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Abstract

Diese Arbeit untersucht, ob die Mittelwerte der vom IAP getesteten Busflhrerinnen und
Busflhrer von den Normprofilen der Testmanuals abweichen und ob die daraus resultie-
rende Empfehlung des Institutes fir Angewandte Psychologie (IAP) mit der spateren Leis-
tung bei den Verkehrsbetrieben Ziirich (VBZ) lbereinstimmt. Zur Beantwortung des ersten
Teils der Fragestellung wurden die Testergebnisse von 52 Personen analysiert, welche am
IAP die Testbatterie zur Berufseignungsabklarung als Busfiihrerin oder Busfihrer durch-
laufen haben. Sie sind im Alter zwischen 20 und 63 Jahren; das Durchschnittsalter betrégt
35.9 Jahre. Fur den zweiten Teil der Fragestellung wurden die Empfehlungen von 18 Per-
sonen untersucht. Das Durchschnittsalter betrdgt hier 35.4 Jahre; die Personen sind im Al-
ter zwischen 22 und 51 Jahren. Die bendtigten Daten fur beide Fragestellungen wurden
vom IAP wie auch von den VBZ zur Verfiigung gestellt. Die Auswertung des Datenmateri-
als erfolgte mittels der Statistiksoftware 19.0 und den Verfahren wie Einstichproben-t-Test,
Korrelation und Chi-Quadrat-Test. Die Ergebnisse zeigen auf, dass die Mittelwerte der
getesteten Busfuhrerinnen und Busfihrer nicht alle signifikant von denen der Testmanuals
abweichen. Bei 15 von 24 Untertests sind signifikante Unterschiede feststellbar, bei 9 je-
doch nicht. Daher kann die Hypothese nicht vollstdndig bestatigt werden. Einen Zusam-
menhang, warum die einen Leistungs- und Intelligenztests signifikante Unterschiede zu
den Normprofilen der Testmanuals aufwiesen und die anderen nicht, konnte nicht festge-
stellt werden. Vom Personlichkeitstest Big-Five Struktur Inventar (BFSI) konnte gesagt
werden, dass 4 der 5 Faktoren (Emotionale Stabilitat, Extraversion, Gewissenhaftigkeit und
Vertraglichkeit) signifikante Unterschiede zu den Normprofilen zeigen. Der Faktor Offen-
heit jedoch nicht. Die weiteren Untersuchungsergebnisse zeigten, dass kein Zusammen-
hang besteht zwischen der Empfehlung des IAP und der spéteren Leistung bei den VBZ.
Dieses Resultat muss jedoch mit Vorbehalt betrachtet werden, da die Stichprobe fur diese
Untersuchung sehr klein war und die Abweichungen stark ins Gewicht fallen.
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1. Einleitung
1.1  Ausgangslage

Viele Menschen sind heute im beruflichen und gesellschaftlichen Umfeld hohen Belastun-
gen ausgesetzt, was in einem dichten Feld von Reizen und Einflussen zu Uberforderung
fihren kann. Sind diese Menschen im Verkehr oder in anderen geféhrlichen Bereichen té-
tig, besteht ein erhdhtes Risiko fur Unfélle.

Als Vertrauenspsychologe des Bundesamtes fur Verkehr fihrt das Institut fir Angewandte
Psychologie in Zurich (IAP) Tauglichkeitsuntersuchungen mit Kandidatinnen und Kandi-
daten verschiedenster Funktionen des Fahrdienstes durch. Dabei werden psychoreaktive
Fahigkeiten, verkehrspsychologische Einstellungen und Personlichkeitsmerkmale, das so-
ziale Verhalten und intellektuelle Voraussetzungen geprift.

Fur die Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) pruft das IAP die angehenden Busfiihrerinnen und
Busflhrer auf ihre Berufseignung. Es wird eine Testbatterie durchlaufen, welche verschie-
dene Tests beinhaltet. Die Durchflihrung dieses Verfahrens dauert ungefahr 3 Stunden.
Anschliessend beurteilt das IAP die Leistung und die Ergebnisse der Testteilnehmenden
und leitet seine Empfehlung den VBZ weiter. Die VBZ entscheiden dann Uber eine Anstel-
lung oder Ablehnung der Personen.

1.2  Zielsetzung

Diese Arbeit hat zum Ziel, die vom IAP durchgefiihrte Testbatterie zur Eignungsabklarung
angehender Busfuhrerinnen und Busfihrer der VBZ zu evaluieren und zu Uberprifen sowie
die Empfehlung des IAP mit der spéteren Leistung dieser Personen zu vergleichen.

1.3 Fragestellung und Hypothesen

Diese Bachelorarbeit mochte die Testbatterie, welche am IAP zur Berufseignung von an-
gehenden Busfuhrerinnen und Busfuhrern der Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) eingesetzt
wird, evaluieren und durchleuchten.

Die Fragestellungen und die daraus abgeleiteten Hypothesen lauten wie folgt:

Fragestellung 1: ~ Weichen die Mittelwerte der vom IAP getesteten Busfiihrerinnen und
Busflhrer von den Normprofilen der Testmanuals ab?

Hypothese 1: Die Normen der vom IAP getesteten Busfiihrerinnen und Busfuhrer
stimmen mit denen der Testmanuals nicht tUberein. Die Mittelwerte
weichen signifikant voneinander ab.




Fragestellung 2: Stimmt die Empfehlung des IAP mit der spéteren Leistung der Bus-

fuhrerinnen und Busfiihrer bei den VBZ liberein?

Hypothese 2: Die Leistung der Busfuhrerinnen und Busflhrer bei den VBZ stimmt
mit der Empfehlung des IAP Uberein. Es gibt keine signifikanten Ab-
weichungen.

1.4 Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit besteht aus zwei Hauptteilen: dem theoretischen und dem empirischen.

Im theoretischen Teil wird zunédchst auf die Testpsychologie und Diagnostik eingegangen,
und darauffolgend werden die am IAP durchgefiihrten Tests zur Berufseignung der Busfiih-
rerinnen und Busfiihrer beschrieben. Weiter werden verkehrspsychologische Grundlagen
sowie eignungsdiagnostische Grundlagen mit speziellem Bezug auf die Verkehrspsycholo-
gie erldutert.

Der empirische Teil stellt das Untersuchungsdesign sowie die Methodik vor, nach welcher
vorgegangen wird. Es folgt eine Beschreibung der Stichprobe sowie der Datenauswertung.
Das nachfolgende Kapitel widmet sich der Darstellung der Ergebnisse sowie der Uberprii-
fung der Hypothesen. Abschliessend folgt die Diskussion, welche eine kurze Zusammen-
fassung beinhaltet und worin auf die gewonnenen Ergebnisse eingegangen wird. Eine me-
thodenkritische Stellungnahme sowie ein Ausblick stehen am Ende dieses empirischen
Teils.

THEORETISCHER TEIL

2. Testpsychologie und Diagnostik

2.1  Aufgaben der Diagnostik

Nach Jager (1986; zit. nach Schubert & Mattern, 2009) wird der diagnostische Prozess
definiert als ,,Ablauf von Massnahmen um mit deren Hilfe — unter Anwendung diagnosti-
scher Methoden — eine mit diagnostischer Zielsetzung vorgegebene Fragestellung tber eine
Anzahl von Zwischenschritten so zu beantworten, dass fur einen Auftraggeber eine Ent-

scheidungshilfe bzw. eine Entscheidung herbeigefiihrt wird (S. 27).

Rauchfleisch (2005) betont neben der Wichtigkeit der testpsychologischen Diagnostik auch

die Gefahr, unkritisch psychologische Tests einzusetzen und von den Resultaten ,,Wunder*



zu erwarten. Er weist auf eine sorgféltige Handhabung bei der Durchfihrung und Interpre-
tation von Tests hin.

Zu den heutigen Aufgabenbereichen der testpsychologischen Diagnostik zahlt Rauch-
fleisch (2005) den Einsatz psychologischer Tests zur Erstellung eines allgemeinen Person-
lichkeitsbildes, bei differenzialdiagnostischen Fragen, zur Abklarung des Ausmasses einer
psychischen Beeintrachtigung bei hirnorganischen Stérungen, im sozialen Bereich sowie
zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit und der beruflichen Eignung.

2.2 Definition Test

Der Begriff Test stammt aus dem englischen Sprachgebrauch und bedeutet so viel wie Pro-
be. Dieser Begriff ist mittlerweile auch in den deutschen Sprachschatz eingegangen. Ein
Test kann verschiedene Bedeutungen haben (Lienert & Raatz, 1998, S. 1):

"a) Ein Verfahren zur Untersuchung eines Personlichkeitsmerkmals

b) Den Vorgang der Durchfiihrung der Untersuchung

c) Jede Untersuchung, sofern sie Stichprobencharakter hat

d) Gewisse mathematisch-statistische Prifverfahren

Laut Lienert und Raatz (1998) ist ein Test ,,ein wissenschaftliches Routineverfahren zur
Untersuchung eines oder mehrerer empirisch abgrenzbarer Personlichkeitsmerkmale mit
dem Ziel einer mdglichst quantitativen Aussage Uber den relativen Grad der individuellen
Merkmalsauspragung* (S. 1).

Lienert und Raatz (1998) fuhren weiter aus, dass nicht jede zu diagnostischen Zwecken
angestellte Untersuchung als Test gelten kann. Sie muss wissenschaftlich begriindet sein,
sie muss routinemassig durchfiihrbar sein und sie muss empirisch abgrenzbare Eigenschaf-
ten, Verhaltensdispositionen, Fahigkeiten, Fertigkeiten oder Kenntnisse prifen.

Schubert, Schneider, Eisenmenger und Stephan (2005) erlautern die Persdnlichkeitstests
und die Leistungstests. ,,Persdnlichkeitstests — sofern ihre Verkehrsrelevanz belegt ist —
dienen der objektiven Erfassung von verkehrsrelevanten Personlichkeitseigenschaften, z.B.
Aggressivitét oder Selbstkontrolle® (S. 47).

»Innerhalb der Leistungstests unterscheidet man in erster Linie zwischen Geschwindig-
keits- und Niveautests (Speed/Power-Tests). Geschwindigkeitstests werden eher in elemen-
taren Bereichen angewendet (Aufmerksamkeit, Wahrnehmung, Gedéachtnis). Niveautests
finden in hoher kognitiven Bereichen Anwendung (Lernen, Problemldsen, Intelligenz,
Kreativitat)“ (S. 47).



2.3 Okonomie, Nutzlichkeit und Normierung eines Tests

Wichtige Eigenschaften eines Tests sind die Okonomie, die Niitzlichkeit und die Normie-
rung. Okonomisch ist ein Test dann, wenn die Durchfiihrungszeit kurz ist, wenn er wenig
Material verbraucht, einfach zu handhaben ist, auch als Gruppentest durchgefiihrt und die
Auswertung schnell und bequem ausgefuhrt werden kann. Erflllt ein Test nur einen Teil
dieser genannten Voraussetzungen, so ist er minder 6konomisch oder sogar unékonomisch.
Einen zahlenmissigen Kennwert fiir die Okonomie eines Tests gibt es nicht (Lienert &
Raatz, 1998).

Wenn ein Test ein Personlichkeitsmerkmal oder eine Verhaltensweise misst oder vorher-
sagt, flr dessen Untersuchung ein praktisches Bedirfnis besteht, so kann er als nitzlich
bezeichnet werden. Eine hohe Nitzlichkeit besteht, wenn er durch keinen anderen Test
vertreten werden kann. Demnach besteht eine geringe Nutzlichkeit, wenn er ein Person-
lichkeitsmerkmal prift, welches ebenso gut mit anderen Tests hétte untersucht werden
kdnnen (Lienert & Raatz, 1998).

Gemass Lienert und Raatz (1998) wird unter Normierung verstanden, ,,dass Uber einen Test
Angaben vorliegen sollten, die als Bezugssystem fur die Einordnung des individuellen
Testergebnisses dienen kénnen. Danach werden die Ergebnisse verschiedener Tests ver-
gleichbar* (S. 11). Rauchfleisch (2005) fiihrt aus, dass ein Test in jedem Fall einer Normie-
rung bedarf, wenn er fir die Routinediagnostik und nicht nur fur wissenschaftliche Unter-
suchungen eingesetzt werden soll.

,,Die Normierung kann fir die Gesamtpopulation eines Areals (Gesamtnormen), fiur die
Population einer bestimmten sozialen Gruppe (Gruppennormen) oder fir mehrere solche
Populationen erfolgen®, beschreiben Lienert und Raatz (1998, S. 12).

2.4  Klassifizierungen von Tests

Gemass Lienert und Raatz (1998) bestehen folgende weitverbreitete Einteilungen von
Tests — je nach Art des zu erfassenden Personlichkeitsmerkmals:
Intelligenztests:
- Allgemeine Intelligenztests
- Spezielle Intelligenztests oder Begabungstests
Leistungstests:
- Motorische Leistungstests
- Sensorische Leistungstests
- Kognitive Leistungstests



Personlichkeitstests:
- Eigenschaftstests
- Interessentests
- Einstellungstests
- Charaktertests
- Typentests

25 Die Testbatterie

Lienert und Raatz (1998) definieren eine Testbatterie als ,,eine Kombination mehrerer Ein-
zeltests, wobei jedoch die Einzeltests ihre Eigenstédndigkeit aufgeben und ausschliesslich in
den Dienst eines gemeinsamen Zieles treten, ndmlich ein durch ein Validitéatskriterium de-
finiertes Personlichkeitsmerkmal moéglichst genau zu erfassen® (S. 319).

Alle zu einer Testbatterie zusammengezogenen Tests sollten in etwa dasselbe Personlich-
keitsmerkmal erfassen. Dabei kann der zu untersuchende Merkmalsbereich eng umschrie-
ben (z.B. Konzentrationsfahigkeit bei verschiedenen Tatigkeiten) oder weitlaufig sein (z.B.
allgemeine intellektuelle Leistungsféhigkeit). Wesentlich fiir den diagnostischen Wert einer
Testbatterie sind die Interkorrelationen der Einzeltests. Tests, welche ein eng umschriebe-
nes Personlichkeitsmerkmal prifen, sollten untereinander maéglichst hoch korrelieren. An-
dererseits sollten Tests, welche Verschiedenes prufen oder unterschiedliche Aspekte des
fraglichen Persodnlichkeitsmerkmals untersuchen, untereinander maéglichst niedrig korrelie-
ren (Lienert & Raatz, 1998).

Lienert und Raatz (1998) unterscheiden zwei Arten von Testbatterien. Einerseits die ho-
mogenen Testbatterien, in welchen alle Einzeltests hoch miteinander korrelieren und mehr
oder weniger ein und denselben Aspekt eines Personlichkeitsmerkmals messen. Anderer-
seits die heterogenen Testbatterien, bei welchen jeder Einzeltest einen anderen Aspekt des
untersuchten Persdnlichkeitsmerkmals berticksichtigt. Die Einzeltests korrelieren unterein-
ander niedrig, jeder einzelne mit dem Kriterium jedoch relativ hoch. Die heterogene Test-
batterie wird gerne bei Eignungsvorhersagen angewendet. Eignungen mit ihren vielschich-
tigen Faktoren kénnen mit einem Einzeltest kaum zureichend erfasst und beurteilt werden.
Testbatterien, welche ein komplexes Merkmal erfassen sollen, werden — wie oben be-
schrieben — aus bereits bewéhrten Einzeltests zusammengestellt. Bei heterogenen Batterien
gilt die Grundregel, dass sich jeder Einzeltest inhaltlich von jedem anderen Test moglichst
weitgehend unterscheiden soll. Betreffend Anzahl der Einzeltests in einer Batterie kann
gesagt werden, dass homogene Testbatterien grundsatzlich weniger Einzeltests enthalten
als heterogene (Lienert & Raatz, 1998).



3. Beschreibung der Testbatterie fur die Busfihrerinnen und Busfuhrer

In diesem Kapitel soll die Testbatterie, welche am IAP zur Berufseignung durchgefiihrt
wird, ndher beschrieben werden. Die Testbatterie wird in dieser Form und Zusammenset-
zung seit Februar 2010 eingesetzt und erlaubt eine einheitliche Messung der Fahigkeiten.
Aus den Resultaten folgt die Empfehlung oder Nicht-Empfehlung der Kandidaten an die
VBZ.

3.1  Arbeitsleistungsserie (ALS)

Die Arbeitsleistungsserie priift die Konzentrationsleistung, die psychische Séattigung und
Ermidbarkeit bei geistiger Tempoarbeit. Der Proband soll jeweils zwei einstellige Zahlen
maoglichst rasch und fehlerfrei addieren. Dies (ber einen langeren Zeitraum.

Die Bearbeitungsdauer dieses Tests betragt zwischen flinfzehn und zwanzig Minuten
(Schuhfried, 1986).

3.2  Adaptiver Matrizentest (AMT)

Dies ist ein sprachfreies Verfahren zur Erfassung der allgemeinen Intelligenz im Sinne des
schlussfolgernden Denkens und daher weitgehend kultur- und sozialisationsunabhéngig.
Fur die Durchfiihrung dieses Tests werden zwischen zwanzig und sechzig Minuten bend-
tigt (Hornke, Etzel & Rettig, 1999).

3.3  Big-Five Struktur Inventar (BFSI)

Hier werden die finf Personlichkeitsfaktoren (emotionale Stabilitat, Extraversion, Offen-
heit, Gewissenhaftigkeit und Vertraglichkeit) erhoben. Es handelt sich um einen multidi-
mensionalen Fragebogen. Die Probanden schétzen auf einer vierstufigen Antwortskala ein,
wie typisch das vorgegebene Adjektiv oder die vorgegebene Kurzaussage fiir sie ist. Die
Durchfiihrungsdauer liegt bei ungeféahr zwanzig Minuten (Arendasy, 2008).

3.4  Cognitrone (COG)

Dieser Test ist ein spezieller Leistungstest und erfasst die Aufmerksamkeit und Konzentra-
tion durch den Vergleich von Figuren hinsichtlich Kongruenz. Der Test verfahrt nach dem
theoretischen Modell von Reulecke (1991), welches die Konzentration als einen Zustand

mit drei Variablen sieht: Energie. ,,Der konzentrative Zustand ist anstrengend und ver-



braucht Energie.” Funktion. ,,Funktion der Konzentration bei der Aufgabenbewéltigung.*
Prézision. ,,Die Giite der Aufgabenbewiltigung* (S. 4).

In der vom IAP angewendeten Testform gilt eine freie Bearbeitungszeit. Die Durchfiih-
rungsdauer dieses Tests liegt zwischen finf und zwanzig Minuten (Schuhfried, 1995).

3.5  Determinationstest (DT)

Der Determinationstest ist ein besonders messgenaues Verfahren zur Erfassung der reakti-
ven Belastbarkeit. Bei fortlaufend geforderten schnellen und unterschiedlichen Reaktionen
auf rasch wechselnde optische und akustische Reize werden ebenso die Aufmerksamkeit
und Reaktionsgeschwindigkeit geprift. Dem Probanden werden Farbreize und akustische
Signale vorgegeben. Die Reaktion erfolgt durch Betétigung der korrespondierenden Tasten
auf der Probandentastatur.

Die Bearbeitung des Determinationstests bendtigt zwischen sechs und fiinfzehn Minuten
(Schuhfried, 1986).

3.6  Doppellabyrinthtest (B19)

Dieses Testverfahren misst die Auge-Hand-Koordinationsfahigkeit unter fremdbestimmter
Geschwindigkeit und wird haufig in der Verkehrspsychologie zur Messung der sensomoto-
rischen Koordinationsfahigkeit eingesetzt. Der Proband soll mit den beiden Drehreglern
zwei Punkte in einer Spur halten. Der linke Drehregler steuert den linken Punkt, der rechte
Drehregler den rechten Punkt. Es soll darauf geachtet werden, dass die Punkte den Rand
der Spuren mdglichst nicht berthren.

Dieses Verfahren dauert ungefahr fiinf Minuten (Bonnardel, 2003).

3.7 Intelligenz-Struktur-Batterie (INSBAT)

Hier werden Intelligenzniveau sowie Intelligenzstruktur erfasst. In der vom IAP durchge-
fihrten Testbatterie fir die Berufsfahrerinnen und Berufsfahrer wird hauptsachlich das
visuelle Kurzzeitgedachtnis gepruft.

Die Durchfuhrungsdauer in dieser Art belduft sich auf elf Minuten (Arendasy, Hornke,
Sommer, Hausler, Wagner-Menghin, Gittler, Bognar & Wenzl, 2004).

3.8  Linienverfolgungstest (LVT)

Der Linienverfolgungstest misst die visuelle Orientierungsleistung sowie die selektive
Aufmerksamkeit. Es wird jener Aspekt der visuellen Orientierungsleistung erfasst, der dar-



in besteht, einfache optische Strukturen in einem relativ komplexen Umfeld zielgerichtet
und unbeeinflusst von Stérungen unter Zeitdruck zu verfolgen.

Die Bearbeitung dieses Tests bendtigt zwischen fiinf und fiinfundzwanzig Minuten (Biehl,
1996).

3.9  Periphere Wahrnehmung (PP)

Dieses Verfahren wird zur Uberpriifung der Fahigkeit zur Aufnahme und Verarbeitung pe-
ripherer visueller Information eingesetzt. Fiir das Lenken eines Kraftfahrzeugs ist ein gutes
visuelles Wahrnehmungsvermégen von grosser Bedeutung. Eine Fahrerin oder ein Fahrer
erhalt mehr als 90% der Informationen uber den optischen Kanal. Die periphere Wahrneh-
mung wird filr die Geschwindigkeitsschatzung, die Fahrzeugfiihrung sowie das Uberwa-
chen des Fahrumfeldes bendtigt. In voreingestellten zeitlichen Abstdnden erscheinen dem
Probanden Reize, auf die er durch Driicken auf die Fusstaste reagieren soll. Gleichzeitig
soll er auf dem Bildschirm einen sich bewegenden Ball im Fadenkreuz halten.

Die Durchfiihrungsdauer betragt ungefahr funfzehn Minuten (Schuhfried, Prieler & Bauer,
2009).

3.10 Raumliches Orientierungsvermaogen (3D)

Das raumliche Orientierungsvermdgen stellt einen Aspekt der intellektuellen Kapazitat dar.
Es ist ein sprachfreies Verfahren zur Erfassung der mentalen Vorstellung und Transforma-
tion rdumlicher Anordnungen im dreidimensionalen Raum. Der Proband sieht eine be-
stimmte Anzahl von Bausteinen gleicher Form und Grosse, welche auf verschiedene Art zu
einem Gebilde zusammengefugt sind. Man soll sich nun vorstellen, wie die Anordnung der
Bausteine aussieht, wenn man sie aus einem anderen Blickwinkel betrachtet.

Die reine Testzeit betrdgt drei Minuten (Bratfisch & Hagman, 2004).

3.11 Signal-Detection (SIGNAL)

Dieser Test erfasst die langfristige selektive Aufmerksamkeitsleistung und die visuelle Dif-
ferenzierungsleistung eines relevanten Signals bei vorhandenen Stérsignalen. Auf der gan-
zen Bildschirmoberflache werden Punkte dargeboten und dann zufallig nacheinander aus-
geblendet und andere dazugesetzt. Wenn durch vier Punkte ein Quadrat entsteht, soll der
Proband durch Tastendruck reagieren. Am IAP wird die Testform mit weissen Signalen auf
schwarzem Hintergrund eingesetzt.

Es wird eine Bearbeitungszeit von funfzehn Minuten benétigt (Schuhfried, 1992).



3.12 Tachistoskopischer Verkehrsauffassungstest Mannheim Bildschirm-Vorgabe
(TAVTMB)

Dieses Verfahren ist ein Klassiker unter den verkehrspsychologischen Tests. Es Uberpruft
die optische Wahrnehmungsleistung und Auffassungsgeschwindigkeit von Verkehrssituati-
onen. Dem Probanden werden zwanzig Bilder mit einer Darbietungsdauer von einer Se-
kunde gezeigt. Anschliessend soll er anhand von finf verschiedenen Antwortmaoglichkeiten
angeben, was er im Bild gesehen hat.

Fur dieses Verfahren wird mit einer Durchfiihrungsdauer von zehn Minuten gerechnet
(Biehl, 1996).

3.13  Zeit- und Bewegungsantizipation (ZBA)

Eine wichtige Funktion ist das Ausmass, in dem sich eine Person in eine Bewegung einfiih-
len und die Bewegung von Objekten im Raum richtig einschatzen kann. Besonders in der
Verkehrspsychologie ist diese Fahigkeit von grosser Bedeutung. Auf dem Bildschirm sieht
man eine grine Kugel, die sich langsam bewegt. Zu einem unvorhergesehenen Zeitpunkt
verschwindet sie wieder und zwei rote Linien erscheinen. Die eine befindet sich an der
Stelle, an welcher die Kugel vorher verschwand. Die andere Linie ist die Ziellinie. Es sol-
len nun der Zeitpunkt und der Ort angegeben werden, wann und wo die Kugel wieder an
der Ziellinie auftauchen und sie tiberschreiten wird.

Am IAP wird eine Kurzform dieses Verfahrens angewendet, welche zwdlf Minuten in An-
spruch nimmt (Bauer, Guttmann, Trimmel, Leodolter & Leodolter, 1999).

3.14  Speziell geprifte Variablen der Tests

Zur Beurteilung der Fahreignung prift das IAP die Ergebnisse der nachfolgend aufgefiihr-
ten Variablen speziell:

Tabelle 1: speziell gepriifte Variablen durch das |AP

Test Variable

ALS - Anzahl Bearbeitete
- Anstieg der Bearbeiteten (Leistungsanstieg)
- Fehlerprozent

AMT - Allgemeine Intelligenz

COG - Summe Reaktionen (Anzahl richtige und falsche)
- Prozentsatz falsche Reaktionen




DT - Anzahl Richtige
- Anzahl Falsche
- Anzahl Ausgelassene
B19 - Fehlerdauer (sec.)
INSBAT - Visuelles Kurzzeitgeddchtnis
LVT - Score (Anzahl richtige)
PP - Gesichtsfeld (Grad/Weite)
- Trackingabweichung (Tracking = Verfolgung
eines sich bewegenden Balles im Fadenkreuz)
3D - Anzahl richtige Antworten
SIGNAL - Anzahl Richtige und Verspatete
TAVTMB - Uberblicksgewinnung
ZBA - Median Abweichungszeit (Abweichung in sec.)

- Median Richtungsabweichung (Abweichung in
Bildpunkten)

4. Verkehrspsychologische Grundlagen

4.1  Definition Verkehrspsychologie

,,Arbeitsgebiet des Verkehrspsychologen ist Beschreibung, Erklarung, Vorhersage und ge-

gebenenfalls Anderung menschlichen Verkehrsverhaltens* (Gstalter, 1999, S. 822).

Schlag (1999) beschreibt, dass der Schwerpunkt verkehrspsychologischer Praxis im
deutschsprachigen Raum in der verkehrspsychologischen Diagnostik und in der Beratung,
Rehabilitation und Nachschulung von auffélligen Kraftfahrzeuglenkenden liegt. Verkehrs-
psychologinnen und Verkehrspsychologen befassen sich neben der Diagnostik und thera-
peutischen Intervention zur Wiederherstellung der Fahreignung vor allem auch in der For-
schung mit den Themen der Mobilitdt und des Verhaltens im Strassenverkehr. Schlag

(1999) unterscheidet sechs Gebiete der Verkehrspsychologie:

1. Verkehrspsychologische Diagnostik

2. Beratung, Rehabilitation und Nachschulung auffalliger Kraftfahrzeuglenkender
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3. Unfallforschung und Verbesserung der \erkehrssicherheit fiir verschiedene Ver-
kehrsteilnehmergruppen

4. Ausbildung und Aufklarung

5. Forschung und Beratung zu Fragen der Mobilitat und der Verkehrsplanung

6. Fahrzeuggestaltung

Gemass Dienel und Trischler (1997) arbeitet die Verkehrspsychologie eng mit den Diszip-
linen der Verkehrstechnik, Kraftfahrzeugtechnik, Verkehrsrechtswissenschaft, Verkehrspé-
dagogik und Verkehrsmedizin zusammen. Die Verkehrsgeschichte wird als ein multiper-
spektivisches Forschungsgebiet bezeichnet, welches sich insbesondere mit der Technikge-
schichte, der Wirtschaftsgeschichte, der Sozialgeschichte und der Politikgeschichte Gber-
schneidet.

4.2  Geschichte der Verkehrspsychologie

Wie Kranich, Kulka und Reschke (2008) ausfihren, existiert die Verkehrspsychologie erst
seit circa 100 Jahren und ist damit noch eine sehr junge Wissenschaft. Ihr Ursprungsland
ist Deutschland. Hugo Miinsterberg entwickelte im Jahr 1910 den ersten Berufseignungs-
test fiir Strassenbahnfahrer (Dorsch, 1963; zit. nach Kranich et al., 2008), was héufig als
der Beginn der verkehrspsychologischen Forschung angesehen wird.

»Auch nach 1945 bildete die Fahreignungsdiagnostik ein wesentliches Standbein der
deutschsprachigen Verkehrspsychologie®“, beschreiben Trimpop, Rabe und Kalveram
(2009, S. 161). Fest verankert in der Uberpriifung der Fahrerlaubnis von Berufskraftfahre-
rinnen und Berufskraftfahrern mit Personentransportaufgaben ist die Testbatterie mit dem
Wiener Testsystem oder vergleichbaren Systemen.

4.3  Arbeitsfeld Verkehrspsychologie

Buschges (1993; zit. nach Kranich et al., 2008) beschreibt wichtige Faktoren, welche im
Zentrum der verkehrspsychologischen Forschung stehen und das Verhalten von Kraftfahr-
zeuglenkenden beeinflussen:

- Verkehrsmittel und Verkehrswege und deren Konstruktion, Handhabbarkeit und Si-
cherheit (z.B. Kraftfahrzeugausstattung, Strassenfiihrung)

- Verkehrsteilnehmende und deren Handlungskompetenz (verkehrsrelevante Kennt-
nisse, Fahigkeiten und Erfahrungen), Handlungsorientierung (Ziele, Werte, Motive
und Mittel), Handlungsintentionen (Zweck einer Handlung), korperliche Verfas-
sung und aktuelle Befindlichkeit
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- Verkehrssituation (Handlungsmdoglichkeiten, welche Verkehrsraum, Verkehrswege
und Ubrige Verkehrsteilnehmer bieten sowie Einflisse der weiteren Verkehrsum-
welt, wie z.B. Witterungsverhaltnisse)

- Verkehrsnormen und deren Angemessenheit und Beachtung

Laut Bukasa und Utzelmann (2009) sind in der Schweiz Personen aus der Verkehrspsycho-
logie sowie Medizin bei Fahreignungsfragen meist unabhangig voneinander tétig. Es gibt
aber auch verkehrsmedizinische Einrichtungen, die eine Verkehrspsychologin oder einen
Verkehrspsychologen beschéftigen. Es liegt grundsétzlich an der jeweiligen Verkehrsbe-
horde oder an den zustdndigen Amtsarztinnen und Amtsarzten, zu entscheiden, ob die be-
troffene Person eine verkehrsmedizinische und/oder verkehrspsychologische Untersuchung
absolvieren muss. Zur Abklarung von Eignungszweifeln bei Schnellfahrdelikten wird meist
nur eine verkehrspsychologische Untersuchung veranlasst. Lagen Alkoholfalle vor, wurde
in der Vergangenheit nur eine verkehrsmedizinische Untersuchung verlangt. Nunmehr wird
jedoch eine verkehrspsychologische Untersuchung angeordnet, wenn keine klaren Abhan-
gigkeitssymptome, aber eine verkehrsrelevante Alkoholauffalligkeit vorliegt (Bukasa &
Utzelmann, 2009).

Dienel und Trischler (1997) beleuchten die Diagnostik in der Verkehrspsychologie aus ei-
nem kritischen Blickwinkel: ,,Aufgerufen, Sicherheit zu stiften durch die Ausschaltung von
Storgrossen, sei es nun durch die Selektion von Personen oder durch die Optimierung der
technischen Bedingungen, missen die Psychologen feststellen, dass ihre redlichen Bemu-
hungen immerfort scheitern” (S. 62). Dienel und Trischler (1997) fragen sich, ob es mdg-
lich ist, der psychologischen Dynamik des motorisierten Individualverkehrs mit Eignungs-
diagnostik und Ingenieurpsychologie tberhaupt beizukommen. Fir sie stellt sich nicht die
Frage, wie sich Sicherheit herstellen lasst, sondern was Transportmittel jeweils mit den
Menschen machen.

5. Eignungsdiagnostische Grundlagen mit speziellem Bezug auf die Verkehrspsy-
chologie

5.1  Geschichte und psychologische Grundlagen der Fahreignungsbegutachtung
Anfang des vorigen Jahrhunderts begann die Diagnostik der Fahreignung mit der Auswahl
von geeigneten Personen, die fir berufliche oder militarische Zwecke bestimmte Fahrzeu-

ge (Eisenbahnen, Strassenbahnen, Militarfahrzeuge) fiihren sollten (Dorsch, 1963; zit. nach
Bukasa & Utzelmann, 2009). Hauptsachlich wurden Reaktions-, Aufmerksamkeits- und
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Konzentrationsleistungen mit Hilfe von technisch aufwandigen psychologischen Testappa-
raturen und —verfahren untersucht.

Hebenstreit (1999) flihrt aus, dass in der Schweiz Ende der 60er Jahre des vorigen Jahr-
hunderts die Schweizerische Verkehrspsychologische Normaluntersuchung (SVN) fiir
Kraftfahrer etabliert wurde. Der mit der zunehmenden Motorisierung verbundene starke
Anstieg von Verkehrsunfallen war ausschlaggebend fiir die Errichtung und Institutionali-
sierung verkehrspsychologischer Untersuchungsstellen. Bukasa und Utzelmann (2009)
bemerken, dass sich die Abklarung der Fahreignung von Kraftfahrerinnen und Kraftfahrern
im angloamerikanischen Raum nicht durchgesetzt hat.

Ab dem Ende der 1980er Jahre riickte auch die Qualitétssicherung verkehrspsychologi-
scher Diagnostik in den Vordergrund. Neue Anbieter bewirkten ab der zweiten Halfte der
1990er Jahre die bisher gréssten organisatorischen Veranderungen im Fahreignungsbereich
(Kaba, 1997; zit. nach Bukasa & Utzelmann, 2009).

5.2  Fahrpersonal des Offentlichen Personenverkehrs

In den letzten Jahren sind die Anforderungen an das Fahrpersonal des Offentlichen Perso-
nenverkehrs aufgrund wachsender Verkehrsbelastungen gestiegen und vielseitiger gewor-
den. Die fahrtechnische Qualifikation sowie die Kunden- und Serviceorientierung sind
dabei wichtige Faktoren. Unter Zeitdruck oder unter verkehrsbedingten Einflussfaktoren
wie Staus oder Unféllen missen die Fahrerinnen und Fahrer viele psychologische und or-
ganisatorische Fahigkeiten beweisen (Trimpop et al., 2009).

Trimpop et al. (2009) beschreiben eine 32 Studien umfassende Meta-Analyse Uber Arbeits-
bedingungen und Gesundheitszustand von Busfiihrenden. Es wurde herausgefunden, dass
das Fahren eines Linienbusses ,,extrem anstrengend® sei. Die Fahrerinnen und Fahrer ha-
ben wenig Entscheidungsspielraum und nur geringe Unterstiitzung durch Kollegen oder
\orgesetzte, was wesentliche Stressoren sind. Gefordert werden eine piinktliche Bedienung
der Haltestellen und eine sichere Fahrweise. ,,Bedrohungen durch Gewalttatigkeiten und
Vandalismus im Fahrzeug, Méngel in der ergonomischen Gestaltung des Fahrerarbeitsplat-
zes sowie unregelmassige Dienst- bzw. Wechselschichten machen dem Personal ebenfalls
zu schaffen* (S. 181).

5.3  Anforderungen an die Berufsfahrerinnen und Berufsfahrer
Gemaéss Bukasa und Utzelmann (2009) sind in der Schweiz das Strassenverkehrsgesetz
(SVG) sowie die Verkehrszulassungsverordnung (VZV) die rechtlichen Grundlagen fur die

Fahreignungsbegutachtung. Es ist jedoch nicht festgelegt, was an Untersuchungsinhalten
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und —methoden bei verkehrspsychologischen Untersuchungen zu gelten oder welche An-
forderungen eine verkehrspsychologische Begutachtungsstelle zu erfiillen hat. Die jeweili-
ge Administrativbehdrde der Strassenverkehrsdmter gibt vor, welche Voraussetzungen eine
solche Stelle erfullen muss.

Damit eine Kraftfahrerin oder ein Kraftfahrer die Voraussetzungen fur die Fahrgastbeférde-
rung erfullt, missen sie den hohen Anforderungen gerecht werden, ,,die an eine sichere und
zuverléssige (gewerbliche) Beforderung der Fahrgiste zu stellen sind* (Kroj, 1995, S. 130;
zit. nach Fehlmann & Hartmann, 2000, S. 9). Diese Kriterien kdnnen als erfillt betrachtet
werden, wenn folgende Voraussetzungen erftllt sind:

1. Ein umsichtiges, sicheres Flhren des Kraftfahrzeugs ist aufgrund der intellektuellen
und psychisch-funktionalen Leistungsausstattung (Aufmerksamkeitsverteilung, vi-
suelle Auffassung und Orientierung, Belastbarkeit, Reaktionsschnelligkeit und
-sicherheit) mdéglich

2. Es deutet nichts auf Méangel der ,,charakterlichen Eignung* (unzureichende Impuls-
kontrolle, erhdhte Risikobereitschaft, egozentrische Grundhaltung, irrationale Be-
wertungen von Verkehrssituationen, mangelnde soziale Anpassungsbereitschaft) hin

3. Es kann vorausgesetzt werden, dass die personliche Zuverlassigkeit des Kraftfahr-
zeuglenkenden gegeben ist

Fahreignung

Das deutsche Strassenverkehrsgesetz (Strassenverkehrsrecht, 2007; zit. nach Kranich et al.,
2008) definiert den Begriff wie folgt:

,,Geeignet zum Fuhren von Kraftfahrzeugen ist, wer die notwendigen korperlichen und
geistigen Anforderungen erflllt und nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen verkehrs-
rechtliche Vorschriften oder gegen Strafgesetze verstossen hat ...« (S. 18). Gemass Kranich
et al. (2008) ist die Fahreignung eine relativ dauerhafte, individuelle Verhaltensdisposition.

Fahrtichtigkeit

Kranich et al. (2008) beschreiben den Begriff der Fahrtiichtigkeit als ,,augenblicklichen
Zustand einer Person bei Fahrtantritt, also die situations- und fahrtabhangige sowie zeitge-
bundene Fahigkeit und Leistungsbereitschaft eines \erkehrsteilnenmers zum Fihren eines
Kraftfahrzeuges (S. 18).

Nach tief greifenden emotionalen Erlebnissen, in Folge von starker Ermiidung, Alkohol-,
Drogen- oder Medikamentenkonsum kann beispielsweise eine momentane Fahrunttichtig-
keit bestehen.
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Fahrfahigkeit

Alle theoretischen und fahrpraktischen Kenntnisse, welche zum Fihren eines Kraftfahr-
zeuges bendtigt werden, gehoren zum Begriff der Fahrfahigkeit eines Kraftfahrzeuglen-
kenden (Kranich et al., 2008).

Fahrkompetenz

Unter diesem Begriff werden verschiedene Wahrnehmungs- und Handlungskompetenzen
subsummiert. Fahrkompetenz umfasst sowohl den Aspekt der Fahreignung als auch den
der Fahrtuchtigkeit (Kranich et al., 2008).

Psychische Leistungsfahigkeit

Schubert et al. (2005, S. 45) definieren die psychische Leistungsfahigkeit folgendermas-

sen:
Der Begriff psychische Leistungsfahigkeit umfasst jene Funktionen
des zentralen Nervensystems, die sowohl fur das Navigieren und
Agieren in dem jeweiligen Verkehrsraum als auch fiir das Bedienen
des jeweiligen Fahrzeugs erforderlich sind. Nicht eingeschlossen
sind die rein physischen Leistungsvoraussetzungen wie korperliche
Kraft und Beweglichkeit, wohl aber die sogenannten psychophysi-
schen Voraussetzungen, wie etwa die sensomotorische Koordinati-
on und andere Steuerungsfunktionen fiir die motorische Reaktions-
fahigkeit.

Sie weisen ausserdem darauf hin, dass Personlichkeitsqualitaten die psychophysische Leis-
tung mitbestimmen kdnnen; beispielsweise kann Verdrgerung eine Fehlleistung bewirken.
Wie Schubert et al. (2005) erlautern, kdnnen sich aufgrund einer Minderung der optischen
Orientierung, der Konzentrationsfahigkeit, der Aufmerksamkeit, der Reaktionsfahigkeit
und der Belastbarkeit Zweifel an der psychischen Leistungsféahigkeit ergeben.

Sehen und Hoéren

Mit Hilfe der fiinf Sinne — Sehen, Horen, Fihlen, Schmecken und Riechen — nimmt der
Mensch Informationen aus der Umwelt auf. Beim Fihren eines Kraftfahrzeuges ist das
Sehen und das Horen besonders wichtig, da im Strassenverkehr vor allem visuelle und au-
ditive Signale wahrgenommen und verarbeitet werden mussen (Kranich et al., 2008).
Schubert et al. (2005) halten jedoch fest, dass nur ein kleiner Bruchteil des Gesehenen
wahrgenommen wird. Flr diese Wahrnehmung braucht es Funktionen der Aufmerksamkeit
sowie das Zuordnen-Konnen zu Gedachtnisinhalten.
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Aufmerksamkeit

Schubert et al. (2005) beschreiben die selektive und die verteilte Aufmerksamkeit. Die se-
lektive ist eine spezielle Funktion der Aufmerksamkeit und wird mit dem Begriff Konzent-
ration definiert. Die verteilte Aufmerksamkeit ermdglicht das Beachten mehrerer Objekte
zur selben Zeit wie es beispielsweise beim Einbiegen nach links unter Beachtung der Vor-
fahrt vorkommt. Sind die zu integrierenden Objekte raumlich und zeitlich weiter vonein-
ander entfernt, wird das Verteilen von Aufmerksamkeit umso schwieriger.

,Generell gilt, je hoher die Intensitat der Aufmerksamkeitszuwendung, desto kirzer die
Reaktionszeit“, fiihren Schubert et al. (2005, S. 46) weiter aus. Vom Belastungsniveau her
wird zwischen Daueraufmerksamkeit bei massiven und komplexen Situationen (z.B.
Grossstadtverkehr durch Baustellen) und Vigilanz bei anhaltender Monotonie (z.B. Radar-
beobachtung bei der Flugsicherung) unterschieden. Die Aufrechterhaltung der Aufmerk-
samkeit ist nicht dann am langsten, wenn die Reizgebung minimal ist, sondern eher bei
mittlerem Niveau.

Orientierung

Eine Schlisselfunktion beim Navigieren im Verkehrsraum ist die Orientierungsfahigkeit.
Sie bedeutet, rdumliche und zeitliche Beziehungen (Relationen) erkennen und darauf rea-
gieren zu konnen. Sie ist eine elementare, teilweise automatisierte Funktion der Intelligenz.
Weitere Funktionen der Orientierung sind das Umgehen-Kénnen mit Richtung, Entfernung
und Geschwindigkeit. Ebenso wichtig ist die Fahigkeit, sich vorzustellen, wie, wann und
wohin sich wahrgenommene Bewegungen fortsetzen kénnten oder wie eine selber wahrge-
nommene Situation aus der Sicht eines anderen aussieht - Perspektiviibernahme — (Schu-
bert et al., 2005).

5.4  Forschungsprojekt ,,Testverfahren zur psychometrischen Leistungspriifung
der Fahreignung*

Um den Stand der Forschungsbedirfnisse und der Testpsychologie im Bereich der Fahr-
eignung genauer darzustellen, beschreibt dieses Kapitel aktuelle Thematiken zu den gangi-
gen Testverfahren fur die Fahreignung in Deutschland, welche vom Institut fiir Arbeitsphy-
siologie an der Universitat Dortmund, der Projektgruppe ,,Altern und ZNS-Verdnderungen*
und dem Universitatsklinikum Aachen durchgefuhrt wurden. Ein vergleichbares Projekt fir
die Schweiz konnte nicht ausfindig gemacht werden. Die folgenden Ausfiihrungen beruhen
auf den Aussagen von Poschadel und Falkenstein (2009).

Kernstlick der Untersuchung bildete die kritische Durchsicht der in der Praxis eingesetzten
Verfahren wie auch die Frage, ob die Nutzung unterschiedlicher PC-Systeme, Monitore
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und Softwarekonfigurationen einen Einfluss auf das ermittelte psychologische Leistungs-
merkmal Reaktionsféhigkeit hat.

Fur die Begutachtung von Bewerbenden um die Erteilung der Fahrerlaubnis zur Fahrgast-
beférderung sind Rahmenbedingungen in der deutschen Strassenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZO), Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV), Anlage 5, festgelegt. Es miissen be-
sondere Anforderungen hinsichtlich Belastbarkeit, Orientierungsleistung, Konzentrations-
leistung, Aufmerksamkeitsleistung und Reaktionsfahigkeit erfullt werden. Jedoch fehlen
derzeit konkrete Bestimmungen, welche psychometrischen Verfahren in der Begutachtung
durchgefuhrt werden sollten. Es wird ausgefihrt, dass lediglich der Einsatz wissenschaftli-
cher, nachprufbarer Verfahren gewéhrleistet sein muss.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass ein besonderer Optimierungsbedarf bei der Normie-
rung der Testverfahren wie auch bei der nachvollziehbaren Dokumentation der Testgutekri-
terien in den Manualen besteht. Ebenso wird bemangelt, dass die wissenschaftlich theoreti-
schen Grundlagen der zu messenden Konstrukte oft unzureichend dokumentiert seien.
,,Eine theoretische Fundierung der Testentwicklung fur psychometrische Testverfahren zur
Uberpriifung der Fahreignung wird {ibereinstimmend als dringend erforderlich angesehen.*
Weiter wurde in der wissenschaftlichen Literatur recherchiert, welche Testverfahren zur
psychometrischen Leistungsuberprifung eng mit dem Kriterium Fahrprobe zusammenhéan-
gen und festgestellt, dass nur eine sparliche Datenlage im Hinblick auf die im deutschspra-
chigen Raum eingesetzten Verfahren existiert.

In Bezug auf die zweite Frage, welcher nachgegangen wurde, kann gesagt werden, dass die
Messergebnisse der Reaktionszeiten eines in Deutschland zugelassenen Computertests von
den verwendeten PC-Systemen, Monitoren und Softwarekonfigurationen abhangig sind. Es
wird festgehalten, dass die durchschnittliche Abweichung der gemessenen von den objek-
tiven Reaktionszeiten 20,7 Millisekunden zu Ungunsten des Probanden betragt. Diese
Zeitdifferenz kann im Bereich der Reaktionsfahigkeit zu schwacheren Resultaten des Pro-
banden fuhren.

55  Fehler und Fehlerarten
Um die enorme Verantwortung der Fahrerinnen und Fahrer im 0Offentlichen Personenver-
kehr in der taglichen Arbeit aufzuzeigen, beschreibt dieses Unterkapitel die Fehler und

Fehlerarten. Die Schwierigkeit, die Fehlbarkeit von Menschen in Eignungsabklarungen
vorauszusehen, soll ebenfalls betont werden.
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Wie Badke-Schaub, Hofinger und Lauche (2008) ausfiihren, begleiten Fehler, Irrttimer und
Pannen stets das menschliche Handeln. ,,Dass etwas nicht so funktioniert, wie es soll, ge-
hort zum Leben, zum Alltagshandeln und damit auch zum beruflichen Handeln in Hochri-
sikobereichen® (S. 37).

Es bestehen verschiedene Definitionen von Fehlern, jedoch gibt es einen gemeinsamen
Kern, der folgendermassen lautet: ,,Fehler sind eine Abweichung von einem als richtig
angesehenen Verhalten oder von einem gewiinschten Handlungsziel, das der Handelnde
eigentlich héatte ausfiihren bzw. erreichen kdnnen‘ (Badke-Schaub et al., 2008, S. 37).

Die Fehlerforschung innerhalb der Arbeitswissenschaft legt den Fokus auf die Bedingun-
gen von Tétigkeitsausfuhrung und Maschinenbedienung. Sie untersucht folgende Ursachen
von Fehlern (Badke-Schaub et al., 2008):

- Uberforderung

- Ubermiidung

- Umwelteinflisse wie L&rm

- Unklare Zielanforderungen

- Unangepasste Mensch-Maschine-Schnittstellen

Die klassische Fehlerforschung geht der Frage nach, was genau falsch gemacht wird und
warum. Die Frage nach dem Was flhrt zur Klassifikation von Fehlern, die Frage nach dem
Warum zur Suche nach den Ursachen.

Bei der Bedienung technischer Systeme unterscheidet Rasmussen (1983) hinsichtlich der
Analyse von Fehlern 3 Ebenen der Handlungsregulation:

- Fertigkeitsbasiertes (,,skill-based“) Handeln. Hier sind es Fehler in der Ausfithrung
eigentlich beherrschter korrekter Handlungen.

- Regelbasiertes (,,rule-based“) Handeln. Aufgrund fehlender Information kommt es
zu einem falschen Verstandnis der Situation, entsprechend folgt die Anwendung
unpassender \Verhaltensregeln.

- Wissensbasiertes (,,knowledge-based) Handeln. Passieren auf dieser Ebene Fehler,
beruhen sie auf falschem oder fehlendem Wissen oder der mangelnden Anwendung
von Wissen auf unbekannte Situationen.

Reason (1990; zit. nach Badke-Schaub et al., 2008) untersucht Formen unsicherer Hand-
lungen. Von ihm stammt die bekannteste Klassifikation, die Fehlerarten und —formen kom-
biniert. Er teilt die Fehler nach den Ebenen der Handlungskontrolle ein und ob sie absicht-
lich gemacht wurden oder nicht. Wie Badke-Schaub et al. (2008) schreiben, gibt es keine
generellen Ursachen hinter den Fehlerarten. Viele Fehlerarten sind durch Faktoren ausser-
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halb der Person oder auch durch motivationale und kognitive Faktoren verursacht. Unter-

schieden werden:

a)

Fehlerursachen ausserhalb der handelnden Person

Organisationsfaktoren wie Sicherheitskultur, Zielprioritaten in der Organisation
Arbeitsumgebungen wie Larm, Arbeitszeiten, Gerédteausstattung

Arbeitsaufgabe
Arbeitsteam

Fehlerursache innerhalb der Person

Physiologische und biologische Faktoren
Individuelles Wissen, Fertigkeiten und Fahigkeiten
Menschliche Informationsverarbeitung und Motivationsregulation

Unsichere |
Handlungen

@ Abb. 3.6. Fehlerklassifikation. (Nach Reason, 1990)

-> é_eébsiéﬁgt

~>» Unbeabsichtigt|

= Fehlertypen —

Unaufmerksam | |

Vergesslich

Fehlerhaft

If

Aufmerksamkeitsfehler |
Ablenkung ,\
« Unterlassung

« Vertauschung

« Falsche Abfolge

« Zur falschen Zeit

Gedachtnisfehler
- Geplante Schritte auslassen |
- Stand vergessen J

= Absicht vergessen

Regelbasierte Fehler

« Richtiges Vorgehen zur
falschen Zeit

« Falsches Vorgehen

* Unwissenheit J

: Versig!i

« Routineverstol
» Ausnahmeverstof} |
« Sabotage J

Abbildung 1: Fehlerklassifikation nach Reason (1990; zit. nach Badke-Schaub et al., 2008)

EMPIRISCHER TEIL

6.

6.1

Methodisches Vorgehen

Untersuchungsdesign

Zur Uberprufung der in Kapitel 1.3 formulierten Hypothesen wurden die Testergebnisse
der gesamten Testbatterie zur Abklarung der angehenden Busfihrerinnen und Busfiihrer im
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Zeitraum von einem Jahr (2010) erfasst. Die Erhebung der Testdaten erfolgte ausschliess-
lich mit dem standardisierten Testverfahren des Wiener Testsystems am Computer und in
den R&umlichkeiten des Institutes fir Angewandte Psychologie (IAP). Sowohl fir die
Hypothese 1 als auch fir die Hypothese 2 wurden quantitative Analyseverfahren einge-
setzt.

6.2  Beschreibung der Stichprobe
6.2.1 Stichprobe fur die Hypothese 1

Die Stichprobe umfasst 52 Personen, welche am IAP zur Eignungsabklarung fir den Beruf
als Busfihrerin oder Busfihrer getestet wurden. Es handelt sich um 4 Frauen und 48 Man-
ner zwischen 20 und 63 Jahren. Das Durchschnittsalter liegt bei 35.9 Jahren. Alle Personen
sind mit Bildungsgrad 3 erfasst, was im Wiener Testsystem der abgeschlossenen Be-
rufsausbildung oder Fachschule entspricht.

Bildungsgrad 1: kein Pflichtschulabschluss

Bildungsgrad 2: Pflichtschule oder Realschule, aber ohne abgeschlossene Berufsausbildung
Bildungsgrad 3: abgeschlossene Berufsausbildung bzw. Fachschule

Bildungsgrad 4: Abitur- oder Fachhochschulabschluss
Bildungsgrad 5: Hochschulabschluss

20
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Abbildung 2: Verteilung der Alterskategorien in der Stichprobe fir die Hypothese 1
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6.2.2 Stichprobe fur die Hypothese 2

Es wurden die Daten von 28 Personen uberprift und verglichen. Bei 9 Personen lag eine
negative Empfehlung des IAP vor, weshalb es fir diese zu keiner Anstellung bei den Ver-
kehrsbetrieben Zurich (VBZ) gekommen ist. Eine Person zog ihre Bewerbung nach Erhalt
des Arbeitsvertrages wieder zuriick. Somit wurde fir die Hypothese 2 mit einer Stichprobe
von 18 Personen gearbeitet. Davon sind 17 Manner und 1 Frau im Alter zwischen 22 und
51 Jahren. Das Durchschnittsalter liegt in dieser Stichprobe bei 35.4 Jahren.

6.3  Datenerhebung

Die im Rahmen der laufend durch das IAP erhobenen Testdaten bilden die Grundlage fur
die in dieser Arbeit untersuchten Fragestellungen. Seit Februar 2010 wird am IAP die in
Kapitel 3 erwahnte Testbatterie in dieser Zusammensetzung durchgefuhrt. Die Testbatterie
umfasst 13 Tests und dauert circa 3 Stunden mit einer Pause in der Mitte des Ablaufes. Zur
Beantwortung der Hypothese 1 wurden die vorliegenden Datensatze zu den Testergebnis-
sen fir den Zeitraum Februar 2010 bis Februar 2011 durch das IAP zur Verfligung gestelit.
Die Daten in den Testverfahren wurden ausschliesslich elektronisch erhoben und gespei-
chert.

Aus den Ergebnissen der Testdurchlaufe formuliert das IAP seine Beurteilung Uber den
Testteilnehmenden und reicht diese in Form eines Berichtes an die VBZ ein. Der Entscheid
uber eine definitive Anstellung oder Ablehnung liegt bei den VBZ. Die VBZ sind frei in
ihrer Entscheidung tber eine mogliche Anstellung, es bestehen keine rechtlichen Verpflich-
tungen, sich an die Beurteilungen des IAP zu binden. Die zur Beantwortung der Hypothese
2 erforderlichen Daten Uber die Leistung als Busfihrerin oder Busfuhrer wurden von den
VBZ vorgelegt. Diese Daten sind in Form von Mitarbeitenden-Ratings (Buchstaben) dar-
gestellt, welche jeweils Ende des Jahres vergeben werden.

6.4  Datenauswertung

Die Analyse der Daten erfolgte mittels der Statistiksoftware SPSS 19.0, in welche die auf-
bereiteten Exceldateien importiert wurden. Zur Uberpriifung der Hypothese 1 eignet sich
der Einstichproben-t-Test, der die Mittelwertunterschiede zweier Populationen miteinander
vergleicht. Bei den statistischen Analyseverfahren, welche fir die Auswertung der Daten
angewendet werden, ist das Signifikanzniveau auf p < 5% festgelegt. Die Mittelwertdaten
sowie weitere Daten der Tests, mit welchen die Ergebnisse der gepruften Personen vergli-
chen wurden, entstammen dem Wiener Testsystem und basieren auf der Osterreichischen
Normstichprobe.
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Zur Uberpriifung der Hypothese 2 wird die Korrelation angewendet. Mit der Korrelations-
berechnung nach Kendall-Tau-b wird ermittelt, ob zwischen den einzelnen Wirkfaktoren
ein linearer Zusammenhang besteht. Zusatzlich wird noch ein weiterer Signifikanztest an-
gewendet, ndmlich der Chi-Quadrat-Test. Dieser Test ist fur ordinalskalierte Variablen ge-
eignet. Statt Mittelwerte (wie bei Hypothese 1) werden Haufigkeiten betrachtet.

7. Darstellung der Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die zur Beantwortung der Fragestellung relevanten Ergebnisse
aufgezeigt. Zu Beginn folgt die Darstellung der Ergebnisse zur Uberpriifung der Hypothese
1, bevor im Anschluss die Ergebnisse zur Uberpriifung der Hypothese 2 aufgefiihrt werden.
Die abgebildeten Tabellen beinhalten die Stichprobengréssen (N), die Testwerte (Mittel-
werte der Testmanuals des Wiener Testsystems), die Mittelwerte der getesteten Busfiihre-
rinnen und Busfihrer, den t-Wert (T) sowie die Irrtumswahrscheinlichkeit (Sig. 2-seitig).

7.1 Fehlende Werte

Es kann vorkommen, dass bei der Arbeit mit empirischen Daten in einer Variablen einzelne
Werte fehlen, da der Proband nicht alle Fragen beantwortet oder — im Falle der vorliegen-
den Arbeit — nicht alle Tests durchlaufen hat. Diese fehlenden Daten werden auch als Mis-
sing Values oder Missing Data bezeichnet. Die Analyse der fehlenden Werte wurde auch in
dieser Arbeit mittels der Statistiksoftware SPSS 19.0 fur die Hypothese 1 durchgefiihrt, um
einen Uberblick tiber das Ausmass der fehlenden Werte zu erhalten.

Tabelle 2: fehlende Werte Hypothese 1

N | Anzahl (fehlend) Prozent (fehlend)
PP Trackingabweichung 52 0 .0
PP Gesichtsfeld 52 0 .0
LVT Anzahl richtiger Antworten 52 0 .0
TAVTMB Uberblicksgewinnung 52 0 0
SIGNAL Anzahl Richtige und Verspatete 35 17 32.7
COG Summe Reaktionen (richtige und 35 17 32.7
falsche Reaktion)
COG Prozentsatz falsche Reaktionen 35 17 32.7
B19 Fehlerdauer (sec.) 50 2 3.8
DT Richtige 52 0 .0
DT Falsche 52 0 .0
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N| Anzahl (fehlend) Prozent (fehlend)
DT Ausgelassene 52 0 .0
ALS Bearbeitete 35 17 32.7
ALS Anstieg der Bearbeiteten 35 17 32.7
ALS Fehlerprozent 35 17 32.7
3D Richtige Antworten 35 17 32.7
ZBA Median Abweichungszeit 35 17 32.7
ZBA Median Richtungsabweichung 35 17 32.7
AMT Allgemeine Intelligenz 36 16 30.8
INSBAT Visuelles Kurzzeitgedéchtnis 52 0 .0
BFSI Emotionale Stabilitét 46 6 11.5
BFSI Extraversion 46 6 11.5
BFSI Offenheit 46 6 11.5
BFSI Gewissenhaftigkeit 46 6 11.5
BFSI Vertraglichkeit 46 6 11.5

Die Tabelle 2 zeigt, dass 5 der durchgefiihrten Tests von der gesamten Stichprobe (N=52)
durchlaufen wurden. Namentlich sind dies der PP, LVT, TAVTMB, DT und der INSBAT.
Ebenfalls 5 der Tests (SIGNAL, COG, ALS, 3D und ZBA) wurden von nur 35 Personen
gemacht, der B19 von 50 Personen und der AMT von 36 Personen. Das Personlichkeitsin-
ventar (Big-Five Struktur Inventar BFSI) wurde von 46 Personen durchgefihrt.

7.2 Ergebnisse zur Uberpriifung der Hypothese 1

Hypothese 1: Die Normen der vom IAP getesteten Busfuhrerinnen und Busfihrer stim-
men mit denen der Testmanuals nicht tberein. Die Mittelwerte weichen sig-
nifikant voneinander ab.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der t-Tests fur die in Kapitel 3.1 bis 3.13 beschriebe-
nen Tests dargestellt. In Bezug auf die Hypothese werden zuerst die Ergebnisse derjenigen
Tests abgebildet, welche einen signifikanten Unterschied zu den Mittelwerten der Testma-
nuals des Wiener Testsystems aufweisen.
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Signifikanter Unterschied zwischen den zwei Stichprobenmittelwerten:

Tabelle 3: signifikanter Unterschied: deskriptive Statistik bei einer Stichprobe

N Testwert (WTS) Mittelwert Prozentrang (PR)

PP Gesichtsfeld 52 166.699 174.199596 70
LVT Anzahl richtiger Antworten 52 12.5 17.73 97
B19 Fehlerdauer (sec.) 50 60.09 36.439200 75
DT Falsche 52 10 18.52 20
DT Ausgelassene 52 10 18.21 19
ALS Bearbeitete 35 807 647.46 17
AMT Allgemeine Intelligenz 36 -0.840 -1.499019 26
INSBAT Visuelles Kurzzeitgedachtnis | 52 -0.805 1.030998 76
TAVTMB Uberblicksgewinnung 52 11.5 12.96 65
COG Summe "Reaktionen" (richtige 35 437 388.54 37
und falsche Reaktionen)

ZBA Median Abweichungszeit 35 1.04 1.360857 36
BFSI Emotionale Stabilitét 46 0.089 0.810913 -
BFSI Extraversion 46 -0.060 0.467761 -
BFSI Gewissenhaftigkeit 46 -0.090 0.839413 -
BFSI Vertraglichkeit 46 -0.101 0.385630 -

Der in Tabelle 3 beschriebene Testwert ist der auf den Normtabellen des Wiener Testsys-

tems (WTS) aufgefuhrte Mittelwert, welcher mit den Mittelwerten der Testteilnehmenden

verglichen wurde. In den rot markierten Tests oder Untertests haben die vom IAP Geprif-

ten im Durchschnitt ein besseres Resultat erzielt als die Normstichprobe.

Der Prozentrang driickt aus, wie viele Personen (in Prozent des Umfangs der Normstich-
probe) eine gleich gute oder schlechtere Leistung erzielt haben als der jeweils Untersuchte.
Ein Wert von PR = 1 steht flir die geringste, PR = 100 fiir die bestmdgliche Leistung. Die-
se Resultate sind hier dargestellt, da sie einen guten Uberblick tiber die effektive Leistung

vermitteln und damit genauere Aussagen tber die Starken und Schwachen der Personen-

gruppe gemacht werden konnen.

Das beste Resultat, welches von den Gepriften erreicht wurde, ist dasjenige des LVT (vi-

suelle Orientierungsleistung und selektive Aufmerksamkeit) mit einem PR = 97. Der tiefste
Prozentrang (PR = 17) wurde beim ALS (Anzahl Bearbeitete), welcher die Konzentrations-

leistung pruft, gemessen.
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Es sei darauf hingewiesen, dass fir die Messung von Personlichkeitsfaktoren im BFSI
(Big-Five Struktur Inventar) nicht von einem besseren oder schwacheren Resultat gespro-
chen werden kann. Es wird festgehalten, dass bei den Gepriften die Faktoren Emotionale
Stabilitat, Extraversion, Gewissenhaftigkeit und Vertraglichkeit starker ausgepragt sind als
bei der Normstichprobe.

Tabelle 4: signifikanter Unterschied: t-Test bei einer Stichprobe

T Sig. (2-seitig)

PP Gesichtsfeld 7.250 .000
LVT Anzahl richtiger Antworten 71.407 .000
B19 Fehlerdauer (sec.) -9.343 .000
DT Falsche 5.467 .000
DT Ausgelassene 7.592 .000
ALS Bearbeitete -5.173 .000
AMT Allgemeine Intelligenz -4.159 .000
INSBAT Visuelles Kurzzeitgedachtnis 7.515 .000
BFSI Emotionale Stabilitat 8.180 .000
BFSI Extraversion 5.769 .000
BFSI Gewissenhaftigkeit 8.009 .000
BFSI Vertraglichkeit 4.735 .000
TAVTMB Uberblicksgewinnung 2.767 .008
COG Summe "Reaktio nen" (richtige und fal- -2.584 .014
sche Reaktionen)

ZBA Median Abweichungszeit 2.061 .047

Wie Tabelle 4 zeigt, weisen die Ergebnisse der ersten acht Tests sowie vier Faktoren des
Big-Five Struktur Inventars einen signifikanten Unterschied zu den Mittelwerten der Test-
manuals auf (p=.000). Die Ergebnisse der restlichen drei Tests weichen ebenfalls signifi-
kant von den Mittelwerten der Testmanuals ab (p=.008, p=.014, p=.047). Auf die Berech-
nung der Teststarkenanalyse wird verzichtet, da zu wenige Kennwerte der Verteilung der
Normstichprobe vorliegen.
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Nicht signifikanter Unterschied zwischen den zwei Stichprobenmittelwerten:

Tabelle 5: Nicht signifikanter Unterschied: deskriptive Statistik bei einer Stichprobe

N Testwert (WTS) | Mittelwert Prozentrang (PR)

ALS Fehlerprozent 35 0.699 1.934191 14
ZBA Median Richtungsabweichung 35 61 66.77 44
SIGNAL Anzahl Richtige und Verspa- | 35 47.5 46.60 42
tete

3D Richtige Antworten 35 14.5 13.80 44
ALS Anstieg der Bearbeiteten 35 0.149 0.131680 45
PP Trackingabweichung 52 11.789 11.560217 57
COG Prozentsatz "falsche Reaktionen" | 35 2.56 2.434000 54
DT Richtige 52 232 233.56 52
BFSI Offenheit 46 -0.071 0.084674 -

Die deskriptive Statistik der nicht signifikanten Resultate in Tabelle 5 zeigt, dass die Ge-
pruften bei drei Tests ein besseres Resultat erzielt haben und der Personlichkeitsfaktor Of-
fenheit starker ausgepragt ist als bei der Normstichprobe.

Der hochste Prozentrang (PR = 57) wurde beim PP Trackingabweichung (periphere Wahr-
nehmung) erreicht und der tiefste (PR = 14) beim ALS Fehlerprozent (Konzentrationsleis-
tung).

Tabelle 6: Nicht signifikanter Unterschied: t-Test bei einer Stichprobe

T Sig. (2-seitig)
ALS Fehlerprozent 1.748 .090
ZBA Median Richtungsabweichung 1.354 .185
SIGNAL Anzahl Richtige und Verspétete -.920 .364
3D Richtige Antworten -.805 426
ALS Anstieg der Bearbeiteten -.448 .657
PP Trackingabweichung -.435 .665
COG Prozentsatz "falsche Reaktionen" -.322 749
DT Richtige 278 .782
BFSI Offenheit 1.450 154
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Anhand der Resultate des t-Tests in Tabelle 6 kann ausgefihrt werden, dass bei keinem
Test ein signifikanter Unterschied zu den Mittelwerten der Testmanuals festgestellt werden
kann (p=.090 bis p=.782). Bei diesen 9 der 24 Tests oder Untertests stimmen die Normen
der vom IAP Gepriiften mit denen der Testmanuals Uberein.

Zusammenfassend kann anhand folgender Aufstellung gezeigt werden, dass die vom I1AP
gepruften Busfihrerinnen und Busfuhrer in 7 von 16 Untertests der Speziellen Leistungs-
tests besser abgeschnitten haben als die Normstichprobe. Im Bereich der Intelligenztests ist
mit dem INSBAT und dem Fokus auf das visuelle Kurzzeitgedéchtnis ein besseres Resul-
tat erreicht worden. Die Tests, in denen die Kandidatinnen und Kandidaten ein besseres
Resultat als die Normstichprobe erzielt haben, sind wiederum rot markiert. Der Person-
lichkeitstest mit seinen 5 Faktoren wird hier nicht dargestellt, da in diesem Kontext nicht

von besser oder schwacher gesprochen werden kann.

PP Gesichtsfeld Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 70
PP Trackingabweichung Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 57
LVT Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 97
B19 Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 75
TAVTMB Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 65
DT Richtige Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 52
DT Falsche Spezieller Leistungstest ~ schwécheres Ergebnis PR 20
DT Ausgelassene Spezieller Leistungstest schwécheres Ergebnis PR 19
COG Prozentsatz falsche Reakt. Spezieller Leistungstest besseres Ergebnis PR 54
COG Summe Reaktionen Spezieller Leistungstest ~ schwécheres Ergebnis PR 37
ZBA Median Abweichungszeit Spezieller Leistungstest schwécheres Ergebnis PR 36
ZBA Median Richtungsabweichung Spezieller Leistungstest schwécheres Ergebnis PR 44
ALS Bearbeitete Spezieller Leistungstest ~ schwécheres Ergebnis PR 17
ALS Fehlerprozent Spezieller Leistungstest schwécheres Ergebnis PR 14
ALS Anstieg der Bearbeiteten Spezieller Leistungstest ~ schwécheres Ergebnis PR 45
SIGNAL Spezieller Leistungstest ~ schwécheres Ergebnis PR 42
AMT Intelligenztest schwdcheres Ergebnis PR 26
3D Intelligenztest schwécheres Ergebnis PR 44
INSBAT Intelligenztest besseres Ergebnis PR 76
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Die Hypothese, dass die Mittelwerte der getesteten Busfuhrerinnen und Busfuhrer signifi-
kant von denen der Testmanuals abweichen, kann nicht in vollem Umfang bestéatigt wer-
den. Von den 24 Untertests ist zwar bei 15 ein signifikanter Unterschied feststellbar, bei 9

jedoch nicht. Dieses Resultat reicht nicht fur eine vollstdndige Bestatigung der Hypothese.

7.3 Ergebnisse zur Uberpriifung der Hypothese 2

Hypothese 2: Die Leistung der Busfiihrerinnen und Busfihrer bei den VBZ stimmt mit
der Empfehlung des IAP Uberein. Es gibt keine signifikanten Abweichun-
gen.

Nachdem die angehenden Busfuhrerinnen und Busfuhrer die Testbatterie am IAP durchlau-
fen haben, wird ein Ergebnisbericht mit einer abschliessenden Beurteilung an die VBZ
eingereicht. Wird eine Kandidatin oder ein Kandidat durch die VBZ angestellt, erfolgt spa-
ter im jahrlichen Beurteilungsprozess der VBZ die Qualifikation der Busfiihrerinnen und
Busflhrer. Die Bezeichnungen und Skalen, welche zur Berechnung der statistischen Ver-
fahren durch die Autorin vergeben wurden, sind nachfolgend dargestellt.

Tabelle 7: Bezeichnungen der Leistungsskalen

Rating IAP Rating VBZ Codierung durch die Autorin
gut deutlich Gbertroffen (A) 5
durchschnittlich bis gut mehrheitlich Ubertroffen (B) 4
durchschnittlich vollumfanglich erreicht (C) 3
schwach mehrheitlich erreicht (D) 2
ungentigend teilweise erreicht (E) 1

Falls eine Person nach der Testbatterie als ungenugend oder schwach beurteilt wird, erfolgt
eine klare Nicht-Empfehlung durch das 1AP. An dieser Stelle sei bemerkt, dass die VBZ in
9 von 10 Féllen die Personen mit einer schwachen oder ungenugenden Beurteilung durch
das IAP nicht angestellt haben. Die Daten der einen Person, welche angestellt wurde, flos-
sen in die nachfolgenden Berechnungen mit ein.

Um erste Vergleiche ziehen zu kdnnen, werden zunéchst die Haufigkeiten in einer deskrip-
tiven Statistik dargestellt.
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Tabelle 8: Haufigkeiten der Ratings durch das |AP

Rating Haufigkeit Prozent
Rating 2 (schwach) 1 5.6
Rating 3 (durchschnittlich) 9 50.0
Rating 4 (durchschnittlich bis gut) | 6 33.3
Rating 5 (gut) 2 111

Tabelle 9: Haufigkeiten der Ratings durch die VBZ

Rating Haufigkeit Prozent
Rating 2 (mehrheitlich erreicht) 2 111
Rating 3 (vollumfanglich erreicht) | 16 88.9
Rating IAP
107
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g
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Abbildung 3: Balkendiagramm der Haufigkeiten der AP Ratings
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Abbildung 4: Balkendiagramm der Haufigkeiten der VBZ Ratings

Es ist zu beobachten, dass in dieser Stichprobe weder das IAP noch die VBZ eine 1 — also
die unterste Stufe der Beurteilungsskala — vergeben haben. Das IAP hat in den meisten
Fallen (50%) eine 3 gegeben, in 33.3% der Félle eine 4 und in 11.1% eine 5. Ebenso haben
auch die VBZ das Rating 3 mit 88.9% am meisten vergeben. In 11.1% der Falle haben sie
auf der Skala eine 2 gewahlt. Es kann festgestellt werden, dass die VBZ keine der Personen
mit einem Rating von 4 oder 5 beurteilt haben. Die Spannweite beim Rating des IAP be-
tragt 3 (das tiefste vergebene Rating liegt bei 2, das hdchste bei 5). Diejenige beim Rating
der VBZ lediglich bei 1 (das tiefste vergebene Rating liegt bei 2, das hdchste bei 3).

Nun folgen die Darstellungen der Ergebnisse der Korrelation sowie des Chi-Quadrat-Tests.
Anhand eines Streudiagramms lasst sich gut veranschaulichen, ob ein Zusammenhang zwi-
schen zwei Variablen besteht oder nicht. Ein solches Diagramm wurde auch hier als erstes
erstellt.
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Das Ergebnis des Streudiagramms zeigt bereits, dass kein Zusammenhang besteht zwi-
schen der Empfehlung durch das IAP und der spéateren Leistung bei den VBZ.
Als weiterer Schritt wurde der Korrelationskoeffizient nach Kendall-Tau-b berechnet, da

die Variablen ordinalskaliert sind.

Tabelle 10: Korrelation nach Kendall-Tau-b

Rating IAP | Rating VBZ
Kendall-Tau-b  Rating IAP  Kaorrelationskoeffizient 1.000 -.018
Sig. (2-seitig) 939
N 18 18
Rating VBZ  Kaorrelationskoeffizient -.018 1.000
Sig. (2-seitig) 939
N 18 18

Zwischen dem Rating des IAP und dem Rating der VBZ besteht keine signifikante Korre-

lation (p=.939). Der Korrelationskoeffizient betragt r = -.018.
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Zur weiteren Veranschaulichung und Uberpriifung der Hypothese wurde noch ein Chi-
Quadrat berechnet.

Zuerst wird die erwartete Haufigkeitsverteilung mit der tatsachlich vorgefundenen Haufig-

keitsverteilung verglichen.

Tabelle 11: erwartete und beobachtete Haufigkeit

Rating erwartete Haufigkeit beobachtete Haufigkeit
Rating 2 5,6% 11%

Rating 3 50% 88,9%

Rating 4 33,3% 0%

Rating 5 11,1% 0%

Der Hypothesentest stiitzt sich nun auf die Abweichungen zwischen den beobachteten und
den erwarteten Haufigkeiten. Im Chi-Quadrat-Test wird als Prufgrdsse ein Mass fur diese
Abweichungen bestimmt: der y°-Wert. Anhand dieses Wertes wird ermittelt, mit welcher
Wahrscheinlichkeit die gefundenen Abweichungen auftreten.

Zunéchst wird flr jedes Rating die Differenz zwischen beobachteter und erwarteter Hau-
figkeit berechnet und quadriert. Danach folgt die zusétzliche Division der quadrierten Ab-
weichungen durch die erwarteten Haufigkeiten, was einer Standardisierung gleichkommt.
Der x*-Wert wird nun berechnet, indem die quadrierten und standardisierten Abweichungen
in den verschiedenen Ratings aufaddiert werden (Sedlmeier & Renkewitz, 2008).

¥* =(11,1-56)%+ (88,9 -50)%+ (0—33,3)*+ (0 —11,1) 2
5,6 50 33,3 11,1

¥’ = 80,06
df = 3 (Freiheitsgrade)

Der XZ-Wert wird umso grossere Werte annehmen, je deutlicher die beobachteten Haufig-
keiten von den erwarteten Haufigkeiten abweichen. Zur Signifikanzprifung wird nun der
kritische Wert bestimmt. Der kritische Wert im vorliegenden Fall betragt 7,815 (SedImeier
& Renkewitz, 2008, S. 799). Der empirische Wert betragt 80,06. Daraus ist zu schliessen,
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dass es einen signifikanten Unterschied zwischen dem Rating des IAP und demjenigen der
VBZ gibt.

Die Hypothese, dass es keine signifikanten Abweichungen zwischen der Leistung der Bus-
fihrerinnen und Busfuhrer bei den VBZ und der Empfehlung durch das 1AP gibt, kann

nicht bestatigt werden.

8. Diskussion

Als Basis fir die Diskussion werden zu Beginn sowohl die theoretischen Grundlagen als
auch die Ergebnisse der Untersuchung kurz zusammengefasst. Im Anschluss werden die
Ergebnisse interpretiert und diskutiert. Das darauffolgende Unterkapitel hinterfragt die
eingesetzten Methoden kritisch, bevor abschliessend im Ausblick auf mdgliche Anknip-
fungspunkte fur weiterflihrende Studien hingewiesen wird.

8.1  Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit dem Thema der Berufseignung von angehen-
den Busfuhrerinnen und Busfiihrern. Diese Eignungsabklarungen werden anhand einer
standardisierten Testbatterie am Institut fiir Angewandte Psychologie (IAP) in Zirich
durchgefuhrt. Die Abklarungen erfolgen im Auftrag der Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ),
welche danach Uber eine eventuelle Anstellung der Gepruften entscheiden.

Im Theorieteil dieser Arbeit werden einerseits testpsychologische und diagnostische Hin-
tergriinde beleuchtet und andererseits wird auf verkehrspsychologische Grundlagen einge-
gangen.

Ein Test wird definiert als wissenschaftliches Routineverfahren zur Untersuchung eines
oder mehrerer empirisch abgrenzbarer Personlichkeitsmerkmale mit dem Ziel einer mog-
lichst quantitativen Aussage Uber den relativen Grad der individuellen Merkmalsauspré-
gung. Man unterscheidet zwischen Intelligenztests, Leistungstests und Personlichkeitstests.
Am IAP werden zur Berufseignungsabklarung ebenfalls solche Tests eingesetzt. Es sind
dies 9 Spezielle Leistungstests, 3 Intelligenztests sowie 1 Personlichkeitstest. Eine solche
Kombination aus mehreren Einzeltests wird auch als Testbatterie bezeichnet.

Der zweite Teil der Theorie widmet sich der Verkehrspsychologie. Die Verkehrspsycholo-
gie ist ein Teilgebiet der angewandten Psychologie und befasst sich mit der psychologi-
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schen Grundlagenforschung im Bereich des \Verkehrsverhaltens. Sie sucht nach Gesetz-
massigkeiten und Erklarungsmaglichkeiten fur psychologische Sachverhalte des Verkehrs-
geschehens. Zwei wichtige Aufgabengebiete der Verkehrspsychologie sind die psychologi-
sche Untersuchung der Fahrtlichtigkeit sowie der Fahreignung. Die Verkehrspsychologie
existiert erst seit etwa 100 Jahren und ist damit noch eine sehr junge Wissenschaft. Ihr Ur-
sprungsland ist Deutschland, wo Hugo Munsterberg im Jahr 1910 den ersten Berufseig-
nungstest fiir Strassenbahnfahrer entwickelt hat. In der Uberpriifung der Fahrerlaubnis von
Berufsfahrerinnen und Berufsfahrern mit Personentransportaufgaben ist die Testbatterie
mit dem Wiener Testsystem fest verankert. Auch in der Testbatterie des IAP werden Tests
des Wiener Testsystems verwendet.

Im empirischen Teil dieser Arbeit wird untersucht, ob die Testergebnisse der angehenden
Busflhrerinnen und Busfihrer mit den Mittelwerten der Testmanuals des Wiener Testsys-
tems Ubereinstimmen oder ob sie signifikant abweichen. Das Ergebnis der Uberpriifung
zeigt, dass 15 von 24 Untertests einen signifikanten Unterschied zeigen und 9 nicht. Somit
kann die zuvor aufgestellte Hypothese, dass ein signifikanter Unterschied besteht, nicht
vollstandig bestatigt werden. Analysiert wird diese Frage mittels der Statistiksoftware
SPSS 19.0 und dem t-Test-Verfahren bei einer Stichprobe.

In einer weiteren Fragestellung wird untersucht, ob die Empfehlung, welche das IAP Uber
die Busfuhrerinnen und Busfuhrer abgibt, mit deren spéteren Leistung bei den VBZ (ber-
einstimmt. Auch diese Hypothese, dass keine signifikanten Abweichungen bestehen, kann
nicht bestatigt werden. Untersucht wird diese Fragestellung ebenfalls mittels der Statistik-
software SPSS 19.0 anhand einer Korrelation sowie eines Chi-Quadrat-Tests.

8.2 Interpretation der Ergebnisse
8.2.1 Interpretation und Diskussion der Hypothese 1

Anhand der in Kapitel 7.2 zusammengefassten Aufstellung kann gesagt werden, dass die
angehenden Busfuhrerinnen und Busfihrer in den speziellen Leistungstests ein gutes Re-
sultat erzielt haben. In den Bereichen wie periphere Wahrnehmung (PP), visuelle Orientie-
rungsleistung und selektive Aufmerksamkeit (LVT), Auge-Hand-Koordinationsfahigkeit
(B19) sowie optische Wahrnehmung und Auffassungsgeschwindigkeit (TAVTMB) haben
sie bessere Ergebnisse erzielt als die Normstichprobe. Im Determinationstest (DT), welcher
die reaktive Belastbarkeit erfasst, wurde von den drei Variablen (Anzahl Richtige, Anzahl
Falsche, Anzahl Ausgelassene) bei der Variable ,,Anzahl Richtige“ ein besseres Resultat
gemessen. Hierzu kann gesagt werden, dass gemass Wiener Testsystem die Variable ,,An-
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zahl Richtige* als Hauptvariable gilt und die Fahigkeit misst, bei Reaktionsketten auch im
Bereich der individuellen Belastungsgrenze weiterhin noch rasch und adéquat zu reagieren.
Beim Cognitrone (COG) geht es um die Aufmerksamkeit und Konzentration durch den
Vergleich von Figuren hinsichtlich Kongruenz. Die Testteilnehmenden haben bei der Vari-
able ,,Prozentsatz falsche Reaktionen* besser abgeschnitten als die Normstichprobe. Ein
gutes Resultat - also ein tieferer Prozentsatz der falschen Reaktionen — bedeutet hier, dass
die Person eine geringe Anzahl von falschen Reaktionen aufweist und es somit sehr gut
schafft, auf Details zu achten und genau zu arbeiten. Den gepriften Busfuhrerinnen und
Busflhrern ist es demnach ein Anliegen, nicht nur moéglichst viele Aufgaben in der vorge-
gebenen Zeit zu erledigen, sondern auch detailliert zu arbeiten.

Betrachtet man die Prozentrénge, so ist festzustellen, dass das mit Abstand beste Ergebnis
beim Linienverfolgungstest (LVT) vorliegt, welche die visuelle Orientierungsleistung so-
wie die selektive Aufmerksamkeit misst. Dies bedeutet, dass die gepriften Busfihrerinnen
und Busfuhrer einfache optische Strukturen in einem relativ komplexen Umfeld zielgerich-
tet und unbeeinflusst von Stérungen unter Zeitdruck verfolgen kénnen (siehe Kapitel 3.8).
Es darf positiv hervorgehoben werden, dass dieser Aspekt doch eine sehr wichtige Eigen-
schaft fur das Fuhren eines Kraftfahrzeuges im 6ffentlichen Personenverkehr darstellt. Auf
der anderen Seite muss bemerkt werden, dass die Testteilnehmenden bei einigen Tests oder
Untertests, wo die Normstichprobe bessere Resultate erzielt hat, teilweise einen sehr tiefen
Prozentrang erreicht haben. So beispielsweise bei der Arbeitsleistungsserie ALS (priift die
Konzentrationsleistung und Ermidbarkeit bei geistiger Tempoarbeit) mit einem Prozent-
rang von 14 bei den ,,Fehlerprozenten und einem Prozentrang von 17 bei den ,,Anzahl
Bearbeiteten®.

Gemass IAP und in Anlehnung an die in Deutschland massgeblichen Begutachtungs-
Leitlinien fur die Kraftfahreignung sind Prozentrangwerte bis 16 mdglich, sofern andere
Starken die diagnostizierte Schwache kompensieren kdnnen. Liegt ein Wert in einem Test-
verfahren unter dem Prozentrang 16, gilt dieser als kritisch. Ein Prozentrang von 2 muss
als nicht kompensierbar angesehen werden.

Im Bereich der Intelligenztests liegt von den drei Tests (AMT, 3D, INSBAT) bei der Intel-
ligenz-Struktur-Batterie (INSBAT) mit Fokus auf das visuelle Kurzzeitgedéchtnis ein bes-
seres Resultat als bei der Normstichprobe vor.

Die Hypothese, die besagt, dass die Mittelwerte der vom IAP Gepriften nicht mit denen
des Wiener Testsystems (bereinstimmen, konnte nicht vollumfénglich bestétigt werden.
Bei 15 von 24 Untertests war ein signifikanter Unterschied festgestellt worden. In Bezug
auf Leistungs- und Intelligenztests kann jedoch kein direkter Zusammenhang zwischen den
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Tests mit signifikantem und denen mit nicht signifikantem Unterschied festgestellt oder
eine Ursache fiir diese Resultate gefunden werden.

Interessant ist jedoch das Ergebnis des Big-Five Struktur Inventars (BFSI). Es zeigt auf,
dass die vom IAP getesteten Busfihrerinnen und Busfuhrer in allen fiinf Faktoren Emotio-
nale Stabilitdt, Extraversion, Offenheit, Gewissenhaftigkeit und Vertraglichkeit ber den
Werten der Normstichprobe liegen. Das heisst, dass bei diesen Personen die fiinf Faktoren
stérker ausgepragt sind. Stellt man sich die alltdglichen Situationen einer Busfihrerin oder
eines Busfuhrers im Arbeitseinsatz vor, kann gesagt werden, dass es von Vorteil ist, wenn
die emotionale Stabilitdat im Grundsatz etwas héher liegt, so dass sie sich in hektischen
Situationen oder in Diskussionen mit Fahrgasten nicht so leicht aus der Ruhe bringen las-
sen. Ware der Faktor Extraversion nicht ausgepragt, so wirde man sich méglicherweise
nicht fir eine Arbeitstatigkeit im 6ffentlichen Dienst interessieren. Der Kontakt mit den
Fahrgasten, mit der Leitstelle, mit anderen Kolleginnen und Kollegen oder mit dem Ge-
schehen in Verkehrssituationen bedingt ein gewisses Interesse an der Umwelt. Der Faktor
Offenheit wird meist auch mit Offenheit fur Erfahrungen betitelt. Menschen mit einer ho-
hen Auspragung werden charakterisiert als einfallsreich, originell, interessiert oder auf-
merksam. Angestellte im 6ffentlichen Personenverkehr erleben taglich verschiedenste Situ-
ationen im Verkehrsgeschehen oder mit anderen Menschen, was eine grosse Offenheit vor-
aussetzt. Eigenschaften wie sorgfaltig, genau, zuverlassig oder berlegt gehéren zum Fak-
tor Gewissenhaftigkeit, was ebenfalls unumganglich ist fir einen Beruf im Strassenver-
kehr. Wie weiter vorne in diesem Kapitel - beim Cognitrone (COG) - bereits erwéhnt, ist es
den Busfihrerinnen und Busfihrern ein Anliegen, exakt und detailorientiert zu arbeiten. Es
ist gut vorstellbar, dass fiir ein ,,Wunschprofil® eines Angestellten im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr ein moglichst niedriger Prozentsatz falscher Reaktionen im Cognitrone (COG)
sowie eine hohe Auspragung des Faktors Gewissenhaftigkeit im Big-Five Struktur Inventar
(BFSI) sinnvoll wére, um die Detailorientiertheit zu gewahrleisten.

Bei einer Person, welche hilfsbereit, freundlich, mitfihlend, vertrauensvoll und nachsichtig
ist, ist der Faktor Vertraglichkeit hoch ausgepréagt. Auch dies sind Eigenschaften, welche
eine Busfuhrerin oder ein Busfuhrer mitbringen sollte. Besonders wichtig sind sicherlich
die Themen Vertrauen und Freundlichkeit, wenn man bedenkt, welch grosse Verantwortung
die Personen in einem solchen Beruf tragen und dass die Kundenorientierung einen hohen
Stellenwert haben muss.

Die Uberlegung steht im Raum, weshalb davon ausgegangen wurde, dass die Mittelwerte
der beiden Stichproben signifikant voneinander abweichen wirden. Es wurde angenom-
men, dass sich die in dieser Arbeit untersuchte Zielgruppe der Busfiihrerinnen und Busfiih-
rer im Besonderen in den speziellen Leistungstests von der Norm abheben, da die Fertig-
keiten und Fahigkeiten, die diese Tests untersuchen, bei der Zielgruppe in hdherem Masse
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vorhanden sein mussten. Signifikant unterschiedlich waren jedoch nur 9 von 16 Untertests
der speziellen Leistungstests. Dies sagt aber noch nichts dartiber aus, ob dieser Unterschied
positiv oder negativ von der Normstichprobe abweicht bzw. ob die untersuchte Zielgruppe
besser oder schwécher abgeschnitten hat. Im vorliegenden Fall waren es 4 der 9 Untertests,
in denen die Zielgruppe ein besseres Resultat erreicht hat. Somit kann nicht gesagt werden,
dass sich die Zielgruppe der Busfiihrerinnen und Busfuhrer in den speziellen Leistungstests
grundsatzlich von der Norm abhebt.

Die Zusammensetzung der Normstichprobe ist im Wiener Testsystem nicht naher beschrie-
ben. Es konnen lediglich Informationen wie Anzahl der untersuchten Personen, Anzahl
mannliche und weibliche Personen, Altersbereich der Personen sowie Bildungsgradvertei-
lung entnommen werden. Daher wird davon ausgegangen, dass fur die in der vorliegenden
Arbeit untersuchten Tests keine spezifische Normstichprobe fur Personen mit einem Beruf
im offentlichen Verkehr vorliegt. Interessant wére der Vergleich der vom IAP gepriften
Personen mit einer solchen spezifischen Normstichprobe. Daraus liessen sich sicherlich
weitere Resultate und Ruckschlisse fiir das Feld der Verkehrspsychologie ableiten.

Die kritische Bemerkung von Dienel und Trischler, welche in Kapitel 4.3 beschrieben
wird, mochte die Autorin hinterfragen. Dienel und Trischler stellen in den Raum, dass Psy-
chologinnen und Psychologen am Versuch scheitern, durch die Selektion von Personen
oder Optimierung der technischen Bedingungen, Sicherheit herzustellen. Fir sie stellt sich
die Frage, ob es mdglich ist, der psychologischen Dynamik des motorisierten Individual-
verkehrs mit Eignungsdiagnostik und Ingenieurpsychologie beizukommen. Ob durch eine
gut strukturierte Eignungsdiagnostik die geeignetsten Personen selektiert werden kénnen
und daher Sicherheit hergestellt wird, kann die Autorin nicht abschliessend beantworten.
Jedoch wurde nach der vertieften Auseinandersetzung in dieser Arbeit mit den verschiede-
nen Testverfahren die Erkenntnis gewonnen, dass es sehr wohl Personen mit besonders
ausgepragten Fahigkeiten — welche fur eine Tétigkeit im 6ffentlichen Verkehr unabdingbar
sind - gibt. Die Personen mit eben diesen Fahigkeiten gilt es anhand einer geeigneten Test-
batterie herauszufiltern. Wie auch der vorliegend untersuchte Fall zeigt, lasst sich aufgrund
verschiedener Tests herausfinden, welche Personen wo ihre Stirken haben und dass es
meist Personen mit Starken in den geforderten Fertigkeiten sind, die sich Uberhaupt fur
eine solche Arbeitstatigkeit melden und bewerben.

In Zusammenhang mit der Fehlerforschung, wie sie in Kapitel 5.5 erwéhnt wird, geht die
Autorin davon aus, dass es hinsichtlich der von Rasmussen beschriebenen drei Ebenen der
Handlungsregulation um diejenige des fertigkeitsbasierten Handelns geht, die es in den
hier untersuchten Berufseignungsabklarungen zu prifen gilt. Es werden Fertigkeiten und
Fahigkeiten getestet, die moglichst gut ausgepragt sein sollen, damit keine Fehler in der
Ausfiihrung eigentlich beherrschter Handlungen entstehen.
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Wie in Kapitel 5.4 und dem darin erwédhnten Forschungsprojekt zu den géngigen Testver-
fahren fir die Fahreignung in Deutschland beschrieben wird, sind besonders Anforderun-
gen wie Belastbarkeit, Orientierungsleistung, Konzentrations- und Aufmerksamkeitsleis-
tung sowie Reaktionsfahigkeit zu prufen. Alle diese Anforderungen werden auch in der
vom IAP durchgefuhrten Testbatterie fur die Busfuhrerinnen und Busfuhrer getestet. Es
gibt somit keine grundlegenden Abweichungen zu Verfahren wie sie in Deutschland ange-
wendet werden. Dass die wissenschaftlich theoretischen Grundlagen der zu messenden
Konstrukte oft unzureichend dokumentiert sind, wurde auch wahrend der Untersuchung
des hier vorliegenden Falles festgestellt. Zur Berechnung verschiedener Grdssen wéren
beispielsweise die Standardabweichungen der einzelnen Tests von Bedeutung gewesen.
Diese Angaben konnten leider nicht geliefert werden. Ebenso hétte man sich genauere An-
gaben Uber die Normstichprobe gewinscht. Ein weiteres Ergebnis des Forschungsprojek-
tes, welches maoglicherweise genauer Uberpruft und hinterfragt werden sollte, ist die Tatsa-
che, dass die Messergebnisse der Reaktionszeiten von den verwendeten PC-Systemen,
Monitoren und Softwarekonfigurationen abhéngig sind. Eine durchschnittliche Abwei-
chung der gemessenen von den objektiven Reaktionszeiten von 20,7 Millisekunden zu Un-
gunsten des Probanden scheint doch ein Resultat zu sein, welchem mdoglicherweise genau-
er nachgegangen werden sollte.

8.2.2 Interpretation und Diskussion der Hypothese 2

Was auf den ersten Blick auffallt, ist die Tatsache, dass das IAP bei der untersuchten Stich-
probe Ratings von 2 bis 5 vergeben hat und die VBZ lediglich die Ratings 2 und 3. In bei-
den Fallen wurde jedoch das Rating 3 am meisten vergeben, namlich 50% am IAP und
88,9% bei den VBZ. Dieses Rating 3 scheint flr beide einen guten Durchschnittswert dar-
zustellen. Das TAP bezeichnet es als ,,durchschnittlich® und die VBZ als ,,vollumfanglich
erreicht”. Gemiss Aussagen der VBZ ist das Rating 3 bzw. ,,vollumfénglich erreicht* als
ziemlich gute Leistung anzusehen. Sie gehen davon aus, dass jeder Mitarbeitende, der die
Anforderungen und Erwartungen vollumféanglich erfullt und einen guten Job macht, dieses
Rating erhélt. Wenn alle Mitarbeitenden das Rating ,,mehrheitlich iibertroffen oder sogar
,,deutlich tibertroffen* bekdmen, waren sie im Laufe der Zeit Uberqualifiziert. Die Mehrheit
sollte im guten Durchschnitt liegen, was ja auch bei der Verteilung der IAP-Ratings der
Fall ist.

Dennoch bestehen Unterschiede in den Bezeichnungen der VBZ und des IAP. Die VBZ
bezeichnen die beste Stufe (Rating 5) als ,,deutlich iibertroffen und haben sie in keinem
der untersuchten Félle vergeben, das IAP bezeichnet sie als ,,gut”, und es wurde zweimal
vergeben. Betrachtet man die schlechteste Stufe, wird sie am IAP als ,,ungenligend* betitelt
und bei den VBZ noch immer als ,teilweise erreicht™.
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An dieser Stelle muss nun aber darauf hingewiesen werden, dass die vergebenen Ratings
des IAP auf den Ergebnissen der Testbatterie beruhen und eine Empfehlung fiir eine An-
stellung oder Nicht-Anstellung an die VBZ bedeuten. Die Ratings, welche die VBZ vor-
nehmen, bezeichnen die gesamte Leistung der Busfiihrerinnen und Busfihrer seit der An-
stellung bei den VBZ. Dies heisst also, dass erstens die Personen von den VBZ bereits aus-
gesucht und angestellt wurden und zweitens, dass die Beurteilung noch auf weiteren Fakto-
ren beruht. Nachdem eine Person von den VBZ angestellt wurde, wird ihre Leistung auf-
grund von Begleitungen und daraus resultierenden Fahrprotokollen bei Fahrten im 6ffentli-
chen Personenverkehr, Beschwerden von Kundinnen und Kunden sowie Anzahl Unfallen,
\orféllen oder Dienstversdumnissen beurteilt. Weiter gilt es zu bedenken, dass auch die
Madglichkeit besteht, dass subjektive Beurteilungen durch Vorgesetzte flr interne Abwei-
chungen der Ratings bei den VBZ sorgen konnen.

Das IAP beurteilt lediglich die Berufseignung nach dem Absolvieren der psychometrischen
Tests und bezieht keine weiteren Faktoren wie Freundlichkeit, Kundenorientiertheit oder
Punktlichkeit mit ein. Betrachtet man die Stellenausschreibungen der VBZ und das Profil,
welches eine kinftige Busfuhrerin oder ein kiinftiger Busfihrer mitbringen sollte, wird
Wert auf Zuverlassigkeit, Vertrauenswirdigkeit und beispielsweise Freude am Fahren ge-
legt. Dies sind alles Eigenschaften, mit deren Priifung das IAP nicht beauftragt ist.

Dennoch ist bei der Formulierung der Hypothese davon ausgegangen worden, dass die
Empfehlung des IAP mit der spateren Leistung bei den VBZ tbereinstimmt. Diese Hypo-
these konnte aber trotzdem nicht bestétigt werden, da aufgrund der kleinen Stichproben-
grosse eine Abweichung von einem Rating-Punkt stark ins Gewicht fallt und es demnach
zu viele Abweichungen gegeben hat. Grundsatzlich kann aber gesagt werden, dass die
VBZ sehr auf die Empfehlung des IAP achten und beispielsweise 9 von 10 Personen mit
einer schwachen oder ungeniigenden Beurteilung gar nicht erst angestellt haben. Auch in
den Ubrigen Ratings gibt es lediglich 3 von 18 Félle, wo die VBZ ein Rating mit einem
Unterschied von 2 Skalenstufen zum Rating des AP vergeben haben.

Abschliessend muss gesagt werden, dass aus oben genannten Griinden dennoch ein syste-
matischer Unterschied in der Vergebung der Ratings zwischen dem IAP und den VBZ be-
steht und die Resultate genauestens hinterfragt und mit Vorsicht betrachtet werden sollten.
8.3  Methodenkritik

Zur Uberpriifung und numerischen Darstellung der in dieser Arbeit ausgewahlten Hypothe-
sen lag es auf der Hand, quantitative Forschungsmethoden anzuwenden. Grundsétzlich

kann gesagt werden, dass sich die empirische Untersuchung anhand der durchgefiihrten
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statistischen Testverfahren wie t-Test, Korrelation und Chi-Quadrat-Test bewdhrt hat. Es
wurde analysiert, welche Daten zur Verfugung stehen, wie sie sich zueinander verhalten
und wie sie schliesslich verglichen werden kdnnen. Daraus wurde die Methode ausgewéhlt,
welche am besten geeignet erschien.

Ein Verbesserungspotential der vorliegenden Untersuchung liegt bei der Zusammensetzung
der Stichprobe. Durch eine grossere Stichprobe hatten mdglicherweise aussagekraftigere
Ergebnisse erzielt werden koénnen, und es hétte die Représentativitdt der Untersuchung
erhoht. Somit kdnnen keine Ruickschliisse auf kausale Zusammenhénge gemacht werden.
Zum Zeitpunkt der Untersuchung standen nicht mehr Daten zur Verfiigung. Fur die erste
Hypothese konnten die Daten der Testergebnisse aller abzuklarenden Busfiihrerinnen und
Busfuhrer verwendet werden, welche innerhalb von Februar 2010 bis Februar 2011 fir die
VBZ gepriift wurden. Eine Einschrankung der Datenauswahl bestand insofern, als dass es
Testteilnehmende im Auftrag der VBZ sein mussten, da die Hypothese explizit auf diese
Zielgruppe definiert war. Zudem besteht die Testbatterie in dieser Form und Zusammenset-
zung erst seit Februar 2010, weshalb nicht auf friiher erhobene Daten zuriickgegriffen wer-
den konnte. Fir die zweite Hypothese kam die Schwierigkeit hinzu, dass die VBZ nur zu
einem bestimmten Zeitpunkt im Jahr ihre Mitarbeitenden-Qualifikationsrunde durchfiihren
und entsprechende Ratings vergeben. Folglich hatten noch nicht alle Testteilnehmenden
vom IAP auch eine Leistungsbeurteilung von den VBZ.

Eine weitere Schwierigkeit bestand darin, in den Untersuchungen zur zweiten Hypothese
eine gemeinsame Codierung der Beurteilung durch das IAP und derjenigen der VBZ zu
finden. Eine Empfehlung des IAP aufgrund der Testergebnisse mit einer Beurteilung der
VBZ aufgrund der gesamten Leistung auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen, gestalte-
te sich als schwierig. Die Codierung der Ratings von 1 bis 5 war ein notwendiger Schritt,
um Uberhaupt statistische Untersuchungen durchfiihren zu kénnen, spiegelt aber die Hin-
tergriinde und internen Gewichtungen der beiden Unternehmen nicht wider und kénnte die
Aussage dahinter sogar etwas verfalschen. Damit soll gesagt werden, dass ein abschlies-
sender Vergleich der Testergebnisse einer Person sowie des daraus resultierenden Ratings
mit der spéteren Leistung beim Arbeitgeber mit Vorsicht betrachtet werden soll.

Am Rande kann noch bemerkt werden, dass es hilfreich gewesen wére, Vergleichszahlen
von Testergebnissen anderer Berufskolleginnen und Berufskollegen zu haben. Der Ver-
gleich mit der Normstichprobe, die sich bekanntlich nicht nur aus Personen mit einem Be-
ruf im offentlichen Personenverkehr zusammensetzt, war zwar aussagekraftig, hatte aber
mit wertvollen Erkenntnissen aus einer homogeneren Zielgruppe ergénzt werden kénnen.
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8.4 Ausblick

Der Fokus dieser Arbeit war auf den Vergleich der Mittelwerte der Testergebnisse mit der
Normstichprobe sowie auf einen mdglichen Zusammenhang zwischen Empfehlung und
spaterer Leistung gerichtet. Interessant ware es zu prifen, wie der Vergleich der Testergeb-
nisse mit Gleichgesinnten ausfallen wirde, das heisst mit Busfiihrerinnen und Busfuihrern,
welche bereits in der Praxis tatig sind. Ebenso wertvolle Erkenntnisse kénnten gewonnen
werden, wenn untersucht wirde, ob die einzelnen Testergebnisse untereinander einen Zu-
sammenhang aufweisen, so dass beispielsweise eine Art Soll-Profil einer Busfuhrerin oder
eines Busfuhrers daraus entstiinde. Es wére spannend zu sehen, ob Faktoren des Big-Five
Struktur Inventars (BFSI) wie zum Beispiel die Emotionale Stabilitat mit den Ergebnissen
der Arbeitsleistungsserie (ALS) zusammenhangen, welche die Konzentrationsleistung, die
psychische Sattigung und Ermudbarkeit pruft. Weiter konnten die Ergebnisse der Intelli-
genztests analysiert werden, um herauszufinden, ob die Werte immer im gleichen Bereich
liegen oder ob es Unterschiede zwischen den einzelnen Intelligenztests (AMT, 3D und
INSBAT) gibt. Es ware auch mdglich, dass es in Bezug auf alle Ergebnisse Abweichungen
zwischen den Geschlechtern oder im Alter bestehen.

Auf langerfristige Sicht hinaus kdnnte analysiert werden, wie sich die Leistungen der Bus-
fuhrerinnen und Busfuhrer entwickeln, welche vom IAP mit dem besten Rating (5) emp-
fohlen wurden oder wie sich solche entwickeln, die bei der Eignungsabklarung schwécher
abgeschnitten haben und dennoch angestellt wurden. Ebenso kénnten die Resultate der
Fahrprotokolle, welche bei der Fahrtbegleitung von den VBZ erstellt werden, naher einbe-
zogen werden.

Die Autorin konnte sich auch vorstellen, anhand von qualitativen Interviews mit den Vor-
gesetzten der VBZ mehr Uber die internen Leistungsanforderungen und Beurteilungspro-
zesse zu erfahren oder die Busfihrerinnen und Busfuhrer Gber ihre Zufriedenheit im Beruf
zu befragen, um wiederum Rickschlisse auf die Testergebnisse ziehen zu kénnen.

Es gabe sicherlich noch viele weiterfiihrende Themen, die im Bereich von Eignungsabkla-
rungen und effektiver Leistung im Beruf untersucht werden konnten. Der Versuch, Eig-
nungen mittels psychometrischer Tests moglichst treffsicher festzustellen, wird immer ein
spannendes Gebiet der Psychologie sein und zu Diskussionen anregen sowie neue Er-
kenntnisse liefern.
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Anhang A - Vollstandige deskriptive Statistik der fehlenden Werte

Anzahl der Extrem-

Standardab- Fehlend werte”

Mittelwert weichung Anzahl | Prozent | Niedrig Hoch
PP Trackingabwei- 52| 11.560217 3.7919208 0 .0 0 4
chung
PP Gesichtsfeld 521 174.199596 7.4606053 2 1
LVT Anzahl richtiger 52 17.73 .528
Antworten
TAVTMB Uberblicks- 52 12.96 3.809 0 .0 0 0
gewinnung
SIGNAL Anzahl Rich- 35 46.60 5.786 17 32.7 0 0
tige und Verspatete
COG Summe Reaktio- 35 388.54 110.928 17 32.7 0 0
nen richtige und falsche
Reaktion
COG Prozentsatz fal- 35| 2.434000 2.3121816 17 32.7 0 3
sche Reaktionen
B19 Fehlerdauer (sec.) 50| 36.439200| 17.8997595 2 3.8 0 0
DT Richtige 52 233.56 40.340 0 .0 3 1
DT Falsche 52 18.52 11.238 0 .0 0 0
DT Ausgelassene 52 18.21 7.800 0 .0 0 1
ALS Bearbeitete 35 647.46 182.460 17 32.7 0 0
ALS Anstieg der Bear- 35 .131680 .2289367 17 32.7 1 0
beiteten
ALS Fehlerprozent 35 1.934191 4.1807781 17 32.7 0 1
3D Richtige Antworten 35 13.80 5.144 17 32.7 0 0
ZBA Median Abwei- 35| 1.360857 .9208903 17 32.7 0 0
chungszeit
ZBA Median Rich- 35 66.77 25.220 17 32.7 0 0
tungsabweichung
AMT Allgemeine Intel- 36| -1.499019 .9508473 16 30.8 1 0
ligenz




INSBAT Visuelles
Kurzzeitgedachtnis

BFSI Emotionale Sta-
bilitat

BFSI Extraversion
BFSI Offenheit

BFSI Gewissenhaftig-
keit

BFSI Vertraglichkeit

52

46

46

46

46

46

1.030998

.810913

467761

.084674

.839413

.385630

1.7618066

.5985893

.6204195

.7280386

.71870587

.6970325

0 0
6 11.5
6 11.5
6 11.5
6 11.5
6 11.5

0 0
0 2
0 0
0 0
0 0
0 0

a. . zeigt an, daB der IQR (Bereich zwischen den Quartilen) gleich Null ist.
b. Anzahl der Félle auerhalb des Bereichs (Q1 - 1,5*IQR, Q3 + 1,5*IQR).

Anhang B - Vollstandige deskriptive Statistik des t-Tests bei einer Stichprobe
fr die signifikanten Ergebnisse der Hypothese 1

Standardfehler

N Testwert Mittelwert Standardabweichung | des Mittelwertes
PP Gesichtsfeld 52 166.699 174.199596 7.4606053 1.0345998
LVT Anzahl richtiger Ant- 52 12.5 17.73 528 .073
worten
B19 Fehlerdauer (sec.) 50 60.09 36.439200 17.8997595 2.5314083
DT Falsche 52 10 18.52 11.238 1.558
DT Ausgelassene 52 10 18.21 7.800 1.082
ALS Bearbeitete 35 807 647.46 182.460 30.841
AMT Allgemeine Intelli- 36 -0.840 -1.499019 .9508473 .1584746
genz
INSBAT Visuelles Kurz 52 -0.805 1.030998 1.7618066 .2443186
zeitgedachtnis
TAVTMB Uberblicksge- 52 115 12.96 3.809 .528
winnung
COG Summe "Reaktionen™ 35 437 388.54 110.928 18.750
(richtige und falsche Reak-
tionen)
ZBA Median Abwei- 35 1.04 1.360857 .9208903 .1556589

chungszeit




Standardfehler

N Testwert Mittelwert Standardabweichung | des Mittelwertes
BFSI Emotionale Stabilitéat 46 0.089 .810913 .5985893 .0882572
BFSI Extraversion 46 -0.060 467761 .6204195 .0914759
BFSI Gewissenhaftigkeit 46 -0.090 .839413 7870587 .1160455
BFSI Vertréglichkeit 46 -0.101 .385630 .6970325 1027718

Anhang C - Vollstandige Darstellung des t-Tests bei einer Stichprobe ftr die signi-

fikanten Ergebnisse der Hypothese 1

95% Konfidenzintervall der
Mittlere Dif- Differenz
T df Sig. (2-seitig) ferenz Untere Obere
PP Gesichtsfeld 7.250 51 .000 7.5005962 5.423550 9.577642
LVT Anzahl richtiger 71.407 51 .000 5.231 5.08 5.38
Antworten
B19 Fehlerdauer (sec.) -9.343 49 .000| -23.6508000 -28.737855 -18.563745
DT Falsche 5.467 51 .000 8.519 5.39 11.65
DT Ausgelassene 7.592 51 .000 8.212 6.04 10.38
ALS Bearbeitete -5.173 34 000 -159.543 -222.22 -96.87
AMT Allgemeine Intel- -4.159 35 .000 -.6590194 -.980740 -.337299
ligenz
INSBAT Visuelles 7.515 51 .000 1.8359981 1.345508 2.326488
Kurzzeitgedéchtnis
TAVTMB Uberblicks- 2.767 51 .008 1.462 40 2.52
gewinnung
COG Summe "Reaktio- -2.584 34 .014 -48.457 -86.56 -10.35
nen" (richtige und fal-
sche Reaktionen)
ZBA Median Abwei- 2.061 34 047 3208571 .004520 637194
chungszeit
BFSI Emotionale Stabili- 8.180 45 .000 7219130 544154 .899672
tat




Anhang C - Vollstandige Darstellung des t-Tests bei einer Stichprobe fir die signi-

fikanten Ergebnisse der Hypothese 1

95% Konfidenzintervall der
Mittlere Dif- Differenz
T df Sig. (2-seitig) ferenz Untere Obere
BFSI Extraversion 5.769 45 .000 5277609 .343519 712003
BFSI Gewissenhaftigkeit 8.009 45 .000 9294130 .695685 1.163141
BFSI Vertréglichkeit 4,735 45 .000 4866304 279637 .693624

Anhang D - Vollstandige deskriptive Statistik des t-Tests bei einer Stichprobe
fur die nicht signifikanten Ergebnisse der Hypothese 1

Standardfehler

N Testwert Mittelwert Standardabweichung | des Mittelwertes
ALS Fehlerprozent 35 0.699 1.934191 4.1807781 .7066805
ZBA Median Richtungsab- 35 61 66.77 25.220 4.263
weichung
SIGNAL Anzahl Richtige 35 47.5 46.60 5.786 .978
und Verspatete
3D Richtige Antworten 35 14.5 13.80 5.144 .869
ALS Anstieg der Bearbeite- 35 0.149 .131680 .2289367 .0386974
ten
PP Trackingabweichung 52 11.789 11.560217 3.7919208 .5258448
COG Prozentsatz “falsche 35 2.56 2.434000 2.3121816 .3908300
Reaktionen"
DT Richtige 52 232 233.56 40.340 5.594
BFSI Offenheit 46 -0.071 .084674 .7280386 1073434




Anhang E - Vollstandige Darstellung des t-Tests bei einer Stichprobe fur die
nicht signifikanten Ergebnisse der Hypothese 1

95% Konfidenzintervall der

Mittlere Dif- Differenz

T df Sig. (2-seitig) ferenz Untere Obere
ALS Fehlerprozent 1.748 34 .090 1.2351914 -.200956 2.671339
ZBA Median Richtungs- 1.354 34 .185 5.771 -2.89 14.43
abweichung
SIGNAL Anzahl Richti- -.920 34 .364 -.900 -2.89 1.09
ge und Verspatete
3D Richtige Antworten -.805 34 426 -.700 -2.47 1.07
ALS Anstieg der Bear- -448 34 .657 -.0173200 -.095963 .061323
beiteten
PP Trackingabweichung -435 51 .665 -.2287827 -1.284460 .826895
COG Prozentsatz "fal- -.322 34 749 -.1260000 -.920262 .668262
sche Reaktionen”
DT Richtige 278 51 782 1.558 -9.67 12.79
BFSI Offenheit 1.450 45 154 1556739 -.060527 .371875
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