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Abschlussbericht und 
Sachlicher Verwendungsnachweis 

Projektverlauf 2005 und 2006 
 
Hinweis: Dieser Abschlußbericht liegt ebenfalls in digitaler Form 
auf optischem Datenträger vor. Die hier im HTML, PDF und MPG4 
vorliegenden Text- und Videodateien können komfortabel mittels 
Hyperlinks angesteuert werden und erleichtern somit wesentlich 
das Lesen der umfangreichen Projektbeschreibung 
 

1 Zusammenfassung - Abstract 
Inhalt des Projektvorhabens war es festzustellen, ob 
durch den Einsatz spezieller optischer Sehhilfen, techni-
schen Fahrassistenzsystemen und problem-spezifischer 
Schulungen die Fahrsicherheit bei sehbeeinträchtigten 
Menschen insoweit erhöht werden kann, damit diese zum 
sicheren Führen eines Kraftfahrzeuges befähigt werden, 
bzw. diese Fähigkeit erhalten können. Da vor dem Hinter-
grund der demographischen und epidemiologischer Ent-
wicklung zu erwarten ist, dass mittel –und langfristig in 
zunehmenden Maße Menschen alters- und/oder krank-
heitsbedingt an Seheinschränkungen leiden werden, sol-
len die Ergebnisse dieses Projektes dazu beitragen durch 
die Erhaltung der persönlichen Mobilität, die Teilhabe die-
ser Menschen am sozialen und beruflichen Leben zu ver-
bessern. 

Das Projekt konnte innerhalb des geplanten Zeit- und 
Budgetrahmens durchgeführt werden. 

Während des Projektzeitraumes wurden drei Screening-
Verfahren zur Ermittlung geeigneter Probanden entwickelt 
und durchgeführt. 

Aus insgesamt 14 Bewerbern, die als mögliche Teilneh-
mer in die engere Auswahl gelangten, wurden mittels der 
entwickelten Screeningverfahren im BFW Halle vier, im 
BFW Düren drei Teilnehmer für die praktische Fahraus-
bildung ausgewählt. Nach individueller Anpassung der 
Fernrohrbrillen erfolgte das mindestens 4- stündige Seh-
training zum effektiven und sicheren Gebrauch dieser 
Sehhilfen im Straßenverkehr. Gleichzeitig hierzu erfolgte 
die Ausbildung der beteiligten Fahrlehrer.  
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Abschließend erfolgte mit den sieben ausgewählten Teil-
nehmern in den Standorten Halle und Düren die prakti-
sche Fahrausbildung mit je 12 Fahrstunden je Teilneh-
mer. Während dieser Fahrausbildung wurde die Effektivi-
tät der Fernrohrbrillen in Verbindung mit technischen As-
sistenzsystemen wie Navigation, Abstandshaltesystem, 
Tempomat und Einparkassistenz hinsichtlich ihrer kom-
pensatorischen Einsatzmöglichkeiten eingesetzt. Durch-
geführt wurden dabei ausnahmslos Tagfahrten, um zu-
sätzliche Erschwerungen auszuschließen. 

Alle Teilnehmer konnten die Fahrausbildung erfolgreich 
abschließen. Während keiner der durchgeführten Fahr-
stunden kam es bei den Teilnehmern zu sicherheitsge-
fährdenden Situationen oder zu signifikanten Leistungsun-
terschieden zu norm-sichtigen Fahrschülern. 

Die Ergebnisse dieses Projektes lassen darauf schließen, 
dass der fokussierte Teilnehmerkreis bei entsprechender 
technischer Ausstattung des KFZ sowie individuell ange-
passter Fernrohrbrille nach zielgruppenorientierter Zu-
satzschulung zum sicheren Führen eines KFZ (bei Tage) 
ausgebildet werden können. Als Schlüsselelement hierzu 
gilt allerdings die Fernrohrbrille als zentrales Hilfsmittel. 
Somit ist durch die verantwortlichen Behörden zu klären, 
ob derartige Brillen in Verbindung mit einem entsprechen-
den Training als Sehhilfen für den Straßenverkehr zuge-
lassen werden. 

2 Projektverlauf 
Die Arbeit im Projekt PRIAMOS wurde fristgerecht am 1. Oktober 2005 be-
gonnen und am 30. September 2006 abgeschlossen. 

In der ersten Phase des Projektes lag ein Schwerpunkt in der Auswertung 
der Erfahrungen mit sehbehinderten Autofahrern in den USA und den Nie-
derlanden sowie deren Transferierbarkeit auf deutsche Verhältnisse. Ein 
weiteres Ziel dieser Recherche war es, herauszufinden, ob neben dem Ein-
satz spezieller Fernrohrbrillen, so genannter „Bioptics“, zusätzliche Aspekte, 
wie die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen bzw. besondere Schulungen 
der Fahrlehrer das Führen eines Kraftfahrzeuges für sehbehinderte Men-
schen erleichtern können. Hier wurde vor allem in Zusammenarbeit des In-
stitut für Kraftfahrwesen mit den im Projekt beteiligten Mitarbeitern der 
DaimlerChrysler AG, die mögliche Konfiguration für die im Projekt einzuset-
zenden Fahrschulfahrzeuge abgesprochen. 

Um den Wissenschaftlern beider Institute die Symptomatik der im Projekt 
thematisierten Seheinschränkungen sowie die Funktionsweise und Mög-
lichkeiten der Fernrohrbrillen zu verdeutlichen, wurde im Fahrsimulator des 
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ika der RWTH in Aachen eine dreistündige Einweisung mit Simulationsbril-
len durchgeführt. 

Weitere Schwerpunkte waren erste Entwürfe zur Entwicklung der verschie-
denen Screenings und des Curriculums für Fahrlehrer und Teilnehmer. In 
dieser Phase standen in allen Arbeitsgruppen zunächst folgende Überle-
gungen und Fragen im Vordergrund: 

• Welche optischen und technischen Hilfen, die die Fahrsicher-
heit erhöhen, gibt es zurzeit bzw. in naher Zukunft? 

• Der Einsatz welcher dieser Hilfen ist für einen sehbehinderten 
Menschen notwendig bzw. sinnvoll? 

• Welche zusätzlichen Strategien, z. B. Konzentrationstraining, 
Routenplanung oder Fahrmanagement können einen sehbe-
hinderten Fahrzeugführer unterstützen und somit die Fahrwei-
se sicherer machen? 

• Wie groß ist der Einfluss der Tagessehschärfe des sehbeein-
trächtigten Autofahrers auf seine Fahrweise? 

• Welche Bedeutung hat die Blendempfindlichkeit und wie kann 
sie gemindert werden? 

• Wie verhält sich ein sehbehinderter Autofahrer in der Dämme-
rung oder bei Nacht?  

• In welchen Situationen im Straßenverkehr ist ein einge-
schränktes Gesichtsfeld besonders kritisch? 

• Worauf muss beim Fahren mit optischen Hilfsmitteln oder 
technischen Hilfen geachtet werden? 

• Wie können Fahrlehrer für die besondere Problematik sehbe-
hinderter Fahrer sensibilisiert werden?  

• Welche speziellen Kenntnisse sind für die Schulung sehbe-
hinderter Fahrer notwendig? 

 
Welche Besonderheiten der Wahrnehmung und Motorik sehbehinderter 
Menschen sind für eine Schulung durch Fahrlehrer wichtig? 
Auf der Grundlage dieser Überlegungen wurden die Eckdaten für die ver-
schiedenen Curricula festgelegt.  

So wurden zur Teilnahme an dem Pilotkurs nur Probanden ausgewählt,  

• deren Augenbefund seit sechs Monaten stabil ist und die Pro-
gnose ebenfalls, 

• deren binokulare (beidäugige) Sehschärfe über 0,25 liegt,  
• die keine Gesichtsfeldeinschränkungen unter 120° aufweisen 
• keine absoluten Skotome im zentralen Sehbereich haben soll-

ten und 
• die bei Dämmerung noch Kontraste von 1:23 sehen. 

 
 
Im Rahmen des medizinisch-optometrischen Screenings wurden diese 
Werte von Augenärzten und Orthoptisten ermittelt. Des Weiteren wurde 
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festgelegt, dass alle Testpersonen im Besitz einer Fahrerlaubnis sein soll-
ten und eine mindestens fünfjährige Fahrpraxis nachweisen können. Dies 
erschien aufgrund der nur einjährigen Projektdauer sinnvoll. Hierdurch soll-
te vermieden werden, dass die dann erforderliche Zeit zur Einübung der 
fahrzeugtechnischen Bedienungsabläufe, zu Lasten der Erprobungsphase 
mit den Fahrassistenzsystemen und der Fernrohrbrille führt. 

Im psychologischen Screening wurden mit verschiedenen Testverfahren die 
entscheidenden verkehrspsychologischen Funktionsbereiche, die für die 
Fahreignung relevant sind, überprüft. Die psychologisch relevanten Merk-
male, die getestet wurden, sind: 

 Aufmerksamkeit, 
 Reaktionsfähigkeit und Motorik, 
 Visuelle Wahrnehmung, 
 Persönlichkeit und Intelligenz. 

 
Die Entwicklung der Screenings und des Curriculums und der Lehrunterla-
gen für die Fahrlehrer wurden entsprechend des Projektplanes bis März 
2006 abgeschlossen. 
 
Die Screenings fanden im Zeitraum von April bis Mai 2006 statt. Das opto-
metrisch-medizinischen Screening wurde in Verantwortung beider Berufs-
förderungswerke durch niedergelassene Fachärzte und Mitarbeiter durch-
geführt. Das Psychologische Screening wurde durch Mitarbeiter des ifp in 
beiden BFW Standorten mit den Kandidaten der engeren Auswahl durchge-
führt. Das fahrtechnische Screening wurde auf der Teststrecke des ika der 
RWTH in Aachen durchgeführt.  

Die Ausbildung der Fahrlehrer fand im Juni 2006 statt. Das Sehtraining mit 
den individuell für die sieben ausgewählten Teilnehmer gefertigten Fern-
rohrbrillen wurde im Mai begonnen und bis zum Beginn des Fahrtrainings 
abgeschlossen.  
 
Die praktische Fahrausbildung der sieben Teilnehmer fand im Zeitraum 
vom 24. Juni bis 20. Juli 2006 statt. Dabei erhielten alle Teilnehmer je 12 
Fahrstunden á 45 Minuten Dauer. Hierbei wurden ausschließlich Tagfahrten 
durchgeführt, um zusätzliche, optisch bedingte Fehlerquellen und Schwie-
rigkeitsgrade auszuschließen. 
 
Als Fahrschulfahrzeuge kamen zwei KFZ der Daimler Benz Mercedes CLS 
E Klasse, mit Automatikgetriebe aus dem Pool der Werks-Mietfahrzeuge 
der DaimlerChrysler AG zum Einsatz. Da die eingesetzten Fahrassistenz-
systeme in der vorgesehenen Konfiguration ausschließlich in Oberklasse-
wagen verbaut werden, wurde auf diese Fahrzeugklasse zurückgegriffen.  
 
Folgende Fahrassistenzsysteme waren in den eingesetzten Fahrzeugen 
vorhanden: 
 
1. Navigationssystem „Command APS“ 
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2. Einparkhilfe „Parktronic“ 
3. Tempomat „Cruise Control“  
4. Abstandregler „Distronic“ (Nur im KFZ für Halle) 

3 Projektorganisation  
 

Zum Austausch der Projektpartner untereinander und zur Abstimmung des 
Projektablaufes fand im Jahr 2005 ein Steuergruppentreffen statt. Es wurde 
eine Internetplattform eingerichtet, um den Projektpartnern und möglichen 
assoziierten Partnern ein zusätzliches Gesprächsforum zur Verfügung zu 
stellen. Dieses Forum wird von allen Mitgliedern intensiv genutzt. Im Jahr 
2006 fanden zwei weitere Steuergruppentreffen zur Koordinierung und 
Feinabstimmung des Zeitplanes sowie der inhaltlichen Detailabsprache der 
Screenings statt. Zu diesen Steuergruppentreffen wurden u.a. auch Frau 
Dr. Albrecht, Herr Dr. Gelau von der Bundesanstalt für Straßenwesen, so-
wie Herr Prof. Dr. Schrage von ACTO als beratende Experten eingeladen. 
Ebenso wurden zum letzten Steuergruppentreffen die niederländischen 
Projektleiter eingeladen. Durch einen Erfahrungsaustausch konnten die An-
forderungen an die Probanden und Fahrlehrer, sowie die Schwerpunkte in 
beiden Ausbildungsgruppen präzisiert werden.  

Da im Jahre 2006 durch unterschiedliche Urlaubszeiten in den Bundeslän-
dern sich auch unterschiedliche Termingestaltung für die Durchführung der 
Screenings sowie der praktischen Fahrausbildung bedingten, wurde be-
schlossen, die weiteren Steuergruppentreffen per Videokonferenz durchzu-
führen und die Kommunikation innerhalb der Projektpartner mittels Yahhoo-
groups Medienplattform online zu organisieren. Dieses Vorgehen bewies 
sich als sehr effizient hinsichtlich Kosten- und Zeitersparnis. 

4 Öffentlichkeitsarbeit 
Um das Projekt bei Multiplikatoren, Experten aus den verschiedensten Be-
reichen (Verkehr, Augenmedizin, Versicherung, Hochschule) bekannt zu 
machen und um assoziierte Partner aus den unterschiedlichen Fachgebie-
ten zu gewinnen, wurde eine Informationsbroschüre (Abbildung 2) erstellt.  

Bei einrichtungsinternen und externen Veranstaltungen wurden Inhalte und 
Ziele von PRIAMOS vorgestellt. 

Insgesamt zeigte die Öffentlichkeitsarbeit, dass das Projektthema bei den 
unterschiedlichsten Gruppen auf großes Interesse und beträchtliche Zu-
stimmung stieß. So sind bereits Vertreter des Aachener Centrums für 
Technologietransfer in der Ophthalmologie, der Bundsanstalt für Straßen-
wesen, der VW-Universität und VISIO - eine Einrichtung für sehbehinderte 
Menschen in den Niederlanden - Mitglieder der Internetplattform. 

Das Projekt PRIAMOS wurde im Rahmen einer Posterpräsentation auf der 
Fachtagung „Berufliche Reha forscht“ (Abbildung 3 ) vom 8. bis 9. Novem-
ber 2005 in Köln vorgestellt. 
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Um die Ziele und Inhalte des Projektes in angemessener Form zu präsen-
tieren, wurde eine Broschüre entworfen und kostengünstig gedruckt (siehe 
Abbildung 2). Diese Broschüre wurde an potentielle Multiplikatoren und Ver-
treter der Zielgruppe versandt. Auf der Fachmesse „SightCity“ in Frankfurt 
wurde das Projekt vom 17. bis 19. Mai 2006 ausführlich vorgestellt.  

Im August und September 2006 wurde das Projekt von einem Filmteam des 
WDR besucht und ein dreiminütiger Beitrag für das WDR Lokalfernsehen 
gedreht. Dieser Beitrag wurde im September unter der Beitragsreihe „WDR 
Regionalzeit“ im Regionalsendebereich des WDR ausgestrahlt. Gleichzeitig 
erfolgte eine Ausstrahlung in unterschiedlichen ARD Hörfunkprogrammen. 

Eine persönliche Präsentation des Projektes erfolgte am 9. März 2006 beim 
ADAC NRW in Köln.  

Am 16. März 2006 wurde das abgeschlossene Projekt und die erzielten 
Projektergebnisse dem parlamentarischen Staatssekretär im Bundesmini-
sterium für Bildung und Forschung, Herrn Thomas Rachel, vorgestellt. 

Vom 26. bis 27. März 2007 wurde das Projekt auf den „Verkehrstagen 
2007“ in Wuppertal mittels Poster- und  Videopräsentation auf einem Mes-
sestand präsentiert. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Diese auf Multiplikatoren und Fachpublikum ausgerichtete Projektdarstel-
lungen, bewiesen sich als wesentlich effektiver als eine im BFW durchge-
führte Informationsveranstaltung, da hier sowohl quantitativ als auch quali-
tativ ein höherer Wirkungsgrad erreicht werden konnte. 

Abbildung 1  Messestand Verkehrstage 

Insgesamt lässt sich feststellen, dass dieses Projekt eine sehr hohe Reso-
nanz seitens der Medien und der potenziellen Zielgruppe erfuhr.  
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Abbildung 2 Projektbroschüre 
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Abbildung 3 Poster Fachtagung "Reha forscht" 
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5 Projektergebnisse 
Die Beschreibung und Ergebnisse der durchgeführten Screenings sowie die ent-
wickelten Lehrunterlagen befinden sich im Anhang dieses Berichtes. I 

5.1 Entwicklung und Durchführung der Screenings 
Das medizinisch-optometrische Screening wurde in den Berufsförderungs-
werken Düren und Halle durchgeführt. Die einzelnen im Screening be-
schriebenen Untersuchungen wurden entweder von niedergelassenen Au-
genärzten oder Fachpersonal der beiden BFW durchgeführt.  

Die Teilnehmer mit den besten Voraussetzungen in diesem medizinisch-
optometrischen Screening durchliefen anschließend das psychologische 
Screening, welches in den beiden BFW durch den Mitarbeiter des ifp der 
RWTH Aachen durchgeführt wurde.  

Hieran schloß sich das fahrtechnische Screening im Institut für Kraftfahrwe-
sen an. Dieses wurde auf der Teststrecke des ika mit einem definierten  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Szenario durchgeführt und bewertet. 

Abbildung 4 ika Tesstrecke 1 
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Abbildung 5 ika Teststrecke - Simulation Niederschlag 

Als die Testpersonen aus beiden Berufsförderungswerken feststanden, die 
innerhalb der Screenings die besten Resultate erzielten und zur Teilnahme 
an der praktischen Fahrausbildung ausgewählt wurden, erfolgte die Produk-
tion und Anpassung der Fernrohrbrillen. 

Insgesamt konnten durch die BFW Düren und Halle vier Fahrschulen ge-
wonnen werden, die ihre Bereitschaft am Projekt teilnehmen zu wollen si-
gnalisierten. Diese Fahrschulen verfügten bereits über Erfahrungen in der 
Ausbildung von Fahrschülern mit Behinderungen. 

Um den Fahrlehrern einen realistischen Eindruck über die auftretenden 
Seheinschränkungen der Probanden geben zu können und den Gebrauch 
der Fernrohrsysteme zu vermitteln, wurden für die Fahrlehrerausbildung 
professionelle Simulationsbrillen mit optischen Trägersystemen erstellt. 
Diese Systeme waren notwendig, um den beteiligten Fahrlehrern, die selbst 
Brillenträger sind, einen realen Eindruck über die Wirkungsweise der Fern-
rohrbrille zu geben. Diese Simulationsbrillen konnten  unter Einhaltung des 
Kostenrahmens nur realisiert werden, da der Ausbildungsbereich für Au-
genoptiker des Berufsförderungswerkes Hamm, die Herstellung dieser 
Simulationsträger durchführten (Abbildung 6).  
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Abbildung 6 Simulationsbrille mit Fernrohraufsatz 

Im Juni 2006 wurde mit den Schulungen für Fahrlehrer und Fahrschüler be-
gonnen. Bis dahin wurden die Lehr- und Lernunterlagen und die Lernmittel 
zum Sehtraining für die Teilnehmer fertiggestellt.  

5.2 Entwicklung des Curriculums für Teilnehmer und Fahrlehrer 
Der Entwicklung des Curriculums für Fahrlehrer kam eine wesentliche Bedeutung 
zu. Zum Einen mussten die Fahrlehrer einen Eindruck über den Grad der im Pro-
jekt zulässigen Seheinschränkungen sowie den kombinierten Einsatzmöglichkei-
ten der optischen Sehhilfe und der Fahrassistenzsysteme erhalten, zum Anderen 
musste in einem für die Fahrlehrer wirtschaftlich vertretbaren Zeitrahmen eine 
Einweisung in den korrekten Gebrauch der Fernrohrbrille erfolgen. Dies erforderte, 
dass die Lehrunterlagen für die Fahrlehrer entsprechend ausführlich und ebenfalls 
zum Selbststudium geeignet sind. Um dies zu erreichen, wurde neben den schrift-
lichen Unterlagen noch ein Videoclip hergestellt. 
 
Die Schulung und Einweisung der Fahrlehrer umfaßte je Fahrlehrer ca. drei Zeit-
stunden. Hierzu gehörte auch die Selbsterfahrung mit den Simulationsbrillen im 
Fahrschulfahrzeug.  
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5.3 Auswahl der Projektteilnehmer 
Nach Auswertung aller Screenings wurden die folgenden sieben Teilnehmer für 
die praktische Fahrausbildung ausgewählt. Die Namen wurden aus Datenschutz-
gründen anonymisiert. 
 

5.3.1 Teilnehmer BFW Düren 

Familienname: TPDN01 (m) Vorname:  Geb. Datum: 1969 

Befund: hochgradig Myopie, Zustand nach Netzhautablösung LA mit nach-folgender Lat-OP (Pseudophakie) 
 
 
Im Besitz Fahrerlaubnis Klasse: 1, 3 Seit 1987 

I. Untersuchungsbefund vom 29.03.2006 

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille    

mit Kontaktlinse (KL) -16,0=2      /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
+0,5 -1,0 /94 =0,5      /     /     

=      
mit G 2,2   =0,75      /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B.  

2. Stereosehen negativ  

3. Kontrastsehen o.B.  

4. Stellung, Motilität Innenschielen rechts +40°, Augenstellung frei beweglich  

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

ohne Blendung 8 von 8, mit Blendung 4 von 8  

6. Farbensehen o.B.  

7. Optische Medien   
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Familienname: TPDN02 (m) Vorname:  Geb. Datum: 1970 

Befund: oculärer Albinismus, Nystragmus 
 
 
Im Besitz Fahrerlaubnis Klasse: 1 Seit 1986 

I. Untersuchungsbefund vom 29.03.2006 

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille -3,5 -3,0 / 5 = 0,3 -2,25 -4,0 / 155 = 0,3  =0,4 

mit Kontaktlinse (KL)       /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
      /     /     

=      
mit G 2,2   =0,5      /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B.  

2. Stereosehen negativ  

3. Kontrastsehen o.B.  

4. Stellung, Motilität Außenschielen rechts, zeitweise Höhenschielen, Motilität 
frei 

 

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

ohne Blendung 6 von 8, mit Blendung 4 von 8  Mesometer oculus 

6. Farbensehen o.B.  

7. Optische Medien   

   

 
 
Familienname: TPDN03 (m) Vorname:  Geb. Datum: 1953 

Befund: Myopie, Zustand nach Laserbehandlung, Diabetiker seit 2004 
 
 
Im Besitz Fahrerlaubnis Klasse: 1 Seit 1972 

I. Untersuchungsbefund vom 29.03.2006 

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille -3,0 -0,75 / 115  = 0,7 -2,0 -1,25 / 80 = 0,5   

mit Kontaktlinse (KL)        /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
      /     /     

=      
mit G 2,2  = 1        /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B.  

2. Stereosehen Bis 100 Bogensekunden  Titmus 

3. Kontrastsehen o.B.  

4. Stellung, Motilität o.B. Parallel  

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

Etwas eingeschränkt  

6. Farbensehen o.B.  

7. Optische Medien   
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5.3.2 Teilnehmer BFW Halle 
 

Familienname: TPHAL01 Vorname:  Geb. Datum: 1958 

Befund: chronisch progressiven Ophthalmoplegie 
 
Im Besitz Fahrerlaubnis Klasse: 3 Seit: 1974 

I. Untersuchungsbefund Vom: 12.05.2006      

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille -3,00 +1,50/86°=0,32 -3,00 +2,00/85°=0,25 0,40 

mit Kontaktlinse (KL)      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit G 2,2 0,63      /     /   

  =      
     /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld Rel. Skotome obere Quadranten FeV –OCULUS-TWIENFIELD 

2. Stereosehen bis 100 Bogensekunden Titmus 

3. Kontrastsehen normal Pola-Test 

4. Stellung, Motilität frei beweglich, Probleme Lidhebung Cover Test 

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

o.B. Mesometer Oculus 

6. Farbensehen o.B. PV 16 

7. Optische Medien klar Spaltlampe 

   

 
 

Familienname: TPHAL02 Vorname:  Geb. Datum: 1963 

Befund: Exessive Myopie 
 
Im Besitz Fahrerlaubnis Klasse: 3 Seit: 1984 

I. Untersuchungsbefund Vom: 12.05.2006      

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille -22,00 -2,00/85°=0,20 -19,00 -1,50/80°=0,32 0,40 

mit Kontaktlinse (KL) 0,32 0,40 0,40 

mit KL und Brille      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit G 2,2      /     /   

  =      
(mit KL) 0,80      /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B. FeV –OCULUS-TWIENFIELD 

2. Stereosehen negativ Titmus 

3. Kontrastsehen normal Pola-Test 

4. Stellung, Motilität frei beweglich alle Richtungen Cover Test 

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

o.B. Mesometer Oculus 

6. Farbensehen o.B. PV 16 

7. Optische Medien klar Spaltlampe 
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Familienname: TPHAL03 Vorname:  Geb. Datum:1959      

Befund: Stäbchen-Zapfen-Dystrophie 
 
Im Besitz Fahrerlaubnisklasse: 3 Seit: 1979 

I. Untersuchungsbefund Vom:  12.05.2006 

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille +0,75 -0,50/33°=0,40 0,00 -0,50/33°=0,32 0,40 

mit Kontaktlinse (KL)      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit G 2,2 0,80      /     /   

  =      
     /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B.  FeV –OCULUS-TWIENFIELD 

2. Stereosehen Negativ Titmus 

3. Kontrastsehen schlecht Pelli-Robsen 

4. Stellung, Motilität Frei beweglich Cover Test 

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

o.B. Mesometer Oculus 

6. Farbensehen Deuteranopie PV 16 

7. Optische Medien klar Spaltlampe 

   

 
 

Familienname: TPHAL04 Vorname:  Geb. Datum: 1950 

Befund 
Cataracta congenita 
 
Im Besitz Fahrerlaubnisklasse: 3 Seit: 1970 

I. Untersuchungsbefund Vom: 17.05.2006 

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 
 rechts Links Beidäugig 
mit Brille +5,00 +1,50/0°=0,32 +6,00 +0,50/0°=0,32 0,40 

mit Kontaktlinse (KL)      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit KL und Brille      /     /   

  =      
     /     /   

  =      
     /     /     

=      
mit G 2,2      /     /   

  =      
0,63      /     /     

=      
 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld o.B. FeV –OCULUS-TWIENFIELD 

2. Stereosehen negativ Titmus 

3. Kontrastsehen normal Pelli-Robsen 

4. Stellung, Motilität frei Beweglich Cover Test 

5. Dämmerungsseh-
schärfe 

o.B. Mesometer Oculus 

6. Farbensehen o.B. PV 16 

7. Optische Medien klar Spaltlampe 
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5.4 Anpassung der Fernrohrbrillen 
Bei den verwendeten Fernrohrbrillen handelte es sich um Prototypen, die von der 
Firma Carl-Zeiss Vision GmbH speziell für das Projekt in Kleinserie angefertigt 
wurden. Die Konstruktion ermöglichte sowohl die mono- und binokulare Ausfüh-
rung dieser Sehhilfe.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abbildung 7 Monokulare Ausführung 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abbildung 8 Binokulare Ausführung 
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Die Systemanpassung führten wir mit einem spezialisierten Optiker durch. Dabei 
kam die Anpassmethode mit den RV Terminals (Relaxed Vision) zum Einsatz. 
Das System wurde auf dem Führungsauge montiert! 
Es ging uns dabei um die punktgenaue Vermessung aller wichtigen Daten für das 
Zusammenspiel von Augen mit den Brillengläsern. 
 
RV Terminal Messgeräte: 
Die RV Terminals messen auf 1/10 Millimeter genau - dank vieler technischer Raf-
finessen:  

• Automatisierte Formerfassung, Kalibrierung und Zentrierdatenermittlung  
• Patentiertes "speckle target" zur Vermeidung von Fixationsfehlern  
• Kurze, stressfreie Messung  
• Bildgestütztes Messverfahren 

 
 

 

 

Abbildung 9 RV Terminal bzw. Profi-System RV Terminal pro 

 

 
 
Nachdem die optometrischen Daten ermittelt wurden, erfolgte die Systemmontage 
im Hause ZEISS. 
Nachfolgend Beispiele für die Anpassung mit Relaxed Vision. Dynamische Zen-
trierung im Aufblick: 
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Abbildung 10 Anpassung mit Relaxed Vision 1 

 
Abbildung 11 Anpassung mit Relaxed Vision 2 

- 20 - 
© Berufsförderungswerk Düren gGmbH 

1. Ausgabe * 07-03 



 Abschlußbericht PRIAMOS   
PRIAMOS 

 
Abbildung 12 Anpassung mit Relaxed Vision 3 

 
Systembeschreibung: 
 
Als Systemträger fungiert das Korrektionsglas (Fernkorrektion), in welches das 
obere Segment ein auf unendlich eingestelltes Fernrohr montiert wurde. Mit 
diesem wird der gesetzlich vorgeschriebene Mindestvisus (≥0,50) erzielt.  
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5.5 Sehtraining mit Fernrohrbrille 
Da der Fernrohraufsatz der eingesetzten Sehhilfe das Gesichtsfeld einschränkt 
(Abbildung 13), kann aus Sicherheitsgründen der Fernrohraufsatz nur zum kurz-
zeitigen Identifizieren von Verkehrszeichen und –Situationen verwendet werden. 
Dieser Zeitraum sollte nicht länger als1,5 Sekunden betragen. Damit dies durch 
den Brillenträger erfolgreich durchgeführt werden kann, muss der Umgang mit 
dieser Sehhilfe trainiert werden. Hier muss vor allem der schnelle Blickwechsel 
und das rasche Finden und Fixieren des Zielobjektes trainiert werden. 
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Folgende Trainingssituationen wurden je Teilnehmer in mindestens 4 Unterrichts-
stunden durchgeführt: 

Abbildung 13 Einschränkung des Gesichtsfeldes 

 
1 . Statische Methode: Der Proband blickt im Sitzen oder Stehen auf unbeweg-

te Objekte, die er rasch erfassen soll. 
2. Statische Methode: Der Proband blickt im Sitzen oder Stehen auf bewegte 

Ziele und sollte in der Lage sein, diese verfolgen. 
3. Dynamische Methode: Der Proband blickt auf unbewegte Objekte. Im Ge-

hen oder als Beifahrer in einem Auto sucht er die unbewegten Sehziele. 
4. Dynamische Methode: Der Proband blickt auf bewegte Objekte. Dies ist die 

schwierigste Aufgabe, da sich der Proband, ebenso wie die Objekte, be-
wegt. 

 
Die Durchführung des Sehtrainings wird in der Videodatei „PRIAMOS-Training“ 
dargestellt.  
 

5.6 Fahrtraining 
Das praktische Fahrtraining wurde entsprechend der üblichen Fahrausbildung für 
Fahranfänger durchgeführt. Um die Wirkungsweise der Fernrohrbrille und der As-
sistenzsysteme unter günstigsten Bedingungen zu erproben, wurde auf Dämme-
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rungs- und Nachtfahrten verzichtet. Somit konnten während des Projektes keine 
Eindrücke über die Wirkungsweise der Fernrohrbrillen in dunkler und kontratsar-
mer Umgebung gewonnen werden. 
 
Im Gegensatz zur üblichen Praxis der Fahrausbildung, war während der prakti-
schen Fahrausbildung zusätzlich ein Projektmitarbeiter des BFW im Fonds des 
Fahrzeuges hinter dem Beifahrer anwesend. Dieser Projektmitarbeiter hatte einer-
seits die Aufgabe Auffälligkeiten während der Fahrausbildung zu protokollieren. 
Andererseits konnte der Mitarbeiter dem Teilnehmer (Korrektur-) Hinweise bezüg-
lich der Verwendung der Teleskopbrille geben. Der Fahrlehrer konnte sich somit 
ausnahmslos auf die Verkehrssituation konzentrieren. 
 

6 Bewertung der Ergebnisse 
Grundsätzlich lässt sich feststellen, daß alle Teilnehmer die praktische Fahraus-
bildung erfolgreich abschlossen und gem. Aussagen der beteiligten Fahrlehrer 
sowie den Ergebnissen des Fahrtechnischen Screenings, keine signifikanten Un-
terschiede in der Fahrleistung zu  „norm“- sichtigen Fahrschülern aufwiesen. Le-
diglich die Identifizierung von Verkehrszeichen erfolgte während des fahrtechni-
schen Screenings und der Fahrausbildung im Vergleich zu „norm“-sichtigen Fahr-
schülern verzögert. Signifikante Auffälligkeiten waren zudem bei den Teilnehmern 
zu Beginn der praktischen Fahrausbildung: 
 

- unangemessene Einhaltung der Geschwindigkeit 
- überforderungsbedingtes Fehlverhalten bei schnell aufeinanderfolgenden 

Verkehrsregelungen 
 

6.1 Screenings 
Die Entwicklung und Durchführung der Screenings in der vorliegenden Form wa-
ren wesentliche Garanten für die erfolgreiche Auswahl der am besten geeigneten 
Teilnehmer. Sollte zukünftig Personen mit den definierten Sehvermögen das Füh-
ren eines KFZ ermöglicht werden, so wird empfohlen die Elemente des medizi-
nisch- optometrischen Screenings wie beschrieben anzuwenden. Aus dem fahr-
technischen Screening sollten die Testelemente (wie z.B. Geschwindigkeit, Ab-
standskontrolle, Verkehrszeichenerkennung und Reaktionsvermögen) durch einen 
Fahrlehrer zu Beginn überprüft werden. Dies dient der allgemeinen Leistungsein-
schätzung des Teilnehmers und läßt erste Aufschlüsse über den evtl. Schulungs-
bedarf zu. 
 

6.2 Schulung der Fahrlehrer 
Der Projektverlauf hat bestätigt, dass eine spezielle Schulung der Fahrlehrer not-
wendig ist. Dies betrifft zum einen die Selbsterfahrung zur Sensibilisierung für die 
Problematik Fahren mit Seheinschränkung, als auch die Anleitung zur Durchfüh-
rung der Fahrausbildung der Teilnehmer mit den verfügbaren Sehhilfen und Assi-
stenzsystemen. 
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6.3 Einsatz der Fernrohrbrille 
Da im Fahrtechnischen Screening, das zu späte Erkennen von Verkehrszeichen 
als einziges signifikantes Defizit der Zielgruppe gegenüber den „Norm“-sichtigen 
Testgruppe festgestellt wurde, stellt der richtige Einsatz der Fernrohrbrille den we-
sentlichen Faktor zum Ausgleich dieses Nachteils dar. 
 
Um die Fernrohrbrille sicher einzusetzen, bedarf es einer speziellen Sehtechnik, 
die nur durch ein zielgerichtetes Training und entsprechende Übung gewährleistet 
werden kann. Dieses Training berücksichtigt unterschiedliche Szenarien und 
Einsatzsituationen im Straßenverkehr. Daher bildete dieses Training einen 
Schwerpunkt in der Ausbildung der Fahrlehrer und der Teilnehmer. 
 
Ein interessanter Aspekt ist zudem, daß diese Fernohrbrillen von den Teilnehmern 
in anderen Alltagssituationen sinnvoll eingesetzt werden kann. 
 

6.4 Wirksamkeit der Fahrassistenzsysteme 
Während der praktischen Ausbildung zeigte sich das Navigationssystem sowohl 
bei den Stadt- als auch den Überlandfahrten als überaus hilfreich. Unnötige Ver-
zögerungen zur Lokalisierung und Identifizierung von Hinweisschildern der Umge-
bung aufgrund visuell eingeschränkter Wahrnehmung, konnten durch die Ansage-
funktion der Fahrzeugnavigation deutlich verringert und meist auch vermieden 
werden. Zudem gab die frühzeitige Ansage des Staßenverlaufes beim Abbiegen 
den Teilnehmern zusätzliche Sicherheit. 
 
Das Automatikgetriebe wurde von allen Teilnehmern als angenehm empfunden, 
da es den Teilnehmern ermöglichte sich gerade bei Tempowechsel verstärkt auf 
den Verkehr zu konzentrieren. 
 

6.5 Ausbildungsinhalt Fahrverhalten und Fahrmanagement 
Während der praktischen Fahrausbildung zeigte sich, daß für die Teilnehmer be-
sondere Lerninhalte hinsichtlich des individuellen Fahrverhaltens und der Planung 
von Fahrten vertieft werden müssen. Diese sind zwar prinzipiell auch für alle Ver-
kehrsteilnehmer von Bedeutung, haben aber für die Zielgruppe eine erhöhten Stel-
lenwert. 

6.5.1 Fahrverhalten 
Um das durch die Seheinschränkung begründete Sicherheitsrisiko zu minimieren, 
ist die strikte Einhaltung von Verhaltensregeln und Kontrollstrategien für diese 
Fahrzeugführer besonders wichtig. Daher sollte für diesen Personenkreis geson-
derter Augenmerk auf diesen Inhalt in der theoretischen und praktischen Fahraus-
bildung gelegt werden. 
 
Ein weiterer Schwerpunkt ist das Einüben erhöhter Kopf-, Oberkörper-  
und Augenbewegung zum Ausgleich der Seheinschränkung. 
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6.5.2  Fahrmanagement 
Große Bedeutung kommt auch der sorgfältigen Planung der durchzuführenden 
Fahrten zu. Dies betrifft sowohl Streckenplanung (Route, Zeitpunkt, Dauer), als 
auch die Vorbereitung des Fahrzeugs (Licht, Scheiben, Scheibenwischer) und 
vorausschauende Analyse der aktuellen Fahr- und Umgebungsbedingungen. 
 

6.6 Ausblick 
Die Projektergebnisse haben gezeigt, daß unter den spezifizierten Rahmendaten, 
Auswahlverfahren, Ausstattung mit optischen Sehhilfen und Fahrassistenzsyste-
men sowie den dargelegten Schulungen für Fahrlehrer und Teilnehmer, Personen 
mit Seheinschränkungen durchaus zum sicheren Führen eines KFZ in die Lage 
versetzt werden können. Nunmehr liegt es beim Gesetzgeber, denzuständihgen 
Behörden und Fachgremien zu entscheiden ob und wenn ja, unter welchen Be-
dingungen für diese Zielgruppe der Erhalt oder Erwerb der Fahrerlaubnis und da-
mit das Führen eines KFZ erlaubt werden kann. 
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7 Anlage 1 – Medizinisch - Optometrisches Screening  
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1 Einführung medizinisch-optometrisches Screening 
 

1.1 Ziel 
 
Diese Pilotstudie verfolgt zwei Zielsetzungen: Es soll der Nachweis erbracht 
werden, dass visuell eingeschränkte und ein Teil von sehbehinderten Menschen 
mithilfe von Fernrohrbrillen und oder von Fahrerassistenzsystemen am 
Straßenverkehr eigenständig teilnehmen können.  
 
Fernrohrbrillen sind kleine Galileisysteme, die am oberen Rand einer Brille 
befestigt sind und es dem Verwender ermöglichen, während des Autofahrens 
durch das Brillenglas und bei einem leichten Senken des Kopfes bzw. heben der 
Agen nach vorne durch das Fernrohrsystem zu blicken. 
 
Fernrohrbrillen verbessern die zentrale Tagessehschärfe, um die geltenden 
Vorschriften, welche an das Sehvermögen gebunden sind, zu erreichen. Die 
Sehschärfe muss ≥0,5 betragen (binokulare Sehschärfe: ≥0,5; monokulare 
Sehschärfe: ≥0,63) und ein horizontales Gesichtsfeld von ≥ 120° sind gesetzliche 
Anforderungen. 
 

1.2 Anforderungen gemäß FeV 
Gemäß Anlage 6 (zu §§ 12, 48 Abs. 4 und 5) zur FeV (Fahrerlaubnis-Verordnung) sind 
nachfolgende Anforderungen an das Sehvermögen gebunden. 

1 Klassen A, A1, B, BE, M, S, L und T 

1.1 Sehtest (§ 12 Abs. 2) 
Der Sehtest (§ 12 Abs. 2) ist bestanden, wenn die zentrale Tagessehschärfe mit oder ohne 
Sehhilfen mindestens beträgt: 0,7/0,7. 
Über den Sehtest ist eine Sehtestbescheinigung nach § 12 Abs. 3 zu erstellen. 

1.2 Augenärztliche Untersuchung (§ 12 Abs. 5) 
Besteht der Bewerber den Sehtest nicht, ist eine augenärztliche Untersuchung erforderlich. Es 
müssen folgende Mindestanforderungen erfüllt sein: 

1.2.1 Zentrale Tagessehschärfe 
Fehlsichtigkeiten müssen - soweit möglich und verträglich - korrigiert werden. 
Dabei dürfen folgende Sehschärfenwerte nicht unterschritten werden: 
Bei Beidäugigkeit: 
Sehschärfe des besseren Auges oder beidäugige Gesamtsehschärfe: 0,5, 
Sehschärfe des schlechteren Auges: 0,2. 



Bei Einäugigkeit (d. h. Sehschärfe des schlechteren Auges unter 0,2): 0,6. 

1.2.2 übrige Sehfunktionen 
Gesichtsfeld: 
Normales Gesichtsfeld eines Auges oder ein gleichwertiges beidäugiges Gesichtsfeld mit 
einem horizontalen Durchmesser von mindestens 120 Grad, insbesondere muss das zentrale 
Gesichtsfeld bis 30 Grad normal sein. Insgesamt sollte das Gesichtsfeld jedes Auges an 
mindestens 100 Orten geprüft werden. Ergeben sich unklare Defekte oder steht nicht 
zweifelsfrei fest, dass die Mindestanforderungen erfüllt werden, so hat eine Nachprüfung an 
einem manuellen Perimeter nach Goldmann mit der Marke III/4 zu erfolgen. 
Beweglichkeit: 
Bei Beidäugigkeit sind Augenzittern sowie Schielen ohne Doppeltsehen in zentralem Blickfeld 
bei normaler Kopfhaltung zulässig. Doppeltsehen außerhalb eines zentralen Blickfeldbereichs 
von 20 Grad im Durchmesser ist zulässig. Bei Einäugigkeit normale Beweglichkeit des 
funktionstüchtigen Auges. 

 
 

2 Kriterien zur Vorauswahl der Teilnehmer 
 
An unserer Pilotstudie nehmen nur Probanden teil, die folgende Kriterien, welche 
mit Ausnahmen an die die Empfehlung der Verkehrskommission der Deutschen 
opthalmologischen Gesellschaft (DOG) angelehnt sind erfüllen: 
 
Parameter Einschlusskriterien 

 
Ausschlusskriterien 

Augenbefund Stabiler Befund in den 
letzten 6 Monate, Prognose 
stabil 

SHT, Demenz, GF-Defekte, 
physische Behinderung 

Sehschärfe Binokular ≥0,25 ≤0,20 
Sehschärfe bei Einäugigkeit1  Sehschärfe des schlechteren 

Auges unter 0,2 
Zulässige Brillenglasstärke2  keine 
Gesichtfelder Normales Gesichtfeld eines 

Auges oder gleichwertiges 
beidäugiges Gesichtsfeld3

unter 120°, absolute 
Skotome im zentralen 
Bereich 

Stellung und 
Beweglichkeit 
 

Augenzittern und Schielen 
sind erlaubt 
Lähmungsschielen und 
Begleitschielen ohne 
Diplopie in einem 
Blickfeldbereich von 
mindestens 20° 
Durchmesser zulässig, 
normale Kopfhaltung 
empfohlen 
 
 

Diplopie 

Dämmerungssehvermögen 
 

Kontrast von 1:23 
 

 

Führerschein bereits im Besitz  
1) Einäugigkeit liegt für die Fahreignungsbegutachtung vor bei einer Sehschärfe des schlechteren Auges unter 
0,2. 
2) Bei zylindrischen Gläsern gilt das sphärische Äquivalent. Bei höheren Korrektionswerten muss nachgewiesen 
werden, dass durch geeignete Randgestaltung keine wesentliche Gesichtsfeldeinschränkung auftritt oder 
Kontaktlinsen getragen werden. Bei Minusgläsern ist keine Begrenzung empfohlen. 
3) „Gleichwertiges beidäugiges Gesichtsfeld“ bedeutet, dass die Gesamtausdehnung des binokularen 
Gesichtsfeldes der eines normalen monokularen Gesichtsfeldes entspricht. 

 



 

2.1  Standart der Untersuchungen 
 
Die Untersuchung sollte gemäß den „Empfehlungen der Deutschen 
Ophthalmologischen Gesellschaft zur Qualitätssicherung bei sinnesphysiologischen 
Untersuchungen und Geräten“ erfolgen. 
Hierin sind nachfolgende Kapitel veröffentlicht: 

1. Sehschärfeprüfung 
2. Automatische statische Perimetrie 
3. Kinetische Perimetrie 
4. Stereotests 
5. Mesopisches Kontrastsehen mit und ohne Blendung 
6. Dunkeladaptometrie 
7. Elektrophysiologie 

 
Die Hersteller und die Untersuchungsbezeichnungen für die Gesichtsfelduntersuchung sind 
in Anlage 1 aufgeführt. 

 



 

2.2 Ergebnissdokumentation der Untersuchung 
 
Für die augenärztliche Untersuchung der Pilotgruppe ist ein Formular entwickelt worden, 
in dem zusätzliche Faktoren des Sehens, wie Kontrastsehvermögen aufgenommen 
worden sind, welche aber aktuell keinen Einfluss für die Vorauswahl haben. Diese sind 
insbesondere für die Qualitätssicherung der Pilotstudie gedacht. 
 

Augenärztliche Untersuchung des Sehvermögens Projekt PRIAMOS  

Familienname:       Vorname:       Geb. Datum:       

Wohnanschrift:        

Im Besitz Fahrerlaubnisklasse:       
Seit:       

 

I. Untersuchungsbefund Vom:       

1. Zentrale Sehschärfe (Glasstärke angeben) 

 rechts Links Beidäugig 
ohne Korrektion                   

mit Brille      /     /     =           /     /     =           /     /     =      

mit Kontaktlinse (KL)      /     /     =           /     /     =           /     /     =      

mit KL und Brille      /     /     =           /     /     =           /     /     =      

mit G 2,2      /     /     =           /     /     =           /     /     =      

 Ergebnis Methode 
1. Gesichtsfeld             

2. Stereosehen             

3. Kontrastsehen             

4. Stellung, Motilität             

5. Dämmerungssehschärfe             

6. Farbensehen             

7. Optische Medien             

8. Augenhintergrund             

II. Untersuchungsergebnis (wodurch ist das Sehen beeinträchtigt): 
      

III. Beurteilung des Sehvermögens für die Anforderungen im Straßenverkehr im Rahmen PRIAMOS 
Das Sehvermögen reicht aus       

Das Sehvermögen reicht nicht aus, weil        
      

IV. Bemerkungen: 
      

Ort, Datum Unterschrift des Arztes Stempel des Arztes 

                  

Ich bin über die Mängel meines Sehvermögens aufgeklärt worden.  
Ort, Datum Unterschrift des Untersuchten  

             

 
 

3  Weiterer Verlauf 
 
Haben die Probanden das medizinische Sceening erfolgreich absolviert, so erfolgt im Anschluss 

 



eine verkehrspsychologische Testung. 
 
4.Anwendung der Fernrohrbrillen 
 
Es werden Fernrohrbrillen als afokales Galilei-System mit 2,2facher Vergrößerung verwendet, so 
das sich rein rechnerisch z.B. eine Fernsehschärfe 2,2 x 0,25 =~0,50 ergibt. Die Trägerlinse 
fungiert als Korrektionsglas, mit dem ein optimaler Visus (≥0,25) erzielt werden kann. Mithilfe der 
Trägerlinse werden die Objekte erfasst, mithilfe des Systems können die Details gelesen oder 
identifiziert werden. 
 
Am Ende der beiden ersten Untersuchungen wissen die Probanden, ob sie an der der Pilotstudie 
teilnehmen können. 
 
Mithilfe eines binokularen Tests mit dem Fernrohrsystem kann der Proband sofort erleben, wie 
man in geschlossenen Räumen und im Freien mit dem System sehen kann und so Ziele erfassen 
kann. 
 
Bevor die Probanden Fahrstunden erhalten wird gemeinsam mit dem Mobilitätstrainer ein 
Programm erstellt, das folgende vier Basismethoden beinhaltet: 
 

1 . Statische Methode: Der Proband blickt im Sitzen oder Stehen auf unbewegt Objekte, die er 
rasch erfassen soll. 

2. Statische Methode: Der Proband blickt im Sitzen oder Stehen auf bewegte ziele und sollte 
in der Lage sein, diese verfolgen. 

3. Dynamische Methode: Der Proband blickt auf unbewegte Objekte. Im Gehen oder als 
Beifahrer in einem Auto sucht er die unbewegten Sehziele. 

4. Dynamische Methode: Der Proband blickt auf bewegte Objekte. Dies ist die schwierigste 
Aufgabe, da sich der Proband, ebenso wie die Objekte, bewegt. 

 
Bei allen vier Aufgabenstellungen müssen die Probanden das Sehziel in 1 bis 1,5 Sekunden 
durch das System erfassen.  

 
 

 



4 Anlage: 
 
Perimeter und Perimeterhersteller 
 
Die Gerätehersteller sorgen für die ordnungsgemäße technische Ausführung der Perimeter 
und die Programmgestaltung entsprechend der Empfehlungen der Deutschen 
Ophthalmologischen Gesellschaft. Der Untersucher ist selbst für die Erfüllung der 
Anforderungen der FeV verantwortlich. Die Tabelle dient als Orientierung.  
 
Hersteller 
 

Perimeter 
 

Programmname 
 

Geeignete Strategie 
 

Anzahl der 
Punkte 
 

Carl Zeiss Meditec AG 
Göschwitzer Str. 51-52 
7740 Jena 
www.meditec.zeiss.com 
 

Humphrey Field 
Analyzer 
HFA 720i bis 
750i 
 

Führerscheingutachten 
 

3-Zonen Strategie 
 

101 
 

Haag-Streit Deutschland 
Rosengarten 10 
22880 Wedel 
www.haag-streit.de 
 

Octopus 
Perimeter 
Octopus 101 
Octopus 505 
Octopus 
2000/2000R 
 

Programm FG 
Programm 07 
Programm 07 
 

2-Niveau Strategie 
2-Niveau Strategie 
2-Niveau Strategie 
 

105 
130 
130 
 

Oculus Optikgeräte 
Münchholzhäuserstr. 29 
35582 Wetzlar 
www.oculus.de 
 

Tübinger 
Automatik 
Perimeter 
(TAP) 
Twinfield 
Centerfield 
 

FeV-Gebiet 6 
FeV-70 Programm 
FeV-70 Programm 
 

Klassenstrategie 
Klassenstrategie 
 

104 
100 
100 
 

Vistec AG 
Werner-Siemens-Str. 13 
82140 Olching 
www.vistec-ag.de 
 

Perivist 
 

FeV 70 
 

Klassenstrategie 
 

100 
 

WECO Optik GmbH 
Jägerstr. 58 
40231 Düsseldorf 
www.weco-
instruments.com 
 

Rodenstock 
Peristat 433 
 

Verkehrsgutachten 
 

3-Niveau Strategie 
 

102 
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1. Einleitung 

Projekt-Initiative zur Auto-Mobilität von Menschen mit Seheinschränkungen 
„PRIAMOS“   

Für die meisten Menschen ist der Führerschein eine selbstverständliche und 
notwendige Voraussetzung für die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben.  Auto-
Mobilität stellt somit einen wichtigen Aspekt der erfolgreichen Teilhabe am 
gesellschaftlichen Leben und für die Erfüllung der verschiedenen gesellschaftlichen 
Anforderungen dar. An die Erteilung der Fahrerlaubnis ist das Bestehen eines 
Sehtests geknüpft. Seheinschränkungen, die durch Alter, Krankheit oder 
Sehbehinderung bedingt sind, können zur Folge haben, dass die Betroffenen ihr 
Fahrzeug nicht mehr führen dürfen und dadurch ihre berufliche und gesellschaftlich-
soziale Teilhabe massiv gefährdet wird. Bereits heute ist es Dank der technischen 
Hilfsmittel möglich, diese Situation zu ändern. Dies zeigt der erfolgreiche Einsatz von 
sog. „BiOptics“ bei rund 15.000 Sehbehinderten in den USA, die auf diese Weise 
sicher und legal am Straßenverkehr teilnehmen. BiOptics sind Teleskope, die vor 
oder in einem Brillenglas installiert werden können. Sie funktionieren wie eine 
Kamera und werden nur für  die Aufnahme visueller Informationen im Fernbereich 
eingesetzt. An dieser Stelle muss betont werden, dass nicht alle sehbehinderten 
Menschen mit „BiOptics“ am Straßenverkehr teilnehmen dürfen. Es gibt dafür 
bestimmte Sehanforderungen. 
Mit den Ergebnissen des Projektes: Projekt-Initiative zur Auto-Mobilität von 
Menschen mit Seheinschränkungen „PRIAMOS“ sollen die Voraussetzungen und die 
Rahmenbedingungen ermittelt, evaluiert und beschrieben werden, unter denen 
Menschen mit bestimmten Seheinschränkungen durch gezielte Schulung mit 
optischen bzw. technischen Hilfsmitteln befähigt sind, weiterhin selbst ein Fahrzeug 
zu führen. Das Projekt gliedert sich in drei große Aufgabenbereiche - parallel zu 
einem medizinischen Screening und einem psychologischen Screening läuft die 
Entwicklung der optischen bzw. technischen Hilfsmittel. Nach der Feststellung der 
medizinischen Kriterien an das Sehvermögen erfolgen zwei Phasen:  In der ersten 
Phase soll ein verkehrsorientiertes neuropsychologisches Screening entwickelt und 
durchgeführt werden. Diese Phase dient der Ermittlung der verschiedenen 
Indikatoren der Fahreignung. In der zweiten Phase sollen die Teilnehmer mit 
definierten Seheinschränkungen an einem Trainingsprogramm teilnehmen und sich 
mit den bereits entwickelten optischen bzw. technischen Hilfsmitteln 
auseinandersetzen.  
 
Im Folgenden wird versucht, die verkehrspsychologischen Variablen und ihre 
Relevanz zur erfolgreichen und sicheren Teilnahme am Straßenverkehr aufzuklären. 
Darüber hinaus soll das im Rahmen des Projektes konzipierte psychologische 
Screening ausführlich vorgestellt werden.  
 
2. Zum Begriff der Fahreignung 

Im Rahmen des Projektes „PRIAMOS“ wurde ein psychologisches Screening zur 
Erfassung fahrrelevanter Variablen entwickelt. Es dient der Sicherstellung der 
Mindestanforderungen an die Fahreignung der Teilnehmer. An dieser Stelle wird die 
große Bedeutung des psychologischen Screenings für den Begriff der „Fahreignung“ 
deutlich. „Wer auf öffentlichen Strassen ein Kraftfahrzeug führt, bedarf der Erlaubnis 
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der zuständigen Behörde“, so heißt es in § 2 (1) des Straßenverkehrsgesetzes 
(StVG) der Bundesrepublik Deutschland. Neben dem erforderlichen Mindestalter, der 
erfolgreichen Absolvierung einer theoretischen und einer praktischen Ausbildung und 
einem positiven Leumund (keine wiederholten Verstöße gegen verkehrsrechtliche 
Vorschriften), müssen auch die notwendigen körperlichen und geistigen 
Anforderungen erfüllt werden. Diese fallen unter den Begriff der „Fahreignung“.  
Fahreignung wird also als das Vorhandensein psychophysischer 
Mindestvoraussetzungen definiert. Diese Mindestvoraussetzungen müssen 
unabhängig vom Fahrzeug, der Umweltsituation und dem Ausbildungsstand des 
Fahrers eine Teilnahme am Straßenverkehr mit durchschnittlichem Risiko erlauben. 
Das weiteren dürfen keine Merkmale vorliegen, die eine Verkehrsteilnahme 
ausschließen. In dieser Betrachtung beinhaltet der Begriff der Fahreignung zwei 
miteinander verknüpfte Aspekte: Mindestvoraussetzungen neuropsychologischer 
Eignung (z.B. ungestörte Aufmerksamkeitsleistung) und Ausschluss bestimmter 
Merkmale, die die Fahreignung in Frage stellen (z.B. hohe Bereitschaft zu 
Risikoverhalten). 
 
Gesetzliche Aspekte der Fahreignung lassen sich in der geltenden Fahrerlaubnis-
Vorordnung (FeV) (Bundesgesetzblatt, 1998, 2002) finden. Hier werden neben 
diversen Regelungen auch Krankheiten und deren Auswirkungen auf die 
„Fahreignung“ dargestellt. Es wird im Allgemeinen davon ausgegangen, dass 
jemand, der sich „infolge körperlicher oder geistlicher Mängel nicht sicher im Verkehr 
bewegen kann, […] am Verkehr nur teilnehmen [darf], wenn Vorsorge getroffen ist, 
dass er andere nicht gefährdet...“ (FeV, § 2 (Abs. 1)). Genaue Hinweise auf die 
entsprechend dem Gesetzgeber relevanten kognitiven Funktionen und 
Voraussetzungen an das Sehvermögen finden sich vor allem in den Anlagen 5 und 6 
der (FeV) sowie in Kapitel 2.5 der Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung 
(Bundesanstalt für Straßenwesen, 2000). In Anlehnung an die oben erwähnten 
gesetzlichen Aspekte der Fahreignung sollen im Folgenden die wichtigsten 
verkehrspsychologischen Variablen kurz dargestellt werden, die im Rahmen der 
Projekts „PRIAMOS“ aus neuropsychologischer Perspektive von großer Bedeutung 
sind. 
 
3. Psychologische Aspekte der Fahreignung 

Mit der Frage, welche Leistungsfunktionen für das Fahrverhalten relevant sind und 
wie diese diagnostiziert werden können, hat sich die Verkehrspsychologie seit 
Langem auseinandergesetzt (Klebesberg, 1982). Es steht außer Frage, dass bei der 
Ausübung komplexer Tätigkeiten – wie beispielsweise dem Steuern eines Kfz – 
immer eine Vielzahl von Fähigkeiten beteiligt sind, die in einer komplexen 
Bedienungsstruktur miteinander verbunden sind. Sie ergänzen einander, überlappen 
teilweise und gehen ineinander über (Brenner-Hartmann & Bukasa, 2001). Dies wirft 
erneut die Frage auf, welche psychologischen Variablen für die Fahreignung und 
somit für eine sichere Teilnahme am Straßenverkehr relevant sind. Oder anders 
formuliert: Wie kann die nach dem Straßenverkehrsgesetz geforderte Eignung zum 
Führen eines Kraftfahrzeugs festgestellt werden?  Der Berufsverband deutscher 
Psychologinnen und Psychologen hat in seinem Psychologischen Gutachten 
Kraftfahreignung (Kroj, 1995) die Leistungsbereiche der optischen 
Informationsverarbeitung (visuelle Auffassung und Orientierung), der Konzentration, 

© Institut für Psychologie RWTH Aachen * 06-09 



Psychologisches Screening im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts  

 

- 6 - 

Projekt „PRIAMOS“ 

der Aufmerksamkeit, des Reaktionsvermögens sowie der Intelligenz als 
verkehrsrelevante Merkmale genannt.  
In Anlage 5 der Fahrerlaubnisverordnung (FeV) lassen sich fünf Anforderungen an 
die psychische Leistungsfähigkeit finden. Dies sind (1) Belastbarkeit, (2) 
Orientierungsleistung, (3) Konzentrationsleistung, (4) Aufmerksamkeitsleistung und 
(5) Reaktionsfähigkeit. Gemäß den Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahreignung 
(Bundesanstalt für Straßenwesen, 2000) müssen die für das Führen eines Fahrzeugs 
relevanten kognitiven Funktionsbereiche mit geeigneten, d.h. nach 
wissenschaftlichen Kriterien entwickelten und geprüften psychologischen 
Testverfahren untersucht werden. Für die Beurteilung der Fahreignung wird dabei als 
entscheidend angesehen, ob die festgestellten Leistungen den 
Mindestanforderungen an das sichere Führen eines Kraftfahrzeugs noch gerecht 
werden oder nicht. Um eventuelle Zweifel an der Leistung der Getesteten 
auszuräumen, muss der Prozentrang PR=16 (bezogen auf altersunabhängige 
Normwerte) in allen eingesetzten Leistungstest erreicht oder überschritten werden. 
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• Die Zielorientierung im jeweiligen optischen Umfeld, d.h. im Verkehrsraum, gelingt nicht 

oder nicht sicher, so dass daraus in der konkreten Verkehrssituation eine Gefährdung entstehen 

würde. 

• Die Konzentration ist zeitweilig oder dauernd in der Weise gestört, dass die jeweils anstehende 

Fahraufgabe verkannt oder fehlerhaft gelöst wird. 

• Die Aufmerksamkeitsverteilung ist unzulänglich, weil nur ein Teilbereich der für den 

Kraftfahrer bedeutsamen Informationen erfasst wird oder bei Situationswechsel, z.B. nach 

einer Phase der Monotonie, neue Informationen der Aufmerksamkeit entgehen. 

• Die Aufmerksamkeitsbelastbarkeit ist zu gering, weil es unter Stress oder nach länger 

andauernder Beanspruchung zu fehlerhaften Wahrnehmungen, Interpretationen oder 

Reaktionen kommt. 

• Notwendige motorische Reaktionen setzten zu spät ein und/oder werden stark verzögert 

ausgeführt. 

• Reaktionen erfolgen unsicher, eventuell vorschnell und situationsunangemessen oder werden 

unpräzise, motorisch ungeschickt ausgeführt. 

• Die psychischen Leistungen sind instabil in dem Sinne, dass die erforderliche Ausgewogenheit 

zwischen Schnelligkeit und Sorgfaltsleistung fehlt. 

• Optische Informationen werden in ihrem Bedeutungsgehalt nicht ausreichend schnell und 

sicher wahrgenommen. 

Nach den Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahreignung (Bundesanstalt für Straßenwesen, 2000) 

betreffen die Anforderungen an die psychische Leistungsfähigkeit insbesondere folgende Funktionen: 

schnelle und sichere Wahrnehmung, optische Informationen, optische Zielorientierung im 

Verkehrsraum, Konzentration auf die Fahraufgabe, Fähigkeit zur Aufmerksamkeitsverteilung, 

Aufmerksamkeitsbelastbarkeit unter Stress oder Dauerbeanspruchung, angemessene motorische 

Reaktionen. Einschränkungen der Fahreignung können sich in Anlehnung an die 

Begutachtungsleitlinien wie folgt zeigen: 

 
Die oben genannten Anforderungsbereiche sind nicht unumstritten geblieben. Neben 
dem ungeklärten und unbegründeten kritischen Wert „Prozentrang PR=16 als 
Leistungskriterium an dem Testverfahren“ (hier stellt sich die Frage, warum genau 
dieser Wert als kritischer cut-off zur Bewertung herangezogen wurde?) ist dabei auch 
die konkrete Begrifflichkeit bzw. Definition dieser Anforderungsbereiche 
problematisch. Sie bezeichnen zum Beispiel unterschiedliche 
Aufmerksamkeitsaspekte, die unscharf und teilweise redundant sind (z.B. 
Aufmerksamkeitsleistung, Konzentrationsleistung). Darüber hinaus entsprechen 
diese Funktionsbereiche nicht den neueren kognitiven Modellen (Golz et al., 2004). 
Da diese Begriffe eher der Umgangssprache entsprechen und in der 
Neuropsychologie keine Verwendung finden, haben Schubert und Mitarbeiter (2002) 
den Versuch unternommen, diese Begriffe im Rahmen des neuropsychologischen 
theoretischen Erkenntnisstandes näher zu spezifizieren. Sie gehen mit ihren 
Vorschlägen zwar über die in der FeV genannten Kriterien zur Beurteilung der 
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notwendigen kognitiven Funktionen hinaus, allerdings wird auch von ihnen keine 
Opernationalisierung der einzelnen Funktionsbereiche geleistet, d.h. es bleibt unklar, 
wie diese getestet werden können (Kunert, 2005). Aufgrund dieser Kritikpunkte an 
den psychologischen Anforderungen orientiert sich die Konzeption des 
psychologischen Screenings an den in der FeV genannten psychologischen 
Anforderungen, ist aber nicht darauf beschränkt. Wir streben an, dadurch ein 
umfassendes Bild der fahrrelevanten Fähigkeiten der Probanden zu gewinnen.  
 
In Anlehnung an die in der Literatur in den Vordergrund gestellten 
verkehrspsychologischen Funktionsbereiche werden im Folgenden die wichtigsten 
Aspekte der Fahreignung aus psychologischer Sicht und ihre Bedeutung zur 
sicheren Teilnahme am Straßenverkehr kurz dargestellt. Es werden nur solche 
verkehrspsychologischen Aspekte erläutert, die im Rahmen des Projektes 
„PRIAMOS“ zu betrachten sind. Hierbei handelt es sich um visuelle Aufmerksamkeit, 
visuelle Wahrnehmung und Reaktionsfähigkeit, Persönlichkeitsmerkmale und 
Intelligenz. 
3.1. Aufmerksamkeit 

Da die Erfassung der Aufmerksamkeitskomponente eine entscheidende Rolle bei der 
vorliegenden Arbeit spielen wird, sollen im Folgenden der Begriff der visuellen 
Aufmerksamkeit und ihre Relevanz für die Fahreignung ausführlich erläutert werden. 
Der Schwerpunkt der menschlichen kognitiven Verarbeitung liegt bei der Frage, wie 
wir die optimale Ausnutzung unserer kognitiven Ressourcen realisieren (Anderson, 
1996). Grundsätzlich erreichen wir dies, indem wir uns für eine Verarbeitung der 
wirklich wichtigen Informationen entscheiden und die weniger wichtigen 
Informationen entsprechend vernachlässigen. Oft wird der Begriff der 
Aufmerksamkeit verwendet, um diesen Zuweisungsprozess von Ressourcen zu 
beschreiben. Intakte Aufmerksamkeitsleistungen sind eine wichtige Voraussetzung 
für die Bewältigung alltäglicher Anforderungen. Im Alltagsverständnis wird 
Aufmerksamkeit häufig als ein einheitliches, homogenes Konzept aufgefasst, dessen 
Bedeutung und Funktion selbstständig zu sein scheint (Heubrock & Betermann, 
2005). An dieser Stelle muss betont werden, dass Aufmerksamkeitsfunktionen keine 
alleinstehende Leistung darstellen, sondern an vielfältigen Prozessen der 
Wahrnehmung, des Gedächtnisses, des Plan und Handelns, an der 
Sprachproduktion, an der Orientierung im Raum und an der Problemlösen beteiligt 
sind. 
Komponenten der Aufmerksamkeit  
Im Laufe der Zeit wurde versucht, die verschiedenen Funktionen und Komponenten 
der Aufmerksamkeit einzugrenzen und zu erfassen. Die unterschiedlichen 
konzeptuellen Vorstellungen, die von der experimentellen Psychologie entwickelt 
wurden, legen nahe, dass Aufmerksamkeitsprozesse nicht als einheitliche Funktion 
angesehen werden können (Posner & Raichle, 1994). Aufbauend auf andere Modelle 
versuchten Zomeren und Brouwer (1994), ein Modell zu entwickeln (Tabelle 1), in 
dem die verschiedenen Komponenten der Aufmerksamkeit zusammengefasst sind. 
Zu den zentralen Aspekten gehören nach diesem Modell zunächst die 
Unterscheidung von Intensitäts- und Selektivitätsaspekten der Aufmerksamkeit, die 
jeweils in spezifischen Komponenten zu differenzieren sind (Zimmermann & Sturm, 
2000). 
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Alertness Intensität 
 Daueraufmerksamkeit 

Fokussierte  
Selektive 

Selektivität 

Aufmerksamkeitswechsel 
 
Tabelle (1): Aufmerksamkeitsfunktionen nach dem Modell von Zomeren und Brouwer 
(1994) 

 
• Aufmerksamkeitsaktivierung (Alertness): Der Intensitätsaspekt der 

Aufmerksamkeit wird als der generelle Wachzustand oder als Aktivierung 
verstanden. Der erste Intensitätsaspekt umfasst die Alertness d.h. die kurzfristige 
Aktivierung bzw. Aufrechterhaltung einer solchen Aktivierung mit einer 
Unterteilung in eine tonische und eine phasische Aktivierung. Unter tonischer 
Aktivierung versteht man den Zustand der allgemeinen Wachheit z.B. der 
Tagesablauf mit der ihm charakteristischen Variabilität. Die phasische Alertness 
dagegen umfasst die Fähigkeit, das allgemeine Aufmerksamkeitsniveau im 
Hinblick auf ein erwartetes Ereignis kurzfristig zu steigern.  Dieser allgemeine 
Wachheitszustand als basale Aufmerksamkeitsdimension im Sinne einer 
Aktivierung des Organismus ist die Voraussetzung für die höhere 
Aufmerksamkeitsdimension der selektiven und der geteilten Aufmerksamkeit. 

 
• Daueraufmerksamkeit (Vigilanz): Der zweite Aspekt der Intensität der 

Aufmerksamkeit bezieht sich auf die Daueraufmerksamkeit bzw. die längerfristige 
Aufmerksamkeitszuwendung. Auch hier wird zwischen Vigilanz und 
Daueraufmerksamkeit unterschieden. Mit beiden Konzepten ist die Fähigkeit 
gemeint, die selektive Aufmerksamkeit unter Einsatz mentaler Anstrengung 
aufrechtzuerhalten. Das zentrale Merkmale der Vigilanz besteht in der Fähigkeit, 
Aufmerksamkeitsniveaus unter extrem monotonen Bedingungen mit einer sehr 
geringen Frequenz der kritischen Signale beizubehalten (z.B. beim 
Autobahnfahrer, der über viele Stunden entlang der Autobahn fahren muss). Der 
Begriff der Daueraufmerksamkeit hingegen umfasst alle Situationen, die eine 
längere Aufmerksamkeitszuwendung verlangen, einschließlich Leistungen mit 
größeren kognitiven Beanspruchung (z.B. Flugbeobachtung im Tower des 
Flughafens) 

 
Bei dem Aspekt der Selektivität der Aufmerksamkeitsprozesse unterscheidet das 
Modell von Zomeren und Brouwer zwischen den Aspekten der „fokussierten 
Aufmerksamkeit“ und der „geteilten Aufmerksamkeit“. Dabei betont die „fokussierte 
Aufmerksamkeit“ die Aufmerksamkeitszuwendung bei einer einzelnen Anforderung, 
während die „geteilte Aufmerksamkeit“ bei der Bearbeitung von mehreren Aufgaben 
zuständig ist. 
• Selektive (fokussierte) Aufmerksamkeit: Es ist sehr bemerkenswert, dass die 

Selektivitätsaufgabe der Aufmerksamkeit immer im Vordergrund steht, wenn das 
Aufmerksamkeitsproblem thematisiert wird. Selektive Aufmerksamkeit bezeichnet 
die Fähigkeit, rasch und richtig auf relevante Reize zu reagieren und sich nicht 
von irrelevanten Aspekten einer Aufgabe oder Störreizen ablenken zu lassen. 
Diese Selektionsfunktion der Aufmerksamkeit meint, dass aus der Gesamtmenge 
aller eingehenden Informationen ständig die relevante Teilmenge ausgewählt 
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werden muss, um effizientes und störungsfreies Handeln zu ermöglichen. Dieser 
Ansatz wird in der Literatur als selection-for-action-Ansatz oder 
Handlungssteuerungsselektion bezeichnet (Allport, 1989). 

• Geteilte Aufmerksamkeit: Unter geteilter Aufmerksamkeit wird unsere Fähigkeit 
verstanden, zwei oder mehrere Aufgaben gleichzeitig zu bewähren 
bewältigen/bearbeiten bzw. die Aufmerksamkeit zwischen zwei oder mehreren 
Anforderungen zu verteilen. Typisches Beispiel hierfür ist die Fähigkeit, beim 
Autofahren gleichzeitig den Verkehr zu beachten und uns zusätzlich mit unserem 
Beifahrer zu unterhalten. Auch wenn diese Fähigkeit im Alltagseben mehr oder 
weniger als Routineanforderungen angesehen wird, ist sie offenbar 
situationsabhängig. Zum Beispiel müssen wir im Falle einer unübersichtlichen 
oder gefährlichen Verkehrssituation die Unterhaltung sofort abbrechen und 
unsere Aufmerksamkeit vollständig der Verkehrslage zuwenden. 

 
Rolle der Aufmerksamkeit im Straßenverkehr 
Das Autofahren stellt den Fahrer gleichzeitig vor mehrere Aufgaben, für die vor allem 
Aufmerksamkeit und visuelle Wahrnehmung, sowie motorische Kontrolle bei 
gleichzeitiger Reaktionssicherheit benötigt werden. Dabei spielt die Aufmerksamkeit 
für das Verkehrsverhalten eine bedeutende/entscheidende Rolle. Wenn 
Aufmerksamkeit als ein Aktivierungszustand der verschiedenen psychischen 
Funktionen zu verstehen ist, sollte man nicht von „Aufmerksamkeit“, sondern 
vielmehr von  beispielsweise „aufmerksamem Sehen“ oder „aufmerksamem Hören“ 
sprechen (Klebelsberg, 1982). Hierbei handelt es sich um eine beständige 
Anforderung, die jedoch nicht in jeder Situation den gleichen Aufmerksamkeitsaspekt 
erfordert. Analog zu den oben genannten verschiedenen Aspekten der 
Aufmerksamkeit wird nun ihr Einsatz bei der Teilnahme am Straßenverkehr erläutert. 
• Für eine erfolgreiche Teilnahme am Straßenverkehr ist es für den Autofahrer sehr 
wichtig, relevante und irrelevante Informationen unterscheiden zu können 
(Selektivitätsfunktion der Aufmerksamkeit). Zum einen wird sich seine 
Aufmerksamkeit auf auffällige und informationshaltige Verkehrsobjekte richten, zum 
anderen wird seine Aufmerksamkeitszuwendung durch seine Erwartungen bezüglich 
des Verkehrsgeschehens definiert. Diese Selektivitätsfunktion der Aufmerksamkeit 
des Fahrers beinhaltet auch, dass irrelevante Informationen bzw. Reize ignoriert 
werden können. Ansonsten würde der Fahrer die Kontrolle über sein Fahrverhalten 
verlieren und dies würde im schlimmsten Fall dazu führen, dass die gesamte 
Fahrsituation in einen gefährlichen Zustand geriete. 
• Um eine sichere Teilnahme am Straßenverkehr und ein effizientes Fahrverhaltens 
zu erzielen, spielt nicht nur die Fähigkeit des Fahrer, rasch und richtig auf relevante 
Reize zu reagieren und irrelevante Informationen zu ignorieren, sondern auch die 
Fähigkeit Zur Aufmerksamkeitsteilung, da hier üblich gleichzeitig mehrere 
Informationsströme beachtet werden müssen. (Schmidt, 2004). Hier die Aufgabe des 
Fahrer besteht vielmehr darin, fahrrelevante Informationen parallel zu verarbeiten 
und situationslässig sicher zu reagieren. Diese Fähigkeit mehrere Aufgaben 
gleichzeitig durchzuführen wird bestimmt von den verfügbaren 
Verarbeitungsressourcen des Fahrers einerseits und von der Qualität der 
verschiedenen Aufgaben, die miteinander kombiniert werden sollen andererseits.  
Parallele Verarbeitung verschiedener Reize kann innerhalb einer Sinnesmodalität 
(z.B. visuelle Information) oder auch verteilt auf unterschiedliche Sinnesmodalitäten 
(z.B. gleichzeitige Darbietung visueller und auditiver Informationen) erfolgen. Diese 
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Annahme geht auf die Theorie der multiplen Ressourcen nach Wickens (1992) 
zurück. Wickens geht davon aus, dass die gleichzeitige Durchführung mehrere 
Aufgaben im Prinzip möglich ist und dass Beeinträchtigungen des 
Informationsverarbeitungssystems vor allem dann zu erwarten sind, wenn 
gleichzeitig mehrere Reize über ein und denselben Sinnkanal aufgenommen und 
verarbeitet werden müssen. Dies führt dann dazu, dass der Fahrer überfordert und 
die Fahraufgabe (Primäraufgabe) massiv beeinträchtigt ist. Der Einsatz technischer 
Hilfsmittel im Fahrzeug, wie die Nutzung von Musikgeräten, Mobiltelefonen und 
Navigationssystemen (was für den Autofahrer als Zweitaufgabe definiert werden 
kann) wirft Fragen bezüglich möglicher Auswirkungen auf die 
Aufmerksamkeitsleistung des Fahrers bzw. der Verrichtung der Fahraufgabe auf 
(Metker, 1997). Diese Überlegungen haben praktische Anwendung hinsichtlich der 
ergonomischen Gestaltung technischer Geräte im Fahrzeug gefunden. Die 
gleichzeitige/parallele Verarbeitung mehrerer Informationen in Fahrsituationen wird 
dementsprechend dann erleichtert, wenn diese Aufgaben so strukturiert sind, dass 
die Information gleichmäßig zwischen den verschiedenen Eingabekanälen verteilt 
und an die Aufmerksamkeitskapazität des Fahrer angepasst wird (Praxenthaler, 
2003).  
 
3.2. Visuelle Wahrnehmung & Reaktionsfähigkeit  

Die visuelle Wahrnehmung der Verkehrssituationen ist eine der grundlegendsten 
Fähigkeiten, die zur aktiven Teilnahme am Straßenverkehr notwendig ist. Da ca. 90% 
der in Verkehrssituationen wichtigen Informationen visuell wahrgenommen werden, 
ist gutes Sehvermögen eine unabdingbare Voraussetzung für eine sichere 
Teilnahme am Straßenverkehr (Lachenmayr, 2002). Man vermutet einen engen 
Zusammenhang zwischen den verschiedenen Aspekten visueller 
Wahrnehmungsleistungen und angemessenem (sicherem) Verhalten bzw. 
situationsbezogener Reaktionsbereitschaft im realen Verkehrsgeschehen. 
Entsprechende Funktionseinschränkungen können sich beispielsweise durch 
Gesichtsfeldeinschränkungen bei Störungen hinsichtlich der Hell-Dunkel-Adaption 
sowie Einschränkungen der visuellen Explorationsgeschwindigkeit ergeben. Dabei 
nimmt man an, dass rasche und ganzheitliche Orientierung eine wichtigen Variablen 
dabei sind. Einige der visuellen Wahrnehmungsbereiche, die eine entscheidende 
Rolle im Straßenverkehr spielen können und im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts 
von großer Bedeutung sind, umfassen sowohl die Explorationsgeschwindigkeit als 
auch die Raumwahrnehmung.  
Im Mittelpunkt des Interesses an psychomotorischen Funktionen des 
Verkehrverhaltens stand lange Zeit die Reaktionszeit bzw. die 
Reaktionsgeschwindigkeit des Kraftfahrers. Man ging davon aus, dass im 
Straßenverkehr schnelles und sicheres Reaktionsverhalten des Fahrers eine wichtige 
Voraussetzung für die erfolgreiche Bewältigung einer Vielzahl von Fahraufgaben ist. 
Die Notwendigkeit einer ausreichenden Reaktionsfähigkeit beim Führen eines 
Fahrzeugs bleibt trotz der Tatsache, dass es große individuelle Unterschiede 
zwischen den Teilnehmern gibt, unbestritten. Im Allgemeinen wird die Reaktionszeit 
als ein Maß für die Reaktionsfähigkeit der betroffenen Person angesehen. Die 
Reaktionszeit ist also die Zeit, die vom Auftreten eines Reizes (rote Ampel) bis zur 
Beendigung der Reaktion (Bremsen) benötigt wird. Sowohl in experimentellen 
Untersuchungen (z.B. bei Wahrnehmungstests) als auch in realen Situationen (z.B. 
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beim Führen ein Fahrzeug) kann auf die dargebotenen Reize bzw. Informationen auf 
verschiedene Weise motorisch reagiert werden. Im Kontext der Reaktionszeit im 
Straßenverkehr handelt es sich überwiegend um eine Kombination aus Mehrfach- 
und Wahlreaktionen, bei denen die Anzahl der vorgegebenen Reize praktisch 
unendlich groß und die Zahl der Reaktionsalternativen (z.B. bremsen oder 
beschleunigen, schalten oder das Lenkrad in eine bestimmte von vielen möglichen 
Stellungen zu bringen) relativ unbegrenzt ist. Deswegen ist es von Bedeutung, dass 
der Autofahrer für eine situationsangemessene Reaktionsbereitschaft verfügt, um auf 
die andauernde weckselende Verkehrsumgebung  schnell und sicher wie möglich  zu 
reagiere (z.B. Wahrnehmung von Gefährlichkeit in Verkehrssituationen). Um diese 
Fähigkeit zu erfassen, wurde im Rahmen des psychologischen Screenings ein 
Verkehrsverhaltenstest (siehe nächste Kapitel) als geeignetes Instrument verwendet.  
 
3.3. Persönlichkeitsmerkmale & Intelligenz 

Bei der Prüfung der für die Fahreignung relevanten kognitiven Funktionsbereiche 
darf die Einschätzung der Persönlichkeit einschließlich affektiver Erlebnisreaktionen 
nicht fehlen, besonders für Menschen mit erhöhten Risikostreben („sensations 
seeking behaviour“) oder erhöhten spontanen oder reaktiven aggressiven 
Verhaltensneigungen eine große Gefahr für sich selbst und andere im 
Straßenverkehr darstellen können, besonders wenn diese mit anderen Schwächen 
der Verkehrsteilnehmer einhergehen. Fahrerbefragungen konnten zeigen, dass 
aggressives Fahren ein sehr häufiges Verhalten Phänomen ist (Bukasa, 2004). Über 
50% der Fahrer gaben an, Aggressionen oft oder sehr oft zu erleben. Nach den 
Erkenntnissen der Polizei sind aggressive Verhaltensweisen auf der Autobahn sehr 
gefährlich und in den letzen Jahren häufiger geworden. Vor allem Männer und Fahrer 
höherklassiger Fahrzeuge fallen in diesem Zusammenhang negativ im 
Straßenverkehr auf. So kann Autofahren als zielgerichtete Handlung definiert 
werden, da die Fahrer üblicherweise versuchen, ihr Fahrziel auf möglichst direktem 
Weg zu erreichen. Jede Art von Behinderung kann innerhalb dieser Zielhandlungen 
frustrierend wirken und zu aggressiven Regungen führen. Aus dieser allgemeinen 
Betrachtung scheint es sehr wichtig, Persönlichkeitsmerkmale wie Aggression, 
Stressverarbeitung und Beanspruchung im Rahmen des Projektes „PRIAMOS“ durch 
psychologisches Screenings zu erfassen. Auf die relevanten psychologischen 
Testverfahren wird in dem nächsten Kapitel kurz eingegangen.        
Ob das Fahrverhalten von Intelligenz anhängig ist oder nicht, führte wiederholt zu 
wissenschaftlichen Kontroversen. Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass 
Intelligenz nur in indirekter Verbindung zu angemessenem Verhalten im 
Straßenverkehr steht (Metker, 1997). Intelligenz wird hier als die Fähigkeit einer 
Person verstanden, zweckvoll und vernünftig zu handeln sowie sich wirkungsvoll mit 
der Umgebung auseinandersetzen zu können (Tewes, 1991). Obwohl der 
Gesetzgeber davon ausgeht, dass leichte Intelligenzminderungen nicht zwangsläufig 
zu einem Ausschluss der Fahreignung führen müssen (FeV Anlage 4), sprechen die 
Begutachtungs-Leitlinien der Bundesanstalt für Straßenwesen (2000, S. 45) für eine 
Untergrenze von IQ = 70 aus. Dies ist die Voraussetzung für ein erfolgreiches 
Verhalten im Straßenverkehr.  Scheint dabei Erfolgreiches Verhalten weniger von der 
Funktion rationalen Mechanismen abzuhängen, als vielmehr von einer überwiegend 
bewussten und überlegt planenden Anpassung an die dauernd wechselnde jeweilige 
Verkehrsumwelt. Dies bedeutet, dass weniger die absolute Größe des jeweiligen 
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Intelligenzumfanges, als vielmehr das Vorhandensein einer bestimmten 
Mindestintelligenz Voraussetzung der Straßenverkehrsanpassung ist. Für dieses 
Argument wurde der Erfassung der Mindestanforderung an Intelligenz als ein 
Bestandteil des psychologischen Screenings angesehen.  
 
 
4. Das neuropsychologische Assessment für Fahreignung 

4.1. Ziel des Vorhabens 
Untersuchungen psychologischer Funktionsbereiche (wie sie auch in den 
medizinisch-psychologischen Fahreignungsuntersuchungen des TÜV üblich sind) 
dienen der Erfassung spezifischer verkehrsbezogener Leistungen. Das vorliegende 
neuropsychologische Assessment hat das Ziel, praxisnahe standardisierte 
Testverfahren durchzuführen, um die Mindestanforderungen an die fahrrelevante 
neuropsychologische Fitness bzw. Fahreignung zu definieren. An dieser Stelle muss 
betont werden, dass demzufolge nicht auf die Gesamtheit der Persönlichkeit der 
Untersuchten einzugehen ist, sondern es sind nur solche Eigenschaften, Fähigkeiten 
und Verhaltensweisen zu betrachten, die für die Kraftfahreignung im Rahmen des 
Projekts von Bedeutung sind. Dabei soll mit dem geplanten neuropsychologischen 
Assessment gesichert werden, dass nur Kandidaten zum Trainingsprogramm 
zugelassen werden, die die neuropsychologischen Anforderungen der Fahreignung 
erfüllen. 
 

4.2. Beschreibung den Teilnehmer 
An dem geplanten psychologischen Screening nahmen 8 Probanden im Alter 
zwischen 25 und 54 Jahren teil. Alle Probanden erfüllten die vorher definierten 
Anforderungen an das Sehvermögen (Gewährleistung / Überprüfung durch das 
medizinische Screening im BfW Halle). Aus praktischen Gründen wurden die 8 
Probanden in zwei Gruppen geteilt: Die erste Gruppe (BfW Düren) bestand aus 5 
Probanden, 4 von ihnen absolvieren eine Ausbildung/Umschulung zur Bürokauffrau 
bzw. zum Bürokaufmann. Eine Ausnahme stellt der fünfte Proband dar, der 
Teilnehmer einer ISB-Maßnahme (Integration Sehbehinderter in den Beruf) ist. Die 
zweite Gruppe (aus dem BfW Halle) besteht aus 4 Probanden.  
 

4.3. Ablauf des psychologischen Screenings 
Das psychologische Screening wurde im BfW Düren und im BfW Halle durchgeführt. 
Es wurde darauf geachtet, dass die Durchführung der verschiedenen Testverfahren 
in einem ruhigen und normal beleuchteten Raum stattfindet. Alle Probanden erhielten 
dabei die gleich Durchführungsbedingungen. Zunächst wurde die Testbatterie zur 
Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) durchgeführt. Dann wurden die Probanden 
aufgefordert, den Standard Progressive Matrices Test zu bearbeiten. Darauf folgte 
die Bearbeitung des Fahrverhaltensprüfung (FAP). Anschließend bearbeiteten die 
Probanden das Freiburger Persönlichkeitsinventar FPI und die 
Stressverarbeitungsfragebögen (SVF-120). Damit die Probanden nicht überfordert 
wurden, wurde die gesamte Testung in zwei Teilen durchgeführt, wobei 
berücksichtigt wurde, dass die Probanden eine angemessene Pause (ca. 10 Min.) 
zwischen den verschiedenen Testdurchgängen erhielten.  
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Darstellung 1: Beispiel aus der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) 

 
Die Bearbeitung der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) und des 
Fahrverhaltenstests (FAP) erfolgte PC–gesteuert über einen 20 Zoll Monitor, der sich 
im Untersuchungsraum auf einem normalen Büroschreibtisch befand (siehe 
Darstellung 1). Der Abstand der Probanden zum Bildschirm betrug ca. 50cm. Bei der 
Durchführung der TAP waren vor dem Monitor zwei Reaktionstasten (6cm x 6cm) 
angebracht. Die übrigen Testverfahren wurden durch Papier & Bleistift bearbeitet. 
Die gesamte Dauer des psychologischen Screenings betrug ungefähr – mit Pausen – 
3 Stunden.  
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4.4. Beschreibung der vorgeschlagenen Testbatterie 
In Anlehnung an die verkehrsrelevanten psychologischen Anforderungen, die im 
letzten Kapitel behandelt wurden, wurde eine Testbatterie im Rahmen des Projekts 
„PRIAMOS“ konzipiert, um die Mindestanforderungen an die Fahreignung der 
Kandidaten festzulegen. Die vorgeschlagene Testbatterie erfasst die relevanten 
kognitiven Funktionsbereiche wie Aufmerksamkeit, Reaktionsfähigkeit und Motorik, 
visuelle Wahrnehmung, Intelligenz und Persönlichkeitsmerkmale, die für die 
Fahreignung von Bedeutung sind (Tabelle 2).  
 

Aspekte des 
psychologischen 
Screenings 

Verhaltensbereich Test-Diagnostik 

Explorationsgeschwindigke
it 

TAP „Visuelles Scanning“ 
Wahrnehmung  

Gesichtsfeldprüfung TAP „Gesichtfeldprüfung“ 
Aktivierung TAP „Alertness“ 
Selektivität TAP „Go/NoGo“ 
Geteilte Aufmerksamkeit TAP „Geteilte 

Aufmerksamkeit“ 
Daueraufmerksamkeit TAP „Vigilanz“ 

Aufmerksamkeit 

Aufmerksamkeitswechsel TAP „Reaktionswechsel“ 
Reaktions- 
Fähigkeit & Motorik 

Reaktionsverhalten * FAP „Reaktionstest“ 

Soziale Verantwortlichkeit * FPI-R 
Aggressivität FPI-R 
Emotionale Stabilität FPI-R 
Beanspruchung FPI-R 

Persönlichkeits- 
Merkmale 

positive vs. negative 
Stressverarbeitungsstrategi
e 

SVF (120) 

Intelligenz 
 

Allgemeine Intelligenz * SPM 

 
Tabelle 2: Überblick über die vorgestellte Testbatterie 

* Testbatterie für Aufmerksamkeitsprüfung TAP (Zimmerman & Fimm, 2002) 
* Stressverarbeitungsfragebogen SFV-120 (Janke, Erdmann und Kallus, 1985) 
* FFaahhrrvveerrhhaalltteennsstteesstt  zzuurr  EErrffaassssuunngg  vvoonn  RReeaakkttiioonnsszzeeiitt  &&  RRiissiikkoovveerrhhaalltteenn  FFAAPP  ((EEiicckk  &&  DDeebbuuss,,  

22000044))    
* Freiburger Persönlichkeitsinventar FPI (Fahrenberg, Hampel & Selg, 1994) 
* Standard Progressive Matrices SPM (Raven, 1976) 

 
Im Folgenden sollen die im Rahmen des Projekts „PRIAMOS“ durchgeführten 
verschiedenen Testverfahren kurz vorgestellt werden.  
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4.4.1. Die Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) 
Eines der am häufigsten im deutschsprachigen Raum angewandten Testverfahren 
stellt die Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung TAP (Zimmermann & Fimm, 1994) 
dar. Die TAP ermöglicht eine differenzielle Diagnostik von 
Aufmerksamkeitsstörungen. Die Entwicklung der Tests orientierte sich primär an den 
Bedürfnissen der neuropsychologischen Diagnostik. Um 
Aufmerksamkeitskomponenten zu prüfen, kommen bei dieser Testbatterie Verfahren 
mit geringer Komplexität zum Einsatz. Es werden dabei einfache 
Reaktionsparadigmen gewählt, in denen selektiv auf gut diskriminierbare, sprachfreie 
Reize durch einen einfachen Tastendruck zu reagieren ist. Tabelle 3 zeigt die aus 
der TAP ausgewählten Untertests, die im Rahmen des vorliegenden psychologischen 
Screenings verwendet wurden.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

TAP-Untertest Aufmerksamkeitsfunktion Bedingung Darbietung Testdauer

Alertness Aufmerksamkeitsaktivierung mit/ohne Warnton 80  5 Min.  
Geteilte 
Aufmerksamkeit Geteilte Aufmerksamkeit Test C (Quadrate 

+ Töne) 60  5-8 Min. 

Go/NoGo Test Fokussierte 
Aufmerksamkeit 5 Reize/2 Kritisch 60  10 Min. 

Reaktionswechsel Aufmerksamkeitsflexibilität Buchstaben als 
Zielreiz 50  5 Min. 

Vigilanz Daueraufmerksamkeit Optisch / niedrige 
Reizdichte  10 Min. 

        
Tabelle 3: Überblick über die vorgestellte Testbatterie 
 
 
Untertest „Alertness“ 
Mit diesem Test wird die sogenannte „phasische Alertness“ erfasst. Hiermit ist die 
Fähigkeit gemeint, in Erwartung eines Reizes das Aufmerksamkeitsniveau zu 
steigern und aufrechtzuerhalten. Dabei wird die Reaktionsbereitschaft bzw. die 
Reaktionszeit auf einen visuellen Reiz mit und ohne akustischen Warnreiz erfasst. 
Als Zielreiz wird ein Kreuz verwendet, welches in der Mitte des Bildschirms 
dargeboten wird (Abbildung 4.1).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                         
Abbildung 4.1: Beispiel vom Untertest „Alertness“: die Aufgabe der Versuchsperson besteht darin, so 
schnell wie möglich auf die Taste zu drücken, wenn der Reiz (Kreuz) auf dem Bildschirm erscheint 

© Institut für Psychologie RWTH Aachen * 06-09 



Psychologisches Screening im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts  

 

- 17 - 

Projekt „PRIAMOS“ 

Die Aufgabe der Probanden besteht darin, so schnell wie möglich auf die Taste zu 
drücken, wenn das Kreuz auf dem Bildschirm erscheint. Reagiert der Proband nicht 
innerhalb von 3 Sekunden, so wird dies als Fehlreaktion gewertet. 
 
Untertest „Geteilte Aufmerksamkeit“ 
Bei diesem Test lässt sich mittels dual-task-Aufgaben prüfen, inwieweit die 
Probanden in der Lage sind, zwei Reizdarbietungen gleichzeitig verarbeiten. Um 
sicher zu stellen, dass es zu keiner strukturellen Interferenz zwischen den 
Informationskanälen kommt, werden bei diesem Test eine optische Aufgabe (das 
Erkennen eines Quadrats, das von mehreren auf dem Bildschirm erscheinenden 
Kreuzen gebildet wird, siehe Abbildung 4.2) und eine akustisch Aufgabe (das 
Erkennen einer Unregelmäßigkeit in der alternierenden Folge eines hohen und eines 
tiefen Tons) eingesetzt.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                       
Abb. 4.2: Beispiel vom Untertest „Geteilte Aufmerksamkeit“. Wenn vier benachbarte Kreuze 
erscheinen, hat der Proband die Aufgabe, so schnell wie möglich die Taste zu drücken.  
 
Die Aufgabe der Probanden besteht darin, so schnell wie möglich auf die Taste zu 
drücken, sobald die beiden Reize (Quadrate und Töne) erscheinen. Die Anzahl der 
Durchgänge ist auf 100 optische Reize (Quadrate) und die doppelte Zahl akustischer 
Reize (Töne) eingestellt. 
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Untertest „Go / NoGo” 
Mit diesem Test soll die spezifische Fähigkeit zur Unterdrückung einer nicht 
adäquaten Reaktion erfasst werden. Dabei werden die Fähigkeit zur 
Reizunterdrückung bei irrelevanten Reizen, sowie die Reaktionszeit bei 
Reizselektionsbedingungen geprüft. Bei diesem Test stehen zwei 
Durchführungsformen mit unterschiedlichen Materialien zur Verfügung (Abbildung 
4.3). In zufälliger Reihenfolge werden aus einem Set von fünf verschiedenen Mustern 
jeweils für eine kurze Zeitspanne einzelne Muster dargeboten.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Abb. 4.3: Beispiel vom Untertest „Go / NoGo Test“ 
 
Die Aufgabe der Probanden besteht darin, sich zwei der Muster aus dem anfänglich 
dargebotenen Set einzuprägen. Während der Testdurchführung soll bei 
Wiedererkennung der beiden Muster durch Tastendruck so schnell wie möglich zu 
reagiert werden. 
 
Untertest „Reaktionswechsel“ 
Mit diesem Test soll die Fähigkeit zum Wechsel des Aufmerksamkeitsfokus geprüft 
werden. Dazu werden simultan rechts und links vom Fixaktionspunkt konturierende 
Reize (Buchstabe oder Zahl) dargeboten. Die Reaktion besteht darin, jeweils die 
Taste auf der Seite zu drücken, auf der sich der Zielreiz befindet (Abbildung 4.4).  In 
der vorliegenden Untersuchung wurden Buchstaben als Zielreize verwendet.  
 

  H                             9 

Taste     

  1

Taste     

  2

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abb. 4.4: Beispiel vom Untertest „Aufmerksamkeitswechsel“: Die Aufgabe der Versuchspersonen 
besteht darin, so schnell wie möglich auf die Taste auf der Seite zu drücken, auf der sich der Zielreiz 
(hier: Buchstabe) befindet.  
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In dieser einfachen Durchführungsbedingung (d.h. ohne alternierenden Zielreiz) kann 
geprüft werden, ob der Proband in der Lage ist, den einfachen Reaktionswechsel 
zwischen den Tasten auszuführen.    
 
 
Untertest „Vigilanztest“  
Der Vigilanztest dient der Erfassung der Fähigkeit zur längerfristigen 
Aufrechterhaltung der Aufmerksamkeit bzw. der Erfassung der 
Daueraufmerksamkeit. Zur Prüfung der Daueraufmerksamkeit wurde der optische 
Vigilanztest verwendet. In der Version „springendes Quadrat“ springt ein Gittermuster 
in zwei übereinander liegenden Quadraten hin und her. Die Aufgabe der Probanden 
besteht darin, so schnell wie möglich zu reagieren (Tastendruck), wenn eine 
Unregelmäßigkeit im Wechsel des Musters zwischen dem oberen und unteren 
Quadrat vorkommt. Die kritischen Reize können grundsätzlich sowohl mit niedriger 
als auch mit hoher Frequenz dargeboten werden. In vorliegender Untersuchung 
wurde nur die Bedingung der niedrigen Reizfrequenz durchgeführt. Die 
Untersuchungsdauer betrug 10 Minuten. 
 
4.4.2. Untertests zur Überprüfung der Wahrnehmungskomponente 
Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde nicht nur der Aspekt der 
Aufmerksamkeit betrachtet, denn auch die Wahrnehmungskomponente spielt eine 
nicht unerhebliche Rolle.  In diesem Zusammenhang sollen zwei Aspekte der 
Wahrnehmung mittels der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) geprüft 
werden: die Fähigkeit zur visuellen Exploration, die durch den Untertest „Visuelles 
Scanning“ erfasst wird und Gesichtsfeldsausfälle, die durch den Untertest 
„Gesichtsfeldsprüfung“ gemessen wurden. Im Folgenden sollen diese beiden 
Untertests kurz dargestellt werden.  
 
Untertest „Visuelles Scanning“ 
Mit diesem Test soll die Fähigkeit zur visuellen Exploration geprüft werden. Die 
Reizvorlage besteht aus einer Matrix von Quadraten, die jeweils nach einer Seite 
offen sind; sie sind in 5 Zeilen und Spalten angeordnet. Den kritischen Reiz stellt ein 
nach oben geöffnetes Quadrat dar, das in der Reizvorlage enthalten sein kann oder 
nicht (Abbildung 4.5).  
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    Abb. 4.5: Beispiel vom Untertest „Visuelles Scanning“ 

Zielreiz

 
Die Aufgabe der Probanden besteht darin, so schnell wie möglich auf die linke Taste 
zu drücken, wenn sich der kritische Reiz in der Matrix befindet oder auf die rechte 
Taste zu drücken, wenn der kritische Reiz in der Matrix nicht vorhanden ist. Das 
Auftreten des kritischen Reizes in Spalten und Zeilen erlaubt die Überprüfung, ob der 
Proband die Matrix in systematischer Weise abgesucht hat. Das Programm ist auf 
100 Reizdarbietungen voreingestellt (50 kritische Reize: je 10 pro Zeile bzw. Spalte). 
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Untertest „Gesichtsfeldprüfung“ 
Mit diesem Test werden in einem groben Scanning die Gesichtsfeldausfälle geprüft. 
Bei der Prüfung erscheinen auf dem Bildschirm rasch wechselnde Zahlen, die als 
flackernder Reiz wahrgenommen werden. Die Position der Zahlen ist zufällig, die 
Reaktion ist auch hier das Drücken der entsprechenden Taste (Abbildung 4.6). Um 
zu gewährleisten, dass der Probanden nur die Bildmitte fixiert, wird eine zweite 
Aufgabe durchgeführt. Diese besteht darin, wechselnde Buchstaben, die in einem 
quadratischen Fenster in der Mitte des Bildschirms erscheinen, zu benennen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abb. 4.6: Ergebnisbeispiel vom Untertest „Gesichtsfeldsprüfung“: Hier zeigt der Proband deutliche 
Ausfälle im linken oberen Bereich des Gesichtsfelds (-1 bedeutet ein Ausfall an dieser Stelle) 
 
 
4.4.3. Fahrverhaltensprüfung (FAP)  
Der Fahrverhaltensprüfung (FAP) von Eick und Debus (2002) ist ein geeignetes 
Instrument, um die Fähigkeit der Probanden, die Gefährlichkeit von 
Verkehrssituationen wahrzunehmen, zu erfassen. Als Indikator dafür wird hier ein 
Reaktionstest eingesetzt, mit dem die Schnelligkeit der Erfassung von 
Verkehrssituationen gemessen werden soll. Der Verhaltenstest dient in erster Linie 
zur Erfassung der Prädiktoren von Unfallursachen junger Fahrer. Dabei können zwei 
Bereiche untersucht werden: Die Reaktionszeit in Gefahrensituationen und das 
Risikoverhalten in Verkehrssituationen. In dem vorliegenden psychologischen 
Screening wird lediglich die Wahrnehmung der Gefährlichkeit von 
Verkehrssituationen mittels eines Reaktionstests erhoben. Dabei wurden die 
Probanden mit verkehrstypischen Situationen konfrontiert, auf die reagiert werden 
sollte. 
                                            

      ja   ja       ja     
-1  -1    ja  ja  ja   
               
               
  -1       ja    ja 
     ja          
               
      ja     ja    
-1  -1    ja  ja     
               
  ja  ja     ja    ja 
     ja       ja   
               
                        
  ja  ja     ja    ja 
          ja  ja   
               
      ja         
           ja    
ja  ja  ja  ja       
               
  ja  ja  ja         
         ja    ja 
          ja  ja   
               
ja  ja  ja      ja    
      ja       
                            

Fixationspunkt

© Institut für Psychologie RWTH Aachen * 06-09 



Psychologisches Screening im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts  

 

- 22 - 

Projekt „PRIAMOS“ 

 Kategorie 1  Kategorie 2 

 Kategorie 3  Kategorie 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Darstellung 3: Beispiele verwendeter Verkehrssituationen:  
Kategorie 1: Kein Gefahrenhinweis  
Kategorie 2: Gefahrenhinweis ohne Gefahrensituation 
Kategorie 3: Weniger explizite Gefahrensituation 
Kategorie 4: Explizite Gefahrensituation (akute Bremssituation) 

 
Die Bilder wurden im realen Straßenverkehr erstellt und nach Deutlichkeit der 
Gefahrenhinweise in vier Gefahrenkategorien eingeteilt (Darstellung 3). Es wird 
erwartet, dass Probanden auf deutliche bzw. sehr gefährliche Verkehrssituationen 
(Kategorie 4) schneller reagieren als auf Verkehrssituationen geringer Gefährlichkeit 
(Kategorie 3).  
Für den Reaktionstest wurden Bilder aus realen Verkehrssituationen aufgenommen. 
Bei jedem Bild hat der Proband die Aufgabe, so schnell wie möglich zu entscheiden, 
ob er in der gezeigten Situation die Geschwindigkeit reduzieren (Leertaste drücken) 
oder mit unverminderter Geschwindigkeit weiterfahren würde (keine Taste drücken). 
Das nächste Bild erschien in diesem Fall automatisch nach vier Sekunden. 
 
4.4.4. Das Freiburger Persönlichkeits-Inventar (FPI)  
Um die fahrrelevanten Persönlichkeitsmerkmale zu erfassen, wird das Freiburger 
Persönlichkeit Inventar (FPI) eingesetzt. Das Ziel der Testung besteht darin, die 
relevanten Persönlichkeitsmerkmale zu erfassen, die im Rahmen des Projektes 
„PRIAMOS“ eine wichtige Rolle spielen können. Dabei wird nicht auf die gesamte 
Persönlichkeitsstruktur der Teilnehmer eingegangen, sondern werden nur solche 
Dimensionen erhoben, die für angemessenes / sicheres  Verhalten im 
Straßenverkehr von Bedeutung sind. Folgende Merkmale werden erfasst (Tabelle 4): 
Beanspruchung, Aggressivität, Erregbarkeit, Leistungsorientierung und soziale 
Orientierung.  
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FPI-Skalen mit niedrigem Wert mit Hohem Wert  

Beanspruchung Wenig beansprucht, nicht 
überfordert, belastbar. 

Angespannt, überfordert, sich oft 
„im Stress“ fühlend. 

Aggressivität Wenig aggressiv, kontrolliert, 
zurückhaltend. 

Aggressives Verhalten, spontan 
und reaktiv, sich durchsetzen 

Erregbarkeit Ruhig, gelassen, 
selbstbeherrscht. 

Erregbar, empfindlich, 
unbeherrscht 

Leistungsorientierung Wenig energisch, wenig 
ehrgeizig, konkurrierend 

Aktiv, schnell handelnd, 
ehrgeizig, konkurrierend 

Soziale Orientierung Eigenverantwortung im 
Notlage, selbstgezogen. 

Sozial verantwortlich, 
mitmenschlich 

 
Tabelle 4: Die verwendeten Dimensionen aus FPI und ihre Bedeutung 

 
4.4.5. Der Stressverarbeitungsfragebogen (SVF) 
Auch im Rahmen des psychologischen Screenings ist es von Interesse, wie die 
betroffenen Probanden mit stressigen Situationen umgehen und wie sie auf sie 
reagieren. Zur Beantwortung dieser Fragestellung wurde der 
Stressverarbeitungsfragebogen SFV von Janke, Erdmann und Kallus (1985) 
eingesetzt. Der SVF ermöglicht die Erfassung von Bewältigungs- bzw. 
Verarbeitungsstrategien in belastenden Situationen. Der SVF besteht aus 114 Items, 
mit  
denen folgende 19 zeitlich relativ stabile und situationsunabhängige Merkmale 
erfasst werden (z.B. Ablenkung, Ersatzbefriedigung, Selbstbestätigung, 
Situationskontrolle, Reaktionskontrolle, positive Selbstinstruktion, soziales 
Unterstützungsbedürfnis, Vermeidung, soziale Abkapselung, und Aggression). Der 
Vorteil dieses Tests liegt darin, dass er zwischen Strategien, die auf eine 
Stressreduktion abzielen (Positiv-Strategien) und Strategien, die stressvernehmend 
wirken (Negativ-Strategien), differenzieren kann.  
 
4.4.6. Standard Progressiven Matrizen (SPM)  
Die „Standard Progressive Matrices“ von Raven (1957) sind seit über 50 Jahren 
fester Bestandteil der Intelligenzdiagnostik. Sie sollen die allgemeinen intellektuellen 
Fähigkeit von Personen in einem möglichst breiten Bereich erfassen und sind 
weitgehend unabhängig von Alter, Bildung, Nationalität und körperlicher Verfassung 
der Testpersonen einsetzbar. Die SPM bestehen aus 5 Sets graphischer 
Aufgabenstellungen (Abbildung 7).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 7: Itemsbeispiel von SPM 
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Die Aufgabe der Testpersonen besteht darin, die unvollständigen, graphischen 
Darstellungen zu vervollständigen, indem sie, unter Beachtung zweier Dimensionen, 
aus den vorgegebenen Antwortmöglichkeiten das zu ergänzende Teil auswählen 
(Abbildung 7). Die Durchführungsdauer beträgt ca. 30 bis 40 Minuten. 
 
 
5. Ergebnisse  
In diesem Kapitel sollen die Ergebnisse der durchgeführten Testverfahren (BFW 
Halle-Gruppe) im Einzelnen dargestellt werden. Zunächst sollen die für jeden der 
Tests auszuwertenden Parameter bzw. deren Beschreibung kurz erläutert werden.  

5.1. Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) 
Als Kriterium für die Testleistung des Probanden können für die Verfahren der 
Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) Parameter der 
Leistungsgeschwindigkeit und der Leistungsgüte herangezogen werden. Tabelle 5.1 
gibt einen allgemeinen Überblick über die verschiedenen Parameter und ihre 
Bedeutung in Bezug auf die Bewertung der Leistung einzelner Probanden.  
 

(TAP) Parameter Beschreibung 

alle Reaktionen, die nicht falsch sind und 
innerhalb des zulässigen Zeitfensters erfolgen 
– „Treffer“ 

Anzahl richtiger 
Reaktionen 

Anzahl falscher 
Reaktionen 

alle Reaktionen, bei denen auf einen nicht-
kritischen Reiz reagiert wird - „falscher Alarm“  

Parameter der 
Leistungsgüte 

Anzahl von 
Auslassungen 

Häufigkeit, mit der ein kritischer Reiz nicht mit 
dem Tastendruck beantwortet wurde – 
„Verpasser“ 

Median der 
Reaktionszeit 
 
 

der Median (oder Zentralwert) bezeichnet eine 
Grenze zwischen zwei Hälften der beste 
Kennwert für die mittlere Reaktionszeit  

Parameter der 
Leistungs- 
geschwindigkei
t Prozentrang (PR) 

gibt den RANG oder die STELLUNG an, 
jemand in einer bestimmten Stichprobe 
einnimmt 

 Ausreißer Maß für verzögerte Reaktionen „lapses of 
attention“  

Tabelle 5.1: Parameter der Leistung bei der (TAP) und ihre Bedeutung. 
 
 
Untertest „Alertness“ /Aufmerksamkeitsaktivierung (TAP) 
Der Alerteness-Test misst die einfache Reaktionsbereitschaft bzw. Reaktionszeit als 
Reaktion auf einen visuellen Stimulus (ein Kreuz, das auf dem Bildschirm erscheint). 
Als Parameter zur Auswertung werden hier nur die Mediane der Reaktionszeiten von 
und der jeweilige Prozentrang herangezogen. Abbildung 5.1 zeigt die Leistung der 
fünf Probanden auf die Darbietungsbedingung akustisches Warnsignal. Die 
Ergebnisse zeigen, dass die Prozentränge der Probanden über dem, im Rahmen des 
Projekts definierten, kritischen cut-off von PR=16 liegen. Die Leistung der Probanden 
liegt zwischen PR=16 (Proband 8) und PR=79 (Proband 9). Im Allgemeinen zeigen 
die Probanden eine durchschnittliche Leistung. Eine Ausnahme stellt der achte 

© Institut für Psychologie RWTH Aachen * 06-09 



Psychologisches Screening im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts  

 

- 25 - 

Projekt „PRIAMOS“ 

Proband dar, dessen Wert sich genau an der kritischen Grenze, allerdings noch im 
unteren Normbereich befindet. 

                      

Aufmerksamkeitsaktivierung 

27

18

16

79

0 20 40 60 80 100

P 6

P 7

P 8

P 9

Pr
ob

an
de

n

Prozentwert (PR)

 
Abbildung 5.1: Ergebnisse des Untertests „Alertness“ ohne Warnton 

 
Es wäre auch interessant zu wissen, inwieweit die Probanden von dem Warnton, der 
kurz vor dem kritischen Reiz erscheint, profitieren, um ihre 
Aufmerksamkeitsbereitschaft zu steigern. Diese Fähigkeit beschreibt die so genannte 
„Phasische Alertness“.  Abbildung 5.2 zeigt die Ergebnisse in der Testbedingung mit 
Warnton.  
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        Abbildung 5.2: Ergebnisse des Untertests „Alertness“ bzw. Aufmerksamkeitsaktivierung mit 
Warnton 
 
Die Ergebnisse zeigen, dass es keine systematische Leistungsverbesserung gibt, 
wenn vor der Darbietung des Reizes ein Warnton erscheint. Die einzige Ausnahme 
liegt bei dem achten Probanden, dessen Wert sich vom PR=16 auf PR=27 relativ 
verbessert hat. 
 
 
 
Untertest „Geteilte Aufmerksamkeit“ (TAP) 
Mit diesem Test wird die Fähigkeit geprüft, inwieweit ein Proband in der Lage ist, 
zwei Reize (hier Quadrate und Töne) gleichzeitig zu beachten und auf sie zu 
reagieren. Als Auswertungsparameter werden hier sowohl die Mediane und ihre 
entsprechenden Prozentränge als auch die Auslassungen herangezogen.  
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Abbildung 5.3: Ergebnisse des Untertests „Geteilte Aufmerksamkeit“ 
 
Dabei wurde die Leistung von dem neunten Proband nicht bewertet wegen 
ungeklärter fehlerhafter Datei. Ergebnisse Zeigt eine schlechte Leistung bei zwei 
Probanden, deren unter dem von uns vordefinierten kritischen Wert (PR = 16) liegen. 
Wie in Abbildung 5.3 dargestellt, zeigt sich hier eine Spannbreite von PR=5 (Proband 
7) und PR=62 (Proband 8).  
 
Untertest „Go / NoGo“ / Fokussierte Aufmerksamkeit (TAP) 
Mit diesem Test wird die Fähigkeit der Probanden erfasst, auf bestimmte Reize (hier 
bestimmte Muster von Quadraten) richtig und selektiv so schnell wie möglich zu 
reagieren. Für die Auswertung sind bei diesem Test die Mediane der Reaktionszeiten 
und die Anzahl der Fehlerreaktionen von Bedeutung. Abbildung 5.4 stellt die 
Prozentränge der Medianreaktionszeiten dar. 
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           Abbildung 5.4: Ergebnisse des Untertests „Go/Nogo Test“ bzw. Fokussierte Aufmerksamkeit. 
 
Die Ergebnisse ergeben, dass die Werte von 3 Probanden deutlich über dem 
kritischen Wert (PR=16) liegen. Nur der Wert des siebten Probanden liegt genau an 
der Grenze und zeigt damit eine deutlich unterdurchschnittliche Leistung bei diesem 
Test (orange Balken).  
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Untertest „Aufmerksamkeitswechsel“ (TAP) 
Mit diesem Test soll die Fähigkeit zum Wechsel des Aufmerksamkeitsfokus geprüft 
werden. In der vorliegenden Untersuchung wurden Buchstaben als Zielreize 
verwendet. Zur Auswertung werden hier lediglich die Prozentränge der Mediane 
herangezogen.  
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Abbildung 5.5: Ergebnisse des Untertests „Aufmerksamkeitswechsel“ 

 
Die in Abbildung 5.5 dargestellten Ergebnisse zeigen deutlich die schwache Leistung 
von zwei der vier Probanden in diesem Subtest. Obwohl zwei Probanden (Proband 7 
und 8) eine relativ schwache Leistung bei diesem Test zeigten, liegen deren Werte 
(PR=27) über dem zuvor definierten kritischen Wert (PR=16). Demgegenüber zeigt 
der neunte Proband bei diesem Test eine überdurchschnittliche Leistung (PR=79).  
  
Untertest „Vigilanz“ /Daueraufmerksamkeit (TAP) 
Mit diesem Test wird die Fähigkeit zur längerfristigen Aufrechterhaltung der 
Aufmerksamkeit bzw. die Daueraufmerksamkeit überprüft. Die Ergebnisse sind in 
Abbildung 5.6 dargestellt. Es zeigt sich, dass die Werte von vier Probanden im 
mittleren bis oberen Normbereich liegen. Der achte Proband zeigt hier eine sehr gute 
Leistung, was sich in dem Wert PR=84 darstellt. 
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Abbildung 5.6: Ergebnisse des Untertests „Vigilanz“ bzw. Daueraufmerksamkeit. 

 
Ergebnisse zur Wahrnehmungskomponente  
Im Folgenden sollen die Ergebnisse zur Wahrnehmungskomponente dargestellt 
werden. Diese wurden mit Hilfe der Subtests „Explorationsfähigkeit“ und 
„Gesichtsfeldprüfung“ der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) erfasst.  
 
Untertest „visuelles Scanning“ /Explorationsfähigkeit (TAP) 
Mit diesem Test soll die Fähigkeit zur visuellen Exploration geprüft werden. 
Abbildung 5.7 zeigt, dass die Werte aller Probanden über dem kritischen Wert liegen. 
Die Probanden 6, 7 und 9 befinden sich im unteren Normbereich, nur Probanden 8 
(PR=58) zeigt dabei eine durchschnittliche Leistung.  
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          Abbildung 5.7: Ergebnisse des Untertests „Visuelles Scanning“ bzw. Explorationsfähigkeit“ 
 
In diesem Zusammenhang erscheint es interessant, welche Strategie (Zeilen- vs. 
Spaltenweise) die Probanden während der Suchaufgabe nach dem kritischen Reiz 
verwendeten. Tabelle 5.4 zeigt die Korrelationen zwischen der Position des kritischen 
Reizes innerhalb der Matrix und der damit verbundenen Reaktionszeit an.  
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 Visuelles Scanning P 6 P 7 P 8 P 9 
Zeilenmodell  Korrelation 0,81 0,89 0,58 0,92 

 
 
   Tabelle 5.4: Korrelationen zwischen der Position des kritischen Reiz und der Reaktionszeit 
 
Die in Tabelle 5.4 gezeigten Korrelationen sind hoch, was auf ein einheitliches 
systematisches Suchmuster schließen lässt.  
 
 
 
Untertest „Gesichtsfeldprüfung“ (TAP) 
Mit diesem Test soll die Fähigkeit, visuelle Informationen innerhalb des Visuellen 
Gesichtsfeldes (ohne Augenbewegung) zu wahrnehmen. Damit werden die  
 
Gesichtsfeldausfälle geprüft. Die folgenden Darstellungen geben die Reaktionen auf 
Reize an den korrespondierenden Stellen des Bildsschirms wieder. Mit „ja / -
1“markierte Orte geben an, dass hier der Reiz wahrgenommen („ja“) oder nicht 
wahrgenommen („-1“) wurde.  
 
       ja   ja       ja     

ja  ja    ja  ja  ja   
                
               
   ja       ja    ja 
      ja          
               
       ja     ja    
ja  ja    ja  ja     
                
  ja  ja     ja    ja 
      ja       ja   
               
                         
   ja  ja     ja    ja 
          ja  ja   
                
      ja         
            ja    
ja  ja  ja  ja       
                
  ja  ja  ja         
          ja    ja 
           ja  ja   
               
ja   ja  ja      ja    
      ja       
                             

Fixationspunkt

                
      Darstellung 5.1: Beispiel von Ergebnisse des Untertests „Gesichtsfeldprüfung“ 
 
Die Darstellung 5.1 zeigt die Ergebnisse von vier Probanden auf die Testaufgabe. Es 
wird deutlich, dass diese Probanden in der Lage waren, alle erscheinenden Reize 
auf dem Bildsschirm richtig zu erkennen.  
 
 

5.2. Fahrverhaltensprüfung (FAP) 
Mit diesem Test wird die Fähigkeit geprüft, die Gefährlichkeit von Verkehrssituationen 
wahrzunehmen und darauf zu reagieren. Als Parameter zur Auswertung werden hier 
die Reaktionszeit und die Anzahl der richtigen Antworten herangezogen. In 
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Abbildung 5.8 sind die Ergebnisse der Reaktionszeiten auf die Bilder von 
Verkehrssituationen dargestellt. 
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       Abbildung 5.8: Ergebnisse (Reaktionszeit) beim Fahrverhaltensprüfung (FAP). 
 
Es zeigt sich, dass alle Probanden auf die Bilder der Kategorien 3 (gefährliche 
Situation) und 4 (sehr gefährliche Situation) deutlich schneller reagierten (weniger als 
1,5 Sek.). Sie zeigten damit eine hohe Fähigkeit zur Wahrnehmung von 
Gefahrsituationen in Verkehrssituationen. Logischerweise erwarten wir eine 
schnellere Reaktion in gefährlichen Verkehrssituationen (z.B. Kategorie 4) als in 
Situationen, die augenscheinlich gefährlich sind (z.B. Kategorie 3).  Diese Annahme 
wurde bei vier Probanden getestet. Sie reagierten auf die sehr gefährlichen 
Verkehrssituationen schneller (rote Balken) im Vergleich zu weniger gefährlichen 
Situationen. Nur Proband 7 zeigte dabei ein gleiches Muster (d.h. er reagierte genau 
so schnell auf die gefährlichen Situationen).  

                             

FAP-richtige Antworten

92
83

100
93

0

20

40

60

80

100

P 6 P 7 P 8 P 9

Probanden

Pr
oz

en
tw

er
t %

 
Abbildung 5.9: Ergebnisse (richtige Antworten der Probanden) beim Fahrverhaltensprüfung 
(FAP). 

Abbildung 5.9 zeigt den Prozentsatz richtiger Antworten jedes einzelnen Probanden. 
Alle Probanden weisen einen zufriedenstellenden Anteil richtiger Antworten auf. Die 
Werte variieren dabei zwischen 83% (Proband 7) und 100% (Proband 9).  
 
In Abbildung 5.10 werden die richtigen Antworten aller Probanden auf die 
verwendeten Verkehrssituationen prozentual zusammengefasst. Während auf die 
Verkehrssituationen, die gefährlich sind, 83% der Fälle richtig (in erwarteter 
Richtung) reagierten, wurde interessanterweise auf die sehr gefährlichen 
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Verkehrssituationen in 100% der Fälle richtig reagiert. Dieses Ergebnis drückt das 
angemessene Verhalten der Probanden aus. 
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Abbildung 5.10: Ergebnisse (alle „richtigen“ Antworten aller Probanden) beim Fahrverhaltensprüfung 
(FAP) 
 
 

5.3. Freiburger Persönlichkeitsinventar (FPI) 
Im Rahmen des psychologischen Screenings ist neben der 
Aufmerksamkeitskomponente auch die Erfassung fahrrelevanter 
Persönlichkeitsmerkmale von großer Bedeutung. Wie in Abbildung 5.11 zu sehen ist, 
zeigen die Probanden unterdurchschnittliche Werte auf den Skalen Beanspruchung 
(BEAN), Aggressivität (AGG) und Erregbarkeit (ERR). Eine deutlich bessere Leistung 
als erwartet hingegen zeigt sich bei den Skalen Leistungsorientierung (LEI) und 
Soziale Orientierung (SOZ). 
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Abbildung 5.11: Ergebnisse der Stressverarbeitungsfragebogen Skalen (FPI): Beanspruchung 
(BEAN), Aggressivität (AGG), Erregbarkeit (ERR), Leistungsorientierung (LEI) und Soziale 
Orientierung (SOZ). 
 
Diese Muster ist bei dem 4 Probanden getroffen. Das in Abbildung 5.11 gezeigt 
Muster stellt die Leistung des Probanden 4 dar. Eine Ausnahme liegt bei Proband 7, 
der ein anderes Muster zeigte (Abbildung 5.12) 
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Abbildung 5.12: Ergebnisse des Stressverarbeitungsfragebogen (FPI) bei Proband 7: Beanspruchung 
(BEAN), Aggressivität (AGG) und Erregbarkeit (ERR),  Leistungsorientierung (LEI) und Soziale 
Orientierung (SOZ). 
Der Wert der Skala Aggressivität liegt in oberen Normalbereich deutlich hoch und 
stellt damit dar, eine relativ hohe Bereitschaft, aggressives Verhalten zu zeigen.  
 

5.4. Stressverarbeitungsfragebogen (SVF) 
Die Stressverarbeitungsfragebogen erfasst die Art und Weise, wie jemand mit 
bestimmten Stresssituationen umgeht. Die Anwendung dieses Fragebogens hat 
große Vorteile, denn er zeigt, welche Strategien (positive vs. negative) im Umgang 
mit Stresssituationen von den Probanden verwendet wurden. In Abbildung 5.13 sind 
die Ergebnisse abgebildet. 
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Abbildung 13: Ergebnisse (positive bzw. negative Strategien einzelnen Probanden) beim 
Stressverarbeitungsfragebogen (SVF) 
 
Alle Probanden zeigen keine Leistung deutlich in erwarteter Richtung. Erwartet 
wurde, dass die Probanden mehr positive als negative Strategien im Umgang mit 
Stresssituationen zur Verfügung haben. Die Probanden 7 und 8 haben ein besseres 
Verhältnis zwischen beiden Strategien als die anderen Probanden. Als positive 
Strategien scheinen positive Selbstinstruktionen, Herunterspielen und Entspannung 
am häufigsten ausgeprägt zu sein.  
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5.5. Standard Progressiven Matrizen (SPM) 
Wie in Abbildung 5.14 dargestellt ergeben die Ergebnisse, dass die Werte von 3 
Probanden deutlich über dem kritischen Wert (IQ=80) liegen. Nur der Wert des 
achten Probanden liegt genau an der Grenze und zeigt damit eine deutlich 
unterdurchschnittliche IQ Wert bei diesem Test. 
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                                 Abbildung 5.14: Ergebnisse (IQ Wert einzelner Probanden) beim SPM 
 
 
 
6. Zusammenfassung  
Mit den Ergebnissen des Projekts Projekt-Initiative zur Auto-Mobilität von Menschen 
mit Seheinschränkungen „PRIAMOS“ sollen die Voraussetzungen und die 
Rahmenbedingungen ermittelt, evaluiert und beschrieben werden, unter denen 
Menschen mit bestimmten Seheinschränkungen durch gezielte Schulung mit 
optischen bzw. technischen Hilfsmitteln befähigt sind, weiterhin selbst ein Fahrzeug 
zu führen. Im Rahmen des Projekts wurde ein psychologisches Screening entwickelt. 
Dieses psychologische Screening hat das Ziel, praxisnahe standardisierte 
Testverfahren durchzuführen, um die Mindestanforderungen an die fahrrelevante 
neuropsychologische Fitness bzw. Fahreignung des Fahrers zu definieren.  
 
Fahreignung wird dabei als das Vorhandensein psychophysischer 
Mindestvoraussetzungen definiert. In dieser Betrachtung beinhaltet der Begriff der 
Fahreignung zwei miteinander verknüpfte Aspekte: Mindestvoraussetzungen 
neuropsychologischer Eignung (z.B. ungestörte Aufmerksamkeitsleistung) und 
Ausschluss bestimmter Merkmale, die die Fahreignung in Frage stellen (z.B. hohe 
Bereitschaft zu Risikoverhalten). 
 
In Anlage 5 der Fahrerlaubnisverordnung (FeV) lassen sich fünf Anforderungen an 
die psychische Leistungsfähigkeit finden. Dies sind (1) Belastbarkeit, (2) 
Orientierungsleistung, (3) Konzentrationsleistung, (4) Aufmerksamkeitsleistung und 
(5) Reaktionsfähigkeit. Gemäß den Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahreignung 
(Bundesanstalt für Straßenwesen, 2000) müssen die für das Führen eines Fahrzeugs 
relevanten kognitiven Funktionsbereiche mit geeigneten psychologischen 
Testverfahren, d.h. mit Testverfahren, die nach wissenschaftlichen Kriterien 

© Institut für Psychologie RWTH Aachen * 06-09 



Psychologisches Screening im Rahmen des „PRIAMOS“ Projekts  

 

- 34 - 

Projekt „PRIAMOS“ 

entwickelt und geprüft wurden, untersucht werden. Um eventuelle Zweifel an der 
Leistung der Getesteten auszuräumen, muss der Prozentrang PR=16 (bezogen auf 
altersunabhängige Normwerte) in allen eingesetzten Leistungstests erreicht oder 
überschritten werden. Aufgrund der Tatsache, dass diese Anforderungen nicht ohne 
Kritik geblieben sind (z.B. mangelnde Begrifflichkeit, entsprechen nicht den aktuellen 
kognitiven Modellen, keine Angaben, wie sie gemessen werden können,) orientiert 
sich die Konzeption des vorliegenden psychologischen Screenings an den in der FeV 
genannten psychologischen Anforderungen, ist allerdings nicht darauf beschränkt. 
Es wird angezielt, durch die Durchführung des psychologischen Screenings ein 
umfassendes Bild der fahrrelevanten Fähigkeiten der Probanden zu gewinnen. In 
Anlehnung an die in der Literatur in den Vordergrund gestellten 
verkehrspsychologischen Funktionsbereiche beinhaltet das im Rahmen des Projekts 
„PRIAMOS“ psychologische Assesment die wichtigste fahrrelevante Variablen.  
Hierbei handelt es sich um visuelle Aufmerksamkeit, visuelle Wahrnehmung und 
Reaktionsfähigkeit, Persönlichkeitsmerkmale und Intelligenz. 
 
Im Vordergrund des psychologischen Screenings steht die Erfassung der visuellen 
Aufmerksamkeit. Aktuelle neuropsychologische Modelle legen die Erkenntnis nahe, 
dass Aufmerksamkeitsprozesse nicht als einheitliche Funktion angesehen werden 
können. Zur Erfassung dieser verschiedenen Komponente wurde die Testbatterie zur 
Aufmerksamkeitsprüfung (Zimmerman & Fimm, 1993, 2004) eingesetzt. Die 
Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) stellt das am häufigsten im 
deutschsprachigen Raum angewandte Testverfahren dar. Außerdem ermöglicht die 
TAP eine differenzielle Diagnostik von Aufmerksamkeitsaspekten. Folgende Aspekte 
der Aufmerksamkeit werden damit diagnostiziert und erfasst: 
 
Aufmerksamkeitsaktivierung: Hiermit ist die Fähigkeit gemeint, in Erwartung eines Reizes 

das Aufmerksamkeitsniveau zu steigern und aufrechtzuerhalten. Mit dem Untertest 
„Alertness“ (TAP) wurde diese Fähigkeit erfasst. Im Allgemeinen zeigen die Probanden 
eine durchschnittliche bis überdurchschnittliche Leistung (über dem, im Rahmen des 
Projekts definierten, kritischen Wert/cut-off von PR=16). Eine Ausnahme stellt der 
achtete Proband dar, dessen Wert sich genau an der kritischen Grenze befindet.  

 
Selektive (fokussierte) Aufmerksamkeit: Diese beschreibt die Fähigkeit, bestimmte 

Informationen wahrzunehmen und selektiv darauf zu reagieren und andere irrelevanten 
Informationen zu unterdrücken bzw. zu ignorieren.  Diese Fähigkeit wurde mit dem 
Untertest „Go / NoGo-Test“ erfasst. Die Ergebnisse zeigen, dass 3 Probanden eine 
sehr gute Leistung (durchschnittlich bis überdurchschnittlich) erbrachten. Nur ein 
Proband (Pb 7) zeigt dabei ein Wert, der genau an der Grenze (kritischer cut-off: 
PR=16) liegt.   

 
Geteilte Aufmerksamkeit: Hiermit ist gemeint, inwieweit die Probanden in der Lage sind, zwei 

Reizdarbietungen bzw. zwei Aufgaben gleichzeitig zu verarbeiten. Um sichere 
Teilnahme am Straßenverkehr und ein effizientes Fahrverhaltens zu erzielen, spielt 
nicht nur die Fähigkeit des Fahrer, rasch und richtig auf relevante Reize zu reagieren 
und irrelevante Informationen zu ignorieren eine Rolle, sondern auch die Fähigkeit zur 
Aufmerksamkeitsteilung, da hier üblicherweise gleichzeitig mehrere Informationsströme 
beachtet werden müssen. Da es ein besonderes Ziel des Projekts „PRIAMOS“ ist, 
Probanden dahingehend also entweder trainieren oder schulen – bedeutet beides das 
gleiche und ist somit nur eine Wiederholung, sowohl optische als auch technische 
Hilfsmittel zielgerecht und situationsangemessen zu benutzen, ist die Erfassung dieser 
Fähigkeit im Rahmen des psychologischen Screenings von großer Bedeutung. Sie 
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wurde mittels des Untertests „Geteilte Aufmerksamkeit“ (TAP) gemessen. Dabei 
mussten die Probanden zwei Reize (hier Quadrate und Töne) gleichzeitig beachten 
und auf sie reagieren. Das Ergebnis zeigt, dass zwei Probanden eine deutlich 
schlechte (unter dem kritischen Wert PR=16) Leistung erbrachten. Mit diesen 
Probanden wurde in einem ausführlichen Gespräch über ihre schwache Leistung 
gesprochen und es wurden ihnen eventuelle Trainingsmöglichkeiten vorgestellt. Aus 
diesem Grunde soll mit dem Fahrlehrer über mögliche Zusammenhänge zwischen 
Leistung im Trainingsprogramm und möglichen Verbesserungen diskutiert. 

 
Aufmerksamkeitswechsel: Die Fähigkeit zum Aufmerksamkeitswechsel stellt einen 

grundlegenden Aspekt der Aufmerksamkeit dar. In vielen Situationen (nicht nur beim 
Autofahren) wird verlangt, zwischen zwei unterschiedlichen Aufgaben hin und her zu 
wechseln. Diese Aufmerksamkeitsschaltung scheint im Rahmen des Projekts eine 
entscheidende Rolle zu spielen. Der Einsatz optischer Hilfsmittel (BiOptics) setzt 
voraus, dass der Autofahrer in der Lage ist, bestimmte Informationen im Fernbereich 
wahrzunehmen und darauf seines Fahrverhalten zu steuern (z.B. Straßenschilder am 
Autobahn lesen zu können) Inwieweit diese Aufgabe theoretisch unter „Geteilte 
Aufmerksamkeit“ oder in den Bereiche „Aufmerksamkeitswechsel“ fällt, ist unklar 
geblieben. Aufgrund des bislang unerforschten Einsatzes von „BiOptics“ im 
Straßenverkehr, kann darüber nur spekuliert werden. Im Rahmen der praktischen 
Trainingsphase erwarten wir, weitere Informationen über die Art und Weise der Struktur 
diese Aufgabe zu gewinnen. Unabhängig von der Art der Aufgabe bleibt die Erfassung 
der Fähigkeit Aufmerksamkeitswechsel im Rahmen des psychologischen Screenings 
ein wichtiges Ziel. Sie wurde mittels des Untertests „Aufmerksamkeitswechsel“ 
gemessen. Im Allgemeinen zeigen die Probanden eine gute Leistung (durchschnittlich 
bis überdurchschnittlich). Die Werte befinden sich deutlich über dem zuvor definierten 
kritischen Wert (PR=16).  

 
Daueraufmerksamkeit: Hiermit ist die Fähigkeit zur längerfristigen Aufrechterhaltung der 

Aufmerksamkeit gemeint. Diese Fähigkeit hat ebenfalls eine  große Bedeutung für die 
sichere und erfolgreiche Teilnahme am Straßenverkehr. Ein Beispiel dafür, was wann 
diese Fähigkeit zum Einsatz kommt, stellt das Fahren auf der Autobahn dar. Hier ist der 
Autofahrer vor die Aufgabe gestellt, seine Aufmerksamkeit permanent 
aufrechtzuerhalten und gleichzeitig auf plötzliche Informationen bzw. Veränderungen in 
der Verkehrsumgebung schnellstmöglich zu reagieren (z.B. Geschwindigkeitsreduktion. 
Zur Erfassung dieser Fähigkeit wurde der Untertest „Vigilanz“ (TAP) eingesetzt. Die 
Probanden zeigten eine gute Leistung. Alle Werte liegen dabei im durchschnittlichen 
bis überdurchschnittlichen Bereich.  

 
Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde nicht nur der Aspekt der 
Aufmerksamkeit betrachtet, denn auch die Wahrnehmungskomponente spielt eine 
nicht unerhebliche Rolle.  In diesem Zusammenhang sollen zwei Aspekte der 
Wahrnehmung mittels der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprüfung (TAP) geprüft 
werden: die Fähigkeit zur visuellen Exploration, die durch den Untertest „Visuelles 
Scanning“ erfasst wird und Gesichtsfeldsausfälle, die durch den Untertest 
„Gesichtsfeldsprüfung“ gemessen wurden.  
 
Visuelle Explorationsfähigkeit: Auch in diesem Subtest zeigten die Probanden relativ 

schwache Leistungen. Die Werte alle Probanden liegen dabei zwar über dem kritischen 
Wert. Nur ein Proband erbrach eine durchschnittliche Leistung. Interessant ist dabei, 
dass alle Probanden ein systematisches Muster beim Suchen des relevanten Reizes 
zeigten. Sie folgten dabei der Strategie des zeilenweisen Absuchens (wie beim Lesen: 
von links nach rechts). 
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Gesichtsfeldsprüfung: Diese Fähigkeit wurde im Rahmen des medizinischen Screenings 

(BFW Halle) diagnostiziert und erfasst. Gesichtsfeldausfälle müssen zur sicheren 
Teilnahme am Straßenverkehr in jedem Fall ausgeschlossen werden können. Mit der 
psychologischen Erfassung dieser Fähigkeit wird eine Ergänzung zu dem 
medizinischen Screening abgezielt. Dabei wurde getestet, inwieweit visuelle 
Informationen innerhalb des visuellen Gesichtsfelds (ohne Augenbewegung) 
wahrgenommen werden können. Das Ergebnis macht deutlich, dass alle Probanden in 
der Lage waren, alle erscheinenden Reize richtig zu erkennen bzw. wahrzunehmen, 
und somit zeigten sie eine gute Leistung.  

 
Neben der Erfassung der verschiedenen Aspekte der Aufmerksamkeit und der 
visuellen Wahrnehmung wurde im Rahmen des psychologischen Screenings die 
Fähigkeit, die Gefährlichkeit von Verkehrssituationen wahrzunehmen und darauf zu 
reagieren, erfasst. Diese Reaktionsbereitschaft spielt eine erhebliche Rolle zur 
sicheren Teilnahme am Straßenverkehr.  Zur Erfassung dieser Fähigkeit wurde der 
Test “Fahrverhaltensprüfung“ eingesetzt. Vorteile  dieses Test sind, dass das 
verwendete Material Bilder aus realen Verkehrssituationen  darstellen. Diese Bilder 
sind eingestuft nach dem Grad der dargestellten Gefährlichkeit und verlangen, dass 
die Probanden diese wahrnehmen und ihre Bereitschaft zu bremsen zeigen können. 
Die Ergebnisse zeigen, dass die Probanden eine hohe und zufriedenstellende 
Fähigkeit zur Wahrnehmung von Gefahrsituationen im Verkehr besitzen. Dies zeigt 
sich anhand ihrer schnellen Reaktionszeiten (weniger als 1,5 Sekunde) und dem 
hohen Anteil richtiger Antworten. Auch reagierten sie schneller auf gefährliche als auf 
weniger gefährlicher Verkehrssituationen.  
 
Im Rahmen des vorliegenden psychologischen Screenings wurden nicht nur die 
kognitiven Anforderungen an die Fahreignung behandelt, sondern darüber hinaus 
wurden auch persönlichkeitsrelevante Merkmale, die wichtig für eine sichere und 
erfolgreiche Teilnahme am Straßenverkehr sind, erfasst.  Hier wurden nur solche 
Merkmale betrachtet, die im Rahmen des Projektsziels eine wichtige Rolle spielen. 
Persönlichkeitsmerkmale wie Beanspruchung, Aggressivität, Erregbarkeit und 
Stressverarbeitung sind in diesem Zusammenhang relevant. Zur Erfassung dieser 
Merkmale wurde das Freiburger Persönlichkeits- Inventar (FPI) eingesetzt. Die 
Ergebnisse zeigten, dass alle Probanden unterdurchschnittliche Werte auf den 
kritischen Skalen wie Aggressivität und eine deutlich bessere Leistung auf positiven 
Skalen wie „Leistungsorientierung“ und „Soziale Orientierung“ erzielten. Im 
Allgemeinen können die Leistungen der Probanden als zufriedenstellend angesehen 
werden. 
 
In diesem Zusammenhang ist es außerdem von großer Bedeutung zu erfassen, 
welche Strategien den Probanden im Umgang mit Stress bzw. mit stressigen 
Situationen zur Verfügung stehen. Diese Kenntnis ist wichtig zur Einschätzung, ob 
der Einsatz der neuen optischen bzw. technischen Hilfsmittel als stressbedingt oder 
stresserzeugend wahrgenommen wird. Zur Erfassung der o.g. Merkmale wurde der 
Stressverarbeitungsfragebogen (SVF). Das Positive an diesem Fragebogen ist die 
Tatsache, dass er die Art und Weise, wie mit Stresssituationen umgegangen wird 
und welche Strategien der Proband angewendet, erfasst. Alle Probanden zeigten 
eine gute (in erwarteter Richtung) Leistung. Das bedeutet, dass mehr positive als 
negative Strategien im Umgang mit Stresssituationen zur Verfügung stehen. Die 
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dabei am häufigsten verwendeten positiven Strategien sind „Herunterspielen“, 
„Situationskontrolle“, und „Entspannung“. 
 
Schließlich soll erwähnt werden, dass im Rahmen des psychologischen Screenings 
auch sichergestellt wurde, dass alle Probanden eine Mindestanforderungen an den 
Intelligenzquotienten  erfüllten (IQ=80 als kritischer Wert). Dieser wurde durch den 
„Standard Progressiven Matrizen Test“ (SPM) erfasst.  
 
Zusammenfassend legen die Ergebnisse des vorliegenden Screenings die 
Erkenntnisse nahe, dass die Probanden die Mindestanforderungen an der 
Fahreignung erfüllten. Ob diese Ergebnisse zur Vorhersagbarkeit des Erfolgs der 
Teilnehmer am Trainingsprogramm oder zur Vorhersage des Bestehen der realen 
Fahrprüfung herangezogen werden können, ist nicht garantiert. Die Vorhersagbarkeit 
der erfolgreichen Teilnahme am Straßenverkehr durch das psychologische 
Testverfahren setzt voraus, dass die verwendeten Testverfahren unter dem Aspekt 
der Verkehrssicherheit validiert wurden. Dies bedeutet, dass die eingesetzten 
Testverfahren eine Korrelationsstudie zwischen der Testleistung in den 
Testverfahren einerseits und sicherem und erfolgreichem Fahrverhalten andererseits 
liegen.  Im Rahmen des Projekts wurden aus verschiedenen Gründen nur teilweise 
verkehrsrelevante Testverfahren verwendet. Ziel des psychologischen Screenings 
war es, die Mindestanforderungen an die kognitiven Variablen zu definieren und 
sicher zu stellen. Die für eine erfolgreiche Teilnahme an dem Trainingsprogramm 
wichtig sind, sind sicherlich außerhalb der vorliegenden psychologischen Screening. 
Da die Zahl der am Projekt teilnehmenden Probanden sehr klein war (6), können nur 
sehr eingeschränkte Aussagen gemacht und keine generalisierbaren Schlüsse 
gezogen werden.  
 
Trotz dieser berechtigten Kritik an dem psychologischen Screening ist sein Beitrag 
zur Gewinnung von Schlüsselinformationen über die Teilnehmer nicht von der Hand 
zu weisen.   
Abschließend bleibt die Hoffnung zu formulieren, dass diese Arbeit zukünftig 
weiterentwickelt und durch weitere wissenschaftliche Arbeiten verbessert wird. 
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