sie ausschliefilich die Varianz in-
nerhalb von Personen berrachten und somit den Einfluss interper-
soneller Stérfakroren eliminieren. Dartiber hinaus erméglichen sie
es, Berechnungen um mégliche Periodeneffekte zu bereinigen. Bevor
die Analysen zur Anwendung kamen, wurden zunichst die statis-
tischen Voraussetzungen ihrer Berechnung gepruft; im Ergebnis
konnten alle Vorausserzungen als gegeben angenommen werden.

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen zeigen im Hinblick auf den
ersten Wissenstest (Wissen tiber anfanger- und jugendspezifische
Kompetenzdefizite), dass die Experimentalgruppe nach der Inter-
vention im Mirtel signifikant hohere Wissenszuwichse auf allen vier
Skalen (Defizite bei der .Fahrzeugfiihrung”, ,Verkehrsbeobachung”
und ..Gefahrenbewertung” sowie .Sonstige Defizite") zu verzeichnen
hatte als die Kontroligruppe. So lag der Wissenszuwachs der Expe-
rimentalgruppe beziiglich der Fahrzeugfihrung gegeniiber dem
Wissenszuwachs der Kontrollgruppe nach der Intervention durch-
schnittlich um 4,9 Punkre haher (p < .001; Range von 0 bis 32:
Tabelle 1). Ebenso verfugren mit .Regio-Protecr 21 ausgebildete
Fahrschiiler nach der Intervention (iber mehr Wissen zur den Ge-
fahren im StraBlenverkehr als die Fahrschiiler, die ohne ,Redio-
Protect 21" ausgebildet wurden; im Vergleich zur letztgenannien
Gruppe erreichen sie auf der Skala ,Wissen tiber Gefahren™ einen
um durchschnitlich 9,4 Punkte htheren Wissenszuwachs (p < .001;
Range von O bis 64]. Weirerhin verfigte die Experimentalgruppe
nach der Intervention lber deutlich bessere Fahigkeiten zur Ver-

Zewtschr ft fur Verkehrssicherhen 2.2014

kehrswahrmehmung als die Kontrollgruppe (p < .001). Mit dem
Abbau von Defiziten bei der Verkehrswalimehmung verbesserte sich
schlieBlich auch die Realitatsnidhe der Gefahreneinschatzungen der
Fahrschiler: So beurteilte die Experimentalgruppe die prisentierten
Gefahrenstreckenvideos nach der Intervention in Ubereinstimmung
mit den tatsdchlichen Gegebenheiten als gefahrlicher als die Xont-
rollgruppe (p < .001). Die .Regio-Protect 21"-Videos scheinen daher
- bei einer anspruchsvollen verkehrspadagogisch-didaktischen
Aufbereitung - geeignet zu sein, die Gefahrenkognition der Fahr-
schiiler zu verhessern, Dies steht im Einklang mir empirischen Be-
funden, nach denen computergestiitzte Medien ein hohes Potenzial
zur Vermitdung impliziten Handlungswissens im Allgemeinen und
zur Forderung der Gefahrenkognition im Besonderen aufweisen (z.B.
Fisher 2008; Petzold, Weif3 et al. 2011).

Bemachten wir nun, wie sich die Wissensleistungen® der Fahrschii-
ler konkret zwischen dem zweiten und dritten Messzeitpunkt ent-
wickelt haben - dies impliziert die Frage nach der Stabilitat der ggf.
erreichten Lerngewinne, Wie bereits dargelegt, erteichte die Expe-
rimentalgruppe nach der Intervention einen hoheren Wissenszu-
wachs als die Kontrollgruppe; letztere hatte im Hinblick auf einige
Skalen gar keinen Wissenszuwachs zu verzeichnen. Die Wissens-
unterschicde zwischen beiden Gruppen glichen sich auch im wei-
teren Verlauf der Aushildung nicht aus: Die Fahrschiiler der Kont-
rollgruppe wiesen am Ende des Theorieunterriches (3. Messzeitpunk)
nicht mehr Wissen iiber Fahrkompetenzdefizite und Gefahren im
StraBenverkehr auf als zu Beginn des Theorieunterrichts (1. Mess-
zeitpunkt). Bei der Experimentalgruppe zeigte sich nach dem Ab-
solvieren der .Regio-Protect 21"-Ausbildungseinheit (2. Messzeit-
punkt mit dem Voranschreiten in der Ausbildung zwar keine
weitere Leistungsverbesserung bis zam Aushildungsende (3. Mess-
zeitpunkt); es fand sich aber nach wie vor in Bezug auf alle Skalen
ein signilikant besserer Wissensstand als zum Aushildungsbeginn
(1. Messzeitpunki).

Die Ergebnisse lassen insgesamt darauf schliefen, dass mit ,Regio-
Protect 21" ausgebildete Fahrschiler mehr explizites Wissen Uber
anfinger- und jugendspezifische Kompetenzdefizite sowie iiber
Gefahren im StraBenverkehr erwerben als Fahrschiiler, die eine
herkommliche Aushildung absolvieren; die Lemwirksamkeir des
Projekts .Regio-Protect 21" ist also gegeben. Zugleich zeigte sich,
dass das mithilfe der Projektmaterialien erworbene Wissen relativ

¢ Der Verkehrswahmehmungstest wurde nur zu zwei Messzeitpunkten durchgeflinrt
(s. 0.) und wird daher in aiesen Berechnungen nicht beriexsichtigt.



stabil ist. Dariiber hinaus deuten die Er-
gebnisse darauf hin. dass das oben be-
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Tabelle 2: Verdnderung der Anzzhl an Gefahrenstrecken in den Landkreisen beider Extremgruppen im Zeitraum
von 2003 bis 2011 (Projektimplementierung im Jzhr 2009)

schriebene Gefahrenwissen der Fahrschii-

Verdnderung | Veranderung
ler im Verlauf der Theorieaushildung 2003 bis | 2006 bie | 2009 bis der FG der FG
nichr ,.automatisch” zunimmt: In beiden 2005 2008 2011 ZyhliEn CASSCh

v i Periode Periode
Gruppen wutden die auf Verkehrsrisiken s 2 und 3
bezogenEn Aushllsltlmgselnhenen (Regio- ' Landkreise der Extremgruppe | 36 38 22 + 6% - 420
Protecl 21" vs. Risikofaktor Mensch™) zu . Hiufig Regio-Protect 21°
Ausbildungsbeginn absolviers; in den ' Landkeeise der Extremgruppe 58 52 46 - 10% - 128
auf diese Inlervention folgenden Aushil- .Kein Regio-Protect 21°

dungseinheiten haben sich die Fahrschi-
ler beider Gruppen kein (zusdtzliches)
Wissen uber anfanger- und jugendspezifische Kompetenzdelizite
sowie liber Gefahren im Straflenverkehr angeeignet, obhwohl dieses
Wissen eine hohe Sicherheitsrelevanz aufweist. Hier ist auch ein
Zusammenhang zum derzeitigen Priifungssystem zu vermuten: Da
Aspekte der Gefahrenkognition in der Theoretischen Fahrertaub-
nisprifung als Priiffungsinhalte kaum von Bedeutung sind, werden
sie wahrscheinlich im Theorieunterrichl zugunsten stirker pri-
fungsrelevanter Themen nicht ausreichend beriicksichtigt. Dies
deutet auf die Notwendigkeit hin, die noch stark auf die Uberprii-
fung von Faktenwissen ausgerichtete Theoretische Fahrerlaubnis-
priifung durch einen Verkehrswahimehmungstest zu erganzen.
Diese Herausforderung ist nicht zu unterschirzen; ihre Bewalti-
gung setzt eine belastbare theoretdsche und methodische Grund-
legung sowie eine sorgfaltige Emprobung voraus,

. Best Practice Alkohol-Interlock

Erforschung alkoholsensitiver Wegfahrsperren
| fiir alkoholauffallige Kraftfahrer

Weitere Infos unter www.kirschbaum.de

¢ Teiluntersuchung 3: Sicherheitswirksamkeit des Projekts

Die Frage liegt nahe, oh die dargestellten Lemeffekte auch verhal-
tenswirksam sind. Erste Hinweise zur Beantwortung dieser Frage
wurden mithilfe retrospektiver Unfallanalysen gewonnen. Dabei
wurde die Anzahl der FG in zwei Exowemgruppen von Landkreisen
verglichen, in denen das Projekt entweder besonders haufig oder
gar nicht eingesetzt wurde:

- Vor der Projektimplementerung im Jahr 2009 stagnierte die Anzahl
der FG in den Landkreisen der Exfremgruppe ,Hiufig Regio-Protect
21" nahezu. Nach der Projektimplementerung zeigte sich hingegen
eine deutliche Abnahme der FG um 42 Prozent.

- Tn den Landkreisen der Extremgruppe . Kein Regio-Protect 21 ist
in den Jahren vor der Projektimplementicrung cin leichter Riick-
gang der FG um 10 Prozent festzustellen; dieser Rlickgang setzte
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sich danach zwar fort, eneichte aber nicht das hohe Niveau der
erstgenannten Gruppe (Tabelle 2).

In die Analysen wurden auch die Arbeiten der Unfallkommissionen

und die Bevélkerungsentwicklung cinbezogen. Dahei ergab sich

folgendes Bild:

- In den Landkreisen mit .Regio-Protect 21"-Nutzung wurden
weniger Gefahrenstrecken durch bauliche MaBnahmen der Un-
fallkommissionen .entschédrft” als in den Landkreisen ohne
+Regio-Protect 21"-Nutzung,.

— In den Landkreisen mit ,Regio-Protect 21°-Nutzung ging der
Bevolkerungsanteil der Jugendlichen {und damit die Expositions-
gefahr) in geringerem Ausmal zurick als in den Landkreisen
chne .Regio-Protect 21"-Nutzung,.

Zusammenfassend betrachtet, deuter der hohe Riickgang der FG in

den Landkreisen mit Projckinutzung im Vergleich zu den Landkrei-

sen ohne Projektnutzung darauf hin. dass die mit Regio-Prorect

21" ausgebildeten Fahranfanger risikobewusster fahren als traditi-

onell ausgebildcte Fahranfanger. Die Beriicksichbtigung der Arbeit

der Unfallkommissionen zur ,.Entschirfung” von FG und die Trends
zur Bevdlkerungsentwicklung stiitzen diese Vennutung.

5 Ausblick

Die Ergebnisse der Evaluation zeigen, dass das Projekr .Regio-
Protect 21" lernwirksam ist und vielfdluge Potenziale fir eine Op-
timierung der Fahranfingervorbereitung bietet. Allerdings deuten
die geringe Einsatzhdufigkeir der Projektmaterialicn genauso wie
die Riickmeldungen der befragien Fahrschulinhaber darauf hin, dass
der derzeitige - inshesondere im Vergleich mit marktiiblichen Lehr-
Lemnmedien - hohe Nutzungsaufwand viele Fahrlehrer davon abhalt,
den innovativen ,Regio-Protect 21"-Ansatz in ihre Fahrschulpraxis
zu lbertragen. Diesern Mangel kdnnte durch die Bereitsrellung ciner
empirisch erprabten Relerenz-Aushildungseinheir abgeholfen wer-
den, welche die vorliegenden Projektmaterialien sinnvoll ergénzen
wirde. Diese Ausbildungseinheit sollte nicht nur ein anschauliches
Beispiel fiir die Ausbildungsgestaltung bieten, sondern gleichzeitig
mit wenig Aufwand vom einzelnen Fahrlehrer an die jeweilige
Streckenauswahl in seiner Heimatregion anzupassen sein. Dariiber
hinaus sollte die Offentlichkeitsarbeit des Projekts weiter ausgebaut
werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Projektporenziale und
die Evaluationsergehnisse auch fir andere Bundesldnder von Inte-
resse sein kénnten, Mit einer starkeren (itherregionalen) Verbreitung
des Projekts wire dann ein umfassendes Konzept zur Untersuchung
seiner Sichetheitswirksamkeit zu erarbeiten und zu realisieren.
Insgesamr gesehen, markieren die Evaluationsergebnisse also nicht
den Abschluss der Projektentwicklung: vielmehr stellen sie eine
Zwischenbilanz bei der Optimierung einer Erfolg versprechenden
verkehrspadagogischen Bildungsmafinahine dar, die zur Reduzie-
rung des hohen Unfalirisikos von Fahranfangern beitragen soll.
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