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Kurzfassung — Abstract

Praktische Fahrerlaubnispriifung — Grundlagen
und Optimierungsmaéglichkeiten

Der vorliegende Bericht wurde in einem Forschungs-
projekt der mit der Fahrerlaubnisprifung beliehenen
Technischen Prifstellen erarbeitet. In diesem Bericht
werden die methodischen Grundlagen der praktischen
Fahrerlaubnispriifung beschrieben und die Moglich-
keiten zu ihrer Weiterentwicklung analysiert.

Die Aufarbeitung des Wissensstands zur praktischen
Fahrerlaubnispriifung hat erbracht, dass die prakti-
sche Prifung unter methodischen Gesichtspunkten
als eine kriteriengeleitete Arbeitsprobe anzusehen ist,
die anhand einer Systematischen Verhaltensbeobach-
tung bewertet wird und in eine binare Prifungsent-
scheidung mandet. Zu bericksichtigen ist, dass diese
Arbeitsprobe im motorisierten StralRenverkehr stattfin-
det, der mit seinen wechselnden Bedingungen (z. B.
Witterungsbedingungen, Verkehrsdichte) ein schlecht
definiertes Anforderungsfeld (,lebensweltliche Doma-
ne“) darstellt, das nur eingeschrankt standardisiert
werden kann.

Die praktische Fahrerlaubnisprifung sollte zur Siche-
rung ihrer inhaltlichen Validitat und zur Erhéhung ihrer
Objektivitat Prufungsaufgaben beinhalten, die aus den
Anforderungen des heutigen StralRenverkehrs abge-
leitet wurden und eindeutig beschrieben sind. Diese
Prufungsaufgaben (v. a. Fahraufgaben und Grund-
fahraufgaben) wie auch die Beobachtungskategorien,
Bewertungskriterien und Entscheidungskriterien soll-
ten hinreichend standardisiert sein. Diese allgemeine
Anforderung lasst sich in der lebensweltlichen Doma-
ne des motorisierten Stralenverkehrs aber nur be-
dingt erfiullen. Fir eine handwerklich akzeptable Kom-
petenzprifung unter diesen Bedingungen ist daher die
Anwendung eines speziellen Prifungskonzepts erfor-
derlich, das dem Fahrerlaubnispriifer Handlungsspiel-
raume bei der Gestaltung der Anforderungssituationen
und Ermessenspielrdume bei der Bewertung des ge-
zeigten Problemldse- bzw. Fahrverhaltens bietet. Die-
ses Prifungskonzept wird durch eine adaptive Prif-
strategie gepragt, die im Rahmen eines zirkularen kri-
teriengeleiteten Beurteilungs- und Entscheidungspro-
zess umgesetzt wird. Die Prufstrategie umfasst funf
Handlungskomponenten des Prifers: das Planen und
Strukturieren der Beobachtungssituation (1), das
Beobachten (2) und das Bewerten (3) des Bewerber-
verhaltens, das Kontrollieren der Bewertungs- und
Entscheidungsgrundlagen (4) sowie das Entscheiden
Uber das Bestehen der Prifung (5). Da die Anforde-
rungssituationen im Strallenverkehr stark variieren,
mussen diese Handlungsschritte teilweise mehrfach

durchlaufen werden, um zweifelsfrei zu entscheiden,
ob die Prufungsanforderungen unabhangig von ihrer
spezifischen situativen Gestalt beherrscht werden.

Eine adaptive Prifstrategie strukturiert in diesem
Sinne die Informationssuche und die Informationsver-
arbeitung der Fahrerlaubnisprtifer. Fachlich und ver-
kehrspadagogisch wertvolle Rickmeldungen an den
Bewerber wie auch die Evaluation des Prifungsver-
fahrens setzen eine begleitende Dokumentation des
Prufungsergebnisses und der Prifungsleistungen im
Sinne von Fahrfehlern und Uberdurchschnittlichen
Leistungen einerseits sowie von Kompetenzeinschat-
zungen andererseits voraus.

Fir die Umsetzung des dargestellten Prifungskon-
zepts wird empfohlen, den bestehenden Fahraufga-
benkatalog (einschlief3lich der Grundfahraufgaben) in-
haltlich zu modernisieren sowie ihn zu straffen und zu
restrukturieren. Auch die Beobachtungskategorien
sollten Uberarbeitet werden und kinftig als Grundlage
fur einen darauf bezogenen Katalog von Bewertungs-
kriterien dienen. Schlielllich sollten die definierten
Fahraufgaben, Beobachtungskategorien und Bewer-
tungskriterien in ein Prifprotokoll integriert werden,
dass in elektronischer Form auf den Prifer-PCs be-
reitgestellt werden kann.

Die Betrachtung der derzeitigen kontinuierlichen Eva-
luation der praktischen Prifung ergab, dass der
Schwerpunkt bislang auf Expertenbeobachtungen lag,
die durch punktuelle Kundenbefragungen erganzt
wurden. Evaluationsstudien zur psychometrischen
Gute der Prufung (z. B. Analysen zur Beobachteruber-
einstimmung) wurden bislang nicht durchgefiihrt. Sie
sollten erfolgen, sobald die o. g. Prifungsstandards
Uberarbeitet sind und erprobt werden. Dartiber hinaus
muss die Frage aufgeworfen werden, ob nicht eine
neue Balance zwischen den empirischen Evaluations-
formen zu suchen ist, da der Beitrag von Audits zur
Qualitatssicherung moglicherweise begrenzt ist. Des-
halb sollte ein wissenschaftlich basiertes Konzept flr
die kontinuierliche Pflege, Qualitatssicherung und
Weiterentwicklung der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung entwickelt und mit allen am Fahrerlaubnispri-
fungssystem Beteiligten abgestimmt werden.

Neben diesen konkreten Empfehlungen zur mittel-
fristigen Weiterentwicklung der Prifung werden im
vorliegenden Bericht auch weiterfihrende Fragen an-
gesprochen. So werden eine starkere Berucksichti-
gung der Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik und
die Einbeziehung regionaler Unfallschwerpunkte bei
der Prufung diskutiert. AuRerdem wird darauf hinge-
wiesen, dass die praktische Fahrerlaubnisprufung in
ein Ubergreifendes System der Fahranfangervorberei-
tung eingebettet ist, in dem sie verschiedene Funktio-
nen und ein unterschiedliches Aussehen besitzen
kann.



Practical driving licence test — basics and
possibilities for optimisation

The present report is the outcome of a research
project conducted by the Technical Examination
Centres entrusted with driving licence testing. It
describes the methodical foundations of the practical
driving test and analyses the possibilities for its
further development.

A critical appraisal of the current state of knowledge
regarding the practical driving test reveals that, from
the methodical perspective, the practical test is to be
viewed as a criterion-referenced work sample, which
is assessed by way of systematic behaviour
observation and ends with a binary test decision. It
must here be taken into account, however, that this
work sample is accomplished in the context of
motorised road ftraffic, whose constantly changing
conditions (e.g. weather conditions, traffic density)
constitute a poorly defined demand profile (“lifeworld
domain”) permitting only limited standardisation.

To safeguard contextual validity and to enhance
assessment objectivity, the practical driving test
should comprise tasks which are derived from the
demands of present-day road traffic and thereby
described unambiguously. Ideally, these tasks (above
all driving tasks and basic driving manoeuvres), and
likewise the observation categories and all
assessment and decision criteria, should be
adequately standardised. This general demand,
however, can only be met to a narrow extent in the
lifeworld demand of motorised road traffic. To
nevertheless realise a professionally acceptable test
of competence under these conditions, it is thus
necessary to develop a special test concept which
offers the examiner certain freedoms in his planning
of the demand situations and a corresponding scope
of judgement for the assessment of the problem-
solving or driving behaviour displayed. This concept
can be characterised by an adaptive test strategy,
implemented within the framework of a circular,
criterion-referenced assessment and decision
process. The test strategy comprises five action
elements on the part of the examiner: Planning and
structuring of the observation situation (1),
observation (2) and assessment (3) of the behaviour
of the test candidate, verification of the basis for
assessment and decision (4), and a decision on the
test result (5). As the demand situations in road traffic
are subject to considerable variation, it may be
necessary to repeat individual elements of the action
cycle to be able to reach a reliable decision on the
candidate's mastering of the test demands,
irrespective of their situation-specific form. In this
manner, an adaptive test strategy serves to structure

information acquisition and processing for the
examiner. Substantial and pedagogically valuable
feedback to the candidate, and similarly evaluation of
the overall test process, at the same time require
parallel documentation of the test results in the sense
of driving errors and above-average performance, on
the one hand, and assessments of the displayed
competence, on the other.

To facilitate implementation of the described test
concept, it is recommended that the existing table of
driving tasks (including the basic driving manoeuvres)
be streamlined, restructured and modernised in terms
of its contents. The observation categories should
also be reviewed, and should in future serve as a
basis for a correspondingly referenced catalogue of
assessment criteria. Finally, the defined driving tasks,
observation categories and assessment criteria are to
be integrated into a test report, which can then be
made available in electronic form on the examiner's
PC.

A consideration of the currently implemented
continuous evaluation of the practical driving test
showed that the focus is placed on expert
observations, complemented by customer surveys in
merely isolated cases. Evaluative studies of the
psychometric quality of the driving test (e.g. analyses
of observer agreement) have been neglected to date.
Such studies should be commenced as soon as the
aforementioned standards has been revised and
tested in practice. Furthermore, it must be asked
whether a new balance should be sought between the
various forms of empirical evaluation, as the
contribution of quality assurance audits is possibly
limited. To this end, a scientifically based concept for
continuous maintenance, quality assurance and
further development of the practical driving test must
be developed and discussed accordingly with all
those involved in the driver licensing system.

Alongside these specific recommendations
concerning medium-term further development of the
driving test, the present report also addresses a
number of broader questions. It is discussed, for
example, how driving licence testing could better
reflect the ongoing advances in vehicle technology
and the significance of regional accident black spots.
Attention is drawn, moreover, to the fact that the
practical driving test is embedded into an overarching
system of novice driver preparation, in which it fulfils
a diversity of functions and necessarily varies greatly
in appearance.
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Thesen zum Bericht ,, Optimie-
rung der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung — Methodische Grund-
lagen und Mdglichkeiten der Wei-
terentwicklung*

I Im Gesamtsystem der Fahranfangervorbe-
reitung mit seinen verschiedenen Ausbildungs-
und Prifungselementen besitzt die praktische
Fahrerlaubnisprifung ein groRes diagnostisches
Potential, um das von den Fahrerlaubnisbewer-
bern erreichte Niveau an Fahrkompetenz zu erfas-
sen und sicherheitsrelevante Kompetenzdefizite
aufzudecken. Um dieses Potential kinftig noch
besser auszuschodpfen, werden im vorliegenden
Bericht auf der Basis einer umfassenden metho-
denkritischen und inhaltlichen Reflexion der prakti-
schen Prifung Vorschlage zu ihrer Weiterentwick-
lung unterbreitet. Dazu werden die kompetenzthe-
oretischen Grundlagen der praktischen Prifung
aufgearbeitet, ihre testpsychologische und ihre
rechtliche Systematik dargestellt, die Veranderun-
gen bei den Prufungsinhalten und bei der Pri-
fungsmethodik in der Vergangenheit nachgezeich-
net, die methodischen Besonderheiten der heuti-
gen praktischen Prifung beschrieben und mit der
internationalen Prifungspraxis verglichen sowie
notwendige Schritte zu ihrer Optimierung skizziert.

Il Unter methodischen Gesichtspunkten ist
die praktische Fahrerlaubnispriufung als ein ganz-
heitliches Prufungsverfahren anzusehen, das den
Ublichen testpsychologischen Gutekriterien (Objek-
tivitat, Zuverlassigkeit, Validitdt) genligen muss.
Ordnet man die praktische Prufung in die tblichen
diagnostischen Verfahrenskategorien ein, so stellt
sie eine prozessorientierte Arbeitsprobe dar, die
mittels einer systematischen Verhaltensbeobach-
tung bewertet wird: Der Fahrerlaubnisbewerber
bewadltigt unter realititsnahen Bedingungen wah-
rend einer Prufungsfahrt (inkl. fahrtechnischer Vor-
und Nachbereitung) die Anforderungen der Teil-
nahme am motorisierten Stral3enverkehr, wéhrend
der Fahrerlaubnisprifer die Bewaltigung der An-
forderungen systematisch beobachtet und dabei
das erreichte Ausbildungsniveau der Fahrkompe-
tenz anhand einer adaptiven Prifstrategie beur-
teilt. Diese adaptive Prifstrategie beinhaltet fiinf
Teilschritte, die in einen zirkularen Prozess des
Prufhandelns eingebunden sind: (1) ,Planen und
Strukturieren der Beobachtungssituation®, (2) ,Be-
obachten“ und (3) ,Bewerten“ des Bewerberverhal-
tens, (4) ,Kontrollieren der Bewertungs- und Ent-
scheidungsgrundlagen” und (5) ,Entscheiden”. Aus
der methodischen Charakteristik der praktischen
Prifung als systematischer Verhaltensbeobach-

tung resultieren die Standards und die Aufgaben
bei der Weiterentwicklung des Verfahrens: Die
Anforderungsstandards und insbesondere die
Fahraufgaben der praktischen Prufung sind auf
wissenschaftlicher Grundlage aus den Anforde-
rungen des heutigen StralRenverkehrs herzuleiten;
es sind testpsychologisch begriindete Beobach-
tungskategorien und Bewertungskriterien fur die
Erfassung des Bewerberverhaltens bereitzustellen,
und es sind eindeutige Entscheidungskriterien far
das Treffen angemessener Prifungsentscheidun-
gen im Sinne einer Gesamtbeurteilung vorzuge-
ben.

11 Die fur die praktische Fahrerlaubnispri-
fung verbindlichen rechtlichen Anforderungs- und
Durchfiihrungsstandards sind in unterschiedlichen
Gesetzen (StralRenverkehrsgesetz — StVG), Ver-
ordnungen (Fahrerlaubnis-Verordnung — FeV) und
Richtlinien (Prufungsrichtlinie) zu finden, deren
Inhalte sich ergédnzen und teilweise Uberlappen.
Diese rechtliche Systematik wurde seit der Einfuh-
rung der praktischen Prifung aufgebaut und ent-
sprechend ihres inhaltlichen und methodischen
Wandels weiterentwickelt. Die rechtliche Prifungs-
systematik allein kann keine hinreichende metho-
dische Handlungsanweisung fir die Prifungs-
durchfihrung darstellen; eine ganzheitliche Be-
schreibung der methodischen Systematik der prak-
tischen Prufung im Sinne einer ,Betriebsanleitung*
steht noch aus. Bei der Optimierung der prakti-
schen Prifung sind die methodische Priifungssys-
tematik und die rechtliche Prifungssystematik
gemeinsam weiter zu entwickeln.

v In der Geschichte der praktischen Fahrer-
laubnisprifung zeichnen sich vier Entwicklungs-
phasen ab: (1) Von den Anfangen der praktischen
Fahrerlaubnisprufung bis zur Mitte der 1970er
Jahre veranderten sich vor allem die Prifungsin-
halte. Technisches Wissen und Koénnen trat zu-
gunsten der Gefahrenlehre zunehmend in den
Hintergrund, weil die Fahrzeugbedienung stetig
erleichtert wurde und die Verkehrssicherheit an-
ders nicht zu gewahrleisten war. Soziale Anforde-
rungen gewannen an Bedeutung, weil die zuneh-
mende Verkehrsdichte eine bessere Abstimmung
der Verkehrsteilnehmer und eine héhere Verkehrs-
flussigkeit erforderte. (2) Der Zeitraum von 1975
bis 1985 war gepréagt von einer dynamischen Wei-
terentwicklung der Prifungsmethodik. In der Bun-
desrepublik wurden mit dem Fortschritt der Test-
psychologie die methodischen Grundlagen der
praktischen Fahrerlaubnisprifung ausgearbeitet,
wie sie im Wesentlichen noch heute gelten. In der
DDR wurde die praktische Prifung inhaltlich und
methodisch ausdifferenziert und mit einem vier-
gliedrigen Ausbildungssystem verzahnt, das Ge-
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samtsystem war auf das Ubergreifende Ziel des
Erlernens der Gefahrenvermeidung und Gefahren-
bewaltigung ausgerichtet und enthielt férderorien-
tierte Zwischenprufungen. (3) Im Jahr 1986 setzte
dann eine Phase der Konsolidierung ein, in der
zunachst die praktische Umsetzung der vorange-
gangenen Entwicklungen und schlie3lich — gepréagt
von der deutschen Wiedervereinigung und den
EU-Richtlinien — die nationale und internationale
Harmonisierung des Fahrerlaubniswesens im Vor-
dergrund stand. (4) Mit dem im Jahr 2005 begon-
nenen vorliegenden Projekt werden die in den
1980er Jahren entwickelten methodischen Grund-
lagen der praktischen Prifung gegenwartig mo-
dernisiert und fortgeschrieben; gleichzeitig soll sie
in ein innovatives System der Fahranfangervorbe-
reitung eingebettet werden.

\% Ein Blick auf die praktische Fahrerlaubnis-
prufung in anderen Landern deutet darauf hin,
dass die notwendige Balance zwischen einer test-
psychologisch sinnvollen Standardisierung der
Prifungsanforderungen einerseits und den fir eine
adaptive Prufstrategie erforderlichen Ermessens-
spielraumen des Fahrerlaubnisprifers andererseits
sehr unterschiedlich hergestellt wird. Daneben
zeigen sich innovative Prifungselemente, die sich
mit den Begriffen ,Independent Driving” und ,Eco
Driving" beschreiben lassen. Weiterhin werden vor
der praktischen Prifung Selbsteinschatzungen der
Fahrerlaubnisbewerber zu ihrer Fahrkompetenz
erfasst und nach der Prifung mit den gezeigten
Prifungsleistungen verglichen, um bei den Bewer-
bern Selbstreflexionsprozesse anzustofRen. Diese
Entwicklungen bieten zweifellos Anregungen; ins-
gesamt zeigt sich aber, dass die im Fahrerlaub-
niswesen fortgeschrittenen europaischen Lander
derzeit vor ahnlichen methodischen Herausforde-
rungen bei der Weiterentwicklung der praktischen
Prifung stehen wie Deutschland und sich die Su-
che nach innovativen Lésungen nicht allein auf die
praktische Priufung richtet, sondern auch auf ihre
inhaltliche und methodische Neubestimmung im
Gesamtsystem der Fahranfangervorbereitung.

VI Neben der Uberarbeitung der Priifortkon-
zeption und des Fahraufgabenkatalogs sowie der
Beobachtungskategorien, Bewertungskriterien und
Entscheidungskriterien gilt es, fur die Qualitatssi-
cherung der praktischen Fahrerlaubnisprifung ein
Evaluationsmodell zu erarbeiten und zu erproben,
das auf methodenkritischen Evaluationsstudien,
systematischen Kundenbefragungen sowie den
traditionellen internen und externen Audits beruht.
Die Ergebnisse dieser Optimierungsprozesse sind
in einem Handbuch zu verankern, das alle fur den
Betrieb, die Evaluation und die Optimierung des
Fahrerlaubnisprifungssystems notwendigen Pro-

zesse und Leistungen sowie die dafir zustandigen
Institutionen beschreibt. Eine besondere Heraus-
forderung stellt die angemessene Berucksichti-
gung von regionalen Unfallschwerpunkten und
Fahrassistenzsystemen bei den Prufungsinhalten
dar. In der Folge wird technisches Wissen Uber
den Verbau von Fahrassistenzsystemen sowie
Uber ihre Bedienung, Funktionsweise, Wirksam-
keit, Sicherheitsbedeutung und Grenzen wieder an
Bedeutung gewinnen.
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Dietmar Sturzbecher

1 Ziele des Projekts

1.1 Problemstellung

Im Jahr 2006 wurden in Deutschland 58 Personen
aus der Gruppe der 25- bis 64-jahrigen Pkw-
Nutzer* je 1 Million Einwohner bei Verkehrsunfal-
len getotet; bei den 18- bis 24-Jahrigen, der am
haufigsten von tédlichen Unféllen betroffenen Al-
tersgruppe, waren dagegen 149 getotete Unfallop-
fer je 1 Million Einwohner zu beklagen. Insgesamt
starben 1.011 junge Erwachsene im Alter von 18
bis 24 Jahren bei Verkehrsunféllen (STATISTI-
SCHES BUNDESAMT, 2007). Mit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis und der Beteiligung am motorisier-
ten StralBenverkehr als Kraftfahrzeugfiihrer steigt
das Unfallrisiko Jugendlicher also sprunghaft an.
Es erscheint daher dringend geboten, die Ver-
kehrssicherheit der Fahranfanger zu erhéhen und
die Zahl der im StraBenverkehr getdteten jungen
Menschen zu verringern.

Zusatzliche Brisanz gewinnen die Unfallzahlen
junger Fahranfanger vor dem Hintergrund der ins-
gesamt positiven Entwicklung der Verkehrssicher-
heit in Deutschland. Im Jahr 2006 wurden in
Deutschland die wenigsten Verkehrstoten seit
Einflhrung der Statistik der Verkehrsunfalle im
Jahr 1953 registriert. Von dieser Entwicklung ha-
ben die jungen Fahranfanger jedoch am wenigsten
profitiert. Noch immer liegt das Risiko eines todli-
chen Verkehrsunfalls mit einem Pkw flr einen 18-
bis 20-Jahrigen etwa sechsmal so hoch wie fur
einen 25- bis 64-Jahrigen; jeder vierte Todesfall in
der Altersgruppe der 15- bis 24-Jahrigen wird
durch den Autoverkehr verursacht (WEBSEITE
DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS, 2005).
Damit ist es bislang nicht gelungen, die bestehen-
de Kluft zwischen dem Sicherheitsproblem der
jungen Fahranfanger und dem erreichten Sicher-
heitsniveau der erfahrenen Fahrer zu schlieRen;
die diesbeziglichen Anstrengungen muissen ver-
starkt werden.

Einen ersten Schritt, diese Kluft zu schlie3en, stellt
eine Analyse der Unfallursachen bei jungen Fahr-
anféangern dar. Dabei wird deutlich, dass es anfan-
gerspezifische Unfallursachen gibt. Rund jeder
dritte Verkehrsunfall, den ein junger Fahrer verur-

! Aus Lesbarkeitsgriinden gilt bei allen personenbezogenen
Bezeichnungen die gewahlte Form fiir beide Geschlechter.

sacht, ist ein so genannter ,Fahrunfall“. Diese
meist folgenschweren Unfélle entstehen, weil der
Fahrer ohne Fremdeinfluss die Kontrolle Uber sein
Fahrzeug verliert und von der Fahrbahn abkommt.
Eine Auswertung von Verkehrsunfallen in Sachsen
zeigt darliber hinaus, dass nicht angepasste Ge-
schwindigkeit als Unfallursache am haufigsten bei
Fahranfangern zu beobachten ist, die ihre Fahrer-
laubnis erst weniger als drei Monate besitzen. Mit
zunehmender Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes
nimmt dann die Bedeutung von unangepasster
Geschwindigkeit als Unfallursache kontinuierlich
ab (STATISTISCHES LANDESAMT DES FREI-
STAATES SACHSEN, 2004). Diese Beispiele zei-
gen, dass die Anstrengungen zur Reduzierung
todlicher Verkehrsunfdlle bei Fahranfangern auf
inhaltliche Schwerpunkte konzentriert werden soll-
ten, um die Erfolgschancen zu erhéhen.

Fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit der
Fahranfanger sind nicht nur sinnvolle Inhalts-
schwerpunkte zu erarbeiten, sondern auch geeig-
nete Wege zu finden. Diese Notwendigkeit lenkt
den Blick auf die Tatsache, dass in den vergange-
nen Jahren eine ganze Reihe von MalRhahmen zur
Erhdéhung der Verkehrssicherheit beigetragen hat
und junge Menschen davon nicht immer im glei-
chen Mal3e wie éltere Verkehrsteilnehmer profitie-
ren konnten. In diesem Zusammenhang ist insbe-
sondere auf die Entwicklung und Einfiihrung inno-
vativer Verkehrssicherheitstechnik zu verweisen,
die dazu gefluihrt haben, dass Verkehrsunfélle ver-
hindert oder Unfallfolgen gemindert wurden. Gera-
de diese technischen Innovationen haben die Feh-
lertoleranz unseres komplexen Verkehrssystems
trotz einer raschen Zunahme der Verkehrsmengen
deutlich erhoht. Da Fahranfanger aber meist éltere
und damit preisglnstige Fahrzeugmodelle nutzen,
kommen ihnen leider nur relativ selten solche
technischen Neuerungen zu Gute, obwohl sie am
haufigsten Fahrfehler begehen bzw. ihnen zum
Opfer fallen.

Allerdings muss hinzugefiigt werden, dass es we-
der durch eine verbesserte Sicherheitstechnik
noch durch eine verscharfte Verkehrsiberwachung
oder andere Verkehrssicherheitsmalinahmen ge-
lingen wird, alle Verkehrsrisiken auszuschalten.
Dies qilt fur Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen
wie auch fir Fahranfanger im Besonderen: Im
Verkehrssystem bleibt der Mensch das fehleranfal-
ligste Element, vor allem wenn Erfahrungsdefizite
im StraRenverkehr ihm ein angepasstes Verhalten
erschweren oder gar zur Uberforderung fiihren.
Nicht zuletzt beeinflussen Erfahrungsdefizite auch
die Risikobereitschaft und Risikokontrolle von
Fahranfangern; das Zusammenspiel von fehlender
Fahrerfahrung mit hoher Risikobereitschaft und
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Selbstiiberschatzung begrindet ein betrachtliches
Verkehrsrisiko ,Mensch*.

Der angesprochene Zusammenhang zwischen
unangepasster Risikolibernahme und verkehrsbe-
zogenen Fehleinschatzungen, die auf Erfahrungs-
defiziten beruhen, lasst es zumindest im Hinblick
auf junge Fahranfanger als wenig hilfreich erschei-
nen, bei MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit strikt zwischen einem ,Anfangerrisiko”
und einem ,Jugendlichkeitsrisiko" zu unterschei-
den. Unter fachlichen Gesichtspunkten wurde die-
se Unterscheidung bereits an anderer Stelle pro-
blematisiert (BONNINGER & STURZBECHER,
2005); darlber hinaus fiihrt die Betonung jugend-
spezifischer Risikofaktoren, die den Anteil biologi-
scher und jugendkultureller Verhaltensursachen
abbilden sollen, zu einer Unterschatzung der Mog-
lichkeiten der Fahrausbildung und Verkehrssicher-
heitsarbeit, die Verkehrssicherheit der Fahranfan-
ger zu erhdhen.

Gegen einen Uberwiegenden Einfluss des ,Ju-
gendlichkeitsrisikos* auf die Unfallhaufigkeit der
Fahranfanger lieRRe sich eine Reihe von Argumen-
ten anflhren, zu denen nicht zuletzt die o.g. Spezi-
fik der Unfallursachen von Fahranféangern zahlt.
Als wichtigste Unfallursache von Fahranféangern
beim Fahren sowohl innerhalb als auch auf3erhalb
von Ortschaften ist eine — wie man in Unfallberich-
ten lesen kann — ,nicht an die Verkehrsbedingun-
gen angepasste Geschwindigkeit® anzusehen.
Dahinter verbirgt sich eine unzureichende Ent-
sprechung der aus den Verkehrsbedingungen
resultierenden Anforderungen einerseits und der
bereits erworbenen Fahrkompetenz andererseits,
die sich im Sinne einer Uberforderung als eine
nicht angemessene Geschwindigkeitsregulation
auRlert. Die situationsadaquate Geschwindigkeits-
regulation eines Kraftfahrzeugs stellt fur Fahran-
fanger eine neuartige Anforderung dar, zu deren
Bewaltigung sie lediglich in der kurzen Zeit seit
Beginn der Fahrschulaushildung Erfahrungen
sammeln konnten, was fir eine flexible Bewalti-
gung von Verkehrssituationen oft nicht ausreicht.
Betrachtet man dagegen Verkehrsanforderungen,
mit denen die Fahranfanger bereits lange vor der
Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr ver-
traut waren, verunglicken sie bei deren Bewalti-
gung nicht wesentlich haufiger als erfahrene Kraft-
fahrzeugfuhrer. Dies betrifft beispielsweise das
Verhalten an Kreuzungen, das seit der Kindheit
zum haufig erprobten Verhaltensrepertoire zahlt.
Warum zeigt sich bei dieser und anderen ausge-
wahlten Verkehrsanforderungen kein spezielles
Jugendlichkeitsrisiko  fur Verkehrsunfélle? Die
Antwort liegt nahe: Anfangertypische Unfélle treten
vor allem deshalb uberzuféllig oft auf, weil der

Aufbau und die Koordination von neuartigen Anti-
zipations- und Wahrnehmungsfahigkeiten sowie
psychomotorischen Fertigkeiten noch nicht weit
genug vorangeschritten sind; es fehlen also Fahr-
routinen, die bei der kontinuierlichen Bewaltigung
von Verkehrsanforderungen entlastend wirken
konnten.

Will man konsequent die Verkehrssicherheit der
Fahranféanger erhdéhen, so gilt es daher vor allem,
anfangertypische Unfallursachen aufzugreifen und
in das Zentrum der Fahrausbildung, Fahrerlaub-
nisprifung und Verkehrssicherheitsarbeit zu stel-
len. Dies stellt noch nicht die géngige Praxis dar.
Warum wird beispielsweise bislang bei der theore-
tischen Fahrerlaubnisprifung die Bedeutung von
Aufgaben im Bereich ,Vorrang/Vorfahrt* durch
extrem hohe Punktbewertungen herausgehoben,
obwohl Fehlverhalten in diesem Bereich bei Fahr-
anfangern nicht wesentlich haufiger anzutreffen ist
als bei erfahrenen Fahrern? Einerseits hat viel-
leicht gerade diese Bewertungsbesonderheit dazu
gefihrt, dass den Ausbildungsinhalten in diesem
Inhaltsbereich besondere Aufmerksamkeit gewid-
met wird und sie deshalb als Unfallursachen nicht
mehr in Erscheinung treten. Andererseits ist aber
auch nicht ausgeschlossen, dass dadurch falsche
Akzente in der Fahrschulausbildung gesetzt und
die Probleme der Fahranféanger mit der Geschwin-
digkeitsregulation im Stral3enverkehr vernachlas-
sigt werden. Dariiber hinaus lasst sich aus den
beschriebenen Indizien dafir, dass Erfahrungsde-
fizite als Unfallursachen bei Fahranfangern we-
sentlich bedeutsamer erscheinen als jugendspezi-
fische Verhaltensdeterminanten, auch die hervor-
ragende Stellung der Fahrausbildung und prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung als Mittel zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit ableiten.

Welchen Beitrag haben die Fahrausbildung und
die praktische Fahrerlaubnisprifung zur Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit von Fahranféngern
zu leisten? Das Problem der Fahranfanger besteht
insbesondere darin, fir eine situationsangemesse-
ne Verhaltensregulation relevante Informationen
aus dem Verkehrsfluss wahrzunehmen, zu verar-
beiten und mdglichst automatisiert in situationsan-
gepasste Verhaltensroutinen umzusetzen. Dabei
ist auch zu beachten, dass der StralRenverkehr als
.eine soziale Veranstaltung® (BARTHELMESS,
1999) anzusehen ist; der Verkehr funktioniert
demnach als ein hoch reglementiertes Sozialsys-
tem, in dem sich die Verkehrsteilnehmer wechsel-
seitig aufeinander beziehen und dabei das Verhal-
ten anderer Verkehrsteilnehmer vorausschauend
berticksichtigen missen. Eine solche Interaktion
erfordert komplexe sozio-kognitive Informationsve-
rarbeitungsprozesse, die Fahranfanger erst erler-
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nen mussen. STURZBECHER, KAMMLER und
BONNINGER (2005) haben diese Anforderung in
Anlehnung an CRICK und DODGE (1994) als
sechsstufigen Prozess beschrieben, der vom Er-
kennen und Interpretieren der (sozialen) Verkehrs-
situation Uber die Klarung des Handlungsziels und
der Reaktionsalternativen des Verkehrsteilneh-
mers bis hin zu seiner Verhaltensentscheidung
und Verhaltensausfiihrung reicht. Bei Verénderun-
gen der Verkehrssituation bzw. Geféahrdungen
missen Fahrzeugfihrer reagieren, die genannten
Prozesselemente unter Umstéanden auch mehrfach
oder gleichzeitig absolvieren sowie unter Berlck-
sichtigung aller relevanten Bedingungen die opti-
male Handlungsalternative auswahlen und realisie-
ren. Genau diese flexible Situationswahrnehmung
und dynamische Verhaltensregulation unter Ein-
schluss motorischer Komponenten ist fir Fahran-
fanger weitaus schwieriger zu bewaltigen als fir
erfahrene Fahrer.

Die Fahrausbildung als wichtiges Element einer
umfassenden Fahranfangervorbereitung leistet
den entscheidenden Anfangsbeitrag zum Erwerb,
zur Ausdifferenzierung und zur Automatisierung
dieser Prozesse der Informationsverarbeitung und
Verhaltensregulation. Insbesondere dem Aufbau
von Routinen, bei denen gezielte Informationssu-
che, effiziente Informationsverarbeitung und moto-
risches Handeln koordiniert und automatisiert wer-
den, gebuhrt dabei groRe Bedeutung, denn ohne
derartige Routinen erhéhen sich der Zeitaufwand
und die Fehleranféalligkeit der Verhaltensregulation
in neuartigen Verkehrssituationen. Der danische
Psychologe Rasmussen geht davon aus, dass sich
solche fur eine qualifizierte Verkehrsteilnahme
erforderlichen Routinen in einem dreistufigen Lern-
und Erfahrungsprozess herausbilden (RASMUS-
SEN, 1986). Auf der ersten Stufe dieses Lernpro-
zesses muss der Verkehrsteilnehmer Verkehrssi-
tuationen noch bewusst nachvollziehen und inter-
pretieren, um dann zu Uberlegen, welche Fahrauf-
gaben auszufihren sind. Erst in einem zweiten
Lernschritt erkennt er bereits bei der Wahrneh-
mung von Verkehrssituationen, was zu tun ist. In
dieser zweiten Phase des Erfahrungsaufbaus er-
fasst er spontan die ausschlaggebenden Merkmale
einer Verkehrssituation und muss sich dann an die
erlernten Regeln erinnern, um die Fahraufgabe
richtig auszufihren. Werden diese Prozesse mehr-
fach durchlaufen, dann wird ihr Vollzug zuneh-
mend automatisiert, so dass der Verkehrsteilneh-
mer im dritten Lernschritt in der Lage ist, Ver-
kehrssituationen auf einen Blick einzuschatzen
und quasi automatisch situationsangemessen zu
reagieren (LEUTNER & BRUNKEN, 2002). Genau
diese Fahigkeiten sind notwendig, um in Verkehrs-

situationen strategisch so handeln zu kdnnen,
dass die eigene Sicherheit und die Sicherheit an-
derer Verkehrsteilnehmer nicht gefahrdet werden.
Dazu gehort auch, auf spezielle Verkehrsrisiken
angemessen reagieren zu koénnen. In der verhal-
tenswirksamen Vermittlung dieser Fahigkeiten bei
der Fahrschulausbildung liegen die wichtigsten
Chancen fir die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit bei Fahranfangern.

Damit wurde die Verantwortung der Fahrschulen
fur die padagogisch anspruchsvolle Gestaltung
dieses Vermittlungsprozesses betont; einschran-
kend bleibt festzuhalten, dass die zeitlichen Gren-
zen der Fahranfangervorbereitung in der Fahr-
schule und die grundséatzlich nur punktuelle
Erfahrbarkeit verschiedener mdglicher Verkehrs-
bedingungen (z B. hinsichtlich der Witterung) bei
der Fahrausbildung den Erwerb verkehrsbezoge-
ner Verhaltensroutinen inshesondere fir die Be-
waltigung besonderer Gefahrdungssituationen
limitieren. Trotzdem gilt es, die ersten Monate der
Fahrpraxis nach dem Fahrerlaubniserwerb siche-
rer zu gestalten, indem man den Erwerb prozes-
sualen Wissens und Konnens bzw. den Aufbau
von verkehrsbezogenen Verhaltensroutinen von
der Phase der ersten selbstandigen Fahrpraxis
weiter in die Phase der Fahrausbildung verlagert.
Dabei sind diesbeziigliche Bemuhungen inhaltlich
auf die Bewadltigung anféngertypischer Unfallrisi-
ken zu fokussieren.

Daruber hinaus sollte die Fahranfangervorberei-
tung vielleicht kinftig auch starker Moglichkeiten
bieten, spurbare Risikoerfahrungen unter kontrol-
lierten Bedingungen zu sammeln. Derartige Ange-
bote, wie sie sich heute beispielsweise schon im
Rahmen einer fakultativen oder obligatorischen
zweiten Ausbildungsphase und in Stufenfihrer-
schein-Modellen (Graduated licensing system -
GLS) finden, koénnten hoch risikobereiten jungen
Fahrern helfen, die Grenzen der Risikokontrolle
und das Ausmal? entstehender Gefahren realisti-
scher abzuschéatzen. So beschreibt BIEN (2003)
unter Verweis auf die Bergunfallstatistik des Deut-
schen Alpenvereins, wie die in den 1970er Jahren
zu findende deutliche Haufung tédlicher Unfélle bei
jungen Bergsteigern in den 1990er Jahren nicht
zuletzt deshalb Gberwunden wurde, weil man in die
Ausbildung der jungen Bergsteiger Elemente ein-
gebunden hat, die ein kontrolliertes Risiko beinhal-
ten. Derartige Ausbildungsbestandteile, die Ju-
gendlichen auch Spal? machen, haben also dazu
beigetragen, dass man heute in diesem Bereich
nicht mehr von einem speziellen Jugendlichkeitsri-
siko sprechen kann, jedenfalls nicht bei Unféllen
mit todlichem Ausgang (STURZBECHER et al,
2005).



14

Vor dem Hintergrund der eingangs beschriebenen
Unfallzahlen und Unfallursachen von Fahranféan-
gern ware dafir zu pladieren, derartige Ausbil-
dungselemente mit Bezug auf reale Risikosituatio-
nen noch starker in die erste Phase der Fahran-
fangervorbereitung zu integrieren. Will man sich
dieser Aufgabe stellen, ware zu Uberlegen, wie
man Fahrschuler in der Ausbildung mit Verkehrssi-
tuationen konfrontieren kann, die fahranfangertypi-
sche Gefahren bergen und Gelegenheit bieten,
situationsangemessene und Ubertragbare Verhal-
tensroutinen zur Risikovermeidung und Gefahren-
abwehr aufzubauen. Ausgangspunkt dieser Uber-
legungen ware eine Analyse typischer Uberforde-
rungssituationen und Fehlverhaltensweisen von
Fahranfangern einerseits und regionaler Unfall-
schwerpunkte andererseits, da die jungen Fahran-
fanger zumindest in den ersten Monaten ihrer
selbstandigen Fahrpraxis den groéten Teil ihrer
Fahrleistung in ihrem regionalen Umfeld erbringen
und Unfélle sich dabei meist an bekannten lokalen
Unfallschwerpunkten ereignen. Eine starkere Be-
ricksichtigung regionaler Unfallschwerpunkte bei
der Fahrschulausbildung und Fahrerlaubnispri-
fung lieBe also begrindet eine Senkung der Un-
fallzahlen junger Fahranfanger erwarten.

Da der vorliegende Projektbericht der Optimierung
der praktischen Fahrerlaubnisprifung in Deutsch-
land gewidmet ist, erhebt sich schliel3lich die Fra-
ge, welchen Beitrag die praktische Fahrerlaubnis-
prifung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit der
Fahranfanger leisten kann und soll. Bei der Be-
antwortung dieser Frage ist zu bertcksichtigen,
dass in Deutschland derzeit im Wesentlichen zwei
voneinander unabhéangige, aber kooperierende
Systeme den Zugang zur Fahrerlaubnis gestalten,
obwohl mit dem ,Begleiteten Fahren” bereits eine
Offnung der traditionellen Fahranfangervorberei-
tung eingetreten ist. Hier ist einerseits das Fahr-
schulsystem zu nennen: Auf der Grundlage einer
staatlich vorgegebenen Ausbildungspflicht und
einer Fahrschuiler-Ausbildungsordnung (Fahrsch-
AusbO), in der die Ausbildungsinhalte gesetzlich
vorgeschrieben sind, vermitteln Fahrschulen als
private Unternehmen den Fahrerlaubnisbewerbern
das zur Verkehrsteilnahme notwendige Wissen
und Kénnen. Andererseits sorgt eine Gruppe von
Technischen Prifstellen als beliehene Unterneh-
men mit ihren amtlich anerkannten Sachverstandi-
gen® im staatlichen Auftrag dafir, dass auf der
Grundlage ebenfalls staatlich vorgegebener Ge-
setze (StralBenverkehrsgesetz — StVG), Verord-

2 Wir verwenden nachfolgend aus Lesbarkeitsgriinden die
kurzere Bezeichnung Amtlich ,Fahrerlaubnisprifer anstelle des
rechtlichen Begriffs ,anerkannter Sachverstandiger oder Prifer
fur den Kraftfahrzeugverkehr“.

nungen (Fahrerlaubnis-Verordnung, FeV) und
Richtlinien (Prufungsrichtlinie, Anl. 7 zu 88 16, 17
FeV) nur Personen zum Fihren eines Kraftfahr-
zeugs zugelassen werden, die dazu geeignet und
ausreichend beféahigt sind und diese Befahigung in
der theoretischen und praktischen Fahr-
erlaubnispriifung nachgewiesen haben. Dabei
missen sich diese Technischen Prifstellen als
zweites am Fahrerlaubniserwerb beteiligtes Sys-
tem einem eigenstandigen Qualitatssicherungssys-
tem unterwerfen, das von der Akkreditierungsstelle
Fahrerlaubniswesen der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen (BASt) beaufsichtigt wird (BASt, 2003).

Bei der anstehenden Préazisierung des Beitrags der
praktischen Fahrerlaubnisprifung zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit der Fahranfanger ist wei-
terhin zu bedenken, dass die genannten staatli-
chen Vorgaben zur Gestaltung der Fahrausbildung
in den Fahrschulen wie auch zur Fahrerlaubnispri-
fung genlgend Freirdume bieten, um auf entste-
hende Probleme wie das im Verhéltnis zu erfahre-
nen Verkehrsteilnehmern wachsende Verkehrsrisi-
ko der Fahranfanger kreativ durch eine Weiterent-
wicklung der Systeme reagieren zu kdnnen. Wenn
auch die enge Verbundenheit beider Systeme eine
intensive Abstimmung von Vertretern der Fahrleh-
rerverbédnde und der Technischen Prifstellen bei
dieser Weiterentwicklung erfordert, so sind doch
beide Systeme gefordert, eigenstandig die Initiati-
ve zu ergreifen und Vorschlage dazu zu erarbei-
ten. Methodisch impliziert dies, dass die Fahrer-
laubnisprifung im Rahmen des gesetzlichen Auf-
trags und der vorgegebenen Ausgestaltungsmaog-
lichkeiten Impulse setzt, die auch auf die Quali-
tatsentwicklung der Fahrausbildung in den Fahr-
schulen zurtickwirken. Anders ausgedriickt: Das
Prufungsverfahren hat starke Rickwirkungen auf
die Art und Weise, wie Fahrschiler in den Fahr-
schulen ausgebildet werden und lernen (HAMPEL,
1977).

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die H&au-
figkeit und die Schwere der Unfélle von jungen
Fahranfangern erfordern es dringend, durch eine
optimierte Fahrausbildung und Fahrerlaubnispri-
fung die Verkehrssicherheit von Fahranfangern zu
erhdhen. Das Projekt ,,Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung” und der daraus resultieren-
de vorliegende Projektbericht sind als Anstrengung
der Technischen Priifstellen zu verstehen, in ihrem
Verantwortungsbereich und in Abstimmung mit
den zustdndigen Behdrden und der Fahrlehrer-
schaft dafur Impulse zu geben und praktikable
Umsetzungsvorschlage zu unterbreiten.
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1.2 Zielstellung

Im Bereich der Fahrausbildung in den Fahrschulen
hat es seit Mitte der 1980er Jahre eine Reihe von
Reformen gegeben (BONNINGER & STURZBE-
CHER, 2005), so dass die Fahrschulausbildung in
Deutschland im internationalen Vergleich zu den
weit entwickelten Systemen gehért (TWISK, 1996).
Mit dem erreichten Niveau orientiert sich das deut-
sche Ausbildungswesen an hohen Standards und
wirkt im internationalen Vergleich selbst standard-
bildend (WILLMES-LENZ, 2004). Im Vergleich zu
den Reformbemihungen im Ausbildungswesen
erscheint die Weiterentwicklung der Fahrerlaub-
nisprifung zwar stetig, aber wenig spektakular
(STURZBECHER, BONNINGER & KAMMLER,
Hrsg., 2008). Auch in der Forschung wurden die
Konzeption und die Praxis der Fahrerlaubnispri-
fung bis zum Ende der 1990er Jahre kaum wis-
senschatftlich reflektiert und  aufgearbeitet
(BARTHELMESS, 1999). Vielleicht deshalb hat der
Zuwachs an Erkenntnissen Uber die besonderen
Risiken junger Fahranfanger bislang nur wenig
Niederschlag bei der Gestaltung der Fahrerlaub-
nisprifung gefunden; die daraus resultierenden
Chancen fur die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit werden noch nicht ausgeschopft.

Um die Weiterentwicklung der Fahrerlaubnispri-
fung voranzutreiben, hat die BASt 1997 das Pro-
jekt ,Optimierung der Fahrerlaubnisprifung® im
Rahmen des ,Sicherheitsforschungsprogramms
StralB3enverkehr” ausgeschrieben und geférdert. Im
Rahmen dieses Projekts erwartete die BASt Vor-
schlage dafiir, wie die Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland mittelfristig verbessert werden kann.
Dafur waren folgende Teilaufgaben zu bewaltigen:

- Durchfiihrung und Auswertung internationaler
Recherchen lber neueste Entwicklungen auf
dem Gebiet des Prifungswesens, insbeson-
dere zum Zusammenhang von Priifungserfolg
und spaterer Verkehrshewéahrung,

- Aufarbeitung des einschlagigen prifungsthe-
oretischen und prifungsdidaktischen Wis-
sensstands,

- Entwicklung von Verbesserungsvorschlagen
zur herkdmmlichen Fahrerlaubnisprifung,

- Diskussion der Verbesserungsvorschlage unter
Kosten-Nutzen-Erwagungen und unter Einbe-
ziehung rechtssystematischer Uberlegungen
und

- Erarbeitung von Empfehlungen zur empirischen
Uberprufung der Verbesserungsvorschlage im
Hinblick auf ihren tatséchlichen Nutzen (Evalua-
tionsdesign).

Die Ergebnisse dieses Projekts wurden bereits
vorgelegt (BONNINGER & STURZBECHER, 2005)
und enthalten, neben einer kurzen Beschreibung
und theoretisch-methodischen Einordnung der
praktischen Fahrerlaubnisprifung, vor allem Emp-
fehlungen und Vorschlage fiir eine weit reichende
Reform der theoretischen Fahrerlaubnispriifung.
Die Umsetzung dieser Empfehlungen in die Praxis
hat bereits begonnen: Seit Anfang des Jahres
2008 fuhren die Bundeslander Berlin, Brandenburg
und Bremen flachendeckend eine computerge-
stiitzte theoretische Fahrerlaubnispriifung ein, die
starker als bisher auf wissenschaftliche Erkennt-
nisse gestitzt ist und kontinuierlich weiterent-
wickelt wird; die anderen Bundeslander werden
folgen. ,Die Vorteile, die dadurch gewonnen wer-
den kodnnen, sind eine hohere Prifungsgerechtig-
keit, ein effizienterer Ablauf der Prufung, die Redu-
zierung von Fehlerquellen, bessere Verstandlich-
keit der Fragestellungen, Nutzerfreundlichkeit und
voraussichtlich auch eine Steigerung der Ver-
kehrssicherheit* (Bundesrat, 2007). Bis Ende 2010
wird die theoretische Fahrerlaubnisprifung bun-
desweit auf die Nutzung des Computers als Prif-
medium umgestellt sein, ohne dass die bisherigen
Aufgabenformate verdndert werden. Dartber hin-
aus wird bereits jetzt eine kontinuierliche Evalua-
tion aller verwendeten Aufgaben und Paralleltests
durchgefiihrt. Ab 2011 sollen dann innovative Auf-
gabenformate eingefiihrt werden, ,mit denen die
Vorteile des Prufmediums ,Computer’ immer bes-
ser dazu genutzt werden konnen, die flr eine si-
chere Verkehrsteilnahme wichtigen Kompetenzen
der Fahrerlaubnisbewerber valide zu erfassen®
(TOV | DEKRA arge tp 21, 2008, S. 5).

Eine detaillierte Bearbeitung der oben aufgeflihrten
Teilaufgaben in Hinblick auf die praktische Fahrer-
laubnisprifung war dagegen im genannten BASt-
Projekt nicht zu leisten und blieb in Abstimmung
mit der BASt nachfolgenden eigenstandigen Pro-
jekten vorbehalten, zu denen auch das vorliegende
Projekt gehort’. Dieses Projekt wurde von der TUV
| DEKRA Arbeitsgemeinschaft der Technischen
Prifstellen im 21. Jahrhundert” finanziert und An-
fang 2005 begonnen, da es gemaR der Akkreditie-
rungsvorgaben zu den Aufgaben der Technischen
Prufstellen gehért, die Voraussetzungen fur die
Arbeit der Fahrerlaubnisprifer wie auch das tber-
greifende Gesamtsystem der Fahrerlaubnispriifung

3 Unter diesen weiteren Projekten ist vor allem das BASt-
Projekt ,Optimierung der praktischen Fahrerlaubnisprifung” zu
nennen, das 2008 ausgeschrieben wurde und ebenfalls die im
vorliegenden Projektbericht dargestellten Anséatze verfolgt.

4 Wir verwenden nachfolgend die Bezeichnung ,TUV | DEKRA
arge tp 21“, um die Lesefreundlichkeit des Manuskripts zu
erhéhen.
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kontinuierlich mittels wissenschaftlicher Analysen
zu reflektieren und zu verbessern, um die Sicher-
heit im StralRenverkehr zu erhéhen. In diese Auf-
gabe eingeschlossen ist auch, dass die Priifungs-
anforderungen kontinuierlich an die sich wandeln-
den Anforderungen des StraBenverkehrs ange-
passt und auf die Ausbildungsinhalte bezogen
werden (BASt, 2003, Anforderungen an Trager von
Technischen Priifstellen). Fur diesen Anpassungs-
prozess hat KROJ (1999) einige wichtige Leitlinien
und Teilziele markiert:

- Sicherung der Obijektivitdt der Fahrerlaubnis-
prifung (Unabhangigkeit des Prifungsergeb-
nisses vom Fahrerlaubnisprifer),

- Gewabhrleistung von  Prifungsgerechtigkeit
(bundesweit einheitliche Durchfiihrung und Be-
wertung der Fahrerlaubnisprifung),

- Erhéhung der Glltigkeit der Fahrerlaubnispri-
fung (geringe Anzahl von Priifungen, die unbe-
rechtigt als bestanden oder nicht bestanden
gewertet werden),

- laufende Revision der Prufungsinhalte hinsicht-
lich ihrer Relevanz fir das sichere und ord-
nungsgemalie Verkehrsverhalten,

- gezielte padagogisch-psychologische Weiter-
bildung der Fahrerlaubnisprifer,

- Verbesserung der Kundenorientierung und

- Beriicksichtigung neuester wissenschaftlicher
Erkenntnisse und internationaler Erfahrungen
mit der Perspektive einer europadischen Harmo-
nisierung.

Die genannten Ziele stellen auch einen Bezugs-
punkt fir die Inhalte und Vorgehensweisen des
vorliegenden Projekts ,Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung® dar. Das Projekt
wurde am 18. Mai 2004 in Miunchen auf einem
Workshop von Vertretern der mit der Fahrerlaub-
nisprifung beliehenen Technischen Prifstellen
und der Fahrlehrerverbande beraten und abge-
stimmt (TUV | DEKRA arge tp 21, 2004a). Auf
dieser Grundlage wurde anschlieend eine Pro-
jektkonzeption erarbeitet und von den Technischen
Prufstellen beschlossen (TUV | DEKRA arge tp 21,
2004b). Die Ziele und Inhalte dieser Projektkon-
zeption werden ausfihrlich im ,Bericht zum Projekt
,Optimierung der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung™ beschrieben (STURZBECHER, BONNIN-
GER & RUDEL, 2008); sie spiegeln die Zielstel-
lungen des 1997 von der BASt ausgeschriebenen
Projekts (s.0.) wider und lassen sich im Hinblick auf
das Teilprojekt ,Weiterentwicklung der methodi-

schen Grundlagen der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung“® wie folgt zusammenfassen:

1. eine Aufarbeitung des einschlagigen prufungs-
methodischen und prifungsdidaktischen Wis-
sensstands zur praktischen Fahrerlaubnispri-
fung,

2. eine Beschreibung und Bewertung der Beson-
derheiten der praktischen Fahrerlaubnispriifung
in Deutschland,

3. die Entwicklung von Optimierungsvorschlagen
zur herkdbmmlichen praktischen Fahrerlaubnis-
prufung und

4. die Erarbeitung von Vorschlagen zur kontinuier-
lichen wissenschaftlichen Evaluation der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung.

Wo liegen die besonderen Herausforderungen bei
der Bearbeitung dieser Aufgaben? Den hohen
Anforderungen an die methodische Gite der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung steht die Tatsache
gegenuber, dass die praktische Fahrerlaubnispri-
fung nicht unter experimentellen Bedingungen,
sondern im realen Verkehrsgeschehen ablauft.
Dies erhoht zwar die Glltigkeit des Priufungser-
gebnisses fur die Fahigkeit des Fahrerlaubnisbe-
werbers, als Fahranfanger die Anforderungen des
StralB3enverkehrs zu bewaltigen; gleichzeitig flhrt
es aber auch dazu, dass die Prifungsanforderun-
gen nur begrenzt voraus geplant und gesteuert
werden koénnen. Um dieses Spannungsfeld zwi-
schen methodischen Anspriichen und Prifungs-
praxis konstruktiv zu nutzen, sind einerseits ange-
messene methodische Mindeststandards erforder-
lich, die verlasslich angewendet werden. Anderer-
seits werden ausreichende Ermessensspielraume
fur den Fahrerlaubnisprifer bendtigt; diese Ermes-
sensspielrdume missen mit fachlicher und pada-
gogisch-psychologischer Expertise sowie im Ein-
klang mit den grundlegenden gesetzlichen und
methodischen Vorgaben ausgestaltet werden.
Daher qilt es, im vorliegenden Bericht die Ausge-
wogenheit von Prifungsstandards und Ermes-
sensspielrdumen der Fahrerlaubnisprifer zu hin-

5 Weitere Teilprojekte waren auf die Weiterentwicklung von
Kundenbefragungen als Mittel der Qualitatsoptimierung bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung und auf die Optimierung der
Aus- und Fortbildung der Fahrerlaubnispriifer gerichtet. Die
Ergebnisse dieser Teilprojekte wurden in zwei eigenstandigen
Forschungsberichten verdéffentlicht:

(1) STURZBECHER, D. & MORL, S. (2008). Methodensystem
zur Erfassung der Zufriedenheit mit der Fahrerlaubnisprifung.
Dresden: TUV | DEKRA arge tp 21.

(2) DIETRICH, P. & STURZBECHER, D. (2008). Weiterentwick-
lung der Professionalisierung der Sachverstandigen auf dem
Gebiet der Fahrerlaubnispriifung. Dresden: TUV | DEKRA arge
tp 21.
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terfragen und Anregungen fiir das Ausbalancieren
dieser beiden Aspekte im Prufungsalltag zu geben.

Fassen wir zusammen: Die praktische Fahrerlaub-
nisprifung erméglicht es, wie schon im Bericht der
TUV | DEKRA arge tp 21 zur Optimierung der
(theoretischen) Fahrerlaubnisprifung festgestellt,
aufgrund ihres ganzheitlichen, handlungsorientier-
ten Charakters in Verkehrssituationen mit realisti-
scher Anforderungsstruktur, sicherheitsrelevante
Fahigkeitsdefizite des Fahrerlaubnisbewerbers wie
mangelnde Gefahrenkognition oder Fahrunsicher-
heit in hohem MaRe zu erkennen (BONNINGER &
STURZBECHER, 2005). Um diese diagnostische
Chance weitestgehend zu nutzen, missen die
Prufungsbedingungen und die Prifungsinhalte der
praktischen Fahrerlaubnispriifung methodenkri-
tisch reflektiert und optimiert werden. Der vorlie-
gende Projektbericht ist auf dieses Gesamtziel
gerichtet und stellt einen wichtigen Schritt zur Er-
arbeitung eines geschlossenen methodischen
Fundaments fur die Fahrerlaubnisprifung dar.
Damit wird auch das von der BASt verfolgte Ge-
samtanliegen einer kontinuierlichen Optimierung
der Fahrerlaubnisprifung in Deutschland weiter
verfolgt; die dazu von der TUV | DEKRA arge tp 21
bereits erarbeiteten Grundlagen werden erganzt
und komplettiert. In diesem Sinne ist der vorlie-
gende Bericht auch als ein Beleg fir die stetigen
und nachhaltigen Anstrengungen der Technischen
Prifstellen anzusehen, durch eine Optimierung der
Fahrerlaubnisprifung zur weiteren Reduzierung
des Anfangerrisikos beizutragen.

Dietmar Sturzbecher

2 Methodische Grundlagen
der praktischen Fahrerlaubnis-
prafung

2.1 Theoretische und praktische
Fahrerlaubnisprufung

Die nachfolgenden Ausfiihrungen tber die metho-
dischen Grundlagen und Besonderheiten der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung knipfen nicht nur
hinsichtlich ihres Ubergreifenden Ziels — der Ver-
besserung der Fahranfangervorbereitung und der
damit zu erwartenden Verringerung von Fahran-
fangerunféllen — und bezuglich ihrer organisatori-
schen Verankerung in der Verantwortlichkeit der
Technischen Prifstellen an den Forschungsbericht
zur Optimierung der theoretischen Fahrerlaubnis-
prifung an (BONNINGER & STURZBECHER,
2005). Vielmehr bieten sich auch die gleichen wis-
senschaftlichen Ausgangspunkte und methodi-

schen Herangehensweisen an, allerdings nun mit
besonderer Orientierung auf die praktische Pru-
fung als zweiten Bestandteil des deutschen Pri-
fungsmodells. Damit ist Folgendes gemeint;

1. Fur die methodische Analyse und Weiterent-
wicklung der praktischen Prifung wird als
fachwissenschaftliche Grundlage wie bei der
theoretischen Prifung vor allem die Padagogi-
sche Psychologie genutzt. Die Grinde fur diese
Herangehensweise wurden im o. ¢g. For-
schungsbericht (ebd., S. 16ff.) dargelegt;, das
damals gewahlte Verfahren hat sich bewahrt.

2. Nicht nur die theoretische Fahrerlaubnispri-
fung, sondern auch die praktische Fahrerlaub-
nisprufung ist im erweiterten methodischen
Sinne als ,Test* anzusehen. Darunter ist zu
verstehen, dass die praktische Prifung unter
inhaltlichen und methodischen Gesichtspunkten
wissenschaftlich begriindet sein muss, dass sie
routineméRig — also unter festgelegten Bedin-
gungen mehr oder weniger handwerksmaRig —
durchfiihrbar sein muss und dass sie eine Posi-
tionsbestimmung des untersuchten Individuums
hinsichtlich des erreichten Niveaus bestimmter
verhaltensanalytisch abgrenzbarer Eigenschaf-
ten (z. B. Fahrfahigkeiten und Fahrfertigkeiten
im Rahmen der Fahrkompetenz) erlauben muss
(LIENERT & RAATZ, 1998).

3. Auch die praktische Fahrerlaubnispriifung muss
hinsichtlich ihrer methodischen Qualitat den Ub-
lichen Gutekriterien fir Tests bzw. Prufungen
(LIENERT, 1969; BEINER, 1982) genligen; da-
bei werden Hauptgutekriterien (Objektivitat, Re-
liabilitat, Validitat) sowie Nebengutekriterien wie
Okonomie und Niitzlichkeit unterschieden. Da-
mit ist aber nicht gemeint, dass die Guteanfor-
derungen an die theoretische Fahrerlaubnispri-
fung (vgl. BONNINGER & STURZBECHER,
2005, S. 23ff.) formal auf die praktische Prifung
Ubertragen werden koénnen oder dass dies
winschenswert sei. So findet beispielsweise
die praktische Prifung im Realverkehr statt und
erscheint daher einerseits nur sehr beschrankt
standardisierbar, was im Sinne der Klassischen
Testtheorie ihre Objektivitdt und Reliabilitat be-
eintrachtigt. Andererseits wirde eine strikte
Standardisierung die diagnostischen Mdglich-
keiten der praktischen Prufung einschréanken
und die Prifungsergebnisse verzerren, also die
Prufungsvaliditat verringern. Es stellt ein zentra-
les Anliegen des vorliegenden Berichts dar,
diese Fragen zu diskutieren und zu angemes-
senen Qualitatsstandards beizutragen, die der
Spezifik der praktischen Prifung entsprechen.

4. Bereits im Bericht zur Optimierung der theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung wurde bei der Dis-
kussion grundlegender Begriffe ausfuhrlich dar-
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gelegt, warum die Begriffe ,Eignung und ,Be-
fahigung" im Sprachgebrauch des Fahrerlaub-
niswesens eher im verkehrsrechtlichen Sinne
als ihrer psychologischen Bedeutung nach ge-
braucht werden und warum es trotz daraus er-
wachsender Schwierigkeiten bei der Weiter-
entwicklung der péadagogisch-psychologischen
Grundlagen des Fahrerlaubniswesens sinnvoll
erscheint, an diesem Sprachgebrauch festzu-
halten (ebd., S. 19ff.). Diese Schwierigkeiten
finden sich sofort wieder, wenn man die inhaltli-
chen und methodischen Grundlagen der prakti-
schen Prufung diskutiert.6 Beispielsweise kolli-
diert die traditionelle Begriffswahl erstens mit
der zeitgemé&Ren Beschreibung der Ausbil-
dungs- und Prifungsinhalte, und sie beeinflusst
zweitens die Suche nach diagnostischen Ver-
fahren in anderen Test- bzw. Prifungsberei-
chen, in denen &hnliche Ziele wie bei der Fahr-
erlaubnisprifung verfolgt werden.

5. Fir die Bewadltigung des erstgenannten Prob-
lems, die Beschreibung der Ausbildungs- und
Prifungsinhalte beim Erwerb der Fahrerlaubnis,
lohnt sich eine Fortfihrung des Diskurses um
eine sinnvolle padagogisch-psychologische Ab-
grenzung von ,Eignung“ und ,Fahigkeiten” nicht
mehr, denn die damit verbundene eher isolierte
Betrachtung einzelner Regulationskomponen-
ten des Handelns wurde durch ein weiterentwi-
ckeltes Kompetenzkonzept (WEINERT, 2001)
in der Padagogischen Psychologie bereits
Uberwunden. Es deutet sich an, dass dieses re-
konstruierte Kompetenzkonzept kiinftig in ande-
ren europdischen Landern wie beispielsweise
den Niederlanden und Norwegen als Leitlinie
dienen wird, um die Fahrerlaubnisprifung in-
haltich und methodisch weiterzuentwickeln.
Dies stellt einen Grund dar, dieses Konzept
nachfolgend etwas naher vorzustellen und sei-
ne Brauchbarkeit fur die allgemeine Beschrei-
bung des Inhalts der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung zu erdrtern. Ein anderer Grund liegt
in der Tatsache, dass dieses Kompetenzkon-
zept als geeignet erscheint, die beruflichen An-
forderungen an die Fahrerlaubnisprifer diffe-
renziert zu beschreiben und darauf aufbauend
Empfehlungen fir die Weiterentwicklung der
Aus- und Fortbildungsprogramme der Techni-
schen Prifstellen fir diese Beschéftigtengruppe

6 HAMPEL (1977) beschreibt den verkehrsrechtlichen Ursprung
des Begriffs ,Beféhigung”, der sich bereits in der ersten
Rechtsverordnung ,Grundziige, betreffend den Verkehr von
Kraftfahrzeugen“ aus dem Jahre 1906 (BORCHERS, 1976)
findet, und vergleicht ihn mit dem inhaltlich engeren psychologi-
schen Begriff ,Fahigkeit. Er weist darauf hin, dass eine Befahi-
gung im verkehrsrechtlichen Sinne auch Personlichkeitsmerk-
male umfasst, die keine Fahigkeiten darstellen, also beispiels-
weise Fertigkeiten oder Einstellungen; wir kommen darauf im
Folgenden zuriick.

zu erarbeiten (DIETRICH & STURZBECHER,
2008).

2.2  Exkurs: Fahrkompetenz als Diag-
nosegegenstand der praktischen Fahr-
erlaubnisprifung

2.2.1 Ausgewahlte Grundlagen zum Kompe-
tenzkonzept

Dem Kompetenzbegriff begegnet man im Wirt-
schafts- und Beschéaftigungssystem immer haufi-
ger; die Triebkrafte der diesbeziiglichen Theorie-
entwicklung finden sich historisch gesehen vor
allem in diesem Bereich. Wo liegen die Griinde
dafir? Die im Wirtschaftssystem zu beobachten-
den Transformationen, die vor allem unter den
Stichworten ,Bildungsexpansion* und ,Globalisie-
rung“ diskutiert werden, haben zu einem tief grei-
fenden Wandel der Arbeitswelt gefthrt. Im Zuge
dieses Wandels wurden (und werden) die her-
kémmlichen Fachqualifikationen der Beschaftigten
fir die Bewaltigung ihrer Arbeitsaufgaben keines-
wegs obsolet, jedoch erscheinen damit verbunde-
ne Ubergreifende Arbeitsvoraussetzungen immer
wichtiger: fach- und berufsspezifische Grenzen
sprengende Kompetenzen im arbeitsmethodischen
und sozialen Bereich, kognitive Fahigkeiten héhe-
rer Komplexitat oder auch eine Reihe von selbst-
bezogenen Eigenschaften wie Selbstmotivierung
und Selbstorganisation (ACHATZ & TIPPELT,
2001). Dies alles gilt umso mehr, weil die Wettbe-
werbsfahigkeit vieler Unternehmen immer starker
von den Kompetenzen ihrer Beschéaftigten und
weniger von technologischen Bedingungen ab-
hangt, und es trifft natirlich auch auf die Techni-
schen Prifstellen und die Fahrerlaubnisprtfer zu.
Im Ubertragenen Sinne kann man eine wachsende
Bedeutung des ,Faktors Mensch® auch im Ver-
kehrswesen finden: Die stetige Verbesserung der
Kraftfahrzeugtechnik und die steigende Zahl tech-
nischer Sicherheitseinrichtungen im Kraftfahrzeug
kénnen fast unbemerkt viele Gefahren im Straf3en-
verkehr mindern oder gar kompensieren; es ver-
bleibt der ,Risikofaktor Mensch®, wenn er sich
durch Fehlverhalten den Verkehrsanforderungen
nicht gewachsen zeigt.

Es spricht also vieles dafir, dass die Bedeutung
des Kompetenzkonzepts im Aus- und Fortbil-
dungsbereich noch wachsen wird. Bevor man es
allerdings fur die Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung nutzen kann, muss es kurz
auf theoretischer Ebene gefasst und fir die Belan-
ge des Fahrerlaubniswesens spezifiziert werden.
Dies erscheint auch deshalb als wichtig, weil der
Kompetenzbegriff in seiner etwa 40-jahrigen Ver-
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gangenheit je nach theoretischem Hintergrund und
Verwendungszweck unterschiedlich definiert wur-
de und sich nur schwer operationalisieren liel3.
Heute zeichnen sich dagegen zunehmend verbin-
dende Uberlegungen und gemeinsame Vorge-
hensweisen hinsichtlich der Verwendung des
Kompetenzbegriffs ab (ERPENBECK, 2004). So
umfasst der Kompetenzbegriff beispielsweise tber
die meisten Definitionsansatze hinweg das Ver-
mogen des Einzelnen, sich selbst zu organisieren
und schopferisch Neues hervorzubringen, um die
Anforderungen sich wandelnder komplexer Aufga-
ben zu bewaltigen, die elaborierte Wissens- und
Handlungsstrukturen fiir die Leistungserbringung
erfordern. Demnach wére der Gebrauch des Kom-
petenzbegriffs beispielsweise im Hinblick auf das
Herstellen einer Schraubverbindung verfehlt:
Schraubenkdnnen stellt eine bestimmte Fertigkeit
dar, nicht jedoch eine Kompetenz!

Woher stammt der Kompetenzbegriff? Seine theo-
retischen Wurzeln finden sich im handlungstheore-
tischen Kompetenzmodell der ,Beruflichen Hand-
lungskompetenz®, mit dem Anforderungen der
Berufswelt beschrieben werden sollen. Die Ver-
mittlung beruflicher Handlungskompetenz hat sich
als Leitidee in der beruflichen Erstausbildung seit
den 1980er Jahren durchgesetzt und wurde zum
zentralen Bildungsauftrag der Berufsschule erklart.
Innerhalb der Lernfeldkonzeption’ der Kultusminis-
terkonferenz (KMK) wird Handlungskompetenz als
die Bereitschaft und Fahigkeit des Einzelnen ver-
standen, ,sich in beruflichen, gesellschaftlichen
und privaten Situationen sachgerecht, durchdacht
sowie individuell und sozial verantwortlich zu ver-
halten* (SEKRETARIAT DER STANDIGEN KON-
FERENZ DER KULTUSMINISTER, 2000, S. 9). Im
Bereich der beruflichen Ausbildung wurde also
angesichts der direkt wirkenden Effekte des tech-
nologischen Wandels und der wirtschaftlichen
Transformationsprozesse deutlich friiher als im
Schulsystem erkannt, dass sich Anforderungen an
Lernende nicht mehr kleinteilig und rein fachsys-
tematisch beschreiben lassen. Dies lasst sich
durchaus auf die Situation bei der Ausbildung in
der Fahrschule und bei der Fahrerlaubnispriifung
Ubertragen: Es finden sich immer mehr Vertreter
der Auffassung, dass es nicht mehr allein um die
Vermittlung bzw. Prufung bestimmter ,Portionen”
von Wissen oder Fahigkeiten geht, sondern um
Ubergreifende (Fahr-)Kompetenzen, in denen er-

! Seit 1995 werden alle neu geordneten Ausbildungsberufe in
deutschen Berufsschulen nicht mehr nach Féachern, sondern in
Lernfeldern unterrichtet. Notwendig wurde dieser lernpsycholo-
gische Paradigmenwechsel durch die Kritik an der mangelnden
beruflichen Handlungskompetenz (z. B. Problemldsefahigkeit)
der ausgebildeten Facharbeiter.

winschte Wissens- und Fahigkeitselemente mit
entsprechenden Einstellungen sowie sozialem und
selbstreflexivem Koénnen vernetzt sind. So sieht
der Mitte 2005 vorgelegte niederlandische Entwurf
fur eine optimierte Fahrerlaubnisprifung eine Pri-
fung der ,Fahrkompetenz“ vor, die auch erfasst,
,0b der Kandidat Risiken einschéatzen kann, ob er
oder sie sich der eigenen Grenzen bewusst ist und
die richtige Einstellung zur sicheren Teilnahme im
StralBenverkehr  besitzt“(www.cieca.be/news_du.
pp?id=54).°

Kehren wir zum Kompetenzbegriff zuriick. Das in
der beruflichen Bildung Ubliche Kompetenzver-
stéandnis geht auf ein Personlichkeitskonzept von
Heinrich Roth (1971) zurtick und bildet bis heute
den konzeptionellen Grundstein fiir die in der Be-
rufspadagogik weit verbreitete Dimensionierung
von Handlungsfahigkeit in drei wesentliche Kom-
petenzen: Fachkompetenz, Personalkompetenz
und Sozialkompetenz (in neueren Definitionen
noch erganzt um ,Methodenkompetenz* oder vari-
iert, z. B. ,Selbstkompetenz” statt ,Personalkompe-
tenz*; s. KAUFFELD & GROTE, 2002; BERG-
MANN, 2003). Dieser mehrdimensionale Hand-
lungskompetenzansatz suggeriert allerdings, man
kénne zwischen Gegenstandsbereichen und Kom-
petenzen trennen. Lernpsychologische Einsichten
lassen dagegen eine solche Trennung nur bedingt
als sinnvoll erscheinen (BREUER, 2003; HEIN-
RICH-BOLL-STIFTUNG, 2004). Die Kompetenz,
die sich beispielsweise in der Beherrschung einer
Fremdsprache zeigt, lasst sich innerhalb einer
fragmentierten additiven Kompetenzstruktur nur
schwer in fachliche (z B. Regeln der Syntax und
Grammatik), soziale (z. B. Gruf3formeln), methodi-
sche (z B. Zeitung lesen) und personliche (z B.
einen individuellen Sprachstil praktizieren) Kompe-
tenzen aufspalten. Derartige Einwadnde werden in
jungster Zeit deutlicher formuliert. So kritisiert bei-
spielsweise FRANKE (2005, S. 34), dass der
Kompetenzbegriff in der Berufspadagogik in Ver-
bindung mit einer Vielzahl heterogener Merkmale
gebraucht wird: Teilfunktionen bzw. Prozesse des
Handelns stdnden neben Giuteattributen einer
Handlungsfunktion; Handlungsvoraussetzungen
fanden sich neben Handlungsresultaten. Ein theo-
retisch begriindeter Zusammenhang zwischen den
genannten Aspekten bestdnde aber meist nicht.

8 Es sei angemerkt, dass die zitierten Personlichkeitsmerkmale
zwar nicht alle Fahigkeiten darstellen, aber durch das oben
beschriebene verkehrsrechtliche ,Befahigungskonzept* (Ham-
pel, 1977) auch in Deutschland als Prifungsinhalte verkehrs-
rechtlich abgedeckt waren. Anders ausgedruckt: Eine ,Beféhi-
gungsprifung® im herkémmlichen Sinne weist Ahnlichkeiten mit
einer winschenswerten ,Kompetenzpriifung” im heutigen Sinne
auf.
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Um dieser Gefahr und einer damit verbundenen
Unubersichtlichkeit zu entgehen, erscheint es im
relativ iberschaubaren padagogischen Bereich der
Fahrschulausbildung und nachfolgend fir die
Fahrerlaubnisprifung geraten, méglichst bald eine
wissenschaftlich fundierte Modernisierung der
theoretischen Grundlagen vorzunehmen, wie sie
im Bereich der Schulpadagogik stattgefunden hat
(s. u). Dazu gehdrt auch, sich auf einen einheitli-
chen (Sprach-)Gebrauch hinsichtlich wiinschens-
werter Fahrkompetenzen zu verstandigen, da sie
ja zugleich Ausbildungsinhalte und Priifungsinhalte
darstellen sollen.

Trotz der o.g. Kritik ist das Paradigma der ,Berufli-
chen Handlungskompetenz® in der Kompetenzfor-
schung nach wie vor weit verbreitet (s.
ERPENBECK & HEYSE, 1999; FREY, 1999)°.
Einen Grund daftr nennt Bernien (1997, S. 35):
.-..die Aufspaltung von Kompetenz in Fach-, Me-
thoden-, Sozial- und Persdnlichkeitskompetenzen,
die zur Handlungskompetenz integriert werden,
[bietet] den griffigsten und verstandlichsten Zu-
gang zu einer Zerlegung der Kompetenz in einzel-
ne Komponenten im Hinblick auf die Messung und
Bewertung“. Aus pragmatischen Griinden er-
scheint das nachvollziehbar; es bleibt aber zu be-
denken, dass diese Teilkompetenzen zumindest
teilweise auf gemeinsamen Personlichkeitsmerk-
malen beruhen und sich daher tberschneiden.

Mit WEINERTS (1999) einflussreichem OECD-
Gutachten zur Definition und Auswahl von Kompe-
tenzen fir internationale Schulleistungsstudien lag
1999 erstmalig ein systematischer Uberblick tiber
die verwendeten (sozialwissenschaftlichen) Kom-
petenzbegriffe vor. Darin unterschied Weinert fol-
gende Konzeptualisierungen des Kompetenzbe-
griffs:

1. Kompetenzen als allgemeine intellektuelle F&-
higkeiten im Sinne von Dispositionen, die eine
Person befahigen, in unterschiedlichen Situati-
onen anspruchsvolle Aufgaben zu meistern (z.
B. abstraktes Wissen, schlussfolgerndes Den-
ken bzw. ,reasoning” oder Sprachbegabung);

2. Kompetenzen als funktional bestimmte sowie
auf bestimmte Klassen von Situationen und An-
forderungen bezogene kognitive Leistungsdis-
positionen, die sich als Kenntnisse, Fertigkei-

o Beispielsweise definieren FREY, BALZER und REINOLD
(2002) berufliche Kompetenzen als ,kérperliche und geistige
Dispositionen im Sinne von Potenzialen, die eine Person als
Voraussetzung benétigt, um anstehende Aufgaben oder Prob-
leme verantwortungsvoll und zielorientiert zu I6sen, die gefun-
denen Losungen zu bewerten und das eigene Repertoire an
Handlungsmustern weiterzuentwickeln. Hierzu werden von
einer Person eine Reihe von fachlichen, methodischen, sozia-
len und personalen Dimensionen benétigt.”

ten, Strategien, Routinen oder bereichsspezifi-
sche Fahigkeiten beschreiben lassen (z. B.
Klavierspielen oder mathematisches Problem-
I6sen);

3. Kompetenz im Sinne motivationaler Orientie-
rungen, die Voraussetzungen fir die Bewalti-
gung anspruchsvoller Aufgaben sind; in diesem
Zusammenhang spricht man auch von der
Handlungsbereitschaft (,Wollen“) im Gegensatz
zur Handlungsfahigkeit (,Kénnen®);

4. Handlungskompetenz als Begriff, der die ersten
drei genannten Kompetenzkonzepte umschlief3t
und sich jeweils auf die Anforderungen und
Aufgaben eines bestimmten Handlungsfeldes
bezieht (z. B. ein Beruf oder ein personliches
Projekt);

5. Metakompetenzen als Wissen, Strategien oder
auch Motivationen, die den Erwerb von Kompe-
tenzen in verschiedenen Inhaltsbereichen er-
leichtern; diese beziehen sich insbesondere auf
deklaratives bzw. prozedurales Wissen uber ei-
gene Kompetenzen und betonen die Bedeut-
samkeit von Reflexionsprozessen;

6. Schlisselkompetenzen als Kompetenzen im
unter Punkt 2 definierten funktionalen Sinne,
die Uber eine vergleichsweise breite Spanne
von Situationen und Aufgabenstellungen hin-
weg einsetzbar sind (z. B. Inhalte einer basalen
Allgemeinbildung).

Nach Abwagung unterschiedlicher theoretischer
Standpunkte und empirischer Befunde der Kogniti-
ons- und Entwicklungspsychologie gelangte WEI-
NERT (1999) zu der Empfehlung, fur Bildungsbe-
lange kinftig den zweiten der hier skizzierten
Kompetenzbegriffe zu wahlen. Dies bedeutet:
Kompetenzen sind in diesem Sinne funktional be-
stimmt und kognitionstheoretisch orientiert. Wei-
terhin sind sie bereichsspezifisch konzeptualisiert,
d. h. auf einen bestimmten Sektor von Kontexten
und Situationen bezogen, aber als Dispositionenlo
doch — begrenzt — verallgemeinerbar. Schlief3lich
lassen sich fachubergreifende ,Schliisselkompe-
tenzen® (s. Pkt. 6) dem beschriebenen Begriff un-
terordnen.

Auf dieser Grundlage argumentierte WEINERT
(2001) spater erganzend, dass die tragfahigste
Definition von Kompetenz diejenige sei, die im
Bereich der Expertiseforschung entwickelt wurde.
Die Expertiseforschung betont die Bedeutung des
bereichsspezifischen Wissens und der praxisna-
hen Erfahrung fir den Erwerb von Expertise. Sie

10 Unter Dispositionen versteht man hier die bis zu einem
bestimmten Handlungszeitpunkt entwickelten inneren Voraus-
setzungen zur Tatigkeitsregulation.
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beschaftigt sich mit der Untersuchung von leis-
tungsféahigen Experten und ihrem Handeln in aus-
gewahlten Gegenstandsbereichen, die als ,Doma-
nen“ bezeichnet werden (s. Kap. 2.2.2). Kompe-
tenzen sind nach diesem Verstandnis Dispositio-
nen, die Personen befahigen, bestimmte Arten von
Problemen erfolgreich zu lésen, also konkrete
Anforderungssituationen eines bestimmten Typs
zu bewadltigen (z B. sich mit einem Kraftfahrzeug
sicher im Stral3enverkehr zu bewegen). Dement-
sprechend definiert WEINERT (2001, S. 27f.)
Kompetenzen handlungs- und leistungsorientiert
als ,die bei Individuen verfligbaren oder durch sie
erlernbaren kognitiven Fahigkeiten und Fertigkei-
ten, um bestimmte Probleme zu l6sen, sowie die
damit verbundenen motivationalen, volitionalen
und sozialen Bereitschaften und Fahigkeiten, um
die Problemlésungen in variablen Situationen er-
folgreich und verantwortungsvoll nutzen zu kon-
nen“. Wendet man diese theoretischen Grundla-
gen auf das Fahrerlaubniswesen und den Stra-
Renverkehr an, so bedeutet dies, das fur die Teil-
nahme am motorisierten Stral3enverkehr notwen-
dige Wissen und Koénnen als ,Fahrkompetenz“ zu
begreifen und die Verkehrsteilnahme als Problem-
I6seprozess zu verstehen.

Die individuelle Auspragung der so verstandenen
Kompetenz wird nach WEINERT (ebd.) von sieben
verschiedenen Komponenten bestimmt: Wissen,
Fahigkeit, Verstehen, Koénnen, Handeln, Erfah-
rung, Motivation. Flexibel nutzbares und auf neue
Situationen transferierbares (,intelligentes®) Wis-
sen ist dabei als Basis jeder Kompetenz anzuse-
hen (BAUMERT, 1993). Der Erwerb von Kompe-
tenz beginnt beim systematischen Aufbau intelli-
genten Wissens in einer Doméane; er wird durch
eine Mischung von systematischem und situiertem
(lebensnahe Situationen) Lernen am besten gefor-
dert (WEINERT, 1998).

Nach VOGL (2001, S. 647) stellt Wissen ,die Ge-
samtheit von Kenntnissen, die durch Mitteilung,
Erfahrung oder Lernprozesse erworben wurden
und einen reproduzierbaren Bestand an Denk-,
Orientierungs- und Handlungsmoglichkeiten be-
reitstellen”, dar. Wissen befahigt Menschen also
zum Denken und zum Handeln. Dabei werden
zwei unterschiedliche Formen von Wissen unter-
schieden: das deklarative oder Faktenwissen und
das prozedurale oder Handlungswissen. Diese
beiden Wissensformen bauen zwar auf unter-
schiedlichen Gedachtnisprozessen auf, sind aber
hinsichtlich ihrer Funktion nicht trennbar. Einerseits
wird prozedurales Wissen auf der Grundlage von
deklarativem Wissen aufgebaut: Fertigkeiten wie
die Bedienung der Gangschaltung werden zu-
nachst wissensbasiert ausgefihrt, bevor sie auto-

matisiert oder prozeduralisiert werden. Anderer-
seits ist der Erwerb deklarativen Wissens an pro-
zedurales Wissen (z B. Lesenkdnnen) geknupft.
Die erfolgreiche Bearbeitung komplexer Aufgaben
erfordert die verzahnte Nutzung sowohl deklarati-
ver als auch prozeduraler Wissensinhalte im Zu-
sammenwirken mit den anderen Komponenten des
Kompetenzmodells: ,Fir die Bewaltigung einer
Aufgabe qualifiziert zu sein, heif3t nicht nur, Uber
das erforderliche deklarative Wissen zu verfiigen,
sondern bedeutet auch, ein kognitives Netzwerk
erworben zu haben, in dem bewusst zugangliche
Kenntnisse, hoch automatisierte Fertigkeiten, intel-
ligente Strategien der Wissensnutzung, ein Gespur
daflr, was und wie gut man etwas weif3, eine posi-
tiv-realistische Selbsteinschatzung und schlieRlich
eine den eigenen Kompetenzen innewohnende
Handlungs- und Lernmotivation miteinander ver-
bunden sind“ (WEINERT, 1998, S. 111).

Neben der Komponentenstruktur ist die Bertick-
sichtigung von Kompetenzstufen ein weiterer zent-
raler Aspekt des dargestellten Kompetenzmodells.
Kompetenzstufen beschreiben ein hierarchisch
aufgebautes System von Kompetenzen innerhalb
eines Handlungsbereichs, das von der Annahme
ausgeht, dass derjenige, der die héheren Kompe-
tenzstufen erreicht hat, auch die unteren Kompe-
tenzstufen sicher beherrscht. Diese Stufen bieten
die Moglichkeit einer Verankerung von Mindestan-
forderungen.

2.2.2 Die Anforderungen des StralRenver-
kehrs als lebensweltlicher Doméane

Wie lassen sich nun die Ausbildungs- und Pri-
fungsanforderungen an den Fahrerlaubnisbewer-
ber (und nachfolgend auch an den Fahrerlaubnis-
prifer, s. DIETRICH & STURZBECHER, 2008) in
die dargelegten theoretischen Ausgangspositionen
einordnen? Folgt man den Grundannahmen von
WEINERT (2001) und den Bestimmungen der
.Richtlinie fur die Prifung der Bewerber um eine
Erlaubnis zum Fihren von Kraftfahrzeugen* (Pru-
fungsrichtlinie, 2004), so stellt die sichere, umwelt-
bewusste und Energie sparende Fihrung eines
Kraftfahrzeugs im 6ffentlichen StraBenverkehr ein
typisches Anforderungsprofil fir Fahrerlaubnisbe-
werber dar. Um dieses Anforderungsprofil erfolg-
reich zu bewaltigen, setzt der Fahrerlaubnisbewer-
ber in den verschiedenen Verkehrssituationen
anforderungsspezifische Problemltsestrategien
ein, die wiederum auf entsprechenden (Fahr-)
Kompetenzen beruhen. Natirlich hat ein Fahrer-
laubnisbewerber neben der Teilnahme am Stra-
Renverkehr noch andere Aufgaben beispielsweise
in der Schule oder im Beruf zu erfiillen. Die dabei
auftretenden Anforderungen wie auch die dafir
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notwendigen Kompetenzen unterscheiden sich
teilweise von denen, die mit der Teilnahme am
StraBenverkehr verbunden sind. Diesem Sachver-
halt, dass es abgegrenzte Gegenstandsbereiche
mit speziellen Anforderungen und darauf bezoge-
nen Kompetenzen gibt, tragt der gewahlte Kompe-
tenzansatz durch die Einfihrung eines strukturie-
renden inhaltlichen Elements Rechnung, der ,Do-
mane“.

Domaéanen bezeichnen Inhaltsfelder von Anforde-
rungsprofilen, in denen ahnliche Problemlésestra-
tegien, Wissensbestande und Erfahrungen ange-
wendet werden kénnen und fir die gleiche norma-
tive Orientierungsmuster vorliegen. Man unter-
scheidet ,wohl definierte* und ,schlecht definierte*
Domanen: Wohl definierte Doméanen werden durch
klare Vorgaben von Problemstellungen, die Be-
kanntheit optimaler Losungswege und die einfache
Bestimmung von Erfolgskriterien charakterisiert
(GRUBER & MANDL, 1996). In schlecht definier-
ten Domanen gibt es dagegen nur vage konturierte
Problemstellungen, keine klaren und sicher zum
Erfolg fihrenden Losungsstrategien sowie keine a-
priori-Regeln, mit deren Hilfe man entscheiden
kann, ob ein erreichter Lésungszustand als Zielzu-
stand zu akzeptieren ist. Es liegt nahe, dass der
schlecht definierte Domanentypus im Alltag bei
Weitem dominiert. Es gilt Ubrigens als Experten-
merkmal, schlecht definierte Probleme in mehrere
gut definierte Teilprobleme zerlegen zu kénnen
(GRUBER & ZIEGLER, 2002).

Dem Terminus ,schlecht definiert* haftet eine ne-
gative Konnotation an, daher verwendet man fir
den damit charakterisierten Domé&nentypus — ent-
sprechend den Empfehlungen der Bildungskom-
mission der Boll-Stiftung (2004) — die Bezeichnung
.Lebensweltliche Doméne"“. Lebensweltliche Do-
manen lassen sich in Anlehnung an Gruber und
Mandl (1996) wie folgt kennzeichnen:

- Die beobachtbaren Phadnomene weisen eine
hohe Komplexitat und Dynamik auf, da sie einer
Fulle von Einflussfaktoren unterliegen. Gleiche
Merkmale kénnen in unterschiedlichen Kontex-
ten Unterschiedliches bedeuten.

- Es existieren keine Regeln oder Prinzipien, die
fur die Bewadltigung aller mdglichen Anforde-
rungssituationen Geltung beanspruchen kén-
nen; man braucht also Ermessensspielraume.

Die beschriebenen Zusammenhange deuten da-
rauf hin, dass die sichere, umweltbewusste und
Energie sparende Fihrung eines Kraftfahrzeugs
im offentlichen StraRenverkehr als Anforderungs-
profii im Sinne einer lebensweltlichen Doméne
anzusehen ist: Das Verkehrsgeschehen weist eine

hohe Komplexitat und Dynamik auf, und selbst ein
und dieselbe Strecke kann in Abhéngigkeit von der
Verkehrsdichte, der Tages- und Jahreszeit und
auch der inneren Verfassung des Fahrzeugfiihrers
eine jeweils unterschiedliche Anforderung darstel-
len. Obgleich Verkehrsregeln natirlich zu allen
Zeiten und in allen Verkehrssituationen gleicher-
maflen gultig sind, muss man jede Verkehrssitua-
tion und die ihr innewohnenden Gefahren jeweils
einschatzen und beurteilen. Bei der Auswahl ge-
eigneter Handlungsstrategien hat der Fahrer eines
Fahrzeugs einen Ermessensspielraum in Abhan-
gigkeit von seiner erworbenen Fahrkompetenz.
Dies alles gilt fir die Teilnahme am Stral3enver-
kehr im Allgemeinen wie auch fir das Handeln der
Fahrerlaubnisbhewerber bei der praktischen Fahrer-
laubnisprifung im Besonderen und hat weit rei-
chende Konsequenzen fir die Gestaltung der Pri-
fung oder die Bewertung der Prifungsleistung
durch den Fahrerlaubnisprifer: Beispielsweise
begriindet die theoretische Fassung der geistigen
Voraussetzungen fiir eine Teilnahme am motori-
sierten StraBenverkehr als ,Fahrkompetenz in
einer lebensweltlichen Doméane* einerseits, warum
es keine Rezepte fur eine erfolgreiche Fahrausbil-
dung geben kann und der Fahrschule hinsichtlich
des Ausbildungserfolgs systematische Grenzen
gesetzt sind. Andererseits erklart die vorgestellte
theoretische Konzeptualisierung der Fahrkompe-
tenz auch die geringen Standardisierungsmaoglich-
keiten bei der praktischen Fahrerlaubnispriifung
und die notwendigen Ermessensspielrdume der
Fahrerlaubnisprifer bei der Prifungsbewertung.

2.2.3 Fahrfertigkeiten als Kern der Fahrkom-
petenz

Was zahlt nun zu den besonders wichtigen Ele-
menten der ,Fahrkompetenz®; fir welche Elemente
sollte sich der Fahrerlaubnisbewerber wéahrend
seiner praktischen Fahrausbildung unbedingt
Grundlagen aneignen und deren Beherrschung
auch bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung
nachweisen?

Fir eine sichere Verkehrsteilnahme erscheint es
zwingend notwendig, bei der Bewaltigung ver-
schiedener Verkehrssituationen kognitive Fahigkei-
ten mit motorischen Fahigkeiten zu verbinden und
dabei weitgehend automatisiert zu handeln. Wah-
rend sich die ndtigen motorischen Fahigkeiten vor
allem auf die Bedienung des Fahrzeugs beziehen
(z. B. Anfahren oder Schalten), zeigen sich die not-
wendigen kognitiven Fahigkeiten vor allem in Pro-
zessen der Informationssuche und Informations-
verarbeitung, die unerlasslich dafir sind, sich im
komplexen Verkehrsgeschehen zu orientieren und
angemessen zu handeln. Zu diesen Informations-
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verarbeitungsprozessen zahlen Wahrnehmungs-,
Gedachtnis-, Planungs- und Entscheidungspro-
zesse (STURZBECHER, KAMMLER & BONNIN-
GER, 2005). Der Fahrerlaubnisbewerber muss
wahrend der praktischen Fahrschulausbildung
lernen, die genannten motorischen und kognitiven
Fahigkeiten zu verbinden und zu Fahrfertigkeiten™
weiterzuentwickeln. Der Fahrerlaubnisprifer be-
wertet dann in der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung nicht zuletzt das dabei erreichte Fertigkeitsni-
veau. Um Bewertungskriterien fir diese grundle-
genden Fahrfertigkeiten bzw. Prifungsleistungen
zu diskutieren, muss man vorher bedenken, wel-
ches Fertigkeitsniveau ein Fahrerlaubnishewerber
in der Fahrschulaushildung erreichen kann; und
dies bedeutet wiederum, den Verlauf der diesbe-
zuglichen Lernprozesse beim Fahren-lernen genau
zu kennen.

Einen guten Einblick in diese Lernprozesse ermég-
lichen die Theorien des kognitiven Fertigkeitser-
werbs, Uber die HAIDER und FRENSCH (1997)
einen Uberblick bieten. Im Rahmen dieses Uber-
blicks werden einerseits Theorien vorgestellt, die
den Fertigkeitserwerb als Optimierung von Proze-
duren beschreiben; andererseits werden auch
Theorien dargestellt, die grundsétzlich davon aus-
gehen, dass es zwischen ungetbten und getibten
Tatigkeiten qualitative Unterschiede gibt. Die Auf-
fassungen der Vertreter der erstgenannten Theo-
riegruppe (z. B. ANDERSON, 1987, 1993) lassen
sich wie folgt charakterisieren (HAIDER &
FRENSCH, 1997, S. 523): ,Eine erworbene Fertig-
keit unterscheidet sich folglich von einer ungetib-
ten Tatigkeit allein dadurch, dass erstere, zumin-

11 Unter Fertigkeiten versteht man partialisierte automatisierte
Handlungsbausteine, die ohne stetige Steuerung und Kontrolle
durch das Bewusstsein ablaufen. Sie entstehen als Reaktion
auf stereotype Anforderungssequenzen auf der Grundlage von
Fahigkeiten durch Ubung. Fertigkeiten entlasten im Allgemei-
nen die héheren Ebenen der Handlungsregulation, kénnen aber
auch hemmend wirken, wenn innovative bzw. improvisierte
Problemlésungen erforderlich sind. HAMPEL (1977) verweist
darauf, dass der Fertigkeitsbegriff — @hnlich wie der Fahigkeits-
begriff — im Zusammenhang mit der Fahrerlaubnispriifung
haufig nicht im psychologischen Sinne, sondern mit verkehrs-
rechtlichen Intentionen gebraucht wird. So soll seiner Ansicht
nach die Verwendung des Fahigkeitsbegriffs im Vergleich mit
der Verwendung des Fertigkeitsbegriffs die Anforderungen an
die Fahrroutine des Fahrerlaubnisbewerbers bei der Fahrer-
laubnisprufung einschranken. Dies erscheint nach HAMPEL
(1977, S. 26) allerdings als problematisch: ,Im tbrigen wére es
unsinnig zu erwarten, jemand koénne die Voraussetzungen zu
einer Tatigkeit, also die Befahigung, ohne die Entwicklung eines
MindestmaRes an Fertigkeiten erwerben... Eine Beféhigungs-
prifung ist u. E. immer zugleich auch eine Fertigkeitsprifung...
Strittig kann lediglich das mehr oder weniger an Fahrroutine
sein, das zum MaRstab genommen wird. Diese Grenze lasst
sich jedoch nicht mit einer unprézisen Gegenuberstellung der
Begriffe ,Beféhigung — Fertigkeiten’ erfassen*.

dest im Optimalfall, auf der Aktivierung einer einzi-
gen Prozedur basiert, wahrend im Fall ungelbter
Verhaltensweisen eine sequentielle Aktivierung
von Prozeduren notwendig ist“. Die optimierte Pro-
zedur entsteht durch Gruppierungs-Mechanismen
(,Chunking“). Gedachtnispsychologisch gesehen
kann man auch von einer Prozeduralisierung von
Wissen sprechen: Wahrend ungeibte Tatigkeiten
auf der Basis deklarativen Wissens durchgefihrt
werden, entstehen durch Ubung bereichsspezifi-
sche Prozeduren, die mit sinkendem kognitiven
Aufwand zur Anforderungsbearbeitung eingesetzt
werden kénnen.

Fur die Vertreter der zweiten Theoriegruppe beruht
die mit wachsender Ubungsintensitat zu beobach-
tende raschere Informationsverarbeitung auf quali-
tativ veranderten Verarbeitungsprozessen (s. o),
also beispielsweise auf einem zunehmenden Ver-
zicht auf die Kontrolle der Verarbeitungsprozesse
(z B. SHIFFRIN & SCHNEIDER, 1977). Dieser
Kontrollverzicht kénnte darauf beruhen, dass
Ubung zu einer Anreicherung von Beispielepiso-
den im Langzeitgedéachtnis fuhrt (LOGAN, 1988):
Gut gelbte Fertigkeiten laufen dann ged&chtnis-
basiert ab; die Abarbeitung einer gelernten ,Durch-
fuhrungsvorschrift* ist bei Anforderungssituationen,
die gespeicherten Episoden &hneln, nicht mehr
notwendig. Eine weitere Erklarung fir die Auf-
wandsreduktion ware die Optimierung der Informa-
tionsauswahl fur die Anforderungsbearbeitung
(HAIDER & FRENSCH, 1997): Mit zunehmender
Ubung lernen Menschen, zwischen anforderungs-
relevanten und irrelevanten Informationen zu un-
terscheiden und sich bei der Anforderungsbearbei-
tung auf die relevanten Informationen zu be-
schréanken.

Uber die skizzierten Erklarungsansétze hinaus
genieldt in der Ingenieurpsychologie das Informa-
tionsverarbeitungsmodell von RASMUSSEN
(1986) eine gewisse Popularitdt. Dieses Modell
lasst sich ebenfalls auf den Fertigkeitserwerb be-
ziehen und erklart sowohl den Ubergang von
wissensbasiertem oder regelgeleitetem Handeln
zum automatisierten Handeln als auch umgekehrt
das ,Umschalten” von unbewusster auf bewusste
Informationsverarbeitung (MUTHIG, 1990). Be-
wusste bzw. kontrollierte Informationsverarbeitung
findet nach diesem Modell in (Verkehrs-
)Situationen statt, die logisches Denken oder Im-
provisation erfordern; diese Form der Informati-
onsverarbeitung wird durch einen sequentiell ar-
beitenden Prozessor mit begrenzter Kapazitat und
Schnelligkeit geleistet. Die automatisierte Informa-
tionsverarbeitung Ubernimmt dagegen ein parallel
arbeitendes System mit hoher Verarbeitungskapa-
zitat, das auf Basis der Situationswahrnehmung
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und eines internen Weltmodells das Verhalten
steuert. Die (Routine-) Interaktion mit der Umge-
bung erfolgt Gber das System der unbewussten
Informationsverarbeitung; die kontrollierte Hand-
lungssteuerung wird nur dann ausgelést, wenn
eine Diskrepanz zwischen Wahrnehmung und
Weltmodell auftritt, wenn sich die Umwelt also
anders darstellt als erwartet. In neuartigen Situati-
onen, also beispielsweise beim Erlernen neuer
Fertigkeiten, kdnnen sehr viele Wahrnehmungser-
gebnisse mit dem internen Weltmodell nicht tber-
einstimmen, was aufgrund der begrenzten Infor-
mationsverarbeitungskapazitdt des kontrollierten
Systems zu einer Uberlastung und damit zur selek-
tiven Verarbeitung von Umgebungsinformationen
fuhren kann. Daraus resultierende Fehlhandlungen
kann man mittels Ubung durch eine Erhéhung des
Anteils der automatisierten Verarbeitungsprozesse
reduzieren bzw. vermeiden (MUTHIG, 1990).

Unabhangig davon, welchen Erklarungsansatz
man zur Erklarung des Fertigkeitserwerbs bevor-
zugt, ist doch allen Theorien gemeinsam, dass
Lernmechanismen zu einer Reduktion der fir die
Anforderungsbewaltigung bendtigten  kognitiven
Verarbeitungsschritte fiihren. Der erfolgreiche Er-
werb von Fahrfertigkeiten zeigt sich also in einem
sparsamen Einsatz bewusster Handlungsregulati-
on bei weitgehend automatisierter Verhaltensaus-
fuhrung, die der Ausflihrende wahrscheinlich nicht
einmal im Detail beschreiben kann, weil vielen
Menschen die Beschreibung von automatisch aus-
gefuhrtem Verhalten schwerfallt (SEILER, 2000).
Uberspitzt ausgedriickt: Ein Ziel der (Fahrschul-)
Ausbildung besteht darin, dass sich der Fahrer-
laubnisbewerber einerseits bei der Bewaltigung
der Anforderungen von Routinehandlungen im
StraRenverkehr ,nichts mehr denkt* und dass er
andererseits besondere Anforderungssituationen
erkennt und mittels durchdachtem Problemltse-
handeln erfolgreich bearbeitet. Die Charakteristik
beider Verhaltensformen liegt in der Qualitat ihrer
geistigen Regulation; diese lasst sich aber im au-
Beren Verhalten kaum zuverldssig beobachten.
Allenfalls bieten noch die Reaktionsgeschwindig-
keit und Reaktionsflissigkeit des Bewerbers Indi-
zien fUr das Regulationsniveau.

Dies alles lasst es schwierig erscheinen, standar-
disierte und zuverlassige Indikatoren flr richtiges
Verhalten des Bewerbers in der praktischen Pri-
fung zu formulieren: Es gibt in der lebensweltlichen
Domane ,StralBenverkehr” unterschiedliche Hand-
lungsstrategien, die zur erfolgreichen Bewaltigung
einer Anforderungssituation fihren kdnnen; mit der
zeitlichen Weiterentwicklung einer Verkehrssituati-
on verandern sich zuweilen die Erfolgswahrschein-
lichkeiten madglicher Handlungsstrategien; und

nicht zuletzt hangt die Angemessenheit einer
Handlungsstrategie auch von ihrem nicht be-
obachtbaren geistigen Realisierungsaufwand ab.
Zuverlassiger als richtiges Verhalten lassen sich
daher fur bestimmte Anforderungssituationen be-
obachtbare Fehlhandlungen als Prufungskriterium
beschreiben (und als Uberforderung interpretieren,
S.0), insbesondere wenn man sich auf schwerwie-
gende Fehler beschrankt. Dieser Zusammenhang
begriindet theoretisch die derzeitige Bewertungs-
praxis bei der praktischen Prifung (s. Kap. 5.5).

2.3 Methodische Einordnung der
praktischen Fahrerlaubnisprifung

2.3.1 Praktische und ganzheitliche Prifungs-
verfahren

Welche grundlegenden Priufungsformen und in-
strumentellen Basiselemente stehen fur die Ge-
staltung der (praktischen) Fahrerlaubnispriifung
prinzipiell zur Verfigung? Um diese Frage zu be-
antworten, wurden bereits im Bericht zur Optimie-
rung der theoretischen Fahrerlaubnisprifung
(BONNINGER & STURZBECHER, 2005) traditio-
nelle Prifungsverfahren in Anlehnung an die Sys-
tematik von EBBINGHAUS und SCHMIDT (1999)
dargestellt. Die genannten Autoren unterscheiden
grundsatzlich mundliche, schriftliche, praktische
und ganzheitliche Prifungsverfahren, die auch
kombiniert werden kénnen. Alle diese Prifungsver-
fahren konnen als Einzelpriufung oder als Grup-
penprifung gestaltet werden. Fir die methodische
Einordnung der praktischen Fahrerlaubnispriifung
sind die mundlichen und schriftlichen Prifungsver-
fahren nicht relevant, wohl aber die praktischen
und ganzheitlichen Verfahren.

Bei praktischen Priifungsverfahren sollen die Pru-
fungsteilnehmer (berufliche) Fertigkeiten und Fa-
higkeiten unter Beweis stellen. Diese Prifungsform
findet vor allem in der gewerblich-technischen und
handwerklichen Berufsausbildung ihre Anwen-
dung. Hier unterscheidet man prozessorientierte
(,Arbeitsprobe”) und ergebnisorientierte (,Pri-
fungsstick”, z B. ein Gesellenstlick) praktische
Prifungen; die letztgenannte Prifungsform durfte
kaum Anregungen fur die Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung bieten.

Arbeitsproben sind standardisierte Aufgaben, in
denen typische sachgebietsbezogene Handlungs-
folgen oder Teile davon ausgefiihrt werden sollen.
Sie werden innerhalb einer bestimmten Zeit und
unter kontinuierlicher Aufsicht realisiert. Man kann
mit Arbeitsproben neben praktischen Fertigkeiten
und Fahigkeiten auch Aspekte der mentalen (Ar-
beits-) Planung und Organisation erheben. Erganzt
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man Arbeitsproben durch mindliche Fragen, so
lasst sich gleichzeitig Fachwissen prifen.
EBBINGHAUS und SCHMIDT (1999) empfehlen
die kontinuierliche Bewertung von Arbeitsproben
durch Beurteilungsbdgen; dadurch wirden die
Transparenz und Obijektivitat bei der Auswertung
gesichert.

Aus unserer Sicht scheint die praktische Fahrer-
laubnisprifung methodisch gesehen eine Art von
Arbeitsprobe darzustellen. Eine Erganzung der
Prufung durch zusatzliche Fragen wéhrend der
Fahrt erscheint nicht sinnvoll (und ist im Ubrigen
rechtlich auch nicht zulassig'®): Die Beantwortung
von Fragen wiirde den Bewerber bei der stetigen
Verkehrsheobachtung behindern und damit ein
Sicherheitsrisiko darstellen. Daneben wirden der-
artige Fragen naturlich auch den Prifungsverlauf
unkontrolliert beeinflussen, also ein methodisches
Problem darstellen. Einige Elemente der zu pri-
fenden Fahrkompetenz wie die Fahrfertigkeiten
entziehen sich aufgrund des hohen Automatisie-
rungsgrads auch prinzipiell einer Nachfrage (s. o).
Fragen nach bedeutsamen Wahrnehmungen oder
die hinter wichtigen Verhaltensentscheidungen
stehenden Intentionen und Antizipationen waren
dagegen nach der Fahrt grundsatzlich méglich
(SEILER, 2000) und konnten neue Beurteilungs-
aspekte begriinden bzw. die Validitat der Prufung
erhohen. Allerdings wéare auch in diesem Fall zu
beflrchten, dass der Bewerber aufgrund des
Handlungsdrucks und der Belastung wahrend der
Prufungsfahrt derartige Details am Ende nicht
mehr erinnert oder unzutreffende Antworten gibt;
entweder unbewusst, weil er den Handlungshin-
tergrund inzwischen aufgrund der nachfolgenden
Ereignisse reinterpretiert hat, oder bewusst, weil er
die Bewertung des Priufers manipulieren will.
Nachfragen stellen also in der Regel keine sinnvol-
le Beurteilungshilfe dar; die o.g. Beurteilungsbdgen
dagegen schon.

Zu den ganzheitlichen Prifungsverfahren zahlen
EBBINGHAUS und SCHMIDT (1999, S. 87ff)
,Praktische Ubungen und integrierte Priifungen®,
~Projektaufgaben”, ,Assessment Center”, ,Compu-
tersimulierte Szenarios* und ,Planspiele”; alle die-
se Verfahren werden von den genannten Autoren
und zusammenfassend auch von BONNINGER
und STURZBECHER (2005, S. 31ff.) detailliert
beschrieben. Allerdings stellen die Konstruktion
und Anwendung von ganzheitlichen Prifungsver-

12 Die Richtlinie fur die Prifung der Bewerber um eine Erlaub-
nis zum Fuhren von Kraftfahrzeugen (Prufungsrichtlinie) be-
stimmt in Nr. 5.14: ,Der aaSoP soll der psychischen Belastung
des Bewerbers Rechnung tragen; deshalb ist es z B unange-
bracht, dem Bewerber wéhrend der Fahrt Fehler vorzuhalten
oder nach der Bedeutung von Verkehrszeichen zu fragen.”

fahren eine neuere Entwicklung dar. Deshalb fehlt
bislang zu dieser Thematik noch eine klare Kon-
zeption, welche beispielsweise die verschiedenen
Termini prazise definiert (SCHMIDT et al., 2000, S.
6). Die verschiedenen Varianten ganzheitlicher
Prufungsverfahren ermdglichen das Erfassen
komplexer Personlichkeitsstrukturen, also bei-
spielsweise des Zusammenspiels von Wissen,
Einstellungen, Fahigkeiten und Fertigkeiten aus
unterschiedlichen Bereichen. Mit ganzheitlichen
Prufungen sollen umfassende Handlungskompe-
tenzen abgebildet und die Kluft zwischen Prifung
und Realitat verkleinert werden. Damit sind diese
Verfahren grundséatzlich auch fir die geplante Op-
timierung der praktischen (und theoretischen)
Fahrerlaubnisprifung relevant.

Einschrankend bleibt allerdings festzuhalten, dass
die ,Praktischen Ubungen und integrierte Priifun-
gen“ wie auch die ,Projektaufgaben” in der Regel
Arbeitsproben mit mindlichen bzw. schriftlichen
Prifungsteilen verbinden: Dies ist jedoch — auch
wenn sich plausible inhaltliche Argumente daflr
finden (vgl. BONNINGER & STURZBECHER,
2005) und die Durchfiihrungs-, Auswertungs- und
Interpretationsobjektivitéat durch vorgegebene Leit-
linien leicht gesichert werden konnte (EBBING-
HAUS & SCHMIDT, 1999) — bei der praktischen
Fahrerlaubnisprifung weder geplant noch vermag
es praktikable methodische Perspektiven zu eroff-
nen; dies legen sowohl die vorliegenden Erfahrun-
gen mit derartigen Kombinationen als auch theore-
tische Uberlegungen (s. 0) nahe. Letztlich sind es
auch die in beiden Prufungsverfahren fast immer
enthaltenen o. g. Arbeitsproben, welche die hohe
inhaltliche Validitat solcher Prifungen begrinden
und interessante Anregungen fir die Optimierung
der praktischen Prifung liefern.

Das Assessment Center ist ein Verfahren der Ver-
haltensbeobachtung, bei dem (berufliche) Anforde-
rungssituationen simuliert werden. Dieses komple-
xe diagnostische Verfahren wird mit mehreren
Teilnehmern gleichzeitig durchgefiihrt, wobei die
direkte und systematische Verhaltensbeobachtung
Informationen erschliel3t, die mit anderen Metho-
den wie abstrakten Leistungstests kaum erfasst
werden konnen. Die Einschatzungen erfolgen
durch geschulte Beobachter, die durch ein Rotati-
onsprinzip jeden Kandidaten wenigstens einmal
bewerten. Nach KANNING (2004) besteht der
Unterschied zwischen einer Arbeitsprobe und ei-
nem Assessment Center darin, dass in der Ar-
beitsprobe jede einzelne Ubung danach bewertet
wird, ob der Prozess bzw. das Produkt zufrieden
stellend erscheint. Dagegen werden im
Assessment Center Ubergeordnete Merkmalsdi-
mensionen beobachtet, die jeweils durch mindes-
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tens zwei Aufgaben operationalisiert werden. Das
Assessment Center ist wesentlich aufwandiger als
die Arbeitsprobe, meist durchlaufen die Bewerber
tiber mehrere Tage hinweg verschiedene Ubun-
gen, bei denen sie von mehreren Beobachtern
bewertet werden. Beispiele fir (bergeordnete
Merkmalsdimensionen sind administrative Fahig-
keiten, soziale und kognitive Kompetenzen oder
Aspekte des Leistungsverhaltens (z B. Konzentra-
tion, Stressresistenz). Typische Ubungen im
Assessment Center sind Gruppendiskussionen,
Rollenspiele und Prasentationen.

Es erscheint klar, dass das diagnostische Instru-
ment des Assessment Centers wie auch der damit
verbundene Aufwand kaum dem Ziel und Zweck
der praktischen Fahrerlaubnisprifung entspre-
chen; fur eine aufwandige Beobachtung des Be-
werbers durch mehrere Fahrerlaubnisprifer reicht
schon der Platz im Priifungsfahrzeug nicht aus.
Auch die Aufzeichnung der Prifungsfahrt durch
Kameras mit dem Ziel einer nachtraglichen Aus-
wertung durch mehrere Fahrerlaubnisprifer er-
scheint, obwohl dies prinzipiell eine Méglichkeit der
Zuverlassigkeitssteigerung bei Beobachtungsme-
thoden darstellt (,Interrater-Reliabilitat”), aus me-
thodischen Griinden wenig praktikabel: Nur ein bei
der Prufungsfahrt anwesender Beobachter kann
sich ein realistisches Bild beispielsweise von der
Beobachtbarkeit von Gefahrenindizien oder vom
Gefahrdungsgrad einer Verkehrssituation ver-
schaffen;'® die eingeschrankte Perspektive von
technischen Aufzeichnungsgerdten und ihre weit-
gehende Begrenzung auf visuelle Eindriicke wir-
den zu einer Verzerrung der Wahrnehmung fiih-
ren, die keine valide Prufungsbewertung mehr
zulasst.

Computersimulierte Szenarios und computerge-
stiitzte Planspiele schlie8lich sind Prufungsverfah-
ren, bei denen ein Ausschnitt aus der Realitat auf
dem Computer simuliert wird (,Simulationsverfah-
ren“). Dabei geht es um anspruchsvolle Anforde-
rungssituationen, die dem Prifungsteilnehmer
neben Faktenwissen auch Handlungs- und Prob-
lemlésekompetenzen sowie Reaktionsféahigkeiten
abverlangen. Der Prifungsteilnehmer wird zu Be-
ginn der Computersimulation durch schriftliche

13 Diese Notwendigkeit eines ganzheitlichen Prifungseindrucks
wird durch eine Besonderheit der niederlandischen Fahrerlaub-
nisprufung unterstrichen: Hier wird als Bewertungskriterium
genannt, ob sich der Fahrerlaubnispriifer wahrend der Pri-
fungsfahrt sicher gefuihlt habe. Dieses Gefiihl kann man nur
durch teilnehmende Beobachtung und nicht mit technischen
Mitteln erfassen. Zwar ist dieses Kriterium in der deutschen
Prifungsrichtlinie nicht genannt, trotzdem ist davon auszuge-
hen, dass es auch das Prufungsverhalten und die Prufungsent-
scheidungen der deutschen Fahrerlaubnispriifer wesentlich
mitbestimmt.

oder akustische Erklarungen und Ubungen in das
Programm eingefiihrt und dbernimmt dann eine
bestimmte Rolle, in der er die verschiedenen An-
forderungssituationen durchlauft. Im Gegensatz
zum computersimulierten Szenario werden beim
Planspiel die Realitdtsmodelle inhaltlich eng ge-
fasst und préaziser abgebildet. EBBINGHAUS und
SCHMIDT (1999) weisen darauf hin, dass Plan-
spiele beim gegenwartigen Entwicklungsstand ihre
Nutzlichkeit eher als Lehr- und Lernmethode denn
als Prufungsmethode entfalten.

Es bleibt festzuhalten, dass die ganzheitlichen
bzw. praktischen Prifungsverfahren ein groR3es
Anregungspotential fur die Weiterentwicklung der
Fahrerlaubnisprifung bieten. Dies gilt nicht zuletzt
fur die theoretische Priifung, bei der beispielsweise
mittels computersimulierter Verkehrssituationen
(,Virtual Reality Sequenzen“ bzw. ,dynamische
Fahrszenarien*) die Aufgaben zur Gefahrenlehre
auf einem neuen methodischen Niveau operatio-
nalisiert und seit Jahrzehnten erhobene Forderun-
gen nach einer handlungsorientierten Aufgaben-
gestaltung unter Nutzung audiovisueller Mittel
(HAMPEL, 1977a) eingelost werden konnen.
Durch ,bewegte Bilder kann die zeitliche Dimensi-
on in neuartiger Weise in die Aufgabendarbietung
und Aufgabenbeantwortung eingebracht werden,
beispielsweise um befristet sichtbare, sicherheits-
relevante Informationen darstellen zu kénnen und
die Beherrschung von Denk- und Handlungsfolgen
nachzuweisen, die fir das Risikomanagement in
der spateren Fahrpraxis notwendig sind. Ein weite-
res Anwendungsgebiet dynamischer Fahrszenari-
en konnten Aufgaben bieten, in denen es Relativ-
geschwindigkeiten abzuschatzen gilt, was Fahran-
fangern noch schwerféllt und im Falle von Schatz-
fehlern gefahrliche Verkehrssituationen auslésen
kann. Mit derartigen Moglichkeiten wird die Ahn-
lichkeit von Prufungsanforderungen und Anforde-
rungen des Realverkehrs erhdht, was in Verbin-
dung mit der Forcierung entsprechender moderner
Lehr- und Lerntechniken, die auf Visualisierungs-
strategien beruhen, auf eine Verringerung von
Fahranfangerunfallen hoffen lasst. Dies gilt umso
mehr, weil bei der computerbasierten Aufgaben-
darbietung die Komplexitat der abgebildeten Ver-
kehrssituation an den Ausbildungsstand der Fahr-
anfanger angepasst werden kann, indem man
unwichtige Details weglasst und aufgabenrelevan-
te Details Uberzeichnet. Derartige unter lernpsy-
chologischen Gesichtspunkten gestaltete Compu-
tersimulationen stellen also einen wichtigen lern-
technischen Zwischenschritt auf geistiger Ebene
dar, der die Prozeduralisierung von Wissen bzw.
den Erwerb kognitiver Fahigkeiten und ihren Aus-
bau zu Fahrfertigkeiten erleichtert und fordert.
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Die geschilderten Méglichkeiten der Optimierung
der theoretischen Fahrerlaubnisprifung werden
allerdings keinesfalls dazu fihren, dass sich die
klassische praktische Prifung ertibrigt. Die Griinde
dafiir wurden an anderer Stelle (BONNINGER &
STURZBECHER, 2005, S. 33ff.) ausfihrlich darge-
legt und sind evident: Ein computerbasiertes
simulatives Priifungsverfahren birgt die Gefahr des
Scheiterns an den Priifungsanforderungen, nicht
aber eine reale Unfallgefahr fur sich selbst und
andere Verkehrsteilnehmer. Die Verkehrsbeobach-
tung, das Risikomanagement, kurz die gesamte
sozio-kognitive Informationsverarbeitung finden in
der Realsituation unter komplexeren Bedingungen
statt als in der Computersimulation. Dies und viele
andere Unterschiede zwischen Realverkehr und
computerbasierten Verkehrsszenarios fihren zur
Unentbehrlichkeit einer Verhaltensbeobachtung
des Bewerbers im Realverkehr. Allerdings kénnen
sich eine computergestiitzte theoretische Prifung
und eine traditionelle praktische Fahrprufung auf
einem hoheren methodischen Niveau erganzen,
beispielsweise indem man Gefahrensituationen,
die in der praktischen Prifung aufgrund von sai-
sontypischen Witterungsbedingungen nicht prifbar
sind (z B. Fahren bei Glatteis, wenn die praktische
Prifung im Sommer absolviert wird), in der theore-
tischen Prifung oder in neuartigen Prifungsele-
menten (z B. einer ergdnzenden Zwischenprifung
nach einer Anzahl von praktischen Fahrstunden)
mittels Computer simuliert und die Reaktionen des
Fahrerlaubnisbewerbers erfasst.

Aber auch fir die Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung bieten die ganzheitlichen
bzw. praktischen Priufungsverfahren methodische
Anregungen. Betrachtet man die dargestellten
diagnostischen Verfahren genauer, so drangt sich
der Eindruck auf, dass die praktische Fahrerlaub-
nisprifung nicht nur viele grundlegende Merkmale
einer Arbeitsprobe erflllt, sondern dartber hinaus
auch Ahnlichkeiten mit anderen Verfahren besitzt.
Beispielsweise werden in der praktischen Prifung
ahnlich wie im Assessment Center auch Uberge-
ordnete Merkmale wie ,defensives* oder ,risikobe-
wusstes Fahren“ Uber verschiedene (Verkehrs-)
Situationen hinweg bewertet. Wichtiger noch: Die
meisten vorgestellten Verfahren beruhen genauso
wie die praktische Prifung auf einer (systemati-
schen) Verhaltensbeobachtung. Dies erlaubt es,
die in den methodischen Teildisziplinen von Psy-
chologie und Padagogik gut beschriebenen Me-
thoden der Kontrolle von Beobachtungsfehlern zur
methodischen Qualitatssicherung bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung zu nutzen. Deshalb
wird im Folgenden an die beiden vorgestellten
Verfahrensgruppen und insbesondere an die be-

reits diskutierten Arbeitsproben angeknipft und
vertiefend nach grundlegenden methodischen
Anregungen fir die Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung in anderen Bereichen der
padagogischen und psychologischen Diagnostik
gesucht.

Welche Bereiche bieten sich dabei an? Es wurde
bereits darauf hingewiesen, dass sich die Begriffe
-Eignung” und ,Fahigkeit" Uberlappen.14 Entspre-
chend findet man viele methodische Anregungen
fur die Weiterentwicklung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung, die im geltenden Sprachgebrauch
eine ,Fahigkeitsprifung” ist, in der beruflichen
Eignungsdiagnostik. Die Sichtung diesbeziiglicher
Literatur erscheint fir die Betrachtung der prakti-
schen Prifung besonders interessant, weil bei der
Fahrprifung bestimmte (Fahr-)Kompetenzen und
Fahrverhalten erfasst werden sollen und die beruf-
liche Personal- bzw. Eignungsdiagnostik ebenfalls
Kompetenzen misst, die bestimmten Verhaltens-
weisen zugrunde liegen; dariiber hinaus betrachtet
sie auch das Verhalten und die Verhaltenskonse-
quenzen selbst (KANNING, 2004).

2.3.2 Die praktische Fahrerlaubnisprifung
als Arbeitsprobe

Bei der Personal- bzw. Eignungsdiagnostik unter-
scheidet man zwischen konstruktorientierten, bio-
graphischen und simulationsorientierten Verfahren
(SCHULER, 2001). Konstrukt- oder eigenschafts-
orientierte Verfahren erheben mit Hilfe von Tests
relativ stabile Merkmale wie die Intelligenz eines
Berufsbhewerbers; biographische Verfahren erfas-
sen dagegen die Biographie von Bewerbern mit
Hilfe von Interviews oder Fragebdgen. Wéahrend
diese beiden Anséatze fir die theoretische Be-
schreibung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
nicht relevant sind, erscheint eine Betrachtung der
simulationsorientierten Verfahren Erfolg verspre-
chend. Diese Verfahrensgruppe dient namlich der
Erfassung von Verhaltensmustern, die in ahnlicher
Form am kunftigen Arbeitsplatz gefordert werden,
und beruht auf dem Einsatz von Arbeitsproben
(ebenda). Mit dem Ansatz, im diagnostischen Ver-
fahren eine mdglichst repréasentative Stichprobe
des Verhaltens bei einer realen (beruflichen) Auf-
gabe zu erheben, entspricht das methodische Vor-
gehen also prinzipiell dem der praktischen Fahrer-
laubnisprifung (s.o0).

14 +Eighung” bedeutet ,das Insgesamt der im Individuum lie-
genden Bedingungen flr das Eintreten positiv bewerteter Er-
eignisse im Berufsleben oder in der Schullaufbahn® (vgl.
DORSCH et al., Hrsg., 1994, S. 161); ,Fahigkeit* bedeutet ,die
Gesamtheit der zur Ausfuhrung einer bestimmten Leistung
erforderlichen Bedingungen* (ebd., S. 200ff.).
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Die Arbeitsprobe stellt eine der altesten und effek-
tivsten Methoden der Personaldiagnostik dar
(KANNING, 2004). Mit dieser Methode wird zum
einen die Art und Weise eines Handlungsprozes-
ses und zum anderen das Handlungsergebnis
einer systematischen Beobachtung und Bewertung
durch Fachexperten unterzogen; bei der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung steht die prozessori-
entierte Betrachtungsweise im Vordergrund. Bei
der Durchfiihrung einer Arbeitsprobe kdnnte man
die (Arbeits-)Aufgaben auch realitatsnah simulie-
ren. Dies ist bei der praktischen Priifung aber aus
schon dargelegten Grinden nicht wiinschenswert
(s.0), denn die Priifungsdurchfiihrung mittels einer
realen Aufgabe bzw. im Realverkehr fihrt dazu,
dass man besonders valide herausfinden kann, ob
der Bewerber die Aufgabe tatsachlich bewaltigen
kann.

Bei der Betrachtung von Arbeitsproben unter-
scheidet man zwischen (psycho-)motorischen Auf-
gaben, individuellen situationsgebundenen Aufga-
ben und interaktiven situationsgebundenen Aufga-
ben. Die praktische Fahrerlaubnisprifung lasst
sich nicht ohne weiteres einer dieser Kategorien
zuordnen, da sie sowohl motorische Fertigkeiten
als auch situationsgebundene Reaktionen Uber-
prift und im sozialen Kontext der anderen Ver-
kehrsteilnehmer stattfindet. Wichtiger als der As-
pekt der Kategorisierung ist aber vermutlich ohne-
hin der Aspekt der methodischen Qualitat von Ar-
beitsproben.

Nach KANNING (2004) besteht der grof3te Vorteil
von inhaltlich und methodisch fundierten Arbeits-
proben in ihrer sehr hohen Validitat. In einer Me-
taanalyse von SCHMIDT und HUNTER (1998)
erreichte kein anderes eignungsdiagnostisches
Verfahren eine vergleichbar hohe Validitat (r =
.54). Dadurch wie auch durch die Tatsache, dass
sie einen guten Einblick in die konkrete kinftige
Arbeitstatigkeit ermoglicht, geniel3t die Arbeitspro-
be eine groRe Akzeptanz unter den (Berufs-) Be-
werbern bzw. Probanden.

SCHULER (2001) betont, dass das Ergebnis von
Arbeitsproben ein guter Indikator fur die maximale
Leistungsfahigkeit von Probanden sei, die um die
Beobachtung und Bewertung wissend ,alles ge-
ben“ wirden. Unklar bleibt aber die Vorhersage-
qualitat der Ergebnisse von Arbeitsproben fir das
typische Leistungsverhalten in (kinftigen) Alltags-
situationen ohne Anreize fir maximales Leistungs-
verhalten. In einem Experiment von SACKETT,
ZEDECK und FOGLI (1988) korrespondierte die
maximale Geschwindigkeitsleistung von Kassiere-
rinnen mit ihrer typischen Leistung nur mit einer
Starke von r = .32. Das Vorgesetztenurteil zur Ge-

schwindigkeitsleistung korrelierte héher mit der
maximalen Leistung (r = .36) als mit der typischen (r
= .18), vermutlich weil maximale Leistungen nur in
bestimmten Anreizsituationen gezeigt werden, also
beispielsweise in Anwesenheit des Vorgesetzten.
Auf die praktische Fahrerlaubnisprifung Ubertragen
liefert dieses Ergebnis einen Hinweis darauf, dass in
einer Prufungssituation unter Umstanden vorsichti-
ger und rechtstreuer gefahren wird als in spateren
Alltagssituationen, denken wir beispielsweise an die
konsequente Beachtung von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen. Allerdings schlagt der leistungsstei-
gernde prifungsbedingte Motivationsanreiz  bei
vielen Bewerbern zumindest beim Prifungsanfang
in Nervositat oder gar Priufungsangst um, was das
Leistungsniveau wiederum absenken kann.

Um eine Arbeitsprobe methodisch angemessen als
diagnostisches Instrument einzusetzen, missen
nach KANNING (2004) bestimmte Standards erfullt
sein:

- Die Arbeitsprobe muss auf einer Anforderungs-
analyse beruhen und eine reprasentative Aus-
wahl wichtiger Arbeitsaufgaben enthalten; diese
Aufgaben missen die Arbeitsrealitat in den leis-
tungsrelevanten Merkmalen mdglichst ahnlich
abbilden.

- Die Bewertung der Arbeitsprobe sollte aufgrund
einer systematischen Verhaltensbeobachtung
erfolgen, und es muissen eindeutige und ver-
bindliche Kriterien zur Beurteilung des Verhal-
tens existieren.

- Das Verfahren muss evaluiert werden (was in
der Regel voraussetzen dirfte, dass eine Do-
kumentation des Verfahrensgangs und des Ver-
fahrensergebnisses erfolgt).

- Die Beobachtung sollte durch mindestens zwei
unabhéngige Beobachter erfolgen, die Experten
fir die zu beurteilende Arbeitstétigkeit darstel-
len und zuvor geschult werden missen.

Die beschriebenen Standards verdeutlichen einer-
seits, dass sich eine methodisch qualifizierte Ar-
beitsprobe bzw. praktische Fahrerlaubnisprifung
auf Anforderungskataloge (s. Kap. 5.4) sowie auf
Beobachtungskategorien und auf Bewertungs- und
Entscheidungskriterien (s. Kap. 5.5) stiitzen muss,
die auf einer wissenschaftlichen Grundlage beru-
hen und kontinuierlich an die sich verandernden
Anforderungen der (Verkehrs-)Praxis angepasst
werden mussen. Diese Forderung scheint auf den
ersten Blick mit den bereits dargelegten grundsétz-
lichen Zweifeln hinsichtlich der Standardisier-
barkeit der praktischen Priifung im herkdmmlichen
Sinne zu kollidieren, lasst sich aber als methodi-
sche Herausforderung bei der Obijektivitatssiche-
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rung durchaus erftllen, wie noch gezeigt werden
soll. Andererseits wird offenkundig, dass eine hohe
Prufungsqualitdt ohne ein systematisches und
professionelles Beobachtungsverhalten der Fahr-
erlaubnispriiffer nicht zu erreichen ist. Deshalb
wenden wir uns nun detaillierter der Methode der
Verhaltensbeobachtung zu.

2.3.3 Die praktische Fahrerlaubnisprifung
als Verhaltensbeobachtung

Unter einer Beobachtung versteht man die zielge-
richtete und methodisch kontrollierte Wahrneh-
mung von Objekten, Ereignissen und Prozessen.
Die Beobachtung ist die grundlegende Methode
der Datengewinnung in den Erfahrungswissen-
schaften; beim Beobachtungsprozess sind mehre-
re Aspekte zu unterscheiden: (1) der Beobachter,
(2) das Beobachtungsobjekt, (3) die Beobach-
tungsumstande, (4) die Beobachtungsmittel wie
Sinnesorgane und Hilfsmittel sowie (5) das theore-
tische Wissen, mit denen die Aspekte (1) bis (4)
aufeinander bezogen werden (DORSCH et al.,
Hrsg., Psychologisches Warterbuch, 1994). Be-
obachten umfasst aber neben der sorgféltigen
Wahrnehmung auch die Registrierung von Ereig-
nissen, Vorgangen oder Verhaltensweisen; dabei
lasst sich Verhalten direkt beobachten, wahrend
man die dahinter liegenden Motive, Fahigkeiten
und Gefiihle nur indirekt erschlieBen kann
(FISSENI, 2004). Dem Beobachter bleibt also bei-
spielsweise weitgehend verschlossen, wie die
Beobachteten das beobachtete Geschehen sub-
jektiv empfinden.

Entsprechend den o. g. Beobachtungsaspekten
kdénnen Beobachtungsmethoden nach unterschied-
lichen Merkmalen Kklassifiziert werden (KANNING,
2004), beispielsweise

- nach der Rolle des Beobachters (Selbst- vs.
Fremdbeobachtung, teilnehmende vs. nicht
teilnehmende Beobachtung, offene vs. verdeck-
te Beobachtung),

- nach der Beobachtungsumgebung (natirliche
vs. kiinstliche Beobachtung bzw. Alltagsverhal-
ten vs. kiinstliche Aufgabenstellungen),

- nach organisatorischen Besonderheiten wie der
Dauer der Beobachtung, der Nutzung techni-
scher Hilfsmittel oder der Anzahl der Beobach-
ter und

- nach der Nutzung von Kategorien fur die zu
beobachtenden Verhaltensweisen.

Die praktische Fahrerlaubnisprifung kénnte man
anhand dieser Klassifizierungsmerkmale als
Fremdbeobachtung kennzeichnen, die ohne die

Nutzung technischer Mittel zur Aufzeichnung
durchgefiihrt wird. Es liegen keine ,echten* Kate-
gorien fir das zu beobachtende erwiinschte Ver-
halten vor. Allerdings gibt es eine Art ,negativ for-
mulierter" Bewertungskriterien in Form einer ,Feh-
lerliste”, also einer Liste von Fehlhandlungen (s. o,
z B. das Nichtbeachten des Lichtsignals ,Rot"), die
entweder alleine oder in Kombination zum Nicht-
bestehen der Fahrpriifung fuhren. Es handelt sich
zwar um eine Prufung in natirlichen Verkehrssi-
tuationen, trotzdem muss man im methodischen
Sinne eher von einem kinstlichen bzw. simulativen
Aufgabenkontext sprechen, da die gefahrene Stre-
cke vom Bewerber nicht frei gewahlt, sondern vom
Fahrerlaubnisprifer nach bestimmten Kriterien
festgelegt wird. AuRerdem handelt es sich um eine
offene und teilnehmende Beobachtung durch ei-
nen Beobachter.

Beobachtungsverfahren besitzen spezifische me-
thodische Vorziige und Nachteile. Der Vorteil von
Beobachtungsverfahren besteht in der Mdglichkeit,
ein Geschehen komplex zu erfassen und vielseitig
auszuwerten. Beispielsweise lassen sich auch
unerwartete Verhaltensweisen beobachten, was
aber auch die Gefahr einer geringen Vergleichbar-
keit von Beobachtungseinheiten und einer gewis-
sen Bewertungswillkir impliziert, die insbesondere
bei so genannten ,freien Beobachtungen® (ohne
jede Vorgabe von Durchfiihrungs- und Auswer-
tungsregeln fir den Beobachter) bzw. unstandardi-
sierten Beobachtungen gegeben ist. Daher und
weil nicht das gesamte Verhaltensspektrum eines
Menschen beobachtet werden kann, empfiehlt sich
die Festlegung von zu beobachtenden Verhaltens-
kategorien. Die Auswahl derartiger Verhaltenska-
tegorien kann nach FISSENI (2004) entweder de-
duktiv, also theoriegeleitet, oder induktiv bzw. em-
pirisch erfolgen. Aus mehreren konkreten Be-
obachtungen zu unterschiedlichen Verhaltenska-
tegorien kann man dann zusammenfassende
Rickschlisse auf dahinter liegende allgemeinere
Verhaltensmuster und Kompetenzqualitdten zie-
hen. Beispielsweise wirde bei einem Bewerber die
Beobachtung

- eines ,Hineindrangelns" zwischen Fahrzeugen
bei Fahrstreifenwechseln oder beim Auffahren
auf Autobahnen,

- eines unzureichenden Seitenabstands zu Rad-
fahrern beim Uberholen in Engstellen,

- eines Nichtgewahrens von Eingliederungsmaog-
lichkeiten bei einseitigen Fahrbahnverengungen
(,ReiBverschlussverfahren®) und

- eines Nichtbeachtens von Ful3gangern an Zeb-
rastreifen
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insgesamt einen Hinweis auf ein rucksichtsloses
und riskantes Fahrverhalten sowie auf mangelnde
Antizipationsfahigkeit darstellen. Die festzulegen-
den Verhaltenskategorien dirfen dabei inhaltlich
nicht zu ,schmal“ sein (die daraus resultierende
Vielfalt wirde die Beobachtung erschweren), aber
auch nicht zu ,breit* (das wirde die Interpretation
behindern); aul3erdem sollten sie disjunkt und voll-
standig definiert sein.

Welche methodischen Nachteile besitzen Beo-
bachtungsverfahren? Beobachtungsverfahren sind
in der Regel zeit- und kostenaufwéandig. Dies trifft
auch fir die praktische Fahrerlaubnispriifung zu,
vergleicht man sie beispielsweise mit der theoreti-
schen Prifung, und schlagt sich auf die Prifungs-
kosten fur den Bewerber nieder. Darliber hinaus
kénnen Beobachter- und Beurteilereffekte die Be-
obachterwahrnehmung verzerren. Beobachtungs-
fehler resultieren aus den Leistungsgrenzen des
Beobachters. Solche Leistungsgrenzen werden
beispielsweise durch Reaktionsbesonderheiten,
Aufmerksamkeitsschwankungen oder Ermidung
verursacht. Da die Beurteilung kaum von der Be-
obachtung zu trennen ist, werden meist auch die
Beurteilungsfehler zu den Beobachtungsfehlern
gerechnet. Wichtige Beurteilungsfehler sind der
.,Halo“- oder ,Hof‘-Effekt, die ,Zentrale Tendenz"
sowie die zu frihe Interpretation und Wertung (s.

u,).

Eine Reihe von Gefahren fiir die Beobachtungsgu-
te und vor allem die bereits angesprochenen Be-
obachtereffekte ergeben sich aus der Tatsache,
dass die Beobachtung auf Wahrnehmungsprozes-
sen beruht. Zu ungenauen Beobachtungsergeb-
nissen konnen insbesondere Strukturierungsei-
genschaften der menschlichen Wahrnehmung wie
Selektion, Fixation, Organisation und Akzentuie-
rung fuhren (INGENKAMP, 1997). Mit Selektion ist
gemeint, dass der Mensch in jedem Augenblick
nur einen beschrankten Teil seines Lebensraums
erlebt und zudem aktiv aus dem Reizangebot
auswahlt. Unter Fixation versteht man, dass aus
der Fulle der Wahrnehmungsreize vorrangig dieje-
nigen ausgewahlt werden, die unseren Erwartun-
gen entsprechen. Auch durch die Organisation, die
auf die Ganzheitlichkeit unserer Wahrnehmung
deutet, kdnnen Reize bzw. Informationen so um-
strukturiert werden, dass sie zu den Vorstellungen
des Beobachters passen. Bei der Akzentuierung
erhalten einzelne Wahrnehmungen ein besonde-
res Gewicht fur Einschatzungen oder Entschei-
dungen. Derartige Wahrnehmungsverzerrungen
fuhren beispielsweise dazu, dass uberdurch-
schnittlich attraktive Menschen von anderen Men-
schen (DION, BERSCHEID & WALSTER, 1972)
und sogar von psychologisch ausgebildeten Be-

rufsangehodrigen wie Lehrern (CLIFFORD &
WALSTER, 1973) als intelligenter und leistungsfa-
higer wahrgenommen werden als durchschnittlich
attraktive Menschen (,Schonheitsstereotyp®). In
Folge davon verhalten sich attraktive Personen
dann auch oft selbstbewusster, sind sozial kompe-
tenter und weisen weniger soziale Angste auf, weil
Menschen dazu neigen, das von ihnen erwartete
Verhalten zu zeigen (SNYDER, TANKE &
BERSCHEID, 1977).

Weitere fur Fahrerlaubnisprifer wichtige und eben-
falls auf diesen Strukturierungseigenschaften be-
ruhende Beobachtungsfehler sind Referenzfehler.
Dazu gehdren die MaRRstabsfehler, also wenn ein
Beobachter tberwiegend zu streng oder zu milde
urteilt oder eine Tendenz ,zur Mitte* zeigt. Ein
Uberblick tiber mégliche Verzerrungseffekte findet
sich bei FISSENI (2004), FASSNACHT (1995)
oder FITTKAU (1978); dazu gehdren:

- der ,Hof-Effekt* oder ,Uberstrahlungs-Effekt"
(ein zentrales Merkmal eines Beobachteten be-
stimmt die Eindrucksbildung und Bewertung
des Beobachters),

- der ,Positions-Effekt* (der erste oder letzte Ein-
druck vom Beobachteten steuert die Beurtei-
lung des Beobachters),

- der ,Milde-Effekt" bzw. ,Strenge-Effekt* (sympa-
thische Probanden werden milder und unsym-
pathische Probanden werden strenger beurteilt
als zu erwarten ware),

- der ,Zentrale-Tendenz-Effekt" (der Beobachter
vermeidet extreme Urteile),

- der ,Kontrast-Effekt* bzw. ,Ahnlichkeits-Effekt*
(beim Beobachteten werden vor allem Merkma-
le auffallig, die der Beobachter selbst nicht hat
bzw. auch hat),

- der ,Erwartungs-Effekt* (der Beobachter lasst
sich von ungepriften Hypothesen leiten, z B.
~Frauen kdnnen nicht einparken*),

- Eingriffe des Beobachters in den Beobach-
tungsablauf (z. B. durch Zwischenfragen, s. 0)
kénnen die Objektivitdt und Validitat der Be-
obachtung verringern,

- zu viele Beobachtungskategorien kénnen den
Beobachter Gberfordern,

- unscharfe Beobachtungskategorien (z. B. ,Ver-
kehrsbheobachtung”) lassen zu viel Interpretati-
onsspielraum zu und

- der Beobachter ist mit den Besonderheiten der
zu beobachtenden Zielgruppe oder mit den Be-
obachtungskategorien zu wenig vertraut.
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Die dargestellten methodischen Nachteile von
Beobachtungen kénnen nach Ansicht von Fachex-
perten teilweise dadurch kompensiert werden,
dass Beobachtungen mit Selbsteinschatzungen
der Beobachteten (bei der praktischen Priifung
also vom Fahrerlaubnisbewerber) und Fremdein-
schatzungen weiterer Beteiligter (also durch den
bei der Prufung anwesenden Fahrlehrer) verbun-
den und komplex ausgewertet werden (KOTTER &
NORDMANN, 1987). Dadurch nimmt aber der
zeitliche und finanzielle Aufwand bei der Durchfih-
rung und Auswertung der Beobachtung zu. Dies ist
ein Grund, warum die dargestellte Mdoglichkeit,
Beobachtungsfehler des Prifers durch Einschét-
zungen des Bewerbers oder Fahrlehrers zu kon-
trollieren, als wenig praktikabel erscheint.

Es gibt aber noch einen wichtigeren Grund: Insbe-
sondere in bedeutsamen sozialen Situationen wie
der praktischen Priifung werden die situativen
Wahrnehmungs- und Gedachtnisinhalte von den
subjektiven Interessen und Motivationen der Betei-
ligten wie auch von ihrem Wissen und ihren kogni-
tiven Fahigkeiten stark beeinflusst. Dies flhrt im
schlimmsten Fall zu den bereits dargestellten Beo-
bachtungs- und Beurteilungsfehlern. In jedem Fall
resultieren daraus aber unterschiedliche Beobach-
tungsperspektiven und Beurteilungsergebnisse,
ohne dass einer der Beteiligten mit seiner Ein-
schatzung aus seiner subjektiven Sicht die ,Un-
wahrheit* sagen wirde. Dieser in der Padagogi-
schen Psychologie empirisch gut belegte Grund-
satz (STURZBECHER & FREYTAG, 1999) fuhrt
dazu, dass man die Einschatzungen eines Interak-
tionspartners insbesondere in ,asymmetrischen
Interaktionen”, also wenn es ein ausgepragtes
Status- und Interessengefélle der Beteiligten gibt,
nicht zur Validierung der Einschatzungen der an-
deren Interaktionspartner heranziehen kann. Der-
artige Macht- und Interessenunterschiede existie-
ren bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung;
deshalb kénnen prinzipiell weder der Fahrerlaub-
nisbewerber noch der Fahrlehrer die Bewertung
des Fahrerlaubnisprifers kontrollieren.

Die genannten Fehlerquellen sorgen einerseits
dafur, dass Beobachtungsmethoden niemals die
Validitat von qualifizierten experimentellen Verfah-
ren erreichen werden; andererseits konnen die
moglichen Beobachtungs- und Beurteilungsfehler
die Beobachtungsverfahren als Verfahrensklasse
zur Informationsgewinnung nicht entwerten. Bei
wissenschaftlich fundierten Beobachtungen wer-
den Fehlerquellen weitgehend durch Regeln zur
Durchfihrung und Auswertung der Beobachtung
sowie durch eine darauf aufbauende intensive
Beobachterschulung minimiert. Metaanalytische
Befunde legen fir diese Schulung eine Kombinati-

on aus einem Bezugsrahmen- oder Verhaltensbe-
obachtungstraining und einem Beurteilerfehler-
training nahe (SCHULER, 2001). Im Rahmen der
Beobachterschulung miissen die Beobachter tber
mdogliche Verzerrungstendenzen aufgeklart wer-
den. Dariiber hinaus mussen ihnen insbesondere
durch videogestiitzte Beobachtertrainings Techni-
ken vermittelt werden, um etwaige Beobachtungs-
und Beurteilungsfehler zu kontrollieren. Schlieflich
empfiehlt es sich auch, die sprachliche Darstellung
von beobachteten Verhaltensweisen zu tben, um
einen einheitlichen Sprachgebrauch der Beobach-
ter und damit auch ihre Wahrnehmungsschérfe
und ihren fachlichen Austausch zu férdern. Prinzi-
piell erscheint die instrumentelle Zuverlassigkeit
eines Beobachtungsverfahrens desto héher, je
préaziser man die zu beobachtenden Verhaltenswei-
sen bzw. Beobachtungskategorien definiert und je
mehr Beobachtungseinheiten zu einer bestimmten
Beobachtungskategorie vorliegen (FISSENI, 2004).

Zusammenfassend lassen sich mit Blick auf die
praktische Fahrerlaubnisprifung folgende Quali-
tatsanforderungen an eine Beobachtung festhalten
(KANNING, 2004):

- Interessiert man sich fir die einem Verhalten
zugrunde liegenden Kompetenzen, muss das
Verhalten eines Probanden in mehreren vonei-
nander unabhangigen Situationen beobachtet
werden.

- Die Beobachtung muss systematisch erfolgen,
d. h. fur alle Beobachter und Probanden sind die
Beobachtungsumgebung und -situation, die
Beobachtungskategorien sowie die Durchfiuh-
rung der Beobachtung und die Bewertung des
Verhaltens verbindlich festzulegen.

- Die Beobachter werden fir ihre Aufgaben zuvor
speziell geschult.

- Die Beobachter nehmen nicht aktiv am Ge-
schehen teil.

- Es werden mehrere Beobachter eingesetzt, die
unabhéngig voneinander arbeiten.

Die beiden letztgenannten Punkte lassen sich bei
der praktischen Prifung nur eingeschrankt bzw.
gar nicht verwirklichen (s.0.): Der Fahrerlaubnispri-
fer muss fir die valide Beurteilung der Prifungs-
leistung Uber die gleichen Sinneswahrnehmungen
verfigen kénnen wie der Fahrerlaubnisbewerber,
daher ist eine teilnehmende Beobachtung unum-
ganglich. Dartiber hinaus gestaltet der Fahrerlaub-
nisprifer mittels seiner Prifanweisungen die Pri-
fung; dies ist die einzige Mdglichkeit, die wenig
planbaren Bedingungen der Prifungsfahrt pri-
fungsdidaktisch zu strukturieren. Auch auf diese
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Instruktionen kann daher nicht verzichtet werden,
zumal sie auch eine Madglichkeit darstellen, Fahr-
aufgaben erneut oder zusétzliche Fahraufgaben zu
stellen und damit die Beobachtungseinheiten fir
eine bestimmte zu prufende Kompetenz an die
vom Bewerber gezeigten Prifungsleistungen an-
zupassen (s. Kap. 5.5: ,adaptive Prifstrategie").
Da schlieBlich die raumliche Enge im Prifungsauto
den Einsatz mehrerer unabhéangiger Fahrerlaub-
nisprifer erschwert, erscheint eine sorgféltige
Schulung der Prifer umso wichtiger. Diese Schu-
lung muss Uber das bereits angesprochene Beo-
bachtungs- und Beurteilungstraining hinausgehen.
Dabei ist an eine fundierte prifungsdidaktische
Grundausbildung der Fahrerlaubnisprifer gedacht,
die auch Fragen der Priifungsgestaltung umfasst
und die durch berufsbegleitende Fortbildungsan-
gebote, Supervision und Beratung erganzt wird
(TINNEFELD, 2002).

2.3.4 Die praktische Fahrerlaubnisprifung
als kriterienorientierter Test

Die praktische Fahrerlaubnisprifung lasst sich
schlieB3lich hinsichtlich ihres inhaltlichen Bezugs
zur Fahrschiler-Ausbildungsordnung, hinsichtlich
der abzubildenden Prifungsinhalte und hinsichtlich
ihrer Aufgabenstruktur als gering strukturierter
kriterienorientierter Test einordnen (HAMPEL,
1977). Kriterienorientierte oder ,lehrzielorientierte”
Tests erfassen, ob Lernende (z B. Schiler, Auszu-
bildende, Fahrschiler) die vorgegebenen Ausbil-
dungsziele erreicht haben. Anders ausgedriickt:
Beim methodischen Konzept der ,Kriteriums-
orientierten Messung“ (,KOM") richtet sich die
Hauptfragestellung nicht auf differentialdiagnosti-
sche Aussagen bzw. die Inbezugsetzung der Test-
oder Beobachtungsergebnisse einer Person mit
anderen Personen oder statistisch gewonnenen
Normen, sondern auf Aussagen hinsichtlich der
Erreichung eines Aushildungsziels.

Eine an Ausbildungszielen orientierte Messung wie
die praktische Fahrerlaubnisprifung erfordert nach
den Vorgaben der padagogischen Psychologie
eigene Methoden der empirischen Entwicklung
und Uberpriifung. Diese beschreibt FRICKE (1974,
S. 17) zusammenfassend wie folgt: ,Ein lehrziel-
orientierter Test ist ein wissenschaftliches Routi-
neverfahren zur Untersuchung der Frage, ob und
eventuell wie gut ein bestimmtes Lehrziel erreicht
ist. Die hierbei verwendeten Testaufgaben [...]
dienen dazu, den individuellen Fahigkeitsgrad
eines Schilers mit einem gewilnschten F&hig-
keitsgrad zu vergleichen. Fur diesen Vergleich sind
erforderlich (1) eine Quantifizierung des Lehrziels,
(2) eine quantitative Erfassung der Schiilerleistung
und (3) ein MeBmodell fur die zufallskritische Ent-

scheidung dariiber, ob das Lehrziel erreicht ist. Zur
Berechnung der Testgutekriterien ist eine spezielle
lehrzielorientierte Testanalyse notwendig".

Die Sinnhaftigkeit der vorgenommenen methodi-
schen Einordnung erschlief3t sich erst vdllig, wenn
man den inhaltlichen Aufbau der Prifung sowie
ihre Geschichte, Durchfiihrung und Auswertung
dargestellt hat (s. Kap. 4 und 5). Trotzdem muss
diese Einordnung bereits an dieser Stelle erfolgen,
weil sie prinzipielle Bedeutung fur die Auswahl der
Strategien zur Beurteilung der methodischen Giite
der praktischen Prifung und die Interpretation der
Guteparameter hat. So haben lehrzielorientierte
Tests wie die praktische Fahrerlaubnisprifung oft
eine geringe Varianz bei den Prifungsergebnis-
sen, d.h. die meisten Prufungsteilnehmer bestehen
die Prifung. Bei der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung lassen sich diese erfolgreichen Teilnehmer
dartber hinaus aufgrund der Beobachtungsmetho-
dik hinsichtlich ihrer gezeigten Leistungen kaum
weiter differenzieren (s. Kap. 5.5; Erfassung der
Beobachtungsdaten); dieser ,Deckeneffekt* min-
dert extrem die Chancen zum Auffinden von (sta-
tistischen) Zusammenhangen zwischen den Pri-
fungsergebnissen und externen Validitatskriterien.
Dies ist bei der Verwendung eines Messmodells,
das auf kriteriumsorientierten Messungen beruht,
ein bekanntes methodisches Problem und schwer
zu umgehen, wenn man nicht ganz auf die Darstel-
lung von (statistischen) Zusammenhangen zu Au-
Renkriterien verzichten will (GUTHKE, 1990).

2.4  Kriterien zur Beurteilung der
methodischen Qualitat der praktischen
Fahrerlaubnisprifung

2.4.1 Die Hauptgitekriterien im Uberblick

Bereits am Anfang des vorliegenden Kapitels ,Me-
thodische Grundlagen* wurde darauf hingewiesen,
dass die praktische Fahrerlaubnisprifung genauso
wie die theoretische Prifung hinsichtlich ihrer me-
thodischen Qualitat den Ublichen Gultekriterien fr
Tests bzw. Prifungen (LIENERT & RAATZ, 1998;
BEINER, 1982) geniigen muss. Die Hauptgutekri-
terien (1) Objektivitat, (2) Zuverlassigkeit (Reliabili-
tat) und (3) Giltigkeit (Validitat) seien an dieser
Stelle noch einmal kurz vorgestellt, bevor die Fra-
ge diskutiert wird, welche Besonderheiten die prak-
tische Prifung hinsichtlich der Verwendung dieser
Kriterien aufweist. Vorausgeschickt sei, dass die
Objektivitat und die Zuverléssigkeit notwendige,
aber nicht hinreichende Voraussetzungen fir die
Gultigkeit eines Verfahrens darstellen.
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(zu 1) Hinsichtlich des ersten Hauptgutekriteriums
lassen sich mit Blick auf die praktische Prifung
drei Aspekte unterscheiden:

- Durchfiihrungsobjektivitat liegt vor, wenn die
Prufung fur alle Fahrerlaubnisbewerber unter
einheitlichen Bedingungen erfolgt. In diesem
Zusammenhang erscheinen Durchfiihrungsbe-
stimmungen (z B. in Hinblick auf die Prifungs-
zeit, die Nutzung von Hilfen oder die Interaktion
zwischen den Prifungsbeteiligten) wiinschens-
wert;

- Auswertungsobjektivitdt ist gegeben, wenn
unterschiedliche  Fahrerlaubnispriifer  beim
Auswerten derselben Prifungsleistungen zu
gleichen Ergebnissen gelangen. Dazu missen
Auswertungskategorien und -regeln existieren,
nach denen beurteilt werden kann, ob eine Auf-
gabe richtig oder falsch, vollstandig oder un-
vollstéandig geldst wurde;

- Interpretationsobjektivitdt bedeutet, dass ver-
schiedene Fahrerlaubnisprifer aus dokumen-
tierten Beobachtungsergebnissen die gleichen
Schlussfolgerungen ziehen.

Grundsatzlich wird eine hohe Verfahrensobjektivi-
tat methodisch gewabhrleistet, indem man die Inhal-
te und Anwendungsmodalitaten aller Bestandteile
der Verfahrensdurchfihrung und Verfahrensaus-
wertung so weit wie mdoglich standardisiert, also
schriftlich festlegt. Das Mal3 der Objektivitat eines
Beobachtungsverfahrens bestimmt man empirisch
nach FISSENI (1990) als ,Auswerter-Uberein-
stimmung".

(zu 2) Das Zuverlassigkeits-Kriterium bezieht sich
nicht auf die Verfahrensinhalte, sondern auf den
instrumentellen Bewertungsvorgang selbst. Ziel ist
es sicherzustellen, dass das gesamte eingesetzte
Verfahren zuverlassig arbeitet, also das Beobach-
tungsergebnis nicht von zuféalligen Einflissen auf
den Beobachtungsvorgang abhéngt. Ein zuverlas-
siges Verfahren erkennt man u. a. daran, dass bei
einem wiederholten Verfahrenseinsatz unter glei-
chen Umstanden auch wieder die gleichen Ergeb-
nisse erzielt werden (,Stabilitdt”). Nun kann man
zwar eine Fahrerlaubnisprifung in der Praxis nicht
unter gleichen Umsténden wiederholen; wenn man
aber eine Prifung videographieren wirde, kdnnte
man die Aufzeichnung beliebig oft auswerten und
so die Zuverlassigkeit des Beobachtungsverfah-
rens untersuchen. Die methodischen Einschran-
kungen, denen man dabei im Falle der praktischen
Prifung begegnen wirde, sind schon dargelegt
worden.

(zu 3) Das Gultigkeitskriterium schlie3lich richtet
sich auf die sachlich-inhaltlichen Aspekte eines

Verfahrens bzw. der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung. Gliltig ist ein Verfahren, wenn es diejenigen
Merkmale, die es messen soll, auch tatsachlich
erfasst (LIENERT & RAATZ, 1998). Es stellt sich
also die Frage, wie genau die Beobachtung des
Fahrerlaubnisprifers wirklich die Fahrkompetenz
des Fahrerlaubnisbewerbers misst. Der Grad die-
ser inhaltlichen Genauigkeit ist von unterschiedli-
chen Einflissen abhéngig (z B. Bewerberstichpro-
be, eingesetzte Fahrerlaubnispriifer) und kann auf
unterschiedlichen Wegen bestimmt werden. Dabei
unterscheidet man in Abhangigkeit vom Vorgehen
bei der Gewinnung der Gliltigkeitsaussagen u. a.
die Inhaltsvaliditat und die Kriteriumsvaliditat.

Inhaltsvaliditat liegt vor, wenn Beurteilungskriterien
augenscheinlich so beschaffen sind, dass sie die
zu erfassenden Merkmale abbilden. Diese Inhalts-
validitat wird einem Verfahren in der Regel durch
eine Expertenbeurteilung zugebilligt. Im Falle der
praktischen Fahrerlaubnispriifung wirde das be-
deuten, dass man ausgewiesene unabhangige
Fachexperten bittet, die Gultigkeit der Prufung zu
beurteilen. Die Kriteriumsvaliditét eines Verfahrens
bezieht sich dagegen auf den Grad des Zusam-
menhangs zwischen den mit diesem Verfahren
erfassten Merkmalen und einem unabhéngig da-
von erhobenen Aul3enkriterium. Es gibt zwei Arten
von kriteriumsbezogener Validitat. Bei der
,Ubereinstimmungsvaliditat* werden das Verfah-
rensergebnis und das AuR3enkriterium zur gleichen
Zeit erhoben und auf Ubereinstimmungen hin un-
tersucht, wahrend bei der ,Vorhersagevaliditat"
ermittelt wird, wie sich ein in der Zukunft liegendes
AuRRenkriterium mit dem Verfahrensergebnis vor-
hersagen lasst (,Prognostische Validitat*). Werden
also beispielsweise die Prifungsergebnisse von
Fahrerlaubnisbewerbern bei der praktischen Fahr-
erlaubnispriifung gemessen und mit Leistungsein-
schatzungen ihrer Fahrlehrer verglichen, analysiert
man die ,Ubereinstimmungsvaliditat‘. Wird dage-
gen untersucht, ob Prifungsleistungen mit der
Haufigkeit spéater als Fahranfanger im Realverkehr
begangener Verkehrsdelikte oder erlebter Ver-
kehrsunfalle korrespondieren, dann wird die prog-
nostische Validitat der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung ermittelt.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die
praktische Fahrerlaubnisprifung einen gering
strukturierten kriterienorientierten Test mit gerin-
gem Schwierigkeitsgrad darstellt und dies die
Chancen zum Auffinden von statistischen Zusam-
menhangen zwischen den Prifungsergebnissen
und externen Validitatskriterien mindert. Trotz die-
ses methodischen Problems betont HAMPEL
(1985), dass es sich bei der Fahrerlaubnispriifung
um ein Teilstiick eines Sicherheitssystems handele
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und daher Uber die Lernziel-Orientierung hinaus
auch eine Orientierung an relevanten Auf3enkrite-
rien zu fordern sei. Als wichtigstes Aul3enkriterium
sieht er mogliche Auswirkungen der praktischen
Fahrerlaubnisprifung auf das reale Unfallgesche-
hen an; daher sollten sich seiner Ansicht nach
sowohl die Konstruktion von Fahraufgaben und die
Bewertung von Prifleistungen als auch die tber-
geordnete Beurteilung der Prufungsqualitat und -
effizienz am Unfallgeschehen orientieren: Bei Dis-
kussionen um jedwede Reform der Fahrerlaubnis-
prufung sowie der Fahrausbildung selbst misse
der Grundsatz gelten, dass das reale Unfallge-
schehen ein Kriterium fur den Erfolg solcher Re-
formen darstellt. Dem ist auch aus heutiger Sicht
nichts hinzuzufiigen; nimmt man diese Forderung
fir die geplante Weiterentwicklung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung ernst, so ist das herkémmli-
che Fahraufgabensystem inhaltlich starker an die
gegenwartig wichtigsten Unfallursachen der Fahr-
anfanger heranzufiihren. Dies schliel3t regional-
spezifische Unfallursachen ein, wie sie sich auf
bestimmten Gefahrenstrecken finden (s. Kap. 1,
5.4 und 8).

2.4.2 Besonderheiten der Gitebeurteilung bei
der praktischen Fahrerlaubnisprifung

Wie kann man nun an die Analyse der methodi-
schen Giute der praktischen Fahrerlaubnisprifung
herangehen? Eine interessante Anregung zur Be-
antwortung dieser Frage bieten KOTTER und
NORDMANN (1987, S. 134). Diese Autoren haben
auf der Grundlage einer vergleichenden Analyse
von forschungsmethodischen Publikationen zu
Beobachtungsverfahren einen dreischrittigen Pla-
nungs- und Kontrollablauf herausgearbeitet, der
die methodische Giite von Beobachtungsergebnis-
sen sichern soll, wenn bei grof3en Beobachtungs-
serien vergleichbare Ergebnisse angestrebt wer-
den. Dieser Ablauf umfasst die methodische Pla-
nung bzw. methodenkritische Bewertung

- der Konzeption und Strukturierung der Beo-
bachtungssituation,

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

- der Auswertungsmethodik.

Unser Ziel besteht darin, bei der in jedem Jahr
millionenfach durchgefuihrten praktischen Fahrer-
laubnisprifung vergleichbare Ergebnisse mit hoher
methodischer Gute zu erreichen, und entspricht
damit genau der oben genannten Zielstellung.
Deshalb soll der dargestellte Dreierschritt sowohl
bei der Einschatzung der Giite der derzeitigen
praktischen Prifung als auch bei den Empfehlun-

gen zur Optimierung der Priifung (s. Kap. 5.5 und
8) als Strukturierungsprinzip Verwendung finden.
Vorher missen aber mit Blick auf die drei darge-
stellten Planungs- bzw. Kontrollschritte fir ein qua-
lifiziertes Beobachtungsverfahren noch einige me-
thodische Grundlagen fir die (Weiter-)Entwicklung
von Beobachtungsinstrumenten dargelegt werden.
Dagegen lieRe sich einwenden, dass die Gestal-
tung der Beobachtungssituation bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung sich seit Jahrzehnten
bewahrt habe und hinsichtlich einer Veréanderung
der Dokumentation der Beobachtungen oder der
Auswertungsmethodik gegenwartig keine Notwen-
digkeit erkennbar sei. Solche Auffassungen spie-
geln zwar die Realitéat wider; der vorliegende Be-
richt soll aber gerade die bisherigen Vorgehens-
weisen auf den Prifstand stellen und Optimie-
rungsmoglichkeiten aufzeigen, selbst wenn man
mit diesen Vorgehensweisen zufrieden ist. Dazu ist
die Kenntnis grundlegender methodischer Zu-
sammenhange und Entwicklungsmdéglichkeiten
unerlasslich.

Betrachten wir deshalb nun den ersten Schritt des
vorgestellten Planungs- und Kontrollablaufs, also
das Konzept und die Strukturierung der Beobach-
tungssituation, fir die praktische Fahrerlaubnispri-
fung etwas naher. Im Zusammenhang mit einer
Beobachtung bzw. der praktischen Prifung muss
zuallererst eine Entscheidung hinsichtlich der Be-
schaffenheit der Beobachtungssituation getroffen
werden. Dabei lasst sich zwischen einer ,naturalis-
tischen* Beobachtungsumgebung und einer stan-
dardisierten ,experimentellen* Beobachtungsum-
gebung unterscheiden (KOTTER & NORDMANN,
1987). Einer naturalistischen Beobachtungsumge-
bung wirde ein zuféllig anzutreffender Realverkehr
an einem beliebigen Prifort und zu einem beliebi-
gen Prifzeitpunkt entsprechen. Eine ,experimen-
telle* Beobachtungsumgebung kénnte man dage-
gen herstellen, wenn man quasi unter Laborbedin-
gungen eine standardisierte Fahrstrecke aufbauen
und die Fahrerlaubnisbewerber beim Fahren auf
dieser Fahrstrecke beobachten wirde.

Im ersten Falle, also beim Ruckgriff auf einen na-
turlichen, unstrukturierten Realverkehr als Beo-
bachtungsumgebung, kdénnte man der praktischen
Prufung eine wiinschenswerte hohe ,0kologische”
Validitdt bescheinigen (BRONFENBRENNER,
1981): Dem Bewerber wirden in der Prifung ver-
mutlich genau diejenigen Verkehrsanforderungen
begegnen, die er so auch kinftig im Fahralltag
antreffen kdnnte. Sobald man aber das Verhalten
des Bewerbers in einer bestimmten Anforderungs-
situation (z B. in sicherheitsrelevanten Verkehrssi-
tuationen) beobachten mdchte, besitzen naturliche
Beobachtungsumgebungen gegeniiber experimen-



35

tellen Settings einen schwerwiegenden Nachteil:
die geringe Auftretenswahrscheinlichkeit dieser
bestimmten Anforderungssituation. Anders ausge-
driickt: Wenn sich der Fahrerlaubnisprifer ohne
jede Planung auf die Prifungsfahrt begeben wir-
de, misste er vermutlich mit dem Bewerber lange
und weit herumfahren, um zu beobachten, wie der
Bewerber bestimmte sicherheitsrelevante Situatio-
nen (z B. ein Uberholmandver bei zu befiirchten-
dem Gegenverkehr) meistert. Diesem Problem
kann man durch die Verwendung experimenteller
Beobachtungsumgebungen bzw. standardisierter
Fahrstrecken entgehen: Damit kann man es ein-
richten, dass alle sicherheitsrelevanten Verkehrssi-
tuationen fir die Beobachtung gegeben sind und
die Prufungsfahrt sehr 6konomisch durchfiihrbar
ist, da man nicht auf die erwiinschten Beobach-
tungssituationen warten muss.

Wie solche standardisierten Fahrstrecken ausse-
hen koénnten, dafir bieten die Fahreignungsdiag-
nostik und speziell die dabei eingesetzten Fahr-
proben methodische Anregungen. Beispielsweise
beschreiben HANNEN, HARTJE & SKRECEK
(1998) ihre Erfahrungen bei der Verwendung einer
standardisierten Fahrstrecke mit reprasentativen
Anteilen unterschiedlicher Verkehrsbedingungen
und verschiedener Schwierigkeitsgrade. Dabei
nutzen die Autoren bis zu 360 Beobachtungs-
merkmale, die zu 13 Fahrverhaltenskategorien
zusammengefasst werden. Fiur den Testpsycholo-
gen besitzen derartig hoch differenzierte und stan-
dardisierte Beobachtungsumgebungen eine ge-
wisse Faszination, scheinen sie doch viele der
bereits vorgestellten Anforderungen an methodisch
hochwertige Beobachtungen zu erfillen. Allerdings
lassen sich die vergleichsweise selten eingesetz-
ten und gerade wegen ihrer Differenziertheit und
hohen Standardisierung aufwandigen Fahrproben
kaum mit der massenweise durchzufihrenden
praktischen Fahrerlaubnisprifung vergleichen (s.
Kap. 4). Wie sollte man eine ausreichende Zahl
gut erreichbarer und gleichartiger Fahrstrecken fir
Millionen von Bewerbern jahrlich vorhalten? Schon
der Aufwand dafur wéare zu hoch; deshalb argu-
mentiert HAMPEL (1977, 1985), dass standardi-
sierte Fahrstrecken bei der praktischen Prifung
nicht praktikabel seien. Hinzu kommt, dass solche
mehr oder minder manipulierten Prifungsstrecken
gof. bald bekannt wéaren und die Bewerber mit
etwas Aufwand die Anforderungen dieser Strecken
starker vorhersehen koénnten, als dies spater im
alltaglichen Realverkehr mdglich sein wirde. An-
ders ausgedriickt: Das Uberraschungsmoment
durch  unvorhergesehene Verkehrssituationen
wirde zwar durch standardisierte Fahrstrecken
nicht vollig aus der praktischen Prifung ver-

schwinden, aber unrealistisch verringert werden;
die Prifung wére nicht mehr lebensnah bzw. 6ko-
logisch valide und wiirde nicht mehr der lebens-
weltlichen Anforderungsdoméane ,StralRenverkehr*
entsprechen. Das Beispiel illustriert ein prinzipiel-
les methodisches Problem experimenteller Beo-
bachtungsumgebungen: Sie unterliegen der Ge-
fahr, dass ein Teil der Beobachtungsergebnisse
nicht durch den eigentlich interessierenden Unter-
suchungsgegenstand, also hier die Fahrkompe-
tenz des Bewerbers im Realverkehr, sondern
durch die vorgenommenen Manipulationen zur
Standardisierung der Beobachtungsumgebung
produziert wird.

Da fur die praktische Fahrerlaubnisprifung also
weder eine natirliche noch eine experimentelle
Beobachtungsumgebung voéllig angemessen er-
scheinen, schlagt HAMPEL (1977) stattdessen als
methodischen Kompromiss eine Teilstandardisie-
rung in Form bestimmter Bausteine bzw. definier-
ter Fahraufgaben vor, die der Fahrerlaubnisprufer
zu einer Prifungsstrecke kombinieren muss. Das
Vorgehen bei einer solchen Teilstandardisierung
bestinde danach zunéchst in einer Ermittlung von
Anforderungsprofilen fur Pruforte (Welche Fahr-
kompetenzen sollen an diesen Orten gezeigt wer-
den?), die eine Konzeption von bestimmten Fahr-
aufgaben einschlie3t. Nach einer ausfihrlichen
Protokollierung von angefallenen Fahraufgaben in
bestimmten Prifgebieten kdnnen dann Teilstre-
cken fur bestimmte Fahraufgaben festgelegt wer-
den. Der Vorteil dieses aufwéandigen Verfahrens
besteht laut HAMPEL (1977) darin, dass die prak-
tische Prifung damit transparenter, objektiver und
letztlich auch reliabler wiirde. Dem ist unbedingt
zuzustimmen, und die auf diesen Thesen aufbau-
enden Arbeiten (s. Kap. 4) stellen die theoretische
und methodische Grundlage der derzeitigen prak-
tischen Prifung dar, die im Kapitel 5 ausfihrlich
beschrieben wird. Daruber hinaus fallt die starke
methodische Ahnlichkeit des beschriebenen Vor-
gehens mit der Konstruktion von Arbeitsproben
auf.

Wenden wir uns nun dem zweiten Schritt des oben
vorgestellten Planungs- und Kontrollablaufs zu, der
Dokumentation der in der Beobachtungssituation
gewonnenen Daten. Hat man sich grundsétzlich
fur den Einsatz eines Beobachtungssystems als
Messverfahren bei einer Prifung entschieden,
muss man fur die Dokumentation der Beobach-
tungsdaten zwischen den Kategorien- und den
Schatzskalensystemen™ wahlen.

* |m Kapitel 2.3.3 des vorliegenden Berichts (,Die praktische
Fahrerlaubnispriifung als Verhaltensbeobachtung”) wurde der
Begriff ,Kategorie* im Zusammenhang mit zu beobachtenden
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Kategoriensysteme ermdglichen die systematische
Feststellung und Einordnung von Ereignissen nach
inhaltlichen (Ereignis-)Kategorien. Beispielsweise
kénnten solche Beobachtungsereignisse bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung die Verhaltens-
weisen des Fahrerlaubnisbewerbers bei der Pri-
fungsfahrt sein (also z. B. ,Rechtsabbiegen an einer
Lichtsignalanlage® oder ,Uberholen auf einer
mehrspurigen Landstrale®). Im Idealfall ist das
System logisch geschlossen, d. h. die einzelnen
Kategorien schlieen sich gegenseitig aus (s. Bei-
spiel oben: Wer an einer Ampel nach rechts ab-
biegt, kann nicht zugleich auf einer Landstrale
Uberholen.) und ein Ereignis kann nur einer einzi-
gen Kategorie zugeordnet werden. Aul3erdem ist
es erforderlich, dass die Kategorien vollstandig
sind, so dass alle interessierenden Ereignisse, die
zum Gegenstand gehéren und mdglicherweise
auftreten, erfasst werden kénnen. Dies wird zuwei-
len Uber eine Restkategorie gesichert. Die Anzahl
der Kategorien eines Kategoriensystems muss
wegen der limitierten Wahrnehmungsfahigkeit des
Beobachters begrenzt sein.

Die Festlegung von Beobachtungseinheiten stellt
ein weiteres Merkmal von Kategoriensystemen
dar. Die Beobachtungseinheiten kénnen dabei auf
der Basis von Ereignissen (Ereignisteilabschnitte)
oder von Zeitabschnitten (Zeitteilmethode) be-
stimmt werden. Bezogen auf das o. g. Beispiel be-
deutet dies: Im ersten genannten Fall registriert
der Fahrerlaubnisprifer seine Beobachtungen
immer dann, wenn der Bewerber eine neue Ver-
haltensweise zeigt, die im Katalog der zu beobach-
tenden Ereignisse aufgefiihrt ist; im zweiten ge-
nannten Fall dokumentiert er in einem bestimmten
Zeittakt (z B. alle 3 Minuten), welche Verhaltens-
weise der Bewerber gerade zeigt.

Kategoriensysteme erlauben eine sehr differen-
zierte und relativ vollstandige Dokumentation des
beobachteten Geschehens; die Geschehensabl&u-

sVerhaltenskategorien“ gebraucht. In diesem Kontext stellen
Verhaltenskategorien eine Mdéglichkeit dar, die Aufmerksamkeit
des Beobachters zu kanalisieren und auf spezielle Verhaltens-
weisen eines zu Beobachtenden (in unserem Fall beispielswei-
se erhebliches Fehlverhalten des Fahrerlaubnisbewerbers gem.
PrifRiLi 5.17.2.1) zu lenken, die im Hinblick auf den Beobach-
tungszweck (Fahrerlaubnisprifung) bedeutsam sind. Wenn
nachfolgend der Kategorienbegriff im Zusammenhang mit
Kategoriensystemen gebraucht wird, stellt dies eine allgemeine-
re Ebene dar: Nun sind ,Ereigniskategorien“ gemeint; allerdings
kénnen die damit erfassten Ereignisse auch zu beobachtende
Verhaltensweisen sein. Der entscheidende Unterschied zwi-
schen den nachfolgend betrachteten Kategorien- und Schéatz-
skalensystemen ist, dass mit einem Kategoriensystem Verhal-
tensweisen nur moglichst nachvolliziehbar aufgezeichnet wer-
den, wahrend sie mit einem Schétzskalensystem nicht nur
erfasst, sondern zugleich auch im Hinblick auf bestimmte Stan-
dards bewertet werden.

fe koénnen nachtraglich auch weitgehend rekon-
struiert und von verschiedenen Beurteilern bewer-
tet werden. Dafir ist die Nutzung von Kategorien-
systemen auch sehr aufwéandig und unter den Be-
dingungen einer Prifungsfahrt im Priffahrzeug fir
den Fahrerlaubnispriifer nicht zu leisten (s. Kap.
4). Weiterhin schrankt bei der Verwendung von
Kategoriensystemen die Beobachtungsorganisati-
on (z B. der feste Zeittakt) die Wahrscheinlichkeit
ein, bestimmte Verhaltensweisen des Bewerbers
festzuhalten. Genau dies ermdoglichen aber die
Schatzskalensysteme.

Bei der Verwendung von Schéatzskalensystemen
werden Merkmale (z B. vorgegebene Verhaltens-
weisen von Fahrerlaubnisbewerbern) mit Hilfe von
Schatzskalen (,Ratingskalen“) beurteilt. Die Merk-
male werden also anders als bei den Kategorien-
systemen nicht verschiedenen Kategorien zuge-
ordnet und damit als vorhanden oder fehlend re-
gistriert, sondern nach ihrer Wahrnehmung umge-
hend anhand der Schéatzskala hinsichtlich ihrer
Intensitat oder Anforderungsangemessenheit beur-
teilt. Der Beobachter fungiert bei der Anwendung
von Schatzskalensystemen quasi als Messinstru-
ment und bildet die interessierenden Merkmale
nach seinem Ermessen auf einer inhaltlichen Be-
deutungsdimension ab. Gegeniiber den Katego-
riensystemen zeichnen sich viele Schatzskalen-
systeme durch eine hohe Praktikabilitat und gerin-
gen Zeitaufwand aus. Eine hohe Methodengite
l&sst sich mit ihnen ebenfalls erzielen, insbesonde-
re wenn man den Differenzierungsgrad der
Schatzskalen an das Diagnoseziel und den Beo-
bachtungsgegenstand anpasst und auf kleinstmdg-
lichem Niveau festlegt.

Damit wollen wir die Darstellung methodischer
Grundlagen zunéachst abschlie3en; vertiefende
Ausfuhrungen dazu sollen im Zusammenhang mit
der Vorstellung der Durchfihrungsbedingungen far
die praktische Fahrerlaubnisprifung in Deutsch-
land und den Empfehlungen zu ihrer Optimierung
(s. Kap. 5) erfolgen.

Zum Abschluss seien noch zwei Beispiele ange-
fahrt, die fur den Prozess der methodischen Opti-
mierung der praktischen Prifung Anregungen und
Orientierung bieten. Das erste Beispiel betrifft das
Verhéltnis der HauptgUtekriterien untereinander
und ihre Gewichtung fur die Methodenoptimierung.
ZUSCHLAG (1977) hat sich in einer umfassenden
Untersuchung mit der Reliabilitat von Fahrproben
beschéftigt, die der praktischen Prifung inhaltlich
adhneln. Um den Ursachen der unzureichenden
Reliabilitat von Fahrproben nachzugehen, fuhrte er
Fahrproben (Uberland- und Stadtfahrten, 31 Pro-
banden) sowie Kurzfahrversuche auf abgeschlos-
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senem Gelande (19 Probanden) durch und beo-
bachtete dabei Merkmale des Fahrverhaltens der
Versuchspersonen. Dartiber hinaus wurden be-
stimmte Verhaltensweisen und Fahrermerkmale
auch automatisch registriert (z. B. ,Betatigung der
Kupplung®; ,Pulsfrequenz®). Zu allen erhobenen
Merkmalen wurde die Retest-Reliabilitdt ermittelt;
weiterhin wurde die Konsistenz berechnet.

ZUSCHLAG (1977) kommt zu dem Ergebnis, dass
die automatisch registrierten Merkmale ,Kupp-
lungs-Betatigung” und ,Pulsfrequenz” eine hdhere
Reliabilitat aufweisen als die (subjektiv) beobach-
teten Merkmale des Fahrverhaltens. Einen Grund
dafiir sieht er in der Uberforderung der Beobachter
durch die geforderte gleichzeitige Beobachtung zu
vieler Merkmale. Entsprechend schlagt er eine
.weitestgehende Ersetzung der subjektiven durch
objektive Methoden der Erfassung des Fahrverhal-
tens" vor (ebenda, S. 202). Dies verdeutlicht
exemplarisch, wie der Versuch einer hdchst
reliablen Testgestaltung mitunter dazu fihren
kann, dass der Test seine Gultigkeit verliert: Auch
wenn die Messung der Pulsfrequenz reliabler er-
scheint als die Beobachtung eines korrekten
Abbiegevorgangs, stellt sich die Frage, was eine
Fahrprobe noch messen kann, wenn nur automa-
tisch gemessene Variablen erhoben werden, fir
die kein Handlungszusammenhang mehr erkenn-
bar ist!

Mit Blick auf die praktische Fahrerlaubnisprifung
bedeutet dies: Fur die lebensweltliche Anforde-
rungsdoméne ,StralRenverkehr® ist ein handlungs-
orientiertes Prifungsdesign unverzichtbar. Techni-
sche Gerate oder schlecht ausgebildetes Personal
mit Checklisten kénnen den herkdmmlichen Fahr-
erlaubnisprifer mit seiner methodischen Ausbil-
dung und Berufserfahrung nicht ersetzen: Ein auf-
merksamer und erfahrener Prifer nimmt vor und
wahrend der Prifungsfahrt erfahrungsgeleitet viel-
faltige Informationen fur die Bewertung der Pri-
fungsleistung auf. Entsprechend seiner Wahrneh-
mungen bindelt er seine Aufmerksamkeit hinsicht-
lich bestimmter Indizien fir Kompetenzdefizite und
entwickelt sein situatives Prifungskonzept in Be-
zug zu den Priufungsleistungen des Bewerbers
weiter, um seine Beobachtungen zu hinterfragen
(,adaptive Prufstrategie®). In diese Denk- und Pla-
nungsprozesse (,Deuten” und ,Erklaren“, s. Kap.
5.5) werden aktuelle Wahrnehmungen wie auch
berufliche Erfahrungen integriert, und sie fihren zu
Ergebnissen, die sich an den Besonderheiten des
Bewerbers orientieren. Alle diese Prozesse lassen
sich schwer standardisieren und sorgen damit
auch fur relativ geringe Reliabilitdtswerte; sie ent-
sprechen aber dem Bild einer fachkompetenten
und bewerberzentrierten Diagnostik.

Damit sind wir bei unserem zweiten Beispiel ange-
kommen. Auch in der Berufspadagogik (z B.
MUDERS, 2000; SCHMIDT et al., 2000) und in der
Padagogischen Psychologie (z. B. RENKL, 2001;
MIETZEL, 1998) finden derzeit Anstrengungen
statt, auf der Basis des Kompetenzkonzepts zu
verbesserten Prifungsformen zu gelangen: Eine
Erfassung von Handlungskompetenz bzw. von
komplexen Schlisselkompetenzen und Verhal-
tensmustern statt unverbundenen Wissens und
isolierter Fahigkeiten wird angestrebt; es sollen
kunftig starker integrierte und handlungsorientierte
Prufungen eingesetzt werden, die auf Verhaltens-
beobachtungen beruhen; und diese Prifungen
sollen sich an einem System von in Ausbildungs-
ordnungen festgelegten Anforderungen orientie-
ren. Die weiteren Bemihungen bei der Umsetzung
dieser anspruchsvollen Ziele sollten genau verfolgt
werden, um Anregungen fur die Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnispriifung zu erhalten,
auch wenn sie einige der genannten Ziele bereits
erreicht hat.

Besonders interessant erscheint, dass die o. g.
Bemuhungen anscheinend in Ubergreifende Ver-
suche eingebettet sind, eine interdisziplinar arbei-
tende Prufungsdidaktik zu entwerfen, als deren
Hauptgegenstand die Prifungsgestaltung anzuse-
hen ist (TINNEFELD, 2002). Auch wenn man
Zweifel anmelden darf, ob dieser Versuch ange-
sichts der Beitrage der etablierten Disziplinen wie
Erziehungswissenschaften und Psychologie zur
Prifungsgestaltung gelingt, lohnt ein Blick in die
diesbeziglichen Grundlagen und weitet den Blick
fur fachubergreifende Anforderungen an die Pri-
fungsgestaltung. Diese Anforderungen umfassen
nach TINNEFELD (2002):

- Fundierte Vorbereitung: Prufungen missen
sowohl fachwissenschaftlich (der Kenntnisstand
in relevanten Fachgebieten muss dem aktuellen
Forschungsstand entsprechen) als auch pri-
fungsdidaktisch  (Zielsetzung von Fragen,
Kenntnis angemessener Antworten, Perspek-
tivibernahme des Prifers) vorbereitet werden.

- Wissenschaftliche Orientierung: Die Durchfih-
rung einer Prifung muss auf begrindetem Pla-
nungsverhalten des Prufers basieren.

- Fachlicher Anspruch: Je fundierter eine Priifung
in didaktischer Hinsicht ist, desto besser kon-
nen fachwissenschaftliche Kenntnisse geprift
werden. Im Idealfall bringt die Prifung fir den
Prufling einen Erkenntnisgewinn mit sich.

- Adressatenbezogenheit: Ein Prifling darf nicht
mit Aufgabenstellungen konfrontiert werden, die
er aufgrund seines Ausbildungsstands nicht
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beantworten kann. Der Prifer muss also das
Niveau kennen, das ein Priifling erreicht haben
kann.

- Interaktionale Adaquatheit: Ein Priifer muss den
Prufling in der Prifungssituation zur Geltung
kommen lassen: Der Prifling ist die Hauptper-
son.

- Faire Durchfuhrung: Prifer dirfen ihre Macht
nicht missbrauchen und beispielsweise gezielt
Inhalte ansprechen oder Situationen aufsuchen,
in der ein Prifling vorher Unsicherheiten ge-
zeigt hat. *°

- Angemessene Bewertung: In Prifungen kon-
nen viele Priflinge nicht ihre optimale Leis-
tungsfahigkeit zeigen, dies sollten Prifer be-
ricksichtigen.

Darliber hinaus fordert der Autor (ebenda) zu-
sammenfassend, dass Prifende sich ihrer sozialen
Rolle und Verantwortung bewusst sein sollten und
bei ihrer Prifungsentscheidung zu bedenken ha-
ben, dass Prifungen Sondersituationen sind, die
Fehlverhalten begiinstigen. Es spricht fir die Fort-
schrittlichkeit der praktischen Fahrerlaubnispriifung
in Deutschland, dass diese Forderung seit langem
und auf der Grundlage verbindlicher Vorgaben
(Richtlinie fur die Prifung der Bewerber um eine
Erlaubnis zum Fihren von Kraftfahrzeugen — Pri-
fungsrichtlinie) Beriicksichtigung findet: Die Fahr-
erlaubnispriifer haben der psychischen Belastung
des Bewerbers Rechnung zu tragen (PrufRiLi Nr.
5.14) und dirfen bei der Bewertung der Prifung
Vorschriften nicht kleinlich auslegen; auch gute
Leistungen sind zu bertcksichtigen (PrUfRiLi Nr.
5.17)

16 Wir hatten unter Verweis auf HAMPEL (1985) bereits darauf
hingewiesen, dass die Fahrerlaubnisprifung einen Teil eines
staatlichen Sicherungssystems darstellt: Durch die Prifung soll
die Offentlichkeit vor Risiken geschiitzt werden, die von der
Teilnahme unzureichend beféhigter Fahrzeugfuhrer am Stra-
Renverkehr ausgehen wirden. Demzufolge ist es die Aufgabe
des Fahrerlaubnisprifers, nach Indizien fur Befahigungsdefizite
wie beispielsweise Fahrunsicherheit zu suchen. Dies bedeutet
auch, im Falle solcher Indizien Beféhigungszweifel dadurch
auszurdumen, dass man gezielt Verkehrssituationen aufsucht,
die jenen &hnlich sind, in denen der Bewerber vorher Unsicher-
heiten gezeigt hat (s. Kap. 5.5.1: ,adaptive Prifstrategie”). Ein
Ermessensmissbrauch des Prifers wirde u. E. erst vorliegen,
wenn der Prifer den Bewerber zusétzlich verunsichert, bei-
spielsweise indem er die Kompetenzerwartung des Bewerbers
durch kritische Bemerkungen oder Versagensprognosen redu-
zZiert.

Franz-Joachim Jagow

3 Rechtliche Grundlagen der
praktischen Fahrerlaubnispri-
fung

3.1 Deutsches Recht
3.1.1 Allgemeine rechtliche Grundlagen zur
Fahrerlaubnisprifung

Grundsatzliches

Das deutsche Recht geht vom Grundsatz der all-
gemeinen Verkehrsfreiheit aus: Jeder darf &ffentli-
che StralRen und Platze nutzen (8 1 der Fahrer-
laubnis-Verordnung — FeV). Wer dort jedoch ein
Kraftfahrzeug fiihren will, bedarf einer Fahrerlaub-
nis (8§ 4 Abs.1 S.1 FeV). Diese Einschrankung der
Verkehrsfreiheit begriindet sich durch die Gefahr-
lichkeit des Kraftfahrzeugverkehrs.

Zur Erteilung einer Fahrerlaubnis ist ein schriftli-
cher Antrag zu stellen (8 21 Abs. 1 S. 1 FeV). Mit
dieser Antragstellung beginnt ein befristetes Ver-
fahren, an dessen Ende grundsatzlich die Erteilung
oder die Versagung der beantragten Fahrerlaubnis
steht.

Von der Rechtskonstruktion her handelt es sich
dabei um ein sog. ,Verbot mit Erlaubnisvorbehalt*
(8 2 Abs. 1 Satz 1 StVG). Dies bedeutet, dass die
Teilnahme am StraBenverkehr mit Kraftfahrzeugen
solange verboten ist, bis bestimmte, vom Gesetz-
geber definierte Voraussetzungen erfillt sind. Sind
diese erfillt, ist der Antrag positiv zu bescheiden, d.
h. in diesem Fall die Fahrerlaubnis zu erteilen; der
Blrger hat mithin einen Rechtsanspruch gegen
den Staat. Dieser rechtstheoretische Ansatz findet
seinen Niederschlag in § 22 Abs. 3 FeV: ,Liegen
alle Voraussetzungen fur die Erteilung der Fahrer-
laubnis vor, hat die Fahrerlaubnisbehdrde den
Fuhrerschein ausfertigen zu lassen und auszu-
handigen.”

Zu den vorgeschriebenen Voraussetzungen ge-
hort, dass der Antragsteller verschiedene Unterla-
gen (z B. einen amtlichen Nachweis tber Ort und
Tag der Geburt) beibringt und eine Reihe weiterer
Anforderungen (z. B. Mindestalter, ordentlicher
Wohnsitz im Inland, Eignung) erfillt (§ 7ff. FeV).
AuRBerdem hat der Fahrerlaubnisbewerber die
nach der Fahrschiler-Ausbildungsordnung vorge-
schriebene Ausbildungsbescheinigung jeweils vor
der theoretischen und vor der praktischen Fahrer-
laubnisprifung dem Fahrerlaubnisprifer vorzule-
gen (8 16 Abs. 3 Satz 6, § 17 Abs. 5 Satz 5 FeV).

Schliel3lich stellt das Bestehen einer theoretischen
und praktischen Fahrerlaubnisprifung eine we-
sentliche Voraussetzung zur Erteilung einer Fahr-
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erlaubnis dar. Nach der Ausbildung in der bean-
tragten Klasse weist der Fahrerlaubnisbewerber
damit seine Befahigung zur Teilnahme am Stra-
RBenverkehr mit Kraftfahrzeugen nach, wobei er in
der praktischen Priifung zeigen muss, ,dass er
Uber die zur sicheren Fuhrung eines Kraftfahr-
zeugs, gegebenenfalls mit Anhanger, im Verkehr
erforderlichen technischen Kenntnisse und uber
ausreichende Kenntnisse einer umweltbewussten
und energiesparenden Fahrweise verfligt sowie zu
ihrer praktischen Anwendung fahig ist* (8 17 Abs.
1 FeV).

Nur ausnahmsweise ist eine Befahigungsprifung
nicht erforderlich, beispielsweise bei einer ,Um-
schreibung” einer auslandischen Fahrerlaubnis in
eine inlandische Fahrerlaubnis (§ 30, § 31 Anl. 11
FeV) bzw. einer Dienstfahrerlaubnis in eine allge-
meine Fahrerlaubnis (88 26, 27 FeV) oder bei ei-
ner Neuerteilung der Fahrerlaubnis nach vorange-
gangener Entziehung gemaf 8§ 20 Abs. 2 FeV.

Die rechtlichen Grundlagen der Fahrerlaubnispri-
fung sind nicht in einem einzigen Werk zusam-
mengefasst, sondern verteilen sich auf verschie-
dene Vorschriftensammlungen. Insbesondere das
LStrallenverkehrsgesetz® (StVG), die ,Fahrerlaub-
nis-Verordnung“ (FeV) und ihre Anlagen sowie die
»Richtlinie fur die Prufung der Bewerber um eine
Erlaubnis zum Fihren von Kraftfahrzeugen® (Pru-
fungsrichtlinie) und ihre Anlagen sind zwar jeweils
als formal selbstéandig anzusehen, inhaltlich bezie-
hen sie sich jedoch aufeinander. Dartber hinaus
enthalten das ,Gesetz Uber amtlich anerkannte
Sachverstandige und amtlich anerkannte Prifer fir
den Kraftfahrzeugverkehr® (Kraftfahrsachverstan-
digengesetz — KfSachvG) sowie das ,Fahrlehrer-
gesetz" verschiedene Vorschriften, die direkt
(KfSachvG) oder indirekt (FahrlG) auf die prakti-
sche Fahrerlaubnisprifung einwirken.

Auf Bundesebene gibt der Bund den Landern im
Wege der konkurrierenden Gesetzgebung (Artikel
74 Nr. 22 Grundgesetz) Ubergreifende Regelungen
fur den StralRenverkehr und das Kraftfahrwesen
vor. Solange der Bund davon Gebrauch macht
(seit 1949 durchgéngig), verfligen die Bundeslan-
der auf dem Gebiet des Fahrerlaubnisrechts und
der angrenzenden Rechtsgebiete Uber keine eige-
ne Gesetzgebungskompetenz. lhnen steht inso-
weit lediglich eine Verwaltungskompetenz zur Aus-
fuihrung des Bundesrechts zu.

Allerdings werden selbst Einzelheiten der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung in der Prufungsrichtli-
nie geregelt, die vom Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau- und Stadtentwicklung (im Einverneh-
men mit den zustandigen obersten Landesbehor-
den) bekannt gemacht werden (Anlage 7 zur FeV,

2.7). Dies hat den Zweck, auch im Detail bundes-
weit ein mdglichst einheitliches Verfahren zu ge-
wahrleisten. Dies erscheint logisch und konse-
quent vor dem Hintergrund, dass die Erhaltung
und die Forderung der StralRenverkehrssicherheit
einerseits und die Mobilitat der Burger der Bundes-
republik Deutschland andererseits von besonde-
rem Interesse sind und nicht 16 unterschiedlichen
Regelungen unterworfen werden sollen.

Prufungsrichtlinien als Instrumentarium unterhalb
der Rechtsvorschriftenebene (Gesetze, Verord-
nungen) sind selbst allerdings rechtlich nicht ver-
bindlich, wenngleich ihre faktische Autoritat be-
trachtlich ist: Sie sind immerhin vom dem fir das
Verkehrswesen zustdndigen Bundesministerium
im Einvernehmen mit den zustédndigen obersten
Landesbehérden geschaffen worden. Im Rahmen
ihrer Verwaltungskompetenz kdnnen die Lander
jedoch den Richtlinien eine bestimmte Verbindlich-
keit geben, wenn sie als Aufsichtsbehtérden ge-
geniiber den Technischen Prifstellen bzw. deren
Tragern Weisung erteilen, die betreffenden Richtli-
nien zu beachten (z B. durch Verwaltungsvorschrift
oder Erlass).

StraRenverkehrsgesetz

Das StVG ist die Grundlage des deutschen Fahrer-
laubnisrechts. Dort ist auch das Verfahren zum
Antrag und zur Erteilung einer Fahrerlaubnis ver-
ankert (8 2). Weiterhin werden dort die Begriffe
-Eignung” und ,Befédhigung” definiert sowie die
Entziehung der Fahrerlaubnis (§ 3) und das Punkt-
system (8§ 4) geregelt. AuBerdem finden sich dort
die Erméachtigungsgrundlagen fiur den Erlass von
Rechtsverordnungen (8 6).

Der Begriff der ,Eignung“ wird in § 2 Abs. 4 StVG
wie folgt beschrieben: ,(4) Geeignet zum Fuihren
von Kraftfahrzeugen ist, wer die notwendigen Kkor-
perlichen und geistigen Anforderungen erfullt und
nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen ver-
kehrsrechtliche Vorschriften oder gegen Strafge-
setze verstoBen hat. Ist der Bewerber aufgrund
korperlicher oder geistiger Mangel nur bedingt zum
Fahren von Kraftfahrzeugen geeignet, so erteilt die
Fahrerlaubnisbehtrde die Fahrerlaubnis mit Be-
schrankungen oder unter Auflagen, wenn dadurch
das sichere Fuhren von Kraftfahrzeugen gewahr-
leistet ist." Die weitere Konkretisierung der ver-
schiedenen Aspekte des Eignungsbegriffs erfolgt
durch die 88 11 bis 14 sowie die Anlagen 4,5 und
6 der FeV.

Der Begriff ,Befahigung* wird wie folgt definiert (§
2 Abs. 5 StVG): ,(5) Beféahigt zum Fihren von
Kraftfahrzeugen ist, wer
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1. ausreichende Kenntnisse der fir das Fiuhren
von Kraftfahrzeugen maligebenden gesetzli-
chen Vorschriften hat,

2. mit den Gefahren des StrafRenverkehrs und den
zu ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltenswei-
sen vertraut ist,

3. die zum sicheren Fuhren eines Kraftfahrzeugs,
gegebenenfalls mit Anhanger, erforderlichen
technischen Kenntnisse besitzt und zu ihrer
praktischen Anwendung in der Lage ist und

4. Uber ausreichende Kenntnisse einer umwelt-
bewussten und energiesparenden Fahrweise
verfligt und zu ihrer praktischen Anwendung in
der Lage ist.”

Kraftfahrsachverstandigengesetz (KfSachvG) und
Fahrlehrergesetz (FahrlG)

Das KfSachvG und das FahrlG sowie ihre dazuge-
horigen Verordnungen bestimmen die Vorausset-
zungen und Anforderungen an die Téatigkeit des
Fahrerlaubnisprifers und des Fahrlehrers. Mit
diesen Vorgaben werden der Umfang und die In-
halte der Qualifizierung sowie der Aus- und Wei-
terbildung der Fahrerlaubnisprifer abgesteckt;
darliber hinaus werden wichtige Rahmenbedin-
gungen fir ihre Professionalisierung vorgegeben.
Dies stellt einen wichtigen Beitrag fur die Siche-
rung der Qualitat dar, mit der die Fahrerlaubnispru-
fung in Deutschland durchgefiihrt wird. Ahnliches
gilt fur die Qualifizierung der Fahrlehrer und fur die
Qualitat der Ausbildung der Fahrerlaubnisbewer-
ber in den Fahrschulen nach dem FahrlG und den
auf ihm beruhenden Verordnungen.

Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV)

In 88 15 bis 18 und insbesondere Anlage 7 FeV
sind die wesentlichen formellen und materiellen
Anforderungen an die theoretische und die prakti-
sche Fahrerlaubnispriufung geregelt. Teil 2 der
Anlage 7 zur FeV enthalt prazise Bestimmungen
zum Proufungsstoff, zur Prifungsdauer, zum Pri-
fungsfahrzeug sowie zur Durchfihrung und Bewer-
tung der praktischen Fahrerlaubnisprufung.

Richtlinie fur die Prufung der Bewerber um eine
Erlaubnis zum Fuhren von Kraftfahrzeugen (Pru-
fungsrichtlinie)

Die Prufungsrichtlinie enthélt ergdnzende Bestim-
mungen zu den 88 15 bis 18 und zur Anlage 7 der
FeV. Mit Blick auf die praktische Fahrerlaubnispru-
fung enthdlt die Prifungsrichtlinie beispielsweise
einen detaillierten Katalog Uber Fahrfehler, die
zum Nichtbestehen der Prifung fihren. Auch die
Anlagen 2 bis 13 der Prifungsrichtlinie sind der
praktischen Prifung gewidmet: Die Anlagen 2 bis
12 enthalten detaillierte Beschreibungen der
Grundfahraufgaben, der Prufungsfahrt, des Prifor-
tes sowie des Prufungsfahrzeugs; die Anlage 13

umfasst ein Musterprotokoll fur die Dokumentation
und Bewertung von Prifungsfahrt und Grundfahr-
aufgaben durch den Prufer.

Die — rechtlich unverbindliche — Prifungsrichtlinie
(s. 0) muss inhaltlich mit den 88 15 bis 18 sowie
insbesondere mit Anlage 7 FeV voll Ubereinstim-
men: Die beiden zwar formal selbstdndigen Re-
gelwerke mussen inhaltlich aufeinander bezogen
sein, d. h. es darf keine Widerspriiche geben. Die
Ergdnzungen und Konkretisierungen missen von
den Rechtsnormen des StVG und der FeV voll
abgedeckt sein. Im Ubrigen darf es auch innerhalb
der einzelnen Regelwerke nicht zu Widersprichen
kommen.

Prufvorgaben/Arbeitsanweisungen

SchlieRlich haben die Technischen Prifstellen fur
ihre Fahrerlaubnispriifer umfangreiche Kompendi-
en als Prufvorgaben/Arbeitsanweisungen zur
Durchfuhrung und Weiterentwicklung der Fahrer-
laubnisprifung erarbeitet. Diese Kompendien ba-
sieren auf den einschléagigen rechtlichen Regelun-
gen und enthalten detaillierte Weisungen und Hin-
weise fur die Prufer. Diese Weisungen und Hin-
weise stellen auch interne Qualitatsmafistéabe fiur
die Qualitatssicherung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung dar (s. Kap. 5.7) und sind damit als
Bestandteil des Qualitdtsmanagements der Tech-
nischen Prifstellen anzusehen. Das Qualitditsma-
nagement ist Voraussetzung fur die Akkreditierung
der Technischen Prufstellen bei der Akkreditie-
rungsstelle der Bundesanstalt fur Straf3enwesen
(BASt) nach § 72 FeV.

Hinsichtlich der Detailliertheit der Prifvorgaben
und Arbeitsanweisungen ist stets das Spannungs-
feld zu beachten, dass auf der einen Seite wichtige
Vorgaben im Interesse von Prifgerechtigkeit und
bundesweit gleichen MaRstdben notwendig sind,;
dass andererseits jedoch dem einzelnen Fahrer-
laubnisprifer auch noch ein bestimmtes Ermessen
eingeraumt werden sollte.

Fahrerlaubnis auf Probe

Mit der Aushéndigung des Fihrerscheins wird dem
OBewerber eine uneingeschréankte Fahrerlaubnis
erteilt. In Deutschland wird beim erstmaligen Er-
werb einer Fahrerlaubnis (auf3er in den Klassen M,
L, S und T) eine zweijahrige ,Fahrerlaubnis auf
Probe" erteilt. Die Probezeit verlangert sich einma-
lig um zwei Jahre, wenn der Fahranfanger wéah-
rend der Probezeit eine schwerwiegende oder
zwei weniger schwerwiegende Verkehrszuwider-
handlungen begangen hat, was aulerdem eine
Verpflichtung zur Teilnahme an einem Aufbause-
minar flr Fahranfanger (ASF) auf eigene Kosten
nach sich zieht (§ 2a Abs. 2a StVG). Die Teilnah-
me an einem solchen Aufbauseminar soll seine
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Kompetenzdefizite aufdecken und ihn zu einem
verantwortungsbewussten Verhalten im Strafl3en-
verkehr hinfiihren.

Zusétzlich besteht im Rahmen eines bis zum Jahr
2009 befristeten Modellversuchs in einer Reihe
von Bundesldandern die Mdglichkeit, unter be-
stimmten Voraussetzungen durch die freiwillige
Teilnahme an einer zweiten Aushildungsphase die
Probezeit einmalig um maximal ein Jahr zu verkdr-
zen. In dieser zweiten Ausbildungsphase finden
Fahrsicherheitstrainings und Gruppengesprache
statt, bei denen die Fahranfanger Aspekte der
Fahrsicherheit diskutieren und Erfahrungen aus-
tauschen.

3.1.2 Spezielle rechtliche Grundlagen zur
praktischen Fahrerlaubnisprifung

Prufungsbeteiligte

Neben dem Fahrerlaubnisbewerber sind die weite-
ren Insassen im Prifungsfahrzeug der Prifer und
der Fahrlehrer. Es kann aber auch sein, dass mit
Einverstandnis aller Beteiligten ein weiterer Fahr-
erlaubnisbewerber zwecks Anschlussprifungsfahrt
im Fahrzeug anwesend ist (Prafungsrichtlinie
5.15).

Der Fahrerlaubnisprtfer ist ein amtlich anerkannter
Sachverstandiger oder Prifer fir den Kraftfahr-
zeugverkehr und gehort einer der Technischen
Prifstellen an (8 15 S.3 FeV). Er handelt im Auf-
trag des Staates, hat seine Aufgaben unparteiisch
auszufuihren und darf von der Anzahl und den
Ergebnissen der Prifungen wirtschaftlich nicht
abhangig sein (8 10 und § 6 Abs. 1 KfSachvG). Er
sitzt im Prifungs-Pkw hinten rechts (Anlage 12 zur
Prufungsrichtlinie, 3.1.1). Sein ,Handwerkszeug"“
zur Abnahme der Priifung ist — abgesehen von 88§
15 bis 18 und Anlage 7 FeV — die im Allgemeinen
von der jeweiligen Landesbehérde durch Erlass
eingefiihrte Prufungsrichtlinie* (vgl. obige Ausfih-
rungen zu Nr. 3.1.1).

Neben dem Bewerber und dem Prifer nimmt auch
der Fahrlehrer an der praktischen Prifung teil. Er
sitzt vorn rechts neben dem Bewerber und ist, da
der Bewerber noch nicht Inhaber einer Fahrer-
laubnis ist, der verantwortliche Fahrzeugfiihrer (§ 2
Abs.15 S. 2 StVG). Dies stellt im Vergleich mit
anderen europdischen Landern eine Ausnahme
dar.

Als verantwortlicher Fahrzeugfiihrer kommt dem
Fahrlehrer einerseits eine wichtige Schutzfunktion
gegenuber den Insassen des Prifungsfahrzeugs
und den Ubrigen Verkehrsteilnehmern zu. In Kkriti-
schen Situationen muss er eingreifen. Dies kann
verbal oder durch ein Eingreifen in das Lenkrad

oder Betéatigen der Doppelbedienungseinrichtung
geschehen. Andererseits muss er seine Funktion
als Begleiter des Bewerbers mdglichst unaufféllig
wahrnehmen, um dem Prifer die Beurteilung des
Bewerbers zu ermdglichen. Au3erdem darf er nicht
den Eindruck erwecken, er wirde dem Bewerber
helfen, denn dann ist die Prifungsfahrt als nicht
bestanden zu beenden (Nr. 2.5.3 der Anlage 7
FeV). Aus diesen zwei Aufgaben heraus ergibt
sich fur den Fahrlehrer mitunter ein Rollenkonflikt.

Beginn der Prifung

Die praktische Prifung kann stattfinden, wenn die
Antragsunterlagen bei der zustdndigen Techni-
schen Prifstelle fur den Kraftfahrzeugverkehr,
derer sich die Verwaltungsbehotrde bedient, um die
Fahrerlaubnisprifung abzunehmen, eingegangen
sind und der Fahrlehrer bestétigt, dass die Ausbil-
dung in der beantragten Fahrerlaubnisklasse ab-
geschlossen ist. Diese Bestatigung findet sich auf
der Ausbildungsbescheinigung. Der Fahrerlaub-
nisprifer Uberzeugt sich anhand der Ausbildungs-
bescheinigung davon, dass der vorgeschriebene
Ausbildungsumfang erreicht ist, kontrolliert die
Identitat des Bewerbers und erlautert den Ablauf
der Prufung sowie die Art seiner Fahranweisungen
an den Bewerber (§ 17 Abs. 5 FeV).

Das Prufungsfahrzeug ist vom Bewerber zu stellen
(8 17 Abs.1 S.3 FeV). In der Regel wird die Pri-
fung jedoch mit einem Fahrzeug der Fahrschule
abgenommen. Das Prifungsfahrzeug muss Nr. 2.2
der Anlage 7 FeV und Anlage 12 der Prifungs-
richtlinie entsprechen. Grundanforderungen fur die
Prafungsstrecke enthalt Nr. 2.4 der Anlage 7 FeV.

Die Dauer der praktischen Prifung betragt mindes-
tens (Nr. 2.3 der Anlage 7 FeV):

bei Prufungsdauer davon reine
insgesamt Fahrzeit

Klasse A 60 min 25 min
Klasse Al 45 25
Klasse B 45 25
Klasse BE 45 25
Klasse C 75 45
Klasse CE 75 45
Klasse C1 75 45
Klasse C1E 75 45
Klasse DE 75 45
Klasse D 70 45
Klasse D1 75 45
Klasse D1E 70 45
Klasse M 30 13
Klasse S 30 20
Klasse T 60 30
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Unter dem Begriff ,reine Fahrzeit* versteht man die
Prufungszeit ohne die Zeit, die fur die Prifung der
Grundfahraufgaben, fir die Sicherheits- und Ab-
fahrtskontrolle, fur die Prifung der Handfertigkei-
ten sowie des Verbindens und Trennens aufge-
wendet werden muss. Weiterhin gehért die Vor-
und Nachbereitung der Priifung (z B. die Bekannt-
gabe des Ergebnisses) nicht zur ,reinen Fahrzeit".

Ende der Prifung

Der Prifer bewertet die Durchfiihrung der Prifauf-
gaben und trifft die Entscheidung tber das Beste-
hen oder Nichtbestehen der Priifung. Soweit der
ausgefertigte Kartenfiihrerschein zum Zeitpunkt
der Prifung bereits vorliegt, handigt der Prifer
diesen nach Abschluss einer bestandenen Priifung
dem Bewerber aus. Ersatzweise kann der Bewer-
ber auch eine befristete Prifungsbescheinigung
erhalten, die voriibergehend im Inland zum Nach-
weis der Fahrberechtigung dient (§ 22 Abs. 4 Satz
3 bis 7 FeV). Bei nicht bestandener Prifung ist
dem Bewerber unter kurzer Benennung der we-
sentlichen Fehler ein schriftiches Prifprotokoll
auszuhandigen (Nr. 2.6 Anlage 7 FeV).

3.2 Europaisches Recht

Grundsatzliches

Mit dem Zusammenwachsen Europas erhalten
auch die Freiziligigkeit und die Mobilitat der Blrge-
rinnen und Birger zwischen den Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union eine wachsende Bedeu-
tung. Hierfur stellt die Harmonisierung des Fahrer-
laubnisrechts eine wichtige Voraussetzung dar.
Die Bemiihungen um eine einheitliche Systematik
von Fahrerlaubnisklassen und vergleichbare An-
forderungen in der Fahrerlaubnisprifung sind an-
hand der nunmehr drei verabschiedeten EG-
Fuhrerscheinrichtlinien nachvollziehbar.

Erste EG-Fuhrerschein-Richtlinie

Bereits im Jahr 1980 wurde eine Erste EG-
Fuhrerscheinrichtlinie (ABI. EG Nr. L 375 S. 1)
geschaffen, die ein einheitliches Muster fir den
Fuhrerschein und die gegenseitige Anerkennung
der einzelstaatlichen Fuhrerscheine durch die Mit-
gliedsstaaten sowie den prufungsfreien Umtausch
des Fuhrerscheins aus einem anderen Mitglieds-
staat nach Wohnsitzverlegung vorsah und Min-
destanforderungen an die theoretische und prakti-
sche Prifung sowie an die Tauglichkeit enthielt.

Zweite EG-Fuhrerscheinrichtlinie

Mit der Zweiten EG-Fuhrerscheinrichtlinie im Jahr
1991 (Richtlinie 91/439/EWG, ABI. EG Nr. L 237
S.1) wurden dann die heute gultigen internationa-
len Fahrerlaubnisklassen verbindlich eingefihrt.
Weiterhin wurden einheitliche und verbindliche

Mindestanforderungen fir die praktische und theo-
retische Fahrerlaubnisprifung (Annex II) formuliert
und ein weiterer Annex lll mit medizinischen Min-
destanforderungen fir Kraftfahrzeugfiihrer ge-
schaffen.

Mit der Novellierung des Annex Il der Zweiten EG-
Fuhrerscheinrichtlinie im Jahr 2000 (Richtlinie
2000/56/EG) sind die Anforderungen an die prakti-
sche Fahrerlaubnisprifung fir die einzelnen Fahr-
erlaubnisklassen noch weiter prazisiert worden.
Auch in Deutschland wurde die Prifungsrichtlinie
daraufhin im Jahr 2004 geéndert. Die wichtigsten
Anderungen betrafen die Ausbildung und die Prii-
fung in den Lkw- und Busklassen. Fir die prakti-
sche Fahrerlaubnisprifung in der Klasse B brachte
die Novellierung eine Anderung der zu priifenden
Grundfahraufgaben: Statt bisher drei sind nur noch
zwei Grundfahraufgaben obligatorisch zu prifen.

Dritte EG-Fuhrerscheinrichtlinie

Die im Jahr 2006 verabschiedete Dritte Fuhrer-
scheinrichtlinie (Richtlinie 2006/126/EG, ABIl. EU
Nr. L 403 S. 18) brachte eine Fortsetzung der
Harmonisierung des Fahrerlaubnisrechts in den
Mitgliedsstaaten der Europaischen Union. So wird
verstarkt der Fuhrerscheinmissbrauch bzw. ,Fuh-
rerscheintourismus® durch Bestimmungen be-
kéampft, die den Erwerb von Fihrerscheinen im
Ausland durch Personen mit Alkohol- oder Drogen-
Problemen verhindern und den nationalen Behor-
den bessere Handlungsmoglichkeiten geben, um
wegen Alkohol- oder Drogenmissbrauch ungeeig-
nete Fahrer vom Steuer fernzuhalten, obwohl sie
sich nach Entzug ihres Fuhrerscheins (erneut)
einen Fihrerschein aus einem anderen Mitglieds-
staat besorgt haben. Diese Regelung tritt bereits
am 19. Januar 2009 in Kraft.

AuRerdem sorgt die Dritte Fihrerscheinrichtlinie
fur die verbindliche Einflhrung des Kartenfuhrer-
scheins und stellt dieses Ziel auch durch einen
Zwangsumtausch der Altfihrerscheine” sicher,
allerdings mit einer hierfiir vorgesehenen langeren
Ubergangsfrist von insgesamt 26 Jahren. Die Gill-
tigkeitsdauer neu ausgestellter Kartenfuhrerschei-
ne wird auf 10 bis 15 Jahre begrenzt. Dariiber
hinaus erfolgen einige Anderungen beim Zuschnitt
der Fahrerlaubnisklassen.

SchlieBlich sieht die Richtlinie in ihrem Annex IV
Mindestqualifikationen fur die Fahrerlaubnisprufer
vor. Diese mussen kinftig Mindestanforderungen
in Hinblick auf ihre Kenntnisse und ihre Ausbildung
erfillen. Zugleich wird auch eine regelmafige
Fortbildungspflicht eingefiihrt. Dies tréagt auch dazu
bei, das Niveau der Fahrerlaubnisprifungen in den
Mitgliedsstaaten der Europdischen Union zu ver-
einheitlichen und vergleichbarer zu machen.
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Nach den Umsetzungsbestimmungen (Art. 16 der
Richtlinie) sind (abgesehen von Ausnahmen wie z
B. die Bekampfung des ,Fihrerscheintourismus®)
die Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mit-
gliedsstaaten der Europaischen Union bis zum 19.
Januar 2011 anzupassen und ab 19. Januar 2013
anzuwenden.

Bedeutung der EG-Fihrerscheinrichtlinien

Die bisher erlassenen Fuhrerscheinrichtlinien der
Europaischen Kommission bedeuten einen wichti-
gen Schritt auf dem Weg zu einem harmonisierten
Fahrerlaubniswesen in Europa unter Beibehaltung
des nationalen Fahrerlaubnisrechts. Die aus den
EG-Fihrerscheinrichtlinien resultierenden Ande-
rungen der Prifungsrichtlinie in Deutschland des
Jahres 2004 zeigen, wie weit das europaische
Recht mittlerweile auch das nationale deutsche
Fahrerlaubnisrecht beeinflusst. Zu erwarten ist,
dass auf der Basis eines ,minimum standard“ eine
weitere Harmonisierung des Fahrerlaubniswesens
in Europa stattfinden wird und dies die Verbesse-
rung der Qualitat der Fahrererlaubnisprifung in der
Gesamtheit der Mitgliedsstaaten der Europdischen
Union férdern kann.

Es ist anzumerken, dass die EU zwar bei den Zu-
gangs- und Glltigkeitsvoraussetzungen zur Fahr-
erlaubnis das Fahrerlaubnisrecht inzwischen weit-
gehend harmonisiert hat, dass jedoch beim Entzug
der Fahrerlaubnis (einschlie3lich Punktsystem und
Sanktionen) die Harmonisierung durch das Verwal-
tungsrecht wie durch das Straf- und Ordnungs-
widrigkeitenrecht erst noch geleistet werden muss.
Es bleibt auch abzuwarten, wann die Européische
Union die Ausbildung von Fahrerlaubnisbewerbern
vereinheitlicht: Nach wie vor bestimmt jede Nation
allein, ob eine Ausbildung vorgeschrieben ist und
wie sie gegebenenfalls auszusehen hat, beispiels-
weise ob sie von Laien oder von professionellen
Ausbildern durchzufuhren ist.

Verhéltnis der EG-Fuhrerscheinrichtlinien zum
nationalen Recht der einzelnen Mitgliedsstaaten
Wahrend die EG-Verordnungen bzw. EWG-
Verordnungen in den Mitgliedsstaaten unmittelbar
gelten (d. h. ,unmittelbar geltendes Recht"), ist dies
bei den EG-Richtlinien nicht der Fall. Adressaten
der EG-Richtlinien sind nicht die einzelnen Burger,
Unternehmen, Organisationen und juristischen
Personen, sondern die Mitgliedsstaaten, welche
die Verpflichtung trifft, die betreffenden Richtlinien
in ihr jeweiliges nationales Recht umzusetzen.
Dies erkennt man an den jeweiligen Schluss-
Artikeln der EG-Richtlinien, die beispielsweise in
der Zweiten EG-Fuhrerscheinrichtlinie
91/439/EWG wie folgt lauten:

- Art. 12 (1): ,Die Mitgliedsstaaten erlassen nach
Konsultation der Kommission vor dem 1. Juli
1994 die erforderlichen Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften, um dieser Richtlinie ab 1. Juli
1996 nachzukommen.”

- Art. 14: ,Diese Richtlinie ist an die Mitglieds-
staaten gerichtet.”

In Deutschland erfolgt die Umsetzung der EG-
Richtlinien insbesondere durch Anderung der FeV
und der Prifungsrichtlinie, in grundsatzlichen
Punkten auch durch Anderung des StVG.
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4 Methodische Entwicklung
der praktischen Fahrerlaubnis-
priafung in der Vergangenheit

4.1 Ausgangspositionen und
Uberblick

Die erste in Deutschland erteilte Fahrerlaubnis
stellte nach unserem heutigen Verstédndnis eine
Betriebserlaubnis dar, denn sie war auf das Fahr-
zeug ausgestellt und nicht auf den Fahrer. Es war
Carl Benz, einer der Erfinder des Automobils, der
am 1. August 1888 dieses Papier erhielt
(STROTHMANN, 2008). Aber bereits ein gutes
Jahrzehnt nach Erfindung des Automobils setzte
sich die Erkenntnis durch, dass Gefahren nicht
allein von der neuen Technik drohten, sondern
auch und vor allem von den Menschen, die sie
bedienten. Daher wurden nun Fahrerlaubnisse auf
den Kraftfahrzeugfiihrer ausgestellt. Der erste
personenbezogene ,Fuhrerschein wurde durch
die Konigliche Polizeidirektion Minchen im April
1899 erteilt; spater kamen so genannte ,Prifungs-
atteste* hinzu (BRAUCKMANN, HAHNEL &
MYLIUS, 2006; SWOBODA, 2001).

Wie im Kapitel 2.3.2 erlautert, kann die praktische
Fahrerlaubnisprifung methodisch gesehen als
eine ,Arbeitsprobe” verstanden werden. Die Funk-
tion einer Arbeitsprobe besteht darin, Erkenntnisse
zu liefern, anhand derer abgeschétzt werden kann,
inwiefern ein Bewerber ausreichend kompetent ist,
die kunftig an ihn zu stellenden Aufgaben erfolg-
reich zu bewaltigen. Dafir werden ihm unter Ein-
haltung methodischer Anforderungen bestimmte
Testaufgaben vorgegeben. Auf die praktische
Fahrerlaubnisprifung Ubertragen, werden diese
Aufgaben vorrangig als Fahraufgaben definiert.
Dadurch wird Uberprifbar, inwiefern ein Fahrer-
laubnisbewerber den spéateren Anforderungen des
StraRenverkehrs gerecht werden kann. Wahrend
bei Carl Benz die zum Autofahren nétigen person-
lichen Voraussetzungen bzw. Kompetenzkompo-
nenten (z B. Wissen, Kénnen im Sinne von Fahr-
zeugbedienung und Fahrgeschicklichkeit, Sehfa-
higkeiten) unkontrolliert als selbstversténdlich vor-
handen vorausgesetzt wurden, fuhrte die weitere
Entwicklung des Fahrerlaubniswesens zu immer
ausfuhrlicheren und differenzierteren Festlegun-
gen, auf welche Weise Fahrerlaubnisbewerber ihre
Fahrkompetenz bei der Fahrerlaubnisprifung
nachzuweisen haben.

Die Ausweitung und Ausdifferenzierung der Pri-
fungsanforderungen resultierte aus dem kontinu-
ierlichen Wandel der Verkehrsbedingungen. Natir-

lich gibt es grundlegende Anforderungen an Kraft-
fahrzeugfihrer, die sich seit der Erfindung der
Kraftfahrzeuge nicht geandert haben, denken wir
an die Bedeutung von Vorsicht und gegenseitiger
Rucksichtnahme als Voraussetzungen fur die Ver-
kehrsteilnahme. Viele andere Rahmenbedingun-
gen des StralR3enverkehrs anderten sich aber stetig
und mit ihnen das Wissen und Kénnen, das fur das
Fuhren eines Kraftfahrzeugs im o6ffentlichen Stra-
Renverkehr erforderlich ist. Dazu gehdren die
Kraftfahrzeugtechnik, die Komplexitat der Ver-
kehrsablaufe und nicht zuletzt die Menschen, die
eine Fahrerlaubnis erwerben wollen.

Der beschriebene Wandel machte es erforderlich,
die Fahrerlaubnisprifung unter Nutzung wissen-
schaftlicher Erkenntnisse und Methoden kontinu-
ierlich weiterzuentwickeln, und zwar sowohl aus
inhaltlicher als auch aus methodischer Sicht. Bevor
nachfolgend wichtige Entwicklungsperioden der
praktischen Fahrerlaubnisprifung und der metho-
dische Fortschritt, der in ihnen erzielt wurde, detail-
lierter beschrieben werden, seien die inhaltlichen
Leitlinien skizziert, entlang derer sich die Prifungs-
inhalte gewandelt haben. Diese Leitlinien lassen
sich wie folgt charakterisieren:

1. Technisches Wissen und Kénnen trat zuguns-
ten der Gefahrenlehre in den Hintergrund, weil
die Fahrzeugbedienung stetig erleichtert wurde
und die Verkehrssicherheit anders nicht ausrei-
chend zu gewahrleisten war.

2. Kommunikative und soziale Anforderungen
gewannen an Bedeutung, weil die zunehmende
Verkehrsdichte eine bessere Abstimmung der
Verkehrsteilnehmer untereinander und eine ho-
here Verkehrsflissigkeit erforderte. Damit wur-
de es fur den Kraftfahrzeugfiihrer immer wichti-
ger, nicht nur Gefahrdungen anderer Verkehrs-
teilnehmer zu vermeiden, sondern sie auch
nicht mehr als nach den Umstédnden unver-
meidbar zu beldstigen und zu behindern.

3. Die mit dem Fuhren eines Kraftfahrzeugs ver-
bundenen Wertorientierungen und Einstellun-
gen wurden mit der Zunahme jugendlicher
Fahranfanger und ihrer Uberdurchschnittlichen
Unfallzahlen immer héaufiger thematisiert und
spielen heute bei der Weiterentwicklung der
Prufungsinhalte eine groRere Rolle als in der
Vergangenheit.

Welche historischen Veranderungen verbergen
sich hinter den skizzierten Leitlinien? Als die Fahr-
erlaubnisprifung eingefuhrt wurde, waren die
Fahrerlaubnisbewerber zum gréRten Teil Chauf-
feure. Sie verbanden mit der Fahrzeugfihrung
berufliche Interessen und mussten nicht nur die
Bedienung des Fahrzeugs beherrschen, sondern
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es dartiber hinaus auch noch pflegen und reparie-
ren. Heute dagegen stellt das Auto oft weniger ein
Arbeitsmittel dar, sondern eher einen leicht zu-
ganglichen Gebrauchs- und Freizeitgegenstand,
insbesondere von Jugendlichen, die tber den Be-
sitz und die Handhabung des Fahrzeugs soziales
Ansehen gewinnen wollen. Das ,Jugendlichkeitsri-
siko" und emotional-affektive Aspekte der Fahr-
zeugfuhrung besitzen daher heute gréRere Bedeu-
tung bei der Fahrerlaubnisprifung als friiher.

Weiterhin flhrte das bereits angesprochene An-
wachsen der Verkehrsdichte zu einer starkeren
Regelungsintensitat des StralRenverkehrs und
héheren Anforderungen an die Fahrzeugfuhrer.
Um den ,Uberblick zu behalten*, waren beispiels-
weise zunehmend Verkehrsleiteinrichtungen zu
beachten, die sich mit den technischen Mdglichkei-
ten schnell veranderten. Trotz derartiger Einrich-
tungen gewannen aber gerade im Gedrange des
Grol3stadtverkehrs die persénliche Kommunikation
und die soziale Abstimmung zwischen den Fahr-
zeugfiihrern besondere Bedeutung; sie wurden
unverzichtbar fur die erfolgreiche Lésung der im-
mer haufiger auftretenden Zielkonflikte zwischen
»sicher fahren“ und ,schneller weiterkommen®.

Schlie3lich hat sich die Fahigkeit, ein Kraftfahr-
zeug zu fuhren, in der Vergangenheit von der Be-
dienung einer Maschine zu einer Kulturtechnik
entwickelt, die &hnlich wie das Lesen und Schrei-
ben fur den Lebenserfolg in einer mobilen Gesell-
schaft natzlich und wichtig ist. Dies bedeutet, dass
die Fahrerlaubnisprifung tUber den Rahmen einer
LBefahigungsprifung” hinaus immer mehr gesell-
schaftspolitische Bedeutung gewonnen hat: Far
die meist jungen Fahrerlaubnisbewerber stellt sie
eine ,Entwicklungsaufgabe“ (HAVIGHURST, 1982)
und damit den Ubergang in einen bisher den ,Er-
wachsenen” vorbehaltenen Lebensraum dar. Es
darf vermutet werden, dass die Qualitdt der ,Rei-
feprufung zur motorisierten Verkehrsteilnahme* mit
darliber entscheidet, ob junge Menschen die Ver-
haltensregeln im StraRenverkehr ernst nehmen
oder als lastigen ,Wissensballast‘ empfinden, den
man nach bestandener Prifung moglichst bald
wieder vergisst.

Die Weiterentwicklung der Priifungsinhalte und der
Prifungsmethodik der Fahrerlaubnisprifung ist
nicht abgeschlossen und kann auch nicht abge-
schlossen werden, solange der technische Fort-
schritt, die Veranderung der Verkehrsstrukturen
und nicht zuletzt der soziale Wandel immer wieder
neue Herausforderungen schaffen. Ziel des nach-
folgenden Blicks in die Vergangenheit ist es, die
Entstehung der im Kapitel 5 ausfuhrlich beschrie-
benen gegenwartigen Regelungen der Fahrer-

laubnisprifung besser verstandlich zu machen und
auf Moglichkeiten einer weiteren Optimierung zu
verweisen. Dabei liegt der Fokus der Betrachtung
auf der Weiterentwicklung der methodischen
Grundlagen der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung."” Neben den erreichten Fortschritten werden
auch Ansatze dargestellt, die in der Vergangenheit
nicht verwirklicht werden konnten und heute unter
verbesserten Bedingungen sowie mit modernen
wissenschaftlichen Methoden und Technologien
erneut in Angriff genommen werden sollten.

4.2  Priafungsinhalte und
Prafungsmethodik von den Anfangen
des Fahrerlaubniswesens bis 1975

Wandel der Prufungsinhalte

Die Entwicklung der Prifungsinhalte war in den
Anfangsjahren durch eine Ausdifferenzierung und
Erweiterung des Themenbereichs ,Fahrzeugbe-
dienung“ durch Aspekte des sicheren Verkehrs-
verhaltens gekennzeichnet. Um die Wende zum
20. Jahrhundert gentgte es fir den Nachweis fah-
rerischen Konnens noch, mit der technischen
Handhabung des Kraftfahrzeugs vertraut zu sein.
Daruber hinaus musste ein Kraftfahrer detaillierte
technische Kenntnisse Uber sein Fahrzeug besit-
zen sowie Uber Gemutsruhe, Selbstbeherrschung,
Geistesgegenwart und eine besténdige Aufmerk-
samkeit verfigen (FOURNIER, 1901). In der im
April 1901 erlassenen Berliner Polizeiverordnung,
die als Vorlage fir die spateren landesweiten Re-
gelungen zum Erwerb des Fihrerscheins genutzt
wurde, hielten die Autoren fest, dass die Prifung
keinesfalls einen ,bloR formellen Akt* darstellen
durfe, sondern vielmehr der Fuhrerscheinbewerber
unbedingt nachzuweisen habe, dass er ,vollig Herr
Uber den Wagen*“ sei (FACK, 2000B). Nichtsdes-
toweniger waren die Anforderungen zum Erwerb
einer Fahrerlaubnis zu diesem Zeitpunkt noch
gering. In Berlin hatte der Prifling beispielsweise
nichts anderes zu tun, als fur ein paar Minuten auf
dem Hof des Polizeiprasidiums hin- und herzufah-
ren (BRAUCKMANN, HAHNEL & MYLIUS, 2006;
SWOBODA, 2001).

Aber bald verlangte man von Fahrerlaubnisbewer-
bern auch Wissen uber Verkehrsvorschriften sowie
Besonnenheit, Charakterstarke und Verantwor-
tungsbewusstsein. Der Nachweis dieser Kompe-
tenzelemente wurde in einem Gesprach bzw. in
einer mandlichen Prifung, durch eine kurze Probe-

¥ Aus Griinden der Ubersichtlichkeit beschrankt sich die fol-
gende Darstellung der Prifungsmethodik auf die Prifungen fir
die Fahrzeugklasse B (friher Kl. 3) als einer typischen und
haufigen Form der Fahrerlaubnisprifung.
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fahrt auf dem Hof einer Behorde oder Fahrschule
und danach durch eine Fahrt im Realverkehr erb-
racht; alle diese Priifungselemente wurden von
einem im staatlichen Auftrag handelnden Sachver-
standigen abgenommen und bewertet, der auch
die Prifungsentscheidung traf. Im Ubrigen waren
die Verfahrensweisen zur Erlangung einer Fahrer-
laubnis regional recht unterschiedlich und wurden
erst 1909 durch das ,Gesetz Uiber den Verkehr von
Kraftfahrzeugen“ mit der dazugehérigen Prifungs-
richtlinie ,Anweisung Uber die Prifung von Fahr-
zeugfihrern® einheitlich festgelegt. Bei dieser Ge-
legenheit wurde auch der Nachweis einer Fahr-
schulausbildung zur Pflicht gemacht.

In den dargestellten historischen Gegebenheiten
wurzeln die Grundziige der heutigen Fahranfan-
gervorbereitung: Auch heute noch stellen die
Fahrausbildung in einer Fahrschule und eine mehr
oder weniger auf die Ausbildung bezogene Fahrer-
laubnispriifung die wichtigsten Bestandteile der
Fahranfangervorbereitung in Deutschland dar,
obwohl sich eine Tendenz zur Erganzung des tra-
ditionellen Systems der Fahranfangervorbereitung
durch fakultative Ausbildungselemente zeigt (z B.
.Begleitetes Fahren”, ,Zweite Phase der Fahraus-
bildung“). Nach wie vor sind zur Erlangung einer
Fahrerlaubnis eine theoretische Prifung — friher
als mundliche Prifung, heute als schriftlicher Test
(Papier-Bleistift-Version bzw. am PC) — und eine
praktische Prifung von Fahigkeiten zur Fahrzeug-
bedienung (,Fahrtechnische Vorbereitung der
Fahrt*, ,Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt),
von grundlegenden Fahrmandvern in verkehrsar-
mer Umgebung (,Grundfahraufgaben®) und von
Fahrkompetenz im Realverkehr (,Prifungsfahrt®)
erfolgreich zu absolvieren (s. Kap. 5). Und schliel3-
lich wird auch heute noch die Fahrerlaubnispru-
fung von amtlich anerkannten Sachverstandigen
oder Prifern durchgefihrt.

Anfang der 1930er Jahre verlagerte sich der
Schwerpunkt der Fahrausbildung weiter ,vom
Technischen zum Fahrpraktischen* (OSTWALD,
1931), und die Ausbildungsinhalte verschoben sich
zugunsten von praktischen Fahriibungen und der
Vermittlung erwiinschten Verkehrsverhaltens. Ent-
sprechend veranderte sich auch die Fahrerlaub-
nisprufung, und die heutigen Konturen der Fahrer-
laubnisprifung zeichneten sich immer deutlicher
ab. Einen wesentlichen Entwicklungsschritt stellte
dabei die ,Verordnung fiur den Kraftfahrzeugver-
kehr* von 1923 dar. Auch nach dieser Vorschrift
begann die Prifung mit einer mindlichen Befra-
gung. Die daran anschliel3ende praktische Priifung
gliederte sich aber nun in drei wesentlich detaillier-
ter als bis dahin beschriebene Teile.

Im ersten Teil der praktischen Prifung hatte der
Prufling die Vertrautheit mit dem Fahrzeug durch
Sicherheitskontrollen vor Antritt der Fahrt (Brem-
sen, Lenkung, Zindung usw.), Starten und einfa-
che Fahriibungen (Ausweichen, Wenden, Rick-
wartsfahren) nachzuweisen. Solche Sicherheits-
kontrollen werden auch heute noch als Teil der
.Fahrtechnischen Vorbereitung der Fahrt* in der
praktischen Prifung gefordert; die Anforderungen
~Wenden“ (heute: ,Umkehren®) und ,Rickwartsfah-
ren* (heute: ,Fahren nach rechts rickwérts unter
Ausnutzung einer Einmindung, Kreuzung oder
Einfahrt) stellen immer noch gesetzlich vorgege-
bene Grundfahraufgaben dar.

Im zweiten Teil der praktischen Prifung ,wagte"
der Prufer mit dem Kandidaten dann eine ,Probe-
fahrt auf freier Strecke in maRigem Verkehr", bei
der bestimmte Verkehrssituationen zu bewaltigen
waren, namlich:

- Begegnen und Uberholen von Fuhrwerken,
- Ausfahrt aus einem Grundstuick,

- Einbiegen in StralRen,

- Anwendung des Warnungszeichens,

- Wechsel der Geschwindigkeit (auch bei Stei-
gungen und im Gefalle) und

- Handhabung der Bremsen unter verschiedenen
Verhaltnissen.

Nur wenn dieser zweite Teil bestanden war, wurde
auch der dritte Teil der praktischen Prifung durch-
geflhrt: eine mindestens einstiindige ,,Dauerfahrt®,
die auch durch belebte VerkehrsstraBen fihren
sollte. Bei Unsicherheit oder Fehlverhalten wurde
die Prufung abgebrochen. Die damalige praktische
Prufung lasst sich also als ,Kaskadenmodell* be-
schreiben, bei dem der jeweils anspruchsvollere
und risikoreichere Priifungsteil erst dann begonnen
wird, wenn die fur erforderlich gehaltenen Voraus-
setzungen im zeitlich davor liegenden Priifungsteil
nachgewiesen wurden. Dariiber hinaus war die
Prufungsfahrt im Realverkehr starker ausdifferen-
ziert als heute: Sie bestand namlich aus zwei ei-
genstandigen Teilprifungen, die sich durch die
Verkehrsanforderungen (z B. hinsichtlich der Ver-
kehrsdichte) und damit unter Sicherheitsgesichts-
punkten unterschieden.

Nach dem Ende der Weimarer Republik regelte
das NS-Regime nicht nur die Fahrausbildung,
sondern auch die Fahrerlaubnispriifung neu: Die
Fahrschulpflicht wurde abgeschafft, und die Ver-
antwortung fiur das Prifungswesen ging auf das
.Nationalsozialistische Kraftfahrerkorps (NSKK)*
Uber. Bei den Neuregelungen stand nicht die Er-
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héhung der Verkehrssicherheit im Vordergrund,;
vielmehr genossen andere Ziele wie die ,Massen-
mobilisierung” im Interesse der Kriegsvorbereitung
und ,Wehrtlichtigkeit* Prioritat. Daher sei an dieser
Stelle nicht weiter auf diesen Zeitraum eingegan-
gen; vertiefende Informationen finden sich in
STURZBECHER, MONCH, KISSIG und MAR-
SCHALL (2008).

Nach Kriegsende verlief die Entwicklung der Fahr-
erlaubnisprifung in Ost- und Westdeutschland
unterschiedlich. In der DDR nahm die Motorisie-
rung nur allmahlich zu. Mit den vorhandenen Res-
sourcen an Material und Arbeitszeit musste bei der
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung még-
lichst sparsam umgegangen werden. Die zentralis-
tisch organisierte Staatsverwaltung suchte die
Lésung des Problems der wachsenden Unfallquo-
ten in einer sehr straffen Organisation des Ausbil-
dungswesens; die Weiterentwicklung der Fahrer-
laubnisprifung stand zunachst nicht im Mittel-
punkt. So wechselten lediglich die Priforganisatio-
nen, wahrend man inhaltlich und methodisch an
die Vorkriegszeit anknipfte (STURZBECHER,
PETZHOLTZ, LIEBERMANN & WESTPHAL,
2008). Die Fahrerlaubnispriufung wurde durch die
ortliche Verkehrspolizei vorgenommen. Die prakti-
sche Prifung bestand aus den folgenden Teilen:

- Verkehrs- und Betriebssicherheitskontrolle so-
wie Starten des Motors,

- einfache Fahribungen und insbesondere Aus-
weichen, Halten, Bremsen, Ruckwartsfahren
und Wenden sowie

- Verkehrsteilnahme bei schwachem und hohem
Verkehrsaufkommen.

Auch in der alten Bundesrepublik versuchten die
wieder entstandenen Priforganisationen nach
Kriegsende, bei der Fahrerlaubnispriifung zu-
nachst die Verfahrensweisen aus den Jahren vor
dem Krieg weiter anzuwenden. Aber hier wurde
die Fahrerlaubnispriifung mit der rasch steigenden
Motorisierung der Bevolkerung zu einer Massen-
prufung, die fur die Mobilitdt immer breiterer Be-
volkerungsschichten Bedeutung bekam und damit
ein Politkum darstellte (MORL, KLEUTGES &
ROMPE, 2008). Zugleich nahmen die Unfalle —
ahnlich wie in Ostdeutschland — dramatisch zu und
erreichten mit rund 22.000 im Stral3enverkehr ge-
téteten Personen 1970 einen Besorgnis erregen-
den Hohepunkt (BRAUCKMANN, HAHNEL &
MYLIUS, 2006). Die Frage nach wirkungsvollen
Gegenmafinahmen wurde aufgeworfen. Eine ge-
setzlich flankierte Anhebung des Niveaus der
Fahrausbildung und damit verbunden ein Eingriff in
die freie Berufsauslbung der Fahrlehrerschaft

entsprachen aber damals noch nicht der politi-
schen Willensbildung. So erhoffte man sich eine
Verbesserung der Unfallsituation ausschlie3lich
durch erhohte Anforderungen bei der Fahrerlaub-
nisprifung. Diese zeigten sich in der Einflihrung
neuer Prifungsinhalte wie der ,Gefahrenlehre” und
in methodischen Verbesserungen wie der Neube-
wertung bereits bestehender Anforderungen.

Der Umsetzung dieser Neuerungen sollte die neu
gefasste Prufungsrichtlinie von 1958 dienen, in der
erstmals das Problem des Prfortes (s. u.) erwahnt
wurde. 1964 und 1970 erfolgten weitere Novellie-
rungen der Prifungsrichtlinie mit Prazisierungen
und Erganzungen bezuglich der Prifungsanforde-
rungen. So wurden 1970 die Fahraufgabe ,Fahr-
streifenwechsel* und Regelungen fir die Prufung
auf Fahrzeugen mit Automatik-Getriebe hinzuge-
fugt; weiterhin wurde empfohlen, ,nach Mdglich-
keit* auch Prifungsfahrten aufRerorts durchzufih-
ren. Weiterhin finden sich in der Prifungsrichtlinie
von 1970 auch erste Ansatze, Beobachtungskate-
gorien und Bewertungskriterien fur den Fahrer-
laubnisprifer zu beschreiben. Da die Richtlinie von
1970 die Ausgangsbasis fir die Verbesserung der
Prifungsmethodik in der folgenden Etappe der
Entwicklung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
lieferte, wird sie im folgenden Kapitel 4.3 ausfihr-
lich diskutiert; Einzelheiten finden sich auch bei
MORL et al. (2008).

Bereits in den frlhesten Formulierungen der Pri-
fungsinhalte wurden Personlichkeitsmerkmale wie
Verantwortungsbewusstsein oder Geistesgegen-
wart als Inhalte genannt, also Eignungsvorausset-
zungen. Hierbei wird deutlich, dass um die Jahr-
hundertwende die ,Personlichkeit des Unféllers®
als Sicherheitsrisiko die fachliche Diskussion uber
die notwendigen Prifungsinhalte dominierte
(DROSLER, 1965). Zwar delegierte der Gesetzge-
ber seit Anfang der 1960er Jahre die eigenstéandi-
ge Beurteilung der Fahreignung an die neu ge-
schaffenen Medizinisch-Psychologischen Untersu-
chungsstellen; die Erfassung erkennbarer Eig-
nungsmangel blieb aber bei jeder Neuformulierung
der Regelwerke — wenigstens dem Anspruch nach
— bis heute eine der Beobachtungsaufgaben des
Fahrerlaubnisprifers. Die Fahrerlaubnisprifung ist
also seit ihren Anfadngen mehr als eine reine Wis-
sens- oder Fahigkeitsprifung und eher eine Kom-
petenzprifung im heutigen Sinne (s. Kap. 2) ge-
wesen. Geéandert hat sich allerdings die Bewertung
der Ursachen und Folgen von Voraussetzungsde-
fiziten: Durch die Personlichkeit bedingte Ein-
schréankungen der Fahrkompetenz werden heute
nicht mehr, wie in der historischen ,Unfaller-
theorie®, als unverénderbares Schicksal, sondern



48

eher als durch Ausbildung veranderbar angese-
hen.

Wandel der Prifungsmethodik

Wie bereits ausgefihrt wurde (s. Kap. 2.3), ist die
praktische Fahrerlaubnisprifung als Arbeitsprobe
anzusehen, bei der das Absolvieren von Testauf-
gaben vom Fahrerlaubnispriifer anhand von Beo-
bachtungskategorien erfasst und mittels Bewer-
tungskriterien eingeschatzt wird, um zu einer Pri-
fungsentscheidung zu gelangen. In den Anfangs-
jahren der praktischen Prufung bestand die Aufga-
be des Priufers im Wesentlichen nur darin festzu-
stellen, ob der Fahrerlaubnisbewerber das Fahr-
zeug ,vollstandig beherrscht‘. Beobachtungskate-
gorien und Bewertungskriterien wurden dafir nicht
formuliert: Man vertraute auf den Sachverstand
und das Ermessen des Priifers.

Mit dem Fortschritt der Fahrzeugtechnik und dem
Anstieg der Verkehrsdichte verlagerte sich jedoch
das Gewicht der Prifungsinhalte: Die Beherr-
schung der Technik verlor an Bedeutung, die Be-
achtung von Regeln beim Verkehrsverhalten und
damit verbunden die Beobachtung der Regelbefol-
gung bei der praktischen Prifung wurden wichti-
ger. Die letztgenannte Anforderung an die Prifer
erforderte die Aneignung testpsychologisch-
methodischer Kompetenzkomponenten, die sich
die technischen Sachverstandigen erst erarbeiten
mussten. Diese Regeln waren zwar durch die
StralBenverkehrsordnung in der jeweils gultigen
Fassung vorgegeben, allerdings wurden diese
Vorschriften von Juristen in ihrer Fachsprache mit
rechtswissenschaftlichen Termini formuliert. Sie
enthielten daher keine konkreten Beobachtungska-
tegorien fur Verkehrsverhalten und Bewertungskri-
terien nur im Sinne von Verhaltensfehlern. Daruber
hinaus hinkten sie der Verkehrswirklichkeit oft
nach: ,Die erste deutsche StVO stammte aus dem
Jahr 1934. Selbst nach einigen Anderungen ent-
sprach sie nach dem zweiten Weltkrieg bald nicht
mehr den gewandelten Erfordernissen des moder-
nen Stral3enverkehrs. Aulerdem war sie zu allge-
mein gehalten; viele Einzelfragen mussten erst
durch die Rechtsprechung aus der Grundregel des
§ 1 entwickelt werden.” (JANISZEWSKI, 2007, S.
XXVI).

Die Fahrerlaubnisprifer waren also darauf ange-
wiesen, in wesentlichen Punkten eigenstandige
Interpretationen des Verkehrsrechts vorzunehmen,
die naturgemal eher technischen als testpsycho-
logischen Charakter aufwiesen. Die Technischen
Prufstellen versuchten, dem offensichtlich selbst
als gravierend empfundenen Mangel an methodi-
schen Regelungen durch eine zunehmende Konk-
retisierung der Prifungsinhalte sowohl im Sinne

der Prifungsanforderungen als auch im Sinne von
Beobachtungskategorien und Bewertungskriterien
durch die Prufungsrichtlinie von 1970 (s. 0.) sowie
das ergénzende Merkblatt 731 des Verbandes der
TUV e V. (vdTUV)*® von 1973 abzuhelfen. Aber
auch die Prufungsrichtlinie von 1970 zeichnete
sich — trotz teilweise groRRer Ausfihrlichkeit — durch
methodische Defizite aus, beispielsweise weil
simple Sachverhalte im Detail beschrieben, we-
sentliche andere jedoch lapidar abgehandelt wur-
den. HAMPEL (1977, S. 46) bemerkte hierzu:
.Nach Durchsicht des Anforderungskatalogs [...]
kommt man zwangslaufig zu dem Schluss'®, dass
beim Prifer eine Kenntnis der zu stellenden Anfor-
derungen bereits vorausgesetzt wird und dass es
nur noch darum geht, Grenzfalle abzuklaren. U. E.
sind die Angaben in den Prifungsrichtlinien unzu-
reichend, um das geforderte Verhalten exakt zu
definieren.”

Da mangels besserer Alternativen ,indirekt die
StVO an die Stelle einer Lehrzielbeschreibung
geriuckt" wurde (ebd., S. 48), war es nur konse-
quent, dass die Bewertung der Verhaltensbe-
obachtungen im Sinne von Verhaltensfehlern er-
folgte. Zwar empfahl das erwdhnte VdTUV-
Merkblatt 731: ,Bei Bewertung einer Priifungsfahrt
sollten nicht nur Fehlverhalten, sondern auch gute
Leistungen Beriicksichtigung finden.” Da aber die
Prufungsrichtlinie ,insbesondere” die Aufzeichnung
von Fehlverhalten verlangte (s. u.), blieb ungewiss,
wie dieser Appell in der Praxis umgesetzt wurde.

Fur die Prifungsentscheidung war der Priifer — so
lange keine konkreten Beschreibungen der Fahr-
aufgaben sowie Vorgaben fiur ihre Beobachtung
und Bewertung zur Verfligung standen — auf den
wahrend der Prifungsfahrt gewonnenen Gesamt-
eindruck angewiesen. Generalisierende Beurtei-
lungen wie ,unfertig” oder ,nicht vorausschauend"
waren auch nach der Einfihrung situationsabhén-
giger Beobachtungskategorien bei der Begriindung
der Prifungsentscheidung nicht selten anzutreffen.
Einen wesentlichen methodischen Fortschritt stell-
te die Klassifizierung der Fahrfehler durch das
VdTUV-Merkblatt 731 dar. Damit teilte man die
Fehler in drei Klassen ein: In der ersten Klasse
fanden sich funf ,erhebliche” Fehler, die in jedem
Fall, also auch ,trotz guter Leistungen®, zum Nicht-
bestehen der Priifung flhrten (z B. insbesondere
eine Verkehrsgefahrdung oder ein Eingriff des
Fahrlehrers). Darlber hinaus konnten 12 weitere

'8 Einzelheiten beider Regelwerke werden im folgenden Kapitel
4.3 (unter ,Beobachtungskategorien“) ausfuhrlicher berichtet,
da sie die Entwicklung des dort beschriebenen Zeitraumes
stark beeinflussten.

° Bei zitaten folgt die Rechtschreibung den urspriinglichen
Standards.



49

Fehler ein negatives Priifungsergebnis begriinden,
wenn sie wiederholt oder gehauft auftraten. Dabei
blieb allerdings offen, was genau unter einer ,Hau-
fung” zu verstehen sein sollte und ob sich diese
auf den gleichen Fehler oder die gesamte Fehler-
liste beziehen musste. Da beide Fehlerlisten enu-
merativ sind, aber offensichtlich nicht alle Fehler-
mdoglichkeiten enthalten, muss man wohl eine drit-
te Klasse ,Sonstiger Fehler* vermuten, fir deren
Feststellung und Bewertung jedoch keine Hilfen
geliefert wurden. Ein Begrindung oder methodi-
sche Ableitung fir diese Gewichtungen wurde
nicht angefihrt.

Uber den Ablauf der praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung hatte der Prifer bereits ab 1952 nach den in
der Bundesrepublik geltenden Regelungen ein
handschriftliches Protokoll anzulegen und bei nicht
bestandener Prufung den Unterlagen beizufligen
(BRAUCKMANN et al., 2007). Diese Notizen wur-
den zunéchst frei formuliert, sofern nach Einschat-
zung des Prifers Gberhaupt etwas zu notieren war.
Ab 1970 schrieben die Prifungsrichtlinien in der
jeweils gultigen Fassung vor: ,Der Sachverstandi-
ge oder Prifer hat Gber die Prifung Aufzeichnun-
gen zu machen*. 1973 hielt es der VdTUV fiir emp-
fehlenswert, fur diese Aufzeichnungen ein einheit-
liches Schema festzulegen: das im Merkblatt 731
wiedergegebene ,Bundeseinheitliche  Mangel-
schema®“. Es ist fur die damals bestehende metho-
dische Unsicherheit und die Unzufriedenheit mit
dem Anforderungskatalog der gerade erst erlasse-
nen Prifungsrichtlinie von 1970 bezeichnend, dass
diesem Ordnungssystem nicht die inhaltliche Glie-
derung der Prufungsrichtlinie, sondern die Rechts-
systematik der StVO zugrunde gelegt, die Fahrfeh-
ler also nach den entsprechenden Paragraphen
geordnet wurden.

Betrachtet man die Entwicklung der Prifungsme-
thodik im Zeitraum von den Anfangen des Fahrer-
laubniswesens bis 1975 aus heutiger Sicht, so fallt
auf, dass dem Fahrerlaubnisprifer zunachst ein
weitgehender Ermessensspielraum bei der Beur-
teilung des Fahrverhaltens des Fahrerlaubnisbe-
werbers zugebilligt wurde. Trotzdem durften die
praktischen Prifungen, so lange hauptsachlich
eine ,vollstandige Beherrschung des Fahrzeugs”
im Sinne der Fahrzeugbedienung gefordert wurde,
relativ objektiv gewesen sein, denn ob ein Bewer-
ber beispielsweise das Prufungsfahrzeug in Bewe-
gung setzen kann oder nicht, war durch die Prifer
— seit 1911 regelmé&Rig technische Sachverstandi-
ge mit entsprechender Qualifikation — problemlos
zu beobachten und zu bewerten.

Dies anderte sich, als zunehmend die Art und
Weise, wie sich der Bewerber in den Verkehrs-

raum einordnet und in ihm verhalt, die wesentliche
Beobachtungsaufgabe des Prufers darstellte. Mit
der fortschreitenden Fokussierung der Prifungsin-
halte auf konkrete Verhaltensanforderungen in
bestimmten Situationen konnte von Objektivitat im
heutigen Verstandnis bei der Gitebeurteilung der
damaligen praktischen Fahrerlaubnispriufung nur
sehr bedingt die Rede sein. Damit muss man wohl
auch die Zuverlassigkeit (Reliabiliat) der Prifungen
in Frage stellen, also der Genauigkeit, mit der etwa
eine Wiederholung der Prufung zum gleichen Er-
gebnis gefiihrt hatte. Allerdings wurde dieser Man-
gel nur in Sonderféallen offenkundig, da systemati-
sche methodenkritische Reliabilitatsuntersuchun-
gen nicht durchgefihrt wurden und schon bald
eine Regelung vorschrieb, dass die praktische
Prufung erst nach einer bestimmten Wartezeit
wiederholt werden kann, die zur weiteren Schulung
zu verwenden ist. Ein direkter Vergleich der Er-
gebnisse der Erstprifung und der Wiederholungs-
prifung zur Reliabilititskontrolle war damit aus
methodischen Grinden ausgeschlossen. Die Gil-
tigkeit (Validitat) der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung, also die Antwort auf die Frage, ob die Pru-
fung Uberhaupt das misst, was sie messen soll,
wurde zur damaligen Zeit nicht systematisch unter
testpsychologischen Gesichtspunkten diskutiert.
Methodenkritische Versuche, die Validitat der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung beispielsweise an-
hand externer Validitatskriterien zu prifen, sind
nicht bekannt. Vielmehr bescheinigte man der
praktischen Prifung ,Augenscheingultigkeit’, die
man auf Expertenbeurteilungen zurtckfihrte.

Fassen wir zusammen: Im Zeitraum von den An-
fangen des Fahrerlaubniswesens bis 1975 wurde
die praktische Fahrerlaubnisprifung — ausgehend
von einer ganzheitlichen Urform — inhaltlich und
methodisch ausdifferenziert. Die Ubergeordnete
inhaltliche Anforderung der ,Fahrzeugbeherr-
schung” facherte sich zunehmend in Teilanforde-
rungen auf, die im Hinblick auf die Verkehrssicher-
heit fir besonders bedeutsam gehalten wurden.
Fur diese Teilanforderungen versuchte man erste
Bewertungskriterien zu formulieren und ihnen Ent-
scheidungskriterien zuzuordnen, die zumindest flr
besonders gravierende Fehlverhaltensweisen ein-
deutig waren. Diese Prozesse filhrten zu den me-
thodischen Rahmenstrukturen, welche die prakti-
sche Fahrerlaubnispriifung bis heute pragen.

Der im Betrachtungszeitraum bis 1975 erreichte
mehrstufige Aufbau der Fahrerlaubnisprifung —
beginnend mit einer Abfrage des grundlegenden
Verkehrswissens bis hin zur Erprobung der Fahr-
kompetenz in der lebensweltlichen Anforderungs-
doméne des flieRenden Verkehrs mit der Mdoglich-
keit des Prifungsabbruches auf jeder Stufe — war



50

gemessen an der historischen Urform zweifellos
ein gewaltiger methodischer Fortschritt. Dariliber
hinaus minderte die kaskadenférmige Priufungs-
struktur bei einem vorzeitigen Prifungsabbruch
das gegebenenfalls aus krassem Unvermdgen
resultierende Gefahrdungsmoment fur die Insas-
sen des Priufungsfahrzeugs und ersparte dem
Fahrerlaubnisbewerber unnétigen Priifungsstress.
Dieses Vorgehen steht aber auch im Zusammen-
hang mit der Prifungsdkonomie, was methodische
Fragen aufwirft. Auf jeden Fall schrankte das Ab-
bruchverfahren eine Uberpriifung der Konstrukt-
validitat ein, da damals ein wegen Mangeln bei
den Grundfahraufgaben zurick gewiesener Be-
werber keine Chance mehr hatte, sich bei der Pri-
fungsfahrt im flieRenden Verkehr zu bewahren.

Weiterhin bleibt unter methodenkritischen Aspek-
ten anzumerken, dass der Erwerb des zum Fihren
von Kraftfahrzeugen notwendigen Wissens und
Kénnens fur den Einzelnen einen Lernprozess
darstellt, der solange anhalt, wie er Kraftfahrzeuge
nutzt. Ein Fahrerlaubnisbewerber, der sich der
Prifung stellt, wird deshalb und auch wegen der
relativ kurzen Ausbildungszeit kaum als routinierter
Kraftfahrer anzusehen sein. Sein Wissen und
Koénnen ist noch langst nicht ausgereift; und die
verantwortungsvolle Aufgabe des Fahrerlaubnis-
prufers ist es nun, anhand der Prifung abzuschat-
zen, ob das erreichte Kompetenzniveau einer ei-
genstandigen Verkehrsteilnahme (noch) entge-
gensteht oder ob es das selbstandige Weiterlernen
im Realverkehr ohne groRRe Risiken fir die Offent-
lichkeit erlaubt. Um dies zu leisten, sind die Anfor-
derungsstandards der Prifung nicht im Sinne von
Forderungen an eine elaborierte Fahrweise zu
benennen, sondern aus der psychologischen Sys-
tematik des Fahrkompetenzerwerbs und den
Merkmalen der Ausbildung abzuleiten. Anders
ausgedruckt: Es ist grundlegend und in der be-
zeichneten Reihenfolge zu fragen, (1) welche
Komponenten von Fahrkompetenz fir die Teil-
nahme am motorisierten Stral3enverkehr notwen-
dig sind, (2) welche davon bei einer Fahrerlaub-
nisprufung erfassbar sind, (3) welches Auspra-
gungsniveau bei den prufbaren Komponenten als
Mindeststandard im Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit bei einem Fahranfanger vorliegen muss
und ob es in der Ausbildung typischerweise er-
reicht wird, sowie schlielich (4) wie man diese
Mindeststandards bei der Fahrerlaubnisprifung
methodisch sinnvoll operationalisiert; wir kommen
im Kapitel 8 wieder darauf zurtick.

Die genannten Erwartungen an eine wissenschaft-
lich fundierte Herangehensweise bei der inhaltli-
chen und methodischen Grundlegung der Fahrer-
laubnisprifung stellen nun eher eine Leitlinie fur

ein systematisches Entwicklungsprogramm dar als
einen Qualitatsmalstab, auf dessen Erfullung man
am Anfang der ersten rund 90jéhrigen Entwick-
lungsetappe der Fahrerlaubnisprifung berechtigt
hoffen darf. Bei aller Kritik an der Methodik der
praktischen Fahrerlaubnisprifung in den Anfangs-
jahren darf nicht vergessen werden, dass die glei-
chen Mangel in der methodischen Systematik und
bei der Objektivitat, Zuverlassigkeit und Gultigkeit
auch Prifungen in anderen Lebensbereichen der
damaligen Zeit anhafteten und auch heute noch oft
zu finden sind. Fir die Konstruktion und Analyse
psychologischer Priufverfahren liegt erst seit 1961
das noch heute maRRgebende Regelwerk von Lie-
nert vor. Der Autor stellte im Vorwort zur ersten
Auflage fest: Die Aufgabe ,psychologische Prufver-
fahren fur die besonderen Zwecke der Eignungs-
auslese in Betrieb und Wirtschaft zu entwickeln
und auf ihre diagnostische Brauchbarkeit zu Uber-
prufen [...] ist ohne wissenschaftliche Hilfsmittel
schlechthin unerfillbar. Sie fordert eine [...] Aus-
bildung in einem Mal3e, wie sie gegenwartig nicht
an allen Unterrichtsstétten vermittelt werden kann*
(LIENERT 1961, S. VIII). Es wéare daher absurd,
von den Fahrerlaubnisprifern im Betrachtungszeit-
raum testpsychologische Herangehensweisen zu
erwarten, deren Grundlagen erst im letzten Sechs-
tel dieses Betrachtungszeitraums entwickelt wur-
den. Die Prufer der damaligen Zeit sind — auch aus
heutiger Sicht — ihrem Auftrag, zur Sicherheit im
StraBenverkehr beizutragen, entsprechend dem
damaligen Wissensstand und mit Verantwortungs-
bewusstsein nachgekommen, haben ihre Anforde-
rungs- und Bewertungsstandards stetig verbessert
und so das Fundament fur weitere Entwicklungen
geschaffen.

4.3 Der methodische Neuaufbruch
von 1975 bhis 1985

4.3.1 Grunde fur einen Paradigmenwechsel
im Betrachtungszeitraum

Die Jahre von etwa 1975 bis 1985 stellten sowohl
in der Bundesrepublik als auch in der DDR eine
besonders kreative Phase in der methodischen
Weiterentwicklung der theoretischen und prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung dar, in der viele neue
und noch bis heute nachwirkende Ansatze zur
Optimierung der Priifung entwickelt wurden. Diese
Veranderungen kennzeichnen insgesamt gesehen
einen Paradigmenwechsel im Fahrerlaubniswesen:
Neben der rechtlichen Regelung bzw. Systematik
des Fahrerlaubniswesens begann der Aufbau ei-
ner eigenstandigen testpsychologischen bzw. me-
thodischen Systematik. Wenn auch, wie nachfol-
gend gezeigt wird, das methodische Fundament
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der Fahrerlaubnisprifung in dieser Entwicklungs-
etappe nur punktuell gelegt wurde und unvollendet
blieb, so wurde doch die per se erstrebenswerte
Dualitéat von rechtlicher und methodischer Syste-
matik bei der Regelung der Fahrerlaubnisprifung
erfolgreich und nachhaltig begriindet.

Die Griinde fur die vielfaltigen und energischen
Anstrengungen, die Fahrerlaubnisprifung auf ein
héheres methodisches Niveau zu heben, finden
sich im Schnittpunkt von drei gesellschaftlichen
Wandlungsprozessen, die sowohl in der Bundes-
republik als auch in der DDR abliefen. Der erste
Prozess betrifft die starke Zunahme der Fahrer-
laubnisprifungen, deren Zahl 1975 in der damali-
gen Bundesrepublik erstmals die Grenze von 2
Millionen Prifungen Gberschritt. Von der Fahrer-
laubnisprifung wurden jetzt breite Kreise der Be-
volkerung betroffen; sie war zu einem gesellschaft-
lichen Phanomen und ihre Qualitat zu einem ge-
sellschaftlichen Problem geworden (HAMPEL,
1977).

Den zweiten Prozess stellte der rasante Anstieg
der Unfallzahlen dar, der die Einsicht erzwang,
dass grundlegende MalRnahmen zur Unfallpraven-
tion notwendig seien. Diese Problematik wurde
insbesondere seit dem Vorliegen eingehender
Studien zur spezifischen Gefahrdung der ,Fahran-
fanger” (HELLER, 1973) zunehmend kritisch disku-
tiert. SCHNEIDER (1977, S. 27) stellte in diesem
Zusammenhang fest: ,Die mehrfach festgestellte
Tatsache, dass mehr als 50% aller Unfélle mit
Personenschaden von Kraftfahrern verursacht
werden, die ihren Flhrerschein erst weniger als 3
Jahre besal3en, mag als Schlaglicht auf das ange-
schnittene Problem verstanden werden.” Er ver-
wies darauf, dass das Risiko eines Unfalls fir jin-
gere Kraftfahrer gegentber dem Durchschnitt um
das Dreifache erhéht sei, und stellte fest, dass es
nicht vertretbar sei, ,wenn man in der Tatsache
hoher Risiken jungerer Kraftfahrer eine unumstoR-
liche GesetzméaRigkeit erblicken wirde. Es muss
vielmehr nach Losungen dieses Problems des
Anfangerrisikos gesucht werden, die vermutlich vor
allem im Feld der Unterrichtstechnologie zu finden
sein werden.* (ebd. S. 31). Diese Uberlegungen
fuhrten zu der Schlussfolgerung, dass eine Ver-
besserung der Fahrausbildung nur dann mdglich
sei, ,wenn die Prifungsinhalte mit den Lehrinhal-
ten Ubereinstimmen. Die Verbesserung der Prif-
methoden im Rahmen des Mdglichen ist eine not-
wendige Vorbedingung fur das Problem der ju-
gendlichen Fahranfanger* (HAMPEL, 1977, S. 8).

Der dritte Prozess findet sich in der stirmischen
Entwicklung von Psychologie und Padagogik. Es
dréangte sich der Gedanke auf, zur Weiterentwick-

lung der Fahrerlaubnispriifung als einer Prifung
»won Menschen durch Menschen* mehr als bisher
humanwissenschaftliche Erkenntnisse und Vorge-
hensweisen zu nutzen. Ein wesentliches Merkmal
dieser Entwicklungsphase ist daher der Beginn
von systematischer interdisziplinarer Zusammen-
arbeit. Die Einrichtung einer Abteilung fur Unfallur-
sachenforschung 1970 bei der BASt, in der Psy-
chologen, Mediziner und Padagogen mit Ver-
kehrswissenschaftlern und Ingenieuren zusam-
menarbeiteten, war ein wichtiger Schritt in diese
Richtung, da von hier aus nach ubergeordneten
sachlichen Gesichtspunkten Forschungsschwer-
punkte gesetzt und Forschungsgelder vergeben
wurden. Ahnliche Aufgaben mit interdisziplinarer
Zielsetzung tbernahm in der DDR 1971 das ,Zent-
rale Forschungsinstitut des Verkehrswesens®. Da-
ruber hinaus entstanden bei den Technischen
Prifstellen wissenschaftliche Institutionen, die sich
vorrangig oder neben anderen Aufgaben mit der
Optimierung der Fahrerlaubnispriifung beschéaftig-
ten (s. dazu ausfuhrlich HAMPEL, STURZBE-
CHER, MONCH, TRAUTSCH, WAGNER & WEI-
RE, 2008). Gemeinsames Merkmal all dieser Insti-
tutionen war neben ihrer interdisziplindren Ausrich-
tung, dass sie zwar mit dem Routinegeschéft der
Fahrerlaubnisprifungen vertraut, aber nicht orga-
nisatorisch in das Prufungswesen eingebunden
waren, ,weil die Erfahrung lehrt, dass es unmég-
lich ist, zu echten Neukonzeptionen zu gelangen,
wenn man ldeen sofort mit der Frage nach der
Machbarkeit  und Praktikabilitait ~ erschlagt"
(HIRSCHBERGER, 1975).

4.3.2 Die praktische Fahrerlaubnisprufung in
der DDR

Als vorrangige Aufgabe zur Senkung der Unfall-
zahlen bei den Fahranféangern wurde im Betrach-
tungszeitraum sowohl in der Bundesrepublik als
auch in der DDR eine bessere Verzahnung von
Ausbildung und Prifung gefordert. Besonders
konsequent wurde dieses Ziel aber in der DDR
verfolgt. Dort wurde die Fahrausbildung, abgese-
hen von wenigen Ausnahmen, von staatlichen
Fahrschulen vorgenommen; somit waren unmittel-
bare verkehrspolitische Einwirkungen auf die Aus-
bildung der Fahrschiler moglich. Hierbei machte
man aus der Not — ndmlich dem Mangel an Fahr-
zeugen und Treibstoff — eine Tugend und versuch-
te, die Ausbildung mdéglichst effektiv zu konzipieren
(s.0).

Der dynamische Wandel des Systems von Fahr-
ausbildung und Fahrerlaubnisprifung in der DDR
im Zeitraum von 1978 bis zur Mitte der 1980er
Jahre beruhte auf zwei grundlegenden Neurege-
lungen im Jahr 1977: Zum einen erschienen in
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diesem Jahr die ,Ausbildungsplane und -
programme fir die Ausbildung von Kraftfahrzeug-
fuhrern der Fahrerlaubnisklassen 1 — 5%, zum an-
deren wurde eine neue Fahrschulordnung heraus-
gegeben. Auf dieser Grundlage setzte man bis
1981 die neue ,Vier-Phasen-Ausbildung“ als ver-
bindlichen Standard durch. Dabei wurden die vier
nachfolgend aufgefiihrten Ausbildungselemente
didaktisch eng verknipft und schrittweise (1982
und 1985 erfolgten nochmals Novellierungen der
Ausbildungsplane und -programme sowie der
Fahrschulordnung) mit einem starker ausdifferen-
zierten Priifungssystem verzahnt:

»Theoretische Ausbildung” (27 Unterrichtsstun-
den),

- ,Fahrtrainerausbildung“ (6 Ausbildungsstunden
an Fahrzeugsimulatoren zum Erlernen der
Fahrzeugbedienung),

- LAusbildung auf dem Ubungsplatz® (das Trai-
ning auf einem ,Autodrom” stellte seitdem ein
Pflichtelement der Fahrausbildung dar),

- LAusbildung im 6ffentlichen StraRenverkehr*,

Die Neuordnung und Ausdifferenzierung des Pri-
fungssystems lief — entsprechend einer padago-
gisch sinnvollen Programmatik® — der Ausbil-
dungsreform nach und wurde mit der grundlegend
neuen Prifungsrichtlinie vom 1. Oktober 1985
abgeschlossen. Mit dieser neuen Prifungsrichtlinie
wurde die traditionelle theoretische Prifung in zwei
Teile und die praktische Priifung in drei Teile un-
tergliedert. Die Fahrerlaubnisprifung bestand da-
mit insgesamt nun aus den folgenden funf Teilpru-
fungen (STURZBECHER et al., 2008):

- die ,Theoretische Grundprifung, Teil 1 mit
dem Inhalt ,Basistheoretisches Wissen*,

- die ,Praktische Grundprifung, Teil 1* mit dem
Schwerpunkt ,,Grundfahraufgaben®,

- die ,Theoretische Grundprifung, Teil 2 mit
dem Inhalt ,Gefahrenlehre”,

- die ,Praktische Grundprifung, Teil 2 mit dem
Schwerpunkt ,,Gefahrensituationen® und

- die ,Abschlussprifung” im Realverkehr.

Die praktische Fahrerlaubnisprifung wurde also in
drei unabhéngige Teilprifungen aufgeteilt; die
beiden praktischen Grundprifungen wurden dabei

% Auch heute noch beginnen in einigen europaischen Landern,
in denen das Ausbildungswesen und das Prifungswesen in-
haltlich und methodisch eng verzahnt sind und staatlich regu-
liert werden, Reformen des Systems der Fahranfangervorberei-
tung mit Veranderungen des Ausbildungswesens, denen dann
entsprechende Veranderungen des Prifungswesens folgen.

meist auf dem Autodrom durchgefiihrt. Die ,Prakti-
sche Grundprifung, Teil 2“ und die ,,Abschlusspri-
fung” im Realverkehr fanden in der Regel zeitlich
unmittelbar nacheinander statt. Jede dieser Teil-
prufungen konnte bei einem Nichtbestehen einzeln
wiederholt werden.

Die beiden praktischen Grundprifungen beinhalte-
ten je nach Klasse bis zu 13 Priifungselemente,
wobei sich die Prifungsaufgaben der zweiten
Grundprifung wie bei den theoretischen Grundpru-
fungen wiederum starker auf Gefahrensituationen
richteten und fortgeschrittene Fahrerfahrungen
voraussetzten. Bei den praktischen Grundprufun-
gen fir die Fahrerlaubnisklasse B mussten u. a
folgende Prifungsaufgaben bewaltigt werden:
Abfahren mit Zeitbegrenzung, Zielbremsen, Durch-
fahren einer Slalomstrecke, Schalten in den zwei-
ten Gang und zurlick in den ersten Gang, Ruck-
wartsfahren und die Bewaltigung eines kleineren
technischen Problems (z B. Auswechseln einer
defekten Gluhlampe). Die diesbeziglichen Anfor-
derungen und Bewertungskriterien wurden in der
Anlage zur Priufungsrichtlinie mit einer Ausfihrlich-
keit beschrieben, die einer Standardisierung recht
nahe kam. Wo ein Autodrom nicht zur Verfigung
stand, schrieben die Priufungsrichtlinien der DDR
von 1985 vor: ,Der Prifungsort ist so zu wéhlen,
daR die praktische Grundprifung ohne Behinde-
rung anderer bzw. durch andere Verkehrsteilneh-
mer durchgefuhrt werden kann.“ Die Reihenfolge
bei der Prifung der Grundfahraufgaben wurde
jeweils vom Prufer festgelegt; die Aufgaben durften
bei fehlerhafter Ausfiihrung einmal wiederholt wer-
den. Konnte der Fahrerlaubnisbewerber eine Auf-
gabe auch beim zweiten Versuch nicht zur Zufrie-
denheit des Prifers bewaltigen, galt die Prufung
als nicht bestanden.

Meist im Anschluss an die ,Praktische Grundpru-
fung, Teil 2 auf dem Autodrom wurde als letztes
Prufungselement die 60-minitige ,Abschlusspri-
fung” im Realverkehr durchgefiihrt; die Prifungs-
fahrt war mit der 1985er Prifungsrichtlinie von 30
auf 40 Minuten verlangert worden. Die Abschluss-
prifung war der heutigen praktischen Prifung sehr
ahnlich und fand in der Regel im Beisein des Fahr-
lehrers statt, der als verantwortlicher Fahrzeugftih-
rer fungierte. In Ausnahmefallen wurde die Prifung
— ahnlich wie in einigen europdischen Staaten
heute noch (s. BONNINGER et al., 2005) — auch
vom Prfer allein abgewickelt, in dem er zugleich
die Rolle des Fahrlehrers Gibernahm. Wé&hrend der
Prufungsfahrt wurden weitere Grundfahraufgaben
gepruft, zu denen das Halten am Fahrbahnrand,
das Wenden im begrenzten Raum, das Befahren
einer Parklicke in Fahrtrichtung und das Befahren
einer Parklicke schrag bzw. quer zur Fahrtrichtung



53

gehdrten. Darliber hinaus musste der Bewerber
vor Antritt der Fahrt stichprobenartig einen Teil des
Fahrzeugs auf seine Verkehrs- und Betriebssi-
cherheit hin Uberprifen.

Die Prufstrecke wurde wahrend der Fahrt durch
den Fahrerlaubnispriifer vorgegeben. Sie musste
verschiedenen Anforderungen gentigen, die aller-
dings nur sehr grob in der Prifungsrichtlinie vor-
gegeben wurden: ,Die Prifstrecke ist unregelma-
Big zu wechseln und soll nach Mdéglichkeit nach-
folgenden Anforderungen entsprechen: Es sollte
gewabhrleistet sein, dass in die Fahrstrecke Stra-
Ben mit hoher Verkehrsdichte, Stralen, auf denen
Geschwindigkeiten bis 80 km/h zuldssig sind, eine
manuell oder durch Lichtzeichenanlage geregelte
Kreuzung, Knotenpunkte mit gleichrangigen Stra-
Ben, Knotenpunkten mit Haupt- und Nebenstral3en
und Bahniibergange, FuRgangeriiberwege sowie
Haltestellen einbezogen sind und komplizierte
Verkehrssituationen bewaltigt werden missen.” In
einigen Kreisstadten existierten auch verschiedene
standardisierte Prufstrecken, aus denen eine Rou-
te per Los ausgewahlt wurde. Am Ende der Pri-
fungsfahrt musste der Bewerber ein bis zwei Fra-
gen zu Verkehrssituationen, die im Laufe der Fahrt
aufgetreten waren, richtig beantworten. Damit soll-
te sichergestellt werden, dass das theoretische
Basiswissen nicht nur bei den theoretischen
Grundprifungen verfigbar war. Es bleibt anzu-
merken, dass jeder Bewerber gemafl Fahrschul-
ordnung sowohl vor der theoretischen als auch vor
der praktischen Fahrerlaubnisprifung nachweislich
eine Vorpriufung bestanden haben musste.

Mitte der 1980er Jahre fand man bei Beobachtun-
gen der Fahrschulausbildung und bei Unfallanaly-
sen zunehmend Indizien dafur, dass vor allem
Fahranfanger in Gefahrensituationen nicht mit
Maximalverzogerung bremsen und dadurch den
Anhalteweg unndétig verlangern. Daher wurde im
Jahr 1986 eine weitere praktische Priufungsaufga-
be eingeflhrt, die ,Gefahrenbremsung vor plétzlich
auftauchendem Hindernis“. Diese Priufungsaufga-
be war Bestandteil der ,Praktischen Grundprifung,
Teil 2 auf dem Autodrom und diente dem Nach-
weis der Fahigkeit, bei Gefahr schlagartig bremsen
zu konnen. Der Fahrerlaubnisbewerber musste
einem nach dem Zufallsprinzip auftauchenden
Hindernis ausweichen, das bei einer Fahrge-
schwindigkeit von mindestens 40 km/h pl6tzlich vor
das fahrende Fahrzeug geschwenkt wurde. Als
Hindernis fungierten Puppen; als Ersatzldsung
kamen auch Wairfel aus Schaumstoff mit einer
Kantenlange von einem Meter zum Einsatz (PETZ-
HOLTZ, 1988). Insgesamt standen mit der Gefah-
renbremsung nun 29 Prifungselemente bereit, aus
denen der Prifer entsprechend der Prifungsricht-

linie die Prufungsaufgaben fir die jeweilige Fih-
rerscheinklasse zusammenstellte.

Fassen wir zusammen: Im DDR-Modell der Fahr-
anfangervorbereitung fanden sich theoretische und
praktische Ausbildungs- und Prifungsbestandteile
in einer padagogisch sinnvollen Kombination, die
der psychologischen Systematik des Fahrkompe-
tenzerwerbs folgte. ,Die durchdachte Verzahnung
der Ausbildungs- und Prifungselemente erkennt
man nicht nur an ihrer Abfolge, sondern auch an
ihrer Unterordnung unter ein tUbergreifendes Ziel:
das Erlernen der Gefahrenvermeidung und -
bewéltigung mittels ,Sicherheitstraining’. [...] Das
,Sicherheitstraining’ stellte also einerseits ein
durchgéangiges didaktisches Ausbildungsprinzip,
nicht nur eine fahrpraktische Ubungseinheit dar.
Andererseits schrieb man der Gefahrenabwehr als
Lerninhalt so groRe Bedeutung zu, dass die Pru-
fung von Gefahrenwissen und Gefahrenbewalti-
gung zu zwei eigenstandigen Prifungsteilen avan-
cierte." (STURZBECHER, et al., 2008, S. 77).

Die 1986 in der DDR eingefuhrte und auf dem
Autodrom geprifte Grundfahraufgabe ,Gefahren-
bremsung vor plétzlich auftauchendem Hindernis*
wird in modifizierter Form seit 2003 in ganz
Deutschland als Prifungsaufgabe praktiziert. Zu
fragen bleibt, ob die jetzige Platzierung im Real-
verkehr als optimal gelten kann. Trotzdem zeigt
das Beispiel, dass die dargestellte Ausbildungs-
und Prifungspraxis der DDR durchaus die Weiter-
entwicklung der Fahranfangervorbereitung in
Deutschland inspiriert hat. Aus unserer Sicht bietet
sie dafur auch kunftig Anregungen, auch wenn sie
noch keine modernen Elemente informellen (z. B.
Computerlernen) oder koedukativen Lernens (z B.
begleitetes Fahren®', peer review) aufwies:

- Die systematische Ausbildung und Priifung auf
einem Autodrom stellten zur damaligen Zeit ge-
eignete Zwischenschritte und Schonraume auf
dem Weg zur Ausbildung und Prifung im Real-
verkehr dar, deren méglichen Nutzen unter jet-
zigen Bedingungen man ergebnisoffen erértern
sollte.

- Das Stellen von Fragen zu durchfahrenen Ver-
kehrssituationen und die damit verbundene
Mdglichkeit des Prifers, nach der Priifungsfahrt
oder bei Fahrtunterbrechungen theoretisches
Wissen zu Uberprifen, Informationen zum Deu-
ten von Beobachtungen einzuholen und nicht

2 Allerdings gab es Ende der 1980er Jahre ein Pilotprojekt, mit
dem Mdglichkeiten einer ergdnzenden Laienausbildung durch
Familienangehorige mit Flhrerschein und langjahriger Fahrpra-
xis sondiert wurden (Anklam, 1990; STURZBECHER et al.,
2008).
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zuletzt Fehleinschatzungen des Bewerbers hin-
sichtlich seiner Fahrkompetenz zu korrigieren,
wurde in einigen europaischen Landern gerade
als Innovation in die praktische Priifung einge-
fuhrt (s. Kap. 7); es stellt u. E. auch fir Deutsch-
land eine diskussionswiirdige Optimierungsop-
tion dar.

- Das Absolvieren einer Vorprifung als ,Gene-
ralprobe” fir die praktische Prifung half dem
Bewerber, seine Prufungsangst zu kontrollie-
ren, und lieferte ihm neben den ,Zwischenpri-
fungen“ wichtige Hinweise auf noch vorhande-
ne Kompetenzdefizite, die es nachfolgend ab-
zubauen galt. Dies verbindet man testpsycho-
logisch gesehen mit dem Begriff der . férderori-
entierten Diagnostik” und ist als wiinschenswert
anzusehen, sofern die (Vor-)Prufung als prog-
nostisch valide gelten kann. Umgekehrt bieten
gerade solche Vorprifungen, wie man bei-
spielsweise derzeit in den Niederlanden sehen
kann, hervorragende methodologische Még-
lichkeiten, die methodische Qualitat der prakti-
schen Prifung zu analysieren und optimierte
Versionen in der Praxis zu untersuchen, ohne
in regulare Priifungen einzugreifen.

Im Gegensatz zur Reformierung des Ausbildungs-
und Prifungssystems insgesamt kann das Niveau
der testpsychologischen Reflexion und methoden-
kritischen Evaluation der (praktischen) Fahrerlaub-
nisprufung in der DDR vermutlich nicht als Vorbild
dienen. Dazu schatzen STURZBECHER et al.
(2008, S. 78) wie folgt ein: ,Von einem fortschrittli-
chen Prifungssystem héatte man spatestens in den
1980er Jahren erwarten konnen, dass es sich
testpsychologisch begriindeter Methoden bedient
und seine Ergebnisse durch eine empirisch ge-
stltzte Evaluation systematisch und kritisch reflek-
tiert. Von derartigen Bemuhungen ist im Hinblick
auf das DDR-Priufungssystem nichts bekannt. Da-
zu trug — neben fehlenden technischen Vorausset-
zungen fur eine elektronische Datenverarbeitung —
sicher auch eine testkritische Grundhaltung in der
DDR-Psychologie bei.* Allerdings bleibt hinzuzufu-
gen, dass eine tief greifende systematische Suche
nach methodenkritischen Befunden zur Fahrer-
laubnisprifung in der DDR noch aussteht und
schwer zu bewadltigen ist, weil sich nutzbare Infor-
mationen wahrscheinlich in s. g. ,Bewdhrungsana-
lysen® zum Ausbildungswesen verbergen (z. B.
TISCHENDORF, 1984).

4.3.3 Die praktische Fahrerlaubnisprifung in
der Bundesrepublik

Die praktische Prufung als lehrzielorientierter Test
In der Bundesrepublik waren in den 1970er Jahren
die staatlichen Richtlinien fiir die Fahrausbildung in
den Fahrschulen sehr allgemein gehalten und
wenig verpflichtend. Dartiber hinaus erschien eine
unmittelbare und effiziente verkehrspolitische Ein-
flussnahme auf das Fahrschulausbildungswesen
mit dem Ziel einer Verringerung der Fahranfénger-
unfalle aufgrund der foderativen staatlichen Struk-
tur und der liberalen Wirtschaftsordnung, in der die
freie Berufsausibung ein wichtiges Rechtsgut
darstellt, damals kaum madglich. Als wesentliches
Steuerungsinstrument fur die Qualitdt der Fahr-
ausbildung galt, wie seit je her, die Fahrerlaubnis-
prufung: ,Prifungen setzen gewollt oder ungewollt
quantitative und qualitative Mal3stdbe.* (HAMPEL,
1977, S. 8). Daher forderte die Fachoffentlichkeit
zur Verringerung der Fahranféangerunfélle in den
1970er Jahren eine Reform der praktischen Pri-
fung.

Testmethodisch orientierten sich die Vorstellungen
fur eine Reform der praktischen Prifung damals
weitgehend an speziellen Fahrverhaltensbeobach-
tungen mit Testcharakter, die mittlerweile im In-
und Ausland entwickelt worden waren. Die BASt
beauftragte die ,Studienstelle fur Kraftfahrzeug-
Fuhrerpriifungen* des TUV Rheinland damit, diese
Methoden zu dokumentieren und die verschiede-
nen ,wissenschaftlichen Anséatze daraufhin zu
Uberprufen, in welchem Umfang sie in die Prifrou-
tine Ubertragen werden kénnen” (HAMPEL, 1977,
S. 5). Im Rahmen dieser Studie wurden 10 ver-
schiedene Methoden der Fahrverhaltensbeobach-
tung hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit auf prakti-
sche (Routine-)Fahrerlaubnisprifungen untersucht
und die damaligen Verfahrensweisen bei der prak-
tischen Prifung einer methodenkritischen Betrach-
tung unterzogen.

Unter den analysierten Methoden befand sich auch
der ,Koélner-Fahrverhaltens-Test", der in der Kdlner
Obergutachtenstelle fur Fahreignungsuntersuch-
ungen entwickelt worden war (SCHUBERT & ED-
LER, 1965; KROJ & PFEIFFER, 1973)%, um im
Rahmen von Eignungsuntersuchungen diagnosti-
sche Aussagen Uber individuelle Fahrstile treffen
zu koénnen. Dieser Test stellte zum Zeitpunkt der
Studie das einzige derartige Routineverfahren dar,
das Uber Jahre hinweg regelmaRig in der Praxis
eingesetzt worden war. Zugleich lasst sich der

22 Der Kélner-Fahrverhaltens-Test (K-F-V-T) wird auch heute
noch nach Uberarbeitungen von der Obergutachterstelle fiir
Fahreignungsuntersuchungen des Landes Nordrhein-Westfalen
in KéIn eingesetzt.
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.Kolner-Fahrverhaltens-Test" als besonders ty-
pisch fur die damaligen Modellvorstellungen hin-
sichtlich einer ,Standardisierung” der praktischen
Prifung ansehen: Bei diesem Test wurden die
Beobachtungen konsequent auf die einzelnen
Abschnitte der zu durchfahrenden Strecke bezo-
gen; die ortlich definierten Fahrsituationen wurden
somit als Aufgaben eines Tests aufgefasst, dessen
10 ,Subtests" zu beobachtende Verhaltensweisen
in den einzelnen Situationen darstellten. Als Test-
items fungierten somit bestimmte Verhaltenswei-
sen, die in einer bestimmten Situation auftreten
oder nicht auftreten konnten. Es wurden somit
abzahlbare Ereignisse erfasst (s. Kap. 2.4.2; ,Ka-
tegoriensysteme®), deren Auftreten eindeutig zu
entscheiden war und die einer entsprechenden
statistischen Aufgabenanalyse unterzogen werden
konnten. Auf diese Weise konnte eine Fahrprobe
zu einem ,echten Test* des Fahrverhaltens avan-
cieren, der allen methodischen Anspriichen an ein
Testverfahren voll genlgt.

Die geschilderten und zunachst bestechend er-
scheinenden methodischen Vorteile des ,Kdlner-
Fahrverhaltens-Tests" bestehen jedoch nur bei
Fahrproben, wie sie bei medizinisch-
psychologischen Eignungsuntersuchungen einge-
setzt werden. Diesen Vorteilen stehen gravierende
Nachteile gegenlber: Fahrproben betreffen nur
einen sehr begrenzten Teil der Bevdlkerung; bei
Massenprifungen waren standardisierte Teststre-
cken rasch allgemein bekannt und wirde ihren
Anforderungscharakter verlieren. Die Konstruktion
einer hinreichenden Anzahl von Paralleltests fir
einen rotierenden Einsatz hingegen und ihre Revi-
sion bei einer Anderung der Verkehrsbedingungen
nach testtheoretischen Kriterien wirde einen sehr
hohen methodischen Aufwand erfordern. Der Kern
des Problems besteht aus heutiger Sicht aber da-
rin, dass standardisierte Prifstrecken einer adapti-
ven Prifstrategie entgegenstehen (s. Kap. 5.5.1).

Neben den t6konomischen und forschungsmetho-
dischen Nachteilen sprachen auch prifungsdidak-
tische Grinde gegen die Verwendung standardi-
sierter Prifstrecken: Von den Technischen Prif-
stellen wurde damals angestrebt, bei praktischen
Fahrerlaubnisprifungen moglichst unterschiedliche
Strecken zu fahren, um die Fahrlehrer darin zu
bestarken, in der gesamten Priufungsregion Aus-
bildungsfahrten durchzufihren und nicht nur auf
bestimmten Routen. Aber da die Prifungsfahrten
in der Regel wieder an ihrem Ausgangspunkt en-
den, war die Anzahl anspruchsvoller Prifungsmaog-
lichkeiten trotzdem begrenzt. Dies gilt nattrlich
auch heute noch: Tatséchlich durfte jeder Fahrer-
laubnisprifer bewusst oder unbewusst tUber einen
Vorrat an ,personlichen Prifstrecken verfugen,

die er nach seiner (unsystematischen) Erfahrungs-
bildung flr geeignet halt und in die er auch orts-
unkundige Kollegen ggf. einweist (HAMPEL,
1977). Hier konnten, sofern man dies winscht,
Ansatzpunkte fir eine Teilstandardisierung von
Prufungsstrecken gefunden werden.

Insgesamt fuihrte die Studie von HAMPEL (1977)
jedoch zu der Erkenntnis, dass die meisten bis
dahin entwickelten Fahrverhaltensanalysen ent-
weder nicht strengen Standardisierungskriterien
geniigten oder — soweit sie tatsdchlich standardi-
sierte Methoden darstellten — keine Mdglichkeit
boten, unter Routinebedingungen eingesetzt zu
werden. Auch die Fahrerlaubnisprifungen erwie-
sen sich nicht als objektiv im strengen Sinne und
konnten es nach Auffassung der Berichterstatter
auch gar nicht sein: ,Das grundséatzliche Problem
besteht darin, dass unmittelbarer Zweck der Ver-
kehrsteilnahme die Ortsverdnderung ist. Die Kon-
stanz der Prufbedingungen ist jedoch wesentliche
Voraussetzung fur eine objektive Prifung. Eine
niichterne Abschatzung der Mdglichkeiten ergibt
somit, dass Fahrprifungen, soweit sie im realen
Verkehr durchgefiihrt werden, sich dem Ziel der
Objektivitat nur weitgehend nahern kénnen*
(HAMPEL, 1977, S. 157). Die Grundlage fir eine
Objektivierung der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung” wurde darin gesehen, dass ,die Lehrziele
einer Fahrausbildung so klar und eindeutig be-
schrieben werden, dass sich sowohl Ausbilder als
auch Prifer zweifelsfrei hieran orientieren kdnnen*
(ebd. S. 158).

Ausgehend von den Ergebnissen der Studie ge-
langte man damals in der Fachdoffentlichkeit zu der
Auffassung, dass die Forderung nach einer maxi-
malen Standardisierung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung weder erfullbar noch methodisch
sinnvoll sei und man das methodische Konzept der
praktischen Prufung stérker am Paradigma der
Jehrzielorientierten Tests* ausrichten musse (s.
Kap. 2.3.4), anstatt sie im Sinne eines differentiel-
len Leistungstests zu perfektionieren. Dieses Um-
denken illustriert KROJ (1977, S. 35ff) wie folgt:
»ES kommt nicht darauf an, den Fihrerscheinpriif-
ling in seiner Position innerhalb einer Stichprobe
einzuordnen, sondern festzustellen, ob er ein be-
stimmtes Befahigungsniveau erreicht hat. Dieses
Befahigungsniveau ist nicht an dem Durchschnitt
bzw. einer Stichprobe von Priflingen zu orientie-
ren, sondern an den Anforderungen einer sicheren
Teilnahme am StraBenverkehr. Die Fihrerschein-
prifung muss also die Erreichung der Lehrziele,
die eine sichere Teilnahme am StralRenverkehr
garantieren, abfragen.”
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Bei der Festlegung der Ausbildungsziele, deren
Erreichung durch einen lehrzielorientierten Test
gepruft wird, stitzt man sich im Allgemeinen auf
ein Experten-Rating und bestimmte Verfahrensre-
geln (,generative Regeln), die sicherstellen, dass
die Auswahl mit groBtméglicher Objektivitat vollzo-
gen wird. Fir die praktische Fahrerlaubnispriifung
forderte Hampel jedoch zuséatzliche methodische
Absicherungen, da man sich hier nicht, wie etwa
im schulischen Bereich, mit einer bloRen Uberein-
stimmung von gefordertem Lehrinhalt und Pri-
fungsinhalt begniigen kénne, sondern zusatzlich
kontrollieren misse, welche Relevanz die Ausbil-
dung fir den Lebensbereich letztlich hat, in dem
sie nitzlich sein soll, namlich der sicheren Teil-
nahme am StralRenverkehr. ,Gerade bei einer so
alltaglichen Tatigkeit wie dem Autofahren liegt
standig die Gefahr nahe, dass Klischeevorstellun-
gen daruber, was ein ,guter Fahrer’ ist, in die Ziel-
bestimmung mit einflieen, wenn nicht eine Kon-
trolle durch die spatere Verkehrsbewahrung, also
durch AuRenkriterien, erfolgt. Dieser methodische
Anspruch ist sicher nicht leicht zu verwirklichen,
sollte aber trotzdem nicht aufgegeben werden. Die
Fahrerlaubnisprifung ist somit u. E. eine lehrzielori-
entierte Prufung, an die jedoch hinsichtlich Objek-
tivitat, Zuverlassigkeit und Gultigkeit im Prinzip die
gleichen Anforderungen zu stellen sind wie an
einen Test im konventionellen Sinne, wobei die
statistischen Methoden zur Uberpriifung dieser
Kriterien allerdings der speziellen Problemstellung
angepasst werden missen." (HAMPEL, 1977, S.
19).

Lehrziele, Fahraufgaben und Priforte

Bei den Uberlegungen zur Formulierung von Fahr-
aufgaben ging HAMPEL (1977) von der simplen
Tatsache aus, dass die Verkehrsteiinahme eine
Ortsveranderung mit einer bestimmten Zielsetzung
entlang einer Fahrstrecke darstellt. Hierbei werden
nacheinander Streckenabschnitte mit unterschied-
lichen Merkmalen befahren, wobei zu den relativ
stabilen Merkmalen des Streckenabschnitts (z B.
StralRenzustand, Randbebauung) regelmalig auch
wechselnde Merkmale hinzutreten (z B. Anwesen-
heit und Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer,
Witterungs- und Lichtbedingungen). Alle Merkmale
eines bestimmten Streckenabschnitts bilden eine
konkrete Verkehrssituation; die angemessene
Bewadltigung dieser Verkehrssituation stellt eine
Fahraufgabe dar.”®> Die Aufgabenbewéltigung er-
folgt durch bewusste und unbewusste Verhaltens-
weisen, die sich beispielsweise auf die Fahrzeug-
bedienung richten oder der Orientierung dienen.

% Dies erscheint mit heutigen kompetenztheoretischen Ansét-
zen (s. Kap. 2.2.1), nach denen die Verkehrsteilnahme einen
Problemldseprozess darstellt, durchaus vereinbar.

Hierbei ist das Ziel der Ortsveranderung anderen
Zielen wie der Verkehrssicherheit oder der Ge-
wahrleistung der Verkehrsflissigkeit anzupassen.
Die erfolgreiche Bewaltigung aller relevanten
Fahraufgaben durch angemessene Verhaltenswei-
sen stellt das Lehrziel dar.

Die von HAMPEL (1977) entwickelten theoreti-
schen Vorstellungen zu Fahraufgaben kniipften an
ein entsprechendes Konzept an, das MCKNIGHT
(1971) bzw. MCKNIGHT und ADAMS (1970, 1972)
mit ihrem ,Driving-Situation-Test* vorgestellt hat-
ten. Hinsichtlich der Beobachtungsstandards griin-
dete sich dieser Test wie der ,Kolner-
Fahrverhaltens-Test* allerdings auf ein Katego-
riensystem (s.o.und Kap. 2.4.2), d. h. die Beobach-
tung und Bewertung des Fahrverhaltens bezog
sich auf ,relevante Ereignisse” und zerlegte damit
den Vorgang der Fahrtéatigkeit in eine Vielzahl von
Einzelelementen. Die Fahraufgabe ,Abbiegen
nach links auf einer Kreuzung“ beispielsweise
wurde zunachst aufgegliedert nach (1) Teilaufga-
ben im zeitlichen Ablauf (Anné&herung an Kreuzung
> An der Kreuzung > Einfahrt in die Kreuzung >
Abbiegevorgang) und dann nach (2) Variationen je
nach Verkehrslage (z. B. nach vorhandenen Vor-
fahrtregelungen oder Ampeln, nach gegebenem
Quer- oder Gegenverkehr, aber auch hinsichtlich
des Ereignisses ,Ausfall des Fahrtrichtungsanzei-
gers"). Jede im Verlaufe dieser Kette in Abhangig-
keit von den variierenden Bedingungen erforderli-
che Verhaltensweise (z B. Rickspiegelbenutzung,
Blinkerbetatigung, Lenkradeinschlag, Verzdge-
rung) stellt dabei ein zu beobachtendes Ereignis
dar, das entweder eintritt oder nicht, so dass sich
der gesamte Abbiegevorgang objektiv bewerten
lasst. Konkret bedeutet dies, dass bei einem nor-
malen innerstadtischen Abbiegevorgang (Ampel
griin, Gegenverkehr, FuRganger auf Uberweg)
insgesamt 13 Ereignisse vom Fahrerlaubnisprifer
zu beobachten und festzuhalten sind.

Zusammenfassend bleibt zum Konzept von
MCKNIGHT (1971) festzuhalten, dass die logische
und Kleinteilige Aufgliederung der Fahraufgaben
und die noch differenziertere Aufspaltung des er-
forderlichen Fahrverhaltens in Ereignisse in ihrer
Sachlichkeit beeindruckend und beispielhaft fir
eine sorgfaltige Formulierung von Lehrzielen er-
scheinen. Tatsachlich verfasste McKnight sein
Konzept urspriinglich auch fir die Fahrausbildung.
Bei der Fahrerlaubnisprifung wére der Ruckgriff
auf das ereignisorientierte Testkonzept von
McKnight aber offenkundig nicht praktikabel, weil
es hinsichtlich der Beobachtung, Bewertung und
Dokumentation der Prufung zu hohe Anforderun-
gen an den Prifer stellen wirde. Fur eine Routine-
Massenprifung erweisen sich Schétzskalensyste-
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me den Kategoriensystemen als Uberlegen (s.
Kap. 2).

Kehren wir zurlick zu den Fahraufgaben. So wie
im Rahmen einer Arbeitsprobe nur eine repréasen-
tative Auswahl der tatséchlichen beruflichen An-
forderungen geprift wird (s. Kap. 2), fokussiert die
praktische Fahrerlaubnisprifung als spezielle Ar-
beitsprobe auf eine Auswahl reprasentativer Fahr-
aufgaben. Diese miissen sich bei einem lehrziel-
orientierten Test auf die Ausbildungsinhalte bezie-
hen und im Falle der Fahrerlaubnispriifung dariiber
hinaus in besonderer Weise fir die Gewahrleis-
tung der Verkehrssicherheit bedeutsam sein (s. o.
und Kap. 5).

Fahraufgaben kann man unterschiedlich differen-
ziert definieren; selbst wenn eine mdglichst diffe-
renzierte Definition wiinschenswert ware, muisste
die Zahl der bei der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung zu prifenden Fahraufgaben aus Praktikabili-
tatsgrinden Uberschaubar bleiben, denn die Pri-
fung ist zeitlich begrenzt, und auch der Priifer be-
sitzt beim Beobachten und Bewerten der Ausfih-
rung der Fahraufgaben durch den Bewerber Kapa-
zitdtsgrenzen. Aus dem letztgenannten Grund
wurde das Problem, Fahraufgaben angemessen
zu formulieren, in der Geschichte der praktischen
Fahrerlaubnisprifung in der Regel nicht aufgrund
methodischer Qualitatsanspriiche virulent, sondern
wenn es darum ging, die zu absolvierenden Fahr-
aufgaben auf einer Prifungsdokumentation (,Prif-
protokoll*) anzuordnen. Darlber hinaus bleibt fest-
zuhalten, dass es bisher keinen expliziten Versuch
gegeben hat, die bei der Fahrerlaubnisprifung
wuinschenswerten Fahraufgaben aus verkehrswis-
senschaftlicher Sicht abzuleiten: Vielmehr sind die
Fahraufgaben der praktischen Prifung historisch
gesehen sukzessive aus offensichtlichen Anforde-
rungen des StralBenverkehrs gewachsen, woraus
nicht zuletzt Abgrenzungsprobleme resultieren (s.
Kap. 5.4).

Die ersten Fahraufgabenkataloge resultierten aus
Experimenten der Technischen Prifstellen, ange-
messene Prufungsdokumentationen zu entwickeln.
Der vom VdTUV 1973 im Merkblatt 731 vorgelegte
Mangelkatalog orientierte sich noch an den Eintei-
lungskriterien (Paragraphen) der StVO, enthielt
rund 100 Beurteilungskriterien und war insgesamt
nicht hinreichend an die Prufpraxis angepasst.
Einen wesentlichen methodischen Fortschritt er-
zielte der TUV Bayern, der Mitte der 1970er Jahre
— ausgehend von diesem ,Fahrfehlerkatalog” —
eine Liste von Verkehrssituationen bzw. Fahrauf-
gaben zusammenstellte, wie sie einer typischen
Prufungsfahrt entsprechen. Diesen Fahraufgaben
wurden Fahrverhaltensweisen im Sinne von Beo-

bachtungskategorien (s.u. und Kap. 2) zugeordnet,
so dass die Fahrfehler in einer zweidimensionalen
Matrix von 20 ,Fahrsituationen“ und neun ,Verhal-
tensweisen in einer Situation" erfasst werden
konnten. Allerdings war diese Matrix noch zu um-
fangreich, um alle gewinschten Merkmale des
Bewerberverhaltens angemessen zu dokumentie-
ren.

Der TUV Rheinland, der damals ebenfalls an der
Weiterentwicklung seiner Prifdokumentationen
arbeitete, griff den Grundgedanken des bayeri-
schen Vorschlags — die Orientierung der Pri-
fungsanforderungen an Fahraufgaben — auf und
entwickelte ihn weiter. Dabei nutzte man einen
Vorschlag von JENSCH, SPOERER und
UTZELMANN (1977), die bei der Entwicklung ihrer
.verkehrsverhaltenslehre* — ahnlich wie McKnight
— Fahraufgaben als Verkehrssituationen definier-
ten, diese aber Ubersichtlich zu sieben ,prototypi-
schen Fahraufgaben* zusammenfassten. Beim
TUV Rheinland passte man diese Fahraufgaben
an die Prufungspraxis an und bezeichnete sie als
,Aufgabentypen“** (s. folgende Tab.). Darauf zu-
geschnitten wurden Beobachtungskategorien fir
das vom Prifer zu beobachtende Fahrverhalten
des Bewerbers sowie Fahrfehlerkataloge als Be-
wertungskriterien entwickelt. Die in der Tabelle
aufgefiihrten Verhaltensweisen wurden zwar in
Anlehnung an den verwaltungsrechtlich vorgege-
benen Sprachgebrauch als ,Fehler* bezeichnet;
sie sollten nach unserem heutigen Verstandnis
aber Beobachtungskategorien darstellen. Dies
kommt in der Tatsache zum Ausdruck, dass in
diesem Konzept auch die erfolgreiche Bewaltigung
der Aufgabentypen zu dokumentieren war. Die
nachfolgende Matrix illustriert also methodisch
gesehen im deutschen Fahrschulwesen die ,Ge-
burt" der Fahraufgaben und der Beobachtungska-
tegorien im heutigen Begriffssinn.

* Die Wortwahl resultierte offensichtlich daraus, dass der Fahr-
aufgabenbegriff noch unscharf bzw. anders als heute konturiert
war: Da sich beispielsweise jedes ,Abbiegen bei Gegenverkehr*
in der Praxis in Abhéangigkeit von den konkreten situativen
Bedingungen etwas anders gestaltet, wollte man die dahinter
stehende Anforderung nicht als eine einzige Aufgabe definie-
ren, sondern wahlte den Begriff ,Aufgaben-Typ“ zur Beschrei-
bung der situativen Erscheinungsvielfalt. Heute bezieht man
dagegen die ,Fahraufgaben“ auf Situationsklassen (s. Kap.
5.4), um dieses Ziel zu erreichen.
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Aufgabentypen

Fehler in der:

1 An- und Einfahren; Halten
2 Benutzung von Fahrstreifen

3 Vorbeifahren an anderen Verkehrsteilnehmern
und Uberholen

4 Abbiegen bei Gegenverkehr

5 Beachtung von Vorfahrtregelungen

6 Benutzung von Autobahnen und KraftfahrstraRen
7 Beachtung von FuBgangern und Radfahrern

8 Beachtung von Omnibus — und Scheinenverkehr

9 Grundfahriibungen®

(a) Fahrzeugbedienung
(b) Verkehrsbeobachtung

(c) Beachtung von Verkehrszeichen oder
Verkehrsregeln

(d) Blinkerbenutzung

(e) StralRenbenutzung

(f) Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern
(g) Fahrgeschwindigkeit zu langsam

(h) Fahrgeschwindigkeit zu schnell

(i) Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer
(k) Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer

() Eingriff des Fahrlehrers

Tab. 1:

Eine Weiterentwicklung der Fahraufgaben im Hin-
blick auf ihre Funktion als Mindeststandards be-
zuglich der Prifungsanforderungen bei der Pri-
fungsfahrt im Realverkehr erfolgte im Betrach-
tungszeitraum von 1975 bis 1985 indirekt Uber die
Erarbeitung von Prifortrichtlinien. Weshalb wurden
diese Richtlinien notwendig? Die in den 1960er
und 1970er Jahren in der Bundesrepublik zu be-
obachtende Motorisierung (MORL et al., 2008)
fihrte zu einer starken Ausdifferenzierung der
Verkehrsdichte und damit auch der Priifungsanfor-
derungen in den einzelnen Priforten. In der Pri-
fungsrichtlinie von 1958 konnte man sich noch mit
der Vorgabe begniigen, dass der Prifungsort eine
.ausreichende Verkehrsdichte" aufweisen und
Mdglichkeiten zur Beurteilung der Fahrweise des
Bewerbers an Kreuzungen und Einmiindungen,
bei Ein- und Ausfahrten, beim Uberholen und an
amtlichen Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-
tungen bieten sollte. Diese Kriterien erwiesen sich
jedoch bald genauso wie die diesbezlgliche Richt-
linie von 1970 als unzureichend. Die Fahrlehrer,
die ja in der Bundesrepublik in einem Konkurrenz-
verhdltnis zu einander stehen, beschwerten sich in
den Ballungszentren, sie muissten mehr Schu-
lungsaufwand betreiben, d. h. hdhere Preise for-
dern, als ihre Kollegen in landlichen Gebieten.
Kommunalpolitiker forderten die Zulassung ihrer
Gemeinde als Prifort. Auch wurde der Begriff des
,ortes” zuweilen so ausgelegt, dass die Ortsgren-
zen im Rahmen der Prifung nicht verlassen wer-
den durften. Bei den Technischen Prufstellen ent-
standen Zweifel, ob die Verhaltnisse an manchen
Pruforten eine Ausbildung garantieren konnten, die
noch mit den Forderungen nach ausreichender
Verkehrssicherheit vereinbar war. Nach einer Stu-

Entwurf des TUV Rheinland fiir eine Matrix zur Erfassung von Fahrfehlern (HAMPEL, 1977)

die des TUV Bayern waren deutliche Zusammen-
hange zwischen den Ergebnissen von praktischen
Fahrerlaubnisprifungen und der GréRRe des Prifor-
tes zu finden (HOFMANN, 1975). Daher wurde
bereits 1973 im Verkehrssicherheitsprogramm der
Bundesregierung die ,,Ausschaltung verkehrsarmer
Priforte” gefordert (HAMPEL & KUPPERS, 1982,
S. 6).

Die bereits genannte ,Studienstelle fur Kraftfahr-
zeug-Fuhrerprifungen des TUV Rheinland iber-
nahm im Auftrag der BASt die Aufgabe, praktisch
umsetzbare Vorschlage zur Losung des Problems
zu erarbeiten. Obwohl in den Schlussfolgerungen
aus der vorangegangenen Studie ,Mdglichkeiten
einer Standardisierung der praktischen Fahrpri-
fung” — wie erwahnt — die Formulierung von Lehr-
zielen und hieraus abgeleiteten Fahraufgaben als
Vorbedingung weiterer Bemihungen um eine Ob-
jektivierung der praktischen Prufung gefordert
worden war (HAMPEL, 1977), entschloss man
sich, lediglich Lésungen méglichst im Rahmen
geltender Regelungen” zu suchen (HAMPEL &
KUPPERS, 1982, S. 14), weil gewissermaRen ein
schnell zu bearbeitender ,verkehrspolitischer Not-
stand"” vorlag.

Es ging also damals um eine Fortschreibung der
fur die Prufung bereits bestehenden Verordnungen
und Richtlinien, nicht aber um einen methodischen
Neuanfang. Eine solche Fortschreibung ist in der

®Dje Grundfahraufgaben wurden damals noch ,Grundfahr-
Ubungen“ genannt, was eher auf ein Ausbildungselement als
auf ein Prufungselement hindeutet. Wir verwenden daher und
auch aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit auRerhalb
von historischen Zitaten im Text den treffenderen Begriff
»Grundfahraufgabe“.
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Regel wesentlich einfacher und schneller verwal-
tungsrechtlich umzusetzen als grundsatzliche Neu-
festsetzungen. Wo Neuregelungen notwendig wa-
ren, zog die Studienstelle die Meinung von Ver-
kehrsexperten aus den Technischen Prifstellen
und der Fahrlehrerschaft sowie von Wissenschaft-
lern heran, die von der BASt benannt wurden. Dies
war an Stelle einer systematischen Lehrzielanaly-
se und Fahraufgabendefinition zwar nur die zweit-
beste Losung; die Einbindung aller beteiligten Insti-
tutionen hatte aber immerhin den Vorteil, die Ak-
zeptanz fir die zu erarbeitende neue Prifortrichtli-
nie zu erhéhen.

Fur die Erarbeitung dieser Richtlinie wurden zu-
nachst die wichtigsten Verkehrsbedingungen an
allen 682 damaligen Priiforten der Bundesrepublik
erhoben (,Ist-Stand-Analyse“). Diese Erhebung
wurde durch samtliche Technischen Prifstellen fur
ihren jeweiligen Zustandigkeitsbereich nach einem
vorgegebenen Konzept durchgefiihrt. Der zweite
Schritt bestand in einer Ermittlung der Soll-
Vorstellungen anhand einer schriftlichen Befra-
gung von 234 Experten. Dazu bewerteten die
Fachleute einen Katalog von 53 ortlichen Anforde-
rungen an einen Prifort, die in Form von Fahrauf-
gaben formuliert waren, hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung fur eine lehrzielgerechte Gestaltung der prak-
tischen Prifung. Dabei ergab sich eine Sammlung
von 18 Fahraufgaben, fur deren Prifung mit unter-
schiedlicher Haufigkeit die ortlichen Voraussetzun-
gen in einem voll zufriedenstellenden Prifbezirk
vorhanden sein sollten. Diese Aufgabensammlung
stellt also ,ein Standard-Anforderungsprofil fir
Priforte” dar (HAMPEL & KUPPERS, 1982, S. 90),
das in Form von Fahraufgaben formuliert ist (s.
Tab. 2).

In einem abschlieRenden Schritt wurde dieses
Anforderungsprofil im Rahmen eines Feldversuchs
mit einer Stichprobe von 35 Priforten getestet.
Dabei zeigte sich, dass ,die von den Experten
entwickelten Sollvorstellungen [...] offensichtlich zu
unrealistischen Konsequenzen fihren, wenn man
sie im Verhaltnis 1 zu 1 in die Praxis Ubersetzt. [...]
Es bietet sich an, als Grenze fur die Erflllung des
Anforderungsprofils [...] den Wert von 90 Prozent
zu wahlen.” (ebd., S. 94). Dariliber hinaus wurde
festgelegt, dass auch bei unzumutbarer Entfer-
nung zu einem befriedigenden Prifort im Ausnah-
mefall ein Wert von 70 Prozent keinesfalls unter-
schritten werden darf.

Das eigentliche Problem bei der Erarbeitung der
Prufortrichtlinie bestand also darin, flr die unver-
meidlichen Zielkonflikte zwischen wiinschenswer-
ten Prifungsbedingungen einerseits und den kon-
kreten Verkehrsverhaltnissen vor Ort andererseits

zumutbare Lésungen zu finden, ohne sich — wie
bisher — auf subjektives Ermessen bzw. zweifelhaf-
te Prazedenzfalle zu stitzen. Die Zielsetzungen
und Vorgehensweisen der Studienstelle wurden
daher bei diesem Projekt deutlich von verkehrspo-
litischen Rahmenbedingungen bestimmt. Die Pro-
jektanalysen richteten sich nicht auf die Gesamt-
heit der wiinschenswerten Anforderungen bei der
praktischen Prifung, sondern wurden bewusst auf
die erforderlichen o&rtlichen Bedingungen be-
schrénkt. Wegen des hohen methodischen Auf-
wands erfolgte der Abschluss der Arbeiten erst
1981. Die Projektergebnisse wurden durch die
zustandigen Ausschiisse mit gewissen Verande-
rungen in die entsprechenden Richtlinien eingear-
beitet; dies erfolgte 1987 (s. Kap. 4.4).

Betrachtet man die Studie von HAMPEL und
KUPPERS (1982) unter dem Blickwinkel der me-
thodischen Anforderungen an Arbeitsproben bzw.
Fahraufgaben, so ist zunachst anzumerken, dass
die Zielsetzung nicht darin bestand, eine vollstan-
dige Beschreibung aller bei der Fahrerlaubnispri-
fung winschenswerten Fahraufgaben zu liefern,
sondern ,praktikable Anforderungskriterien fur
Pruforte bei Fahrerlaubnisprifungen zusammen zu
stellen.” (ebd. S. 13), also die ortlichen Vorausset-
zungen fur die Durchfiihrung von Fahraufgaben zu
beschreiben. Daher wurden im Rahmen der Unter-
suchung auch weder Beobachtungskategorien
noch Bewertungskriterien thematisiert. Trotzdem
bleibt es das Verdienst der Studie, erstmals me-
thodisch systematisch und auf empirischer Basis
bestimmt zu haben, welche Anforderungssituatio-
nen bzw. Fahraufgaben Bewerber bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung meistern sollten.

Allerdings wurden als Grundlage dieser Arbeiten
nicht direkt die Anforderungen des StralRenver-
kehrs analysiert, sondern die Anforderungen, wie
sie sich aus den damals verfiigbaren Materialien
zur Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung
ergaben. Nur wenn man annehmen darf, dass die
in den Regelwerken formulierten Anforderungen
selbst wieder einen (direkten) Bezug zu den An-
forderungen des StralRenverkehrs haben, kann
man auch davon ausgehen, dass die durch die
Autoren ermittelten Fahraufgaben genau die re-
prasentativen Anforderungen abbilden, die ein
Fahrerlaubnisbewerber spater im Stral3enverkehr
bewaltigen muss. Die Ergebnisse des durchgefihr-
ten Expertenratings beziglich der Wertigkeit der
vorgelegten Fahraufgaben unterstiitzen aber diese
Vermutung.
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Anforderungen Gemittelte Auftretens-Soll bei 5
Beurteilungswerte | Fahrprifungen

1 5 75 |10
1. Anfahren bzw. Einfadeln in flieRenden Verkehr vom | 1.8 X
Fahrbahnrand aus
2. Befahren von StraRen mit Fahrbahnmarkierungen 1.4 X
3. Befahren von Stralen mit einem Verkehrsaufkom-|1.7 X
men von mindestens 100 Fahrzeugen/h
4. Befahren von EinbahnstralRen 2.2 X
5. Durchfihrung von Fahrstreifenwechseln (auRerhalb | 1.3 X
des Kreuzungsbereichs)
6. Befahren von StraBen mit 2 oder mehr markierten | 2.1 X
Fahrstreifen fur eine Richtung
7. Heranfahren an und Passieren von Ful3géngeruber-| 1.5 X
wegen
8. Passieren von Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel | 2.2 X
9. Befahren von Kreuzungen mit der Regelung ,rechts | 1.3 X
vor links*
10. Einfahren (Einfadeln) in VorfahrtstraRen 15 X
11. Befahren von Kreuzungen mit Stoppschild 2.0 b4
12. Befahren von Kreuzungen, die durch Lichtzeichen | 1.6 X
geregelt sind
13. Linksabbiegen auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr 1.3 X
14. Rechts-/Links-Abbiegen unter besonderer Beriick- | 2.0 b4
sichtigung von Radfahrern (z. B. gleichlaufender Rad-
weq)
15. Befahren von Kreuzungen und Einmindungen mit | 2.1 X
abknickender Vorfahrt
16. Fahren aufRerorts (Kurven und unibersichtliche | 2.0 b4
Stellen)
17. Grundfahribungen auf3erhalb des flieBenden Ver-|2.4 X
kehrs (z. B. SeitenstraRe oder Sackgasse)
18. Autobahn, KraftfahrstraRen (Geschwindigkeit Gber | 3.1 X
80 km/h mdglich)

Tab. 2: Standardanforderungsprofil fur Priiforte (HAMPEL & KUPPERS, 1982, S. 72)

Grundfahraufgaben,
Prufhofe

Im Kapitel 4.2 wurde bereits dargestellt, dass
Fahrerlaubnisbewerber von den Anféangen des
Fahrerlaubniswesens an grundlegende Fahrmano-
ver in verkehrsarmer Umgebung (,Grundfahrauf-
gaben®) als Prifungsaufgaben bewaltigen muss-
ten. Diese Grundfahraufgaben waren sowohl hin-

Verkehrsiibungsplatze und

sichtlich der damit verbundenen Fahranforderun-
gen fur den Bewerber als auch beziglich der Beo-
bachtungskategorien und Bewertungskriterien flr
den Fahrerlaubnisprufer zundchst nur sehr grob
beschrieben; sie wurden dann aber zunehmend
genauer definiert und damit objektiver prifbar, d.h.
sie naherten sich immer starker einer férmlichen
Standardisierung. Die Ermessenspielrdaume fiur die
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Prifer wurden dadurch stark reduziert, was die
Mehrzahl durchaus begrufte.

Wie verlief der skizzierte Standardisierungspro-
zess? In der Prifungsrichtlinie von 1970 waren
zunachst nur allgemeine Hinweise zu finden, wo-
rauf beim Rickwartsfahren, Wenden und Parken
zu achten sei. Im bereits erwahnten VdTUV-
Merkblatt 731 von 1973 wurden dann jedoch die
Durchfiihrungsanforderungen sowie die Bewer-
tungs- und Entscheidungskriterien fir die Grund-
fahraufgaben beispielsweise durch die Angabe von
MaRen fir die Abmessungen von Parkliicken,
durch die Beschreibung von unzulassigen Fehlern
und durch die Festlegung, welche Fehlerzahl zum
Nichtbestehen der Priifung fihrt, stark préazisiert.
Bei jeder praktischen Prifung mussten mindestens
drei von finf vorgegebenen Grundfahraufgaben
absolviert werden: Rickwarts in eine Parklicke
einparken (diese Aufgabe wurde in jeder Prifung
durchgefiihrt), Einfahren in eine Parklicke zwi-
schen nebeneinander stehenden Fahrzeugen,
Umkehren unter Benutzung einer Kreuzung oder
Einfahrt, Wenden auf der Fahrbahn und Anfahren
an Steigungen. Die in der DDR separat geprften
elementaren Fahrtechniken beim Anfahren, Schal-
ten und Kurvenfahren wurden im Prifungssystem
der Bundesrepublik vorausgesetzt und wahrend
der Prufungsfahrt mit bewertet. Das in der DDR
praktizierte Prifungselement der Gefahrenbrem-
sung, das einen wichtigen Einstieg in die Prifung
der Beherrschung von Gefahrensituationen dar-
stellt, wurde dagegen in der Bundesrepublik nicht
praktiziert.

Wie in der DDR wurden auch in der Bundesrepub-
lik zeitweise Grundfahraufgaben in abgesonderten
Bereichen (s. g. ,Prufhéfen”) gepruft. Der Grund
war, wie es in einem Runderlass der Aufsichtsbe-
horde in Nordrhein-Westfalen heil3t, dass es ,in
Orten mit groRer Verkehrsdichte erhebliche
Schwierigkeiten bereitet, im Verlauf einer Pri-
fungsfahrt [...] die [...] vorgeschriebenen Grund-
fahribungen ohne starke Behinderung des flie-
Renden Verkehrs durchzufuhren* (HAMPEL, 1977,
S. 50). Die Anwendung des Prifhofverfahrens
beschrankte sich jedoch auf dicht besiedelte Ge-
biete und fand letztlich wenig Beflrworter. Die
Kritiker beméngelten, dass diese Methode zu we-
nig lebensnah sei: Statt eines realen Parkplatzes
mit wirklichen parkenden Fahrzeugen fande der
Bewerber eine Art ,Parcours” vor, auf dem alles
nach einer RegelmaRigkeit ablauft, die das tat-
sachliche Leben nicht kennt. Das Verhalten ande-
rer Verkehrsteilnehmer und die Reaktion des Be-
werbers hierauf seien aber als wesentliche Be-
standteile der Fahrerlaubnispriifung anzusehen.

Methodisch gesehen laufen die dargestellten Ein-
wande auf den Vorwurf hinaus, dass zugunsten
einer maximalen Prifungsobjektivitat die inhaltli-
che Gultigkeit (Validitat) der Prufung vernachlés-
sigt wurde, namlich der Nachweis einer sicheren
Verkehrsteilnahme. Dies fuhrt zu der u. E. bis heu-
te nicht eindeutig geklarten Frage, was mit den
Grundfahraufgaben eigentlich geprift werden soll:
die Beherrschung grundlegender Fahrtechniken
oder die Anpassung bestimmter Fahrmandver an
den flieRenden Verkehr?

Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass in Grof3stad-
ten nicht allein wegen des flieBenden Verkehrs,
sondern auch wegen des geringen zur Verfiigung
stehenden Parkraums die Madglichkeiten zur
Durchfihrung der Grundfahraufgaben auf offentli-
chen Stral3en stark begrenzt sind. Wenn der Prifer
nicht unvertretbar viel Zeit mit der Suche nach
einer jeweils geeigneten Stelle fir die gewiinsch-
ten Mandver versdumen will, so muss er sich oh-
nehin einen oder mehrere ,informelle Prufhofe”
suchen, also geeignete Stra3enabschnitte, die er
dann mit einer gewissen RegelméaRigkeit anfahrt
und die naturgemaf auch von der Fahrlehrerschaft
zu Trainingszwecken benutzt werden. ,Die lebens-
nahe Prufung erscheint somit als eine lllusion, die
in der Praxis doch nicht verwirklicht werden kann.”
(HAMPEL, 1977, S. 51).

Woher rihrt die relativ grol3e Bedeutung, die den
Grundfahraufgaben auch heute noch fir das Be-
stehen der praktischen Fahrerlaubnisprifung zu-
gebilligt wird (s. Kap. 5.4)? Methodisch gesehen
erlauben die Grundfahraufgaben eine augen-
scheinlich valide Feststellung des Beherrschungs-
niveaus grundlegender Techniken der Fahrzeug-
bedienung. Als weiteren Vorzug bieten sie gute
Standardisierungsmaglichkeiten. Beides zusam-
mengenommen begrindet die methodische Faszi-
nation, die von den Grundfahraufgaben ausgeht,
wobei zu bedenken ist, dass in allen Lebensberei-
chen eine Tendenz besteht, vorzugsweise das zu
prufen, was sich leicht kontrollieren lasst. Aller-
dings sind die Grundfahraufgaben auch das Pru-
fungselement, das bei den Bewerbern erfahrungs-
gemal die meisten Versagensdngste auslost,
denn ein zweifaches Versagen fuhrt zum Pri-
fungsabbruch und erhélt damit die gleiche Wertig-
keit wie eine der ,Todslinden* (z B. ein Eingriff des
Fahrlehrers zur Unfallvermeidung oder die Miss-
achtung einer roten Ampel), die in der Regel un-
mittelbar die Verkehrssicherheit gefahrden. Damit
wird die Frage aufgeworfen, ob die Bedeutung der
Grundfahraufgaben nicht Giberschétzt wird.
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Beobachtungskategorien sowie Bewertungs- und
Entscheidungskriterien

Die wahrend der Prifungsfahrt vom Fahrerlaub-
nisprifer zu beobachtenden Verhaltensweisen
bzw. Beobachtungskategorien sind fur den Zeit-
raum, Uber den hier berichtet wird, in der Priifungs-
richtlinie von 1970 beschrieben worden. Diese
Beobachtungskategorien hatte der ,Arbeitskreis
Fahrerlaubnisfragen* des VdTUV aus den bis da-
hin bestehenden Festlegungen erarbeitet; danach
waren sie mit den zustandigen Verkehrsreferenten
der Bundeslander abgestimmt worden (s.u.: ,Validi-
tat).

Der Katalog der Beobachtungskategorien beinhal-
tete 15 Positionen, die offensichtlich nicht syste-
matisch hergeleitet oder durch ihre sachliche Be-
deutung bedingt waren, sondern eher einem zufal-
ligen damaligen Bedarf nach Klarung entsprachen.
So wurde beispielsweise die Kontrolle der richtigen
Sitzhaltung des Bewerbers mit ausfihrlichen Hin-
weisen Uber die gewlnschte Position des linken
und rechten Beines, des Rumpfes und beider
Hande beschrieben, wahrend es zu dem wichtigen
Punkt der Fahrbahnbenutzung lediglich lapidar
hie3: ,Bei rechtsverlegten Gleisen soll auch der
Gleisraum ausgenutzt werden*,

Ein weiterer systematischer Mangel bestand darin,
dass sich der Beobachtungskatalog teilweise auf
die Bewadltigung bestimmter Verkehrssituationen
bzw. Fahraufgaben bezog (z B. Befahren von
Kreuzungen), teilweise aber auch auf elementare
Verhaltensweisen, die keinen bestimmten Situatio-
nen zuzuordnen waren und damit auch keine
Fahraufgaben darstellten. Die einzelnen Beobach-
tungskategorien waren daher nicht klar gegenei-
nander abgegrenzt; sie Uberschnitten sich teilwei-
se und erwiesen sich deshalb bald als ungeeignet
fur eine Dokumentation der Prifung (s. u.). Offen-
sichtlich musste die klare methodische Trennung
von situationsbezogenen Anforderungskategorien
(im Sinne von Fahraufgaben) und situationsiber-
greifenden Verhaltenskategorien (im Sinne von
Beobachtungskategorien) erst noch erarbeitet
werden.

Fur die Grundfahraufgaben ergéanzte das VdTUV-
Merkblatt 731 die Richtlinie von 1970 durch kon-
krete Anforderungs- und Bewertungsstandards;
eine Formulierung von Beobachtungskategorien
wurde damals als redundant angesehen und er-
schien daher entbehrlich. Auch die Prufungsent-
scheidung wurde in dieser Zeit im Wesentlichen
methodisch unverdndert nach diesem Merkblatt
getroffen, d. h. die Prufungsentscheidung richtete
sich nach der Schwere und der Haufigkeit von
Fehlern, die bei den Grundfahraufgaben und bei

der Prufungsfahrt begangen wurden (s. Kap. 4.2).
Ubrigens untersuchte HAMPEL (1977) empirisch
die Zusammenhénge zwischen der Prifungsent-
scheidung und der Fehlerzahl und stellte fest, dass
beide Variablen nur in H6he von r = .35 korrelie-
ren. Er schloss daraus, dass der Prufer bei seiner
Entscheidung mehr oder weniger auf den Gesamt-
eindruck von der Prifungsfahrt zuriickgreift, sofern
der Fahrerlaubnisbewerber nicht einen erheblichen
Fehler begeht.

Prufungsdokumentation

Wie bereits berichtet wurde (s. Kap. 4.2), verlang-
ten in der Bundesrepublik die jeweils geltenden
Regelungen seit 1952, dass der Fahrerlaubnispri-
fer Uber die Prufung Aufzeichnungen anfertigt, ,die
insbesondere Uber die vom Bewerber begangenen
Fehler Aufschluss geben®. Die Prifungsrichtlinie
der DDR von 1985 begrenzte die Aufzeichnungs-
pflicht in ahnlicher Weise auf die ,Grinde fur eine
nicht bestandene Abschlussprifung”. Allen diesen
Vorgaben ist gemeinsam, dass sie weder den Um-
fang noch den Zeitpunkt der Aufzeichnungen im
Protokoll bestimmen und vorrangig die Registrie-
rung von Fehlern nahe legen. Daher wurden an-
fangs vom Prufer auch nur formlose Vermerke der
Fahrfehler vorgenommen, die dann die Grundlage
fur das Abschlussgespréch bildeten. Bei nicht be-
standenen Prufungen wurden diese Vermerke
zusammen mit dem formalen Antragsformular an
die Verkehrsbehoérde weitergegeben.

Die Fachverantwortlichen der Technischen Prif-
stellen empfanden diese Dokumentationspraxis als
unbefriedigend, da sie keine ausreichenden Infor-
mationen fur die Weiterentwicklung der Prifungs-
qualitat bot. Der Wunsch nach differenzierteren
und systematischen Prifungsdokumentationen
fihrte zu der nahe liegenden Uberlegung, fur aus-
sagekraftigere Protokolle die Prifungsaufgaben (d.
h. vor allem die situationsbezogenen Fahraufga-
ben) und darauf bezogene Verhaltensbewertungen
aufzuzeichnen. Ein solches Vorgehen schien auch
fur weitgehend standardisierte Protokollformulare
wie den ,EDV-gerechten Markierungsbeleg"
brauchbar, in denen statt verbaler Aufzeichnungen
nur Anstreichungen zutreffender Sachverhalte
vorzunehmen waren.

Wie bereits im Kapitel 4.2 dargestellt, experimen-
tierten die Technischen Prifstellen ab 1973 mit
verschiedenen derartigen Entwurfen fur Prifproto-
kolle, wobei die Tendenz erkennbar ist, die Anzahl
der aufgefihrten Fahraufgaben und Beobach-
tungskategorien immer weiter zu reduzieren und
ihre Anordnung fir den Priufer immer Gbersichtli-
cher zu gestalten. Dies erschien schon deshalb
winschenswert, weil zundchst eine Dokumentati-
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onsform fur alle Prufungen, also auch fir die mit
positivem Ausgang, erarbeitet und erprobt werden
sollte. Am konsequentesten nahm diese Aufgabe
der TUV Rheinland in Angriff. Fiir die Erarbeitung
verbesserter Priifprotokolle formulierte HAMPEL
(1977) dort eine Reihe von methodischen Grund-
positionen, deren Umsetzung schlie3lich zu einem
praktikablen und auch von vielen Prifern begrif3-
ten Prifprotokoll fihrte:

- Fir eine Objektivierung der Prifung erscheint
die sofortige schriftiche Aufzeichnung der
Fahraufgaben und Bewertungen wahrend der
Fahrt unerlasslich: ,Weniger Informationen, die
sofort registriert werden, sind u. E. objektiver,
als mehr Informationen, Uber deren Verfal-
schungsgrad nichts bekannt ist.” (ebd., S. 147)

- Es sollte die Absolvierung jeder geforderten
Fahraufgabe vermerkt werden, so dass fiir den
Prufer zu jedem Zeitpunkt eine Kontrolle tber
den bis dahin absolvierten Prifungsablauf még-
lich ist.

- Die sofortige und eindeutige Protokollierung der
zu den Fahraufgaben gehérenden Bewertun-
gen wird wesentlich erleichtert, wenn man auf
differenzierte Skalierungen verzichtet und daftir
die aufgetretenen Fehler registriert, so dass
sich eine Relation zwischen der Fehlerzahl und
den absolvierten Fahraufgaben ergibt. Fir eine
objektive Prifungsentscheidung ist darlber
hinaus auch die erfolgreiche Bewaltigung einer
Fahraufgabe zu vermerken.

- Um zu vermeiden, dass der Prifer zu standigen
Notizen verpflichtet wird und damit seine Auf-
merksamkeit von der Beobachtung des Prif-
lings abzieht, missen die Dokumentationsan-
forderungen auf einen gewissen Umfang be-
schrankt bleiben. Dies empfiehlt sich auch
deswegen, weil die Aufzeichnungen, wenn sie
sofort erfolgen, in einem fahrenden Fahrzeug
zu erstellen sind und nicht zu einer Frage der
manuellen Geschicklichkeit werden dirfen.

- Das Erfassungsschema muss EDV-gerecht
sein, da nur durch maschinelle Auswertung der
Prufungsergebnisse die erforderliche Kontrolle
innerhalb der Priforganisationen und der Ver-
gleich zwischen den Organisationen maoglich
sind.

Die verschiedenen Vorschlage der Technischen
Prufstellen zur Gestaltung des Prufprotokolls wur-
den in den Fachgremien Uber einen langeren Zeit-
raum eingehend diskutiert. Hierbei wurde deutlich,
dass von einem Prifprotokoll recht unterschiedli-
che Funktionen erwartet wurden. Diese reichten
von einer Arbeitsgrundlage zur Bearbeitung von

Beschwerdeféllen oder einer Merkhilfe fir die ab-
schlieBende Besprechung mit dem Bewerber bis
hin zu der Forderung, das Protokoll miisse nach
entsprechender statistischer Aufbereitung zur
Selbstkontrolle des Priifers oder gar als Instrument
der Dienstaufsicht einsetzbar sein. Ubereinstim-
mung bestand jedoch darin, dass ein Prifprotokoll
benutzerfreundlich und mit Bezug auf Verkehrssi-
tuationen zu gestalten ist und eine computerge-
stitzte Auswertung erlauben sollte.

Entsprechend diesen Vorgaben erarbeitete das
vom VdTUV eingerichtete TUV-Informations-
system (TUVIS) 1978 die Empfehlung ,Fahrfeh-
lermarkierungen bei Fahrerlaubnisprifungen”. Die
Fahrfehler wurden hier — wie vom TUV Rheinland
und vom TUV Bayern vorgeschlagen — in einer
Matrix erfasst, die 13 ,Fahrsituationen“ und acht zu
beobachtende ,Fahrfehler” beinhaltete. Die Kate-
gorie ,Kreuzung“ wurde anhand einer schemati-
schen Differenzierung nach Vorfahrtsregelung und
Fahrtrichtung in neun Einzelsituationen aufgeglie-
dert, was nicht ohne weiteres nachzuvollziehen ist.
Dartber hinaus hielt man es fur sinnvoll, eine ge-
sonderte Kategorie ,Erganzende Feststellungen®
einzurichten, die sechs zusétzliche Situationen
umfasste, die in dem System nicht unterzubringen
waren (z B. Verhalten gegenuber Einsatzfahrzeu-
gen der Polizei). Fehler in der Fahrzeugbedienung
konnten anhand von sieben Positionen eingehend
beschrieben werden. Bei den Fahrfehlern wurden
im Wesentlichen die gleichen Beobachtungsauf-
gaben gestellt wie beim Vorschlag des TUV Rhein-
land (s. Matrix in Tab. 1). Von dem Vorschlag des
TUV Rheinland, auch Aussagen zum Gesamtein-
druck festzuhalten, wurden nur die Mdoglichkeiten
zur Registrierung negativer Bewertungen Uber-
nommen (z B. die Kategorie ,Ubernervés®, nicht
aber ,Ausgeglichen®).

Insgesamt gesehen erscheint in der vorgestellten
Empfehlung des VdTUV von 1978 vor allem die
Einteilung der ,Fahrsituationen” bzw. der Fahrauf-
gaben nicht Gberzeugend und wenig Ubersichtlich,
wahrend die in den ,Fahrfehlern* verborgenen
Beobachtungskategorien inhaltlich  akzeptabel
erscheinen. Weiterhin ist anzumerken, dass der
.Markierungsbeleg" die Aufmerksamkeit des Pri-
fers auf die Beobachtung von Fehlern fokussiert.
Zwar Ubernahm ein Teil der Technischen Prifstel-
len (z B. der TUV Hannover/Sachsen-Anhalt) zu-
nachst dieses System; eine einheitliche Regelung
blieb jedoch aus. Vermutlich war auch die Auswer-
tung der Prufprotokolle mit den damals zur Verfi-
gung stehenden technischen Mitteln sehr aufwan-
dig, und der Nutzen der neuen Protokolle war nicht
deutlich genug erkennbar. So kehrten die meisten
Technischen Prufstellen bis 1996 zur traditionellen
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Form der Prifungsdokumentation zuriick: Die Pri-
fer formulierten bei einer nicht bestandenen Pri-
fung frei, welche Fahrfehler aufgetreten waren,
und fugten dieses Priifprotokoll dann den Antrags-
unterlagen bei.

Evaluation und Qualitatssicherung

Bei lehrzielorientierten Prifungen ist — wie erwahnt
— vor allem eine inhaltliche Validitat (Gultigkeit) zu
fordern. Diese wir im Allgemeinen durch Experten-
urteile belegt. Als Experten fungieren in Deutsch-
land die zustandigen Referenten der Technischen
Prufstellen, die ihre Auffassungen zunéchst unter-
einander abstimmen, um sie dann dem ,Arbeits-
kreis Fahrerlaubnisfragen* (AK-FF) des VdTUV
vorzulegen, in dem auch die Aufsichtsbehérden
der Lander vertreten sind. Die Referenten ihrer-
seits beziehen ihre Sachkunde in der Regel aus
einer langeren Berufserfahrung als Priifer und aus
dem regelmaRig stattfindenden Erfahrungsaus-
tausch mit ihren Priferkollegen.

Ein solches eher informelles Verfahren der
Expertisebildung kann nattrlich nicht ausschlie-
Ben, dass die subjektive Sicht des jeweiligen Refe-
renten die eingehenden Informationen filtert und so
das Expertenrating in eine bestimmte Richtung
verschiebt. Um dieses Problem zu umgehen, wur-
de bei der Erarbeitung der erwahnten Prifortricht-
linie ein erweiterter Kreis von Fachleuten (neben
Prifern auch Fahrlehrer, Verkehrspsychologen,
Verkehrsingenieure und Juristen) angesprochen,
um das Expertenurteil auf eine breitere Basis zu
stellen und zu objektivieren. Trotzdem zeigte sich
bei der empirischen Absicherung der Prifortvorga-
ben, dass die Sollvorstellungen der Experten be-
zuglich der erforderlichen Qualitat der Priforte
offensichtlich zu unrealistischen Konsequenzen
gefuhrt hatten (s. 0.). Dies belegt anschaulich,
dass Expertenurteile nicht unreflektiert Ubernom-
men werden kénnen, sondern wissenschaftlich zu
begriinden und durch empirische Forschung abzu-
sichern sind. Weiterhin kdnnen Expertenurteile
externe Validitatskriterien offensichtlich nicht er-
setzen.

Die externe Validitat der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung, also die Frage, ob die praktische Fahr-
erlaubnisprifung tatsachlich die Verkehrssicherheit
beeinflusst, wie stillschweigend vorausgesetzt
wird, wurde aber im Betrachtungszeitraum von
1975 bis 1985 nicht methodisch tberzeugend un-
tersucht. Letztlich steht die Bearbeitung dieser
Aufgabe auch heute noch aus. Die Grinde daflr
sind darin zu suchen, dass derartige Untersuchun-
gen ein hoch komplexes forschungsmethodisches
Problem darstellen, dessen Grundziige hier nur
angedeutet werden kdnnen. Dieses Problem be-

ginnt bereits bei der Wahl eines geeigneten Au-
Renkriteriums, denn das oft bei dieser Gelegenheit
verwendete Unfallkriterium hat sich als sehr prob-
lematisch erwiesen, weil Fahranfangerunfalle nicht
allein aus Fahrkompetenzdefiziten der Fahranfan-
ger resultieren. AuRerdem muss man zur Interpre-
tation diesbeziglicher Zusammenhéange die indivi-
duelle Fahrleistung der Bewerber kennen, deren
préazise Erfassung weitere Probleme aufwirft. Die
Hauptschwierigkeit stellt jedoch das Fehlen einer
Kontrollgruppe dar, da Prifungsversager in der
Regel nicht am motorisierten Stral3enverkehr teil-
nehmen.

Da man die Qualitat der Fahrerlaubnisprifung also
nur schwer an Auf3enkriterien messen kann, hatte
der kollegiale Erfahrungsaustausch seit je her eine
wesentliche Bedeutung fur die interne Qualitatssi-
cherung. In den 1970er Jahren wurden die Fortbil-
dungsseminare fur Fahrerlaubnisprifer intensiviert;
dabei wurde zunehmend die Fachkompetenz der
bei den Technischen Prifstellen tatigen Verkehrs-
psychologen in Anspruch genommen.

Wertvolle AnstoBe zur Verbesserung der Pri-
fungsqualitat lieferten die Ergebnisse der Erpro-
bung maschinell lesbarer Prifprotokolle. Dabei
wurde ein signifikanter Zusammenhang zwischen
der jahrlich vom Fahrerlaubnisprifer durchgefuhr-
ten Zahl der praktischen Prifungen und seiner
Prifungsbewertung festgestellt: Mit der Prifungs-
anzahl nahm die Strenge der Bewertungen zu und
ihre Streuung ab. Daraus lasst sich folgern, dass
eine intensive Prufertatigkeit die methodische Si-
cherheit des Priferurteils fordert (HAMPEL,
1976b). Bei einer Analyse der wahrend der Pri-
fungsfahrt erfassten Fehler konnten zwei Extrem-
gruppen von milden und strengen Prifern mit un-
terschiedlichen Bewertungskriterien ermittelt wer-
den (HAMPEL, 1976a). Unmittelbare Denkanstoi3e
zu ihren individuellen Bewertungsbesonderheiten
erhielten die Prifer durch personenbezogene
Auswertungen der Prifbelege, wie sie beispiels-
weise der TUV Rheinland in den 1970er Jahren
praktizierte. Hier erhielt jeder Prufer direkt — also
ohne Beteiligung seines Vorgesetzten — eine Jah-
resstatistik, in der er seine Prifungsergebnisse
und die prozentuale Verteilung der von ihm mar-
kierten Fehler mit den diesbeziglichen Daten aller
Prifer vergleichen konnte (HAMPEL, 1976b).

Unsystematische Rickmeldungen Uber die Pri-
fungsqualitat im Sinne von Kundenzufriedenheit
erhielten die Fahrerlaubnisprufer schon immer
fallweise durch Beschwerden der Fahrlehrer, und
einige Pruforganisatoren begannen in den 1970er
Jahren, ihre Fuhrungskrafte im angemessenen
Umgang mit Beschwerdefiihrern zu schulen. Die
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verschiedenen Beispiele zeigen, dass spatestens
seit Mitte der 1970er Jahre von den Technischen
Priufstellen eine interne Qualitatssicherung auf
unterschiedlichen Ebenen betrieben wurde. Diese
interne Qualitatssicherung wurde spater ausgebaut
und mit einer externen Qualitatssicherung verbun-
den (s. Kap. 5.7).

4.4 Die Konsolidierungsphase von
1986 bis 2003

Grinde fur fehlende neue Ansétze

Die Periode von 1985 bis 2003 ist als eine Zeit der
Konsolidierung bei der methodischen Weiterent-
wicklung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
anzusehen. Die Arbeit an der testpsychologischen
Systematik bzw. die Weiterentwicklung der metho-
dischen Grundlagen der praktischen Prifung wur-
de nicht fortgesetzt; stattdessen begnigte man
sich damit, vorliegende punktuelle methodische
Optimierungen in die Rechtssystematik einzuarbei-
ten.

Dies hatte verschiedene Griinde:

- 1970 wurden bei Verkehrsunféllen in Deutsch-
land noch Uber 20.000 Personen getttet. Da-
nach nahm die Zahl der Unfallopfer aber stetig
bis auf 5.361 im Jahre 2005 ab, obwohl sich der
Bestand an PKW im gleichen Zeitraum fast
verdreifacht hatte (BRAUCKMANN, MYLIUY &
HAHNEL, 2006). Es wére einerseits sicherlich
voreilig, aus dieser positiven Bilanz bereits auf
eine zunehmende Qualitat der Fahrausbildung
und Fahrerlaubnisprifung zu schliel3en; ande-
rerseits ging von diesen Zahlen aber auch kein
Signal fur dringenden Handlungsbedarf aus.

- Die Harmonisierungsbemihungen der EU im
Bereich des Fahrerlaubniswesens kosteten Zeit
und Kraft: Die EU-Richtlinien von 1980 und
1991 mussten in nationales Recht umgesetzt
werden. Im Ergebnis filhrte dies zu einer Reihe
von verwaltungsrechtlichen Umstellungen, vor
allem aber 1999 zu einer Ausgliederung der
Bestimmungen flr eine Zulassung von Perso-
nen zum motorisierten Stralenverkehr in ein
eigenes  Regelwerk, die Fahrerlaubnis-
Verordnung. Wirklich einschneidende Verande-
rungen waren dabei in Deutschland jedoch
nicht notwendig, da der geforderte Standard im
Wesentlichen bereits vorhanden war. So ent-
stand damals der Eindruck, dass sich die Fahr-
ausbildung und das Prifungswesen in Deutsch-
land auf einem vergleichsweise hohen Niveau
befinden.

- Weiterhin stellte sich im Betrachtungszeitraum
ab 1989 vorrangig die Aufgabe, die deutsche
Wiedervereinigung auch im Bereich der Fahr-
ausbildung und Fahrerlaubnisprifung zu voll-
ziehen. Wie bereits erwahnt wurde, hatte bei
der Fahranfangervorbereitung in der DDR die
Ausbildung Prioritat vor der Prifung, wéahrend
im Bereich der alten Bundesrepublik Verande-
rungen im Ausbildungswesen regelméaRig durch
Anderungen der Priifungsanforderungen aus-
geltést wurden. Diese unterschiedlichen Syste-
me zu harmonisieren, erforderte viel Arbeit im
Detail und nicht zuletzt Kompromissbereit-
schaft. Und es ist eine bekannte Eigentimlich-
keit von Kompromissen, dass fir den Preis der
Einigung oft auch positive Ansétze aufgegeben
werden missen.

- SchlieBlich waren die Fachverantwortlichen der
Technischen Prifstellen im Zeitraum von 1999
bis 2004 intensiv mit dem Projekt ,,Optimierung
der theoretischen Fahrerlaubnisprifung” be-
schaftigt (s. Kap. 1), wodurch die Entwicklungs-
ressourcen weitgehend gebunden waren.

Es handelt sich also beim Zeitraum von 1986 bis
2003 Uberwiegend um Jahre mit von aul3en er-
zwungenen Umstellungen, und es ist verstandlich,
dass die Neigung der verkehrspolitischen Ent-
scheidungstrager und der Technischen Priifstellen
gering war, sich auf zusétzliche methodische Neu-
erungen einzulassen. Stattdessen ist das Bemi-
hen erkennbar, Neuentwicklungen aus den vo-
rausgehenden Jahren sukzessive umzusetzen.
Diesem Ziel diente bereits die neue Prifungsricht-
linie von 1987: Sie stellte schon deswegen einen
methodischen Fortschritt dar, weil nunmehr alle
regelungsbedurftigen Vorgaben fir die Prifpraxis,
die bis dahin nur in Merkblattern des VdTUV ent-
halten waren, in eine fur Fahrerlaubnisbewerber,
Fahrlehrer und Fahrerlaubnisprifer gleichermalRen
Uberschaubare  Prufungsrichtlinie  eingegliedert
wurden (MORL, KLEUTGES & ROMPE, 2008).

Auch die am 1. Januar 1999 in Kraft getretene
~Fahrerlaubnis-Verordnung* (FeV) trug zur Syste-
matisierung und Ubersichtlichkeit der fahrerlaub-
nisrechtlichen Regelungen bei, da sie die bereits in
der Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO) enthaltenen Bestimmungen zu einem
eigenstandigen Regelwerk zusammenfasste. Im
September 2000 erschien die EU-Richtlinie zur
Anderung der europaischen  Fiihrerschein-
Richtlinien von 1991. Sie wurde 2004 in eine deut-
sche Prufungsrichtlinie umgesetzt. Damit war die
Phase der Konsolidierung der Rechtssystematik
bei der Fahrerlaubnisprifung bis zum Jahr 2004
abgeschlossen; nun begann wieder eine Etappe,
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in der sich die Technischen Prifstellen explizit der
methodischen Grundlegung und Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnisprifung zuwandten.
Ein Ausdruck fur die nun veranderten Zielsetzun-
gen war der Beginn der Vorbereitungen zum vor-
liegenden Projekt im Jahr 2004 (STURZBECHER,
BONNINGER & RUDEL, 2008). Da alle 2004 er-
reichten rechtlichen Regelungen im Wesentlichen
auch heute noch gultig sind, erfolgt ihre methodi-
sche Einordnung und Bewertung im folgenden
Kapitel 5.

Prufungsaufgaben und Prifungsorte

Fur die Weiterentwicklung der Prifungsanforde-
rungen war die bereits 1982 von HAMPEL und
KUPPERS vorgeschlagene Einrichtung von ,Priif-
bezirken* und ihre Verankerung in der Prifungs-
richtlinie von 1987 ein wichtiger Schritt. Unter ei-
nem ,Prifbezirk” ist ein Gebiet zu verstehen, ,in
dem unterschiedliche Fahraufgaben in solcher
Haufigkeit und mit einem solchen Schwierigkeits-
grad durchgefuhrt werden kénnen, dass sich der
Sachverstandige oder Prifer von der praktischen
Befahigung des Priflings [...] Uberzeugen kann*.
Bis dahin waren die Bestimmungen far ,Priforte”
haufig so ausgelegt worden, dass die Prifungs-
fahrt am Ortsausgangsschild zu enden habe und
Fahrten Uber Land eine unzuldssige Erschwernis
der Priufung darstellten wirden. Da sich die Prif-
praxis den Anforderungen des modernen Verkehrs
vielfach bereits angepasst hatte, befanden sich die
Fahrerlaubnisprifer bei Fahrten aul3erorts bis zur
EinflUhrung des ,Prifbezirks” in einer rechtlichen
Grauzone. Spater verzichtete man wieder auf den
Begriff ,Prufbezirk” und sprach vom ,Prifort und
seiner Umgebung”“ (s. Anlage 11 PrufRiLi von
2004).

Festzuhalten bleibt, dass die von HAMPEL und
KUPPERS (1982) in tabellarischer Form vorge-
schlagenen Kriterien fur die Eignung eines Prifor-
tes durch die Priufungsrichtlinie von 1987 (Anlage
7) im Wesentlichen fur den ,Prifbezirk® Gbernom-
men worden. Die im Kapitel 5.4 dargestellten Un-
terschiede zwischen dem Vorschlag der beiden
genannten Autoren und den heute geltenden An-
forderungen an den Prufort (s. Tab. 4.3) gehen fast
vollstandig auf die 1987 vorgenommenen Anpas-
sungen zurlick; daher wird an dieser Stelle auf
eine detaillierte Darstellung verzichtet.

Obwohl die Initiatoren der Kriterien fur ,Prifbezir-
ke" ausdricklich betont hatten, dass sich die von
ihnen ermittelten Prifungsanforderungen auf die-
jenigen Anforderungen beschranken, die von ortli-
chen Bedingungen abhéngig sind, trat aufgrund
des Ubersichtlichen tabellarischen Aufbaus des
Anforderungskatalogs haufig das Missverstandnis

auf, mit diesem Katalog seien samtliche zu prifen-
de Fahraufgaben erfasst. Auch bei Arbeitsproben
in anderen Lebensbereichen, etwa der Gesellen-
prufung eines Kellners, wird vorausgesetzt, dass
das notwendige Umfeld (z B. ein Lokal mit Restau-
rant) und das Werkzeug (z B. Geschirr) bereitste-
hen und angemessen benutzt werden konnen,
aber die Benutzung des Restaurants oder des
Geschirrs stellt nicht eine konkrete Prifungsaufga-
be der Arbeitsprobe dar. In dhnlicher Weise ist der
Prufort (bzw. der ,Prufbezirk®) als ein ,Lokal* fur
die Durchfiihrung der Fahraufgaben anzusehen.

Tatséchlich sind die in der gleichen Richtlinie unter
der Uberschrift ,Prufungsfahrt® vorgegebenen in-
haltlichen Anforderungen der praktischen Prifung
sehr viel umfangreicher als die Prifortvorgaben.
Die auf die Prufungsfahrt bezogenen Prifungsan-
forderungen wurden dort aber nicht mehr unter
dem Begriff der ,Fahraufgabe“ gefasst, vermutlich
weil einige der dort genannten Anforderungen
auch nach unserem Verstandnis (z B. die fahrtech-
nische Vorbereitung oder ein Gangwechsel) nicht
als Fahraufgaben anzusehen sind. Trotz dieses
erkennbaren Defizits an methodischer Systematik,
das sich bereits in der Prifungsrichtlinie von 1970
fand (s. 0.), wurde in der Richtlinie von 1987 aber
ausfuhrlicher und konkreter als in der Vorgéngerin
von 1970 festgelegt, welches positive Verhalten
der Bewerber in bestimmten Verkehrssituationen
zeigen soll; es stand also nicht sein Fehlverhalten
im Vordergrund. All diese Festlegungen stellten
spater offensichtlich den Ausgangspunkt fir die
Erarbeitung der heutigen Anlage 10 der Prifungs-
richtlinie von 2004 dar, die nach unserem methodi-
schen Verstdndnis Beobachtungskategorien be-
schreibt (s. Kap. 5.5).

Die Regeln zur Durchfiihrung und Bewertung der
Grundfahraufgaben waren bereits in friheren Jah-
ren hinreichend ausfihrlich beschrieben worden
und konnten 1987 unverandert bernommen wer-
den. Die Befragung des Bewerbers im Rahmen
des Prifungselements ,Fahrtechnische Vorberei-
tung der Fahrt* (s. Kap. 5.4) wurde 1999 bei der
Umsetzung der zweiten EU-Richtlinie in die prakti-
sche Prufung eingefihrt.

Prufungsbewertung und Prifungsentscheidung

Die Bewertung der Prifung erfolgte auch nach der
Prufungsrichtlinie von 1987 methodisch unveran-
dert orientiert an Fehlern, die sich je nach Schwere
auf die Prufungsentscheidung auswirken. Aller-
dings wurde damals der Katalog der ,erheblichen*
Fehler, die zum Abbruch und zum Nichtbestehen
der Prufung fuhrten, stark erweitert; er erreichte
damit im Wesentlichen sein heutiges Aussehen. In
dieser Erweiterung spiegelt sich wider, dass die
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Verkehrsablaufe in den Jahren zuvor komplexer
geworden waren und die Verkehrsdichte zuge-
nommen hatte: Offensichtlich wurden mit der Er-
ganzung Fehlverhaltensweisen hervorgehoben,
die sich dabei als besonders unfalltrachtig erwie-
sen hatten (z B. Einordnen auf der Gegenfahrbahn,
Fahrstreifenwechsel ohne Verkehrsbeobachtung
und mangelnde Riicksicht auf Kinder oder hilfsbe-
dirftige Fulganger).

Prufungsdokumentation

Eine wesentliche methodische Neuerung bestand
im Betrachtungszeitraum darin, dass ab 1996 das
Prufprotokoll bei nicht bestandenen Priifungen
dem Fahrerlaubnisbewerber auszuhandigen war.
Zuvor war die Dokumentation der praktischen
Fahrerlaubnisprifung von den einzelnen Techni-
schen Prifstellen — nach dem Ende der schon
beschriebenen Experimente — recht unterschied-
lich gehandhabt worden, jedoch sind die konkreten
Vorgehensweisen im Einzelnen nicht immer genau
zu rekonstruieren.

Hinsichtlich des Umfangs und der Systematik der
Aufzeichnungen bei den Prifprotokollen lassen
sich vor 1996 drei Gruppen von Technischen Prif-
stellen unterscheiden: Einige Priforganisationen
wie der TUV Rheinland kehrten wieder zu den
formlosen schriftichen Anmerkungen zurick; sie
stellen die erste Gruppe dar. Die Priiforganisatio-
nen der zweiten Gruppe verwendeten wieder die
im VdTUV-Merkblatt 731 angegebene Liste der
Fahrfehler, die nach Paragraphen der StVO ge-
ordnet war (s. Kap. 4.2). Offenbar begrif3ten die
Prifer dieser Gruppe die Mdoglichkeit, im Ab-
schlussgesprach unmittelbar auf die ggf. verletzten
Rechtsvorschriften hinweisen zu kénnen. Dieses
System wurde zunéachst in den Jahren 1990 und
1991 auch von DEKRA in den neuen Bundeslén-
dern Ubernommen. In einer dritten Gruppe ver-
suchten Pruforganisationen den Gedanken einer
Matrix von ,Fahraufgaben“ und ,Beobachtungska-
tegorien® (s. Kap. 4.3) umzusetzen. Der TUV Han-
nover/Sachsen-Anhalt wandte die vom VdTUV im
TUVIS entwickelte Matrix an, die bereits vorgestellt
wurde. Auch DEKRA erprobte ab 1992 die Matrix-
form und entwickelte sie schrittweise zu einem
praktikablen Dokumentationsinstrument weiter.

DEKRA verwendete in der von den Fachverant-
wortlichen aufwandig erarbeiteten und erprobten
Matrix (s. Bild 1) einerseits eine Liste von 17 Ver-
kehrssituationen, die — besser als der TUVIS-
Entwurf — den gesamten Bereich mdglicher Ver-
kehrssituationen relativ gleichgewichtig abdeckte.
Andererseits griff man in der Matrix auf einen Kata-
log von acht Beobachtungskategorien zurtick, die
sich mehrheitlich bereits bei JENSCH, SPOERER

und UTZELMANN (1977) sowie HAMPEL (1977)
finden lassen (vgl. Tab. 1: ,Entwurf des TUV
Rheinland fur eine Matrix zur Erfassung von Fahr-
fehlern*). Der Ubergang vom Beobachten zum
Bewerten wurde durch eine interessante Doku-
mentationslésung erleichtert: Fahrfehler, die zu
einem unmittelbaren Abbruch und zum Nichtbe-
stehen der Prufung fuhren, waren durch eine Um-
rahmung der entsprechenden Matrixfelder hervor-
gehoben. Die interessanten und sicher ausbauféa-
higen Versuche von DEKRA zur Entwicklung eines
praktikablen und nutzlichen Prifprotokolls wurden
jedoch 1994 aufgegeben, als sich abzuzeichnen
begann, dass dem Fahrerlaubnisbewerber ledig-
lich bei Nichtbestehen der Priifung ein schriftliches
Prufprotokoll ausgehéndigt werden sollte. Dieser
Abbruch der Bemihungen zur Optimierung des
Prufprotokolls erscheint methodisch gesehen be-
dauerlich, weil das DEKRA-Protokoll aus dieser
Zeit mehr Ansatzpunkte fur die heute anstehende
Weiterentwicklung der Prifungsdokumentation
bietet als das derzeit nach Anlage 13 der Pri-
fungsrichtlinie von 2004 vorgeschriebene Prifpro-
tokoll.

Auch zu der Frage, ob alle Prufungen zu doku-
mentieren sind oder nur die mit negativem Aus-
gang, vertraten die Technischen Prufstellen bis
1996 unterschiedliche Auffassungen. Die Pru-
fungsrichtlinien in der jeweiligen Fassung schrie-
ben seit 1952 vor, der Fahrerlaubnisprifer habe
»~Aufzeichnungen zu machen, die insbesondere
Uber die vom Bewerber begangenen Fehler [...]
Aufschluss geben, und legten weiter nur bei nicht
bestandener Prifung fest, dass diese Aufzeich-
nungen zu unterschreiben und dem Verwaltungs-
vorgang beizufiigen seien. Die Mehrheit der Tech-
nischen Prifstellen vertrat daher die Auffassung,
dass bei einer bestandenen Priifung keine gravie-
renden Fehler auftreten wirden und es daher auch
nichts aufzuzeichnen gabe. In den neuen Bundes-
landern wurden dagegen bis zur Einfuhrung des
einheitlichen Prifprotokolls im Jahre 1996 alle
Prifungen dokumentiert. Das 1996 eingefihrte
und auch heute noch von allen Technischen Prif-
stellen verwendete Prifprotokoll wird im Kapitel
5.6 ausfiihrlich vorgestellt und methodenkritisch
bewertet.

Hinter den geschilderten Divergenzen zum Um-
fang und zur Form des Prifprotokolls verbirgt sich
die bereits im Kapitel 4.3 aufgeworfene Frage,
welchen Zwecken eine Priifungsdokumentation
dienen soll: Soll sie lediglich Unterlagen zur Be-
antwortung von mdoglichen Beschwerden schaffen
— sicher eine wichtige Funktion — oder soll sie dem
Fahrerlaubnisprufer Moglichkeiten zur Abwéagung
und Kontrolle der Prufungsentscheidung sowie zur
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Selbstreflexion seines Handelns bieten. Falls
Lernvorgange beim Prifer zur Erhaltung und For-
derung seiner Prifkompetenz angestrebt werden,
ist die Dokumentation aller Prifungen — nattrlich
mit geeigneten benutzerfreundlichen Verfahren —
unverzichtbar: Auch bei technischen Prifungen
begniigt man sich ja bei positivem Prifungsaus-
gang in der Regel nicht mit einem lapidaren ,in
Ordnung", sondern belegt die Mangelfreiheit durch
zweckdienliche Informationen. Allerdings rechtfer-
tigen Dokumentationen nur dann den Erhebungs-
aufwand, wenn sie auch sachgerecht ausgewertet
werden; vor allem ihr Produzent, namlich der ein-
zelne Prifer, muss darin einen erkennbaren Nut-
zen fir seine Arbeit sehen.

Verbesserung der Randbedingungen

Einen wichtigen Schritt zur Verbesserung der Ur-
teilsbildung bei den Fahrerlaubnisprifern und da-
mit zur Erhéhung der Prifungsqualitat stellte 1987
die Verlangerung der Prifungszeit fur die prakti-
sche Prifung von bis dahin 30 Minuten auf 45
Minuten im Regelfall dar. Da aus der Testtheorie
bekannt ist, dass die Reliabilitat einer Prifung mit
dem Quadrat ihrer Dauer zunimmt, bedeutete die-
ser Schritt, den der VdTUV bereits 1983 in seinem
Memorandum ,Vorschlage der TUV fir eine zu-
kunftsorientierte Fahrerlaubnisprifung® gefordert
hatte, vermutlich eine Verdoppelung der Prifungs-
zuverlassigkeit. Bei der Weiterentwicklung der
praktischen Fahrerlaubnisprifung ist daher stets
zu bedenken, ob die verfligbare Prifungszeit noch
als ausreichend anzusehen ist.

Einen indirekten Zuwachs an Objektivitat und Zu-
verlassigkeit erzielte man zu dieser Zeit auch
durch die Festlegung von Kriterien, denen ein Pri-
fungsfahrzeug zu geniigen hat. Die bis dahin gel-
tenden Festlegungen waren an verschiedenen
Stellen der rechtlichen Systematik verstreut und
galten inhaltlich gesehen als unzulanglich.

Fazit

Die Betrachtung der rund 100-jahrigen methodi-
schen Entwicklung der praktischen Fahr-
erlaubnisprifung von den Anfangen des Fahrer-
laubniswesens bis 2003 zeugt von intensiven Be-
muhungen der Technischen Prifstellen, einerseits
einen Zuwachs an Verkehrssicherheit fur die Ge-
sellschaft durch eine Verbesserung der Prifungs-
validitdét zu erreichen und anderseits dabei den
Anspruch des Einzelnen auf ein Maximum an Pri-
fungsgerechtigkeit nicht zu vernachlassigen. Wei-
tere Fortschritte auf diesem Weg sind nicht vor-
rangig und schon gar nicht allein durch eine Aus-
weitung der Prufungsanforderungen an den Fahr-
erlaubnisbewerber oder eine Ausdehnung der

Standardisierung der Prifungsdurchfuhrung zu
erreichen: Es hat sich gezeigt, dass sich eine le-
bensnahe und damit gultige praktische Fahrpri-
fung starren Regelungen der Streckenfihrung und
des Priifungsablaufs entzieht.

Wenn also im Kapitel 1 die wachsende Bedeutung
des ,Faktors Mensch* fur die Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit hervorgehoben wurde, so gilt dies
auch im Sinne der Verbesserung der Prifungsqua-
litat: Eine Optimierung der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung ist aus unserer Sicht nur zu erreichen,
wenn sich der Fahrerlaubnisprifer selbst als Teil
des Messvorgangs und als durchaus ,stéranfalli-
ges" Instrument betrachtet, das wie jedes Prifin-
strument der regelmaRigen Kalibrierung bedarf.
Damit gewinnt neben der Fortbildung und dem
Erfahrungsaustausch die standige Selbstreflexion
der Prufer — auch anhand von anspruchsvollen
Prufprotokollen - an Bedeutung. MCKNIGHT
(1971) begann die Erlauterung zum Driving-
Situation-Test mit den Worten: ,Dieser Test ist nur
so gut, wie Du es bist". Kirzer kénnte man das
methodische Problem wie auch die Chancen zur
Weiterentwicklung der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung wohl kaum formulieren.
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5 Die praktische Fahrerlaub-
nisprufung in der Gegenwart

5.1 Ausgangspositionen und
Uberblick

Im Kapitel 2 (,Methodische Grundlagen®) des vor-
liegenden Berichts wurde — ausgehend vom heuti-
gen Stand der Testpsychologie — beschrieben,
welche prinzipielle methodische Systematik der
praktischen Fahrerlaubnisprifung zugrunde liegt.
Danach gehort die praktische Prifung in die Grup-
pe der prozessorientierten ganzheitlichen Pri-
fungsverfahren und stellt darin ein Beispiel fur die
Verfahrenskategorie ,Arbeitsprobe* dar. Bei Ar-
beitsproben versucht man, mittels reprasentativer,
d. h. berufstypischer, bedeutsamer und zeitgema-
Rer Arbeitsaufgaben zu erfassen, ob ein Berufs-
bewerber den Anforderungen der beruflichen Ar-
beitsrealitat gewachsen ist. Ubertragen auf den
Gegenstandsbereich ,Motorisierter  StralRenver-
kehr* bedeutet dies, dass man mit représentativen
Prifungsaufgaben, die sich auf das Fuhren eines
Kraftfahrzeugs beziehen, erfassen muss, ob ein
Fahrerlaubnisbewerber den Anforderungen der
Verkehrsrealitédt geniigt. Diese Prifungsaufgaben
mussen sich auf eine Fahrt mit dem Kraftfahrzeug
richten und werden neben Aufgaben im Zusam-
menhang mit der Vor- und Nachbereitung der
Fahrt vor allem Fahraufgaben wéahrend der Fahrt
umfassen. Es ist daher zu fragen und nachfolgend
darzustellen (s. Kap. 5.4), welche Prifungs- und
vor allem Fahraufgaben die Inhalte der derzeitigen
praktischen Fahrerlaubnisprifung verkdrpern und
ob diese Aufgaben als reprasentativ und metho-
disch sinnvoll strukturiert anzusehen sind.

Ebenfalls im Kapitel 2 wurde dargelegt, dass man
die Bewadltigung von Prufungsaufgaben bei Ar-
beitsproben und damit auch bei der praktischen
Prifung nur methodisch sinnvoll auswerten und
darauf verantwortungsbewusst Prifungsentschei-
dungen aufbauen kann, wenn man vorher Beo-
bachtungskategorien sowie Bewertungs- und Ent-
scheidungskriterien festlegt, nach denen die Prifer
den Bewerber beurteilen: Jede andere Form der
ofreien Beobachtung“ wirde den methodischen
Anspriichen an (nicht zuletzt prognostisch) valide
Prifungsverfahren nicht gerecht. Daher ist weiter-
hin zu fragen und ebenfalls nachfolgend darzustel-
len (s. Kap. 5.5), welche Beobachtungskategorien

sowie Bewertungs- und Entscheidungskriterien bei
der praktischen Fahrerlaubnisprifung zur Erfas-
sung und Beurteilung der Prifungsleistungen bei
der praktischen Priifung verwendet werden.

Hinsichtlich der Beobachtungskategorien ist in
Rechnung zu stellen, dass bei einer Verhaltensbe-
obachtung die Beobachtungsgegenstande durch
Verhaltensweisen dargestellt werden. Es ist also
nach Verhaltenskategorien Ausschau zu halten, in
denen festgelegt wird, auf welche konkreten Ver-
haltensweisen des Bewerbers beim Absolvieren
der Prufungsaufgaben der Priufer zu achten hat.
Bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung ist zu
erwarten, dass sich viele dieser zu beobachtenden
Verhaltensweisen auf das Fahrverhalten des Be-
werbers beziehen, daneben aber auch das Verhal-
ten bei der Vor- und Nachbereitung einer Fahrt
bertcksichtigt wird. Auch bei den gegenwartig
verwendeten Beobachtungskategorien ist zu beur-
teilen, ob sie représentativ und methodisch sinnvoll
strukturiert sind.

Bewertungskriterien stellen entsprechend der test-
psychologischen Systematik Vorgaben dar, nach
denen der Prufer festlegt, auf welchem Niveau das
beobachtete Verhalten ausgefiihrt wurde. Wenn
keine differenzierte Leistungsbeurteilung wiin-
schenswert ist oder aufgrund der Prifungsbedin-
gungen erarbeitet werden kann, werden die Be-
wertungskriterien nur grob ausfallen und sich im
einfachsten Fall auf eine Unterscheidung ,richti-
gen“ und ,falschen“ Verhaltens beschranken. So-
fern bei einer Prifung neben der Leistungsbe-
schreibung des Prifungskandidaten eine Ent-
scheidung Uber das Bestehen der Prifung gefor-
dert wird, muissen auch Entscheidungskriterien
vorgegeben werden. Auch die derzeit bei der prak-
tischen Prifung verwendeten Bewertungs- und
Entscheidungskriterien sind hinsichtlich ihrer me-
thodischen Qualitat und inhaltlichen Bedeutung zu
hinterfragen.

Wo lassen sich nun die Prifungs- und insbesonde-
re Fahraufgaben, die Beobachtungskriterien sowie
die Bewertungs- und Entscheidungskriterien der
gegenwartigen praktischen Fahrerlaubnispriifung
finden? Um diese Frage zu beantworten, muss
man einerseits in Rechnung stellen, dass die ge-
suchten Anforderungs- und Durchfiihrungsstan-
dards nach heutigem Verstandnis natirlich Be-
standteile einer grundlegenden methodenwissen-
schaftlichen Systematik, also eines testpsycholo-
gisch beschriebenen Methodensystems sein mus-
sen. Andererseits ist unbedingt zu beachten, dass
die praktische Fahrerlaubnisprufung von Anfang
an eine staatlich verordnete und kontrollierte Per-
sonenprifung war, deren Anforderungs- und
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Durchflihrungsstandards gesetzlich normiert wa-
ren, d.h. einer rechtswissenschaftlichen Systematik
unterlagen. Im Kapitel 4 wurde dargelegt, dass der
Aufschwung der Testpsychologie mehr als ein
halbes Jahrhundert nach der Veroéffentlichung der
ersten rechtlichen Regelungen der praktischen
Fahrerlaubnisprifung einsetzte. Die rechtliche
Systematik der praktischen Prifung wurde also vor
ihrer testpsychologischen bzw. methodischen Sys-
tematik erarbeitet, und es war (und ist) nicht zu
erwarten, dass die rechtliche Systematik alle quan-
titativen und qualitativen Anforderungen an eine
testpsychologische Systematik erfillt; Eine rechtli-
che Systematik wird sich naturgemaf auf die Re-
gelung der notwendigsten Priifungsbedingungen
beschranken mussen; Juristen kdnnen nur diejeni-
gen methodischen Fachvorgaben in Rechtsnor-
men umsetzen, die ihnen vorher von den Fachdis-
ziplinen (Verkehrspadagogik, Testpsychologie) zur
Verfiigung gestellt wurden, und eine rechtliche
Systematik wird sich naturgeméan auf die Regelung
der notwendigsten Prufungsbedingungen be-
schréanken mussen.

Spatestens in den 1970er Jahren des letzten Jahr-
hunderts waren allerdings die wissenschaftlichen
Voraussetzungen gegeben, um eine umfassende
testpsychologische Beschreibung der Fahrerlaub-
nisprifung®® im Allgemeinen und der praktischen
Prufung im Besonderen vorzunehmen, also eine
grundlegende methodische Systematik zu erarbei-
ten. Diese methodische Systematik hatte auch auf
ihre Kompatibilitat zur bereits bestehenden rechtli-
chen Systematik hin geprift werden missen; da-
bei ist nicht auszuschlieRen, dass im Falle von
Diskrepanzen auch rechtliche Standards verandert
werden missen, wenn sie aus methodischer Sicht
nicht sinnvoll erscheinen.

In der Tat finden sich nun beginnend in den 1970er
Jahren und vor allem Anfang der 1980er Jahre
Anstrengungen, fur die praktische Fahrerlaubnis-
prufung Teile einer testpsychologischen Systema-
tik auszuarbeiten (s. Kap. 4): Beispielsweise wurde
versucht, gestitzt auf empirische Analysen die
.Fahrfehlerkataloge” zu optimieren; weiterhin wur-
den Fahraufgaben definiert und hinsichtlich ihrer
Realisierungswahrscheinlichkeit in unterschiedli-
chen Pruforten betrachtet. Alle diese durchaus

% Noch besser ware es natrlich, eine solche testpsychologi-
sche Systematik gleich in eine umfassende padagogisch-
psychologische Systematik zu integrieren, die sich auf die
Einheit von Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung (,Fahran-
fangervorbereitung”) bezieht und es erlaubt, die Sinnhaftigkeit
von mdglichen Kombinationen bestimmter Ausbildungs- und
Prifungselemente hinsichtlich der Erreichung eines Ubergrei-
fenden Ziels zu betrachten, namlich der Absenkung des Unfall-
risikos von Fahranfangern.

erfolgreichen Arbeiten stellen aber nur punktuelle
Bearbeitungen der grundlegenden und komplexen
Aufgabe dar, ein methodisches Fundament der
(praktischen) Fahrerlaubnisprifung zu legen. Die
Abwicklung der ,Studienstelle fir Kraftfahrzeug-
Fuhrerpriifungen® des TUV Rheinland 1985 entzog
der weiteren Bearbeitung dieser Aufgabe zudem
wieder die strukturelle wissenschaftliche Basis.
Eine ergebnisoffene Bezugsetzung der damals
erarbeiteten punktuellen methodischen Grundla-
gen zur fahrerlaubnisrechtlichen Systematik wurde
gar nicht erst in Angriff genommen: Meist versuch-
te man, ,Losungen mdoglichst im Rahmen gelten-
der Regelungen” zu suchen (HAMPEL & KUP-
PERS, 1982, S. 14), und bearbeitete ,verkehrspoli-
tische Notstande” (s. Kap. 4).

Aus heutiger Sicht erscheinen sowohl die Erarbei-
tung eines geschlossenen und tragfahigen metho-
dischen Fundaments der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung als auch die wechselseitige Anpassung
der dann vorliegenden methodischen Prifungs-
standards zum einen und der bereits existierenden
rechtlichen Prifungsstandards zum anderen noch
offen; der vorliegende Bericht ist ein erster Schritt
zur Bewaltigung dieser beiden Aufgaben. Das
Kapitel 2 bietet anhand der Begriffe ,Befahigung”
und ,Eignung” ein gutes Beispiel dafir, dass die
zuletzt genannte Aufgabe einer vergleichenden
Betrachtung von methodischen und fahrerlaubnis-
rechtlichen Standards keinesfalls vernachlassigt
werden darf und wie hinderlich ein Auseinander-
klaffen von rechtlicher und psychologischer Sys-
tematik bei der Weiterentwicklung der Fahrerlaub-
nisprifung sein kann. Man ist daher gut beraten,
die testspsychologische Systematik nicht neben
der Rechtssystematik der praktischen Prifung
aufzubauen und zu fragen, in welchen fahrerlaub-
nisrechtlichen Verordnungen und Richtlinien sich
die auszuarbeitenden testpsychologischen Anfor-
derungs- und Durchfiihrungsstandards der prakti-
schen Prifung verbergen. Die Antwort auf diese
Frage lautet aus unserer Sicht wie folgt27 (s. Kap.
3):

- Prifungs- bzw. Fahraufgaben: Die Anforde-
rungsinhalte (nicht das Anforderungsniveau)
der praktischen Prifung werden unter dem
rechtlichen Begriff ,Prifungsstoff* in § 17
(,Praktische Prifung“) grundsatzlich beschrie-
ben (s.u); zur Prazisierung wird auf ,Anlage 7
Teil 2 verwiesen. In der Anlage 7 Nr. 2.1 FeV
wird eine Ubersicht iiber den Priifungsstoff ge-
geben; die einzelnen Prufungselemente werden
darin nachfolgend prazisiert (2.1.1 ,Fahrtechni-

2T Alle nachfolgend im Kapitel 5 dargestellten Sachverhalte
beziehen sich auf die Fahrerlaubnisklasse B.
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sche Vorbereitung der Fahrt*, 2.1.4 ,Grundfahr-
aufgaben®, 2.1.5 ,Prufungsfahrt). Der Uberblick
Uber die Prifungsinhalte wird in der Prufungs-
richtlinie (PrUfRiLi Nr. 5.16) wieder aufgegriffen
sowie in der Anlage 3 (,Grundfahraufgaben®)
und der Anlage 11 (,Anforderungen an den
Prufort und seine Umgebung“ mit einer Be-
schreibung von Fahraufgaben) der Priifungs-
richtlinie konkretisiert.

- Beobachtungskategorien: Worauf der Prifer ,zu
achten“ hat bzw. — anders ausgedriickt — was
er zu beobachten hat, wird in der Anlage 3
(,Grundfahraufgaben fir die Klasse B*) und in
der Anlage 10 (,Anforderungen an die Pri-
fungsfahrt*) der Priifungsrichtlinie prazisiert.

- Bewertungskriterien®®: Die in Deutschland tbli-
che Priufungsdurchfiihrung, die eine filmische
Aufzeichnung des Priifungsablaufs nicht vor-
sieht, einer adaptiven Priifungskonzeption folgt
und in der Regel mit der Aushandigung des
Fihrerscheins endet, erlaubt zur Dokumentati-
on der Beobachtungsdaten nicht die Verwen-
dung eines Kategoriensystems, bei dem beo-
bachtete elementare Verhaltensweisen als ein-
zelne Ereignisse sehr detailliert dokumentiert
und erst nach Abschluss der Beobachtung be-
wertet werden. Vielmehr mussen die Beobach-
tungsdaten, um fir die weitere adaptive Pla-
nung der Prifungsdurchfiihrung Ausgangsin-
formationen zu bieten, nicht nur dokumentiert,
sondern auch sofort bewertet werden. Dazu
dient ein Schatzskalensystem, mit dem das
vom Bewerber gezeigte Verhalten sofort einge-
schéatzt, d. h. bewertet wird. Die Verwendung ei-
nes Schatzskalensystems reduziert zudem die
Anforderungen an die Prifungsdokumentation
(s. u.), wenn man nur die erfolgten Bewertun-
gen und nicht mehr alle zugrunde liegenden
Verhaltensbeobachtungen festhalt sowie ein
grobes Bewertungsschema verwendet. Da die
praktische Fahrerlaubnisprifung kein differen-
tieller Test ist und damit auch keine differenzier-
te Leistungsbewertung erfordert, greift man zur
Verhaltensbewertung im Wesentlichen auch nur
auf ein (grobes) dreistufiges Bewertungssche-
ma zurick, bei dem grundsatzlich ,richtiges”

% Die nachfolgend dargestellten methodischen Zusammenhan-
ge sind alle im Kapitel 2 des vorliegenden Berichts ausfiihrlich
dargestellt. Bezuge finden sich auch zum Kapitel 4: Wenn
beispielsweise im Kapitel 4 eingeschétzt wird, dass der Driving-
Situation-Test von McKnight (1970, 1971, 1972) unter den
Bedingungen einer praktischen (Routine-)Prifung nicht prakti-
kabel war, so hatte dies Grinde in seiner testmethodischen
Anlage, bei der die beobachteten Verhaltensweisen aufwéandig
in einem ereignisbezogenen Kategoriensystem dokumentiert
wurden.

Verhalten und ,falsches” Verhalten (,Fehler)
unterschieden wird und die Fehler nochmals
hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die Verkehrssi-
cherheit in ,erhebliche* und ,einfache**® Fehler
differenziert werden. Die Bewertungskriterien
bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung ver-
bergen sich also fahrerlaubnisrechtlich gesehen
hinter ,Fehlerkatalogen”, die fiir die Prufungs-
fahrt in der Prufungsrichtlinie (PrufRiLi Nr.
5.17.2) explizit (fir die ,erheblichen* Fehler)
oder beispielhaft (fir nicht ,erhebliche Fehler)
aufgefiihrt werden und fur die Grundfahraufga-
ben in der Anlage 3 der Prifungsrichtlinie
nachzulesen sind.

- Entscheidungskriterien: Die Kriterien fur die
Entscheidung Uber das Bestehen der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung finden sich in der
Anlage 7 Nr. 2.5.2 (Fehlerkategorien) und 2.5.3
(Fahrlehrerverhalten) der Fahrerlaubnis-
Verordnung sowie in der Prufungsrichtlinie
(PrUfRILI Nr. 5.17) und ihrer Anlage 3 (Grund-
fahraufgaben).

Mehrfach wurde bereits die Notwendigkeit einer
Priufungsdokumentation bei der praktischen Fahr-
erlaubnisprifung angesprochen. Eine solche Do-
kumentation kann unterschiedliche Ziele, Inhalte
und Formen haben. Inhaltlich kénnten die gepruf-
ten Anforderungen, das beobachtete Bewalti-
gungsverhalten, die darauf bezogenen Bewertun-
gen und nicht zuletzt die Prifungsentscheidung
festgehalten werden. Dartber hinaus ist zu disku-
tieren, ob auch die zeitlich ablaufenden Prufungs-
prozesse dokumentiert werden sollen. Die fahrer-
laubnisrechtlichen Regelungen zur Prifungsdoku-
mentation finden sich in der Anlage 7 Nr. 2.6 FeV,
in der Prifungsrichtlinie (PrufRiLi Nr. 6) und in der
Anlage 13 zur Prufungsrichtlinie (,Prifprotokoll”).
Alle Fragen, die im Zusammenhang mit der ge-
genwartigen Prifungsdokumentation stehen -
einschlie8lich der methodischen Bewertung dieser
Dokumentation — sind Gegenstand des Kapitels
5.6. Das abschlieBende Kapitel 5.7 ist der Evalua-

% Streng genommen spricht man in Deutschland gemaR Anlage
7 FeV Nr. 2.5.2 bislang nur von ,erheblichen Fehlern* und von
der ,Wiederholung oder Haufung von verschiedenen Fehlern,
die als Einzelfehler in der Regel noch nicht zum Nichtbestehen
[der Fahrerlaubnisprifung] fuhren®. Die zweite Begriffsbezeich-
nung erweist sich aus Praktikabilitatsgrinden fur die Bezeich-
nung einer Fehlerkategorie als nicht geeignet. Als Alternativen
bieten sich die Bezeichnungen ,nicht erheblicher Fehler* oder
Lunerheblicher Fehler* an. Allerdings erscheinen auch diese
Termini als suboptimal, weil sie eine zu geringe Bedeutung
dieser Fehler suggerieren wirden und diese Fehler in der
Realitdt vom Fahrerlaubnisprifer tatsachlich ,erhoben®, d.h. im
forschungsmethodischen Sinne vermerkt werden. Daher er-
scheint uns der Begriff ,einfacher Fehler* angemessener und
gebrauchsfreundlicher.
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tion und Weiterentwicklung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung gewidmet.

Nachfolgend sollen aber zunachst das derzeitige
Prufungsmodell und die damit erzielten Prufungs-
ergebnisse (Kap. 5.2) sowie die Prifungsbeteilig-
ten und der Prifungsablauf (Kap. 5.3) beschrieben
werden.

5.2  Priufungsmodell und
Priufungsergebnisse

Prufungsmodell

Von Ausnahmen® abgesehen benétigt jeder, der
in Deutschland auf offentlichen Stral3en ein Kraft-
fahrzeug fuhren will, eine Fahrerlaubnis (StVG § 2;
FeV 8§ 4; s. Kap. 3). Um sie zu erlangen, bedarf es
nicht nur der erfolgreichen Teilnahme an einer
(theoretischen und praktischen) Fahrausbildung in
der Fahrschule und einer (theoretischen und prak-
tischen) Fahrerlaubnisprifung. Der Vorgang des
Fahrerlaubniserwerbs setzt vielmehr bereits vor
der Fahrausbildung ein und soll nachfolgend skiz-
ziert werden. Dabei handelt es sich um das Regel-
verfahren, das bundesweit einheitlich erfolgt. Ge-
ringfigig davon abweichend existieren zuweilen
landerspezifische Regelungen oder auch regional-
spezifische Verfahrensabléufe im Zusammenspiel
von oOrtlichen Fahrerlaubnisbehérden und den
Technischen Prifstellen.

Das Verfahren zur Erteilung einer Fahrerlaubnis
beginnt mit einem diesbeziglichen Antrag des
Bewerbers bei der nach Landesrecht zustandigen
Behorde bzw. Stelle oder direkt bei der zustandi-
gen Fahrerlaubnisbehdrde. Die Fahrerlaubnisbe-
horde ist in der Regel der Landkreisverwaltung
bzw. bei kreisfreien Stadten der Stadtverwaltung
zugeordnet. Den Antragsunterlagen sind unter
anderem eine Sehtestbescheinigung einer amtli-
chen Sehteststelle bzw. ein entsprechendes Zeug-
nis oder Gutachten eines Augenarztes, ein Licht-
bild sowie eine Bescheinigung tber die Teilnahme
an einer Unterweisung in lebensrettenden Sofort-
mafRnahmen beizufugen. Mit seinem Antrag infor-
miert der Bewerber die Fahrerlaubnisbehérde da-
riber, welche Fahrschule er fur seine Ausbildung
ausgewahlt hat. Die Fahrerlaubnisbehotrde prift
den Antrag auf Vollstandigkeit, legt den Prufort fest
und kontrolliert, ob der Bewerber seinen Wohnsitz
im Inland hat. Weiterhin tGberzeugt sie sich durch

% 7u den Ausnahmen zahlen Mofas, die mit einer Mofapriifbe-
scheinigung gefiihrt werden durfen, motorisierte Krankenfahr-
stihle mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit bis zu
15km/h sowie land- oder forstwirtschaftliche Zugmaschinen,
selbstfahrende Arbeitsmaschinen, Stapler und andere Flurfor-
derzeuge jeweils mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
bis 6 km/h.

eine Anfrage beim Verkehrszentralregister des
Kraftfahrt-Bundesamtes, ob Bedenken gegen die
Eignung des Bewerbers zum Fiihren eines Kraft-
fahrzeugs vorliegen.

Mit dem Rechtsbegriff ,Eignung“ werden kdérperli-
che und geistige Voraussetzungen fir den Fahrer-
laubniserwerb beschrieben. In der Fahrerlaubnis-
Verordnung ist eine Reihe von Sachverhalten auf-
gefihrt, die eine Eignung génzlich ausschliel3en
oder nur unter Auflagen zulassen. Eine akute Psy-
chose, schwerer Alkoholmissbrauch oder die re-
gelmaRige Einnahme von Betdubungsmitteln ste-
hen beispielsweise der Eignung entgegen (FeV
Anlage 4). Eine korperliche Behinderung hingegen
bedeutet nicht zwangslaufig eine Aberkennung der
Fahreignung, solange die korperlichen Einschran-
kungen des Bewerbers mit Hilfe einer entspre-
chenden technischen Ausstattung des Fahrzeugs
kompensiert werden kdnnen (Deutsche Fahrleh-
rerakademie e.V., 1997). Um die Eignungsvoraus-
setzungen zu erfillen, darf der Bewerber auch
nicht erheblich oder wiederholt gegen verkehrs-
rechtliche Vorschriften oder Strafgesetze versto-
Ben haben (StVG § 2 Abs. 4 Satz 1, s. Kap. 3).

Sofern die Anfrage beim Verkehrszentralregister
keine Eignungszweifel begriindet hat, lasst die
Fahrerlaubnisbehtérde bei der Bundesdruckerei
einen Fihrerschein fir den Bewerber ausfertigen.
Diesen Fuhrerschein Ubergibt sie in der Regel
zusammen mit dem Prifauftrag an die fur den
Prifort zustandige Technische Prifstelle. Die
Fahrerlaubnisbehérde oder die Technische Pruf-
stelle informiert die Fahrschule tber den Eingang
des Prifauftrags.

Sobald der Prifauftrag bei der Technischen Prif-
stelle vorliegt, kann die Anmeldung zur Prufung
erfolgen. Die Fahrschule vereinbart mit der Tech-
nischen Prifstelle einen Prifungstermin. Die
Technische Prifstelle Gbergibt dann den Prifauf-
trag und den Fihrerschein an den Fahrerlaubnis-
prufer.

Die Fahrerlaubnisprifung besteht aus einer theo-
retischen und einer praktischen Prifung. Die theo-
retische Prufung wurde bereits in einer speziellen
Studie detailliert beschrieben (BONNINGER &
STURZBECHER, 2005) und wird deshalb in den
nachfolgenden Darstellungen ausgespart.

Vor dem Absolvieren der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung muss der Bewerber die theoretische
Fahrerlaubnisprifung bestanden haben. Darlber
hinaus muss er vor der praktischen Prifung eine
Fahrausbildung in einer Fahrschule abgeschlossen
haben. Die praktische Fahrerlaubnisprifung muss
spatestens 12 Monate nach einer erfolgreichen
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theoretischen Fahrerlaubnisprifung durchgefihrt
werden; andernfalls verliert die theoretische Pru-
fung ihre Gultigkeit (FeV § 18). Weiterhin muss
man das vorgeschriebene Mindestalter zum Able-
gen der Prifung fur die jeweilige Fihrerschein-
klasse erreicht haben. Die praktische Fahrerlaub-
nisprifung darf einen Monat vor dem Erreichen
des Mindestalters zum selbstandigen Fiihren eines
Kraftfahrzeugs absolviert werden (FeV § 17).

Nimmt der Bewerber am Ausbildungsmodell des
.Begleiteten Fahrens” teil, darf er sich bereits ei-
nen Monat vor seinem 17. Geburtstag der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung unterziehen. In die-
sem Fall erhélt er nach bestandener Priifung und
der Vollendung des 17. Lebensjahrs eine befristete
Prufungsbescheinigung mit der Auflage, bis zur
Vollendung des 18. Lebensjahrs nur in Begleitung
eines namentlich benannten Begleiters zu fahren.
Sobald das 18. Lebensjahr vollendet ist, wird die
Prufungsbescheinigung auf Antrag in einen Fih-
rerschein umgetauscht.

Welches Priifungsziel wird mit der praktischen
Fahrerlaubnisprifung verfolgt? In der Fahrerlaub-
nis-Verordnung wird dieses Ziel wie folgt beschrie-
ben: ,In der praktischen Prifung hat der Bewerber
nachzuweisen, dass er uber die zur sicheren Fuh-
rung eines Kraftfahrzeugs, ggf. mit Anhanger, im
Verkehr erforderlichen technischen Kenntnisse
und ausreichende Kenntnisse einer umweltbe-
wussten und energiesparenden Fahrweise verflgt
sowie zu ihrer praktischen Anwendung féhig ist.”
(FeV & 17 Abs. 1 Satz 1). Aus prifungsdidakti-
scher Sicht soll die Fahrerlaubnisprifung die Inhal-
te der Fahrausbildung in angemessener Form
abbilden und Aufschluss geben, ob der Fahrer-
laubnisbewerber die Lernziele der Ausbildung er-
reicht hat. Mit der diesbeziiglichen Einschatzung
des Fahrerlaubnisprufers ist eine Prognose des
zukinftigen Verkehrsverhaltens des Bewerbers
verbunden: Der Prifer muss auf der Grundlage
seiner Verhaltensbeobachtungen in der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung auf die kunftige Ver-
kehrsbewahrung des Bewerbers schlief3en.

Oberstes Ziel der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung ist, wie bereits dargestellt, der Nachweis der
Kenntnisse und Fahigkeiten, die notwendig sind,
um ein Fahrzeug sicher im Verkehr zu fuhren. In
der Fachliteratur wird die praktische Prifung des-
halb auch als ,Beféahigungsprifung” bezeichnet
(HEILER & JAGOW, 2002, S. 116ff.). Bereits 1977
wies HAMPEL im Zusammenhang mit der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung darauf hin, dass die
Wortwahl ,Befahigungsprifung” leicht zu Missver-
stéandnissen fuhre, weil dem Begriff ,,Befahigung” in
der Fahrerlaubnis-Verordnung eine juristische,

nicht aber eine padagogisch-psychologische Wort-
bedeutung zugemessen werde: Der Begriff ,Befa-
higung” meine in diesem juristischen Sinne — so
Hampel — den Beleg fur eine bestandene Prifung
in &hnlicher Weise, wie die Verwaltungs- oder
Richterprifung die Voraussetzung fur die Beféhi-
gung zum Verwaltungsdienst oder zum Richteramt
darstellt. Davon sei der psychologische Begriff der
.Fahigkeit® abzugrenzen, der eine durch Ausbil-
dung erworbene Eigenschaft bezeichnet, die nicht
— wie die juristische Befahigung — durch Anerken-
nung verliehen wird, sondern die ein Individuum in
einem Lernprozess als in ihm selbst liegende
Handlungsvoraussetzung erwirbt (HAMPEL,
1977).

Die von HAMPEL (1977) geforderte Unterschei-
dung fahrerlaubnisrechtlicher und p&adagogisch-
psychologischer Aspekte bei der Bestimmung des
Prufungsinhalts der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung erscheint auch aus heutiger Sicht als sinnvoll,
entbindet aber nicht von der Pflicht, die Kompatibi-
litat der verwendeten Systematiken hinsichtlich der
jeweiligen Betrachtungsgegenstédnde zu hinterfra-
gen und Widerspriche zu kennzeichnen (s. Kap.
5.1). So wird eine péadagogisch-psychologische
Einordnung der praktischen Fahrerlaubnispriifung
als ,Beféhigungsprifung* ihrem ganzheitlichen
Charakter nicht gerecht: Der Fahrerlaubnisprufer
zieht aus den Prifungsleistungen des Bewerbers
eben nicht nur Schlusse auf seine Fahigkeiten,
sondern auch auf andere Kompetenzkomponenten
wie Verstehen, Kénnen, Handeln, Erfahrung und
Motivation sowie vor allem auf das Vorliegen eines
flexibel nutzbaren und auf neue Situationen
transferierbaren (,intelligenten*) Wissens. Daher
erscheint es angemessener, die praktische Fahrer-
laubnisprifung in Anlehnung an das Kompetenz-
konzept von WEINERT (1999; s. Kap. 2.2) als
.Kompetenzprufung" aufzufassen.

Bei der padagogisch-psychologischen Bestim-
mung der praktischen Prifung als Kompetenzpri-
fung gehen wir davon aus, dass die Prufung der
Fahrkompetenz den Nachweis von erlernten F&-
higkeiten und Fertigkeiten durch den Bewerber
einschliet und das in der praktischen Priifung
geforderte Beherrschungsniveau dieser Kompe-
tenzkomponenten in den Prufungsrichtlinien kon-
kretisiert wird. In diesem Sinne missen beispiels-
weise die in der praktischen Prifung erwarteten
Fertigkeiten noch nicht komplexe Handlungsrouti-
nen einschlielen oder ein spezifisches fahreri-
sches Kénnen umfassen, das uber die geforderten
Prufungsinhalte hinausgeht. Entscheidend ist viel-
mehr, dass der Bewerber sich in der Prifung als
fahig erweist, sein Fahrzeug auch in schwierigen
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Verkehrslagen selbstandig, verkehrsgerecht und
sicher zu fihren (FeV Anlage 7 Nr. 2.1.5).

Stellt die praktische Fahrerlaubnispriifung derzeit
einerseits den abschlielenden zweiten Teil des
Gesamtprifungsmodells dar, zerféllt sie anderer-
seits wiederum in drei Prifungselemente: die
.Fahrtechnische Vorbereitung“, die ,Grundfahrauf-
gaben“ und die ,Prufungsfahrt”. Fir jedes dieser
drei Elemente existieren spezielle Bewertungsvor-
schriften, die im Kapitel 5.5 ausfihrlich dargestellt
werden. Die Aufgabencharakteristik der einzelnen
Prufungsinhalte wird im Kapitel 5.4 vertiefend be-
schrieben. An dieser Stelle seien die Priifungsele-
mente der praktischen Fahrerlaubnispriifung nur
kurz skizziert; dabei sei vorausgeschickt, dass die
~Prufungsfahrt” als wichtigstes Element anzusehen
ist:

- Die ,Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt"
umfasst Sicherheitskontrollen am Prifungsfahr-
zeug, die stichprobenartig geprift werden, und
die richtige Einstellung des Fahrzeugs fur die
Prufungsfahrt. Fehler bei den Sicherheitskon-
trollen kénnen allein nicht zum Nichtbestehen
der Prifung fuihren (s. Kap. 5.4 und 5.5).

- ,Grundfahraufgaben“ werden in Deutschland —
anders als beispielsweise in Belgien, Osterreich
oder der Schweiz (s. Kap. 6) — im Realverkehr
gepruft. Der Aufgabencharakteristik nach stel-
len die Grundfahraufgaben tberwiegend Fahr-
mandver dar, die bei niedrigen Geschwindigkei-
ten ausgefiihrt werden. Lediglich bei der ,Ge-
fahrenbremsung” wird das richtige Verhalten in
einer Gefahrensituation bei rund 40 km/h ge-
pruft.

- Die ,Prifungsfahrt* stellt den wesentlichen Be-
standteil der praktischen Fahrerlaubnispriifung
dar. Hier muss der Bewerber zeigen, dass er
ein Fahrzeug auch in schwierigen Verkehrsla-
gen der Situation angemessen und sicher fih-
ren kann. Wéahrend der Priifungsfahrt muss der
Bewerber zum Beispiel den Anforderungen der
Verkehrssicherheit wie auch den Anspriichen
an einen fliissigen Verkehrsablauf gerecht wer-
den: Er soll also einerseits defensiv, riicksichts-
voll und vorausschauend fahren und sich ande-
rerseits in den Verkehrsfluss einordnen, ohne
andere Verkehrsteilnehmer zu behindern.

Nach bestandener praktischer Fahrerlaubnispri-
fung wird dem Bewerber mit der Aushandigung
seines Fihrerscheins eine Fahrerlaubnis erteilt.
Diese ist bei erstmaligem Erwerb der Klasse B mit
einer zweijahrigen Probezeit belegt, sofern nicht
vorher eine Fahrerlaubnis der Klasse Al erworben
wurde. Zusatzlich besteht im Rahmen eines bis

zum Jahr 2009 befristeten Modellversuchs in den
meisten Bundeslandern die Moglichkeit, unter be-
stimmten Voraussetzungen durch die freiwillige
Teilnahme an einer zweiten Ausbildungsphase die
Probezeit einmalig um maximal ein Jahr zu verkdr-
zen.

Die Bedeutung der praktischen Fahrerlaubnispru-
fung liegt in ihrer Gelenkfunktion zwischen der
Fahrausbildung und der selbstandigen Teilnahme
am StraRenverkehr; sie ist Abschluss und Erfolgs-
kontrolle der Fahrausbildung sowie zugleich An-
fang der eigenstandigen Fahrpraxis (BARTHEL-
MESS, 1999). Zwar gibt die Fahrerlaubnisprifung
als Zielpunkt der Fahrausbildung in der Fahrschule
nicht die Ausbildungsinhalte vor (dies ist formal
gesehen Aufgabe des Rahmenplans der Fahr-
schiler-Ausbildungsordnung); sie bestimmt jedoch
malRgeblich, welches Gewicht Fahrlehrer und
Fahrschiler den unterschiedlichen Ausbildungsin-
halten beimessen. Insgesamt gesehen tragt die
Fahrerlaubnisprifung dazu bei, die gesetzlichen
Vorschriften fur die Zulassung von Fahrzeugfih-
rern zur Teilnahme am Stralenverkehr umzuset-
zen; sie ist dabei Teil eines Systems von Zulas-
sungskriterien, das im Kapitel 3 naher erlautert
wurde.

Prifungsergebnisse

Die Prifungsergebnisse bei der (praktischen)
Fahrerlaubnisprifung werden anhand der Anteile
der nicht bestandenen Priufungen erfasst, den so
genannten ,Nichtbestehensquoten®. Die Tabelle 3
bietet einen internationalen Vergleich31 der
Nichtbestehensquoten bei der praktischen Fahrer-
laubnisprufung. Der Uberblick wurde einer interna-
tionalen Recherche zur Fahrerlaubnisprifung ent-
nommen, die im Jahr 2004 in 28 europaischen
Landern durchgefiihrt  wurde (BONNINGER,
KAMMLER, STURZBECHER & WAGNER, 2005).
Aus 14 Landern liegen differenzierte Angaben zu
den Nichtbestehensquoten in der Erst- und in der
Wiederholungsprifung vor. In weiteren sechs Lan-
dern werden keine getrennten Statistiken fur Erst-
und Wiederholungspriifungen gefiihrt; hier werden
stattdessen (bergreifende Zahlen Uber alle Pri-
fungen angegeben. Samtliche Ergebnisse bezie-
hen sich auf die Klasse B. Lediglich die Angaben
zu den Nichtbestehensquoten in Kroatien wurden
fur alle Fahrzeugklassen zusammengefasst; die

i Bei diesem Vergleich muss in Rechnung gestellt

werden, dass die in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrten
Nichtbestehensquoten vor dem Hintergrund einer Reihe von
unterschiedlichen nationalen Regelungen interpretiert werden
mussen (z B. unterschiedliche Ausbildungsmodelle wie Laien-
ausbildung vs. professionelle Ausbildung durch Fahrlehrer,
unterschiedliche Bewertungsrichtlinien). Die Vergleichbarkeit
der nationalen Bestehensquoten ist daher eingeschrankt.
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deutschen Nichtbestehensquoten beziehen sich
auf die Klassen B und BE.

In Deutschland scheitern 28 Prozent der Bewerber
beim ersten Versuch, die praktische Fahrerlaub-
nisprifung erfolgreich zu absolvieren. Bei Wieder-
holungspriifungen liegt die Nichtbestehensquote
bei 33 Prozent. Damit scheint die praktische Fahr-
erlaubnisprifung den Bewerbern geringfligig leich-
ter zu fallen als die theoretische Prifung; die
Nichtbestehensquote bei den Erstpriifungen zur
theoretischen  Fahrerlaubnisprifung liegt in
Deutschland bei 29 Prozent, bei den Wiederho-
lungsprifungen bei 43 Prozent.

Vergleicht man die Nichtbestehensquoten trotz der
oben aufgefiihrten methodischen Vorbehalte im
internationalen Rahmen, dann scheinen die deut-
schen Fahrerlaubnisbewerber bei der praktischen
Fahrerlaubnisprifung relativ erfolgreich zu sein. In
17 Landern liegen die Nichtbestehensquoten bei
der Erstprufung zur praktischen Fahrerlaubnispri-
fung hoher als in Deutschland. In einigen europai-
schen Landern wie in GroRbritannien, Irland, Lu-
xemburg und den Niederlanden verfehlt sogar
jeder zweite Bewerber den ersten Anlauf zur prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung. Lediglich in sieben
Landern, unter ihnen Osterreich, Finnland und
Portugal, werden hohere Erfolgsquoten als in
Deutschland erzielt.

Einen ahnlichen Rang im internationalen Vergleich
nehmen die deutschen Fahrerlaubnisbewerber
hinsichtlich der Wiederholungsprifungen ein. Zu
den Nichtbestehensquoten der Wiederholungspri-
fungen liegen Angaben aus 14 europaischen Lan-
dern vor. In acht dieser Léander liegen die
Nichtbestehensquoten mit einem Anteil von 35 bis
56 Prozent zum Teil deutlich ungunstiger als in
Deutschland. In GrofRbritannien, Irland und den
Niederlanden, die bereits bei den Erstprifungen
ungulnstige Quoten aufweisen, wird mehr als jede
zweite Wiederholungsprifung fur die praktische
Fahrerlaubnisprifung nicht erfolgreich abge-
schlossen. In lediglich sechs europdischen Lan-
dern, unter ihnen Osterreich, Finnland und Tsche-
chien, sind die Bewerber in der Wiederholungspri-
fung erfolgreicher als in Deutschland.
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Erstprifung Wiederholungspriifung | Alle Priifungen®
Belgien 46
Danemark 40
Deutschland 28 (Klasse B,BE) 33 (Klasse B, BE)
Estland 33 33
Finnland 24 15
Frankreich 45 47
Griechenland
Grof3britannien 57
Irland 52 56
Kroatien 45 (alle Klassen) 44
Lettland 38
Litauen 39 38
Luxemburg 50
Monaco 44 56
Niederlande 54 56
Nordirland 53
Norwegen 29
Osterreich 6 4
Polen ca. 30
Portugal ca. 20
Russland
Schweden 30 35
Schweiz 35
Slowakei 12,4
Spanien 49
Tschechien ca. 35 ca. 22
Tarkei 24 10
Ungarn 40 45

Tab. 3: Nichtbestehensquoten bei der praktischen Fahrerlaubnispriifung in Prozent

% |n diesen Landern existieren keine getrennten Statistiken fiir die Erst- und die Wiederholungsprifung.
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5.3 Prufungsbeteiligte und Prifung-
sablauf

Prufungsbeteiligte

Die praktische Fahrerlaubnispriifung wird in Form
einer ,Einzelprifung” realisiert, d. h. dass sich im
Prufungsfahrzeug in der Regel nur ein einziger
Fahrerlaubnisbewerber befindet. Das Mitnehmen
eines zweiten Bewerbers, um zwei Prufungsfahr-
ten zu kombinieren, ist nur mit Zustimmung aller
Beteiligten zuléssig.

Neben dem Bewerber nehmen der Fahrerlaubnis-
prufer sowie dariiber hinaus ein Fahrlehrer der
Fahrschule®® teil, die den Bewerber ausgebildet
hat; die Teilnahme eines Fahrlehrers an der Fahr-
erlaubnisprifung ist in Deutschland Pflicht (StVG
82 Abs. 15 Satz 1). Der Fahrlehrer nimmt neben
dem Bewerber auf dem Beifahrersitz Platz; in die
Prifung soll er jedoch nur eingreifen, um eine Ge-
fahrdung zu vermeiden. Der Fahrerlaubnisprufer
sitzt wahrend der Prifung auf dem Ricksitz des
Prifungsfahrzeugs hinter dem Fahrlehrer, also
diagonal zum Bewerber.

Im Ausnahmefall kann zuséatzlich eine weitere Per-
son an der Fahrerlaubnisprifung teilnehmen. Da-
bei handelt es sich in der Regel um einen Auditor,
der den Prufungsverlauf supervidiert. Bei den Au-
ditoren lassen sich wiederum zwei Mdglichkeiten
unterscheiden: Einerseits werden im Rahmen des
Qualitdtsmanagements der Technischen Prifstel-
len stichprobenartig unternehmensinterne Supervi-
sionen (,Audits*) durch den Qualitditsmanage-
mentbeauftragten der jeweiligen Technischen
Prufstelle durchgefuhrt; andererseits finden im
Rahmen der Akkreditierung auch externe Supervi-
sionen durch Vertreter der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen (BASH) statt.

Als  Fahrerlaubnispriifer durfen ausschlieBlich
LAmtlich anerkannte Sachverstandige oder Prifer
fur den Kraftfahrzeugverkehr* fungieren (FeV §
15). Der Fahrerlaubnisprifer handelt hoheitlich im
Auftrag des Staates und muss einer Technischen
Prufstelle angehoren. Er hat seine Aufgabe unpar-
teiisch auszufuhren und darf von der Anzahl und
den Ergebnissen der durchgefihrten Prifungen
nicht wirtschaftlich abhangig sein. Fur die Erteilung
einer Prufungsbefugnis muss der Fahrerlaubnis-
prufer eine Reihe von verbindlich definierten Vo-
raussetzungen erfillen; beispielsweise muss er

% Um einen wechselnden Einsatz der Fahrerlaubnispriifer in
den Fahrschulen ihres Niederlassungsgebiets sicherzustellen,
haben die Technischen Priifstellen ein Rotationsprinzip einge-
fuhrt, nach dem sie die Priifauftrdge an die von ihnen beschéaf-
tigten Fahrerlaubnisprifer vergeben.

mindestens 24 Jahre alt und fiir die Prufungstatig-
keit geistig, kdrperlich und fachlich geeignet sein
(KfSachG 8§2). Dariiber hinaus muss er ein Studi-
um des Maschinenbaus, des Kraftfahrzeugbaus
oder der Elektrotechnik sowie eine mindestens
halbjahrige Befugnisausbildung an einer Techni-
schen Prifstelle absolviert haben. Wenn der Fahr-
erlaubnispriifer seine Prifungstatigkeit aufgenom-
men hat, muss er in zwei Jahren mindestens zwei
Tage Fortbildung im Bereich des Fahrerlaubnis-
wesens nachweisen. Die Befugnis-ausbildungs-
und Fortbildungsanforderungen an die Fahrerlaub-
nisprifer wurden im Rahmen des vorliegenden
Projekts an anderer Stelle (DIETRICH & STURZ-
BECHER, 2008) detailliert beschrieben.

Aufgabe des Fahrerlaubnisprifers ist es, sich wah-
rend der Prifungsfahrt davon zu Uberzeugen, ob
der Bewerber das notwendige Wissen und Kénnen
fir ein sicheres sowie verkehrs- und umweltge-
rechtes Fuhren des Kraftfahrzeugs besitzt. Der
Priufer leitet die Prifungsfahrt durch mindliche
Anweisungen an den Bewerber. Hinsichtlich der
Fahranweisungen bei der Prifungsfahrt im Real-
verkehr beschrankt sich der Fahrerlaubnisprifer
weitgehend auf die Vorgabe der Fahrtrichtung, die
der Bewerber einzuschlagen hat. Gute Leistungen
des Bewerbers kann der Fahrerlaubnisprifer lo-
bend kommentieren; sie sind bei der Bewertung
der Fahrt zu bericksichtigen. Dartber hinaus sollte
er den Bewerber ermutigen und versuchen, auf-
kommende Stresssituationen zu entscharfen. Um
den Bewerber in der Prifung nicht psychisch zu
belasten, unterlasst es der Fahrerlaubnisprifer,
Fehler des Bewerbers zu kommentieren oder nach
der Bedeutung von Verkehrsregeln oder Verkehrs-
zeichen zu fragen (PrUfRiLi Nr. 5.14). Wesentliche
Fahrfehler dokumentiert der Fahrerlaubnisprifer in
einem Prafungsprotokoll.

Der Fahrerlaubnisprifer muss den Prifungsverlauf
einerseits planvoll steuern (s. Kap. 5.4), systema-
tisch beobachten (s. Kap. 5.5) und angemessen
dokumentieren (s. Kap. 5.6), so dass er am Ende
der Prufungsfahrt ein klares und begriindetes Ur-
teil Gber das Bestehen oder Nichtbestehen der
Prufung fallen kann. Andererseits weist die Pri-
fungssituation eine betrachtliche Dynamik auf, da
die praktische Fahrerlaubnisprifung nicht unter
experimentellen Bedingungen, sondern im realen
Verkehrsgeschehen ablauft. Dies erhdht zwar die
Glltigkeit des Priufungsergebnisses fur die Fahr-
kompetenz des Bewerbers, als Fahranfanger die
Anforderungen des StralRenverkehrs zu bewadlti-
gen; gleichzeitig fuhrt es aber auch dazu, dass die
Prufungsanforderungen nur begrenzt voraus ge-
plant und gesteuert werden kénnen. Deshalb ent-
wickelt der Fahrerlaubnisprifer sein diagnosti-
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sches Prifungskonzept im Verlauf der Prifung
standig weiter, beispielsweise um beobachtete
Kompetenzdefizite besser abschatzen zu kénnen
(s. Kap. 2 und 5.5).

Naturlich erfordert die Umsetzung eines solchen
adaptiven Prifungskonzepts, das der Dynamik des
Prufungsverlaufs entspricht, begriindete und defi-
nierte Ermessensspielraume fiir den Fahrerlaub-
nisprifer, die er situationsspezifisch und bewer-
berzentriert nutzen muss. Dabei ist zu beachten,
dass die Auslibung von Ermessen immer auch
Mdoglichkeiten fir Willkir und Ermessensmiss-
brauch durch den Ausibenden erdffnet. Dies ist
auch im Fall der praktischen Fahrerlaubnisprifung
nicht zu unterschétzen, zumal der Fahrerlaubnis-
prufer durch seine Stellung als hoheitlich tatiger
Sachverstandiger eine besondere Machtposition
gegeniiber den anderen Prufungsbeteiligten inne-
hat und seine Prifungsbewertung unabhangig von
ihnen vornimmt. Daher muss der Fahrerlaubnis-
prifer die besondere Machtposition, die er im so-
Zialen Geflige der Prifungsbeteiligten besitzt, ve-
rantwortungsbewusst, zuverlassig und sensibel
wahrnehmen. Dies bedeutet auch, dass er seine
Entscheidungen begriindet und vor allem im Falle
eines Konflikts in der Lage ist, sein unabhéngiges
Urteil gegeniiber dem Fahrerlaubnisbewerber und
dem Fahrlehrer Uberzeugend zu vertreten. Die
Durchfihrung einer praktischen Fahrerlaubnispru-
fung erfordert also ein hohes MalR an Verantwor-
tungsbewusstsein, Zuverlassigkeit, Aufmerksam-
keit, Konzentration und Fachkompetenz beim Be-
obachten, Bewerten und Entscheiden sowie beim
Kommunizieren mit den anderen Prifungsbeteilig-
ten, um die Fahrkompetenz des Bewerbers in der
relativ kurzen Prifungszeit fachlich und metho-
disch qualifiziert zu beurteilen.

Auch die Anforderungen an den begleitenden
Fahrlehrer sind in der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung hoch gesteckt. In der Regel nimmt derje-
nige Fahrlehrer an der Prifung teil, der den Be-
werber ausgebildet hat. Fur die Fahrlehrer bildet
die praktische Fahrerlaubnisprifung damit einen
Routinebestandteil ihrer Berufspraxis. Dennoch
wird ein gewissenhafter Fahrlehrer jede einzelne
praktische Fahrerlaubnisprifung mit einer hohen
Erwartungshaltung verfolgen: SchlieZlich wirft der
Ausgang der Prifung auch ein Licht auf seine
Lehrleistungen in der Fahrausbildung.

Die besonderen Anforderungen an den Fahrlehrer
resultieren aus seiner doppelten Aufgabenstellung
in der Priufungssituation. Wahrend der Prifungs-
fahrt handelt der Fahrlehrer als verantwortlicher
Fahrzeugfiihrer im Sinne des StralRenverkehrsge-
setzes. Er trgt die Verantwortung fur die Sicher-

heit der Insassen des Prifungsfahrzeugs und der
anderen Verkehrsteilnehmer (GLOWALLA, 1999).
Gleichzeitig besteht seine Aufgabe darin, dem
Fahrerlaubnisprifer eine objektive Beurteilung der
Prufungsfahrt zu ermdéglichen. Das Prufungsge-
schehen darf er dabei nicht beeinflussen. Versucht
der Fahrlehrer, den Fahrerlaubnisprifer zu tau-
schen, oder macht das Verhalten des Fahrlehrers
die Beurteilung des Bewerbers unmdoglich, bei-
spielsweise indem er dem Bewerber heimlich Zei-
chen oder Hinweise gibt, dann muss der Fahrer-
laubnisprifer die Priufung abbrechen und als nicht
bestanden bewerten (PrufRiLi Nr. 5.18).

Bei kritischen Verkehrssituationen, die eine Ver-
kehrsgefahrdung nach sich ziehen kdnnten, kann
der Fahrlehrer leicht in einen Rollenkonflikt gera-
ten. Dieser Konflikt betrifft einerseits seine Rolle
als verantwortlicher Fahrzeugfiihrer und anderer-
seits seine Rolle als neutraler Prifungsbegleiter,
der in der Regel einen erfolgreichen Prifungsaus-
gang fir den Bewerber wiinscht. Dieser Rollenkon-
flikt spitzt sich in kritischen Verkehrssituationen zu,
wenn der Fahrlehrer entscheiden muss, ob er in
das Geschehen eingreift oder ob er den Bewerber
die Situation selbst meistern lasst: Im Falle eines
Eingriffs leistet er dem Bewerber zwar Hilfe; diese
Hilfe hat jedoch meist ein Nichtbestehen der Pru-
fung zur Folge. Ob ein Eingriff des Fahrlehrers das
Prifungsergebnis beeinflusst, entscheidet der
Fahrerlaubnisprifer.

Fir den Fahrerlaubnisbewerber stellt die prakti-
sche Fahrerlaubnisprifung ein besonderes Ereig-
nis in seinem Leben dar. Mit ihrem erfolgreichen
Abschluss eroffnet sich ihm der Zugang zu der
meist lang ersehnten Teilnahme am motorisierten
StralRenverkehr. Weiterhin besitzen schon viele
Gleichaltrige und Bezugspersonen einen Fihrer-
schein; die Prufungsanforderungen erscheinen
also als relativ leicht zu bewaltigen. In der Prifung
steht der Bewerber deshalb unter Erfolgsdruck:
Wenn er die Prifung nicht besteht, beeintrachtigt
dies sein Selbstwertgefihl und enttduscht die Er-
wartungen von Angehérigen und Freunden. Dar{-
ber hinaus ist solch ein Misserfolg auf jeden Fall
auch mit zusatzlichen Kosten und mit einer zeitli-
chen Verzégerung des Fuhrerscheinerwerbs ver-
bunden.

Neben dem Erfolgsdruck wird der Prifungsstress
auch dadurch verstéarkt, dass sich der Fahrerlaub-
nisbewerber auf die praktische Fahrerlaubnispri-
fung nur begrenzt selbstandig vorbereiten kann.
Dies ist bei der theoretischen Priifung aufgrund der
umfangreichen Angebote zum Selbststudium bes-
ser moglich. Weiterhin muss der Bewerber bei der
Prifungsfahrt stédndig mit unvorhergesehenen
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Verkehrssituationen rechnen. Dariliber hinaus kann
er erhebliche Fahrfehler im weiteren Verlauf der
Prufung hinsichtlich ihres Einflusses auf die Pri-
fungsbewertung nicht wieder kompensieren.
SchlieRlich ist eine Stress reduzierende Kommuni-
kation mit dem Fahrlehrer und dem Fahrerlaubnis-
prufer wahrend der Prifung aufgrund der vorgege-
benen Rollenverteilung nur sehr eingeschrankt
maoglich.

Aufgrund der geschilderten Prifungsbedingungen
ist zu erwarten, dass nahezu jeder Bewerber bei
der praktischen Fahrerlaubnispriifung ein gewisses
MalRR an Prifungsstress zu bewaltigen hat. Das
Ausmalfd dieses Prifungsstresses wird durch die
Personlichkeit des Bewerbers, durch das Verhal-
ten des begleitenden Fahrlehrers sowie vor allem
durch den Fahrerlaubnispriifer und seine Gestal-
tung der konkreten Priifungssituation beeinflusst.
Es stellt deshalb ein wichtiges Qualitatsziel fur die
Tatigkeit des Fahrerlaubnispriifers dar, die Pru-
fungsatmosphare madglichst angst- und stressfrei
zu gestalten. Da viele Aspekte des Prifungsreg-
lements und der Vorgaben fur das Priferverhalten
aus diesem Ziel resultieren, erscheint der folgende
Exkurs zum Verhaltnis von Prifungsangst und
Prifungsleistung notwendig.

Exkurs: Prifungsangst und Prifungsleistung

Die praktische Fahrerlaubnisprifung stellt eine
sog. ,soziale Situation“ dar, an welcher der Fahrer-
laubnisbewerber, der Fahrerlaubnisprifer und der
begleitende Fahrlehrer beteiligt sind. Soziale Situa-
tionen sind dadurch gekennzeichnet, dass die
beteiligten Personen schon vor und auch wahrend
der wechselseitigen Kommunikation sich und den
Anderen einschatzen und Erwartungen aufbauen,
die ihrerseits den weiteren Gang der interaktiven
Kommunikation und die Entwicklung der sozialen
Situation steuern. Dieser Prozess findet standig
statt und beeinflusst unweigerlich das Leistungs-
verhalten des Bewerbers wie auch das Beobach-
tungs- und Bewertungsverhalten des Prifers.

Der soziale Charakter der Prifungssituation ist
asymmetrisch: Der Prufer pruft aus einer Machtpo-
sition heraus den Bewerber, diese Rollenverteilung
kann nicht umgekehrt werden. Diese Situations-
charakteristik wird von den meisten Bewerbern als
unangenehm und belastend erlebt. In nicht weni-
gen Fallen gesellt sich Priafungsangst zur Pri-
fungsbelastung und mindert die Prifungsleistung.
Prufungsangst wird als Bereitschaft angesehen,
Leistungs- und Bewertungssituationen als selbst-
wertbedrohlich zu empfinden: Das zentrale Ele-
ment von Angst ist die subjektive Bewertung der
Situation als Bedrohung (LAZARUS, 1966). Diese
Angst findet ihren Niederschlag auf der kognitiven

und der physiologischen Ebene (SPIELBERGER,
1975). Im Rahmen von angstbezogenen Kognitio-
nen (sog. ,Besorgtheit”) macht sich der Bewerber
Gedanken darlber, dass er die Bewadltigung der
Leistungsanforderung maglicherweise nicht
schafft; er hat Versagensgedanken und Misser-
folgserwartungen, ist von den eigentlichen Anfor-
derungen abgelenkt und kann sich daher nicht auf
die Bearbeitung der gestellten Aufgabe konzentrie-
ren (SCHWARZER, 1987). Auf der physiologi-
schen Ebene spiirt ein angstlicher Bewerber, dass
seine Erregung zunimmt (sog. ,Aufgeregtheit®):
Das sympathische Nervensystem wird zunehmend
aktiver, was sich in Mundtrockenheit, Zittern,
Bauch- oder Magenschmerzen und vielen anderen
Symptomen &uRern kann. Die Angstlichkeitsnei-
gung und das Angstlichkeitsniveau in Priifungssi-
tuationen variieren interindividuell sehr stark (WI-
NE, 1980).

Welche Merkmale einer Prufungssituation erschei-
nen fir das Entstehen von Leistungs- oder Pri-
fungséngsten als wichtig? Ein zentraler Ausgangs-
punkt fir die Angstentstehung ist, dass die erfolg-
reiche Bearbeitung der Anforderung als personlich
bedeutsam und der Prifungserfolg als zweifelhaft
eingeschatzt werden. Die letztgenannte Einschét-
zung kann aus der Erkenntnis resultieren, dass
man sich auf die Prifung unzureichend vorbereitet
hat. Darauf aufbauend kommt es zu einem An-
wachsen der Angst, wenn der Bewerber keine
Mdoglichkeiten mehr sieht, der Bedrohung wirksam
zu begegnen. Das ist immer dann der Fall, wenn
der Bewerber begangene Fehler nicht mehr durch
erwartete Leistungen kompensieren kann. Pri-
fungssituationen wirken umso bedrohlicher, je
unvorhersagbarer und unberechenbarer ihre
Merkmale sind (MOWRER, 1939; SELIGMAN,
1979; BRUNSTEIN, 1986) und je weniger Mdg-
lichkeiten man hat, sich darauf angemessen vor-
zubereiten. Ein weiterer Angst foérdernder Faktor ist
die Mehrdeutigkeit der Prufungssituation: Erschei-
nen beispielsweise die Prifungsanforderungen
und die Bewertungsmalfistédbe nicht eindeutig,
dann steigert sich die Angst und kann Uber l&ngere
Zeit, ja sogar Uber den ganzen Prifungszeitraum
hinweg erhalten bleiben (LAZARUS & COHEN,
1978; LAZARUS & LAUNIER, 1978). Diese Angst
steigernden Faktoren®* kénnen vor allem durch
einen mdglichst hohen Grad an Priufungstranspa-
renz wirksam reduziert werden, aber auch durch
ein angemessenes ,sozio-emotionales Klima“ in

3 An dieser Stelle kann nicht auf alle Aspekte der Angstentste-
hung im Allgemeinen und in Prifungssituationen im Besonde-
ren eingegangen werden, daher sei auf entsprechende Literatur
wie Schwenkmezger (1985), SCHELLHAS (1993) und
KROHNE (1996) hingewiesen.
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der Interaktion zwischen Prifer und Prifungskan-
didat, wie STRITTMATTER (1993, S. 77ff) im
Rahmen eines Projekts zur Reduktion von Pri-
fungsangst hervorhebt.

Die Schaffung von Prifungstransparenz beginnt
nicht erst bei der Priifung. Bereits bei der Fahr-
ausbildung in den Fahrschulen miissen den Fahr-
erlaubnisbewerbern frihzeitig sowohl die Anforde-
rungen der praktischen Fahrerlaubnispriifung als
auch die geltenden Bewertungsstandards vermit-
telt werden. Darliber hinaus ist von den Fahrschu-
len zu erwarten, dass sie den Fahrschilern auch
Kompetenzen zur Stress- und Angstbewaltigung in
der Prufungssituation vermitteln. Da generell gilt,
dass eine hohe realistische Einschatzung der ei-
genen Kompetenz des Prifungskandidaten mit
einer geringeren Priifungsangst einhergeht, mis-
sen die Fahrschuler nicht nur inhaltlich anspruchs-
voll auf die praktische Fahrerlaubnispriifung vorbe-
reitet werden, sondern es muss auch ihre Uber-
zeugung gestarkt werden, dass ihr erreichter Aus-
bildungsstand eine erfolgreiche Anforderungsbe-
waltigung bei der Prifung erlaubt.

Neben der Disposition des Fahrerlaubnisbewer-
bers und seiner Prifungsvorbereitung besitzen das
Prifungsreglement und das Prifungsverhalten des
Fahrerlaubnispriifers den entscheidenden Einfluss
auf die Entstehung von PrUfungsangst35 und das
Leistungsverhalten des Bewerbers. Zwar kennt der
Bewerber in der Regel die Priffungsanforderungen
bereits vor der praktischen Fahrerlaubnisprifung,
wie diese Anforderungen aber beispielsweise in
Form von Fahranweisungen vom Prifer in seiner
individuellen Art gestellt werden, muss ihm zum
Beginn der Prifungsfahrt erlautert werden. Glei-

% Die entscheidende Rolle der Priffungsgestaltung und des
Priferverhaltens fiir die Reduktion von Priifungsangst hat man
bei den Technischen Prufstellen bereits frih erkannt. HAMPEL
vom TUV Rheinland wies bereits 1976 darauf hin, dass es bei
einer Verlangerung der Fihrerscheinpriifung eher zu einer
Beruhigung des Bewerbers als zu einer starkeren Belastung
komme und er dann eher in der Lage sei, sein Leistungsverhal-
ten ohne Storeinflisse zu demonstrieren. Diese Einsicht trug
zur Verlangerung der Prifungszeiten bei. Besondere Beach-
tung erfuhren Ende der 1980er Jahre die ,Anti-Angst-Kurse®,
die vom TUV Bayern angeboten wurden, um Bewerber bei der
Bewaltigung ihrer Prifungsangst zu unterstiitzen. Um die Fahr-
erlaubnisbewerber bereits in der Ausbildung anschaulich tber
die Ablaufe und Rahmenbedingungen bei der Prifung zu infor-
mieren und so zum Abbau von Unsicherheiten und Angsten
beizutragen, aber auch als Modell fir eine Stress mindernde
Prifungsgestaltung durch den Priifer wurden Informations- und
Lehrfilme (“Sie werden es schon schaffen”, 1982; ,Best of
Julia“, 2001) erarbeitet und in der Pruferausbildung und -
fortbildung eingesetzt. Dem gleichen Zweck dient die 2007 von
der TUV | DEKRA arge tp 21 vorgelegte Handreichung fur
Fahrerlaubnisprifer und Fahrlehrer ,Umgang mit Prufungs-
angst* (HAMPEL et al., 2008).

ches gilt fur die Prifungsbewertung: Geht der Be-
werber davon aus, dass der Priifer nur Fehlverhal-
ten dokumentiert, und beobachtet er, dass der
Prufer haufig Notizen macht, werden ihn diese
mdoglicherweise gar nicht fiir die Prifungsentschei-
dung relevanten Dokumentationen beunruhigen
und wahrscheinlich Prifungsangst auslosen. Die
Beurteilung der Prifungsleistung sollte vom Prifer
nach der sog. ,sachlichen Bewertungsnorm*
durchgefiihrt werden (INGENKAMP, 1997); wichtig
erscheinen darlber hinaus wahrend der Prifung
unterstiitzende Kommentare des Prifers zu positi-
ven Aspekten von Einzelleistungen des Bewer-
bers, denn das Vertrauen in die eigene Leistungs-
fahigkeit (,subjektive Kompetenz") gilt als wesentli-
cher Schutzfaktor gegen Prufungsangst. Wenn der
Prufer wahrend der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung auf ,vermeidbare Fehler* hinweist, gibt er
dem Bewerber zu erkennen, dass er an zuklnftige
Lernfortschritte glaubt. Der Prifer sollte auch da-
rauf achten, dass er die aktuelle Leistung des Pri-
fungskandidaten auf dessen Anstrengung und
Vorbereitung zurtickfuhrt; unbedingt zu vermeiden
sind Hinweise auf eine generelle Inkompetenz
oder unzureichende grundlegende Begabungsfak-
toren des Bewerbers.

Es wurde bereits dargestellt, dass es sich bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung um eine asym-
metrische soziale Beziehungsstruktur handelt, bei
der die beteiligten Personen unterschiedliche sozi-
ale Range und Funktionen einnehmen und sich
nicht gleichberechtigt zueinander verhalten.
Asymmetrische Interaktionen werden nur dann als
angenehm empfunden, wenn eine positive Atmo-
sphare zwischen den Beteiligten herrscht. Ein sol-
ches positives und befriedigendes ,sozio-
emotionales Klima“ stellt die zweite Maoglichkeit
des Prifers zur Reduktion von Prifungsangst dar
(s. 0) und umfasst nach ROGERS (1973) drei As-
pekte: (1) uneingeschrankte Akzeptanz und Wert-
schatzung, (2) einfihlendes Verstehen und (3)
Kongruenz. In vielen Studien wurden empirische
Indizien fir den Zusammenhang zwischen diesen
Aspekten eines positiven sozio-emotionalen Kili-
mas und Angstverminderung gefunden (FITTKAU,
1969; HODER et al., 1979; JACOBS & STRITT-
MATTER, 1979).

(1) Mit dem Aspekt ,Akzeptanz und Wertschéat-
zung"“ ist gemeint, dass sich der Bewerber vom
Prufer so angenommen fihlen sollte, wie er ist:
Der Prufer sollte den Bewerber mit all seinen Ge-
danken, Geflhlen und Verhaltensweisen achten.
Dies bedeutet natirlich nicht, dem Bewerber in
jedem Fall inhaltlich oder fachlich zuzustimmen.
Wertschatzung meint, dass die Anerkennung
durch den Prufer nicht vorrangig davon abhéngt,
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ob der Bewerber sich im Sinne der Priifungsanfor-
derungen verhalt und gute Leistungen erbringt.
Das Gegenteil von Wertschatzung sind Verhal-
tensweisen wie ,scharfe Kritik, Abwertung und
Missachtung, Demitigung, Beleidigung, Ironie,
Drohen, Ausschimpfen und Auslachen* (STRITT-
MATTER, 1993, S. 27). Auch sollte der Prufer
darauf achten, dass seine Wertschatzung nicht nur
verbal, sondern konsistent dazu auch nonverbal
(Mimik, Tonfall, Gestik) ausgedrtckt wird. Weiter-
hin erscheint es wichtig, dass der Prifer einem
Bewerber mit unzureichenden Prifungsleistungen
Trost spendet (SACHER, 1996) und ihm ausge-
hend von einer Fehleranalyse Tipps gibt, wie er
zukinftig Misserfolge vermeiden kann.

(2) ,Einfiihlendes Verstehen“ bedeutet, dass der
Prifer es vermeidet, vorschnelle kritische Bewer-
tungen des Bewerberverhaltens, Ratschlage oder
Belehrungen zu geben. Der Prifer sollte offen-
sichtlich konzentriert beobachten, nicht ,innerlich
abschalten“ oder mit seinen Gedanken abschwei-
fen. Das konzentrierte Beobachten und Zuhoren
und ist eine wichtige Voraussetzung fir einflihlen-
des Verstehen. Darlber hinaus beinhaltet einflih-
lendes Verstehen eine Rickmeldung dariber, was
man aus der eigenen Perspektive vom Denken,
Fahlen und Handeln des Anderen verstanden hat.

(3) ,Kongruenz" bedeutet, dass der Bewerber das
Verhalten seines Prufers nicht als unecht oder als
gespielt wahrnimmt. Der Prufer muss hinter dem,
was er sagt und tut, auch stehen (,,Echtheit"), sonst
wird das einfihlende Verstehen als Tauschungs-
manotver verstanden. Diese Kongruenz ist eine
wichtige Voraussetzung fir den Abbau von Pri-
fungsangst, weil sie dem zu Prifenden eine ge-
wisse Verhaltenssicherheit gibt.

Prifungsablauf

Die grundsatzlichen Inhalte und Ablaufe der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung werden im § 17 der
Fahrerlaubnis-Verordnung geregelt. Der Prifungs-
stoff, die Prifungsfahrzeuge, die Prifungsdauer,
die Durchfiihrung der Prifung und ihre Bewertung
richten sich nach der Anlage 7 zur Fahrerlaubnis-
Verordnung und werden in den Priufungsrichtlinien
detaillierter ausgeftihrt (PrUfRiLi Nr. 5 sowie Anla-
gen 3 und 10). Die inhaltlichen Gesichtspunkte der
praktischen Fahrerlaubnisprifung werden vertie-
fend im nachfolgenden Kapitel 5.4 dargestellt. An
dieser Stelle soll der typische Ablauf einer prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung skizziert werden, da
die Fahrerlaubnis-Verordnung und die dazugehori-
gen Prifungsrichtlinien eine hohe Regelungsdichte
enthalten und man daher davon ausgehen kann,
dass alle praktischen Fahrerlaubnisprifungen ei-
nen ahnlichen Aufbau haben.

Die praktische Fahrerlaubnisprifung findet grund-
satzlich innerhalb und auf3erhalb geschlossener
Ortschaften statt. Dabei wird der innerértliche Teil
der Priufung nur in einer Stadt oder Gemeinde
durchgefuhrt, die von der zustdndigen Landesbe-
horde als so genannter ,Prifort” bestimmt wurde (s.
Kap. 4).

In der Regel wird die praktische Fahrerlaubnispri-
fung am Wohnort des Bewerbers oder am Ort sei-
ner schulischen oder beruflichen Ausbildung
durchgefuihrt. Wenn dies keine Priforte sind, ist
die Prifung in einem nahe gelegenen Prifort
durchzufihren, der von der Fahrerlaubnisbehédrde
bestimmt wird. Die Fahrerlaubnisbehdrde kann auf
Antrag auch zulassen, dass die Prufung an einem
anderen Prifort abgelegt wird.

Am Prifort bzw. in seiner Umgebung bestimmt der
Fahrerlaubnisprifer den Ausgangspunkt der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung. Dabei wéhlt er den
Ausgangspunkt méglichst so, dass er fiir den Be-
werber ohne gréRere Schwierigkeiten auch mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar ist (PrufRiLi
Nr. 5.10).

Das Priufungsfahrzeug hat der Fahrerlaubnisbe-
werber zu stellen. Fast ausschlie3lich handelt es
sich dabei um ein Fahrzeug seiner Fahrschule. Fur
die Bereitstellung des Priufungsfahrzeugs hat der
Bewerber ein Entgelt an die Fahrschule zu entrich-
ten. Das Prifungsfahrzeug muss nach Anlage 7
der FeV und nach Anlage 12 der Prufungsrichtlinie
bestimmte Anforderungen erfillen und als Pri-
fungsfahrzeug anerkannt sein. Das amtliche Schild
.Fahrschule* darf bei der Prifungsfahrt nicht ge-
fuhrt werden.

Zu Beginn der praktischen Fahrerlaubnispriifung
legt der Bewerber dem Fahrerlaubnisprufer eine
Ausbildungsbescheinigung seiner Fahrschule vor,
aus der hervorgehen muss, dass er den in der
Fahrschuler-Ausbildungsordnung  vorgeschriebe-
nen Mindestumfang der praktischen Grundausbil-
dung und der besonderen Ausbildungsfahrten
absolviert hat (FahrschAusbO Anlage 7.2). GemaR
§ 6 Abs. 1 FahrschAusbO darf der Fahrlehrer die
praktische Ausbildung erst abschlie3en, wenn der
Bewerber den Unterricht im gesetzlich vorge-
schriebenen Umfang absolviert hat und der Fahr-
lehrer Uberzeugt ist, dass die Ausbildungsziele
nach § 1 dieser Verordnung erreicht sind. Der Ab-
schluss der Ausbildung darf nicht langer als zwei
Jahre zurickliegen. Der Fahrerlaubnisprifer Uber-
zeugt sich anhand der Ausbildungsbescheinigung
davon, dass der vorgeschriebene Ausbildungsum-
fang erreicht ist, und kontrolliert anhand des Per-
sonalausweises oder Reisepasses die Identitat
des Bewerbers. AnschlielRend erlautert der Prufer
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in einem Einweisungsgesprach den Ablauf der
Prufung sowie die Art seiner Fahranweisungen an
den Bewerber.

Sobald diese Vorbereitungen abgeschlossen sind,
kann die eigentliche Fahrprifung beginnen. Samt-
liche Prifungsteile werden grundsatzlich auf 6f-
fentlichen Verkehrsflachen durchgefuhrt. Als erstes
hat der Bewerber das Prufungsfahrzeug in der
sog. ,Fahrtechnischen Vorbereitung“ startklar zu
machen. Hierzu gehéren beispielsweise die An-
passung der Sitzeinstellung, der Kopfstitzen und
der Ruckspiegel an die KérpermalRe des Bewer-
bers. Weiterhin werden im Rahmen der fahrtechni-
schen Vorbereitung vom Bewerber stichprobenar-
tig Sicherheitskontrollen am Fahrzeug verlangt. Mit
dem Sicherheitscheck muss der Bewerber auch
zeigen, dass er mit den Bedienungs- und Kontroll-
einrichtungen eines Kraftfahrzeugs vertraut ist.
Samtliche Vorgange werden nur soweit durchge-
fuhrt, wie dies ohne technische Hilfsmittel mdglich
ist.

Nach der fahrtechnischen Vorbereitung beginnt die
Prufungsfahrt. Der Ablauf und die Dauer der Pri-
fungsfahrt werden durch den Fahrerlaubnisprifer
bestimmt. Die gesamte Prifungsdauer betragt
mindestens 45 Minuten. Dabei darf die reine
Fahrtzeit der Prifungsfahrt — dies ist die Prifungs-
zeit ohne die Vor- und Nachbereitung der Prifung,
ohne die fahrtechnische Vorbereitung und ohne
die Ausfihrung der Grundfahraufgaben — bei einer
Prifung zur Klasse B eine Dauer von 25 Minuten
nicht unterschreiten, es sei denn, der Bewerber hat
schon vorher gezeigt, dass er den Anforderungen
der Prufung nicht gewachsen ist. In diesem Fall
wird die Prifung vorzeitig abgebrochen und als
nicht bestanden gewertet.

Gepruft wird auf Innerorts- und auf AulRerortsstra-
Ren. Etwa die Halfte der reinen Fahrzeit soll fur
Fahrten aulRerhalb geschlossener Ortschaften
verwendet werden. Soweit die Ortlichen Verhaltnis-
se es zulassen, sind dabei auch Autobahnen oder
Kraftfahrstral3en zu befahren. Die Innerortsprifung
wird schwerpunktmafig im Prifort der Fahrerlaub-
nisprifung durchgefiihrt. Es kdnnen aber auch
Fahrten in anderen geschlossenen Ortschaften,
die im Verlauf der Prufung angefahren werden, in
die Bewertung dieses Prifungsteils mit einbezo-
gen werden. Die AuRRerortsfahrt wird in der Umge-
bung des Pruforts gepruft. Die stral3enrechtliche
Kategorie eines Streckenabschnitts (z B. Bundes-,
Landes- oder Kreisstral3e, Bundesautobahn) spielt
bei der Gestaltung der Prifungsstrecke keine Rol-
le. Entscheidend ist vielmehr, dass alle wesentli-
chen Verkehrsvorgange und Anforderungen an die
Prufungsfahrt auf der Priufungsstrecke gepruft

werden konnen. Von der Anforderung, sowohl
Innerorts- als auch AulRerortsstral3en zu befahren,
kann nur abgewichen werden, wenn ein aul3eror-
dentlicher Umstand dies erzwingt.

Der Fahrerlaubnisprifer soll die praktische Fahrer-
laubnisprifung nach dem Prinzip ,Vom Einfachen
zum Schweren” gestalten und dem Bewerber eine
-Eingewdhnungsphase“ ermdglichen. Dies bedeu-
tet, dass am Prufungsbeginn Fahrtstrecken mit
erhdhten Anforderungen moglichst gemieden wer-
den, um dem Bewerber zu helfen, Unsicherheiten
und Stress wahrend der Prifung schrittweise ab-
zubauen und zu bewaéltigen.

Den Verlauf der Prifungsfahrt, also die zu befah-
rende Strecke und die durchzufiihrenden Fahrauf-
gaben, bestimmt der Fahrerlaubnisprifer durch
entsprechende Anweisungen an den Bewerber.
Diese Anweisungen mussen klar und deutlich er-
teilt werden. Nicht zulassig ist es, den Bewerber zu
einem Verhalten aufzufordern, das den Verkehrs-
vorschriften widerspricht. Fur die konkrete Gestal-
tung der Fahraufgaben bei der Prifungsfahrt fin-
den sich in den Prifungsrichtlinien detaillierte An-
forderungen. Diese reichen beispielsweise vom
Befahren von Kreuzungen und Einmindungen
Uber das Abbiegen und den Fahrstreifenwechsel
bis hin zum Uberholen und zum Fahren bei hohe-
ren Geschwindigkeiten (s. Kap. 5.4). Da der Fahr-
erlaubnisprufer die Prufungsstrecke wahrend der
Fahrt bestimmt, kennen weder der Fahrlehrer noch
der Bewerber die Prifungsroute. Die damit verbun-
dene Unvorhersehbarkeit der Verkehrssituationen
trégt zur Wirklichkeitsnéhe der Prufung bei.

Im Rahmen der Prufungsfahrt werden auch die
Grundfahraufgaben absolviert. In der Anlage 7 zur
Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV) sind bei der
Fahrerlaubnisklasse B insgesamt funf Grundfahr-
aufgaben aufgefuhrt, von denen in jeder Prifung
zwei geprift werden missen. Der Fahrerlaubnis-
prufer kiindigt die Durchfuhrung der Grundfahrauf-
gaben einzeln an. Bei ihrer Ausfuhrung muss der
Bewerber auf die richtige Handhabung des Fahr-
zeugs wie auch auf das sicherheitsgeméaRe Ver-
halten im Verkehr achten. Jede Grundfahraufgabe
wird nach ihrem Abschluss sofort ausgewertet.
Misslingt die Ausflhrung einer Grundfahraufgabe
beim ersten Versuch, darf der Bewerber diese
einmal wiederholen.

Die Prufungsfahrt soll beendet werden, sobald sich
herausstellt, dass der Bewerber den Anforderun-
gen der Prufung nicht gerecht wird (Anl. 7 Nr. 2.5.2
FeV und PrufRiLi 5.19).

Am Ende der Prifungsfahrt hat der Bewerber
nachzuweisen, dass er das Prufungsfahrzeug ver-
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kehrsgerecht abstellen kann. So muss er bei-
spielsweise nach dem Abstellen des Fahrzeugs
die Feststellbremse betétigen, um ein Wegrollen
des Fahrzeugs zu verhindern. Weiterhin muss er
vor dem Verlassen des Fahrzeugs auf den Verkehr
achten.

Abgeschlossen wird die praktische Fahrerlaubnis-
prufung mit der Bekanntgabe des Priufungsergeb-
nisses (,Bestanden“ vs. ,Nicht bestanden®). Bei
einer erfolgreichen Prifung tragt der Fahrerlaub-
nisprifer dann das aktuelle Datum in den Fihrer-
schein ein und handigt ihn an den Bewerber aus
(PrUfRiLi Nr. 6). Danach gibt er ihm einige kurze
mindliche Ruckmeldungen zu seinen Leistungen
und zu Optimierungsmaglichkeiten.

In der Regel erhalt der Fahrerlaubnisbewerber also
seinen Fihrerschein sofort nach der praktischen
Fahrerlaubnisprifung. Dies gilt in folgenden Féllen
nicht:

- Wenn der Bewerber das zum Fihren eines
Fahrzeugs der betreffenden Klasse notwendige
Mindestalter noch nicht erreicht hat, wird der
Fuhrerschein zusammen mit dem bearbeiteten
Prufauftrag an die Fahrerlaubnisbehérde zu-
riickgesandt und dort dem Bewerber nach dem
Erreichen des Mindestalters ausgehandigt.

- Wenn der Bewerber zugleich einen Fihrer-
schein in mehreren Klassen erwerben will, die
diesbeziiglichen praktischen Prifungen jedoch
zeitlich getrennt und noch nicht alle erfolgreich
abgelegt wurden, gibt der Fahrerlaubnisprifer
den Prifauftrag und den Fuhrerschein an seine
Technische Priifstelle zurlick. Die praktische
Prufung fir die noch fehlenden Klassen erfolgt,
sobald die Ausbildungsfahrschule einen Pri-
fungstermin bei der Technischen Prifstelle an-
gemeldet und diese ihn bestéatigt hat.

- Wenn der Bewerber die Priifung nicht bestan-
den hat, erfolgt eine Wiederholungspriifung un-
ter Beachtung der gesetzlich vorgegebenen
Fristen (in der Regel nicht weniger als zwei
Wochen), sobald ein neuer Prifungstermin von
der Ausbildungsfahrschule angemeldet und von
der Technischen Prufstelle bestatigt wurde. Um
sich auf die Wiederholungsprifung vorbereiten
zu kénnen, erhalt der Bewerber ein Priifproto-
koll ausgehandigt, auf dem seine wesentlichen
Fahrfehler dokumentiert sind.

Fur Menschen mit Behinderungen ist keine geson-
derte Form der praktischen Fahrerlaubnispriifung
vorgesehen. Behinderungen schlieBen nicht
grundsatzlich die Eignung eines Fahrerlaubnisbe-
werbers zum Fihren eines Kraftfahrzeugs aus,
denn mdogliche Einschrankungen beim Fihren

eines Kraftfahrzeugs — beispielsweise aufgrund
von Erkrankungen oder Fehlbildungen des Bewe-
gungsapparats — kénnen weitgehend durch spezi-
elle technische Ausstattungen des Kraftfahrzeugs
und entsprechendes Verhalten des Kraftfahrzeug-
fuhrers kompensiert werden (u.a. FEV § 2). Dazu
enthalt das VdTUV-Merkblatt ,Kraftfahrwesen 745
beispielhafte Angaben, welche technischen Mal3-
nahmen bei haufig auftretenden Fallen von Kor-
perbehinderungen erforderlich sind und in welchen
Féllen das Fuhren von Kraftfahrzeugen nicht még-
lich ist®*. Sofern alle Mindestvoraussetzungen
vorliegen, ist der Rechtsanspruch des Biirgers auf
Erteilung einer Fahrerlaubnis gewahrleistet.

Im Rahmen der praktischen Fahrerlaubnispriifung
stellt die Prifung mit einem Fahrzeug mit automa-
tischer Kraftibertragung eine Sonderform dar (FeV
§ 17 Abs. 6). Wenn die praktische Fahrerlaubnis-
prufung mit einem Automatikfahrzeug durchgefihrt
wird, muss der Bewerber wahrend der Prifungs-
fahrt nachweisen, dass er mit den Besonderheiten
einer automatischen Kraftibertragung vertraut ist
(PrUfRiLi Anlage 10 Nr. 5). In diesem Falle be-
schrankt sich die gegebenenfalls erteilte Fahrer-
laubnis auf Fahrzeuge mit automatischer Kraft-
Ubertragung. Dies gilt nicht bei den Fahrerlaubnis-
klassen M und T sowie den Anhangerklassen.

5.4  Prufungsinhalte

Methodische Grundlagen und Uberblick

Im Kapitel 2.3.2 des vorliegenden Berichts wurde
die praktische Fahrerlaubnisprifung unter testpsy-
chologischen Gesichtspunkten als Arbeitsprobe
beschrieben. Arbeitsproben stellen simulationsori-
entierte Prufverfahren dar, mit denen im Rahmen
der beruflichen Personal- bzw. Eignungsdiagnostik
(also beispielsweise bei Prifungen zum Erwerb
beruflicher Abschlisse) erfasst wird, ob der Be-
rufsbewerber Uber Handlungsvoraussetzungen
verfugt, die in &hnlicher Form am Kkinftigen Ar-
beitsplatz gefordert werden (SCHULER, 2001). Die
Prifungsinhalte einer methodisch anspruchsvollen
Arbeitsprobe werden anhand einer Anforderungs-
analyse ermittelt und umfassen eine reprasentative
Auswahl wichtiger Arbeitsaufgaben, welche die
berufliche Arbeitsrealitat in den leistungsrelevanten
Merkmalen moglichst &hnlich abbilden. Jede Auf-
gabe der Arbeitsprobe stellt fir den Berufsbewer-
ber ein Problem dar, das er zu bewaltigen hat.
Sein diesbezigliches Bemiihen ist daher als Prob-
lemloseprozess anzusehen, in dem sich seine
Kompetenz zeigt, denn der Begriff ,Kompetenz*

% Es sei erganzt, dass das Prifungsfahrzeug alle fir den spe-
ziellen Bewerber notwendigen Umbauten aufweisen muss.
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bezeichnet das Vermdgen, Probleme erfolgreich
zu lésen (WEINERT, 2001). Die Bewertung der
Arbeitsprobe erfolgt aufgrund einer systematischen
Verhaltensbeobachtung, fir die eindeutige und
verbindliche Bewertungskriterien zu definieren
sind. Diese Bewertung muss hinsichtlich des Ver-
fahrensgangs und des Verfahrensergebnisses
dokumentiert werden (KANNING, 2004).

Warum lasst sich die praktische Fahrerlaubnispru-
fung testpsychologisch gesehen als Arbeitsprobe
auffassen? Auch die praktische Prifung ist ein
simulationsorientiertes  Prifverfahren:  Simuliert
werden die selbstandige Fahrvorbereitung und die
anschlieBende selbst verantwortete Fahrt eines
Fahrerlaubnisbewerbers vom Ausgangs- zum
Endpunkt einer Fahrstrecke im Realverkehr ein-
schlieBlich spezieller Fahrmandver. Damit sind die
Prufungsinhalte im weitesten Sinne beschrieben.
Der simulative Charakter der Priifung kommt zum
einen dadurch zum Ausdruck, dass die Wahl der
Fahrstrecke und damit der dabei zu bewaltigenden
Anforderungen nicht wie in der sonstigen Ver-
kehrsrealitdt dem Fahrer des Kraftfahrzeugs tber-
lassen ist, sondern dass die Strecke und die An-
forderungen im Sinne von Prifungsaufgaben
(Grundfahraufgaben, Fahraufgaben) vom Prifer
vorgegeben werden. Zum anderen soll sich der
Fahrerlaubnisbewerber so verhalten, als ob er der
verantwortliche Fihrer des Prifungsfahrzeugs
ware. Rechtlich betrachtet ist bei der Prifungsfahrt
jedoch der begleitende Fahrlehrer als verantwortli-
cher Fuhrer des Prifungsfahrzeugs anzusehen (§
2 StVG Abs. 15). Bei der praktischen Prifung wer-
den also die Anforderungen an einen Kraftfahr-
zeugfuhrer unter beschitzenden Bedingungen
(Aufsicht und Eingriffsmdglichkeiten des Fahrleh-
rers) simuliert. Der Bewerber bewaltigt dann diese
Anforderungen, die hauptsachlich als (Grund-
)Fahraufgaben erscheinen und fir ihn Probleme
darstellen; dabei zeigt sich seine Fahrkompetenz
(s.0).

Wie Arbeitsproben im Allgemeinen enthalt die
praktische Fahrerlaubnisprifung im Besonderen
eine Auswahl von Prifungsaufgaben, die fur die
Anforderungen reprasentativ sein miussen, mit
denen der Fahrerlaubnishewerber kinftig im Stra-
Renverkehr konfrontiert wird. Diese Prifungsauf-
gaben werden bei der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung in drei Gruppen eingeteilt: (1) Vorberei-
tungsaufgaben fir eine Fahrt im Stral3enverkehr
(Prafungselement ,Fahrtechnische Vorbereitung
der Fahrt"), (2) spezielle Fahrmandver einschlief3-
lich eines Bremsmandvers zur Gefahrenabwehr
(Prafungselement ,Grundfahraufgaben”) und (3)
Fahraufgaben im Realverkehr (Prufungselement
.Prufungsfahrt”). Die testpsychologische Forde-

rung nach der Représentativitdt von Testaufgaben
ist bezogen auf die praktische Fahrerlaubnispru-
fung dahingehend zu interpretieren, dass die in der
Prufung vorgeschriebenen Aufgaben aller drei
Aufgabengruppen in der gegenwartigen Verkehrs-
realitat haufig anzutreffende bzw. typische Anfor-
derungsstrukturen darstellen missen, die dariber
hinaus fur die Verkehrssicherheit eine besondere
Bedeutung aufweisen. Letzteres muss betont wer-
den, da Fahrerlaubnisprifungen eine zeitliche,
finanzielle und Stress auslésende Belastung des
Birgers darstellen, die sich nur mit einer metho-
disch funktionierenden Priifung und im Hinblick auf
das Gemeinwohl, also auf die Sicherheit im 6ffent-
lichen StraRenverkehr rechtfertigen lassen.

Da sich die Bedingungen zur Gewéhrleistung von
Verkehrssicherheit mit der dynamischen Verénde-
rung der Verkehrsrealitét stetig wandeln, resultiert
aus der Forderung nach Reprasentativitat der Pri-
fungsaufgaben die Verpflichtung, die Prifungsin-
halte bzw. die sie widerspiegelnden Prifungsauf-
gaben kontinuierlich weiterzuentwickeln. Dabei gilt
es, zwei Komponenten des Wandels zu berick-
sichtigen (s. Kap. 4.1): (1) die Weiterentwicklung
der Verkehrs- und Kraftfahrzeugtechnik sowie (2)
die Veranderung der Zielgruppen der Fahrerlaub-
nisprufung mit ihren Persdnlichkeitsmerkmalen
(z B. Bildungsvoraussetzungen, Wertorientierun-
gen.

Was bedeutet die Forderung nach einer stetigen
inhaltlichen Weiterentwicklung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung im Einzelnen? Aus unserer
Sicht ist bei der notwendigen regelmafigen Revi-
sion der Prifungsaufgaben mit Blick auf die Ver-
kehrsinfrastrukturen beispielsweise zu fragen, ob
Uberkommene Strukturelemente den heutigen
StraBenverkehr immer noch pragen oder ob viel-
leicht neue Elemente (denken wir beispielsweise
an Kreisverkehre) inzwischen eine hohe Verkehrs-
und Sicherheitsbedeutung gewonnen haben. Hin-
sichtlich der Kraftfahrzeugtechnik ist abzuwéagen,
ob beim erreichten Entwicklungsstand der Technik
bestimmte Prozeduren der Fahrzeugeinstellung
oder der Sicherheitskontrolle bei der Fahrvorberei-
tung noch als zeitgem&R anzusehen sind oder ob
ihre ursprunglichen Funktionen nicht bereits ver-
lasslich von technischen Einrichtungen tbernom-
men wurden. Weiterhin ist mit der fortschreitenden
Entwicklung von Fahrassistenzsystemen (z B. Ein-
parkhilfen) zu diskutieren, welchen Sicherheitsge-
winn die Prufung bestimmter Grundfahraufgaben
(z B. Einparkaufgaben) erbringt. Darlber hinaus
sind insbesondere die zu prifenden Fahraufgaben
im Realverkehr hinsichtlich ihrer Verkehrs- und
Sicherheitsbedeutung sowie ihrer Systematik stetig
an die Verkehrsrealitat anzupassen. Nicht zuletzt
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ist auch zu klaren, ob nicht systematische Veran-
derungen der Zielgruppen, die typischerweise eine
praktische Fahrerlaubnisprifung ablegen, zur Ent-
wertung gegebener Priifungselemente gefihrt
haben oder neue Priifungselemente erfordern.

Wendet man die im Kapitel 5.7 dargestellte und im
Paragraphen 72 der Fahrerlaubnis-Verordnung
verankerte Norm zur Personenzertifizierung (DIN
EN ISO/IEC 17020) auf die praktische Fahrerlaub-
nisprifung an, so ist hinsichtlich der stetigen Wei-
terentwicklung der Priifung davon auszugehen,
dass neben der kontinuierlichen testpsychologi-
schen Evaluation der Priifungsaufgaben mindes-
tens alle funf Jahre eine Kontrolle der inhaltlichen
Aktualitat und der Zielgruppenadaquatheit aller
Prufungsaufgaben der praktischen Prifung erfol-
gen muss.

Kehren wir zurtick zur Struktur der Priifungsaufga-
ben der praktischen Fahrerlaubnispriifung. Aus-
gewahlte Prifungsaufgaben aus den drei darge-
stellten Aufgabengruppen bzw. ,Prifungselemen-
ten“ (s. o) stellen also die Bestandteile jeder ein-
zelnen praktischen Priifung dar. Im Verlauf der
Prifung werden die Aufgaben jeder Aufgaben-
gruppe getrennt voneinander bewertet; alle Bewer-
tungen flieBen aber in die Gesamtbeurteilung der
Prufungsfahrt bzw. in die Entscheidung des Fahr-
erlaubnisprifers Uber das Bestehen der Prifungs-
fahrt ein (s. Kap. 5.5). Die zeitliche Reihenfolge der
Prifungsaufgaben ist nicht festgelegt; lber sie
entscheidet der Fahrerlaubnispriifer nach der Ver-
laufslogik einer Fahrt im Realverkehr und nach den
ortlichen Bedingungen der Prifungssituation. Da-
her werden Prifungsaufgaben im Zusammenhang
mit der fahrtechnischen Vorbereitung des Pri-
fungsfahrzeugs in der Regel vor der Prifungsfahrt
durchgefiihrt, wahrend sich die Grundfahraufgaben
in unterschiedlicher Weise in die Priufungsfahrt
einfigen koénnen. Die Gesamtheit der gesetzlich
vorgegebenen Prifungsinhalte soll nachfolgend
gegliedert nach den Aufgabengruppen skizziert
werden.

Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt

Vor Beginn der Prifungsfahrt muss der Fahrer-
laubnisbewerber im Rahmen des Prifungsele-
ments ,Fahrtechnische Vorbereitung” (Anl. 7 Nr.
2.1.1 FeV und PriUfRiLi Nr. 5.16) das Priufungs-
fahrzeug ,startklar* machen (s. o). Hierzu gehéren
einerseits Einstellarbeiten wie die richtige Einstel-
lung des Sitzes, der Kopfstiitzen und der Riick-
spiegel. Sofern das Lenkrad verstellbar ist, muss
auch dieses an die Sitzposition des Bewerbers an-
gepasst werden. SchlieBlich muss der Bewerber
darauf achten, dass der Sicherheitsgurt richtig an-
gelegt ist und die Tiren fest geschlossen sind. An-

dererseits sind zu Beginn der fahrtechnischen Vor-
bereitung stichprobenartig Sicherheitskontrollen
am Prifungsfahrzeug durchzufiihren. Hierbei muss
der Bewerber den ordnungsgemalien Zustand
technischer Bedienelemente im Fahrzeug uberpri-
fen, soweit dies ohne technische Hilfsmittel még-
lich ist, und er muss zeigen, dass er mit den Be-
dienungseinrichtungen des Fahrzeugs vertraut ist.
Zu den Funktionskontrollen, die bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung vom Prifer verlangt
werden konnen, zahlen gemal Prifungsrichtlinie
(Anl. 10 Nr. 2.2 PrifRiLi) Uberpriifungen des ord-
nungsgemafen Zustands

- der Reifen: z B. Beschadigungen, Profiltiefe,
Reifendruck,

- der Scheinwerfer, Leuchten, Blinker, Hupe:
Funktion prufen von Standlicht, Abblendlicht
und Fernlicht, Schlussleuchte(n) mit Kennzei-
chenbeleuchtung und Nebelschlussleuchte,
Warnblinkanlage und Blinker, Hupe und Brems-
leuchte(n); Kontrollleuchten benennen,

- der Ruckstrahler: Vorhandensein und Beschéa-
digung,

- der Lenkung: Lenkschloss entriegeln und Uber-
prufung des Lenkspiels,

- der Bremsanlage: Funktionsprifung von Be-
triebsbremse und Feststellbremse und

- der Flussigkeitsstande: Motordl, Kihlmittel und
Scheibenwaschflissigkeit.

Die Sicherheitskontrollen am Prifungsfahrzeug
sollen nicht allein der Prifung der Fertigkeiten des
Bewerbers zur technischen Handhabung des Pru-
fungsfahrzeugs dienen. Ein wichtiges prifungsdi-
daktisches Ziel ist es dartber hinaus, auf das Ve-
rantwortungsbewusstsein des zukinftigen Kraft-
fahrers fir die Fahrzeugtechnik einzuwirken: Der
Bewerber soll die Uberwachung des technischen
Zustands seines Fahrzeugs als seine eigene Ver-
antwortung fir die Verkehrssicherheit erkennen
(DEKRA-Kompendium, 200737). Diese prufungsdi-
daktische Zielstellung ist sicherlich als wichtig an-
zusehen, wenn man einen padagogischen An-
spruch der praktischen Fahrerlaubnispriifung pos-
tuliert und davon Uberzeugt ist, ihn bei der zeitlich
kurzen Prufungsdauer auch einlésen zu kdnnen.

3" zur Qualitatssicherung der Fahrerlaubnispriifung geben die
Technischen Prifstellen fir die Fahrerlaubnisprifer Handrei-
chungen heraus, die neben den rechtlichen Grundlagen und
amtlichen Richtlinien auch Arbeitsanweisungen und Hinweise
fur die Priftatigkeit enthalten. Hier finden sich detaillierte Be-
schreibungen der Prifungsablaufe, Hinweise zur Anwendung
der Prufungsrichtlinien und Anleitungen fir die Gestaltung der
Prifungsatmosphare.
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Man kodnnte aber auch im Sinne der oben gefor-
derten Abwéagung der Reprasentativitat von Pri-
fungsaufgaben die Frage aufwerfen, ob alle im
Rahmen der fahrtechnischen Vorbereitung vorge-
gebenen Prifungsaufgaben fiir die Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit so wichtig sind, dass sie
der Regulierung in einer Prifungsrichtlinie bedir-
fen. Dabei soll nicht in Frage gestellt werden, dass
beispielsweise ein beschadigter Reifen oder eine
defekte Bremsanlage ein hohes Verkehrsrisiko
darstellen. Ob aber die Entriegelung des Lenk-
schlosses oder die Kontrolle der Flissigkeitsstan-
de unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicher-
heit als reprasentative Aufgaben anzusehen sind,
musste Uberdacht werden: Nicht in diesem Sinne
reprasentative Aufgaben binden, auch wenn sie
nur stichprobenartig geprift werden, einerseits
Prufungszeit, die beispielsweise besser fir die
Erfassung der Gefahrenvermeidung und der Ge-
fahrenabwehr des Bewerbers bei der Prifungs-
fahrt genutzt werden kdnnte. Andererseits konnten
anscheinend fur die Verkehrssicherheit unnitze
(ein Fahrzeug mit verriegeltem Lenkschloss ge-
fahrdet niemanden) oder ,weltfremde” Prifungsan-
forderungen (nur wenige Kraftfahrer kontrollieren
vermutlich vor jeder Fahrt die Fllssigkeitsstande,
auch weil immer haufiger Kontrolleinrichtungen
diesbeziigliche Informationen liefern) den Eindruck
einer realitatsfernen Prifung vermitteln und da-
durch aufgrund kognitiver Generalisierungseffekte
zur Unterschatzung anderer, hoch sicherheitsrele-
vanter Prifungsinhalte fuhren.

Die oben genannten stichprobenartigen Sicher-
heitskontrollen am Prifungsfahrzeug und die be-
schriebenen Einstellarbeiten an technischen Ein-
richtungen (z B. Kopfstitzen, Rickspiegel, Lenkrad)
gehdren gemal Anlage 7 Nr. 2.1.1 FeV und
PrafRiLi Nr. 5.16 zum Prifungsstoff und stellen
das eigenstandige Prifungselement ,Fahrtechni-
sche Vorbereitung“ neben dem ebenfalls eigen-
standigen Prifungselement ,Prufungsfahrt® dar.
Allerdings wird die ,Fahrtechnische Vorbereitung”
in der Anlage 7 Nr. 2.1.5 noch ein zweites Mal
genannt, diesmal als Bestandteil der Prifungs-
fahrt. Die Grunde fir diese unterschiedliche Hand-
habung liegen vermutlich in dem Versuch, die ver-
schiedenen Wertigkeiten der einzelnen Prifungs-
elemente fur das Treffen der Prifungsentschei-
dung darzustellen. Dies liel3e sich aber durch die
Vorgabe eines klaren Entscheidungsalgorithmus,
der aus methodischer Sicht zur Erhéhung der
Durchfuhrungsobjektivitat der praktischen Prifung
wunschenswert wére, ebenfalls leisten, ohne dass
bei den Prifungsinhalten ein verwirrendes Struktu-
rierungsproblem entstiinde.

So wie das Prifungsfahrzeug fir die Prafungsfahrt
vorbereitet werden muss, so ist die Prufungsfahrt
inhaltlich gesehen auch ,nachzubereiten“. Diese
Nachbereitung ist unter der Uberschrift ,Fahrtech-
nischer Abschluss der Fahrt* in der Anlage 10 der
Prufungsrichtlinie Nr. 16 im Sinne einer Prufungs-
anforderung geregelt: ,Am Ende der Prufungsfahrt
ist das Fahrzeug verkehrsgerecht abzustellen, um
gof. sicher be- oder entladen zu kénnen bzw. Per-
sonen sicher ein- oder aussteigen zu lassen“. An
dieser Stelle werden auch die Bewertungskriterien
aufgefiihrt, anhand derer der fahrtechnische Ab-
schluss der Prifungsfahrt zu beurteilen ist. Ein
ordnungsgemaéRer fahrtechnischer Abschluss be-
inhaltet

- eine Sicherung des Fahrzeugs gegen Wegrol-
len durch Einlegen eines Ganges und/oder Be-
tatigen der Feststelloremse (doppelte Siche-
rung beim Abstellen in Steigung/Gefalle),

- bei Fahrzeugen mit automatischer Kraftibertra-
gung eine Sicherung gegen Wegrollen entspre-
chend der Empfehlung des Herstellers (Be-
triebsanleitung),

- eine Sicherung gegen unbefugte Benutzung
und

- die Beobachtung des Verkehrs vor und beim
Offnen der Fahrzeugtiir.

Warum stellt die ,Fahrtechnische Vorbereitung der
Fahrt* ein eigenstandiges und insbesondere von
der Prifungsfahrt deutlich unterschiedenes Pri-
fungselement dar, das auch im Prifungsstoff ex-
plizit aufgefiihrt wird, wahrend der ,Fahrtechnische
Abschluss der Fahrt* als Bestandteil der Prifungs-
fahrt gilt und als Prifungsinhalt nicht herausgeho-
ben wird? Eine Antwort auf diese Frage fallt nicht
leicht: Beide Anforderungsstrukturen beinhalten im
Wesentlichen Verrichtungen im Sinne der Fahr-
zeugbedienung, die vorrangig aber nicht aus-
schlieBlich innerhalb des Fahrzeugs und bei Fahr-
zeugstillstand ausgefuhrt werden; sowohl das Ein-
steigen als auch das Aussteigen aus dem Fahr-
zeug und das damit verbundene Offnen der Tur
erfordern eine Beachtung anderer Verkehrsteil-
nehmer und damit eine Verkehrsbeobachtung;
begeht der Bewerber bei der Bewaltigung der bei-
den genannten Anforderungsstrukturen Fehler, so
gelten diese — sofern sie nicht eine Gefahrdung
anderer Verkehrsteilnehmer darstellen — nicht als
erheblich. Weitere inhaltliche und methodische
Ahnlichkeiten beider Anforderungsstrukturen lie-
Ren sich leicht finden; alle diese Ahnlichkeiten
fihren dazu, dass sowohl unter ausbildungs- und
prifungsdidaktischen Gesichtspunkten als auch
unter dokumentations- und bewertungsorganisato-
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rischen Aspekten diese beiden Anforderungsstruk-
turen vielleicht besser zu einem Prifungselement
.Fahrtechnische Vor- und Nachbereitung der
Fahrt* zusammengefasst werden sollten.

Die vorgeschlagene Herauslésung der Fahrtnach-
bereitung aus dem Priifungselement ,Priifungs-
fahrt* wiirde erstens dazu beitragen, dass sich die
Beobachtungsaufgaben und Bewertungskriterien
fir die eigentliche Prufungsfahrt Gberschaubarer
darstellen lassen. Zweitens wirde die Verwirkli-
chung des Vorschlags zu einer prifungsmethodi-
schen ,Typenbereinigung” bei den Priifungsanfor-
derungen der Prufungsfahrt beitragen, weil diese
Anforderungen methodisch gesehen am besten
durch ,echte” Fahraufgaben dargestellt werden; in
diesem Zusammenhang sollten auch die (doppelt
aufgefiihrte) ,Fahrtechnische Vorbereitung der
Fahrt und der ,Fahrtechnische Abschluss der
Fahrt* unter 2.1.5 der Anlage 7 FeV gestrichen
werden. Drittens schlieBlich tragt die empfohlene
Umstrukturierung vermutlich zur Verkehrssicher-
heit bei: Das Prifungselement ,Fahrtechnische
Vorbereitung der Fahrt* genief3t aufgrund seiner
Alleinstellung eine offensichtlich herausgehobene
ausbildungs- und prifungsdidaktische Bedeutung,
die wahrscheinlich nicht hinsichtlich aller darin
enthaltenen Prifungsinhalte seiner Bedeutung als
Sicherheitsrisiko entspricht; der Anforderungsas-
pekt ,Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt* geht
dagegen in einer Fille anderer wichtiger Anforde-
rungsaspekte der Prifungsfahrt unter, dirfte aber
nicht weniger sicherheitsrelevant sein: Immer wie-
der geschehen beispielsweise Unfélle mit Radfah-
rern durch das unbedachte Offnen der Fahrzeugtiir
zum Aussteigen. Fasst man dagegen beide Anfor-
derungsaspekte zu einem eigenstandigen Pri-
fungselement zusammen (z B. unter ,Fahrtechni-
sche Vor- und Nachbereitung der Fahrt), wirde
dieses Risiko starkere Beachtung erfahren.

Grundfahraufgaben

Grundfahraufgaben stellen eine besondere Form
von Fahraufgaben und — insgesamt gesehen — von
Prufungsaufgaben dar. Unter ,Fahraufgaben“ ver-
steht man Anforderungsstrukturen bzw. ausge-
wahlte Handlungsanforderungen an den Fahrer-
laubnisbewerber, die orientiert an Klassen von
Verkehrssituationen beschrieben werden: ,Fahr-

aufgaben sind typische Fahrsituationen”
(MCKNIGHT & ADAMS, 1970; HAMPEL, 1977; s.
auch Kap. 4). Dabei werden Fahraufgaben in Form
von situationsbezogenen Handlungsablaufen for-
muliert (z B. die Fahraufgabe ,Befahren von Ein-
bahnstralBen“ oder die Grundfahraufgabe ,Fahren
nach rechts rlckwarts unter Ausnutzung einer
Einmindung, Kreuzung oder Einfahrt*). In diesem
Sinne stellen die im letzten Abschnitt diskutierten
Anforderungen der ,Fahrtechnischen Vorbereitung
der Fahrt* und des ,Fahrtechnischen Abschlusses
der Fahrt* zwar Prifungsaufgaben, aber keine
Fahraufgaben dar, weil man dabei eben nicht fahrt.

Mit der Bewaltigung der Grundfahraufgaben soll
der Fahrerlaubnisbewerber den Nachweis erbrin-
gen, dass er ein Fahrzeug der Klasse B bei gerin-
ger Geschwindigkeit selbstédndig handhaben kann.
Im Gegensatz zu einigen anderen europaischen
Landern wie Belgien, Osterreich oder der Schweiz
(s. Kap. 7.2) werden Grundfahraufgaben in
Deutschland im Realverkehr abgenommen; sie
stellen methodisch gesehen Fahraufgaben dar, die
auf verkehrsarmen Stralen (z B. Seitenstral3en,
Sackgassen) oder Platzen moglichst in der Ebene
durchzufiihren sind (PrifRiLi, Anl. 3). Dadurch
sollen Behinderungen des Verkehrsflusses oder
eine Ubermalige Belastung des Bewerbers bei der
Ausfiihrung der Grundfahraufgaben vermieden
werden. Damit weisen Grundfahraufgaben neben
ihrer inhaltlichen Spezifik auch eine methodische
Besonderheit auf: lhre Durchfuihrung findet nicht
unter beliebigen Verkehrsbedingungen statt, son-
dern sie werden im Hinblick auf die Verkehrsinten-
sitét und Verkehrsdichte unter vereinfachten bzw.
.geschitzten* Verkehrsbedingungen geprift (s.
Kap. 4.3.3).
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Grundfahraufgabe

Inhalt der Grundfahraufgabe

1 |,Fahren nach rechts
rickwarts unter Ausnut-
zung einer Einmindung,
Kreuzung oder Einfahrt"

Nach rechts rickwarts in einem engen Bogen
fahren, ohne auf den Bordstein aufzufahren oder
die Fahrbahnbegrenzung zu uberfahren; Fahr-
zeug parallel zum Bordstein oder zur Fahrbahn-
begrenzung anhalten.

2 |,Ruckwartsfahren in eine
Parklicke (Langsaufstel-

lung)“

Ruckwartsfahren in eine etwa 8 m lange Liicke (z.
B. zwischen zwei hintereinander stehenden Fahr-
zeugen) und halten.

Von diesen beiden
Grundfahraufgaben
ist eine bei jeder
Prufung auszuwéh-
len.

3 | ,Einfahren in eine Parkli-
cke (Quer- oder Schrag-
aufstellung)“

Vorwarts- oder Ruckwartsfahren in eine Lucke
zwischen zwei parallel stehenden Fahrzeugen
oder auf eine quer oder schrag zur Fahrtrichtung
markierte Parkflache und anschlieRend halten.

4 | ,Umkehren”

Selbstéandiges Auswaéhlen einer geeigneten Stelle
und Methode zum Umkehren (z. B. Park- oder
Stellplatz, Einmiindung, Grundstuickseinfahrt).

5 |,Abbremsen mit hdchst-
maoglicher Verzégerung®

Der Bewerber hat den Pkw durch Betatigen der
Betriebsbremse mit hdchstmaoglicher Verzégerung
aus einer Geschwindigkeit von ca. 40 km/h zum
Stillstand zu bringen.

Von diesen drei
Grundfahraufgaben
ist ebenfalls eine
bei jeder Prufung
auszuwahlen.

Tab. 4: Grundfahraufgaben bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung zur Klasse B

In der geltenden Prifungsrichtlinie werden insge-
samt funf Grundfahraufgaben vorgegeben, von
denen zwei in jeder Prufung bearbeitet werden
mussen. Die Inhalte der zu priufenden Grundfahr-
aufgaben werden in der einer tabellarischen Uber-
sicht detailliert dargestellt (s. Tab. 4).

Der Aufgabencharakteristik nach stellen die ersten
vier Grundfahraufgaben Fahrmanéver dar, die bei
niedrigen Geschwindigkeiten ausgefiihrt werden.
Lediglich das Abbremsen mit hochstméglicher
Verzdgerung (,Gefahrenbremsung*) wird aus einer
Geschwindigkeit von 40 km/h heraus geprift. An-
ders als bei den Ubrigen Grundfahraufgaben geht
es hier um das richtige Verhalten in einer Gefah-
rensituation: Der Fahrerlaubnisbewerber soll zei-
gen, dass er in der Lage ist, das Fahrzeug mit
héchstmoglicher Verzégerung zum Stehen zu
bringen.

Wenn wir den diagnostischen Wert der Grundfahr-
aufgaben fur die generelle Entscheidung des
Fahrerlaubnispriifers beurteilen wollen, ob der
Bewerber ,Uber die zur sicheren Fihrung eines
Kraftfahrzeugs [...] im Verkehr erforderlichen
technischen Kenntnisse und Uber ausreichende
Kenntnisse einer umweltbewussten und Energie
sparenden Fahrweise verfugt sowie zu ihrer prakti-
schen Anwendung féhig ist* (FeV, 817), missen
wir auf die im Kapitel 2.2.3 (,Fahrfertigkeiten als
Kern der Fahrkompetenz*) bereitgestellten psycho-

logischen Grundlagen zuriickgreifen und die An-
forderungen der Grundfahraufgaben aus diesem
Blickwinkel betrachten.

Bei den ersten vier Grundfahraufgaben hat der
Bewerber nachzuweisen, dass er ,ein Fahrzeug
der Klasse B bei geringer Geschwindigkeit selb-
standig handhaben kann“ (PrufRiLi, Anl. 3). Es
geht also darum zu zeigen, dass ein bestimmtes
Niveau der psychomotorischen Fahrzeugbedie-
nung erreicht ist. Dabei wird noch nicht von Fertig-
keiten gesprochen, bei denen man vom Bewerber
zusatzlich zum Zeigen der Handlungsablaufe ein
gewisses Automatisierungsniveau der Handlungen
sowie eine besondere Handlungspréazision und
Handlungsabstimmung erwarten wirde. Fahrfer-
tigkeiten sowie die daraus resultierenden Feinab-
stimmungen und wiinschenswerten Verlaufsquali-
taten der Handlungsablaufe (gleichméaRiges Be-
schleunigen, flussiges Fahren, ruckfreies Brem-
sen) werden erst bei Bewerbern um einen Fihrer-
schein der Klassen D, D1, DE und D1E erwartet,
die bereits Uber Fahrerfahrung verfiigen (PrufRiLi,
5.1): Wer Fahrgéaste befdrdern will, muss sich be-
reits bei der Fahrerlaubnisprifung im o6ffentlichen
StralRenverkehr sicher und gewandt im Umgang
mit dem Fahrzeug beweisen. Die praktische Fahr-
erlaubnisprifung fir den Pkw hingegen erfolgt zu
einem Zeitpunkt, zu dem der Bewerber seine
Handlungen zur Fahrzeugfihrung (Koordinierung
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von psychischen und motorischen Handlungsab-
laufen, insbesondere von Fahrzeugbedienung und
Verkehrsheobachtung) mangels Fahrroutinen noch
bewusst steuern muss und wegen der noch feh-
lenden Fahrerfahrung nur eine Grobabstimmung
der verschiedenen Handlungskomponenten psy-
chischer und motorischer Art erreicht, die dartber
hinaus ,stdranfallig” ist. Diese Storanfalligkeit zeigt
sich beispielsweise im ,Abwirgen“ des Motors
unter Stressbedingungen, d. h. wenn die normale
Prufungsanspannung durch unvorhergesehene
Handlungsschwierigkeiten oder Misserfolge
wachst.

Auch aus der Vorgabe, dass die Grundfahraufga-
ben ,auf verkehrsarmen Straf3en und Platzen mdg-
lichst in der Ebene" durchzufihren sind (PrifRiLi,
Anl. 3), geht hervor, dass der Gesetzgeber das
Anforderungsniveau begrenzen will. Dies erscheint
angesichts der Tatsache, dass die praktische
Fahrerlaubnisprifung nach einer relativ kurzen
Phase der Fahrausbildung und vor dem Erwerb
ausgepragter Fahrerfahrung stattfindet, auch an-
gemessen: Der Mangel an Fahrerfahrung fihrt
namlich bei Fahranfangern dazu, dass fir das
Fahren notwendige psychomotorische Handlungs-
ablaufe wie z B. Schalten, Kuppeln, Lenken, Brem-
sen und Beschleunigen in ihrem Zusammenspiel
noch nicht hinreichend automatisiert sind und ihre
Bewaltigung infolge der noch erforderlichen be-
wussten Handlungssteuerung grofRere kognitive
Ressourcen bindet als bei einem erfahrenen Fah-
rer (RASMUSSEN, 1986; HACKER, 1998)%. Da-
mit verringern sich die kognitiven Ressourcen, die
dem Bewerber fir die Informationssuche und In-
formationsverarbeitung in anderen Anforderungs-
bereichen wie beispielsweise der Gefahrenerken-
nung zur Verfigung stehen (MCKENNA &
FARRAND, 1999).

Die dargestellten Zusammenhéange lassen vermu-
ten, dass ein erfolgreiches Absolvieren der Grund-
fahraufgaben im Verbund mit der dabei erforderli-
chen Informationsverarbeitung den Fahrerlaubnis-
bewerbern bei dem Ausbildungsstand, den sie
Ublicher Weise zum Zeitpunkt der praktischen
Fahrerlaubnisprifung erreicht haben, in der Regel
noch Mihe bereiten durfte. Erschwerend wirkt es
sich demnach aus, dass die Grundfahraufgaben in
Deutschland im Realverkehr durchgefiihrt werden,
wenn auch unter verkehrsarmen Bedingungen:

¥ studien aus GroRbritannien legen nahe, dass die weitgehen-
de Automatisierung der Regulation der genannten psychomoto-
rischen Fertigkeiten als Prozess aufzufassen ist, der je nach
Fahrleistung bis zu drei Jahre in Anspruch nehmen kann
(MAYCOCK & FORSYTH, 1997). Routinierte Handlungsabléaufe
kann man daher bei der Priifung zur Klasse B kaum vom Be-
werber erwarten.

Der Bewerber hat bei der Ausfiihrung der Grund-
fahraufgaben die Vorschriften der StvO und den
umgebenden Verkehr zu beachten; ,so ist z B. vor
Beginn und wahrend der Aufgaben der Verkehr
ausreichend zu beobachten und beim Anfahren
vom Fahrbahnrand der Blinker zu betatigen”
(PrufRiLi, Anl. 3). Diese Anforderung der Ver-
kehrsbeobachtung ist fur Fahrerlaubnisbewerber
noch nicht leicht zu bewaltigen, denn ihre man-
gelnde Fahrerfahrung fiihrt beispielsweise dazu,
dass sie im Vergleich zu erfahrenen Verkehrsteil-
nehmern Gefahren deutlich langsamer und zudem
auch seltener bemerken sowie falsch interpretieren
(BROWN & GROEGER, 1988). Ergebnisse von
Blickbewegungsstudien (UNDERWOOD, 2003)
legen nahe, dass diese Schwachen aus anfénger-
typischen Defiziten bei der Informationssuche und
Informationsverarbeitung resultieren.

Das Prifen von Grundfahraufgaben im Realver-
kehr birgt damit einerseits diagnostische Moglich-
keiten, andererseits stellt es aber auch ein nicht zu
unterschatzendes Risiko fur den Prifungserfolg
des Bewerbers und die Verkehrssicherheit dar. Die
diagnostischen Mdglichkeiten bestehen darin, dass
sich das Niveau der Koordination psychomotori-
scher und kognitiver Komponenten der Fahrkom-
petenz, also von Fahrregulation und Gefahrenma-
nagement, hier unter realen Bedingungen und
damit valide prifen lasst. Die Gefahr resultiert
daraus, dass der Bewerber durch die Kurrze der bis
dahin absolvierten Fahrausbildung und den daraus
resultierenden Kompetenzdefiziten sehr leicht
Uberfordert werden kann: Selbst mit der Vorgabe
von Grundfahraufgaben, die der Routinier leicht
bewaltigt, lassen sich Bewerber schnell an die
Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit drangen, so dass
die Grundfahraufgaben bei Bewerbern haufig Pri-
fungsangst auslosen.

Will man diese Gefahr vermeiden, misste man die
auf der Grundlage der vor der praktischen Fahrer-
laubnisprifung ublichen Fahrausbildung zu erwar-
tenden Kompetenzen zum erfolgreichen Absolvie-
ren der Grundfahraufgaben prazise analysieren
und in transparente Anforderungs- und Bewer-
tungsstandards umsetzen: Wenn Klar ist, dass
Fahrerlaubnisbewerber die Grundfahraufgaben in
der Regel noch nicht unter beliebigen Verkehrshe-
dingungen erfolgreich bewaltigen koénnen, muss
man die unverzichtbar erforderlichen Bedingungen
im Sinne eines Mindeststandards vorschreiben.
Dies erscheint durch Formulierungen wie der nicht
zwingenden Vorgabe, die Grundfahraufgaben
.moglichst in der Ebene durchzufiihren®, oder die
kaum kontrollierbare einschrankende Erwartung,
dass der Verkehr ,ausreichend“ beobachtet wer-
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den musse (PrufRiLi, Anl. 3), nicht unbedingt ge-
geben.

Was kénnte man an der Prifung der Grundfahr-
aufgaben @ndern? Zunachst ist festzuhalten, dass
man auf die Prifung der Grundfahraufgaben nicht
verzichten kann, denn sie sind reprasentativ fir die
Anforderungen des Stral3enverkehrs, d. h. jeder
Verkehrsteilnehmer ist im alltaglichen StraBenver-
kehr mehr oder weniger héaufig zum Einparken,
Ruckwartsfahren, Umkehren oder auch zu Not-
bremsungen gezwungen. Allerdings kann man,
wenn man von der Gefahrenbremsung einmal
absieht, spater als Fihrerscheinbesitzer bei der
Durchfiihrung dieser Mandver die Verkehrsbedin-
gungen wahlen: Man kann einen langeren Umweg
fahren, um sich ein stressreiches Umkehren oder
Ruckwartsfahren zu ersparen; man muss nicht
eine bestimmte Parkliicke nutzen, sondern kann
auf eine bequemere Einparkmdoglichkeit warten.
Will man die Prifung der Grundfahraufgaben also
wirklichkeitsnah und damit valide gestalten, konnte
man es dem Bewerber auf Wunsch und in gewis-
sen Grenzen freistellen, an welcher Stelle er ein-
parkt, rickwarts fahrt oder umkehrt, und dabei
nicht negativ bewerten, wenn er dabei die Ver-
kehrsbedingungen so wahlt, dass die damit ver-
bundenen Handlungsanforderungen mdoglichst
gering ausfallen.* Dies wird in der Prifungspraxis
in Deutschland zuweilen auch schon so praktiziert,
wurde aber in der methodischen und fahrerlaubnis-
rechtlichen Systematik des deutschen Prifungs-
wesens noch nicht wie in einigen anderen europai-
schen Landern (,Independent Driving®, s. Kap. 7.4)
konzeptualisiert und verankert.

Dariliber hinaus kénnte man die Ansatzpunkte fir
Prufungsangst durch die Erhéhung der Priufungs-
transparenz noch weiter wirkungsvoll reduzieren
und jedem Eindruck von Ermessensmissbrauch
durch den Prifer vorbeugen, wenn man die Grund-
fahraufgaben vom Bewerber vor der Prifungsfahrt
auslosen lassen wirde, wie es derzeit beispiels-
weise in Polen oder Russland geschieht und auch
in der DDR praktiziert wurde. Unter diesen Um-
standen ware auch zu Uberdenken, welchen Anteil
der Prifungszeit man auf die Priifung der Fahrt-
vorbereitung und des Mandvriergeschicks verwen-
den sollte und ob man sich nicht auf eine Grund-
fahraufgabe beschranken kénnte: Welche Gefahr-
dung der Verkehrssicherheit kann aus einem
missgliickten Parkmandéver resultieren — und wel-
che Unfallgefahr kann aus Kompetenzdefiziten bei

* Erfahrene Prifer weisen allerdings darauf hin, dass eine
Flexibilisierung der Prifungsbedingungen bei manchen Fahrer-
laubnisbewerbern mit einem belastenden zusétzlichen kogniti-
ven Aufwand und Entscheidungskonflikten einhergehen kann.

einer AulRerortsfahrt erwachsen, fir deren Priifung
derzeit lediglich 12,5 Minuten vorgeschrieben
sind?

Es bleibt festzuhalten, dass vor dem bereits ange-
sprochenen Hintergrund, dass nicht wenige Fahr-
erlaubnisbewerber unter Priifungsangst leiden und
die Moglichkeiten einer wirksamen Minderung von
Prufungsangst gut erforscht sind (s. Exkurs oben),
die teilweise Freigabe der Auswahl des Zeitpunk-
tes und des Ortes fir den Nachweis des Beherr-
schens der Grundfahraufgaben eine wirksame
Méglichkeit darstellt, Prifungsstress abzubauen.
Die derzeit bestehende Wiederholungsmaoglichkeit
bei einem nicht erfolgreichen Bewaltigungsversuch
kann diesen Beitrag zur Stressreduktion nicht leis-
ten, weil der zweite (und letzte) Versuch aufgrund
des vorhergehenden Misserfolgs zu einer erhéhten
Misserfolgserwartung und damit zu noch mehr
Stress fihrt (s.0). Dagegen wirde die Umsetzung
des vorliegenden Vorschlags dazu fuhren, dass
das Kompetenzniveau des Bewerbers und das
(von ihm gewahlte) Anforderungsniveau sich au-
tomatisch wechselseitig anpassen.

Weitere Stress reduzierende Wirkungen kodnnte
eine zusatzliche Anpassung der Bewertungsstan-
dards an die Realitdt und das Differenzierungsni-
veau der Anforderungsstandards entfalten: Wenn
der Fahrerlaubnisprifer derzeit weitgehend im
eigenen Ermessen die situativen Anforderungen
bei der Prifung der Grundfahraufgaben bestimmt
und bei ihrer Bewaltigung kein fortgeschrittenes
Kompetenzniveau erwarten darf, erscheinen Fest-
legungen wie ein Bordsteinhdchstabstand von 30
cm (Grundfahraufgabe 2.2) oder die Beschrankung
auf zwei Korrekturziige (Grundfahraufgaben 2.1,
2.2 und 2.3) deutlich als Uberregulierung. Ein fach-
lich und padagogisch qualifizierter Prufer bedarf
derartiger Vorgaben nicht, um die Angemessenheit
von Handlungsablaufen beim Einparken zu beur-
teilen; solche Vorgaben entlasten vielmehr vom
angemessenen Gebrauch von Ermessensspiel-
raumen.

Empfehlenswert erscheint auch eine Abwagung,
ob man die grundlegende psychomotorische Be-
herrschung der Grundfahraufgaben ebenso wie
den flussigen Ablauf der o. g. psychomotorischen
Handlungen nicht bereits vor der Fahrausbildung
im Realverkehr sichern sollte. Dies wirde aber auf
eine Veranderung des Prifungssystems hinaus-
laufen. Denkbar ware beispielsweise eine Zwi-
schenprifung auf einem Platz aul3erhalb des o6f-
fentlichen Strallenverkehrs (,Autodrom®). Eine
solche Zwischenprifung findet sich mit all ihren
methodischen Vor- und Nachteilen im friheren
deutschen Prifungssystem (s. Kap. 4) wie auch in
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einigen anderen europaischen Landern (s. Kap.
7.4).

Die hier beschriebenen Optionen fir die Gestal-
tung der Prifung der Grundfahraufgaben bieten
zwar noch keine zufrieden stellenden Lésungen,
aber Anregungen fir das notwendige weitere
Nachdenken Gber das Aussehen und die Stellung
des Prifungselements ,Grundaufgaben® im me-
thodischen System der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung bzw. im Ubergreifenden System der Fahr-
anfangervorbereitung. Bei der Weiterentwicklung
der Grundfahraufgaben ist inhaltlich auch in Rech-
nung zu stellen, dass moderne Fahrassistenzsys-
teme heute den Fahrzeugfihrer dabei unterstit-
zen, die bei den Grundfahraufgaben operationali-
sierten Anforderungen zu bewaltigen. Beispiels-
weise ist das Prifen eines ,Abbremsens mit
hdchstmaoglicher Verzdgerung“ (Grundfahraufgabe
2.5) erst sinnvoll, seitdem ABS-Systeme die
Bremskraft den StraRen- und Witterungsverhalt-
nissen anpassen. Ein anderes Beispiel stellen die
Einparkhilfen dar, die das in den Grundfahraufga-
ben 2.2 und 2.3 geforderte Einparken erleichtern.
Mit diesen Beispielen wird klar, dass der fahrzeug-
technische Fortschritt im Allgemeinen und insbe-
sondere die Fahrassistenzsysteme vor allem die-
jenigen Prifungsinhalte der Grundfahraufgaben
verandern, die sich auf die Erfassung des Niveaus
der Fahrzeugbedienung richten.

Die dargestellten Zusammenhange werfen viele
Fragen auf: Sollen Fahrassistenzsysteme wahrend
der praktischen Fahrerlaubnisprifung — sofern dies
Uberhaupt méglich ist — abgeschaltet werden? Wer
entscheidet gegebenenfalls, ob bzw. welche Fahr-
assistenzsysteme genutzt werden: der Prifer oder
der Bewerber? Falls dem Bewerber die Nutzung
der Fahrassistenzsysteme uberlassen bleibt, wur-
de er die Prifungsinhalte Gber die Wahl des Pri-
fungsfahrzeugs mitbestimmen. Dies war zwar in
geringem Ausmald schon immer so, weil sich der
Bewerber mit bzw. in der Fahrschule sein Pri-
fungsfahrzeug selbst aussucht, muss aber hin-
sichtlich seiner Grenzen aus methodischer Sicht
diskutiert werden. Falls die Nutzung von Fahras-
sistenzsystemen bei der praktischen Prifung in
das Belieben des Bewerbers gestellt wird, ist wei-
terhin zu fragen, inwieweit dies die diagnostische
Aufgabe des Prifers verandert (der Prifer muss
beispielsweise diese Systeme kennen, um ihr Ar-
beiten Uberhaupt zu bemerken) und ob es dem
Bewerber wirklich die Prufung erleichtert, denn mit
der Nutzung von Fahrassistenzsystemen miusste
dem Bewerber auch zusatzliches Wissen Uber den
Verbau dieser Systeme am Prifungsfahrzeug so-
wie Uber ihre Bedienung, Funktionsweise, Wirk-

samkeit, Sicherheitsbedeutung und Grenzen ab-
verlangt werden.

Wie auch immer die Antworten auf die vielen auf-
geworfenen Fragen ausfallen werden: Bei der in-
haltlichen und methodischen Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnisprifung wie auch bei
der Ubertragung der zu findenden methodischen
Lésungen in die fahrerlaubnisrechtliche Systematik
ist eine starkere Beachtung der Fahrassistenzsys-
teme dringend erforderlich. Dies gilt nicht nur fur
die Grundfahraufgaben, sondern fur alle drei Pri-
fungselemente; wir greifen die Problematik im Ka-
pitel 8 nochmals auf.

Prufungsfahrt im Realverkehr

Unter der Prufungsfahrt im nun verwendeten enge-
ren Sinne ist die Fahrt des Fahrerlaubnisbewer-
bers mit dem Prifungsfahrzeug vom Ausgangs-
punkt der Prufungsstrecke zum Endpunkt der Pri-
fungsstrecke zu verstehen. Diese Priufungsfahrt
stellt den wesentlichen Teil der praktischen Fahrer-
laubnisprifung dar; ihre Anforderungen werden
nicht zuletzt durch relativ stabile drtliche Gegeben-
heiten und durch zeitlich variierende Verkehrsbe-
dingungen wie die Verkehrsintensitat und -dichte
oder die Wetter- und Sichtverhéltnisse gepragt.

GemalR § 17 Abs. 3 FeV hat der Bewerber die
praktische Prifung und damit auch die Prifungs-
fahrt am Ort seiner Hauptwohnung oder dem Ort
seiner schulischen oder beruflichen Ausbildung,
seines Studiums oder seiner Arbeitsstelle abzule-
gen. Sind diese Orte nicht Pruforte®, ist die Pri-
fung nach Bestimmung durch die Fahrerlaubnis-
behérde an einem nahe gelegenen Prifort abzule-
gen. Dieser Bestimmung liegen nicht zuletzt
sicherheitshezogene Erwagungen zugrunde: Der
Verordnungsgeber will erreichen, dass ein Fahran-
fanger moglichst dort ausgebildet und geprift wird,
wo er nach Erwerb der Fahrerlaubnis hauptsach-
lich am Verkehr teilnimmt (vgl. amtl. Begriindung
zu § 17 Abs. 3 FeV, VkBI. 1998, S. 1073). Dadurch
sollen Gefahren abgewendet werden, die von nicht
hinreichend mit den ortlichen Verkehrsverhaltnis-
sen vertrauten Fahranfangern ausgehen.

Die Prifung findet grundsatzlich innerhalb und
auRRerhalb geschlossener Ortschaften statt (§ 17
Abs. 4 Satz 1 FeV). Der aufRerértliche Teil der
praktischen Prifung ist aul3erhalb geschlossener

“ priforte sind nach § 17 Abs. 4 Satz 3 FeV geschlossene
Ortschaften, die aufgrund des StralRennetzes, der vorhandenen
Verkehrszeichen und -einrichtungen sowie der Verkehrsdichte
und -struktur die Prufung der wesentlichen Verkehrsvorgange
ermdglichen. Die Priiforte werden von der zusténdigen obers-
ten Landesbehdrde, der von ihr bestimmten oder der nach
Landesrecht zustandigen Stelle festgelegt (§ 17 Abs. 4 Satz 4
FeV).
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Ortschaften in der Umgebung des Priiforts mog-
lichst unter Einschluss von Autobahnen durchzu-
fuhren und muss die Priifung aller wesentlichen
Verkehrsvorgange auch bei héheren Geschwin-
digkeiten ermoglichen (8 17 Abs. 4 Satz 5 FeV).

Um die inhaltlichen Anforderungen an die Pri-
fungsfahrt zu beschreiben, zu strukturieren und auf
angemessenem Niveau zu standardisieren, bietet
sich das testpsychologische Konstrukt der ,Fahr-
aufgabe“ an. Das Konstrukt wurzelt in den Arbeiten
von MCKNIGHT (1970, 1971, 1972) und wurde
1977 von Hampel aufgegriffen (s. Kap. 4.3.3).
HAMPEL gab dem Begriff der Fahraufgabe aber
entsprechend dem Vorgehen von JENSCH et al.
(1977), die bei der Entwicklung ihrer ,Verkehrsver-
haltenslehre” — &hnlich wie MCKNIGHT - Fahrauf-
gaben als Verkehrssituationen definierten, eine
andere Bedeutung: Wahrend MCKNIGHT unter
einer Fahraufgabe eine relativ elementare und
eher situationsspezifische Anforderung im Rahmen
von auferst vielfaltigen Anforderungen beim Fah-
ren verstand, verband sich bei HAMPEL mit die-
sem Begriff eine komplexere Anforderungsstruktur,
die sich ahnlich wie ein Gedachtnisskript eher auf
eine Klasse ahnlicher (Fahr-)Situationen bezieht*.

Fur das Verstandnis der testpsychologischen Ei-
genart des Fahraufgaben-Konstrukts erscheint es
notwendig, kurz auf den Skriptbegriff einzugehen:
Im Skript-Ansatz von SCHANK und ABELSON
(1977) erfolgt die Abspeicherung unseres Alltags-
wissens von Ereignissen in Form von Skripten: ,A
,Skript’ is an elaborate causal chain which provides
world knowledge about an often experienced situa-
tion [...], skripts are predetermined sequences of
actions that define a situation“ (SCHANK, 1975, S.
264). Der Bedeutungsgehalt eines Ereignisses
~wird durch ein Skript insofern reprasentiert, als die
Rollen der beteiligten Personen, die Eingangs- und
Endzustande, beteiligte Sachverhalte sowie die
Sequenz der Aktionen spezifiziert sind“ (KLUWE &
SPADA, 1981, S. 310f). Neben diesen konkreten
Komponenten enthalten Skripte als ,Klassen ste-
reotypisierter sozialer Ereignisse” (SILBEREISEN,
1987) ,slots” fur situative Besonderheiten. Durch
das Ausfillen solcher ,Leerstellen® kdnnen die
Skripte einem konkreten situativen Kontext ange-
passt werden bzw. zur erfahrungsgeleiteten Hand-
lungssteuerung in vertrauten Situationen dienen.

In der Verkehrspsychologie hat man bereits kurz
nach der Veroffentlichung des Skriptansatzes Ver-

“ JENSCH, SPOERER und UTZELMANN (1977) markieren,
wenn sie von ,prototypischen Fahraufgaben“ sprechen, einen
Zwischenschritt auf dem Weg vom elementaren Begriffsver-
sténdnis MCKNIGHTS (1970, 1971, 1972) zum komplexeren
Verstandnis des Begriffs ,Fahraufgabe* bei HAMPEL (1977).

kehrssituationen als soziale Ereignisse aufgefasst
und den Skriptansatz verkehrspadagogisch ge-
nutzt (BARTHELMESS, 1976)*%: Alle Verkehrsteil-
nehmer sind Sender und Empfanger von (nonver-
balen) Signalen, die im Sinne einer (sozialen) In-
formationsverarbeitung erkennbar, interpretierbar
und damit auch handlungsrelevant sind. Selbst
wenn keine anderen Verkehrsteilnehmer zugegen
sind, gilt es doch, nach ihnen Ausschau zu halten.
Dartber hinaus kann man (soziale) Verkehrsereig-
nisse im Sinne von (Fahr-)Anforderungen struktu-
rieren und mit zunehmender Fahrerfahrung weit-
gehend stereotypisiert bewaltigen. Daher verste-
hen wir wie HAMPEL (1977) unter ,Fahraufgaben®
Anforderungsstrukturen bzw. ausgewahlte Hand-
lungsanforderungen an den Fahrerlaubnisbewer-
ber, die dhnlich wie Gedachtnisskripte orientiert an
Klassen von Verkehrssituationen beschrieben
werden (z B. hinsichtlich der Situationsklasse
.Linksabbiegen auf Fahrbahnen mit Gegenver-
kehr").

Fur den Testpsychologen, der die Objektivitat der
praktischen Fahrerlaubnispriifung als Vorausset-
zung fur ihre methodische Gite insgesamt (s. Kap.
2.4) im Auge behalt, erscheint es nun auf3erordent-
lich erstrebenswert, die sicherheitsrelevanten An-
forderungen des Fahrens im Realverkehr még-
lichst zeitgemal, erschopfend und disjunkt als
einen Katalog von ,Fahraufgaben® zu beschreiben
und die Bewadltigung genau dieser Fahraufgaben
als Mindeststandard von allen Fahrerlaubnisbe-
werbern zu verlangen, um Prifungsgerechtigkeit
herzustellen. Diese methodische Zielbestimmung
erscheint daher Uberhaupt nicht neu: So schlug
HAMPEL bereits 1977 vor, in einem ersten Schritt
zur Standardisierung der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung einen Katalog typischer Situationen
bzw. Fahraufgaben vorzugeben, die bei jeder Pri-
fung zu absolvieren sind. Als weiteren Schritt emp-
fahl er, standardisierte Teilstrecken im Sinne von
Fahrtabschnitten mit wohlbekannten Moglichkeiten
fur die Prifung bestimmter Fahraufgaben zu erar-
beiten, die der Fahrerlaubnisprifer im Sinne einer
adaptiven Prifungskonzeption flexibel kombinieren
kann; von einer vollstdndigen Standardisierung der
Prufungsstrecken riet er aus einer Reihe von
Grinden aber ab; wir kommen darauf zurtick.

Aus heutiger Sicht ist zu den beiden vorgeschla-
genen Schritten festzustellen, dass der zweite
Schritt unter Standardisierungsgesichtspunkten
nicht notwendig aus dem ersten folgen muss, aber

“2 BARTHELMESS (1976) beschrieb beispielsweise die Bedeu-
tung des Kategorisierens von Verkehrssituationen fir das
Verkehrsverhalten und baute auf dem Skriptansatz Ausbil-
dungsprogramme auf.
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zum Aufbau von individueller Prifkompetenz beim
Fahrerlaubnisprifer unbedingt erforderlich ist: Der
Prufer ist gut beraten, in seinem regionalen Pri-
fungsbereich Teilstrecken zu projektieren und sich
zu merken, auf denen er Mdéglichkeiten zum Priifen
bestimmter Fahraufgaben mit hoher Wahrschein-
lichkeit vorfindet und die er kombinieren kann;
diesbeziigliches Streckenwissen vermittelt ihm
Sicherheit und entlastet ihn bei der Prifungsfahrt
von aufwandigen Planungsleistungen. Daher ge-
hen die Prifer — damals wie heute — auch bei der
Gestaltung der Priifungsfahrt auf diese Weise vor.

Der erste von HAMPEL 1977 vorgeschlagene
Standardisierungsschritt wurde jedoch nicht ge-
gangen; die unterschiedlichen regionalen Ver-
kehrsbedingungen in Deutschland und der Stand
der verkehrspolitischen Willenshildung lieRen zur
damaligen Zeit eine Umsetzung eines solchen
personenbezogenen Mindeststandards bei den
Anforderungen, die im Rahmen der Prifungsfahrt
geprift werden, nicht zu (s. Kap. 4.3.3). Statt eines
bewerberzentrierten Anforderungsstandards wurde
daher ein fahraufgabenbasiertes Anforderungspro-
fil fur bestimmte Verkehrsraume definiert, namlich
fur die bereits erwahnten ,Pruforte”. Dieses von
HAMPEL und KUPPERS (1982, S. 91) erarbeitete
Anforderungsprofil wurde bereits vorgestellt (s.
Tab. 4.2 in Kap. 4.3.3). In ihm wird festgelegt, dass
an einem Prufort ein bestimmtes Spektrum von
Fahraufgaben prifbar sein muss; es lasst aber
auch begrenzte Ausnahmen hinsichtlich der Voll-
standigkeit der am Prifort prifbaren Fahraufgaben
des Katalogs zu. Weiterhin wird gefordert, dass die
von Verkehrsexperten definierten Fahraufgaben
bei der Durchfiihrung von praktischen Fahrerlaub-
nisprifungen mit einer gewissen Haufigkeit bei funf
Priufungen vorkommen missen. Dies ist aber nicht
so zu verstehen, dass der Fahrerlaubnisprifer sich
einen Uberblick tber die von den Bewerbern in
jeweils funf Prifungen bearbeiteten Fahraufgaben
verschaffen und die Erflllung der Haufigkeitsvor-
gaben sichern muss. Vielmehr deuteten damalige
exemplarische Uberpriifungen, ob die Haufigkeits-
vorgaben an ausgewahlten Priforten mit einer
gewissen Wabhrscheinlichkeit bei ausgewahlten
praktischen Prifungen erfillt werden, darauf hin,
dass die gewlnschten Haufigkeitsstandards an
den ausgewahlten und damit vermutlich an allen
Pruforten erfillt werden.

Inwieweit die vorgegebenen Fahraufgaben und
Haufigkeitsstandards tatséchlich in der Prufungs-
realitat Beachtung oder gar Erfiillung finden, wurde
nach unserer Kenntnis in der Zwischenzeit nicht
systematisch methodisch reflektiert. Derartige me-
thodenkritische empirische Untersuchungen auf
der Grundlage von praktischen Fahrerlaubnispri-

fungen oder gleichwertigen Erprobungen waéren
aber nicht nur — wie schon HAMPEL (1977) emp-
fahl — bei der Etablierung von Priforten notwendig,
sondern angesichts der sich in manchen Regionen
schnell wandelnden Verkehrsbedingungen mit
einer gewissen Regelmafigkeit an allen Priforten.

Wie hat sich die Fahraufgabenliste — unabhéngig
von ihrem mdglichen Verwendungszweck als per-
sonenbezogener Mindestanforderungsstandard
oder als prifortbezogenes Standardanforderungs-
profil — seit 1982 veréndert, wie sieht sie heute
aus? Die derzeit gultige ,Tabelle der Fahraufga-
ben" bzw. die geltenden ,Anforderungen an den
Prifort und seine Umgebung” finden sich geman §
17 Abs. 3 bis 5 FeV in der Anlage 11 zur Prufungs-
richtlinie. In der folgenden Tabelle 5 wurden die
aktuellen Anforderungen an Priforte (gem. Anl. 11
PrURiLi) dargestellt, die Streichungen und Ergén-
zungen zum Vorschlag von HAMPEL und KUP-
PERS (1982, S. 91) sind markiert. Es zeigt sich,
dass die Zahl der Verédnderungen Uberschaubar ist
und einige dieser Anderungen nur redaktionellen
Charakter tragen (Fahraufgaben 1, 5, 6 und 17).
Inhaltlich hat sich dagegen nur sehr wenig gewan-
delt. Die inhaltlichen Veradnderungen, die der Fahr-
aufgabenkatalog in den letzten drei Jahrzehnten
erfahren hat, lassen sich wie folgt beschreiben:

- Die Fahraufgabe ,Befahren von Straflen mit
Fahrbahnmarkierungen* wurde ersatzlos gestri-
chen.

- Einbahnstral3en sollen jetzt nur noch befahren
werden, wenn die Mdglichkeit des Linksabbie-
gens gegeben ist.

- Die Fahraufgabe ,Rechts-/Links-Abbiegen unter
besonderer Berlicksichtigung von Radfahrern®
wurde inhaltlich geringfiigig erweitert: Die Rad-
fahrer kénnen nun nicht mehr nur auf Radwe-
gen, sondern auch auf SeitenstraBen zu finden
sein. Dabei wurde die geforderte Auftretens-
haufigkeit dieser Situation von ehemals finf Mal
pro funf praktischen Prifungen auf zwei Mal
gesenkt.

- Es wurde die Fahraufgabe ,Fahren aulRerorts
mit Uberholméglichkeiten erganzt. Gleichzeitig
wurde die geforderte Auftretenshaufigkeit der
Fahraufgabe ,Fahren auflerorts (Kurven und
unibersichtliche Stellen)* von ehemals fiinf auf
nun zwei Mal pro funf praktischen Prufungen
gesenkt.

- Bei der Fahraufgabe, die sich auf das Befahren
der Autobahn bezieht, wurde die urspriinglich
zur Autobahn gebotene Alternative ,Kraftfahr-
stral3e" gestrichen.
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Anforderungen

Geforderte

Haufigkeit
Situation bei 5 Fahrprufungen

der

1

2 5

7

10

1. Anfahren bzw- (Einfadeln) in flieBenden Verkehr vom Fahrbahn-
rand aus

X

. .

2. Befahren von StraRen mit einem Verkehrsaufkommen von min-
destens 100 Fahrzeugen/h

3. Befahren von EinbahnstraBen mit der Méglichkeit des Linksab-
biegens

4. Durchfiihrung von Fahrstreifenwechseln (auf3erhalb des Kreu-
zungsbereichs)

5. Befahren von StralRen mit 2-eder mehreren markierten Fahrstrei-
fen fir eine Richtung

6. Heranfahren und passieren von FuRgangeriiberwegen

7. Passieren von Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel

8. Befahren von Kreuzungen mit der Regelung ,rechts vor links"

9. Einfahren (Einfadeln) in Vorfahrtstra3en

10. Befahren von Kreuzungen mit Stoppschild

11. Befahren von Kreuzungen, die durch Lichtzeichen geregelt sind

12. Linksabbiegen auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr

13. Rechts-/Links-Abbiegen unter besonderer Berticksichtigung von

Radfahrern {z-B-—gleichlaufenderRadweg) auf Radwegen oder Sei-

tenstraRen

14. Befahren von Kreuzungen und Einmiindungen mit abknickender

Vorfahrt

15. Fahren auf3erorts (Kurven und untbersichtliche Stellen)

16. Fahren auRerorts (mit Uberholméglichkeiten)

|x

17. Grundfahribungenaufgaben aul3erhalb des flie3enden Verkehrs X

(z.B. SeitenstralBe oder Sackgasse)

18. Autobahn, KraftfahrstraRe {Geschwindigkeit-tiber 80-km/h-még- | X

lieh} in erreichbarer Nahe

Tab. 5:

Aktuelle Anforderungen an den Prifort und seine Umgebung — Tabelle der Fahraufgaben (gem. Anl. 11 zur PriRiLi, die

Anderungen zum Vorschlag von Hampel & Kiippers, 1982, sind markiert: unterstrichen = Einfiigung; durchgestrichen = Streichung)

Die Tatsache, dass sich die Fahraufgaben, mit
denen der Fahrerlaubnisbewerber bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung rechnen kann, in den
letzten drei Jahrzehnten kaum veréndert haben,
spricht nicht per se gegen die inhaltliche oder me-
thodische Qualitat dieser Fahraufgaben. Inhaltlich
gesehen, hat sich einerseits zwar der Stra3enver-
kehr in diesen drei Jahrzehnten gewandelt, ande-
rerseits kann ein Anforderungs- bzw. Fahrauf-
gabenkatalog aber immer nur die wichtigsten An-
forderungen festschreiben, und hier sind auch in

langen Zeitrdumen nur wenige gravierende Veran-
derungen zu erwarten.

Berucksichtigt man diese Ausgangsposition, so ist
zunachst herauszustellen, dass der heute verwen-
dete Fahraufgabenkatalog im Wesentlichen auf
einer systematischen Erfassung von Verkehrsan-
forderungen aus Expertensicht beruht und fur eine
Reihe methodisch sinnvoll ausgewahlter Priforte
Anfang der 1980er Jahre empirisch tUberpruft wur-
de. Die heutigen Fahraufgaben stellten also zum
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damaligen Zeitpunkt eine repréasentative Auswahl
der wichtigsten Fahraufgaben dar, die auch heute
noch in weiten Teilen aktuell sein dirfte. Trotzdem
ist die Reprasentativitat des Fahraufgabenkatalogs
aus heutiger Sicht zu Gberpriifen: Ist beispielswei-
se die von HAMPEL und KUPPERS (1982) zu-
grunde gelegte Verkehrsdichte von 100 Fahrzeu-
gen pro Stunde unabhangig von der Fahrtrichtung
heute noch realistisch? In Polen fordert man der-
zeit Prifstreckenabschnitte mit nicht weniger als
400 Fahrzeugen pro Stunde auf einer Fahrspur.
Spiegeln sich relativ neue Verkehrsanforderungen
wie die angemessene Nutzung von Kreisverkehren
ausreichend in den Fahraufgaben wider? Sicher-
lich nicht. Eine inhaltliche Anforderungsanalyse
des modernen StraBenverkehrs und die Ableitung
von Schlussfolgerungen fir die Aktualisierung des
Fahraufgabenkatalogs erscheinen also auch aus
methodischer Sicht unumganglich und dringlich.

Wo liegen die Ansatzpunkte fur die inhaltliche Mo-
dernisierung der Fahraufgaben, egal ob man sie
zur Definition eines personenbezogenen Mindest-
anforderungsstandards oder zur Vorgabe eines
prufortbezogenen Standardanforderungsprofils
nutzen will?

Inhaltlich gesehen erscheint es geboten, dass die
Fahraufgaben nicht nur die vielfaltigen Anforde-
rungen des modernen StralRenverkehrs widerspie-
geln, sondern mit Blick auf die nétige Beschran-
kung der zu prifenden Fahraufgaben auch die
Unfallsituation insbesondere bei den Fahranfén-
gern bericksichtigen. Beachtet man dieses Gebot,
das aus Sicherheitserwagungen und prifungséko-
nomischen Gesichtspunkten resultiert, so fallt auf,
dass Fahranfanger zwar besonders haufig aul3er-
orts auf LandstraBen tddlich verunglicken, die
Anforderungen an die innerortlichen Gegebenhei-
ten des Priforts durch die derzeitigen Fahraufga-
ben aber deutlich detaillierter vorgegeben werden
als die auBerortlichen Anforderungen: Lediglich
drei der 18 Fahraufgaben bzw. Anforderungen an
den Prufort beziehen sich explizit auf Auf3erorts-
fahrten; die diesbeziglichen Anforderungen wer-
den dabei nur mit zwei vergleichsweise allgemei-
nen Kriterien (,Strecken mit Kurven und uniber-
sichtlichen Stellen* sowie ,Strecken mit Uberhol-
moglichkeiten) beschrieben. Hier sind wahr-
scheinlich Veranderungen notwendig, die vermut-
lich auf politischen Widerstand stol3en werden,
weil sie einen htheren Prifungsaufwand (langere
Prufungs- und Fahrzeiten, langere Priufungsstre-
cken) und eine Abkehr von traditionellen, aber
nicht sicherheitsrelevanten Priforten bedeuten
wirden: Wie lieRe sich sonst erklaren, dass gera-
de Aulerortsfahrten in der geforderten Auftretens-
haufigkeit im derzeitigen Anforderungskatalog an

den Prifort im Vergleich zu 1982 zuriickgestuft
wurden, obschon sie heute einen Schwerpunkt bei
den Fahranfangerunféllen darstellen?

Methodisch gesehen stellt die in der Anlage 11 der
Prufungsrichtlinie aufgefuhrte ,Tabelle der Fahr-
aufgaben” einen Anforderungskatalog zur Beurtei-
lung ortlicher Gegebenheiten — ndmlich am Prifort
und in seiner Umgebung — dar und (noch) keinen
Anforderungskatalog an den Bewerber, obwohl
auch ein bewerberbezogener Mindestanforde-
rungsstandard bei den Anforderungen win-
schenswert wére (s.u.). Die Dualitdt und inhaltliche
Bezogenheit drtlicher und personeller Anforde-
rungsstandards erscheint sehr erstrebenswert:
Selbst exzellente Fahraufgaben fir den Bewerber
nitzen fur die Verbesserung der Prifungsqualitat
wenig, wenn der Fahrerlaubnisprifer fur ihre
Durchfiihrung keine ortlichen Méglichkeiten findet;
genauso wenig nltzen aber drtliche Gegebenhei-
ten, die nicht systematisch fur die Prufung bewer-
berbezogener Fahraufgaben eingesetzt werden.
Fiur beide Zwecke also, fur die Einschatzung ortli-
cher Gegebenheiten zu Prifungszwecken wie
auch fur die Einschéatzung der Prifungsleistungen
des Bewerbers kann die vorliegende Fahraufga-
bentabelle als Ausgangs- und Bezugspunkt die-
nen. Daher liegt es nahe, diese Fahraufgabenta-
belle einer inhaltlichen und methodischen Analyse
zu unterziehen und zu beurteilen, ob die Fahrauf-
gaben &hnlich komplex und disjunkt formuliert
sind. Eine Beurteilung ihrer Reprasentativitét sei
dagegen den Verkehrsexperten Uberlassen, ob-
wohl ins Auge fallt, dass einige im modernen Stra-
Renverkehr fast unvermeidbare und sicherheitsre-
levante Fahraufgaben fehlen, denken wir bei-
spielsweise an das Befahren von Kreisverkehren.

Eine erste inhaltsanalytische und methodische
Betrachtung der Fahraufgabenliste zeigt die Not-
wendigkeit ihrer Restrukturierung und Weiterent-
wicklung, da inhaltliche Redundanzen und metho-
dische Inkonsistenzen zu finden sind, deren Besei-
tigung die Prifungsgestaltung, Prufungsbeobach-
tung, Prifungsbewertung und Prifungsentschei-
dung erleichtern wirden:

- Die Fahraufgaben haben unterschiedliche
Ubergreifende inhaltliche Bezugspunkte (die
Fahraufgaben 1 bis 17 operationalisieren Ver-
haltensanforderungen; die Fahraufgabe 18 ,Au-
tobahn in erreichbarer Nahe" stellt eine Umge-
bungsanforderung dar, deren Verhaltensrele-
vanz nicht unmittelbar ersichtlich ist und deren
Erfullung schwierig erscheint).

- Die Fahraufgaben erscheinen hinsichtlich ihres
Abstraktionsniveaus unterschiedlich komplex (z
B. stellt die Fahraufgabe ,Befahren von Ein-
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bahnstralBen mit der Moglichkeit des Linksab-
biegens" wohl eher ein seltenes Verkehrsereig-
nis mit sehr konkreter Anforderungsstruktur dar,
wahrend die Fahraufgabe ,Fahren aul3erorts,
mit Uberholmdglichkeiten® haufig auftritt und
sehr allgemein erscheint).

- Die Fahraufgaben Uberlappen sich teilweise (z
B. sind drei Fahraufgaben explizit dem Linksab-
biegen gewidmet).

- Die Fahraufgaben erscheinen teilweise &hnlich
bzw. schliel3en sich ein (z B. die Fahraufgaben
,ourchfihren von Fahrstreifenwechsel, aul3er-
halb des Kreuzungsbereichs® und ,Befahren
von StralBen mit mehreren markierten Fahrstrei-
fen fir eine Richtung").

- Die besondere Bedeutsamkeit einzelner sehr
konkreter Fahraufgaben fiir die Verkehrssicher-
heit erscheint diskussionswiirdig (z B. Fahrauf-
gabe ,Befahren von Einbahnstrallen mit der
Maoglichkeit des Linksabbiegens®).

- Einzelne Fahraufgaben erscheinen unter den
modernen Bedingungen des Stral3enverkehrs
unvermeidbar und missten daher vermutlich
nicht speziell vorgeschrieben werden, auch weil
davon auszugehen ist, dass der Prifer sie in
seinem Ermessen ausreichend beriicksichtigt
(z. B. Fahraufgabe ,Linksabbiegen auf Fahrbah-
nen mit Gegenverkehr* oder Fahraufgabe ,An-
fahren (Einfadeln) in flieBenden Verkehr vom
Fahrbahnrand aus“, da das Einfadeln Bestand-
teil vielfaltiger Fahrmandover ist).

Fassen wir die bisherigen Ausfiihrungen zu den
Prufungsinhalten zusammen. In einem padago-
gisch anspruchsvollen Bildungssystem miissen die
Prufungen lehrzielorientiert (s. Kap. 2.3.4) gestaltet
werden, d. h. sie missen die Inhalte der Ausbil-
dung in angemessener Form abbilden. Ubertragen
auf das bestehende System der Fahranfangervor-
bereitung bedeutet dies, dass die praktische Fahr-
erlaubnispriifung Aufschluss dariiber geben muss,
ob der Fahrerlaubnisbewerber die Lehrziele der
Fahrausbildung erreicht hat. Dieser prifungsdidak-
tische Zusammenhang beinhaltet eine institutionel-
le und eine individuelle Perspektive.

Institutionell und Ubergreifend betrachtet, sind die
Ausbildungsziele und -inhalte genauso wie die
Prifungsziele und -inhalte auf wissenschaftlicher
Grundlage aus den Anforderungen des modernen
Stral3enverkehrs abzuleiten, empirisch zu tUberpri-
fen und bezogen aufeinander darzustellen. Diese
Aufgabe wurde von HAMPEL und KUPPERS
(1982), die aus einer Reihe von bereits dargeleg-
ten Griinden von den vorliegenden Prifungsrichtli-
nien und nicht von der Verkehrsrealitéat ausgingen,

nicht in Angriff genommen, und sie erscheint auch
heute noch nicht zufrieden stellend gel6st. Es be-
stehen aber gute Aussichten, dass diese Aufgabe
weiter bearbeitet wird und zu einer Weiterentwick-
lung der praktischen Fahrerlaubnisprifung fhrt:
Der verkehrspolitische Wille zu einer Weiterent-
wicklung ist unverkennbar, die dazu notwendige
wissenschaftliche Basis wird durch thematisch
einschlagige Forschungsprojekte der BASt und der
Technischen Prifstellen bereitgestellt, und das
Zusammenwirken aller an der notwendigen Wei-
terentwicklung beteiligten Interessengruppen ist
durch modernisierte Arbeitsstrukturen erleichtert
worden.

Individuell gesehen ist mit Blick auf jede praktische
Fahrerlaubnisprifung zu fordern, dass der Fahrer-
laubnisprifer die konkrete Prifung so aufbaut und
gestaltet, dass der Fahrerlaubnisbewerber Gele-
genheit erhalt, sein Wissen und Kénnen zu zeigen
und aus seinen Fehlern zu lernen. Dabei soll Pru-
fungsgerechtigkeit herrschen, d. h. die Prifungsan-
forderungen bzw. -inhalte sind fir alle Bewerber
weitgehend zu vereinheitlichen. Die Verwirklichung
dieses Anspruchs versucht man in Deutschland
durch die Festlegung von Priuforten mit &hnlichen
Verkehrsbedingungen zu erreichen. Die Wahl die-
ses Ausgangspunkts erscheint plausibel, hatten
doch empirische Untersuchungen der Technischen
Prufstellen Anfang der 1970er Jahre gezeigt, dass
der Prufort einen entscheidenden Einfluss auf das
Ergebnis der praktischen Fahrerlaubnisprifung
besitzen kann, was der gebotenen Gleichbehand-
lung der Fahrerlaubnisbewerber widersprach.
Trotzdem erscheint es methodisch gesehen mehr
als fragwirdig, aus der heute vorliegenden
Kriterienliste vorgeschriebener ortlicher Verkehrs-
bedingungen, selbst wenn man die Stichhaltigkeit
dieser Liste an jedem Prifort sorgfaltig empirisch
Uberpruft hatte, ohne weiteres auf gleiche Pru-
fungsanforderungen bei Bewerbern zu schlieRen,
die diese ortlichen Gegebenheiten mit bewerber-
spezifischen Prifungsstrecken durchfahren. Dies
gilt insbesondere, wenn man nicht kontrolliert,
welche dieser ortlichen Gegebenheiten bzw. Fahr-
aufgaben tatsachlich passiert bzw. absolviert wur-
den. Kurz gesagt: Der erste von HAMPE 1977
vorgeschlagene Schritt, um die Prifung aller
sicherheitsrelevanten Fahraufgaben in jeder prak-
tischen Prifung zu garantieren und Prufungsge-
rechtigkeit herzustellen, wurde immer noch nicht
gegangen; nach wie vor fehlt ein Katalog von re-
prasentativen Fahraufgaben, deren vollstandige
Bewaltigung als Mindeststandard von allen Fahrer-
laubnisbewerbern verlangt wird.

Die Festlegung von Priforten, die lediglich ge-
winschte Prifungsbedingungen bereithalten, kann
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also die erforderlichen bewerberzentrierten Anfor-
derungsstandards und Prifungsdokumentationen
nicht ersetzen. Gleichwohl stellen Priiforte mit
vergleichbaren Verkehrsbedingungen aber eine
grundlegende und unverzichtbare erste Standardi-
sierungsstufe der Prifungsanforderungen dar,
auch wenn manche Priforte nach Ansicht von
Verkehrsexperten kein optimales Anforderungspro-
fil aufweisen. Die Vorziige von vergleichbaren
Pruforten liegen dabei auf der Hand: Sie strukturie-
ren die Fahraufgaben vor und tragen damit zur
methodischen Giite der praktischen Prufung und
zur Sicherung von Prifungsgerechtigkeit bei; da-
riber hinaus prazisieren sie die Ausbildungsinhalte
fur die Fahrlehrer. Nicht zuletzt sichern die Priforte
die Mitwirkung der 6rtlichen Behdrden bei der Wei-
terentwicklung der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung und sollten auch deshalb im Prinzip beibehal-
ten werden. Sobald aber die unverzichtbaren be-
werberzentrierten Anforderungsstandards vorlie-
gen, muss die Kriterienliste fur die Priuforte in Ab-
hangigkeit von der (Neu-)Festlegung der Fahrauf-
gaben fur die Bewerber aktualisiert werden. Wei-
terhin sind die Methoden zur Feststellung der An-
gemessenheit von Priforten zu modernisieren: Zu
der Zeit, als der wesentliche Teil der geltenden
Prifortbestimmungen erarbeitet und erprobt wur-
de, musste man beispielsweise die Verkehrsdichte
auf Stral3en noch muihselig mit Papier und Bleistift
erfassen; heute erlauben es satellitengestitzte
Beobachtungssysteme, schnell an zuverlassige
Informationen zur Verkehrsintensitat zu gelangen.

Bei der anstehenden Aktualisierung der Fahrauf-
gaben ist nicht auszuschlieBen, dass die
Kriterienliste fur die Pruforte (nicht der Fahraufga-
benkatalog fir die Bewerber, s.u.) in Teilen flexibili-
siert bzw. regionalisiert werden muss. Hier ist an
eine Ergdnzung um spezielle Gefahrenstrecken
gedacht, die eine Prifung regionalspezifischer
Anforderungen erlauben (z. B. Berg- und Gefélle-
strecken, Alleen, typische Wetter- und StralRenver-
haltnisse). Bislang wurden die Prifungsinhalte in
den vorliegenden Ausfiihrungen — wie in der Bun-
desrepublik generell — methodisch gesehen immer
unter Standardisierungsgesichtspunkten betrach-
tet, und es wurde vorausgesetzt, dass eine bun-
desweit einheitliche Festlegung der Inhalte aus
Griunden der Prifungsgerechtigkeit erstrebenswert
sei. Allerdings bleibt zu fragen, ob nicht héherwer-
tige Anforderungen an die Prifungsinhalte wie ihr
Bezug zu Sicherheitserfordernissen dem Einheit-
lichkeitsgebot Grenzen setzen kodnnen. Anders
ausgedruckt: Der traditionellen Frage, ob eine
vollige Vereinheitlichung der Prifungsinhalte még-
lich sei, muss die Frage entgegengehalten werden,
wie wiinschenswert sie ware. Falls die Antwort auf

diese provokante Frage dazu fuhrt, dass regional-
spezifische Gefahrenstrecken als Aufgaben der
praktischen Fahrerlaubnispriifung vorgeschrieben
werden, wéare dies nicht als Verstol3 gegen die
Prufungsgerechtigkeit oder gegen Standardisie-
rungserfordernisse im weiteren Sinne zu werten:
Die grundsétzlichen elementaren Fahraufgaben
blieben fir alle Bewerber in Deutschland gleich,
und Uberall in Deutschland wirden auch regionale
Gefahrenstrecken geprift. Wo lasst sich hier ein
Nachteil gegenuber der heutigen Ldsung finden,
dass Gefahrenstrecken zuféllig in die genutzten
Prufungsstrecken einflieBen?

Die Unfallforschung zeigt, dass Fahranfanger vor-
rangig an ortlichen Unfallschwerpunkten bzw. regi-
onalen Gefahrenstrecken verungliicken. Dies lasst
es als lohnenswert erscheinen, neben prifortiber-
greifenden Fahraufgaben auch komplexere fahr-
streckenbezogene Inhalte im Sinne von ortsbe-
kannten Gefahrenstrecken in die Fahrausbildung
und in die praktische Fahrerlaubnisprifung aufzu-
nehmen, um alle Chancen fur eine Reduzierung
der Fahranfangerunfélle zu nutzen. Methodisch
gesehen bedeutet dies, dass — kunftig hoffentlich
fur jeden Bewerber einheitlich vorgegebene -
Fahraufgaben in ortsbezogener Weise operationa-
lisiert und kombiniert werden. Damit werden recht-
lich gesehen Mdglichkeiten erdffnet, eine prifort-
spezifische Kombination dieser Fahraufgaben
durch eine Ortsvorgabe im Sinne einer speziellen
Gefahrenstrecke vorzuschreiben. Diesbezigliche
Mdglichkeiten werden derzeit im Modellprojekt
.Regionalisierte protektive Fahranfangervorberei-
tung in Brandenburg” (,Regio-Protect 21*) erarbei-
tet und erprobt (IPV & TUV | DEKRA arge tp 21,
2008). Das Vorhaben, das Befahren spezieller
Gefahrenstrecken als Prifungsinhalt zu definieren,
darf nicht als Schritt auf dem Weg zu standardi-
sierten Prifungsstrecken missverstanden werden.
Gegen derartige Fahrstrecken sprechen gewichti-
ge Grinde (s. Kap. 4 und 7) und vor allem, dass
sie einem adaptiven Prifungskonzept im Wege
stehen (s. folgendes Kap. 5.5).

AbschlieRend sei bemerkt, dass die Prufungsan-
forderungen und insbesondere der Fahraufgaben-
katalog eng mit den Ausbildungsinhalten und dem
Lehrmittelangebot verzahnt sind. Verédnderungen
bei den Prifungsinhalten genauso wie bei den
nachfolgend diskutierten Beobachtungskategorien
und Bewertungskriterien der praktischen Fahrer-
laubnisprifung missen diese Verzahnung beriick-
sichtigen und mit allen am System der Fahranfan-
gervorbereitung Beteiligten sorgfaltig und langfris-
tig abgestimmt werden.
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5.5 Prifungsbeobachtung,
Prufungsbewertung und
Priufungsentscheidung

5.5.1 Zusammenhénge zwischen Prifungs-
beobachtung, Prifungsbewertung und Pri-
fungsentscheidung

Die praktische Prifung als Beurteilungs-, Ent-
scheidungs-, Problemlése- und Lernprozess

Zu Beginn des Kapitels 5 wurde dargelegt, dass
die vorliegende rechtliche Systematik der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung durch eine testpsy-
chologisch begriindete methodische Systematik
erganzt werden muss und beide Systematiken sich
widerspruchsfrei erganzen sollten. Um dahin zu
gelangen, muss man sich das padagogisch-
psychologische Wesen und die Inhalte der Prif-
prozesse vergegenwartigen, die bei der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung ablaufen. Dabei kon-
nen wir am Kapitel 2.3.3 (,Die praktische Fahrer-
laubnispriifung als Verhaltensbeobachtung) an-
knipfen.

Wie kdnnte man das psychologische Wesen der
praktischen Fahrerlaubnispriifung beschreiben?
Um eine Antwort auf diese Frage zu finden ist zu
bedenken, dass die bereits dargestellte systemati-
sche Verhaltensbeobachtung ja nicht zweckfrei
durchgefuhrt wird, sondern dem Fahrerlaubnispri-
fer im Rahmen eines komplexen Leistungsbeurtei-
lungsprozesses letztendlich dazu dient, eine me-
thodisch fundierte Prifungsentscheidung zu tref-
fen. Die praktische Fahrerlaubnisprifung stellt also
psychologisch gesehen einen Beurteilungsprozess
dar, der in eine Entscheidung mindet. Entschei-
dungen beruhen im Allgemeinen auf mehr oder
weniger Uberlegtem, zielorientiertem, abwagen-
dem und konfliktbewusstem Handeln, mittels des-
sen eine Person eine Wahl zwischen mindestens
zwei Optionen treffen will oder muss. Man unter-
scheidet Entscheidungen hinsichtlich der Anzahl
und definitorischen Verbindlichkeit der verfugbaren
Optionen sowie bezlglich der Strukturiertheit und
Komplexitat des Entscheidungsprozesses
(WICKENS & HOLLAND, 1999). Bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung verfugt der Prifer
Uber zwei genau vorgegebene Entscheidungs-
optionen (,Bestanden“ oder ,Nicht bestanden®),
von denen er eine in einem komplexen mehrstufi-
gen Entscheidungsprozess auswahlt. Sobald diese
Entscheidungen héufiger getroffen werden mus-
sen, und das ist bei den meisten Fahrerlaubnispri-
fern der Fall, kann von einem gewissen Automa-

tismus bei der Entscheidungsfindung ausgegan-
gen werden™®.

Die Entwicklung von Handlungsroutinen erleichtert
dem Fahrerlaubnispriifer das alltdgliche Ausiiben
seiner Priftatigkeit, weil diese Routinen seinen
kognitiven Aufwand in der Entscheidungssituation
mindern: Wenn die aktuelle Prufungssituation mit
den gespeicherten Entscheidungsschemata hinrei-
chend Ubereinstimmt, wird die erwartete Priifungs-
entscheidung aufgrund gewohnheitsméaRiger Pra-
ferenzen schnell und automatisch getroffen. Ein
gewisser Automatismus im Entscheidungsprozess
ist nicht nur ein Merkmal von ,Routineentschei-
dungen“, sondern auch von ,Stereotypen Ent-
scheidungen®, einer zweiten Art von Entscheidun-
gen, wenn man das Automatisierungsniveau als
Unterscheidungsmerkmal wahlt. Bei stereotypen
Entscheidungen beriicksichtigt man beim Treffen
der Entscheidung zusatzlich erlernte Bewertungs-
schemata: Die Entscheidung beruht auf einer se-
lektiven Informationsaufnahme sowie auf ,einge-
schliffenen” Prozessen der Abwégung und der
Inbezugsetzung von Informationen. Die geschilder-
ten Automatismen stellen im Sinne einer effizien-
ten Informationsverarbeitung durchaus nitzliche
Mechanismen dar, die der Tatsache gerecht wer-
den, dass ausgewogene Entscheidungsprozesse
im Alltag oft nicht mdglich oder sinnvoll sind.

Weder das Ausfiihren von Routineentscheidungen
noch das Treffen stereotyper Entscheidungen sind
jedoch im Interesse der Verkehrssicherheit und
aus Respekt vor der Personlichkeit des Fahrer-
laubnisbewerbers als Ubergreifendes Ziel des Pri-
ferhandelns anzusehen, auch wenn natirlich beim
Treffen von Prifungsentscheidungen gesetzlich
vorgegebene Bewertungsmalf3stabe zu berlcksich-
tigen sind (s. Kap. 5.1).

Vielmehr werden vom Fahrerlaubnisprifer ,Reflek-
tierte Entscheidungen“44 im Rahmen der gesetzli-
chen Vorgaben zum Prifungsablauf erwartet. Re-

“3 Es ist in den Wirtschaftswissenschaften und in der Psycholo-
gie gut belegt, dass die Entscheidungsfindung von Menschen
nicht rational und normativ unter Einbeziehung aller relevanten
Informationen und unter Beriicksichtigung ihrer Wahrschein-
lichkeiten erfolgt, sondern nicht zuletzt von ,Entscheidungs-
anomalien“ bestimmt wird (s. KIRCHLER, 1999), zu denen
neben Routinen und Stereotypen auch die im Kapitel 2 be-
schriebenen Beobachtungs- und Beurteilungsfehler gehéren.

“ Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass man hinsichtlich
des kognitiven Aufwands und des Automatisierungsniveaus
auch noch ,Konstruktive Entscheidungen“ unterscheidet, die
den hochsten kognitiven Aufwand verursachen, weil dabei die
Optionenbildung und die Konsequenzenbestimmung Teile des
Entscheidungsprozesses sind. Diese Entscheidungsart muss
im Hinblick auf die praktische Prifung aber nicht betrachtet
werden, weil hier die Optionen feststehen und die Konsequen-
zen einer falschen Prufungsentscheidung bekannt sind.
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flektierte Entscheidungen verlangen einen hohen
kognitiven Aufwand und setzen ein explizites
Nachdenken Uber die Entscheidungspraferenzen
und die ihnen zugrunde liegenden Informationen
voraus. Die Person, die eine Entscheidung zu tref-
fen hat, greift also nicht auf gewohnheitsmaRige
oder stereotype Praferenzen fir Entscheidungsop-
tionen zurlick, sondern die Praferenzbildung erfolgt
anhand eines breiten Spektrums von Informatio-
nen aus der Umgebung, die im besten Falle zielge-
richtet gesucht und verarbeitet werden, und von
Gedachtnisinhalten, also dem angereicherten ent-
scheidungsrelevanten Wissen.

Wie gelangt der Fahrerlaubnispriifer nun bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung zu reflektierten
Prufungsentscheidungen, und was bedeutet das
fir die anzuwendende Priufungsstrategie? Um
diese Frage zu beantworten, muss man an die
Ausfiihrungen zum psychologischen Wesen der
praktischen Fahrerlaubnispriifung (s.0) anknipfen
und sie erweitern: Die praktische Prifung ist nicht
nur als Leistungsbeurteilungsprozess anzusehen,
an dessen Ende eine Prifungsentscheidung steht,
sondern sie stellt dariiber hinaus insgesamt gese-
hen auch einen komplexen Entscheidungsprozess
dar. Dem Prifer ist vom Anfang der Prifung an
klar, dass man von ihm am Ende eine angemes-
sene Entscheidung erwartet, und sein Prifungs-
handeln ist an dieser Erwartung ausgerichtet. Die
Anforderungen an sein Handeln werden von den
psychologischen Strukturen und Inhalten von Be-
urteilungsprozessen sowie von weiteren Einfluss-
faktoren (z B. Ziele und Werte des Priifers, seine
weitgehend vorgegebenen Bewertungsmalistabe
und seine speziellen Abwagungsgriinde) bestimmt
und umfassen:

1. das Planen und Strukturieren der Prifungs-
bzw. der Beobachtungssituation (s. Kap. 2.4.2,
auch Klassifizieren“ genannt) anhand von An-
forderungsstandards (s. Kap. 5.4) und mittels
Projektierung der Prifstrecke,

2. das systematische Beobachten des Bewerber-
verhaltens (s. Kap. 2.3.3) anhand der bereits
genannten Beobachtungskategorien (s. Kap.
5.1),

3. die Interpretation und Bewertung des Bewer-
berverhaltens vor allem anhand der bereits ge-
nannten Bewertungskriterien und -maf3stabe (s.
Kap. 5.1),

4. die Erarbeitung von Entscheidungspraferenzen
und von Vorstellungen ber die damit verbun-
dene Entscheidungssicherheit und Begriind-
barkeit, weiterhin werden Uberlegungen zur
Uberpriifungsnotwendigkeit dieser Entschei-
dungspraferenzen angestellt, diese Uberlegun-

gen kdnnen wiederum zur Weiterentwicklung
des Prifungskonzepts bzw. zum Planen und
Strukturieren neuer Beobachtungssituationen
fuhren, und

5. das Treffen von Entscheidungen (einschlief3lich
der endgultigen Prifungsentscheidung).

Das (1) Planen und Strukturieren der Beobach-
tungssituation mittels Prifstreckenprojektierung,
das (2) Beobachten und (3) Bewerten des Bewer-
berverhaltens, das (4) Kontrollieren®® der Bewer-
tungs- und Entscheidungsgrundlagen sowie das
(5) Entscheiden stellen also, grob und kurz gesagt,
die funf elementaren Handlungsanforderungen an
den Fahrerlaubnisprifer bei der Bewerberbeurtei-
lung dar. Diese Anforderungen begriinden und
steuern das Handeln des Prifers; ihre Bewaltigung
ist zugleich das Medium und der Prifstein, an dem
sich seine Prifkompetenz zeigt. Ein Fahrerlaub-
nisprufer, der diesen Anforderungen im Prozess
der Beurteilung und Entscheidungsfindung gerecht
wird, gelangt zu reflektierten Entscheidungen. Da
man Kompetenz als das Vermdgen definiert, Prob-
leme erfolgreich zu I6sen (WEINERT, 2001), stel-
len sowohl das Pruferhandeln, das sich auf Prif-
kompetenz grindet, als auch das Handeln des
Fahrerlaubnisbewerbers, das auf den Nachweis
von Fahrkompetenz gerichtet ist (s. Kap. 5.4.),
Problemldseprozesse dar.

Es bleibt hinzuzufiigen, dass man die praktische
Fahrerlaubnisprifung auch als Lernprozess fur
den Fahrerlaubnisbewerber wie auch fur den
Fahrerlaubnisprifer verstehen kann. Der Bewerber
wird die Prifung schon aufgrund ihrer hohen Be-
deutung fur seinen sozialen Status und seine Mo-
bilitat nicht so leicht vergessen und sich vielleicht
Hinweise des Prufers auf optimierbare Merkmale
des Fahrverhaltens nachhaltig aneignen bzw. sie
sogar in seinem kinftigen Handeln beherzigen.
Prufer, die sich dieser padagogischen Chance
bewusst sind und sie nutzen, betreiben mit ihrem
Prifverhalten eine ,forderorientierte Diagnostik®,
die auch einen Erkenntnisgewinn fur den Bewerber
erbringt. Beim Fahrerlaubnisprifer hingegen kann
die abschlielende Prifungsentscheidung psycho-
logisch gesehen auch als Ergebnis von Lernpro-
zessen gedeutet werden, die sich aus dem Sam-
meln und Verarbeiten von Beobachtungsdaten und
Bewertungen ergeben.

“ Begrifflich versteht man unter ,Kontrollieren* ein Uberpriifen
von Voraussetzungen, das auch eine gewisse Beherrschung
dieser Voraussetzungen einschlie3t. Daher und auch um Asso-
ziationen zum Ubergreifenden (Uber-)Priifen der Fahrkompe-
tenz des Bewerbers zu vermeiden, sprechen wir lieber vom
Kontrollieren der Bewertungs- und Entscheidungsgrundlagen
als von ihrer Uberpriifung.
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Die praktische Prifung als zirkularer adaptiver
Handlungsprozess

Die funf beschriebenen Handlungskomponenten
.Planen und Strukturieren“, ,Beobachten”, ,Bewer-
ten“, ,Kontrollieren" und ,Entscheiden” kdnnte man
in einem zirkularen Modell der Teilschritte des
Prufens anordnen (s. Bild 2. ). Das Modell be-
schreibt den bei einer praktischen Fahrerlaubnis-
prufung ablaufenden Beurteilungsprozess bzw.
den damit verbundenen Prozess einer reflektierten
Entscheidungsfindung; es erhebt aber hinsichtlich
der dabei erforderlichen Handlungsschritte keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit. Dieser Beurteilungs-
prozess wird zu jedem Zeitpunkt von den vorgege-
benen Rahmenbedingungen des Priifungsablaufs
sowie von den im konkreten Prifungsverlauf ge-
zeigten Leistungen des Bewerbers beeinflusst.

Da die Entscheidung dariber, ob eine Prifung als
bestanden gilt oder nicht, auf der Grundlage von
verschiedenen Fahraufgaben sowie von vielen
einzelnen Bewertungs- und Entscheidungsprozes-
sen getroffen wird, wiederholt sich der dargestellte
Zyklus entsprechend der zur endgultigen Ent-
scheidungsfindung erforderlichen Beobachtungssi-
tuationen. Die dargestellten Teilschritte sind daher
weder als disjunkt noch in ihrer dargestellten Rei-
henfolge als zwingend anzusehen. Sie laufen auch
nicht notwendigerweise sukzessiv, sondern haufig
simultan ab, weil sich die zu prifenden Fahraufga-
ben zeitlich Uberschneiden kdénnen. Das Modell
enthélt daher Feedback- und Handlungsschleifen,
nicht zuletzt auch weil es notwendig ist, einzelne
Beobachtungssituationen in einer methodisch an-
spruchsvollen systematischen Verhaltensbeobach-
tung wie der praktischen Prifung mehrfach zu
realisieren (s. Kap. 2.3.3). Die Feedbackschleifen
sind im Modell als wechselseitige Beziehungen
zwischen den einzelnen Handlungskomponenten
und der Wissensbasis des Priifers fir die adaptive
Prifstrategie dargestellt. Hieraus wird deutlich,
dass die Wissensbasis, bestehend aus vorgege-
benen Standards einerseits sowie aus im Pri-
fungsverlauf aufgenommenen Beobachtungen und
erarbeiteten Bewertungen und Entscheidungspra-
ferenzen andererseits, dem Prifer als Referenz-
punkt fur sein fortlaufendes Prifungshandeln dient.
Die rekurrente Beziehung zwischen den Teilschrit-
ten ,(1) Planen und Strukturieren der Beobach-
tungssituation* und ,(2) Beobachten des Bewer-
berverhaltens” liegt darin begriindet, dass in der
Dynamik des Prifungsverlaufs das Fortschreiten
des Bewerberverhaltens und der Wandel der Ver-
kehrssituation mit ihren Anforderungen nicht von-
einander zu trennen sind: Der Prufer plant zwar
zunéchst die relevanten Beobachtungssituationen,
in denen er ein bestimmtes Verhalten beobachten

mdchte; jedoch schreitet auch die Verkehrssituati-
on voran, so dass er seine Beobachtungsabsich-
ten unter Umsténden unmittelbar weiterentwickeln
muss.

Entscheidungsrelevante Prifungssituationen bzw.
Fahraufgaben werden also bei einer praktischen
Fahrerlaubnisprifung mehrfach durchlaufen, bevor
sie in eine methodisch begrindete Prifungsent-
scheidung minden. Es kann auch erforderlich
werden, einzelne Handlungsschritte in spéteren
Prufungsphasen nochmals zu wiederholen, um
damit auf neue Anforderungen im Prifprozess zu
reagieren (z. B. wenn ein Fahrfehler aufgetreten ist,
der nicht eindeutig bewertet werden kann). Wenn
der Fahrerlaubnispriufer bezogen auf verschiedene
Fahraufgaben den dargestellten Handlungszyklus
mehrfach durchlauft, bevor er zu einer inhaltlich
begrindeten und methodisch anspruchsvollen, d.h.
Jreflektierten” Prifungsentscheidung kommt, spre-
chen wir von einer ,adaptiven Prifstrategie”, die
als angemessene methodologische Antwort auf die
flexiblen  Prufungsbedingungen und -anforde-
rungen in der lebensweltlich strukturierten Doméne
.Strallenverkehr” anzusehen ist. Bevor die test-
psychologischen Hintergriinde des Begriffs ,adap-
tive Prufstrategie” erdrtert werden, sollen zwei
Beispiele illustrieren, was inhaltlich unter einer
solchen Prifstrategie zu verstehen ist. Grundséatz-
lich beinhaltet der Begriff ,adaptive Prifstrategie,
dass aus

- (1) der situationsspezifischen Anforderungscha-
rakteristik bestimmter Priifungs- bzw. Fahrauf-
gaben bei der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung und

- (2) dem Verhalten des Bewerbers bei der Be-
waltigung dieser Aufgaben

Einflusse auf das weitere Vorgehen des Fahrer-
laubnisprifers bei der Prifungsgestaltung resultie-
ren.
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(1) Planen und Strukturieren
der Beobachtungssituation

(2) Beobachten des
Bewerberverhaltens

Ad

-

(5) Entscheiden —
4.__

Wissensbasis fir die
adaptive Prufstrategie

Vorgegebene Anforderungs-,
Beobachtungs-, Bewertungs-
und Entscheidungsstandards

Waéhrend der Prufung aufge-
nommene Beobachtungen sowie
erarbeitete Bewertungen und
Entscheidungspraferenzen

(3) Bewerten des
Bewerberverhaltens

1

T

(4) Kontrollieren der Bewer-
tungs- und Entscheidungs-
grundlagen

Bild 2: Zirkulares Modell der Handlungsschritte einer adaptiven Prufstrategie

(zu 1) Wenn der Bewerber z B. die Fahraufgabe
~Durchfiihren von Fahrstreifenwechseln (auf3erhalb
des Kreuzungsbereichs)" durchfuhrt (s. Kap. 5.4),
so sind die Anforderungen, die diese Aufgabe an
ihn stellt, immer von den situativen Verkehrsbedin-
gungen abhéngig. So koénnte ein durchgefihrter
Fahrstreifenwechsel in Ermangelung von weiteren
Verkehrsteilnehmern nur geringe Anforderungen
im Hinblick auf die Verkehrsbeobachtung und
Fahrzeugpositionierung gestellt haben. Der Fahr-
erlaubnisprifer wird diesen erleichternden Sach-
verhalt registrieren und im weiteren Verlauf der
Prufung versuchen, einen weiteren Fahrstreifen-
wechsel bei einem hoheren Verkehrsaufkommen
vom Bewerber zu fordern. Der Prifer variiert also
die Prufungsbedingungen bei einer Fahraufgabe
systematisch in Abhéngigkeit von vorhergehenden
Prifungsbedingungen (BIEDINGER, 2007).

(zu 2) Bewadltigt der Bewerber die Fahraufgabe
~Durchfiihren von Fahrstreifenwechseln (auf3erhalb
des Kreuzungsbereichs)* nicht zufrieden stellend,
weil er beispielsweise die Verkehrsbeobachtung
vernachlassigt und den Sicherheitsabstand unter-
schreitet, so wird der Fahrerlaubnisprifer versu-
chen, dem Bewerber in einer &hnlichen Situation
eine weitere Chance zu geben, das gewilnschte
Verhalten zu zeigen. Mit dem Versuch, eine solche
ahnliche Situation zu planen und herbeizufiihren,

adaptiert der Priufer den weiteren Prifungsverlauf
an die gezeigten Priifungsleistungen und tberprift
(s. 0, Teilschritt ,Kontrollieren* im Modell) die Be-
rechtigung seiner situativen Entscheidungspréafe-
renz (in diesem Fall ,Nicht bestanden wegen der
begangenen Fahrfehler) in einer weiteren Anforde-
rungssituation. Ein anderes Beispiel fur die
Adaptivitat des Pruferhandelns im Hinblick auf das
Bewerberverhalten ist die Reaktion des Prifers auf
einen ,erheblichen Fehler*: Eine ,Todslinde* kann
nicht durch gute Leistungen bei anderen Aufgaben
kompensiert werden, vielmehr besteht das adapti-
ve Vorgehen in diesem Fall im sofortigen Abbruch
der Prufung.

Die praktische Prifung: ,adaptives Testen“ vs.
.adaptive Prufstrategie”

Nun zu den testpsychologischen Hintergriinden
des ,adaptiven Testens* und der notwendigen
Abgrenzung vom hier gepragten Begriff der ,adap-
tiven Prufstrategie“. Neben konventionellen Test-
verfahren, die eine sukzessive Abarbeitung gestell-
ter Aufgaben in einer fur alle Bearbeiter gleichen
Reihenfolge erfordern, gibt es als methodische
Alternative die Idsungsabhangigen Testverfahren.
Die dahinter verborgene Grundidee ist, dass dem
Bearbeiter nur solche Aufgaben vorgegeben wer-
den, die es gestatten, ihn in seinem Fahigkeits-
spektrum zu differenzieren. Wahrend die Effektivi-
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tat konventioneller Tests dadurch sinkt, dass so-
wohl fir den Probanden zu leichte als auch zu
schwierige Aufgaben wenig trennscharf und folg-
lich wenig informativ sind, wird die Effektivitat 16-
sungsabhéangiger Testverfahren dadurch gestei-
gert, dass das Antwortverhalten als Information
genutzt wird und die Reihung der Aufgaben beein-
flusst. Durch diese methodische Besonderheit ist
die Messgenauigkeit antwortabhangiger Testver-
fahren auch in den Extrembereichen des gemes-
senen Merkmals konstant.

Prinzipiell gibt es zwei Zugange zum lésungsab-
hangigen Testen. Der erste Zugang ist das ,se-
qguenzielle Testen“, bei dem die Aufgabenreihen-
folge vom Testkonstrukteur vorgegeben ist, der
Test jedoch beim Erreichen eines kritischen Wer-
tes und somit der gegebenen Mdéglichkeit, Uber
das Testergebnis zu entscheiden, abgebrochen
werden kann. Der zweite Zugang ist das ,adaptive
Testen“, bei dem die Aufgabenreihenfolge nicht
festgelegt ist, sondern geméafl den vom Probanden
erbrachten Losungen gestaltet wird. Dieser Zu-
gang stellt den flexibleren Testprozess dar, da er
in hohem Mal3e durch das Lésungsverhalten der
Bearbeiter beeinflusst wird.

Die Auswabhl, Reihenfolge und Anzahl der in adap-
tiven Testverfahren zu bearbeitenden Aufgaben
werden durch bestimmte Algorithmen berechnet,
die aus probabilistischen Testmodellen abgeleitet
sind. Dadurch gestaltet sich die Entwicklung adap-
tiver Tests aufwendiger als die Konstruktion eines
klassischen Tests (BORTZ & DORING, 2002).
Nach FISSENI (2004, S. 290) mussen die Aufga-
ben eines adaptiven Tests bestimmten Anforde-
rungen genugen:

1. Der Aufgabenpool eines adaptiven Tests muss
Aufgaben beinhalten, die alle Schwierigkeitsstu-
fen représentieren. Nur so ist die genaue Ei-
nordnung der Fahigkeit eines Bearbeiters auf
der Merkmalsdimension moglich.

2. Die Aufgaben missen empirisch auf Homogeni-
tat gepruft worden sein, d. h. es muss gesichert
werden, dass alle Aufgaben Indikatoren der
gleichen latenten Dimension sind. Auf3erdem
missen Schatzungen der Aufgabenparameter
(z. B. ihrer Schwierigkeit) vorliegen.

Liegen Aufgaben vor, die diesen Anforderungen
genigen, so verlauft ein adaptiver Test folgender-
malfien: Die Testdurchfuhrung beginnt mit einer
Testaufgabe mittlerer Schwierigkeit. Wenn diese
Testaufgabe gel6st wurde, erhélt der Bearbeiter
eine schwierigere Aufgabe, wurde sie dagegen
nicht geldst, so erhdlt er eine leichtere Aufgabe.
Nachdem in der Anfangsphase des Tests die Fa-
higkeit der Person grob auf einen bestimmten Fa-

higkeitsbereich eingegrenzt wurde, erfolgt im wei-
teren Verlauf des Tests die Aufgabenauswahl nach
Schéatzung des Fahigkeitsparameters der Person.
Nach FISSENI (2004) haben adaptive Testverfah-
ren den Vorteil, dass der Testprozess rationalisiert
wird, d. h. mit einer kleineren Aufgabenanzahl kann
ahnlich genau gemessen werden wie mit [Angeren
klassisch konstruierten Tests. Weitere Vorteile
liegen in der héheren Messgenauigkeit in den Ext-
rembereichen sowie in den geringeren Motivati-
onseinbuBen der Testperson durch Frustration
oder Langeweile. Genau diese Anpassung der
Aufgabenschwierigkeit an das Fahigkeitsniveau
der Person kann nach FISSENI jedoch auch ein
Problem darstellen, da beispielsweise die ,Auf-
warmphase” des Tests im Sinne einer Vorgabe
einiger leichter Testaufgaben entfallt.

Inwieweit ist nun die praktische Fahrerlaubnispri-
fung einem adaptiven Testverfahren &hnlich? Be-
trachtet man zunachst nur das Ubergeordnete
Testmodell, so gleicht die praktische Fahrerlaub-
nisprifung eher einem probabilistischen Test als
einem klassischen Testverfahren, denn es wird
aus beobachtetem Verhalten auf das zugrunde
liegende Merkmal ,Befahigung zum Fihren eines
Kraftfahrzeugs" geschlossen, ohne dass das Test-
ergebnis direkt als Merkmalsauspragung betrach-
tet wird. Analysiert man die Anforderungsstruktu-
ren der praktischen Fahrerlaubnisprifung genauer,
so findet man keine Testaufgaben im engeren
Sinne: Es sind keine klar voneinander abgrenzba-
ren und hinsichtlich ihrer psychometrischen Para-
meter evaluierten Testaufgaben vorhanden, und
somit sind einzelne Fahraufgaben auch nicht wie
fur ein adaptives Testverfahren notwendig nach
ihrer Schwierigkeit zu klassifizieren. Eine Auswahl
und Reihung von Testaufgaben anhand ihrer
Schwierigkeit kann somit nicht erfolgen. Ange-
sichts eines hervorstechenden Merkmals der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung, namlich des dort
vorhandenen Ermessensspielraums des Fahrer-
laubnisprifers bei der Aufgabenbewertung, ist
vielmehr zu hinterfragen, inwieweit man bei der
praktischen Fahrerlaubnispriifung Uberhaupt von
einem Testverfahren sprechen kann. Weiterhin ist
zu bericksichtigen, dass keine mdglichst genaue
Lokalisation eines Testbearbeiters auf einem Fa-
higkeitskontinuum angestrebt wird, sondern ledig-
lich eine bindre Entscheidung, also eine Einteilung
in ,Kénner“ und ,Nichtkdnner”. Insofern ist die Dif-
ferenzierung in den Extrembereichen der Fahigkeit
weniger wichtig als eine Differenzierung im Kkriti-
schen Bereich, also an der Grenze zwischen
-Konnern“ und ,Nichtkénnern*.

Wenn auch die praktische Fahrerlaubnisprifung
offensichtlich nicht als adaptiver Test anzusehen
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ist, so lassen sich trotzdem Merkmale des Pri-
fungsverlaufs bzw. der Priifungsstrategie quasi als
.-adaptiv* beschreiben: ,Adaptiv* bedeutet in die-
sem Sinne, dass aus dem Verhalten des Bewer-
bers bei bestimmten Fahraufgaben bzw. Pri-
fungsbestandteilen der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung Einflisse auf die weitere Prifungsgestal-

tung durch den Fahrerlaubnisprifer resultieren (s.

0). Dies wird jedoch nicht wie bei einem wirklichen
adaptiven Test so weit gefiihrt, dass das richtige
Verhalten in einer schwierigen Verkehrssituation
dazu fuhrt, dass im weiteren Prifungsverlauf nur
noch schwierigere Verkehrssituationen aufgesucht
werden, um genau herauszufinden, wie gut dieser
Bewerber befahigt ist. Vielmehr fallt die Anpassung
des Prifungsverlaufs vorrangig bei ambivalenten
Prufungsleistungen ins Gewicht, also wenn noch
keine giltige Prufungsentscheidung getroffen wer-
den kann.

Eine Voraussetzung fir ein solches adaptives Vor-
gehen ist die beim Fahrerlaubnisprifer vorhande-
ne Fahigkeit, die Schwierigkeit von Verkehrssitua-
tionen einzuschatzen und dartber hinaus voraus-
zuplanen. Da einzelne Fahraufgaben wie z B. ein
Fahrstreifenwechsel nicht per se eine bestimmte
Schwierigkeit haben, sondern diese immer von
den jeweiligen Verkehrs- und Witterungsverhalt-
nissen abhangig ist, muss die Schwierigkeit ein-
zelner Aufgaben in jeder Prifung aktuell abge-
schatzt werden. Der Fahrerlaubnisprifer leistet
damit in jeder Prufung aufs Neue das, was bei
konstruierten adaptiven Tests im Rahmen der
Testentwicklung und der Testdurchfihrung ge-
schieht: Er schatzt die Schwierigkeit der Aufgaben
ein, er schliel3t von dem beobachteten Verhalten
des Bewerbers bei als unterschiedlich schwierig
definierten Fahraufgaben auf die zugrunde liegen-
de Fahigkeit des Bewerbers, ein Kraftfahrzeug im
Sinne der gesetzlichen Vorgaben angemessen zu
fuhren, und er plant bei Entscheidungsunsicherhei-
ten das Aufsuchen bestimmter Verkehrssituationen
einer bestimmten Schwierigkeit, um zu einer Ent-
scheidung kommen zu kénnen, ob es sich bei dem
Bewerber um einen ,Kénner* oder um einen
.Nichtkdnner* handelt. Er folgt also einer adaptiven
Prifstrategie, ohne dass die praktische Fahrer-
laubnisprifung damit als adaptiver Test anzusehen
ware.

Konsequenzen der Konzeptionalisierung der prak-
tischen Priifung als ,adaptive Prufstrategie”

Im Kapitel 2 (,Methodische Grundlagen®) und im
Kapitel 5.4 (,Prifungsinhalte) wurde dargestellt,
dass die praktische Fahrerlaubnisprifung vor al-
lem aus Validitatsgrinden nicht auf standardisier-
ten Fahrstrecken, sondern in einem lebensweltli-
chen Kontext stattfindet und dieser Umstand die

Beschreibung detaillierter Fahraufgaben vor allem
bei der Prifungsfahrt erschwert. Der Verzicht auf
standardisierte Fahrstrecken bedeutet, dass der
Fahrerlaubnisprifer entsprechend der adaptiven
Prufstrategie wéhrend des Prifungsablaufs Pla-
nungs- und Projektierungsaufgaben zur Fahrstre-
cke wahrnehmen muss. Dies setzt aber voraus,
dass die Beobachtungen nicht, wie bei experimen-
tellen Beobachtungen ublich, zunéchst dokumen-
tiert und spater ausgewertet werden, sondern fort-
laufend zu den Beobachtungen auch Bewertungen
produziert und verarbeitet werden muissen. Da-
durch werden betrachtliche mentale Arbeitskapazi-
taten gebunden, die nicht mehr fur die Prifungs-
dokumentation zur Verfigung stehen. Demzufolge
kénnen einerseits keine hohen Anforderungen an
die Prufungsdokumentation gestellt werden; ande-
rerseits verliert die Prifungsdokumentation auf-
grund der bereits sukzessiv vorgenommenen Be-
wertungen und ihrer Bericksichtigung im Hand-
lungsschritt ,Kontrollieren* an methodischer Be-
deutung fur die Prifungsentscheidung.

Die Aussichten, das geschilderte methodische
Vorgehen grundsatzlich und mit methodischem
Gewinn beispielsweise durch eine technische Auf-
zeichnung der Prifung und eine nachlaufende
spatere Auswertung andern zu kénnen, halten wir
fur sehr gering: Zum einen kénnen Aufzeichnun-
gen nur schwerlich den ganzheitlichen Eindruck
einer Verkehrssituation vermitteln, den man
braucht, um die fur die Prifungsentscheidung not-
wendige Abwagung der Sicherheitsbedeutung von
Gefahrensituationen vorzunehmen. Zum anderen
mogen bewertende Rickmeldungen des Prifers
an den Bewerber zwar unter Objektivitatsgesichts-
punkten wenig wiinschenswert erscheinen; eine
Prufung ohne derartige Rickmeldungen erscheint
aber genauso wenig denkbar, weil der Prifer zur
weiteren (adaptiven) Ausgestaltung der Prifungs-
fahrt Fahranweisungen geben muss und der Be-
werber damit immer Bewertungen assoziiert. Eine
praktische Prufung ohne realzeitliche (und damit
auch zu hinterfragende) Bewertungen wird es da-
her genauso wenig geben wie ein Ful3ballspiel, bei
dem der Schiedsrichter nach dem Schlusspfiff
seine Arbeit aufnimmt. Vielmehr wird im Kapitel
5.5.3 noch gezeigt, dass Bewertungen normaler-
weise im Verlauf der Prifung im Rahmen von Deu-
tungsprozessen vom Prufer selbst in Frage gestellt
werden und in angemessene Prifungsentschei-
dungen minden.

Will man grundsatzlich an der bewéahrten Gestal-
tung der praktischen Prifung und damit an der
gleichzeitigen Durchfuhrung von Fahrstreckenpro-
jektierung, Beobachtung, Bewertung und Doku-
mentation festhalten sowie eine hohe psychomet-



105

rische Qualitat der Prufung gewahrleisten, missen
nicht nur die Fahraufgaben, sondern auch die Be-
obachtungskategorien und die Bewertungskriterien
modernisiert und gestrafft werden. Weiterhin mus-
sen methodische Kompromisse eingegangen wer-
den bzw. Prioritatensetzungen bei den Anforde-
rungen an den Prifer erfolgen, also hinsichtlich der
Streckenprojektierung, Verhaltensbeobachtung,
Prufungsbewertung und Prufungsdokumentation.
SchlieBlich muss préazise dargelegt werden, wie
die Prufer durch die Befugnisausbildung (ein-
schlieBlich der darin enthaltenen praktischen Aus-
bildungselemente) und die Fortbildung (einschliel3-
lich notwendiger Supervisionselemente) in die
Lage versetzt werden, die oben genannten Aufga-
ben zeitgleich und mit hoher Qualitat zu bewalti-
gen.

5.5.2 Prifungsbeobachtung

Bereits im Kapitel 2 wurde dargestellt, was man
unter einer ,Beobachtung” versteht, und die prakti-
sche Fahrerlaubnisprifung wurde als teilnehmen-
de Fremdbeobachtung gekennzeichnet, die ohne
die Nutzung technischer Mittel zur Aufzeichnung
durchgefuhrt wird. Weiterhin wurden typische Beo-
bachtungsfehler beschrieben wie auch Méglichkei-
ten, sie zu vermeiden. Als Ansatzpunkte, Beobach-
tungen auf hohem methodischen Niveau durchzu-
fuhren, wurden die methodische Planung bzw.
methodenkritische Bewertung (1) der Konzeption
und Strukturierung der Beobachtungssituation, (2)
der Dokumentation der in der Beobachtungssitua-
tion gewonnenen Daten und (3) der Auswertungs-
methodik genannt. Im Kapitel 5.5.1 wurde eine
Beobachtungskonzeption abgeleitet (,adaptive
Prifstrategie”), und schlieBlich wurde das Be-
obachten als Element einer flnfteiligen Schrittfolge
im Beurteilungs- bzw. Entscheidungsprozess des
Fahrerlaubnisprifers bei der Bewerberbeurteilung
gekennzeichnet. An dieser Stelle wollen wir nun
anknipfen und die ,Feinmechanik" des Beobach-
tens einschliel3lich der diesbeziglichen Standardi-
sierungsmoglichkeiten naher betrachten. Dabei
gehen wir davon aus, dass die Beobachtungssitua-
tion am Anfang der praktischen Prifung durch den
natirlichen Beobachtungskontext (Prufungsfahr-
zeug und Verkehrsumgebung des Priforts) sowie
durch die Prifungs- bzw. Fahraufgaben gemaf
Prufungsrichtlinie und die Priferanweisungen (s.
Kap. 5.4) ausreichend und angemessen struktu-
riert ist: Sowohl dem Fahrerlaubnispriifer als auch
dem Fahrerlaubnisbewerber sind sowohl die Pri-
fungssituation als auch die Aufgabenstellung be-
kannt; die Prifung und damit das Beobachten des
Bewerberverhaltens beginnt.

Die wesentliche Grundlage des Beobachtens stellt
das Wahrnehmen dar; ,Wahrnehmen*" ist zugleich
als Oberbegriff fur das ,Beobachten” anzusehen.
Beim Wahrnehmen nimmt man mit Hilfe der Sin-
nesempfindungen filternd Informationen auf und
entschlisselt sie. Das Filtern bezieht sich dabei
nicht nur auf die bereits genannten Beobachtungs-
fehler, sondern vor allem auf die absichtliche, auf-
merksam-selektive Art des Wahrnehmens, die
ganz bestimmte Aspekte des Beobachtungsge-
genstands auf Kosten der Erfassung von anderen
Aspekten in den Fokus der Aufmerksamkeit stellt.
Gegenuber dem Ublichen Wahrnehmen erscheint
das Beobachten also planvoller und selektiver; es
ist von einer Suchhaltung bestimmt und von vorn-
herein auf die Moglichkeit der Auswertung des
Beobachtens im Sinne der tberprifenden Absicht
gerichtet. Das Beobachten des Bewerberverhal-
tens durch den Fahrerlaubnisprifer ist damit kein
passives Auf-sich-einstrdomen-Lassen von Sinnes-
reizen, sondern eine Form des aktiven Sich-
Aneignens der Prifungsrealitéat, d. h. der Prifer gibt
seinen Sinneswahrnehmungen eine Richtung (im
wesentlichen das Fahrverhalten des Bewerbers),
ordnet diese Wahrnehmungen im Hinblick auf ei-
nen bestimmten Zweck (Treffen einer angemesse-
nen Prifungsentscheidung) mit der Absicht, sein
weiteres Prufhandeln an den Informationen, die er
auf diese Weise erhdlt, zu orientieren (adaptive
Prufstrategie).

Wenn das Beobachtungshandeln des Prifers die-
sen Zweck erflllen soll und dartiber hinaus Fahrer-
laubnisprifungen einem einheitlichen methodi-
schen Vorgehen folgen sollen, um Prifungsge-
rechtigkeit und eine hohe Methodengite zu si-
chern, muss man Beobachtungskategorien fur die
Beobachtung festlegen. Beobachtungs- bzw. — da
der Prifer das Verhalten des Bewerbers beobach-
tet —Verhaltenskategorien richten das Beobach-
tungshandeln des Prufers aus und verengen es
auf die fur die Prufungsentscheidung bedeutsamen
Aspekte des Bewerberverhaltens. Sie erfullen da-
mit zwei wichtige Funktionen: Einerseits reduzie-
ren sie die vom Prifer zu verarbeitenden Informa-
tionen, insbesondere wenn sie in Uberschaubarer
Zahl vorliegen und eine angemessene Komplexitat
aufweisen, und entlasten ihn damit. Andererseits
tragen sie zur Objektivierung der Informationsver-
arbeitung bei.

Beobachtungskategorien werden in der rechtlichen
Systematik der praktischen Fahrerlaubnisprifung
im Wesentlichen ubergreifend fur die Prifungsfahrt
durch die Anlage 7 Nr. 2.1.5 FeV sowie im Detail
durch die Anlagen 3 (fur die Grundfahraufgaben)
und 10 (fur die Prufungsfahrt) der Prifungsrichtli-
nie bestimmt. Fur die Prifungsfahrt als wesentli-
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chen Teil der praktischen Prifung ist gemafR Anla-
ge 7 Nr. 2.1.5 FeV zunachst allgemein festgelegt,
dass der Fahrerlaubnisprifer seine Wahrnehmung
auf die Suche von Indizien fir

- ein selbstandiges, verkehrsgerechtes und si-
cheres Fihren des Prifungsfahrzeugs,

- ein defensives, ricksichtsvolles, vorausschau-
endes und dem jeweiligen Verkehrsfluss ange-
passtes Fahrverhalten,

- eine gesetzestreue, umweltbewusste und ener-
giesparende Fahrweise und

- Gefahren vermeidende und abwehrende Ver-
haltensweisen

richten soll. Anschlie3end werden, einerseits orien-
tiert an verschiedenen Prufungsphasen (,Fahr-
technische Vorbereitung“ einschlie3lich Sicher-
heitskontrolle, ,Fahrtechnischer Abschluss der
Fahrt*) und andererseits an Fahraufgaben ausge-
richtet (fur die eigentliche Prifungsfahrt im enge-
ren Sinne) 15 verschiedene strukturierende Be-
zugspunkte fir das vom Prifer zu beobachtende
Verhalten genannt. Dass es sich dabei um Beo-
bachtungs- bzw. Verhaltenskategorien handelt,
geht aus der Uberschrift hervor: ,Insbesondere ist
bei den nachfolgenden Punkten auf richtige Ver-
haltensweisen, Handhabung bzw. Ausflihrung zu
achten®, d. h. das jeweils bezeichnete Verhalten ist
zu beobachten. Die in der Anlage 7 Nr. 2.1.5 FeV
benannten 15 Bezugspunkte werden in der Anlage
10 zur Prifungsrichtlinie wieder aufgegriffen. Diese
Anlage mit der komprimierten Form der Darstel-
lung von Beobachtungskategorien wurde mit der
Prifungsrichtlinie von 2004 bereitgestellt und soll
nun unter methodischen Gesichtspunkten etwas
genauer betrachtet werden.

Zunachst ist festzuhalten, dass den in der Anlage
10 zur Prifungsrichtlinie aufgefiihrten Beobach-
tungskategorien (1) ,Allgemeine Hinweise" voran-
gestellt werden: ,Die Prufungsfahrt ist wesentlicher
Bestandteil der praktischen Priifung. Dabei gelten
die nachstehenden Anforderungen.” Warum die
Prufungsfahrt an dieser Stelle als ,wesentlicher
Bestandteil* der Prifung herausgehoben wird,
erschliel3t sich dem Methodiker nicht ohne weite-
res: Die methodische Bedeutsamkeit eines Pri-
fungselements kommt testpsychologisch gesehen
in seinem Gewicht bei der Bewertung zum Aus-
druck, und in diesem Zusammenhang ist festzuhal-
ten, dass ein Versagen bei den Grundfahraufga-
ben genauso gut zum Nichtbestehen der prakti-
schen Prifung fihren kann wie ein Versagen bei
den Fahraufgaben der Prifungsfahrt im engeren
Sinne.

Allerdings erscheint der Hinweis auf die besondere
Bedeutung der Prifungsfahrt an dieser Stelle als
unschadlich; kritisch ist dagegen zu sehen, dass
die (2) ,Fahrtechnische Vorbereitung” in Anlage 7
Nr. 2.5.1 FeV (,Bewertung der Prifung®, hier wer-
den allerdings eher Regeln fur die Prufungsent-
scheidung als fur die Bewertung in unserem Sinne
genannt, s.u.) als eigenstandiges Prufungselement
neben der Prufungsfahrt aufgefiihrt wird, wahrend
in der Anlage 10 der Prifungsrichtlinie eine Ab-
grenzung der Prifungsfahrt im engeren Sinne von
anderen Prifungselementen nicht sichtbar wird.
AuRRerdem bleibt zu fragen, warum in der Anlage 7
Nr. 2.5.1 FeV der (16) ,Fahrtechnische Abschluss
der Fahrt" nicht erscheint, der inhaltlich und me-
thodisch gesehen das Pendant zur Fahrtvorberei-
tung darstellt.

Abgesehen von der fahrtechnischen Vor- und
Nachbereitung der Prufungsfahrt, die inhaltlich
gesehen vor allem Verhaltenskategorien im Zu-
sammenhang mit der Fahrzeugbedienung enthal-
ten, fallen unter den insgesamt 15 genannten Be-
obachtungskategorien noch andere Verhaltenska-
tegorien auf, die sich auf die Handhabung des
Prufungsfahrzeugs beziehen. Dazu gehéren (3)
.Lenkradhaltung®, (5) ,Gangwechsel“ und (7) ,Au-
tomatische Kraftiibertragung®, von denen (3) und
(7) nur in lapidarer Weise den Beobachtungsge-
genstand bezeichnen, ohne auf besonders zu be-
achtende Verhaltensweisen hinzuweisen. Auch die
Beobachtungskategorie (4) ,Verhalten beim Anfah-
ren“ beschrankt sich — neben dem Hinweis auf die
notwendige Verkehrsbeobachtung — auf das Ver-
halten bei der Fahrzeugbedienung (,Bereits nach
etwa einer Fahrzeuglange soll er in den zweiten
Gang schalten). Gleiches gilt fir die Kategorie (6)
~Steigungen und Geféallstrecken”, bei der ,die rich-
tige Handhabung des Fahrzeugs in Steigungen
und Gefallstrecken ... mit abgestimmter Bedienung
von Gas, Kupplung und Bremsen“ beobachtet
werden soll.

Insgesamt gesehen dréangt sich dem aus methodi-
scher Perspektive blickenden Betrachter, der die
herrschende Rechtssystematik einmal auf3er Acht
lasst, die Frage auf, warum die sieben genannten
Beobachtungskategorien, die

- allesamt ihren inhaltlichen Schwerpunkt in der
Handhabung des Prifungsfahrzeuges haben,

- hinsichtlich ihrer Verhaltensspezifik wenig oder
gar nicht ausdifferenziert sind und

- vermutlich fur die Verkehrssicherheit — vergli-
chen mit dem Fahrverhalten bei der Bewalti-
gung der Fahraufgaben bei der Prufungsfahrt —
wenig Bedeutung haben,
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der besseren Ubersicht halber und um die Sicher-
heitsbedeutung zu akzentuieren nicht zu einer
Beobachtungskategorie ~Fahrzeugbedienung"
zusammengefasst werden?  Hinsichtlich  der
Sicherheitskontrolle wére abzuwégen, ob es Uber-
haupt einer Konkretisierung im Sinne von Beo-
bachtungskategorien (s. Anl. 10 Nr. 2.2 PriufRiLi)
bedarf, um die Verkehrssicherheit oder auch nur
eine fachliche Orientierung des Prifers zu gewahr-
leisten, der in Deutschland ber eine solide Befug-
nisausbildung verfiigt. Um den vorliegenden Vor-
schlag zur inhaltlichen Straffung der Beobach-
tungskategorien zu illustrieren, sei nachfolgend
noch einmal anhand der Anlage 10 der Prifungs-
richtlinie tabellarisch dargestellt, welche der ge-
genwartigen Beobachtungskategorien aus unserer
Sicht zur Kategorie ,Fahrzeugbedienung” zusam-
mengefasst werden kdnnten (s. Tab. 6).

Es sei angemerkt, dass in einigen Beobachtungs-
kategorien, die zur ,Fahrzeugbedienung“ zusam-

mengefasst wurden oder diese betreffen, Aspekte
der umweltschonenden Fahrweise als zu beobach-
tende Verhaltensweisen genannt werden:

- rechtzeitiges Schalten in (4) ,Verhalten beim
Anfahren* und (5) ,Gangwechsel”,

- Motorabschalten bei langerem Halt in (12)
,verhalten an Kreuzungen, Einmindungen,
Kreisverkehren und Bahnibergangen®,

vor einem absehbaren Anhalten ... ohne Gas und
ohne Zurtckschalten den Schwung nutzen und
das Fahrzeug rollen lassen, unnotiges Bremsen
und Beschleunigen vermeiden in (15.1) ,Voraus-
schauendes Fahren").

Dies deutet auf die Mdoglichkeit hin, umweltscho-
nendes Fahrverhalten, dass sich in der Regel in
der Fahrzeugbedienung zeigt, in den Beobach-
tungskategorien auch unter dem Aspekt der Fahr-
zeugbedienung zu operationalisieren.

gen.

schen Kraftibertragung vertraut sein.

(2) Fahrtechnische Vorbereitung: Vor Beginn der Fahrt ist auf die richtige Einstellung des Sitzes
einschlieBlich der Kopfstiitze und ggf. des Lenkrads, das Anlegen des Sicherheitsgurts, die ord-
nungsgemale Einstellung der Rickspiegel und ordnungsgemaR geschlossene Tiren zu achten.
Bei Zweiradern ist auf das richtige Tragen der geeigneten Schutzkleidung (Schutzhelm, Hand-
schuhe, anliegende Jacke, mindestens kndchelhohes festes Schuhwerk z B. Stiefel) zu achten. Der
Bewerber muss mit den Bedienungseinrichtungen vertraut sein. Werden Assistenzsysteme be-
nutzt, so muss er diese eigenstandig bedienen. (Es folgen Hinweise zur Sicherheitskontrolle.)

— (3) Lenkradhaltung: Auf eine korrekte Lenkradhaltung wahrend der Prifungsfahrt ist zu achten.

— (4) Verhalten beim Anfahren: Vor dem und beim Anfahren ist insbesondere der riickwartige Ver-
kehr sorgfaltig zu beobachten. Mit Fahrzeugen der Klasse B soll in der Ebene der 1. Gang nur zum
Anfahren benutzt und i.d.R. nach etwa einer Fahrzeugléange in den 2. Gang geschaltet werden.

— (5) Gangwechsel: Auf rechtzeitigen Gangwechsel ist zu achten. Der Bewerber soll frihestmdglich
den nachsthdéheren Gang wahlen und bei Fahrzeugen der Klasse B, abhdngig vom Fahrzeugtyp,
bis 50 km/h in der Regel mindestens die ersten vier Gadnge verwenden; auch weitere Gange sollen
frihestmdglich benutzt werden. Die Angaben in den Bedienungsanleitungen sind zu bericksichti-

— (6) Steigungen und Gefallstrecken: Der Bewerber soll zeigen, dass er die richtige Handhabung des
Fahrzeugs in Steigungen und Geféllstrecken beherrscht, insbesondere das Anfahren in einer Stei-
gung (bis ca. 10%) mit abgestimmter Bedienung von Gas, Kupplung und Bremsen. Das Nichtbe-
nutzen der Feststellbremse gilt nicht als Fehler, sofern das Fahrzeug nicht wesentlich zurtckrollt.

— (7) ,Automatische Kraftibertragung“: Der Bewerber muss mit den Besonderheiten einer automati-

— (16) Fahrtechnischer Abschluss der Fahrt: Am Ende der Priifungsfahrt ist das Fahrzeug/die Fahr-
zeugkombination verkehrsgerecht abzustellen, um ggf. sicher be- oder entladen zu kénnen bzw.
Personen sicher ein- oder aussteigen zu lassen. Es ist auf Folgendes zu achten: Sicherung gegen
Wegrollen durch Einlegen eines Ganges und/oder Betétigen der Feststelloremse (doppelte Siche-
rung beim Abstellen in Steigung/Gefélle); bei Fahrzeugen mit automatischer Kraftiibertragung Si-
cherung gegen Wegrollen entsprechend der Empfehlung des Herstellers (Betriebsanleitung); Si-
cherung gegen unbefugte Benutzung; Beobachtung des Verkehrs vor und beim Offnen der Tiir.

Tab. 6: Uberblick iiber die auf die Fahrzeugbedienung bezogenen Beobachtungskategorien der Anlage 10 PriifRiLi
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Betrachtet man die verbleibenden Beobachtungs-
kategorien der Anlage 10 der Priifungsrichtlinie, so
fallt die Kategorie (8) ,Verkehrsbeobachtung und
Beachtung der  Verkehrszeichen und -
einrichtungen“ ins Auge (,Der Bewerber muss
wahrend der Fahrt auch den nachfolgenden Ver-
kehr Gber die Rickspiegel beobachten sowie Ver-
kehrszeichen und -einrichtungen rechtzeitig erken-
nen und angemessen darauf reagieren. Durch die
Fahrzeugbedienung sowie durch Anweisungen
des aaSoP darf er sich nicht ablenken lassen."),
weil die in ihr beispielhaft beschriebenen Verhal-
tensweisen sich auch in finf anderen Beobach-
tungskategorien wieder finden (s. Tab. 7.).

Bei den verbleibenden drei Kategorien (,Fahrge-
schwindigkeit’, ,Abstand halten vom vorausfah-
renden Fahrzeug“, ,Verhalten gegentber FuRgan-
gern sowie an StraBenbahn- und Bushaltestellen®)
erscheint es offensichtlich, dass man auch hier
keinesfalls ohne Verkehrsbeobachtung auskommt,
wenn man die Verkehrssicherheit nicht gefahrden
will; das Fehlen eines Hinweises auf die notwendi-
ge Beobachtung der Verkehrsbeobachtung des
Bewerbers durch den Prifer erscheint hier — ver-
harrt man in der rechtssystematischen Logik — als
sicherheitsrelevantes Defizit.

Das Beispiel ,Verkehrsbeobachtung® zeigt deut-

auf die sie untersetzenden Verhaltensweisen un-
terschiedlich quantitativ und qualitativ konkretisiert
sind, dass sie sich inhaltlich stark tberlappen und
dass sie systematischer und effizienter strukturiert
werden konnten: Wenn ,Verkehrsbeobachtung”
einerseits als eigenstandige Beobachtungskatego-
rie 8 (,Verkehrsbeobachtung und Beachtung der
Verkehrszeichen und -einrichtungen®) aufgefuhrt
ist und sich andererseits als Verhaltensweise ex-
plizit in den Beobachtungskategorien 4 (,Verhalten
beim Anfahren*), 11 (,Uberholen und Vorbeifah-
ren), 12 (,Verhalten an Kreuzungen, Einmindun-
gen, Kreisverkehren und Bahnibergangen®), 13
(,Abbiegen und Fahrstreifenwechsel*) und 15
(,Fahren auRerhalb geschlossener Ortschaften)
wieder findet, so tragt dies vermutlich nicht zur
Ubersichtlichkeit und Praktikabilitat der Beobach-
tungskategorien bei, die ja ein wichtiges Hilfsmittel
des Fahrerlaubnisprifers darstellen sollen. Um
hier zu einer methodischen (und auch inhaltlichen)
Optimierung zu gelangen, ware vorzuschlagen,
dass man die an der methodischen Systematik von
Fahraufgaben orientierte Formulierung der Beo-
bachtungskategorien, die zumindest bei den Beo-
bachtungskategorien 4, 6, 10, 11, 12, 13, 14 und
15 erkennbar ist, grundsatzlich zugunsten einer
Formulierung situationsuibergreifender Beobach-
tungskategorien aufgibt. Anders ausgedrickt: Die

lich, dass die Beobachtungskategorien im Hinblick

Beobachtungskategorie  ,Verkehrsbeobachtung*

(4) Verhalten beim Anfahren: Vor und beim Anfahren ist inshesondere der rtuckwartige Verkehr
sorgfaltig zu beobachten. ...

(11) Uberholen und Vorbeifahren: ... Beim Uberholen ist auf Folgendes zu achten: ... Beobachten
des Verkehrsraums vor dem vorausfahrenden Fahrzeug; Beobachten nach riickwarts unter Benut-
zung der Ruckspiegel und ggf. durch einen Blick zur Uberprifung des ,Toten Winkels®. ... An par-
kenden und haltenden Fahrzeugen sowie an Hindernissen ist mit ausreichenden Abstanden bei an-
gemessener Geschwindigkeit und geniigender Verkehrsbeobachtung ggf. unter Benutzung des
Blinkers vorbeizufahren.

(12) Verhalten an Kreuzungen, Einmindungen, Kreisverkehren und Bahniibergangen: Es ist
Folgendes zu achten: sorgfaltige Beobachtung des Verkehrs ...

(13) Abbiegen und Fahrstreifenwechsel: Beim Abbiegen nach links und beim Wechsel des Fahrstrei-
fens nach links sind der Innen- und der linke AuRenspiegel zu benutzen. Beim Abbiegen nach rechts
und dem Wechsel des Fahrstreifens nach rechts sind der Innenspiegel und der rechte AuRenspiegel
zu benutzen. Nach ausreichender Verkehrsbeobachtung ist rechtzeitig zu blinken. Soweit erforder-
lich, ist in bestimmten Verkehrssituationen (z B. beim Abbiegen, wenn Radwege oder Gleisanlagen
vorhanden sind oder beim Fahrstreifenwechsel) eine zusétzliche Beobachtung des Verkehrs, insbe-
sondere durch Uberpriifen des ,Toten Winkels*, durchzufiihren. Vor dem Abbiegen sind der entge-
genkommende und der nachfolgende Verkehr sowie der Querverkehr zu beobachten.

(15) Fahren auf3erhalb geschlossener Ortschaften: ... 15.1 Vorausschauendes Fahren: Beobachten
des Verkehrsraums und der Fahrbahnrander; Beobachten des nachfolgenden Verkehrs durch
Riickspiegel, im Nahbereich erforderlichenfalls durch Uberpriifen des ,Toten Winkels*; Beobachten
von einmindenden und kreuzenden Stral3en bereits aus groRerer Entfernung.

auf

Tab. 7: Uberblick iiber die auf die Verkehrsbeobachtung bezogenen Beobachtungskategorien der Anlage 10 PrifRiLi
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wird nur einmal festgelegt und aufgefiihrt; sie gilt
damit fir die gesamte praktische Fahr-
erlaubnisprifung und nattrlich auch fir alle Fahr-
aufgaben.

Folgt man diesem Vorschlag, so empfiehlt es sich,
neben den bereits erdrterten Beobachtungskatego-
rien ,Fahrzeugbedienung“ und ,Verkehrsbeobach-
tung“ an der derzeitigen Beobachtungskategorie 9
(,Fahrgeschwindigkeit*) festzuhalten, da sie fir die
Bewadltigung fast aller Fahraufgaben (s. Kap. 5.4)
eine sicherheitsrelevante Rolle spielt und sich
auch in einer Reihe von anderen Beobachtungska-
tegorien explizit oder implizit als zu beobachtende
Verhaltensweise wieder findet (explizit in 11, 12,
14 und 15). Allerdings sollte diese Beobachtungs-
kategorie — gemal ihrer testpsychologischen Auf-
gabe, unbedingt zu beobachtende Verhaltenswei-
sen des Bewerbers zu indizieren — besser verhal-
tensbezogen formuliert und als ,,Geschwindigkeits-
regulation” bezeichnet werden.

Welche Beobachtungskategorien erscheinen noch
notwendig, wenn man das Fahrverhalten des
Fahrerlaubnisbewerbers inhaltlich angemessen
und orientiert an Sicherheitserfordernissen sowie
methodisch mit einer mdglichst Uberschaubaren
Zahl gut abgegrenzter Kategorien beschreiben will,
ohne die im deutschen Fahrerlaubnisrecht vorge-
gebenen Beobachtungsstandards zu verlassen 62
Um diese Frage zu beantworten, wird der Metho-
diker nach weiteren inhaltlichen Uberschneidungen
bei den beobachtungsnotwendigen Verhaltenswie-
sen in den derzeitigen Beobachtungskategorien
suchen, denn die HA&ufigkeit derartiger Uber-
schneidungen stellt nicht nur ein Indiz fir die Ver-
kehrs- und Sicherheitsrelevanz der aufgefiihrten
Verhaltensweisen dar, sondern auch ein Vereinfa-
chungs- und Aggregierungspotential. Bei der Su-
che nach Kategorieliberschneidungen gerat der
Aspekt der ,Fahrzeugpositionierung” in den Blick,
der sich als zu beobachtende Verhaltensweise
explizit in den folgenden gegenwaértig geltenden
Beobachtungskategorien zeigt:

- 10 (,Abstand halten vom vorausfahrenden
Fahrzeug"),

- 11 (,Uberholen und Vorbeifahren: ,Aufschlie-
Ben zum vorausfahrenden Fahrzeug hdchstens
bis zum Sicherheitsabstand, [...] ziigiges Uber-
holen mit ausreichendem Seitenabstand, [...]
Einordnen ohne Behinderung des Uberholten
[...] An parkenden und haltenden Fahrzeugen
sowie an Hindernissen ist mit ausreichenden
Abstanden [...] vorbeizufahren®),

“ Im Kapitel 7 erfolgt eine tber das deutsche Fahrerlaubnis-
recht hinausgehende Betrachtung internationaler Lésungen.

- 12 (,Verhalten an Kreuzungen, Einmindungen,
Kreisverkehren und Bahnibergangen®: ,Ausrei-
chend groRRe Liicken sollen genutzt werden."),

- 13 (,Abbiegen und Fahrstreifenwechsel“: ,Zu
achten ist auf rechtzeitiges und klar erkennba-
res Einordnen [...] Beim Abbiegen darf das
Fahrzeug nicht unnétig weit auf den Fahrstrei-
fen des Gegenverkehrs geraten. Unnétiges
Ausholen ist zu beanstanden.”),

- 14 (,Verhalten gegeniber Ful3gangern sowie
an StralBenbahn- und Bushaltestellen“: ,Der
Bewerber darf sich Ful3gangern auf der Fahr-
bahn nur mit [...] einem solchen Seitenabstand
nahern, dass sie beim Uberqueren der StralRe
das Gefiihl der Sicherheit behalten.”) sowie
nicht zuletzt

- 15 (,Fahren auBerhalb geschlossener Ortschaf-
ten“, 15.2 ,Richtige Fahrbahnbenutzung“: ,Be-
achten des Rechtsfahrgebots, Einhalten eines
ausreichenden Abstands zum Fahrbahnrand,
Richtiges und spurtreues Fahren innerhalb des
Fahrstreifens, Ausnutzen von Beschleunigungs-
und Verzogerungsstreifen, richtiger Fahrstrei-
fenwechsel).

Sieht man also von den Beobachtungskategorien
ab, die bereits in die vorgeschlagene Sammelka-
tegorie ,Fahrzeugbedienung” eingeflossen sind
oder auch in den vorliegenden Empfehlungen Be-
stand haben (,Verkehrsbeobachtung” und ,Ge-
schwindigkeitsregulation), dann beinhalten alle
anderen Beobachtungskategorien den Aspekt der
Fahrzeugpositionierung, so dass die Etablierung
einer weiteren situationsibergreifenden verhal-
tensbezogenen Beobachtungskategorie ,Fahr-
zeugpositionierung“ empfehlenswert erscheint.
Sofern man eine Differenzierung dieser Beobach-
tungskategorie fir wiinschenswert halt, wirde sich
eine Unterscheidung der ,Fahrzeugpositionierung
im StraBenraum® (im Sinne von ,Stralenbenut-
zung" wie in den derzeitigen Beobachtungskatego-
rien 13 und 15.2) und der ,Fahrzeugpositionierung
in Bezug auf andere Verkehrsteilnehmer* (im Sin-
ne von ,Sicherheitsabstdnden“ in den heutigen
Beobachtungskategorien 10, 11, 12 und 14) anbie-
ten.

Ausgangspunkt unserer methodenkritischen Be-
trachtung der derzeitigen Beobachtungskategorien
war das Bemuhen, nach methodischen Straffungs-
und Restrukturierungspotenzialen zu suchen, um
die vorhandenen Beobachtungsinhalte zu repra-
sentativen und moéglichst gut abgegrenzten Kate-
gorien zu verdichten. Eine Modernisierung der
Beobachtungsinhalte erscheint sicher auch not-
wendig, setzt aber neben der Bestandsaufnahme
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und — sofern nétig und sinnvoll — Neuordnung des
Vorhandenen auch eine wissenschaftliche Analyse
der heutigen Verkehrsanforderungen voraus, die
an dieser Stelle nicht geleistet werden kann und
soll, aber ansteht. Daher lasst sich die hier in An-
griff genommene Aufgabe der Kategorienstraffung
damit abschlieRen, dass man die ,Restbestéande”
der Beobachtungsinhalte betrachtet, die bislang
nicht betrachtet wurden. Diese finden sich in den
Beobachtungskategorien 11 (,Uberholen und Vor-
beifahren”), 12 (,Verhalten an Kreuzungen, Ein-
mindungen, Kreisverkehren und Bahniubergan-
gen*), 13 (,Abbiegen und Fahrstreifenwechsel®)
und 14 (,Verhalten gegeniiber Ful3gangern sowie
an StralBenbahn- und Bushaltestellen*), die alle
hinsichtlich ihrer Formulierung an die Systematik
von Fahraufgaben erinnern, sowie in der Kategorie
15.1 (,Vorausschauendes Fahren®).

Welche sicherheitsrelevanten Verhaltensweisen,
die der Prifer beim Bewerber beobachten sollte
und die bislang nicht thematisiert wurden, finden
sich in den genannten Beobachtungskategorien?
Betrachtet man die verbliebenen Verhaltenswei-
sen, so scheint es, als wenn sich nun die voraus-
schauende und soziale Komponente des Ver-
kehrsverhaltens zeigen wirde, die auf flissige
Verkehrsablaufe und die Rucksichtnahme auf an-
dere Verkehrsteilnehmer gerichtet ist. Diese Kom-
ponente beinhaltet

Lvorausschauendes" Fahren, rechtzeitiges Re-
agieren und das Vermeiden unnétigen Zdgerns
(zu finden in 12 ,Verhalten an Kreuzungen,
Einmindungen, Kreisverkehren und Bahniiber-
gangen“ und 15.1 ,Vorausschauendes Fah-
ren”),

- Kommunikation wie ,deutliches” Fahren bzw.
eine rechtzeitige Zeichengebung (zu finden in
11.1 ,Uberholen®, 11.3 ,Vorbeifahren®, 13 ,Ab-
biegen und Fahrstreifenwechsel“ und 15.1 ,Vo-
rausschauendes Fahren“) sowie

- das Vermeiden von Behinderungen oder Ge-
fahrdungen (11.1 ,Uberholen®, 12 ,Verhalten an
Kreuzungen, Einmindungen, Kreisverkehren
und Bahniibergangen” und 14.1 ,Verhalten ge-
geniber FuRgangern“: ,Der Bewerber darf sich
FuBgangern auf der Fahrbahn nur mit einer
solchen Geschwindigkeit und einem solchen
Seitenabstand nahern, dass sie beim Uberque-
ren der StralRe das Gefuihl der Sicherheit behal-
ten.").

Es fallt nicht leicht, einen Ubergreifenden Begriff fir
die dargestellten Verhaltensweisen bzw. fur eine
entsprechende zusammenfassende Verhaltens-
und Beobachtungskategorie zu finden. Der Kern

des zu beobachtenden Verhaltens ist u. E. in der
responsiven wechselseitigen Abstimmung mit an-
deren Verkehrsteilnehmern, im respektvollen und
riicksichtsvollen Umgang miteinander und im Ein-
ordnen in die Verkehrsablaufe zu suchen. Diese
Anforderungen sind nur mittels Kommunikation zu
bewaltigen. Weiterhin springt die Verbindung zu
einer relativ neuartigen, aber besonders wichtigen
Anforderung des modernen Stral3enverkehrs ins
Auge, die bereits im Kapitel 4 angesprochen wurde
und an die hier angekniupft werden kann: ,Kom-
munikative und soziale Anforderungen gewannen
an Bedeutung, weil die zunehmende Verkehrsdich-
te eine bessere Abstimmung der Verkehrsteilneh-
mer untereinander und eine héhere Verkehrsflis-
sigkeit erforderte. Damit wurde es fur den Kraft-
fahrzeugfihrer immer wichtiger, nicht nur Geféahr-
dungen anderer Verkehrsteilnehmer zu vermeiden,
sondern sie auch nicht mehr als nach den Um-
standen unvermeidbar zu belastigen und zu be-
hindern. (HAMPEL & STURZBECHER, a.a.O.).
Berlcksichtigt man diese inhaltlichen Anknip-
fungspunkte, so konnte eine mdgliche Kurzbe-
zeichnung fir die gesuchte Beobachtungskatego-
rie ,Kommunikation und Verkehrsanpassung“ lau-
ten. Einen Uberblick tiber die Struktur der mogli-
chen Beobachtungskategorien bietet die Tabelle 8.

Es sei vorausgeschickt, dass die hier aus einer
inhaltsanalytischen Betrachtung und Restrukturie-
rung der im deutschen Rechtssystem verankerten
Beobachtungskategorien abgeleiteten Empfehlun-
gen zu einem Modell von Beobachtungskategorien
fuhren, wie es vom Umfang und von den Inhalten
her in sehr &hnlicher Weise auch in methodisch
fortgeschrittenen  Fahrerlaubnissystemen einer
Reihe von anderen européischen Landern ver-
wandt wird (s. Kap. 7). Am erstaunlichsten er-
scheint aber, dass sich die hier vorgeschlagenen
funf Kategorien inhaltlich ziemlich genau auf die
neun Beobachtungskategorien von JENSCH,
SPOERER und UTZELMANN aus dem Jahre 1977
zurlickfihren lassen (s. Tab. 4.1.), die man leicht
noch weiter zusammenfassen kénnte (z B. ,Fahr-
geschwindigkeit zu langsam* und ,Fahrgeschwin-
digkeit zu schnell* zu ,Geschwindigkeitsregulation®
oder auch ,Verkehrsbeobachtung® und ,Beachtung
von Verkehrszeichen* zu ,Verkehrsbeobachtung).
Hier werden historische methodische Entwick-
lungslinien sichtbar; dartber hinaus wird deutlich,
dass das deutsche Methodensystem der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung weniger einer grund-
satzlichen inhaltlichen Umwalzung bedarf als viel-
mehr einer methodischen Reformulierung und
Straffung.
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Beobachtungskategorie

Was ist zu beobachten?

» Fahrzeugbedienung”
(u.U. differenziert in
~Handlungsablaufe* und
,<JUmweltschonende

Wie bedient der Bewerber das Priifungsfahrzeug unter Bertck-
sichtigung der technischen Mdglichkeiten hinsichtlich der Verbin-
dung psychischer und motorischer Handlungsablaufe und beziig-
lich einer umweltschonenden Fahrweise?

Fahrweise")
,,Verkehrsbﬁobach- Wie und zu welchem Zeitpunkt verschafft sich der Bewerber
tung einen Uberblick uber die StraBen- und Verkehrssituation rund um

sein Fahrzeug?

»Geschwindigkeits-
regulation”

Wie passt der Bewerber seine Fahrgeschwindigkeit den jeweili-
gen StralBen-, Verkehrs-, Wetter- und Sichtverhaltnissen an?

. Fahrzeugpositionie-
rung*
(u.U. differenziert in
»StralBenbenutzung” und
~Sicherheitsabstand®)

Wie beachtet der Bewerber die Fahrbahnmarkierungen und wie
nutzt er Verkehrsraume?

Welchen Abstand wahlt er gegeniber unterschiedlichen still
stehenden und sich bewegenden Hindernissen bzw. Verkehrs-
teilnehmern?

»Kommunikation und
Verkehrsanpassung*“

Gibt der Bewerber rechtzeitig und deutlich zu verstehen, was er
zu tun beabsichtigt?

Wie stimmt er sein Fahrverhalten auf das Verkehrsverhalten der
anderen Verkehrsteilnehmer ab?

Tab. 8: Beobachtungskategorien

Welche Beobachtungskategorien sind dem Fahrer-
laubnisprifer fur die Grundfahraufgaben vorgege-
ben? Die Bewertung der Grundfahraufgaben und
damit auch die vorhergehende Beobachtung des
Bewerberverhaltens bei ihrer Bewaltigung richtet
sich bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung zur
Klasse B gem. PrifRiLi 5.17.1 nach der Anlage 3
zur Prufungsrichtlinie (Anlage 7 Nr. 2.1.4.2 FeV).
In der Anlage 3 sind aber nicht — wie in der Anlage
10 zur Beobachtung der Prifungsfahrt — relativ
ausfuhrliche Vorgaben zu den vom Fahrerlaubnis-
prufer zu beobachtenden Verhaltensweisen enthal-
ten, sondern unter der Uberschrift ,Fehlerbewer-
tung“ eine Liste von Fehlern, die im methodischen
Sinne als Bewertungskriterien anzusehen sind.
Obwohl die Diskussion von Bewertungskriterien
erst im nachsten Kapitel erfolgt, sei diese Liste
bereits an dieser Stelle vorgestellt, weil sie Rick-
schlisse auf die ggf. zur Feststellung der Fehler
erforderlichen Beobachtungsleistungen und damit
auf die erforderlichen Beobachtungskategorien
erlaubt (s. Tab. 9).

Analysiert man die Fehler, die zum Nichtbestehen
der Prifung der Grundfahraufgaben und damit
auch zum Nichtbestehen der praktischen Prifung
insgesamt fuihren kdnnen, so fallen zunachst Feh-
ler bei der Verkehrsbeobachtung ins Auge. Diese
Fehler sind in der Anlage 3 zur Prifungsrichtlinie
bei vier der funf Grundfahraufgaben aufgefihrt;
ihre Erkennung setzt voraus, dass der Fahrerlaub-
nisprufer das Beobachtungsverhalten des Bewer-

bers hinsichtlich der Verkehrssituation beobachtet.
Damit wird diese Anforderung an den Prifer be-
reits durch die oben abgeleitete Beobachtungska-
tegorie ,Verkehrsbeobachtung” abgedeckt. Die
funfte Grundfahraufgabe besteht inhaltlich aus
einem Bremsmandver, das eine schlagartige Re-
duktion der Fahrgeschwindigkeit erfordert. Die
Beobachtung des dazu notwendigen Bewerber-
verhaltens erlaubt die ebenfalls bereits abgeleitete
Beobachtungskategorie ,Geschwindigkeitsregula-
tion*.

Weiterhin erméglicht die Beobachtung des Bewer-
berverhaltens bei der Bewadltigung der Grundauf-
gaben Rulckschlisse auf das Niveau der Fahr-
zeugbedienung, denken wir an das Zusammen-
spiel von Gas geben, Kuppeln, Bremsen und Len-
ken. Demzufolge ist ein Teil der Beobachtungsan-
forderungen der o. g Beobachtungskategorie
.Fahrzeugbedienung“ zuzuordnen. Darlber hinaus
finden sich in der Fehlerliste Prifungsanforderun-
gen, welche die Fahrzeugpositionierung im Park-
raum (Grundfahraufgaben 2 und 3) oder auf Fahr-
bahnen (Grundfahraufgaben 1, 4 und 5) betreffen.
Die Beobachtung, ob diese Anforderungen erfullt
werden, kann sich daher nach den bereits einge-
fuhrten Beobachtungskategorien ,Fahrzeugbe-
dienung“ und ,Fahrzeugpositionierung” richten.

SchlieRlich findet die Prifung der Grundfahraufga-
ben nicht auBerhalb des offentlichen Stral3enver-
kehrs statt, so dass auch andere Verkehrsteilneh-
mer zu erwarten und eventuell bei der Ausfihrung
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der Grundfahraufgaben zu beriicksichtigen sind.
Das diesbezligliche Bewerberverhalten zu be-
obachten, erlaubt gegebenenfalls die Beobach-
tungskategorie ,Kommunikation und Verkehrsan-
passung”. Alles in allem bleibt festzuhalten, dass
die aus Anlage 10 der Prifungsrichtlinie abgeleite-
ten Beobachtungskategorien zur Erfassung der
Prufungsfahrt einerseits véllig ausreichen und an-
dererseits auch notwendig sind, um das Verhalten
des Bewerbers bei der Bewadltigung von Grund-
fahraufgaben fachgerecht zu beobachten.

Fassen wir zusammen: Beobachtungskategorien
stellen grundsatzlich gesehen situationsibergrei-
fende Klassen von Beobachtungsgegenstanden
dar. Im Falle der praktischen Fahrerlaubnispriifung
als systematischer Verhaltensbeobachtung sind
darunter Klassen von Verhaltensweisen zu verste-
hen, die prifungsaufgabenibergreifend und damit
auch fahraufgabenubergreifend zu formulieren
sind, nicht zuletzt um die Komplexitat der Beo-
bachtungsgegenstande (und Bewertungsgegen-
stande) zu reduzieren. Die Funktion von Beobach-

tungskategorien besteht darin, die menschliche
Wahrnehmung auf die zielgerichtete Suche nach
Informationen fir eine anschlieRende Bewertung
und Entscheidung auszurichten und damit die In-
formationsverarbeitung zu objektivieren. Somit
tragen praktikable Beobachtungskategorien dazu
bei, die methodische Qualitét beobachtungsbasier-
ter Beurteilungsprozesse zu erhéhen und den Pri-
fer zu entlasten, wenn ihre Anzahl tberschaubar
ist und sie den Gesamtbereich des zu beobach-
tenden Fahrverhaltens mdaglichst erschépfend und
disjunkt abdecken.

Fur die Weiterentwicklung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung wurde im vorliegenden Kapitel eine
Mdglichkeit vorgestellt, die derzeit bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung verwendeten Beo-
bachtungskategorien (gem. Anl. 3 und 10 der
PriRiLi) zu restrukturieren und zu straffen: Die
empfohlenen Beobachtungskategorien, die sich
einheitlich auf die Beobachtung aller Prifungsele-
mente (Grundfahraufgaben, Priufungsfahrt) an-
wenden lassen, sind also einerseits aus den tradi-

Grundfahraufgabe

Fehlerbewertung

1 |,Fahren nach rechts riickwarts —
unter Ausnutzung einer Ein-
miindung, Kreuzung oder Ein-
fahrt”

Ungenlgende Beobachtung des Verkehrs

— Auffahren auf den Bordstein oder Uberfahren der Fahr-
bahnbegrenzung

— Nicht annédhernd parallel zum Bordstein oder zur Fahr-
bahnbegrenzung angehalten

— Mehr als zwei Korrekturziige

2 | ,Ruckwartsfahren in eine Park- _
licke (Langsaufstellung)”

Ungenligende Beobachtung des Verkehrs

— Auffahren auf den Bordstein oder Uberfahren der Fahr-
bahnbegrenzung

— Fehlerhafte Endstellung (z. B. Einklemmen anderer
Fahrzeuge)

— Abstand vom Bordstein oder von der Fahrbahnbegren-
zung mehr als 30 cm

— Mehr als zwei Korrekturziige

3 | ,Einfahren in eine Parklicke —
(Quer- oder Schragaufstellung)”

Ungenligende Beobachtung des Verkehrs

— Nicht ausreichender Seitenabstand

— Fahrzeugumriss ragt Uber markierte Parkflache hinaus
— Mehr als zwei Korrekturziige

4 | ,Umkehren” _

Ungenlgende Beobachtung des Verkehrs
— Unzuléssiges Abweichen vom Rechtsfahrgebot

5 | ,Abbremsen mit hdchstmogli- —
cher Verzégerung"“

Zu geringe Ausgangsgeschwindigkeit
— Kein schlagartiges Betétigen der Betriebsbremse
— Nichterreichen der notwendigen Verzégerung

— Wesentliches Abweichen von der Fahrlinie durch fehler-
haftes Lenken

— Abwirgen des Motors

Tab. 9: Bewertungsstandards fur die Grundfahraufgaben der Klasse B
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tionellen Beobachtungskategorien abgeleitet wor-
den und nicht neuartig! Andererseits bleibt durch
unser inhaltsanalytisches Vorgehen die Aufgabe
bestehen, die Beobachtungskategorien entspre-
chend der veranderten Verkehrsrealitat zu ergan-
zen und zu modernisieren. Dies setzt einen me-
thodenkritischen AnstoR3 fir einen wissenschafts-
basierten Diskurs der an der Fahrerlaubnisprifung
Beteiligten voraus, der hiermit gegeben ist. Die
Ergebnisse dieses Diskurses missen zur Festle-
gung wissenschaftlich begriindeter Beobachtungs-
standards fiihren, die sich widerspruchsfrei in den
entsprechenden rechtlichen Normen spiegeln.

5.5.3 Prifungsbewertung

Die im Rahmen der systematischen Verhaltensbe-
obachtung erfassten Informationen zum Bewer-
berverhalten sind nun entsprechend der adaptiven
Prufstrategie in einem nachsten Schritt zu bewer-
ten und so fir die Priifungsentscheidung aufzube-
reiten. Es ist also jetzt der Prozess zu betrachten,
der von der Beobachtung zur (Gesamt-) Beurtei-
lung flhrt; for diesen Prozess sind Bewertungen
pragend, die von Interpretationen flankiert werden.
Solche Interpretationen bereiten einerseits Bewer-
tungen vor und beeinflussen andererseits bei
adaptiven Prufstrategien, ob Bewertungen hinter-
fragt werden und, sofern eine angemessene Pri-
fungsentscheidung noch nicht getroffen werden
kann oder soll, wie sie in die weitere Prifungsge-
staltung einflieRen. Bei der Interpretation spielen
das ,Deuten” und das ,Erklaren* als wichtige
Handlungsschritte in einem diagnostischen Pro-
zess eine besondere Rolle. Die Qualitat dieser
beiden Handlungsschritte ist in besonderer Weise
von der Prifkompetenz (s. auch DIETRICH &
STURZBECHER, 2008), d. h. von der Ausbildung
und Berufserfahrung des Fahrerlaubnisprifers
abhangig; sie bestimmt auch die methodische
Qualitat des Prifungsprozesses insgesamt ent-
scheidend. Deshalb sei, bevor im Folgenden das
Bewerten und die bereits genannten Bewertungs-
mal3stdbe bei der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung vertiefend diskutiert werden, auf diese beiden
Interpretationsformen kurz eingegangen.

Beim Deuten und Erklaren, die sich in standiger
Wechselwirkung vollziehen, werden die beobach-
teten Sachverhalte bzw. Informationen kognitiv
verarbeitet. Unter ,Deuten” versteht man das Her-
stellen von Sinnzusammenhangen, die sich in
Sachverhalten mittelbar oder symbolisch auszu-
driicken scheinen. Die Deutung erfolgt durch das
zielgerichtete SchlieRen von einer Beobachtung
oder Tatsache auf deren Ursache oder Grund bzw.
von einer Vermutung auf eine andere. Entschei-
dend ist dabei, dass der Deutungsschluss mangels

genigend gesicherter Erkenntnis der Beziehungen
keine volle Beweiskraft erlangt. Dies unterscheidet
das Deuten auch vom ,Verstehen, das durch Deu-
ten angestrebt wird: ,Das Verstehen beruht auf
einer annahernd vollstédndigen Erfassbarkeit des
Zusammenhangs, wahrend die Deutung nur auf
einigen Anhaltspunkten beruht und daher weniger
sicher ist* (DORSCH et al., Hrsg., Psychologisches
Worterbuch, 1994). Das ,Erklaren” stellt dann das
auf die Deutung aufbauende Einordnen der beim
Deuten erscheinenden, zunéchst nur einfach fest-
gestellten Tatsachen in allgemeine Zusammen-
hange dar.

Betrachten wir ein Beispiel: Beobachtet beispiels-
weise ein Fahrerlaubnisprifer, dass ein Bewerber
mit relativ geringem Seitenabstand einen vor ihm
fahrenden Radfahrer Uberholt, wird er nicht bei der
Beobachtung des Verhaltens stehen bleiben, son-
dern zu deuten versuchen, welche Ursachen sich
hinter diesem riskanten Verhalten verbergen kénn-
ten. Das Ergebnis dieser Deutung hat entschei-
denden Einfluss auf das Ergebnis der Prifung:
Kommt der Prifer zu dem Schluss, dass der Be-
werber sich trotz einer deutlich erkennbaren Ge-
fahr (z B. Gegenverkehr) zum Uberholen ent-
schlossen hat und die Gefahrdung des Radfahrers
dabei billigend in Kauf nahm, wird er wegen dieses
erheblichen Fehlverhaltens die Prifung trotz sonst
guter Leistungen als nicht bestanden beurteilen
und beenden (gem. PrifRiLi 5.17.2.1: Geféhrdung
anderer Verkehrsteilnehmer). Ist der Prifer dage-
gen vollig davon uberzeugt, dass die Gefahrdung
(z B. ein Ausscheren des Fahrradfahrers) zu Be-
ginn des Uberholvorgangs in keiner Weise abseh-
bar gewesen war und dass die Unterschreitung
des vorgegebenen Seitenabstands ausschlief3lich
der Abwehr einer sonst unvermeidlichen grof3eren
Gefahr geschuldet gewesen ist, wird er die Pri-
fung fortsetzen, um durch die Planung und Reali-
sierung von Prifungssituationen mit vergleichbarer
Anforderungsstruktur (d. h. &hnlichen Fahraufga-
ben) seinen Deutungsschluss (,Der Bewerber
vermeidet nach Moglichkeit jede Gefahrdung oder
Schadigung anderer Verkehrsteilnehmer.”) zu veri-
fizieren oder zu falsifizieren. Das Deuten vollzieht
sich also in der Regel in mehreren Schritten, in
denen durch die zunehmende Einbeziehung frihe-
rer oder nachfolgender Beobachtungen und Deu-
tungsergebnisse die diagnostische Bedeutung der
Beobachtungen geklart wird, und geht dabei in das
Erklaren Gber. Am Schluss dieses diagnostischen
Prozesses gibt es nicht wie zu Beginn nur An-
haltspunkte fur die Beurteilung des Bewerberver-
haltens, sondern diagnostisch fundierte Erklarun-
gen, die in die Prifungsentscheidung einmiinden
und dem Bewerber vermittelt werden kénnen. Auf
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dem Weg dahin werden unzutreffende Deutungen
durch das Bilden von Symptomreihen ausge-
schlossen und der Bereich bestatigter, zutreffender
Deutungen wird eingegrenzt. Nicht zuletzt wird der
Stellenwert eines gedeuteten Merkmals bestimmt.
Damit gerat das ,,Bewerten” in den Blick.

Das Wesen des Bewertens besteht darin, dass
einem Objekt (z B. einem Gegenstand, einer Ver-
haltensweise oder einem Sachverhalt) durch ein
Subjekt eine Einschatzung im Sinne einer Eigen-
schaft hinzugefiigt wird, die aus der Subjekt-
Objekt-Beziehung resultiert. Damit erscheint klar,
dass das Bewerten eine subjektive Angelegenheit
ist, die aus der historisch gewachsenen ganzheitli-
chen Personlichkeit des Bewertenden resultiert.
Dies erklart die Vielfalt der menschlichen Wertvor-
stellungen und Meinungen, auch wenn es darum
geht, ein und dasselbe Objekt zu bewerten. Nun
erscheint Meinungsvielfalt im Hinblick auf manche
Sachverhalte durchaus als erstrebenswert oder
vertretbar bzw. als Ausdruck demokratischer politi-
scher Prozesse. Bezogen auf diagnostische Pro-
zesse sind verschiedene Bewertungen beispiels-
weise von Beobachtungen im Hinblick auf die zu
treffende Prifungsentscheidung nicht wiinschens-
wert, da sie die methodische Zuverlassigkeit des
Prufverfahrens in Frage stellen (s. Kap. 2.4.1).
Daher gibt man dem Bewertenden als Mal3stabe
Bewertungskriterien vor.

Es erscheint klar, dass sich die zur Objektivierung
von Tests und Prifungen unbedingt notwendigen
Bewertungskriterien inhaltlich auf die konkreten zu
betrachtenden Diagnosegegenstande und das
verwendete diagnostische Verfahren richten mis-
sen: Wenn man also beispielsweise wie bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung bestimmte Ver-
haltensweisen des Fahrerlaubnisbewerbers diag-
nostiziert und dafir mittels Verhaltensbeobachtung
erfasst, missen die Bewertungskriterien genau auf
diese Verhaltensweisen fokussieren. Ob diese
methodische Anforderung erfullt ist, Iasst sich be-
sonders leicht kontrollieren, wenn die betreffenden
zu prufenden Verhaltensweisen in Beobachtungs-
kategorien festgelegt und dem Bewertenden vor-
gegeben sind.

Methodisch gesehen kdénnen Bewertungskriterien
unterschiedlich formuliert und differenziert sein.
Diese verschiedenen Formulierungsmaglichkeiten
zeigen sich in unterschiedlichen Bewertungsska-
len, die ein Hilfsmittel zum Erreichen des Ziels
einer moglichst objektiven Personenbeurteilung
darstellen und sich grundsatzlich drei verschiede-
nen Typen zuordnen lassen: (1) Rangordnungs-
skalen, (2) Einstufungsskalen sowie (3) Kenn-
zeichnungs- und Auswahlskalen. Es sei ange-

merkt, dass ein mechanischer Einsatz von Bewer-
tungsskalen ohne ein Verstandnis der psychologi-
schen Prozesse, die bei Bewertungen ablaufen,
nicht zur Sicherung der methodischen Qualitat
einer Prufung beitragen kann.

Betrachten wir die verfugbaren Bewertungsskalen
etwas genauer. Bei Rangordnungsskalen unter-
bleibt ein differenzierter (Einzel-)Vergleich der zu
bewertenden Gegenstédnde mit einer festgelegten
Bewertungsnorm. Es geht also ausschlie3lich um
die Reihenfolge der Bewertungsobjekte im Hinblick
auf ihre unterschiedlichen Auspragungsniveaus
beim zu bewertenden Merkmal, nicht um die Be-
wertung ihres konkreten absoluten Merkmalsni-
veaus. Anders und an einem Beispiel ausgedrickt:
Mit einer Rangordnungsskala kénnte der Fahrer-
laubnisprifer Aussagen dariber treffen, ob ein
Fahrerlaubnisbewerber hinsichtlich seines gezeig-
ten Fahrverhaltens im Augenblick der Einschét-
zung einem anderen Bewerber vorzuziehen ist.
Dies mag bei einer Leistungsbeurteilung im Rah-
men einer Personalauswahl wiinschenswert sein;
fur die praktische Fahrerlaubnisprifung sind Ran-
gordnungsskalen aber unbrauchbar.

Einstufungsskalen werden als Bewertungsmaf3-
stdbe mit Abstand am haufigsten eingesetzt. Die
Aufgabe des Bewertenden besteht hier darin, die
Erfullung des inhaltlichen Bewertungskriteriums
auf einer mehrstufigen Skala einzuschéatzen. Die
Skalen umfassen im Regelfall drei bis neun Stufen,
da mit diesen Abstufungen in der Regel die ge-
winschte Bewertungsgenauigkeit erzielt werden
kann. Bei der Auswahl der Stufenzahl kdnnen
auch noch andere Bewertungsziele verfolgt wer-
den: Beispielsweise kann man mit dem Einsatz
von Bewertungsskalen mit einer geraden Anzahl
von Bewertungsstufen der zuweilen bei Bewerten-
den zu beobachtenden Tendenz zur Wahl des
Mittelwerts (s. Kap. 2.3.3) wirkungsvoll begegnen
und klare Bewertungen in eine Richtung erzwin-
gen, weil es eine mittlere Bewertungsstufe nicht
gibt. Der klare Vorzug von Einstufungsskalen ge-
geniiber Rangordnungsskalen liegt darin, dass sie
Informationen zu den tatséchlichen absoluten Pru-
fungsleistungen liefern. In Bezug auf die praktische
Fahrerlaubnisprifung wirde der Einsatz von Ein-
stufungsskalen bedeuten, dass der Fahrerlaubnis-
prufer die Leistungen des Bewerbers bei der Be-
waltigung der in den Beobachtungskategorien
vorgegebenen Verhaltensweisen anhand einer
Stufenskala bewertet (z B. 1 = ,Gut", 2 = ,Befriedi-
gend®, 3 = ,Ausreichend” und 4 = ,Mangelhaft®).

SchlieBlich gibt es noch Kennzeichnungs- und
Auswahlskalen. Diese Skalen enthalten jeweils
vorgegebene Bewertungen im Sinne von Aussa-
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gen Uber die zu bewertende Person. Vom Bewer-
tenden wird jeweils ein Urteil dartiber verlangt, ob
die Aussagen zutreffen oder nicht. Dabei werden
zweiseitige ,Ja-oder-Nein“-Urteile getroffen (z. B.
.Konner* vs. ,Nichtkdnner"; s.0.), wahrend bei Ein-
stufungsskalen die Bewertung auf einer mindes-
tens dreistufigen Skala verlangt wird. Wenn man
beispielsweise  bei der praktischen Fahr-
erlaubnisprifung

- einen Mindeststandard definiert, auf dem die zu
bewertenden Verhaltensweisen vom Bewerber
auszufthren sind, um als angemessen zu gel-
ten,

- das Unterschreiten dieses Mindeststandards
als ,Fehler” bezeichnet,

- die moglichen Fehler auf einer Liste auffihrt
und

- vermerkt, ob der Bewerber einen Fehler be-
gangen hat oder nicht,

dann greift man faktisch auf eine Kennzeichnungs-
und Auswabhlskala zuriick. Es erscheint klar, dass
sich eine solche Skala methodisch nicht grund-
satzlich von einer Einstufungsskala (wohl aber von
einer Rangordnungsskala) unterscheidet, sondern
im handwerklichen Sinne als Sonderfall einer Ein-
stufungsskala anzusehen ist; Die Einstufung be-
ruht auf zwei Stufen und wird besonders effizient
dokumentiert, da man das Fehlen eines Vermerks
als Erfullungsindiz fir die héhere Stufe der Merk-
malsauspragung definiert und sich auf die aus-
schlieBliche Indizierung der Fehler festlegt.

Welche Bewertungskriterien regeln nun die Aus-
wertung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
durch den Fahrerlaubnisprifer? Beginnen wir die
Betrachtung der Bewertungskriterien beim Pri-
fungselement ,Fahrtechnische Vorbereitung der
Fahrt“. Wie bereits dargestellt, finden sich die Be-
obachtungskategorien zu diesem Priifungselement
in der Anlage 10 der Prifungsrichtlinie (Anl. 10 Nr.
2 PrifRiLi). Bewertungskriterien sind an dieser
Stelle nicht aufgefthrt und finden sich auch an
keiner anderen Stelle der fahrerlaubnisrechtlichen
Vorgaben. Offensichtlich erscheint dem Gesetzge-
ber die Bewertung des Bewerberverhaltens bei der
fahrtechnischen Vorbereitung der Fahrt einschliel3-
lich der Sicherheitskontrolle (und um es gleich
vorwegzunehmen auch beim ,Fahrtechnischen
Abschluss der Fahrt* gemaR Anl. 10 Nr. 16
PrafRiLi) als trivial, und er halt Bewertungskriterien
nicht fur erforderlich. Dies mag juristisch gesehen
angehen; methodisch ist es jedoch zumindest als
Argernis anzusehen, da es nicht zur Obijektivitat
diesbezglicher Prifereinschatzungen beitragt.

Man konnte gegen diese methodenkritische Ein-
schatzung argumentieren, dass Fehler bei der
Sicherheitskontrolle (Anl. 10 Nr. 2.2 PrufRiLi) allein
nicht zum Nichtbestehen der Prufung flhren
(PrufRiLi Nr. 5.17.2.2) und demzufolge nur einen
aulBerst geringen Einfluss auf die Prifungsent-
scheidung besitzen; aber gilt dies auch fir Fehler
bei den restlichen Anforderungen der ,Fahrtechni-
schen Vorbereitung der Fahrt* oder gar beim
.Fahrtechnischen Abschluss der Fahrt*? Metho-
disch gesehen waren hier eindeutige bewertungs-
und entscheidungstechnische Vorgaben win-
schenswert, was nicht bedeuten muss, die Ermes-
sensspielrdume fir den Fahrerlaubnisprifer einzu-
engen. Fur die Empfehlung einer eindeutigen Re-
gelung spricht auch, dass man Bewertungen der
genannten Sachverhalte durch den Prufer durch
das Weglassen von Bewertungskriterien nicht ver-
hindern kann und sie im Falle der ,Fahrtechni-
schen Vorbereitung der Fahrt* einen ersten Ein-
druck von der Fahrkompetenz des Bewerbers
vermitteln, der vermutlich doch substantiell in die
Gestaltung des weiteren Prufungsablaufs einflief3t.

Im Gegensatz zur fahrtechnischen Vorbereitung
zeichnet sich das Prifungselement ,,Grundfahrauf-
gaben” durch eine Reihe von konkreten Bewer-
tungskriterien im Sinne von Fehlerdefinitionen aus,
die sich in der Anlage 3 der Prufungsrichtlinie fin-
den (Anl. 3 Nr. 2.1 bis 2.5 PrufRiLi); einen Uber-
blick bietet die diesbezigliche Tabelle im Kapitel
5.5.2. Die unter ,Bewertung der Grundfahraufga-
ben" (Anl. 3 Nr. 3 PrufRiLi) aufgefiihrten Regelun-
gen stellen aber im methodischen Sinne keine
Bewertungskriterien fir dieses Prufungselement
dar, sondern Durchfihrungsvorgaben (,Jede
Grundfahraufgabe darf einmal wiederholt wer-
den.”) und Entscheidungsregeln fir die Prifungs-
entscheidung insgesamt; wir kommen darauf zu-
rick. Wie bereits im Kapitel 5.5.2 erwahnt, existie-
ren fur die Grundfahraufgaben keine methodisch
exakten Beobachtungsaufgaben im Sinne von
Verhaltensvorgaben; demzufolge kann der Bezug
der Bewertungskriterien bzw. Fehlerdefinitionen
auch nicht im Hinblick auf ihre Passgenauigkeit zu
Beobachtungskategorien beurteilt werden. Bei den
Fehlerdefinitionen féllt aber auf, dass sie sehr de-
tailliert im messtechnischen Sinne erfolgen und
sich sowohl auf Prozessqualitaten (z B. ,Mehr als
zwei Korrekturziige®) als auch auf Ergebnisqualita-
ten (z B. ,Fahrzeugumriss ragt tiber markierte Park-
flache hinaus") beziehen. Vergleicht man die im
Kapitel 5.4 beschriebenen Anforderungsstandards
und die hier betrachteten Bewertungsstandards bei
den Grundfahraufgaben einerseits mit den Anfor-
derungs- und Bewertungsstandards bei der Pri-
fungsfahrt andererseits, so féllt auf, dass bei den
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Grundfahraufgaben der Ermessensspielraum fir
den Fahrerlaubnispriifer sehr stark eingeschrankt
ist, was nach HAMPEL (1977) von der Mehrzahl
der Fahrerlaubnisprifer begrif3t wird.

Aus methodischer Sicht ist in diesem Zusammen-
hang zu bemerken, dass die Prazision der Bewer-
tungskriterien bei den Grundfahraufgaben sicher
dazu beitragt, die handwerkliche Zuverlassigkeit
der Prifung bzw. ihre Reliabilitat zu erhdéhen. Al-
lerdings muss mit Blick auf die Validitat auch ge-
fragt werden, wo und auf welche Weise die inhalt-
lichen Mindeststandards, die den Bewertungskrite-
rien bzw. den ,Fehlerbewertungen* zugrunde lie-
gen, verkehrswissenschaftlich abgeleitet wurden
und welchen Bezug sie zum Ubergreifenden Ziel
der praktischen Fahrerlaubnispriifung besitzen,
namlich der Gewahrleistung von Verkehrssicher-
heit. Eine verkehrswissenschaftliche Herleitung
dieser Mindeststandards ist nicht bekannt; warum
ist dann dieser Mindeststandard beispielsweise im
Hinblick auf die geforderte Zahl der Korrekturziige
gerade bei zwei und nicht bei einem Korrekturzug
oder drei Korrekturzigen angesiedelt? Wie sind
einem Fahrerlaubnisbewerber, dessen Fahrzeug
auch beim zweiten Versuch einige Zentimeter tGber
die Parkraumbegrenzung hinausragt und der dem-
zufolge die Prifung nicht bestanden hat, ange-
sichts des weitgehenden Fehlens einer Sicher-
heitsbedeutung dieses Sachverhalts und der all-
taglichen Beobachtung, dass unkorrektes Einpar-
ken in diesem Sinne weder selten ist noch konse-
quent geahndet wird, die fur ihn schwerwiegenden
Folgen seines Fehlers bei den Grundfahraufgaben
zu erklaren? Sicherlich kénnte ein Fahrerlaubnis-
prufer bei einem geringen Uberschreiten der Park-
raumbegrenzung auch gemaf Nr. 5.17 PrufRiLi
(,Vorschriften sind nicht kleinlich auszulegen.”)
Kulanz walten lassen; allerdings stellt es psycho-
logisch gesehen fir den Bewerber schon einen
Unterschied dar, ob man anhand nachvollziehbar
abgeleiteter und nicht kleinlicher Kriterien bewertet
wird oder ob man im Falle des Versagens im Hin-
blick auf kleinliche Kriterien auf Kulanz hoffen darf.

Es ist aus methodischer Sicht auch zu fragen, wie
sich die rechtliche Definition der praktischen Pri-
fung als ,Befahigungsprufung”, bei der kein Nach-
weis elaborierter ,Fertigkeiten“ bei der Handha-
bung des Prifungsfahrzeugs erwartet wird, mit den
strengen Fehlerdefinitionen bzw. hohen Anforde-
rungen an die Fahrzeugbedienung bei den Grund-
fahraufgaben vertragt. Es drangt sich aus testpsy-
chologischer Sicht die Vermutung auf, dass die
Eingrenzung der Bewertungsspielrdume der Fahr-
erlaubnisprifer bei den Grundfahraufgaben eine
Uberregulierung darstellen konnte und die zugrun-
de liegenden Anforderungen, verglichen mit den

Anforderungen bei der Prifungsfahrt im Allgemei-
nen und mit Blick auf ihre Sicherheitsbedeutung im
Besondern, als unverhéltnisméRig anzusehen sein
kénnten. Bei der Weiterentwicklung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung sollte also nicht nur
erwogen werden, ob die in der Tab. 5.4 (s.0) emp-
fohlenen Beobachtungskategorien auch fir die
Prufungsfahrt angewendet werden kdnnen; dari-
ber hinaus sollte auch eine Uberarbeitung der Be-
wertungskriterien erwogen werden.

Wenden wir uns nun der Bewertung der Prifungs-
fahrt zu. In der Fahrerlaubnis-Verordnung ist unter
Nr. 2.5 ,Bewertung der Prifung” festgehalten: Zum
Nichtbestehen der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung fuhrt zum einen das Begehen sog. ,erhebli-
cher Fehler" sowie zum anderen die Wiederholung
oder Haufung von verschiedenen Fehlern, die als
Einzelfehler in der Regel noch nicht ein Nichtbe-
stehen der Prifung nach sich ziehen wirden (Anl.
7 Nr. 2.5.2 FeV). Diese Festlegung stellt zwar in
unserer methodischen Systematik kein Bewer-
tungskriterium fur konkrete Prifungsleistungen,
sondern ein Kriterium fur das Treffen der Pru-
fungsentscheidung dar; allerdings gibt sie durch-
aus einen Hinweis auf die anzuwendenden Bewer-
tungskriterien. Die Bewertungskriterien sind nach
dieser Festlegung namlich in Form von Kenn-
zeichnungs- und Auswahlskalen zu suchen, die
.Fehler* in zwei definierten Arten enthalten: Unsere
Suche richtet sich also auf zwei ,Fehlerkataloge*,
von denen einer ,erhebliche Fehler* und der ande-
re nicht in diesem Sinne erhebliche Fehler, d. h.
.einfache Fehler* enthalten sollte (s. Kap. 5.1). Die
gesuchten Fehlerkataloge finden sich in der Pri-
fungsrichtlinie. Dabei sind die erheblichen Fehler in
der Prufungsrichtlinie detailliert und abschlieRend
aufgefiihrt (PrifRiLi 5.17.2.1); die einfachen Fehler
werden nur beispielhaft beschrieben (PriufRiLi
5.17.2.2).

Wird ein erhebliches Fehlverhalten festgestellt, ist
die Prufung trotz sonst guter Leistungen als nicht
bestanden zu bewerten und zu beenden. Als er-
hebliches Fehlverhalten ist gemdaR PrufRiLi
5.17.2.1 anzusehen:

- eine Gefahrdung oder Schadigung anderer
Verkehrsteilnehmer,

- eine grobe Missachtung von Vorfahrt- und Vor-
rangregelungen,

- ein Nichtbeachten von ,Rot* bei Lichtzeichen-
anlagen oder von entsprechenden Zeichen ei-
nes Polizeibeamten,

- ein Nichtbeachten bestimmter Vorschriftzeichen
(STOP-Schild, Verkehrsverbote ohne Zusatz-
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schild wie z B. ,Anlieger frei“, Verbot der Ein-
fahrt),

- ein VerstoR gegen das Uberholverbot,

- ein Vorbeifahren an Schul- und Linienbussen,
die mit Warnblinklicht an Haltestellen halten, mit
einer Geschwindigkeit von mehr als 20 km/h,

- ein endgiltiges Einordnen zum Linksabbiegen
auf Fahrstreifen des Gegenverkehrs,

- ein Fahrstreifenwechsel ohne Verkehrsbe-

obachtung,

- eine fehlende Reaktion bei Kindern, Hilfsbedirf-
tigen und alteren Menschen.

Als Beispiele fur die weniger schwerwiegenden
.einfachen Fehler", die erst im Falle ihrer Wieder-
holung oder Haufung zum Nichtbestehen der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung fuhren, werden in
der Prifungsrichtlinie (PrufRiLi 5.17.2.2) folgende
Verhaltensweisen genannt:

- mangelhafte Verkehrsbeobachtung,
- nichtangepasste Geschwindigkeit,

- Vorbeifahren an Schul- und Linienbussen, die
mit Warnblinklicht an Haltestellen halten, mit
mehr als Schrittgeschwindigkeit, aber nicht
mehr als 20 km/h,

- fehlerhaftes Abstandhalten,
- unterlassene Bremsbereitschaft,
- Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots,

- Nichtbeachten von Verkehrszeichen, mit Aus-
nahme der unter 5.17.2.1 genannten Situatio-
nen,

- langes Zdgern an Kreuzungen und Einmin-
dungen,

- fehlerhaftes oder unterlassenes Einordnen in
EinbahnstralRen,

- fehlerhaftes oder unterlassenes Betétigen des
Blinkers,

- fehlerhafte oder unterlassene Benutzung der
Bremsen und vorhandener Verzdgerungssys-
teme,

- Fehler bei der Fahrzeugbedienung,

- Fehler bei der umweltbewussten und Energie
sparenden Fahrweise.

Wie sind die aufgefiihrten Bewertungskriterien aus
methodischer Sicht*’ einzuschatzen? Zunachst ist

“" Es muss an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen
werden, dass die inhaltliche Festlegung von erheblichen bzw.

festzustellen, dass es eine aus methodischer Sicht
unerlassliche Zuordnung der festgelegten Bewer-
tungskriterien, auch wenn diese nur als ,Fehler”
definiert sind, zu den vorgegebenen Beobach-
tungskategorien nicht gibt. Allerdings ware eine
solche Zuordnung wohl auch erst nach einer Opti-
mierung der methodischen Systematik der derzei-
tigen Beobachtungskategorien zu leisten; Anre-
gungen dazu finden sich im vorangegangenen
Kapitel 5.5.2. Weiterhin fallen Formulierungs-
schwéachen auf: Was ist beispielsweise unter einer
,groben“ Missachtung von Vorfahrt- und Vorrang-
regelungen zu verstehen? Bezieht sich das Hilfs-
kriterium der ,Grobheit* auf die Intentionalitat der
Missachtung, was sich mit dem in unserem Kultur-
kreis vorherrschenden Rechtsempfinden begriin-
den lie3e, oder auf das aus der Grobheit resultie-
rende Gefahrenniveau? Im erstgenannten Fall
ware zu fragen, woran der Fahrerlaubnispriifer die
Absichtlichkeit einer Missachtung von Regeln
erkennt*®; im zweiten genannten Fall dagegen, bis
zu welchem Gefahrenniveau derartige Miss-
achtungen als unerheblich anzusehen sind.

Methodenkritisch anzumerken wére auch, dass die
Prufungsrichtlinie, trotz der Detailliertheit der Feh-
lerbenennung, keine Begrundung fir die Zuord-
nung der benannten Fahrfehler zu den beiden
Kategorien des Fehlverhaltens (erheblich vs. ein-
fach) bietet. Offensichtlich sind der Kategorie des
erheblichen Fehlverhaltens vor allem Verhaltens-
weisen zuzuordnen, die eine wesentliche Geféahr-
dung der Verkehrssicherheit oder eine Ricksichts-
losigkeit gegenuber ,schwacheren* Verkehrsteil-
nehmern bedeuten (z B. Missachtung der Vorfahrt,
fehlende Reaktion bei Kindern). Einfache Fehler
scheinen sich hingegen eher auf Fahrunsicher-
heiten des Bewerbers (z B. ein Zégern an Kreu-
zungen) oder auf Unzulanglichkeiten in der Fahr-
zeugbedienung zu beziehen. Sollte sich diese
Zuordnung tatsachlich aus den dargelegten Uber-

von prufungsentscheidenden Fehlern nach einer Einschéatzung
ihrer Sicherheitsbedeutung von Verkehrsexperten vorzuneh-
men ist und nicht als Aufgabe des Methodikers angesehen
werden kann.

“ Diese Frage ist nicht provokant gemeint. Vielmehr steht jeder
Mensch im Alltag sténdig vor der Herausforderung zu beurtei-
len, ob die Verhaltensweisen anderer gewollt sind oder unbe-
absichtigt. Gerade im Fall interpersoneller Konflikte gewinnen
diese Beurteilungen eine herausragende Bedeutung fiir das
nachfolgende Verhalten. Man kénnte dagegen einwenden, dass
man ,methodische Disziplin“ tben und nur die offerten Merkma-
le einer Situation beurteilen will; praktisch lasst sich ein solcher
Anspruch aber nicht einlésen: Eine Einschatzung der Absicht-
lichkeit des Verhaltens anderer wird im Zweifelsfall automatisch
vorgenommen und lasst sich nicht wieder ,ausblenden®. Dar(-
ber hinaus wére zu fragen, ob dies bei der Fahrerlaubnispri-
fung unter Validitatsgesichtspunkten wirklich wiinschenswert
ware.
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legungen ergeben haben, bleibt jedoch offen,
weshalb beispielsweise ein zu geringer Sicher-
heitsabstand zu den einfachen Fehlern gezahit
wird: Dieser Fehler gehort immerhin zu den hau-
figsten Unfallursachen im StraRenverkehr®®. Bei
einer methodischen Weiterentwicklung der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung sollten daher zur Un-
terscheidung der Fehlerkategorien grundlegende
Ordnungskriterien genannt werden, damit die Feh-
lerkataloge nachvollziehbar erscheinen und ihre
prifungsdidaktische Wirkung entfalten kénnen.

Bei aller methodischen Kritik im Detail darf nicht
vergessen werden, dass sich die Bewertungskrite-
rien in der vorliegenden Form seit Jahrzehnten als
praktikabel und die darin verborgene Balance von
Bewertungsvorgaben und Ermessensspielrdumen
fir den Fahrerlaubnisprifer als angemessen er-
wiesen haben. Als methodisch winschenswert
erscheinen daher auch nicht grundsatzlich andere
bzw. neue Bewertungskriterien, sondern eine Ver-
besserung der Formulierung und der methodi-
schen Systematik der vorhandenen Kriterien sowie
einige notwendige Ergadnzungen (s. u). Sobald
diese Optimierung erfolgt ist und sich in einem zu
erarbeitenden grundlegenden Methodensystem
und mdoglichst sparsamen fahrerlaubnisrechtlichen
Regelungen zeigt, kdnnen die Vermittlung der
Bewertungskriterien und ihre einheitliche Umset-
zung in die Priufungspraxis beispielsweise Uber
Arbeitshilfen fur die Fahrerlaubnisprifer weiter
vorangetrieben werden.

Anzumerken bleibt, dass es zuweilen bei der Ein-
schéatzung von Prifungsleistungen des Bewerbers
zu Bewertungsdiskrepanzen zwischen dem Fahr-
erlaubnisprifer und dem Fahrlehrer kommt. Ohne
nun die im Einzelfall zu betrachtenden Grinde fir
diese Diskrepanzen zu kennen, lasst sich als eine
grundsatzliche Ursache benennen, dass der Prifer
Statusdiagnostik betreibt, also (nur) das aktuelle
Leistungsniveau (den ,Leistungsstatus®) beurteilt,
wahrend der Fahrlehrer zuséatzliche Informationen
Uber den Leistungsentwicklungsverlauf des Be-
werbers besitzt und den Entwicklungsfortschritt im
Blick hat, also ,Prozessdiagnostik” betreibt. Mogli-
che Bewertungsdiskrepanzen konnen sich allein
aus diesen unterschiedlichen Perspektiven erkla-
ren, und da die entscheidende Perspektive im
diagnostischen wie auch im rechtlichen Sinne die
des Prifers ist, kommt es darauf an, dass der
Fahrerlaubnisprifer in der Lage ist, diesen Konflikt

9 Allerdings muss dies nicht bedeuten, dass auch Fahranfan-
ger aus diesem Grund haufig verunfallen. Weiterhin wére zu
berticksichtigen, inwieweit die Kategorisierung der Unfallursa-
chen und ihre Umsetzung in der Praxis die Gewichtung der
Unfallursachen von Fahranfangern fur die Verkehrssicherheit
verzerren.

ggf. im Gesprach mit dem Fahrlehrer zu bearbei-
ten und zu bewaltigen.

AbschlieRend sei noch auf eine offene Frage hin-
gewiesen, die es bei der Weiterentwicklung der
praktischen Fahrerlaubnisprifung zu beantworten
gilt. Es wurde ausfihrlich dargelegt, dass die me-
thodische Systematik des Bewertens bei der prak-
tischen Prifung auf eine Festlegung von Mindest-
standards im Sinne von Fehlern aufbaut. Dafir gibt
es eine Reihe von Grinden, die vorwiegend aus
den Durchfiihrungsbedingungen der Priifung (z B.
komplexer lebensweltlicher Kontext, relativ viele
Beobachtungskategorien, Massenpriifung, raumli-
che Enge und beschrankter Einsatz von diagnosti-
schen Hilfsmitteln wie Beobachtungshilfen und PC)
sowie aus den hohen methodischen Anforderun-
gen des adaptiven Prifungskonzepts (Gleichzei-
tigkeit des Beobachtens, des Bewertens, des Do-
kumentierens und der Weiterprojektierung der
Fahraufgaben, s. u) resultieren. Leider leidet aber
wegen dieser methodisch bedingten Fehlerfokus-
sierung, wie schon HAMPEL (1977) feststellt, die
Erfallung der Kklar in der Prifungsrichtlinie hervor-
gehobenen diagnostischen Aufgabe, auch gute
Leistungen zu erfassen und bei der Prifungsent-
scheidung zu berilicksichtigen.

Wenn man den Auftrag ernst nehmen will, gute
Prifungsleistungen zu berticksichtigen, gilt es im
Sinne von Bewertungskriterien und mit Blick auf
die Beobachtungskategorien zu definieren, was
~gute* Leistungen sind. Damit geht die methodi-
sche Weiterentwicklung der Bewertungsstandards
Uber die Begriindung von Mindeststandards hinaus
und bedeutet vielmehr, ein bewerbertypisches
Leistungsspektrum aus den psychologischen Ent-
wicklungsmechanismen des Fahrkompetenzer-
werbs und aus dem vorgeschriebenen Ausbil-
dungsniveau wissenschaftlich abzuleiten. Auf die-
ser Grundlage kann man dann unterhalb dieses
Spektrums die Fehler definieren, die zum Nichtbe-
stehen der Prifung fihren. Oberhalb dieses Spekit-
rums sind dann die (guten) Priufungsleistungen
angesiedelt, die nicht bewerbertypisch sind und bei
der Prifungsentscheidung zumindest die ggf. be-
gangenen einfachen Fehler kompensieren kénnen.

Fasst man die methodischen Erwartungen hin-
sichtlich angemessener Bewertungskriterien zu-
sammen, die im vorliegenden Kapitel dargestellt
und begriindet wurden, so lasst sich die Zielvision
fur ein deutsches Bewertungssystem als vierstufi-
ges Skalensystem beschreiben, das sich auf kon-
krete zu bewertende Verhaltensmuster (,Beobach-
tungskategorien®) bei vorgegebenen Prufungsauf-
gaben in drei Prufungsbereichen (d. h. die Pri-
fungselemente ,Fahrtechnische Vor- und Nachbe-
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reitung”, ,Grundfahraufgaben* und ,Fahraufga-
ben“) bezieht. Die vier Stufen des Systems kdnn-
ten wie folgt lauten, wenn man sich am traditionel-
len Vorgehen bei den Fehlern orientiert und die
Entscheidungsregeln fir die Prifungsentscheidung
nicht andern will; ,++“ (,Hervorragend"); ,,0" (,Nor-
mal“; bei dieser Kategorie kdnnte auf eine Kenn-
zeichnung im Prifprotokoll verzichtet werden,
wenn man das Absolvieren der Fahraufgaben an-
derweitig erfasst); ,—* (,Einfacher Fehler* im her-
kdmmlichen Sinne, vielleicht einschlieBlich einer
Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer) und ,—*
(,Erheblicher Fehler* im herkémmlichen Sinne,
einschlieBlich einer Gefahrdung anderer Verkehrs-
teilnehmer).

5.5.4 Prifungsentscheidung

Die praktische Fahrerlaubnisprufung ist ihrem We-
sen nach als Leistungsbeurteilungsprozess anzu-
sehen, an dessen Ende eine Priufungsentschei-
dung steht; dariber hinaus stellt sie insgesamt
gesehen auch einen komplexen Entscheidungs-
prozess dar (s. Kap. 5.5.1). Im Rahmen des Beur-
teilungsprozesses werden Bewertungen und Teil-
urteile (z. B. zum Bestehen der Prifung des Pri-
fungselements ,Grundfahraufgaben®) zu einem
Gesamturteil, namlich der Prifungsentscheidung
verknipft. Bei dieser Verknupfung werden deuten-
de, bewertende und erklarende Handlungsschritte
realisiert. In der Regel schlief3t die abschlieRende
Prifungsentscheidung auch eine Prognose bzw.
eine mehr oder weniger begriindete Vermutung
Uber das zuklnftige Verhalten des Bewerbers im
StraRenverkehr ein: Wird der Bewerber im An-
schluss an die Prufung in der Lage sein, ein Fahr-
zeug selbstandig, rechtstreu, sicher (d. h. auch un-
fallfrei) und verantwortungsbewusst zu fihren?

Die Grundsatze, wie der Fahrerlaubnisprifer bei
der praktischen Fahrerlaubnisprifung zur Pri-
fungsentscheidung gelangt, sind in der Anlage 7
Nr. 2.5 FeV geregelt. Zunachst wird dort bestimmt,
dass bei der Durchfuihrung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung zur Klasse B (1) die fahrtechnische
Vorbereitung der Fahrt, die Grundfahraufgaben
und die Prufungsfahrt jeweils getrennte Prifungs-
teile sind, die auch getrennt voneinander ,bewer-
tet* werden. Wenn einer dieser Priufungsteile be-
reits bestanden wurde, ist er im weiteren Verlauf
der praktischen Fahrerlaubnispriifung nicht zu
wiederholen (Anl. 7 Nr. 2.5.1 FeV und PriUfRIiLi Nr.
5.17.1). Mit ,Bewerten” ist hier offensichtlich ge-
meint, dass diese Prifungsteile hinsichtlich ihres
Einflusses auf die Prifungsentscheidung und be-
zuglich der Frage, ob und wie Prufungselemente
im Prufungsverlauf zu wiederholen sind, um zu
einer Prufungsentscheidung zu gelangen, zu un-

terscheiden und einzeln zu betrachten sind. Be-
reits an dieser Stelle zeigt sich klar erkennbar,
dass in der fahrerlaubnisrechtlichen Systematik
der praktischen Priifung die Begriffe ,Bewerten®
und ,Entscheiden” leider nicht im psychologischen
Sinne bzw. in der hier dargestellten Art unterschie-
den werden. Allerdings kdnnte die rechtliche Sys-
tematik hier leicht an die testpsychologischen Ge-
gebenheiten angepasst werden.

Als generelle Regel fir das Treffen der Prifungs-
entscheidung durch den Prifer ist in der Fahrer-
laubnis-Verordnung unter Nr. 2.5 ,Bewertung der
Prufung* festgehalten: Zum Nichtbestehen der
praktischen Fahrerlaubnisprifung fuhrt zum einen
das Begehen sog. ,erheblicher Fehler* sowie zum
anderen die Wiederholung oder Haufung von ver-
schiedenen Fehlern, die als Einzelfehler in der
Regel noch nicht ein Nichtbestehen der Prifung
nach sich ziehen wirden (Anl. 7 Nr. 2.5.2 FeV).
Fur die im Rahmen der fahrtechnischen Vorberei-
tungen durchzufihrende Sicherheitskontrolle nach
Anlage 10 der PrufungsrichtlinieNr. 2.2 ist festge-
halten, dass hier ein Versagen des Bewerbers
allein nicht zum Nichtbestehen der Prifung fuhrt
(ProfRiLi Nr. 5.17.2.2). Erst bei wiederholten
Fehlern wahrend der Prufungsfahrt werden Unzu-
langlichkeiten bei der Sicherheitskontrolle in die
Prifungsbewertung einbezogen. Vermutlich gilt
diese Vorschrift fir die fahrtechnische Vorberei-
tung generell; zumindest lieBen sich keine anders-
artigen Vorschriften finden (s.0).

Welche Bedeutung fur die Prifungsentscheidung
besitzen die Prifungsleistungen bei der Bewalti-
gung der Grundfahraufgaben? GemafRl Anlage 3
Abs. 3 der Prufungsrichtlinie (Anl. 7 Nr. 2.1.4.2
FeV) gilt die praktische Fahrerlaubnisprifung ins-
gesamt als nicht bestanden, wenn der Bewerber
(1) auch bei der Wiederholung eine Grundfahrauf-
gabe nicht fehlerfrei ausfuhrt, (2) den Verkehr un-
genigend beobachtet und es dadurch zu einer
Gefahrdung kommt oder (3) eine Person, ein
Fahrzeug oder einen anderen Gegenstand anfahrt.
Zu erganzen bleibt, dass sich alle Probleme im
Zusammenhang mit der aus unserer methodischen
Sicht zwar prézisen, aber hinsichtlich der Anforde-
rungen und der Bewertungskriterien iberzogenen
Fehlerbewertung (s. Kap. 5.5.3) auch auf die (Teil-
)Entscheidung Uber das Bestehen des Prifungs-
elements ,Grundfahraufgaben“ und damit verbun-
den auf die gesamte Prifungsentscheidung aus-
wirken.

Fur die Bewertung des Prifungselements ,Pri-
fungsfahrt* gibt es eine abschlieende Liste der
serheblichen” Fehler, deren Begehung zum soforti-
gen erfolglosen Abbruch der Prifung fihrt. Dies
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erscheint methodisch gesehen angesichts der
Schwere der Folgen solcher Fehler fir die Pri-
fungsentscheidung sehr sinnvoll. Fur die in diesem
Sinne nicht erheblichen, d. h. ,einfachen Fehler” ist
der Fehlerkatalog nicht abschlieBend, was man
genauso wie auch die fehlende Eingrenzung der
Begriffe ,Wiederholung® (Ist hier wirklich zwei Mal
gemeint?) und ,Haufung" sowie ihre Verbindung im
Sinne einer Alternative (,oder”) als Indiz fur einen
(durchaus wiinschenswerten) Ermessensspiel-
raum des Prufers sehen kann. Genauso gut kdnn-
te man aber argumentieren, dass ein erstrebens-
werter Ermessensspielraum sich auf die Bewer-
tungskriterien (Ab welchem Niveau ist ein Fehlver-
halten ein Fehler im Sinne des Bewertungskriteri-
ums?) beschrénken und nicht die Ubergreifenden
Entscheidungskriterien betreffen sollte. Diese Fra-
gen missen bei der Weiterentwicklung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung sorgfaltig diskutiert
und abgewogen werden.

Grundsatzlich erscheint es winschenswert, dass
man sich die methodischen Regeln zum Treffen
der Prufungsentscheidung nicht in unterschiedli-
chen fahrerlaubnisrechtlichen Vorschriften ,zu-
sammensuchen® muss, sondern gebindelt in ei-
nem Entscheidungsalgorithmus finden kann. Dies
ware einerseits im Rahmen einer geschlossenen
methodischen Darstellung zur Systematik der
praktischen Fahrerlaubnisprifung leicht zu leisten,
die leider noch aussteht (s. Kap. 1). Andererseits
erschlief3t sich dem juristischen Laien nicht ohne
Weiteres, warum die Vorschriften der Anlage 7 der
Fahrerlaubnis-Verordnung, der Prufungsrichtlinie
und der Anlagen der Prifungsrichtlinie nicht knap-
per und systematischer dargestellt werden kénnen,
zumal unterschiedliche Formulierungen offensicht-
lich gleicher Sachverhalte in den verschiedenen
Dokumenten zuweilen bei ihm fir Verwirrung sor-
gen.

Der Vollstandigkeit halber sei im Hinblick auf die
Prufungsentscheidung noch angefligt, dass die
Prufungsfahrt und damit auch die praktische Pru-
fung insgesamt als ,nicht bestanden” gilt und ab-
gebrochen wird, wenn der begleitende Fahrlehrer
den Fahrerlaubnisprifer zu tauschen versucht
oder das Verhalten des Fahrlehrers die Beurtei-
lung des Bewerbers bei der Prufungsfahrt unmag-
lich macht (PrUfRiLi 5.18 und in ahnlicher Form
Anlage 7 Nr. 2.5.3 FeV).

Das Fehlen von Vorschriften, wie gute Leistungen
bei der Priufungsentscheidung zu berticksichtigen
sind (PrUfRiLi 5.17), ist aus methodischer Sicht
zwar zu erklaren (es fehlen bereits Bewertungskri-
terien fur ,gute” Leistungen, s. Kap. 5.5.3), aber
schwer zu akzeptieren, selbst wenn kleinliche ,Re-

chenvorschriften* sicher keine angemessene L06-
sung des zugrunde liegenden Problems darstellen.

Unberthrt von der Prifungsentscheidung bleibt die
Pflicht des Fahrerlaubnisprifers, der Fahrerlaub-
nisbehdrde Beobachtungen mitzuteilen, die Zweifel
an der korperlichen oder geistigen Eignung des
Bewerbers begriinden (§ 18 Abs. 3 FeV). Hiertber
ist der Bewerber zu unterrichten.

Die Fehler, die dem Fahrerlaubnisprifer beim Be-
obachten und Bewerten der einzelnen aufgaben-
bezogenen Prifungsleistungen unterlaufen kon-
nen, wurden bereits im Kapitel 2 dargestellt. Prin-
zipiell muss hinzugefugt werden, das alle genann-
ten Bewertungsfehler sich natirlich auch auf die
abschlieBende ,Gesamtbeurteilung®, also auf die
Prufungsentscheidung auswirken kénnen, obwohl
die praktische Fahrerlaubnisprifung durch die
schon beschriebenen und gesetzlich vorgegebe-
nen Anforderungsstrukturen (Prifungs- bzw. Fahr-
aufgaben sowie Priforte), Beobachtungskatego-
rien und Bewertungskriterien an sich strukturiert
bzw. teilstandardisiert erscheint. Dennoch wird
jede Fahrerlaubnisprifung einzigartig bleiben;
dafir sorgt die Vielfalt der aus methodischen
Grinden (z B. adaptive Prifstrategie) nicht stan-
dardisierten und der nicht standardisierbaren Pri-
fungsbedingungen, die von den Witterungsbedin-
gungen und der Verkehrssituation (externe Ein-
flussfaktoren) Uber die Qualitat der sozialen Bezie-
hungen zwischen den Prifungsbeteiligten (interak-
tionale Faktoren) bis hin zu den individuellen
Merkmalen der Prufungsbeteiligten (interne Ein-
flussfaktoren) reichen. Auch auf diese methodisch
schwer kontrollierbare Bedingungsvielfalt wurde
bereits eingegangen (s. Kap. 2 und 5.5.1).

Ubrig ist dagegen geblieben, auf zwei spezielle
Faktoren hinzuweisen, welche die Prifungsent-
scheidung beeinflussen und mdoglicherweise auf
das Prufverhalten des Fahrerlaubnisprifers zu-
ruckwirken: auf die begrenzte Prufungszeit und
den daraus resultierenden Handlungs- und Ent-
scheidungsdruck fur den Prifer und den Bewerber
sowie auf die Notwendigkeit, die Prifungsent-
scheidung — wenn sie ,Nicht bestanden” lautet —
mit entsprechenden klaren Kompetenzdefiziten
des Bewerbers zu begriinden.

Gerade der letztgenannte Einflussfaktor stellt ein
nicht zu unterschatzendes moralisches Problem
dar. Darf ein Prifer, sofern er ein Nichtbestehen
intuitiv fir die richtige Entscheidungsoption halt,
seine Entscheidung entsprechend allgemein be-
grunden (z B. ,Der Bewerber ist noch nicht reif
genug, eigenstandig ein Fahrzeug zu fihren.").
Vermutlich nicht, obwohl es Lander gibt, in denen
das Sicherheitsgefuhl des Prifers im Prifungs-
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fahrzeug zum Treffen der Prufungsentscheidung
herangezogen wird und dieses Sicherheitsgefihl
vermutlich nur eine sprachliche Umschreibung fir
die o.g. Intuition darstellt. Darf der Prifer dagegen
seine Ermessensspielrdume bei der Auswahl und
Projektierung der Grund- und Fahraufgaben dazu
nutzen, den Bewerber an die Grenzen seines Leis-
tungsvermogens heranzufiihren? Rechtlich gese-
hen schon, und dies wird aufgrund der noch gerin-
gen Fahrerfahrung und der noch wenig automati-
sierten Fahrfertigkeiten (s. 0) relativ sicher zum
Nichtbestehen fuhren, wenn der Prifer dies
wuinscht. Hier liegt die Grenze zum Ermessens-
missbrauch, deren Diskussion sich nicht durch
Standardisierungsdebatten oder rechtliche Abwa-
gungen umgehen lasst. Vielmehr ist die metho-
disch tiefer liegende Frage, wie viel Ermessens-
spielraum des Fahrerlaubnisprifers eine qualitats-
gerechte und damit auch ausreichend objektive
praktische Fahrerlaubnisprifung erfordert und
vertragt, bei der anstehenden Weiterentwicklung
der Prifung erneut aufzugreifen.

5.6 Prifungsdokumentation

Die fahrerlaubnisrechtlichen Regelungen zur Pri-
fungsdokumentation finden sich in der Anlage 7
Nr. 2.6 FeV, in der Prufungsrichtlinie (Nr. 6) und in
der Anlage 13 zur Prafungsrichtlinie (,Muster fir
ein Prufprotokoll*). Im Absatz 2.6 der Anlage 7 FeV
hei’t es dazu: ,Hat der Bewerber die Priifung nicht
bestanden, so hat ihn der Sachverstéandige oder
Prifer bei Beendigung der Prifung unter kurzer
Benennung der wesentlichen Fehler hiervon zu
unterrichten und ihm ein Prifprotokoll auszuhandi-
gen.“. In der Prifungsrichtlinie wird die zitierte
Passage wortlich aufgegriffen und erganzt, dass
dieses Prufprotokoll dem Muster zu entsprechen
habe, das in der Anlage 13 der Prifungsrichtlinie
zu finden ist. An gleicher Stelle werden noch die
Inhalte des Prifprotokolls und das Vorgehen bei
seiner Bearbeitung prazisiert: ,Der aaSoP hat Uber
die Prifung Aufzeichnungen zu machen, die ins-
besondere Uber die vom Bewerber begangenen
Fehler oder Uber Verhaltensweisen des Fahrleh-
rers im Sinne von Nr. 5.18 PriufRiLi Aufschluss
geben. Er hat die Aufzeichnungen bei Beendigung
der Prifung mit der Feststellung des Ergebnisses
abzuschlieBen sowie bei nicht bestandener Pri-
fung zu unterschreiben und dem Verwaltungsvor-
gang beizufiigen.”.

Damit sind die fahrerlaubnisrechtlichen Regelun-
gen zur Prifungsdokumentation umrissen. Festzu-
halten bleibt, dass mit der Prifungsdokumentation
offensichtlich der Zweck verfolgt wird, ein Nichtbe-
stehen der Prifung rechtssicher zu begriinden und
diese Rechtssicherheit auch dem Bewerber zu

signalisieren. Wie lieRe sich die zeitliche und in-
haltliche Beschrankung der Priferriickmeldung an
den Fahrerlaubnisbewerber sonst erklaren? Eine
wiederholende und akzentuierte Benennung aus-
gewahlter Fehler kann einen verkehrspadagogi-
schen Anspruch kaum erflllen. Ein solcher wirde
sich gegebenenfalls auch nicht nur auf Bewerber
richten, welche die Prifung nicht bestanden ha-
ben, denn jeder Bewerber wird in der praktischen
Prufung aufgrund seiner noch geringen Fahrerfah-
rung mehr oder minder noch Kompetenzdefizite
offenbaren, die es weiter zu bearbeiten gilt.

Auch eine Dokumentation des Prufungsverlaufs ist
fahrerlaubnisrechtlich offensichtlich nicht ange-
strebt: Fehlerchecklisten wie das in der Anlage 13
zur Prifungsrichtlinie zu findende Prifprotokoll-
muster kdnnen weder Prufungsverlaufe noch Zu-
sammenhange zwischen Anforderungen und Be-
wertungen wiedergeben. Insofern ist auch in Frage
zu stellen, ob mit der derzeitigen Prifungsdoku-
mentation gentugend Bewertungstransparenz her-
gestellt wird, um auf Beschwerden angemessen
reagieren zu konnen. Damit ist nicht unbedingt
eine rechtlich gestitzte Zuriickweisung von Be-
schwerden gemeint, sondern ein kreativer Umgang
mit ihnen als (nicht unwillkommene) Kundenrick-
meldungen zur Verbesserung der Dienstleistungs-
qualitat und zur Forderung der Unternehmenskul-
tur des Dienstleistungsanbieters (s. Kap. 5.7).

Bleiben wir noch kurz in der Rechtssystematik und
betrachten wir das Muster fir ein Prifprotokoll
(Anl. 13 PrufRiLi) etwas genauer (s. Bild 3). Dabei
soll der darin enthaltene Fehlerkatalog — wie zuvor
der Fahraufgabenkatalog im Kapitel 5.4 und die
Liste der Beobachtungskategorien im Kapitel 5.5 —
einer Inhaltsanalyse und einer Beurteilung seiner
Systematik unterworfen werden.

Nach welchen Kriterien lieBe sich die Systematik
des Prufprotokollmusters beurteilen? Da der Feh-
lerkatalog die rechtlichen Regelungen benutzer-
freundlich widerspiegeln soll, lediglich als Checklis-
te angelegt ist und mit moglichst geringem Auf-
wand auszufullen sein soll, ware zu erwarten, dass
er die in der Prifungsrichtlinie bezeichneten ,er-
heblichen Fehler* (,Todsiinden®, die gem. PrufRiLi
Nr. 5.17.2.1 sofort zum Nichtbestehen der Prifung
und zum Prifungsabbruch fiihren) sowie die einfa-
chen Fehler (diese sind gem. PrafRiLi Nr. 5.17.2.2
nur beispielhaft genannt und fuhren erst bei Wie-
derholung oder Haufung zum Nichtbestehen der
Prufung) auffihrt und ein Feld zum Ankreuzen fr
den Fall bereithalt, dass der jeweilige Fehler auf-
getreten ist. Daruber hinaus erscheint es geraten,
auf die Fehlereinteilung (einfache vs. erhebliche
Fehler) und die Reihenfolge der Fehlernennung in
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der Prufungsrichtlinie zuriickzugreifen, um die
Ubersichtlichkeit und den Wiedererkennungswert
des Fehlerkatalogs fir den Fahrerlaubnispriifer zu
erhdhen. Beides ist aber nicht der Fall: Weder die
Fehlerinhalte noch die Reihenfolge der Fehlernen-
nung sind in der Prifungsrichtlinie und im Prufpro-
tokollmuster identisch; einfache und erhebliche
Fehler werden nicht konsequent unterschieden.

Vergleicht man das Prifprotokoll mit der Nr. 5.17.2
der Prifungsrichtlinie, so finden sich in den Positi-
onen 1 bis 4 des Prifprotokolls erhebliche Fehler,
die schon bei einmaligem Auftreten trotz sonst
guter Leistungen zum Nichtbestehen der Priifung
fihren; weitere derartige Fehler folgen auf den
Positionen 6 und 7. Die Liste der ,Todstunden* wird
auf der Position 5 durch den einfachen Fehler
.Fehlerhaftes oder unterlassenes Einordnen“ un-
terbrochen. Diese Anordnung erscheint subopti-
mal, da einerseits die gestalterische Einordnung
dieses einfachen Fehlers unter die ,Todslnden”
dem Fahrerlaubnispriifer eine hohere Fehlerbe-
deutung fur die Prifungsentscheidung suggeriert,
als rechtlich vorgegeben ist. Andererseits stellt die
»rodsinde” 4 (,Endgultiges Einordnen zum Links-
abbiegen auf Fahrstreifen des Gegenverkehrs®)
nur einen Spezialfall des einfachen Fehlers 5 dar.
Sowohl die Bezeichnung des Fehlers 5 als auch
seine Anordnung im Prufprotokoll erscheinen da-
her diskussionswirdig.
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Name:

Vorname:

Prakt. Priiffung am:

Fahrerlaubnisklasse:

Sehr geehrte Bewerberin, sehr geehrter Bewerber,

Sie haben die praktische Prifung leider nicht bestanden, Bei der Bewertung der Fehler konnte auch die
Berlcksichtigung Threr guten Leistungen keinen ausreichenden Ausgleich schaffen.
Die nachstehend aufgefiihrten wesentlichen Fehler wallen wir Ihnen zur Kenntnis geben:

1 | Nichtbeachten von Rot oder Zeichen der Polizei

2 | Grobe Missachtung der Varfahrts- bzw. Vorrangregelung

3 | Mangeinde Verkehrsbeobachtung beim Fahrstreifenwechsel

4 Endgliltiges Einordnen zum Linksabbiegen auf Fahrstreifen
des Gegenverkehrs

Fehlerhaftes oder unterlassenes Einordnen

Gefdhrdung oder Schadigung

Menschen

Nichtbeachten von Verkehrszeichen

5
6
7 Fehlende Reaktion bei Kindern, Hilfsbedirftigen und &lteren
8
9

Mangelhafte Verkehrsbeobachtung — Anfahren — Aus- bzw.
Einscheren — Abbiegen — Rickwartsfahren

Nichtangepasste Fahrgeschwindigkeit:
10 | — Autobahn — (iber Land — Stadt
— zu hohe Geschwindigkeit an Haltestellen

11 | Fehlerhaftes Abstandhalten

12 | Unterlassene Bremsbereitschaft

13 | Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots / des Fahrstreifens

14 | Fehlerhaftes Abbiegen

15 | Langes Zdgern an Kreuzungen und Einmiindungen

Fehlerhafte oder unterlassene Benutzung des Blinkers vor
16 | Fahrstreifenwechsel / Abbiegen / Ausscheren /
Wiedereinordnen / Anfahren

17 | Fehler beim Uberholen / Uberholtwerden

18 Fehler bei der umweltbewussten und energiesparenden
Fahrweise

19 | Fehler bei der Fahrzeugbedienung

20 | Fehler bei den Grundfahraufgaben

21 | Fehler bei der Abfahrtkontrolle, Handfertigkeiten

22 | Fehler beim Verbinden und Trennen von Fahrzeugen

Nicht bestanden sind:

Abfahrtkontrolle, Handfertigkeiten

Bemerkungen:

Zusammen mit Thnen hoffen wir auf einen erfolgreichen Abschluss Ihrer Ausbildung bei der néchsten Priifung.
Ihre Technische Priifstelle

Name des aaSoP in Druckbuchstaben Unterschrift

Ein Download von www.fahrtipps.de

Bild 3: Muster fur ein Prifprotokoll (Anl. 13 PrifRiLi
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Gravierender als der dargestellte Mangel erscheint
im Hinblick auf die Praktikabilitat des Priifprotokolls
die Vermischung einfacher und erheblicher Fehler,
wie sie sich in den Positionen 8 (,Nichtbeachten
von Verkehrszeichen*), 10 (,Nichtangepasste
Fahrgeschwindigkeit: — Autobahn — (ber Land —
Stadt — zu hohe Geschwindigkeit an Haltestellen®)
und 17 (,Fehler beim Uberholen / Uberholt wer-
den®) findet. Es erschlief3t sich nicht ohne weiteres,
warum eine einfache ,Strichliste, die anscheinend
ausschlieRlich den Erwartungen an eine maximale
Bearbeitungsékonomie unterworfen ist, an dieser
Stelle nicht die ,erheblichen Fehler* abbildet, auf
deren Erfassung sie fahrerlaubnisrechtlich fokus-
siert. Die jetzige Darstellungsform leistet jedenfalls
Missverstéandnissen und Erfassungsfehlern Vor-
schub. Hinsichtlich der Systematik der Prifungs-
richtlinie erscheint gleichermaf3en unverstéandlich,
warum die Fehler ,Unterlassene Bremsbereit-
schaft* und ,Fehlerhafte oder unterlassene Benut-
zung der Bremsen und vorhandenen Verzioge-
rungssysteme” separat aufgefiihrt werden, da bei-
de Fehler vermutlich weitgehend an &hnlichen
Indikatoren abzulesen sind.

Sofern also das Prifprotokoll die Rechtssystematik
der Bewertungs- und Entscheidungskriterien bei
der praktischen Fahrerlaubnisprifung widerspie-
geln soll, scheinen dabei noch deutliche Optimie-
rungsreserven gegeben zu sein. Diese Reserven
erkennt man auch daran, dass das Prufprotokoll
als Fehlerkatalog keinen Platz fur das Vermerken
guter Leistungen gemafl Nr. 5.17 der Prufungs-
richtlinie bereithélt. Dieses vielleicht aus rechtlicher
Sicht verzeihliche Manko (s. Kap. 6) erweist sich
aus psychologischer Sicht als bemerkenswert.

Wo liegt das Problem? Die Fahrerlaubnisprifer
sind gehalten, Beobachtungen sofort zu notieren,
um ihrem Vergessen entgegenzuwirken und sich
nicht mit Erinnerungen zu belasten (s. Kap. 4),
denn: ,Weniger Informationen, die sofort registriert
werden, sind objektiver, als mehr Informationen,
Uber deren Verfalschungsgrad nichts bekannt ist.”
(HAMPEL, 1977, S. 147). Demzufolge notieren die
Prufer unter Umstanden auch Fehlerbewertungen,
die entsprechend der im Kapitel 5.5 dargestellten
adaptiven Prifstrategie noch einer vertiefenden
Kontrolle (Handlungskomponente ,Kontrollieren
der Bewertungs- und Entscheidungsgrundlagen®)
bedirfen; eine solche Kontrolle kann aber auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten vielleicht erst in
einer spateren Prifungsphase moglich sein. Die
Fahrerlaubnisbewerber bemerken nun, dass der
Prufer Aufzeichnungen anfertigt, kbnnen aber den
Charakter der Aufzeichnungen nicht einschétzen.
Da ihnen bekannt ist, dass das Prufprotokoll —
neben der Erfassung verwaltungsrelevanter Daten,

S. u) — vorrangig der Dokumentation von Fehlern
dient, liegt der Verdacht nahe, hier wirden Fehler
endglltig protokolliert, die zum Nichtbestehen der
Prufung fuhren. Dies kdnnte den Prufungsstress
oder sogar die Prufungsangst bei den Bewerbern
erhdhen und damit vielleicht erst zu Unsicherheit
und Fahrfehlern fuhren. Um dies auszuschlief3en,
dirfen beispielsweise die schwedischen Fahrer-
laubnisprifer erst nach der Prifungsfahrt Fehler-
vermerke anfertigen (was aus den o. g. Grinden
wenig vorteilhaft erscheint), und in Norwegen weist
man die Bewerber darauf hin, dass entsprechend
dem dort verwendeten Prufprotokoll auch gute
Leistungen vermerkt werden (s. Kap. 7.3).

Damit sind wir schon bei der methodischen Sys-
tematik der praktischen Fahrerlaubnisprifung im
Allgemeinen und der Prifungsdokumentation im
Besonderen angelangt. Betrachten wir zunéchst
die prifungsdidaktische Seite des Prifprotokolls.
Seine bereits dargestellten Gestaltungsdefizite
lassen das Prufprotokoll nur wenig geeignet er-
scheinen, dem bei der Prifung nicht erfolgreichen
Fahrerlaubnisbewerber Uber die Verbesserungs-
maoglichkeiten seines Fahrverhaltens Aufschluss
zu geben. Dies erscheint aber besonders wichtig,
denn die mundlichen Kommentare zum Prifungs-
ergebnis, wie sie der Fahrerlaubnisprifer nach
einer nicht bestandenen Prufung schon immer
gegeben hat, werden vom Bewerber naturgemafn
nicht immer voll erfasst, wenn er noch unter dem
belastenden Eindruck eines negativen Prifungser-
gebnisses steht. Das ausgehandigte Prifprotokoll
kénnte dagegen vom Bewerber zusammen mit
dem Ausbildungsfahrlehrer, der ja nicht unbedingt
an der Prufungsfahrt teilgenommen hat, in jedem
Fall aber keine eigenen Aufzeichnungen besitzt (s.
Kap. 5.3), im Nachhinein ausgewertet und verar-
beitet werden. Dies wird jedoch durch die aul3erst
sparsame Form der Mitteilung erschwert, die ohne
zusatzliche mundliche Erlauterungen nur ahnen
lasst, was vorgefallen ist.

Die geschilderten prufungsdidaktischen Defizite
des Prufprotokolls wurden auch bei den Techni-
schen Prifstellen langst erkannt und im Sinne von
prifstellenspezifischen Losungen bearbeitet. So ist
beispielsweise den DEKRA-Prifern in ihren
Dienstanweisungen Folgendes vorgegeben: ,Um
die Angaben aussagefahig, nachvollziehbar und
eindeutig zu gestalten, erldutert der Fahrerlaubnis-
prufer die registrierten Fahrfehler mit prazisieren-
den Erlauterungen. Die Fehler werden fortlaufend
nach ihrer zeitlichen Reihenfolge nummeriert. Das
fur die Prifungsbewertung ausschlaggebende
schwerwiegende Fehlverhalten wird zusatzlich mit
einer Ortsangabe versehen." (DEKRA, 2007, S.
64). Die Grundfahraufgaben, die der Bewerber
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trotz Wiederholung nicht erfolgreich absolviert,
muss der Prifer im Prifprotokoll genau bezeich-
nen. Schlie8lich hat er auch die positiven Leistun-
gen des Bewerbers in das Protokoll einzutragen.
Alle diese erganzenden Informationen werten die
Prufungsdokumentation methodisch gesehen stark
auf. Deshalb ist die Frage zu stellen, warum ihre
Erfassung dann nicht gleich durch ein entspre-
chendes benutzerfreundlich gestaltetes Priifproto-
koll erleichtert wird.

Wenden wir uns nun der testpsychologischen Be-
trachtung des Prifprotokolls zu. Aus dieser Per-
spektive kann zunachst kein Zweifel daran beste-
hen, dass Arbeitsproben, besonders wenn sie
routinemaRig angewandt werden, auch evaluiert
werden missen, um ihre Objektivitat bzw. Bewer-
tungstransparenz zu sichern, und dass die Evalua-
tion in der Regel eine Dokumentation des Verfah-
rensgangs und des Verfahrensergebnisses vo-
raussetzt (EBBINGHAUS & SCHMIDT, 1999;
KANNING, 2004). HAMPEL (1977) erganzt diese
Forderungen durch den Aspekt der Selbstevaluati-
on, wonach das Prifprotokoll dem Fahrerlaubnis-
prufer auch Mdoglichkeiten zur Abwagung und Kon-
trolle der Prufungsentscheidung sowie zur Selbst-
reflexion seines Handelns bieten solle (s. auch
Kap. 4). Die Notwendigkeit von Prifungsdokumen-
tationen zu wissenschaftlichen Evaluationszwe-
cken wird auch durch einen Blick in die Geschichte
der Fahrerlaubnisprifung unterstrichen: Weder die
deutlichen Zusammenhange zwischen den Ver-
kehrsbedingungen an unterschiedlichen Priforten
und der relativen Haufigkeit von nicht bestandenen
praktischen Prufungen (HOFMANN, 1975) noch
die Tatsache, dass sich die Prifer hinsichtlich des
Begehens unterschiedlicher Beurteilungsfehler
(HAMPEL, 1976a) oder bezuglich ihrer Entschei-
dungssicherheit (HAMPEL, 1976b) beschreiben
und differenzieren lassen, waren bekannt gewor-
den, wenn es keine aussagekraftigen Prifungsdo-
kumentationen gegeben hatte. Insofern ist der
Verzicht auf aussagekréaftige Prifprotokolle im Jahr
1996 (s. Kap. 4.4) als eine prufungsmethodische
Sackgasse anzusehen, die sich auch schwerlich
mit den Akkreditierungsanforderungen der BASt
(2005) vereinbaren lasst. Danach muss die Erfll-
lung von Qualitdtsanforderungen im Einzelfall
durch entsprechende Aufzeichnungen, die auch
Plausibilitatsprifungen ermdglichen sollen, nach-
gewiesen werden, und es sind Evaluationsstudien
hinsichtlich der psychometrischen Prufungsgite
durchzufiihren (ebd., Pkt. 6 und Pkt. 7). Zusam-
menfassend bleibt daher festzuhalten, dass eine
angemessene Qualitatssicherung — einschliel3lich
der Professionalisierung der Fahrerlaubnisprifer —
wie auch eine evaluationsbasierte Weiterentwick-

lung der praktischen Prufung erst mdglich erschei-
nen, wenn aussagekraftigere Prufprotokolle als die
heute vorhandenen angewendet werden.

Der Wunsch nach aussagekréftigen Prufungsdo-
kumentationen bedeutet nun nicht, dass die Proto-
kolle es erlauben sollten, den Priifungsablauf zu
rekonstruieren; dies ist weder notwendig noch
mdoglich. Die fehlende Notwendigkeit resultiert
dabei genauso wie die nicht gegebene Mdglichkeit
aus den Besonderheiten des adaptiven Priifungs-
konzepts, das bei der Steuerung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung durch den Prifer zum Ein-
satz kommt (s. Kap. 5.5): Bei einem adaptiven
Prufungskonzept wird die Prifstrategie in Abhan-
gigkeit von den gezeigten Prifungsleistungen des
Bewerbers weiterentwickelt. Demzufolge wird das
beobachtete Bewerberverhalten nicht erst doku-
mentiert, um dann spéter (also nach der Priifung)
bewertet zu werden, wie das bei experimentellen
Verhaltensbeobachtungen (blich ist. Vielmehr
erfolgt die Bewertung unmittelbar im Anschluss an
eine Beobachtung, so dass nicht die verhaltensbe-
zogenen Beobachtungen protokolliert werden
mussen, sondern an ihrer Stelle die bereits anhand
von Einschéatzskalen vorgenommenen Bewertun-
gen verwendet werden kdnnen. Diese Bewertun-
gen stellen aber schon klassifizierte und aggregier-
te beobachtungsbasierte Informationen dar; daher
konnten sie viel effizienter dokumentiert werden
als Beobachtungen, insbesondere wenn man dafur
nur wenig ausdifferenzierte Skalen verwendet, bei
denen man zumindest die Extremstufen an gut
beobachtbaren  Verhaltensmustern  verankert.
Trotzdem geht durch das Ersetzen der Verhal-
tensdokumentation durch die Bewertungsdoku-
mentation einerseits der Bezug zu Verhaltensab-
laufen verloren; der Prifungsablauf lasst sich da-
mit nicht mehr rekonstruieren. Andererseits wird es
durch den Riuckgriff auf die effizientere Bewer-
tungsdokumentation erst moglich, neben der kog-
nitiv aufwandigen adaptiven Prifstrategie Uber-
haupt eine zeitlich parallele Prifungsdokumentati-
on durchzufiihren. Wegen dieses Aufwands und
den ungunstigen Arbeitsbedingungen im Priifungs-
fahrzeug sind die Dokumentationsanforderungen
generell so weit wie moglich einzuschranken.

Wir wollen nun — ankniipfend an HAMPEL (1977)
und Kapitel 4 — die (1) Funktionen des kinftigen
Prufprotokolls, seine mdgliche (2) Struktur, seine
vermutlichen (3) Inhalte und nicht zuletzt die (4)
Anforderungen an seine Benutzerfreundlichkeit
prazisieren.

1. Bei den Funktionen des kinftigen Prufprotokolls
lassen sich eine organisatorische, eine pada-
gogische und eine evaluative Komponente un-
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terscheiden. Die organisatorische Funktion be-
steht darin, das Absolvieren einer bestimmten
Fahraufgabe des kunftigen Fahraufgabenkata-
logs (s. Kap. 5.4) zu dokumentieren, um dem
Fahrerlaubnisprifer zu jedem Zeitpunkt der
Prufung eine Kontrolle Gber den bis dahin ab-
solvierten Prifungsablauf zu ermdglichen:
Wenn es sich bei den festgelegten Fahraufga-
ben namlich tatsachlich um repréasentative Pri-
fungsaufgaben im Sinne der Gewaébhrleistung
von Verkehrssicherheit handelt, dann sollte
auch sichergestellt werden, dass jeder Bewer-
ber diese Aufgaben bewadltigt. Dies impliziert,
dass wahrend der Prufungsfahrt festgehalten
wird, welche Fahraufgaben bereits bewaltigt
wurden.

Die padagogische Funktion des Prifprotokolls
besteht darin, dem Bewerber eine substantielle
und nachlesbare Rickmeldung zu den Starken
und Schwachen seiner Fahrkompetenz zu ge-
ben, um ihm ein zielgerichtetes Weiterlernen zu
ermdoglichen. Da jeder Bewerber — auch wenn
er die Prufung bestanden hat — aufgrund seiner
geringen Fahrerfahrung zum Prifungszeitpunkt
noch Optimierungspotentiale haben durfte, be-
deutet dies, dass auch jeder Bewerber ein
Prifprotokoll erhalten muss. Gleichzeitig stande
dem Prufer damit eine Gesprachsgrundlage fur
das Abschlussgesprach zur Verfigung. Damit
wirde Ubrigens hinsichtlich der Erfillung pri-
fungsdidaktischer Anspriche bei der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung das gleiche Niveau
erreicht werden wie bei der computergestitzten
theoretischen Prifung, bei der nach der Pri-
fung auch ein Prufprotokoll mit Lernhinweisen
ausgereicht wird. Im weitesten Sinne tragt dies
auch zur Verzahnung von Ausbildungs- und
Prufungssystem bei.

Die evaluative Funktion lasst sich weiter hin-
sichtlich der Aspekte ,Selbstevaluation® und
.Fremdevaluation“ aufgliedern. Der erste As-
pekt besteht darin, dass sich der Prifer vor der
Prifungsentscheidung noch einmal seine Be-
wertungen bzw. seine Entscheidungsgrundlage
vergegenwartigen und die erforderlichen Abwa-
gungen protokollgestitzt vornehmen kann. Der
zweite Aspekt betrifft die Mdglichkeiten, anhand
einer Auswertung der Prufprotokolle eines Pri-
fers mdogliche Bewertungsbesonderheiten auf-
zudecken und damit seine Professionalisie-
rungsvoraussetzungen zu verbessern.

. Hinsichtlich der Struktur des Prufprotokolls bie-
tet es sich an, die bewéhrte Matrixstruktur wie-
der aufzugreifen (s. Kap. 4.4). Die Matrixstruk-
tur besitzt im Vergleich mit einer Listenstruktur
den methodischen Vorzug, dass sie drei statt
zwei Inhaltsdimensionen durch die Nutzung von
Zeilen, Spalten und Zellen zu erfassen erlaubt

und daruber hinaus auch die inhaltlichen Zu-
sammenhange zwischen diesen drei Dimensio-
nen widerspiegelt. Die Vorteile einer Matrix als
Protokollstruktur wurden mit der VdTUV-AG
Praktische Prifung des ,Arbeitskreises Fahrer-
laubnisfragen” der Technischen Prifstellen be-
reits diskutiert, und es besteht Einvernehmen,
dass diese Struktur den Erfordernissen einer
angemessenen Prifungsdokumentation besser
entspricht als eine Fehlercheckliste.

. Die Inhalte des Prufprotokolls ergeben sich aus

der methodischen Systematik der praktischen
Fahrerlaubnisprifung, die sich auf die Struktur-
elemente (1) Prufungsaufgaben (Fahr- und
Grundfahraufgaben, Vor- und Nachbereitung
der Fahrt), (2) Beobachtungskategorien und (3)
Bewertungskriterien stitzt, die alle einen unmit-
telbaren inhaltlichen Bezug zueinander haben
missen. Im kinftigen Prufprotokoll sollten die
Prufungsaufgaben — als zahlenméaRig grofte
Gruppe — den Zeilen, die Beobachtungskatego-
rien den Spalten und die Bewertungsstufen den
Zellen zugeordnet werden. Damit erlaubt es
das Prifprotokoll festzuhalten, welche guten
Leistungen einerseits und welche Fehler mit
welcher Sicherheitsbedeutung andererseits je-
der Bewerber hinsichtlich ausgewéhliter Verhal-
tensbereiche bei jeder Prifungsaufgabe zeigt.
Daruber hinaus sollte das Prufprotokoll natir-
lich wie bisher Raum fur weitere Vermerke (z.
B. Bewerberdaten, Priferdaten, Prifungsdaten,
Vermerke Uber einen Prifungsabbruch und
zum Fahrlehrerverhalten, Unterschrift, Bemer-
kungen) bereithalten.

Insgesamt wirden sich aus der Protokollstruk-
tur und den Protokollinhalten unterschiedliche
Auswertungsmaglichkeiten auf verschiedenen
Ebenen ergeben. Die beiden wichtigsten Ebe-
nen beziehen sich auf den (Fahr-) Aufgabenka-
talog und die Beobachtungskriterienliste: Je-
dem Bewerber kdnnte man beispielsweise sei-
ne Leistungsstarken und Leistungsschwéachen
im Fahrverhalten einerseits hinsichtlich unter-
schiedlicher Fahraufgaben (z. B. Befahren von
Kreuzungen oder Kreisverkehren) und anderer-
seits bezuglich bestimmter Ubergreifender
Fahrverhaltensmuster (z. B. Verkehrsbeobach-
tung, Fahrzeugpositionierung, energiesparende
und umweltschonende Fahrweise) nach der
Priafung mundlich erlautern. Die Chancen zur
kunftigen praktischen Umsetzung des skizzier-
ten Inhaltskonzepts stehen gut, da es stark an
die bis 1996 gebrauchlichen Beobachtungska-
tegorien anknupft. Dartiber hinaus hat die o. g.
VATUV-AG Praktische Priifung bereits einen
Vorschlag zum kunftigen Fahraufgabenkatalog
im Prufprotokoll unterbreitet, der derzeit disku-
tiert wird.
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4. Hinsichtlich der Anforderungen an die Hand-
habbarkeit des Prifprotokolls ist zunachst da-
von auszugehen, dass die Protokolle so benut-
zerfreundlich zu gestalten sind, dass ihre Bear-
beitung wahrend der Prifungsfahrt mit mog-
lichst geringem Aufwand erfolgen kann (s. 0.):
Eine nachlaufende Bearbeitung wirde Verfal-
schungen durch Erinnerungsfehler Vorschub
leisten; eine Anfertigung von Nebenaufzeich-
nungen ware den Prifern nicht zuzumuten.
Weiterhin sollten die Prifprotokolle eine elekt-
ronische Weiterverarbeitung erlauben, was bei
einer PC-gestutzten Losung sicher leicht zu er-
reichen ist.

Bei der Einfihrung eines aussagekraftigen, d.h. die
0. g. Funktionen erflillenden Prifprotokolls ist in
Rechnung zu stellen, dass die gegenwartig ver-
wendete Fehlercheckliste fir die Priufer einen sehr
geringen Bearbeitungsaufwand bedeutet. Eine
anspruchsvollere Prifungsdokumentation drfte
diesen Aufwand erh6éhen und wird daher nicht nur
auf Zustimmung stofRen. Umso wichtiger erscheint
es, die Erarbeitung und Einflhrung eines opti-
mierten Prifprotokolls sorgféltig durch Studien zu
seiner Benutzerfreundlichkeit und Umsetzbarkeit
zu flankieren.

Dabei ist auch in Rechnung zu stellen, dass die
Dokumentation der in der Matrix verborgenen Zu-
sammenhange im Vergleich mit der Fehlercheck-
liste zusétzliche mentale ,Ubersetzungsleistungen*
erfordert, deren Erbringung man durch Fortbildung
und Supervision fordern sollte. Weiterhin ist zu
bedenken, dass sich die Fahrerlaubnisprifer beim
Bearbeiten des Protokolls inzwischen an den Ver-
merk von Fehlern in Anlehnung an die Prifungs-
richtlinie — trotz der o. g. Diskrepanzen — gewéhnt
haben und derartige Fehlervermerke tatsachlich
dabei helfen, Prufungsentscheidungen zu begriin-
den. Daher ist weiter nach Gestaltungsmdglich-
keiten fur das kunftige Prufprotokoll zu suchen, mit
denen die Ubergangsschwellen zwischen der jet-
zigen und der kunftigen Praxis klein gehalten wer-
den kénnen.

5.7 Qualitatssicherung und Weiter-
entwicklung der Prifung

5.7.1 Ausgewahlte Grundlagen des Quali-
tatsmanagements

Qualitatsmanagement im Wandel

Die praktische Fahrerlaubnisprifung besitzt als
lehrzielorientierter Test einen ganzheitlichen,
handlungsorientierten Charakter und findet in Ver-
kehrssituationen mit realistischer Anforderungs-
struktur statt. Dabei bleiben allerdings die Anforde-

rungen, die der Fahrerlaubnisbewerber im Rah-
men der Priifung bewaltigen muss, nicht den Zufal-
len des Verkehrsalltags Gberlassen. Vielmehr wur-
de durch die Prifungsrichtlinie dafiir Sorge getra-
gen, dass Verkehrssituationen mit einer bestimm-
ten Anforderungscharakteristik und einem gewis-
sen Risikopotential wahrend der Prifungsfahrt mit
hoher Wahrscheinlichkeit auftreten und vom Be-
werber gemeistert werden missen. Damit wurden
die diagnostischen Chancen substantiell erhéht,
sicherheitsrelevante Kompetenzdefizite des Fahr-
erlaubnisbewerbers wie mangelnde Gefahrenkog-
nition oder Fahrunsicherheit zu erkennen. Um
diese Chancen weitestgehend zu nutzen, missen
die Prifungsbedingungen und die Prifungsinhalte
methodenkritisch reflektiert und optimiert sowie die
Fortbildungs- und Qualitatssicherungssysteme der
Technischen Prifstellen weiterentwickelt werden.
Daher sollen jetzt einige allgemeine Grundlagen
der Qualitatssicherung in Unternehmen dargestellt
werden; danach wird das Qualitatssicherungssys-
tem der Technischen Prufstellen im Hinblick auf
die Fahrerlaubnisprifung beschrieben.

Der Begriff ,Qualitat” besitzt unterschiedliche Be-
deutungen: Er steht fur ,Art* und ,Beschaffenheit,
daruber hinaus aber auch fur ,Sorte*, ,Gute* und
.Brauchbarkeit“. Der Ursprung liegt im lateinischen
Terminus ,Qualitas”, was ,Beschaffenheit®, ,Ver-
haltnis“, ,Eigenschaft’ bedeutet (WAHRIG, 1985).
In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur Iasst
sich keine allgemein akzeptierte Definition von
Qualitdt finden (KAMISKE & BRAUER, 1995).
Nach DIN ISO 8402 versteht man unter Qualitat
,die Gesamtheit von Merkmalen einer Einheit be-
zuglich ihrer Eignung, festgelegte und vorausge-
setzte Erfordernisse zu erfillen” (Deutsches Insti-
tut fir Normung, 1992).

Die dargestellte Definition deutet klar darauf hin,
dass es sich beim Qualitatsbegriff erstens um ein
relativistisches Konstrukt handelt: Die Qualitat
eines Produkts bzw. einer Dienstleistung™ wie der

% Unter Dienstleistungen versteht man Leistungsangebote bzw.
im weitesten Sinne Unternehmensprodukte, die sich direkt an
Menschen oder deren Objekte richten, um an ihnen eine ge-
wollte Wirkung (Verénderung oder Erhaltung bestehender
Zusténde) zu erreichen (MEYER, 1991). Typische Eigenschaf-
ten von Dienstleistungen sind ihre Immaterialitat, das
Eingebundensein des Kunden, die Gleichzeitigkeit von Produk-
tion und Verwertung bzw. ihre mangelnde Lagerféhigkeit (,Uno
Actu-Prinzip”), ihre hohe Komplexitdt und schwierige
Standardisierbarkeit, der mit ihnen verbundene intensive Ge-
brauch von Informationen, haufig eine inhaltliche und zeitliche
Mehrstufigkeit ihrer Produktion sowie die Heterogenitat zwi-
schen und innerhalb der Dienstleistungsbranchen (ENGEL-
HARDT et al., 1993; MEYER, 1991; BUKER, 1991; BERGER &
OFFE, 1980). ENGELHARDT et al. (1993) sprechen bei der
Definition von Dienstleistungen von ,Leistungsbindeln®; in
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Fahrerlaubnisprifung wird als Ausbalancierung
unterschiedlicher Anforderungen, Bedurfnisse und
Wertorientierungen von Gesellschaft, Anbietern
und Kunden®® verstanden. Qualitatssicherung ist
daher auch nur auf der Basis gesamtgesellschaftli-
cher, demokratisch organisierter Prozesse zu ver-
stehen und stellt einen permanenten Klarungs-
und Aushandlungsprozess Uber konkrete Quali-
tatsstandards dar. Beispielsweise steht das gesell-
schaftliche Interesse an einer hohen Verkehrssi-
cherheit und daraus resultierend an einer metho-
disch elaborierten Fahrerlaubnisprifung durchaus
in einem gewissen Widerspruch zum Interesse des
Fahrerlaubnisbewerbers, mit mdglichst glnstigem
zeitlichen und finanziellen Aufwand eine Fahrer-
laubnis zu erwerben. Diese unterschiedlichen Inte-
ressen missen unter Bertcksichtigung der Erwar-
tungen des Anbieters (d. h. der Technischen Prif-
stellen), die Prufungen kostendeckend durchzufih-
ren, verkehrspolitisch ausgehandelt werden. Ein
internationaler Vergleich von Prifungsanforderun-
gen, Prifungsbedingungen und Prifungskosten
zeigt, dass derartige Aushandlungsprozesse zu
sehr unterschiedlichen Loésungen fiihren kdnnen
(BONNINGER et al., 2005).

Zweitens ist Qualitat ein dynamisches Konstrukt,
das einen transitorischen Charakter aufweist. Bei-
spielsweise bezieht sich die Fahrerlaubnispriifung
auf die sich wandelnden Anforderungen des realen
StralRenverkehrs. Daraus resultieren Veranderun-
gen bei den Prifungsbedingungen und Prifungs-
inhalten, denken wir nur an die Fahrassistenzsys-
teme, die als neuartige Technik Eingang in die
Prufungsfahrzeuge finden und damit eine Weiter-
entwicklung der Prifungsinhalte und Prifungsricht-
linien erfordern. Qualitatssicherung stellt daher
einen stetig fortschreitenden Prozess dar, bei dem
die Anliegen unterschiedlicher Interessengruppen
in Einklang gebracht werden mussen. Allerdings
steht die geschilderte Dynamik in einem gewissen
Widerspruch zum Interesse der am Qualitatssiche-
rungsprozess Beteiligten nach transparenten und
Lverlasslichen* Qualitdatsmerkmalen und Qualitats-
anforderungen. Deshalb ist zwar eine kontinuierli-
che Uberprifung (durch unterschiedliche Zielgrup-
pen) der bestehenden Qualitatsmerkmale und

denen prozessorientierte (Interaktionen, Einwirkungen auf
Personen) und ergebnisorientierte Betrachtungsweisen zum
Ausdruck kommen. Alle diese typischen Kennzeichen von
Dienstleistungen deuten darauf hin, dass die Abwicklung von
Fahrerlaubnisprifungen als Dienstleistung anzusehen ist. Wir
verwenden im Folgenden trotzdem wegen der besseren Les-
barkeit oft nur den umfassenderen Produktbegriff, der Dienst-
leistungen einschlief3t.

*! Der Begriff des ,Kunden“ wird an dieser Stelle nicht im enge-
ren marktwirtschaftlichen Sinne, sondern im weitesten Sinne als
Bezeichnung fur den Abnehmer einer Dienstleistung benutzt.

Qualitatsanforderungen notwendig (KVP — Konti-
nuierlicher Verbesserungs-Prozess); eine Veran-
derung der Qualitatsstandards sollte aber nur dann
erfolgen, wenn sie durch methodisch solide Eva-
luationsergebnisse, technischen Wandel oder ge-
setzliche Veranderungen erforderlich wird. Fir die
Vorbereitung und Durchfiihrung solcher Veréande-
rungen muss es wissenschaftlich fundierte Regeln
geben. Ein Beispiel daflr bietet die theoretische
Fahrerlaubnisprifung: Alle fir den Betrieb, fir die
Evaluation und Pflege sowie fir die Optimierung
des Systems notwendigen Prozesse und Leistun-
gen sowie die dafur zustandigen Institutionen wur-
den im ,Handbuch zum Fahrerlaubnisprifungssys-
tem (Theorie)* (TUV | DEKRA arge tp 21, 2008)
festgelegt.

Drittens schlieB3lich stellt Qualitdt ein mehrdimen-
sionales Konstrukt dar, das strukturelle, prozes-
suale und ergebnishezogene Komponenten um-
fasst. Zur Strukturqualitat der Fahrerlaubnis-
prifung gehdren institutionelle Rahmenbedingun-
gen, die oft durch gesetzliche Vorschriften geregelt
werden, denken wir beispielsweise an die Ausstat-
tung der Priflokale oder die fachliche Qualifikation
der Fahrerlaubnisprifer und ihre beruflichen Leit-
bilder (hier spricht man zuweilen auch von ,Orien-
tierungsqualitat*). Bei der Prozessqualitat geht es
darum, wie Dienstleistungen durchgefuihrt werden,
also beispielsweise um den Stil des Umgangs, den
die Fahrerlaubnisprufer mit den Fahrerlaubnisbe-
werbern pflegen. Unter Ergebnisqualitat versteht
man im Allgemeinen die Gite der erbrachten
Dienstleistungen im engeren Sinne, also bei der
Fahrerlaubnisprifung beispielsweise die Objektivi-
tat, Reliabilitat und Validitat der durchgefiihrten
Prifungen (s. Kap. 2). Es sei angefligt, dass bei
der Erfassung von Qualitatskriterien zu den ge-
nannten Dimensionen interne und externe Per-
spektiven zu unterscheiden sind und dass sowohl
in der Qualitatsforschung als auch in fachpoliti-
schen Diskussionen oft die gut messbaren struktu-
rellen Aspekte von Qualitdt dominieren, wahrend
prozessuale Qualitatsaspekte zuweilen vernach-
lassigt werden.

Um die Qualitat einer Dienstleistung zu sichern
oder gar zu verbessern, muss eine Reihe von Fih-
rungs- und Steuerungsaufgaben bewaltigt werden.
Als Sammelbegriff fur alle diese Aufgaben ver-
wendet man den Terminus ,Qualitatsmanage-
ment“; dazu zahlen die Planung, Organisation,
Dokumentation und Uberpriifung aller Aktivitaten
und Verfahren, die zum Zweck der Absicherung
einer genormten Qualitat von Produkten oder
Dienstleistungen angewendet werden. Die wich-
tigsten Komponenten des Qualititsmanagements
stellen die Entwicklung und Fortschreibung von
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Qualitatsstandards, die Forderung ihrer Umset-
zung und die Uberprifung der Umsetzungsergeb-
nisse dar (HEINER, 1996).

Die bisherigen Darlegungen deuten bereits nach-
driicklich darauf hin, dass man bei der Qualitatssi-
cherung fir ein Produkt nicht ausschlieB3lich das
Produkt selbst betrachten darf. Entsprechend stellt
sich auch der historische Wandel des Qualitatsbe-
griffs und des Qualitdtsmanagements dar. Frihe
Qualitatsansatze grindeten vorrangig auf einem
kunden- und wertzentrierten Qualitatsverstandnis
(GARVIN, 1984): Qualitat wurde synonym fir
Hochwertigkeit gebraucht und fir nicht messbar
gehalten; sie erschien lediglich durch subjektive
(Kunden-)Erfahrung fassbar und war an einen
glnstigen Preis gebunden. Nachfolgende Konzep-
te erscheinen dagegen starker verfahrensbezogen
und praventiv: Qualitdt wurde immer starker als
objektiv messbare GroRe interpretiert, Standards
wurden eingefiihrt, und Fehler sollten durch eine
effiziente Kontrolle der Produktionsverfahren gar
nicht erst entstehen. Immer neue Verfahrens- bzw.
Organisationsaspekte im Unternehmen fanden das
Interesse der fir die Qualitatssicherung Verant-
wortlichen. FEIGENBAUM forderte in seinem 1961
erstmals verotffentlichten Buch ,Total Quality
Control“, dass ein Qualitdtsmanagement eine das
gesamte Unternehmen umfassende Struktur dar-
stellen solle, sich an den Kundenbedirfnissen
auszurichten habe und die regelmafige Durchflh-
rung von System-Audits beinhalten musse (FEI-
GENBAUM & FEIGENBAUM, 2003).

Ein weiterer Aspekt des Qualitditsmanagements
gewann im Rahmen des dargestellten Wandels an
Bedeutung: die Beschreibung der Prozessablaufe.
Deming (1982) postulierte: ,Experience, without
theory, teaches management nothing about what
to do to improve quality and competitive position”
und trug damit entscheidend dazu bei, dass heute
der Qualitatsbegriff nicht nur die Qualitat von Pro-
dukten, sondern auch die Qualitat der Unterneh-
mensorganisation, die Qualitat der Arbeitsbedin-
gungen und die Qualitat der Beziehungen zur
Umwelt beinhaltet. Im Rahmen von ,Total Quality
Management” (,TQM“) wurde die Produkt- bzw.
Dienstleistungsqualitat als  Wettbewerbsvorteil
definiert und damit in einen unternehmensstrategi-
schen Kontext gestellt. Die Erfillung von Kunden-
bedurfnissen wird als priméare, unternehmensweite
Aufgabe aller Unternehmenseinheiten gesehen.
Als wichtigste Ressource des Unternehmens hat
der Mitarbeiter im TQM-Konzept eine tragende
Rolle. Um seine Problemldsungsfahigkeiten zu
nutzen, sind standige Investitionen in die Qualifika-
tion sowie gegenseitiges Vertrauen erforderlich.
Kernpunkt des TQM ist somit die kontinuierliche

Verbesserung aller im Unternehmen ablaufenden
Prozesse.

Entsprechend der skizzierten Leitlinie, dass vor-
rangig die Qualitdt der Unternehmensorganisation
und weniger die Qualitédt des konkreten Produkts
im Vordergrund steht, wird die international aner-
kannte DIN EN ISO 9000 ff. meist als Rahmen-
empfehlung zum Aufbau eines Qualitdtsmanage-
mentsystems verstanden. Dabei handelt es sich
um eine internationale Normenreihe; normiert wer-
den allerdings nicht inhaltliche Produktmerkmale,
sondern formal-prozessuale Anforderungen an ein
Qualitatsmanagementsystem bzw. Standards zum
Management von Organisationsprozessen. Diese
definierten Standards sind in einem Qualitdtsma-
nagementhandbuch dargelegt und werden durch
externe Experten regelmaRig uberprift; Selbstbe-
wertungen sind durch interne Audits mdglich. Wer-
den die Standards erfiillt, erhalten die Unterneh-
men ein befristetes Zertifikat.

Es darf allerdings nicht vergessen werden, dass
ein solches Zertifikat nicht die kontinuierliche Ver-
standigung Uber konkrete Qualitatsstandards fur
das spezielle Produkt bzw. die spezielle Dienstleis-
tung ersetzen kann. Daruiber hinaus wurde bereits
dargelegt, dass auch ein Qualitdtsmanagement-
system selbst nicht zuletzt ein strategisches Mittel
zur Sicherung und Verbesserung der Qualitat ei-
nes konkreten Produkts bzw. einer speziellen
Dienstleistung darstellen sollte. Damit hangt es in
Aufbau und Ablauf von der konkreten Zielsetzung
und den besonderen Bedingungen eines Unter-
nehmens ab: Da Unternehmen unternehmensspe-
zifische Organisationsstrukturen besitzen und un-
terschiedliche Produkte anbieten, kann es kein
allgemeingultiges bzw. einheitliches Qualitdtsma-
nagementsystem geben.

Damit avanciert die unternehmensspezifische Um-
setzung der DIN EN ISO 9000 ff. zum ,Knack-
punkt der Nutzung dieses Normensystems: Zwar
versucht man, die aus dem Industriebereich
stammende DIN EN ISO 9000 ff. mit mehr oder
weniger groRen Schwierigkeiten auch in vielen
Dienstleistungsbereichen anzuwenden, Kritiker
beklagen aber den hohen Unternehmensaufwand
bei der dabei nétigen Adaptation an die Unterneh-
mensbesonderheiten. Weiterhin wird bemangelt,
dass durch den hohen Grad an Universalitat bei
den Standards die Spezifika des Unternehmens
zuweilen nicht scharf abgebildet werden kdnnen,
wahrend im konkreten Fall zu vernachlassigende
Organisationsparameter in den Fokus der Quali-
tatssicherung geraten. Schlie3lich wird haufig ein-
gewandt, dass die Formulierung der Organisati-
onsstandards durch die Verfahrensfokussierung
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und den hohen Allgemeinheitsgrad sehr abstrakt
sei und vielen Kunden verschlossen bleibe. Diese
Einschrankungen wie auch die Kosten von Akkre-
ditierungen und Zertifizierungen fihren dazu, dass
produktorientierte und auf ausgewahlte wesentli-
che Qualitdtsparameter gerichtete Instrumente zur
Qualitatserfassung in letzter Zeit wieder gréRere
Beachtung finden und die unternehmensinterne
Qualitatssicherung neben der Auditierung von
Verfahrensablaufen durch externe Experten an
Bedeutung gewinnt.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sich
historisch gesehen der Schwerpunkt der Qualitats-
sicherung zunachst von der einseitigen Betrach-
tung der Produktqualitéat auf die (manchmal auch
einseitige) breite Reflexion der Unternehmensor-
ganisation und unternehmerischer Verfahrensab-
laufe verlagert hat. Der akzeptable Grund dafir
bestand in dem Wunsch, die Produktqualitat mdg-
lichst frihzeitig und préaventiv zu beeinflussen, um
Kosten zu sparen und einen Wettbewerbsvorteil
fur das Unternehmen zu erzielen. Dabei geriet die
Produktqualitdt zuweilen aus dem Blickfeld. Ge-
genwartig finden sich vielfach Anstrengungen von
Unternehmen im Dienstleistungsbereich (z. B.
Gesundheitswesen), ein ausgewogenes Verhaltnis
bei der Reflexion von Unternehmensorganisation
und Prozessabléaufen einerseits sowie von Dienst-
leistungsstandards andererseits herzustellen, um
die Qualitatssicherung produktbezogener und ef-
fektiver zu gestalten. Ein wichtiger Schritt zur Rea-
lisierung dieses Ziels ist die Messung der Dienst-
leistungsqualitat aus Kundensicht. Wenden wir uns
daher nun der Frage zu, welche grundsatzlichen
Anséatze es zur Messung der Qualitat von Dienst-
leistungen wie der Fahrerlaubnisprifung gibt.

Anséatze zur Messung von Dienstleistungsqualitat

Unternehmen streben danach, mit ihren Produkten
bzw. Dienstleistungen Gewinn zu erzielen und
dabei rentabel zu wirtschaften. Um diese Ziele zu
erreichen, wird meist ein Unternehmenswachstum
angestrebt; die Marketingziele des Unternehmens
werden auf steigenden Umsatz, hohere Marktan-
teile und die Erzielung von Wettbewerbsvorteilen
gegenuber konkurrierenden Unternehmen ausge-
richtet (s. Bild. 4). Dies alles gilt nattrlich auch fir
die Unternehmen, die als Trager Technischer
Prifstellen auftreten. Allerdings sind die Verfol-
gung und die Erreichbarkeit der genannten Unter-
nehmensziele im Dienstleistungsbereich ,Fahrer-
laubnisprifung” eingeschrankt, da die Unterneh-
men nicht als freie Anbieter auftreten, sondern mit
der Durchfuhrung von Fahrerlaubnispriifungen als
hoheitlicher Aufgabe nur vom Staat beliehen sind.
Die Vergutung dieser Dienstleistung durch den
Kunden wird daher nicht von den Unternehmen frei

kalkuliert, sondern unterliegt dem Prinzip der Kos-
tendeckung und staatlicher Kontrolle. SchlieR3lich
kénnen die Unternehmen auch bei hoher Dienst-
leistungsqualitdt nicht frei expandieren, sondern
sie sind aufgrund der Beleihung durch die Bundes-
lander auf vorgegebene Regionen beschrénkt, in
denen sie mit dem Dienstleistungsangebot ,Fahr-
erlaubnisprifung” als sog. ,Alleinbeauftragte” (vgl.
§ 10 KfSachvG) agieren®.

Aus den genannten Besonderheiten resultiert,
dass die mit der Fahrerlaubnispriifung beliehenen
Unternehmen in diesem Geschéftsbereich dem
marktwirtschaftlichen Wettbewerb entzogen sind.
Daher erwachsen die Aufgaben des Qualitdtsma-
nagements und die Qualitdtsmanagementziele bei
ihnen nicht auf marktwirtschaftlichem Wege aus
dem Prinzip der Gewinnmaximierung, sondern sie
werden durch das offentliche Interesse an der
Verkehrssicherheit und durch den Grundsatz der
Gleichbehandlung der Biirger vorgegeben. Fir die
Motivation zum Qualitdtsmanagement und die
dabei zu verfolgenden Strategien hat dies jedoch
nur geringe Auswirkungen: Zwar treten die belie-
henen Technischen Priifstellen als Alleinbeauftrag-
te auf, jedoch kann ihnen das Privileg zum Anbie-
ten von Fahrerlaubnispriifungen durch den Staat
entzogen werden, wenn sie die Qualitatssicherung
vernachlassigen (s. BASt, 2005: Anforderungen an
Trager von Technischen Prifstellen). Darlber
hinaus unterscheiden sich die unternehmensge-
richteten Qualititsmanagementziele wie Effizienz-
steigerung der Dienstleistungsprozesse, Senkung
der Qualitatskosten und Schaffung eines internen
Qualitatsbewusstseins nicht von den diesbezlgli-
chen Zielen anderer Unternehmen. Das Streben
nach hoher Kundenzufriedenheit und nach einem
Qualitatsimage fur das Unternehmen tragt als
marktgerichtete Strategie auch bei den Techni-
schen Prifstellen praktisch zum Aufbau einer
Kundenbindung und zur Schaffung von Marktein-
trittsbarrieren fir konkurrierende Unternehmen in
anderen Produktbereichen bei.

*2 Eine Ausnhahme stellt das Bundesland Berlin dar, wo auf-
grund historisch gewachsener Bedingungen sowohl DEKRA als
auch TUV Rheinland Fahrerlaubnispriifungen durchfiihren.
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Bild 4: Ziele und Aufgaben des Qualitdtsmanagements im Zielsystem von Qualitatsunternehmen (MEFFERT & BRUHN, 2000)

Die Ahnlichkeit der Qualitaitsmanagementziele der
Technischen Priifstellen im Vergleich mit beliebi-
gen anderen Unternehmen fiihrt dazu, dass auch
die markt- und unternehmensgerichteten Aufgaben
des Qualitditsmanagements den (blichen Anforde-
rungen unterliegen: Erstens muissen die Techni-
schen Priifstellen die Kundenerwartungen an die
Qualitat der Dienstleistung ,Fahrerlaubnisprifung”
erfassen und in konkrete Dienstleistungsstandards
umsetzen. Allerdings sind dabei die Kundenerwar-
tungen durch staatliche Vorgaben zu ergénzen, die
aus dem offentlichen (Sicherheits-)Interesse an
der qualitdtsgerechten Durchfiihrung der Dienst-
leistung ,Fahrerlaubnisprifung” resultieren. Dies
fihrt zu dualen Qualitatsstandards, in denen ne-
ben den Erwartungen und Anforderungen der

Kunden auch inhaltliche und methodische Stan-
dards der Fahrerlaubnisprifung durch den Staat
vorgegeben werden.

Diese Dualitat lasst sich in den Akkreditierungsan-
forderungen der Akkreditierungsstelle ,Fahrerlaub-
niswesen*“ der BASt (2005) deutlich nachverfolgen.
Zweitens sind neben diesen im weitesten Sinne
marktgerichteten Aufgaben die korrespondieren-
den unternehmensgerichteten Aufgaben des Qua-
litatsmanagements von den Technischen Prifstel-
len zu bewaéltigen. Dazu zahlen die Integration
einer Qualitatsphilosophie in die Unternehmenskul-
tur sowie die Schaffung sachlicher, organisatori-
scher und personeller Voraussetzungen des Quali-
tdtsmanagements im Unternehmen. Auch diese
unternehmensgerichteten Aufgaben sind in den
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Akkreditierungsanforderungen verankert (s. Kap.
5.7.2).

Da gute Dienstleistungsqualitat — selbst bei hohem
Konkurrenzdruck — nicht von selbst entsteht, muss
sie im Rahmen eines Qualititsmanagementpro-
zesses geplant, gefoérdert und kontrolliert werden.
Die Schnittstelle zwischen dem leistungserstellen-
den Unternehmen und dem leistungsempfangen-
den Kunden bildet hierbei die Messung der Dienst-
leistungsqualitat. Welche Maoglichkeiten haben die
Technischen Prifstellen zur Messung der Dienst-
leistungsqualitéat bei der Fahrerlaubnispriifung?
Um diese Frage zu beantworten, erscheint ein
Uberblick tiber die verfiigbaren Ansatze zur Mes-
sung von Dienstleistungsqualitit (MEFFERT &
BRUHN, 2003) als hilfreich (s. Bild 5).

Bei der Messung von Dienstleistungsqualitat wird
grundsatzlich zwischen ,Kundenorientierter Mes-
sung“ und ,Unternehmensorientierter Messung*
unterschieden. Bei kundenorientierten Messungen
wird — wie der Name schon sagt — die Sicht des
Kunden auf die Dienstleistung erfasst. Eine be-
sondere Form kundenorientierter Messungen stel-
len die sog. ,Objektiven Messungen® dar, bei de-
nen dritte Personen zum Einsatz kommen, die fur
einzelne Dienstleistungsmerkmale Qualitatsbewer-

tungen nach vorgegebenen Standards abgeben.
Die Festlegung derartiger Standards zu den inte-
ressierenden Dienstleistungsmerkmalen und den
zu verwendenden Bewertungskriterien fuhrt dazu,
dass sich alle Testkunden- bzw. Expertenein-
schéatzungen auf die gleichen Merkmale und Mal3-
stdbe beziehen, also intersubjektiv vergleichbar
bzw. ,objektiv‘ ausfallen. Zu den bekanntesten
kundenorientierten objektiven Messungen zahlen
das ,Silent-Shopper-Verfahren* und die Experten-
beobachtung.

Beim ,Silent-Shopper-Verfahren“ treten ,Schein-
kunden* bzw. ,Testkunden“ als Dienstleistungs-
kunden auf, um durch das Erleben des Dienstleis-
tungsprozesses Hinweise auf mogliche Mangel zu
erhalten. Ob dieses Messverfahren die Erwartun-
gen nach zuverlassigen und gultigen Befunden
erflllt, ist allerdings von den Erfahrungen der Test-
kunden abhangig. Beim zweiten genannten Ver-
fahren, der Expertenbeobachtung, beobachten
externe Fachleute Kundenkontaktsituationen, um
die Verhaltensweisen von Dienstleistern und Kun-
den zu analysieren. Hierzu ist jedoch methodenkri-
tisch anzumerken, dass viele Kundensituationen
nicht ohne Wissen der beteiligten Dienstleister
erfasst werden kénnen und dementsprechend

| Anséatze zur Messung der Dienstleistungsqualitat |
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Bild 5: Anséatze zur Messung der Dienstleistungsqualitat (MEFFERT & BRUHN, 2003)
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Beobachtungseffekte zu erwarten sind. AuRerdem
kann von Dritten nur ein unzureichender RUck-
schluss vom beobachteten Verhalten auf die Quali-
tatswahrnehmung des Kunden vorgenommen
werden. Zudem besteht fiir die Durchfiihrung einer
solchen Messung ein hoher Personal- und Kos-
tenaufwand. Grundsatzlich waren jedoch beide
Verfahren auch fir die Messung der Dienstleis-
tungsqualitat bei der Fahrerlaubnisprifung ein-
setzbar.

Wenden wir uns nun den subjektiven Messverfah-
ren zur Erfassung von Dienstleistungsqualitat aus
Kundensicht zu. Unter ,subjektiv* ist zu verstehen,
dass hier die Einschatzungen realer Kunden in
Hinblick auf bestimmte Merkmale, Ereignisse oder
Probleme des Dienstleistungsprozesses erhoben
werden. Dementsprechend werden die subjektiven
Messverfahren in merkmalsorientierte, ereignisori-
entierte und problemorientierte Verfahren unter-
teilt.

Zu den merkmalsorientierten Methoden zéhlen die
~Multiattributiven Verfahren®; sie beruhen auf einer
Vielzahl (,Multi*) von detaillierten Kundeneinschét-
zungen zu bestimmten Qualitdtsmerkmalen (,Attri-
buten®); diese Einzeleinschatzungen werden zu
einem globalen Qualitatsurteil verdichtet. Einer der
bekanntesten Ansétze der multiattributiven Verfah-
ren ist der ,Servqual-Ansatz (,Servicequalitat).
Diese Messung wird mittels eines standardisierten
Fragebogens durchgefiihrt, in dem 22 Items funf
Qualitatsdimensionen (Annehmlichkeit des Umfel-
des, Zuverlassigkeit, Reaktionsfahigkeit, Leis-
tungskompetenz, Einfihlungsvermégen) reprasen-
tieren. Zu jedem Item werden zwei Aussagen in
Form einer Doppelskala formuliert, wobei die erste
Aussage den ,Soll-Zustand” und die zweite Aus-
sage den ,lIst-Zustand“ abbildet. Methodenkritisch
ist zu bemerken, dass die Verwendung einer Dop-
pelskala sehr hohe Anspriche an das Antwortver-
halten der Kunden stellt. Darliber hinaus bietet die
»S0ll-Komponente* einen hohen Interpretations-
spielraum, wodurch die Ergebnisvarianz verzerrt
wird. Das Verfahren der ,Integrierten Qualitats-
messung“ verwendet den gleichen methodischen
Ausgangspunkt wie die multiattributiven Verfahren,
erfasst die Qualitdt jedoch unter Einbeziehung
ihrer Wirkungen (z B. Kundenzufriedenheit, Kun-
denbindung).

Auch die anderen drei aufgefiihrten merkmalsori-
entierten  Kundenbefragungsmethoden  weisen
jeweils Besonderheiten der Befragungsgestaltung
auf: Bei der ,Vignetten-Methode" werden zunéachst
fur die Qualitatswahrnehmung relevante kritische
Merkmale (,Critical Quality Characteristics”) fest-
gelegt, die danach vom Kunden mit Bezug auf

bestimmte Dienstleistungssituationen  bewertet
werden. Der ,Willingness-to-Pay-Ansatz“ basiert
auf einem wertorientierten Qualitatsbegriff und
geht davon aus, dass der Kunde beziglich einer
Dienstleistung zu einem Qualitatsurteil gelangt,
indem er die erhaltene Leistung mit den in Kauf
genommenen ,Opfern” finanzieller, zeitlicher, psy-
chischer oder physischer Art vergleicht. Hier erfolgt
die Beurteilung der Dienstleistung also nach dem
Preis-Nutzen-Verhaltnis. Beim ,Penalty-Reward-
Faktoren-Ansatz" schlie3lich werden Qualitatsfak-
toren identifiziert, deren Erfullung beim Kunden
unerwartet hohe Zufriedenheit bzw. deren Nichter-
fullung hohe Unzufriedenheit ausgeldst hat.

Methodenkritisch bleibt anzumerken, dass bei
allen funf vorgestellten merkmalsbezogenen Ver-
fahren zur Erfassung der subjektiven Kundenzu-
friedenheit die Auswahl der fir die Dienstleis-
tungsqualitat relevanten Merkmale nicht durch den
Kunden erfolgt, sondern durch das Unternehmen
vorgegeben wird. Dariiber hinaus wird die Aussa-
gekraft der dargestellten Verfahren oft dadurch
reduziert, dass die Anzahl der vom Kunden einzu-
schatzenden Merkmale wegen der Uberforde-
rungsgefahr der Befragten gering gehalten werden
muss. SchlieB3lich ist ein Teil der aufgefuhrten Ver-
fahren prinzipiell nicht fir die Erfassung der Kun-
denzufriedenheit mit der Dienstleistung ,Fahrer-
laubnisprifung” geeignet: Der ,Willingness-to-Pay-
Ansatz" erscheint ungeeignet, weil der Preis der
Fahrerlaubnisprufung staatlich vorgegeben ist und
der Bewerber folglich nicht zwischen unterschiedli-
chen Preisniveaus wéahlen kann. Der ,Penalty-
Reward-Faktoren-Ansatz* scheidet als mdgliche
Strategie zur Erfassung der Kundenzufriedenheit
mit der Fahrerlaubnisprifung aus, weil die Fahrer-
laubnisbewerber keine oder nur geringe Vorerfah-
rungen mit Fahrerlaubnisprifungen haben und
demzufolge nicht Uber realitdtsnahe Erwartungen
an die Qualitét dieser Dienstleistung verfugen.

Auch die ereignisorientierten subjektiven Verfahren
eignen sich nicht durchgéangig zur Erfassung der
Kundenzufriedenheit mit der Fahrerlaubnisprifung.
So beruhen die ,Switching-Path-Analyse* und die
.Root-Cause-Analyse” jeweils auf einer Analyse
der Abwanderungsprozesse von Kunden zu kon-
kurrierenden Anbietern. Eine solche Abwanderung
ist bei der Dienstleistung ,Fahrerlaubnisprufung*
aufgrund der besonderen Stellung der beliehenen
Technischen Prifstellen als Alleinbeauftragte nicht
mdoglich; daher werden diese Verfahren nicht na-
her vorgestelit.

Die ,Sequenzielle Ereignismethode” wie auch die
,Critical-Incident-Technik” als weitere ereignisori-
entierte Verfahren zur Kundenbefragung beziehen
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sich jeweils auf bestimmte Phasen des Dienstleis-
tungsprozesses. Dabei zielt die ,Sequenzielle Er-
eignismethode” auf eine vollstandige Erfassung
der verschiedenen Kundenkontaktsituationen: Der
Kunde rekonstruiert den Ablauf seines Dienstleis-
tungserlebnisses und wird bezlglich jeder einzel-
nen Kontaktsituation nach dem wahrgenommenen
Ablauf, seinen Empfindungen und den jeweiligen
Bewertungen gefragt. Dagegen werden bei der
,Critical-Incident-Technik* nur kritische Ereignisse
als ,Schlusselereignisse” der Interaktion zwischen
Kunde und Dienstleistungsanbieter betrachtet.
Beiden Verfahren ist gemeinsam, dass der Kunde
die fur ihn personlich relevanten Erfahrungen mit
eigenen Worten schildert. Auch deshalb sind beide
Verfahren mit einem hohen Erhebungsaufwand
und entsprechend hohen Kosten verbunden.

Wenden wir uns nun den problemorientierten Kun-
denbefragungsverfahren zu. Bei der ,Problem-
Detecting-Methode" erstellt das Unternehmen zu-
nachst eine Liste moglicher Probleme im Dienst-
leistungsprozess; diese Liste wird anschliel3end
nach Relevanz- und Redundanzaspekten kompri-
miert. Danach wird ein Kundenfragebogen mit
Statements zu den Problemen erstellt, beispiels-
weise mit Aussagen Uber die Dringlichkeit der
Problembehebung. Um dieses Verfahren einset-
zen zu kdnnen, muss man allerdings die Probleme
der Kunden bereits kennen. Diese Voraussetzung
muss bei der ,Frequenz-Relevanz-Analyse fir
Probleme” (,FRAP"), einer weiteren problemorien-
tierten Messung und Weiterentwicklung der ,Prob-
lem-Detecting-Methode®, nicht gegeben sein, denn
die FRAP erfasst zunadchst, ob ein bestimmtes
Qualitatsproblem Uberhaupt aufgetreten ist und
wie grol3 ggf. das Ausmald der Kundenverargerung
war. Das dritte problemorientierte Verfahren zur
Erfassung der Kundenzufriedenheit schliellich ist
die Beschwerdeanalyse. Sie beruht auf einer sys-
tematischen Erfassung und Auswertung von AuRRe-
rungen unzufriedener Kunden, wobei die Auswer-
tung nach Beschwerdegrund, Beschwerdehaufig-
keit und Beschwerdenachdruck erfolgt. Die Vortei-
le dieses letztgenannten Verfahrens bestehen
darin, dass in der Regel aktuelle und bedeutsame
Kundenprobleme bei geringen Kosten erfasst wer-
den, da der Erhebungsaufwand fir diese Kunden-
einschatzungen von den unzufriedenen Kunden
getragen wird. Um aussagekraftige Ergebnisse zu
erzielen, missen die Kunden allerdings dazu ani-
miert werden, ihre Unzufriedenheit gegeniber dem
Unternehmen zum Ausdruck zu bringen. Dies ist
eine Aufgabe des Beschwerdemanagements.

Kommen wir nun zur zweiten grofRen Verfahrens-
gruppe zur Messung von Dienstleistungsqualitat,
den ,Unternehmensorientierten Messungen“. Die-

se Verfahren bilden die Unternehmenssicht ab und
werden ebenfalls in objektive und subjektive Mes-
sungen unterteilt. Dartber hinaus unterscheidet
man bei den subjektiven Verfahren zwischen ,Ma-
nagementorientierten Messungen“ und ,Mitarbei-
terorientierten Messungen®.

Zu den objektiven unternehmensorientierten
Messverfahren zahlen Qualitatsaudits und Quali-
tatskostenanalysen. Bei den Qualitdtsaudits han-
delt es sich um systematische unabhéngige Unter-
suchungen; sie dienen dem Ziel festzustellen, ob
die Qualitatssicherung den betrieblichen Anord-
nungen entspricht und ob diese Anordnungen tat-
sachlich geeignet sind, die Qualitatsziele zu errei-
chen. Qualitatsaudits erfolgen meist im Rahmen
eines QM-Systems und beziehen sich auf einzelne
Elemente (z B. Prozesse, Produkte) dieses Sys-
tems; sie werden von Personen durchgefiihrt, die
keine direkte Verantwortung im zu auditierenden
Bereich tragen. Mit Audits soll beurteilt werden, ob
eine Verbesserung oder Korrektur bei der Quali-
tatssicherung notwendig ist. Unter einer Qualitats-
kostenanalyse versteht man die Gegenuberstel-
lung der Kosten, die durch das Sicherstellen von
zufrieden stellender Qualitét entstehen, und der
Verluste, die durch das Nichterreichen zufrieden
stellender Qualitat verursacht werden.

Bei den subjektiven unternehmensorientierten
Messverfahren ist zunéachst die Gruppe der ,Ma-
nagementorientierten Messungen® zu nennen. Zu
dieser Gruppe gehdren als einzelne Verfahren das
.Benchmarking®, die ,Fehlermdglichkeits- und Feh-
lereinflussanalyse” (,FMEA") und die ,Fishbone-
Analyse“. Beim Benchmarking werden unterneh-
menseigene Prozesse und Ergebnisse (z B. Pro-
dukte, Dienstleistungen) mit denen anderer Unter-
nehmen verglichen; es handelt sich hierbei um
einen zielgerichteten und kontinuierlichen Vor-
gang, bei dem neben den Unternehmensunter-
schieden und ihren Ursachen vor allem die eige-
nen Verbesserungspotentiale ermittelt werden. Die
beiden letztgenannten Verfahren unterscheiden
sich dadurch, dass beim ,Fishbone-Ansatz* ein
besonders dringlicher Qualititsmangel im Mittel-
punkt steht, dessen Haupt- und Nebenursachen
analysiert und dann in einer fischgratenghnlichen
Grafik dargestellt werden, wéahrend bei der ,FMEA*
eine systematische Auflistung und Analyse aller
denkbaren Fehler eines Dienstleistungsprozesses
erfolgt. Das Vorgehen bei der ,FMEA" besteht aus
vier Phasen: Fehlerbeschreibung, Risikobeurtei-
lung (Bedeutung der Fehlerfolgen), Festlegung von
MaRBnahmen zur Qualitéatsverbesserung und Er-
folgsbeurteilung. Die Vorzuge der FMEA liegen in
der leicht verstandlichen Methodik und in ihrem
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Potential, Fehlerquellen friihzeitig zu erkennen und
zu bearbeiten.

Die zweite Gruppe der subjektiven Verfahren zur
unternehmensorientierten Messung von Dienstleis-
tungsqualitat stellen die ,Mitarbeiterorientierten
Ansatze" dar. Zu dieser Verfahrensgruppe zéhlen
die ,Mitarbeiterbefragung” und das ,Betriebliche
Vorschlagswesen®. Im Mittelpunkt der Mitarbeiter-
befragung steht die Gelegenheit fiir das Dienstleis-
tungspersonal, subjektive Urteile tber die Dienst-
leistungsqualitdt des Unternehmens zu &uRRern
oder kritische Kundenerlebnisse zu schildern. Das
Ziel dieses Verfahrens besteht darin, falsche Vor-
stellungen des Unternehmensmanagements hin-
sichtlich der Kundenerwartungen mit Hilfe der Mit-
arbeiter zu revidieren. Mitarbeiterbefragungen
sollten durch ein betriebliches Vorschlagswesen
(,ldeenmanagement”) erganzt werden; dies wird
durch die Einrichtung eines Bonifikationssystems
fur Verbesserungsvorschlage gefordert. Der Nut-
zen dieses Verfahrens besteht darin, dass das
Kundenkontaktpersonal eines Unternehmens dafir
motiviert und sensibilisiert wird, qualitatsrelevante
Probleme zu erkennen, zu beschreiben und zu
beheben. Auf’erdem ist dieses Verfahren mit ei-
nem relativ geringen Personal- und Kostenauf-
wand verbunden.

Fassen wir zusammen: In den bisherigen Ausfih-
rungen wurde die Notwendigkeit begrindet, neben
organisationsbezogenen Qualitatsstandards auch
konkrete dienstleistungsbezogene Qualitatsstan-
dards zu erarbeiten und im Rahmen des Quali-
tatsmanagements zu tberwachen. Dazu muss die
Qualitat der betrachteten Dienstleistung, also im
vorliegenden Fall der (praktischen) Fahrerlaubnis-
prifung, mit hoher methodischer Gite und nicht
zuletzt auch aus Kundensicht erfasst werden. Dies
erlaubt eine Vielzahl unterschiedlicher Messverfah-
ren, die Uberblicksartig skizziert und in einigen
Fallen auch schon hinsichtlich ihrer Eignung be-
wertet wurden, die Qualitéat der Fahrerlaubnispri-
fung abzubilden. Auf dieser Grundlage soll nun
diskutiert werden, welche dieser Verfahren die
Technischen Prifstellen bereits im Rahmen ihres
Qualitatsmanagements einsetzen und welche Er-
fahrungen sie damit gesammelt haben.

5.7.2 Die Sicherung der Prifungsqualitat als
Kernaufgabe der Technischen Prifstellen

Qualitatssicherung als historisches Leitbild der
Technischen Prifstellen

Technische Innovationen, Produkte und Anlagen
bedurfen des sicheren und verantwortungsvollen
Einsatzes, um Gefahren fiir die Betreiber wie auch
fir die Offentlichkeit so weit wie mdglich auszu-

schlieRen und Risiken zu vermeiden. Daher muss
der Einsatz von Technik von unabhangigen Institu-
tionen neutral zum Nutzen von Kunden und Ge-
sellschaft geprift werden. Dieser Prifauftrag im
offentlichen Interesse stellt eine zentrale Aufgabe
der Technischen Prifstellen dar, deren Selbstver-
sténdnis seit ihrer Griindung durch Kunden- und
Qualitatsorientierung gepragt wird: Die Techni-
schen Prufstellen fuhlen sich der Rolle des ve-
rantwortungsbewussten Mittlers zwischen Mensch
und Technik sowohl im Hinblick auf Anlagenpri-
fungen als auch auf Personenprifungen verpflich-
tet; entsprechende Aussagen finden sich in den
Leitbildern aller mit der Durchfihrung von Fahrer-
laubnisprifungen beliehenen Technischen Prif-
stellen. Zu dieser Qualitatsorientierung gehort
auch, dass die Technischen Prufstellen aktiv an
der Weiterentwicklung relevanter Leistungsmal3-
stabe und Qualitatsstandards im Prifwesen mit-
wirken.

Warum tragen die Technischen Prifstellen seit
ihrer Grindung entscheidend zur Qualitatssiche-
rung im Prifwesen bei? Wie bereits angedeutet,
entwickeln sich die Bedingungen des Stral3enver-
kehrs und damit die Anforderungen an die Kraft-
fahrzeugfuhrer stetig weiter. Mit diesen Verkehrs-
bedingungen wandeln sich auch die Vorausset-
zungen und Ablaufe der Fahrerlaubnispriifungen,
in denen der Fahrerlaubnisbewerber seine Kennt-
nisse und Fahigkeiten nachweisen muss. Will man
daher das erreichte Sicherheitsniveau auf unseren
StraRen erhalten oder gar verbessern, ist die steti-
ge Weiterentwicklung der Prifungsinhalte und
Prufungsrichtlinien unerlasslich (s. 0); die dazu
erforderliche Fachkompetenz findet sich nicht zu-
letzt in den Technischen Prifstellen. Aus diesem
Grunde wirken die Technischen Prifstellen seit der
Einfuhrung der Fahrerlaubnis in Deutschland an
entscheidender Stelle bei der Weiterentwicklung
der Qualitatsstandards im Fahrerlaubniswesen mit
und genieRen dabei das Vertrauen der Offentlich-
keit und der staatlichen Behorden.

Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht Uberra-
schend, dass den Technischen Prifstellen mit der
Einflhrung der Fahrerlaubnis-Verordnung 1999
und der damit verbundenen Einfuhrung der gesetz-
lichen Pflicht zur Akkreditierung die Aufgabe Uber-
tragen wurde, in eigener Verantwortung Qualitats-
sicherungssysteme aufzubauen und zu betreiben.
Diese Verpflichtung hat dazu beigetragen, dass
das Qualitdtsmanagement in den Technischen
Prufstellen seitdem stringenter reflektiert und
Uberwacht wird, um Qualitdtsschwachstellen zu
erkennen und zu beseitigen. Wesentliche Bestand-
teile des existierenden Qualitatssicherungssys-
tems wurden aber auch schon vor der Einfihrung
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der Akkreditierung von den Technischen Prufstel-
len betrieben (s. Kap. 5.7.3).

Akkreditierung durch die Bundesanstalt fur Stra-
Benwesen

Unter einer Akkreditierung versteht man gem.
ISO/IEC 17011 (2004) eine von einer dritten Stelle
vorgenommene formale Bestdtigung, dass eine
Konformitatsbewertungsstelle die Kompetenz be-
sitzt, bestimmte Konformitatsbewertungsaufgaben
durchzufiihren. Unter Konformitatsbewertungsstel-
len sind Organisationen zu verstehen, die Dienst-
leistungen zur Konformitatsbewertung wie bei-
spielsweise Priifungen oder Inspektionen bereit-
stellen. In diesem Sinne sind die Technischen
Prufstellen als  Konformitatsbewertungsstellen
(,Zertifizierungsstellen) anzusehen, und die Fahr-
erlaubnispriiffung stellt eine Konformitatshewer-
tungsaufgabe dar: Die Technische Priifstelle be-
wertet bei der Fahrerlaubnisprifung (als einer
Form der ,Personenzertifizierung®), ob der Befahi-
gungsstand des Fahrerlaubnisbewerbers mit den
verkehrsrechtlichen Anforderungen konform ist,
und Uberreicht ihnm ggf. als Beleg dafir im staatli-
chen Auftrag ein ,Konformitatszertifikat“, namlich
den Fuhrerschein.

Die Akkreditierung von Konformitatsbewertungs-
stellen bzw. die Pflicht von Zertifizierungsstellen,
sich akkreditieren zu lassen, findet sich in vielen
Dienstleistungsbereichen, in denen die angebote-
nen Dienstleistungen o6ffentliche Interessen berih-
ren. Ab 01. Januar 1999 gilt diese Pflicht auch fir
die Trager von Technischen Prifstellen: ,, (1) Tra-
ger von [...] Technischen Priifstellen (8 69 in Ver-
bindung mit den 88 10 und 14 des Kraftfahrsach-
verstandigengesetzes) [...] mussen entsprechend
der Norm DIN EN ISO/IEC 17020, Ausgabe No-
vember 2004, fur die Voraussetzungen und Durch-
fuhrung dieser Aufgaben jeweils akkreditiert sein.
(2) Die Aufgaben der Akkreditierung nimmt die
Bundesanstalt fur StraRenwesen nach der Norm
DIN EN ISO/IEC 17011, Ausgabe Februar 2005,
wabhr.”

Mit der verpflichtenden Einfihrung der Akkreditie-
rung und den daraus resultierenden unterneh-
mensspezifischen  Qualitatssicherungssystemen
der Technischen Prifstellen soll eine gleichmafig
hohe Qualitat von Fahrerlaubnisprifungen sicher-
gestellt werden (s. auch Begrindung zu 8§ 72 FeV).
Zur Erreichung dieses Ziels tragen einerseits die
bundesweite Einheitlichkeit der Standards fur die
Fahrerlaubnisprifung und andererseits die Siche-
rung von Unabhangigkeit und Kompetenz bei den
Fahrerlaubnisprifern bei, die beide mit der Akkre-
ditierung verbunden sind. Die Durchfihrung des
Akkreditierungsverfahrens durch die BASt stellt

selbst keinen staatlichen Verwaltungsakt dar, son-
dern eine gutachterliche Stellungnahme fir die
Anerkennungsbehdrden der Technischen Prufstel-
len, also den zustandigen Behérden der Bundes-
lander. Die Akkreditierungsstelle wberprift dabei
die Verfahren der Technischen Prufstellen zur
Qualitatssicherung; sie wirkt aber nicht unmittelbar
an der Weiterentwicklung dieser Verfahren mit, die
in der Zusténdigkeit der Technischen Prufstellen
liegt. Dadurch wird eine gewisse Unbefangenheit
der Akkreditierungsstelle im Begutachtungsverfah-
ren gesichert und Effizienz bei der Gestaltung der
staatlichen Aufsicht gewahrt.

Im Zusammenhang mit der Funktion der DIN EN
ISO/IEC 17011 im Akkreditierungsverfahren bleibt
anzumerken, dass einerseits der Bezug auf die
Grundzige der Norm dazu beitragt, die Unterneh-
mensorganisation wie auch die Prozesse zur Qua-
litatssicherung in den Technischen Prifstellen zu
analysieren und zu verbessern. Andererseits muss
jedoch darauf hingewiesen werden, dass sich der
Prozess des Fahrerlaubniserwerbs zwar als
Konformitatsbewertungsverfahren abbilden Ilasst,
die Rolle der Zertifizierungsstelle jedoch nicht voll-
stéandig von den Technischen Prifstellen ausgefiillt
wird. Beispielsweise entscheiden de jure letztend-
lich nicht die Technischen Prufstellen Uber die
Erteilung einer Fahrerlaubnis, sondern die Erlaub-
nisbehtrden, die auch das Konformitétszertifikat
ausstellen. In der Praxis folgen die Erlaubnisbe-
horden allerdings von ganz wenigen Ausnahmen
abgesehen (z B. Formfehler oder offensichtliche
Bewertungsfehler) der Entscheidung des Fahrer-
laubnispriifers, auch wenn diese Entscheidung
aufgrund der summarischen Prifungsdokumenta-
tion (s. Kap. 5.6) fur sie inhaltlich nicht vollstandig
nachvollziehbar ist. Vom zeitlichen Ablauf her ver-
zichten die Erlaubnisbehdrden auch zunéchst auf
eine Mitwirkung an der Konformitatsentscheidung,
denn dem Bewerber wird bei erfolgreicher Fahrer-
laubnisprifung in der Regel (s. Kap. 5.3) sofort das
Konformitatszertifikat bzw. der Fihrerschein vom
Fahrerlaubnisprufer ausgehéndigt.

Das angefihrte Beispiel deutet schon darauf hin,
dass die Anforderungen allgemeiner Normen wie
der DIN EN ISO/IEC 17011 nicht ohne weiteres
und vollsténdig auf die Fahrerlaubnisprifung tber-
tragen werden kénnen und bei der Umsetzung im
Einzelfall beurteilt werden muss, bei welchen
Sachverhalten der Bezug auf derartige Normen
sinnvoll erscheint. Die Frage nach der Umsetzbar-
keit allgemeiner Normen, die am Anfang des vor-
liegenden Kapitels schon einmal diskutiert wurde,
gewinnt im Hinblick auf die Umsetzung der relativ
neuen DIN EN ISO/IEC 17024 noch an Bedeu-
tung, da sie gegenuber der bis vor Kurzem gelten-
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den Norm DIN EN 45013 wesentlich konkretere
inhaltliche Anforderungen an die Prozessablaufe in
Zertifizierungsstellen stellt.

Es sei erganzt, dass als Argument fiir eine strikte
Umsetzung der o. g. Normen im Fahrerlaubnis-
wesen zuweilen die Hoffnung geaul3ert wird, man
kénne auf diese Weise eine europaische Harmoni-
sierung im Hinblick auf die Zertifizierungsorganisa-
tionen und Zertifizierungsablaufe im Fahrerlaub-
niswesen erreichen. Ein erster Versuch, dies zu
forcieren, erscheint allerdings gescheitert: Im Ent-
wurf der 3. EU-Fihrerscheinrichtlinie, die erstmalig
Mindestanforderungen an den Fahrerlaubnisprifer
stellt, wurde vergeblich versucht, ein Qualitatssys-
tem auf Basis der zum Zeitpunkt der Diskussion
noch gultigen DIN EN 45013 zu installieren. Auf-
grund der in den EU-Mitgliedsstaaten traditionell
erheblich unterschiedlichen Ausbildungs- und Pri-
fungsstrukturen wurde lediglich festgeschrieben,
dass Qualitatssicherungssysteme bei der Befug-
nisaushildung und Fortbildung der Fahrerlaubnis-
prifer vorhanden sein muissen; Ausgestaltungs-
hinweise oder gar Normbeziige existieren nicht.
Gerade im Hinblick auf die europaische Harmoni-
sierung stellt sich daher die Frage, ob nicht die
Formulierung eines produktbezogenen Mindest-
standards fiir die Dienstleistung ,Fahrerlaubnispri-
fung” helfen wirde, eine notwendige Angleichung
praxisgerechter, aufwandsarmer und schneller zu
erreichen.

Zurick zur Akkreditierung. Vergleicht man die Akk-
reditierungsanforderungen mit den dargelegten
theoretischen Grundziigen der Qualitatserfassung
im Dienstleistungsbereich (s. Kap. 5.7.1), dann
findet sich eine Reihe von Parallelen. Diese Paral-
lelen ermoglichen es einerseits, die theoretischen
Quellen bei der Erarbeitung der geltenden Akkredi-
tierungsanforderungen nachzuvollziehen. Anderer-
seits bieten diese Parallelen Anregungen fir die
Weiterentwicklung der Akkreditierungsanforderun-
gen in der Zukunft. Daher sollen sie als Struktur far
die nachfolgenden Ausfiihrungen Uber das konkre-
te Qualitatsmanagement der Technischen Prifstel-
len (s. Kap. 5.7.3) benannt werden:

(1) Externe und interne Audits: Die Akkreditie-
rungsanforderungen sehen sowohl fir die Auf-
nahme eines Akkreditierungsverfahrens (Pkt. 2.1
und 2.3.3 der Akkreditierungsanforderungen) als
auch fur die Reakkreditierung (Pkt. 2.5) die Durch-
fihrung externer Audits durch die Akkreditierungs-
stelle vor. Im laufenden Qualitatssicherungsverfah-
ren werden diese externen Uberwachungen durch
interne Qualitatskontrollen (Pkt. 3.8) unabhangiger
.QM-Beauftragter* (Pkt. 3.2.3) des Unternehmens
ergénzt. Externe wie auch interne Audits stellen

kundenorientierte objektive Messungen der Dienst-
leistungsqualitdt im Sinne von Expertenbeobach-
tungen (s. Kap. 5.7.1) dar.

(2) Kundenbefragungssystem: Die Akkreditie-
rungsanforderungen legen fest, dass die Quali-
tatspolitik der Technischen Prufstellen den Erwar-
tungen und Erfordernissen der Kunden Rechnung
tragen muss und benennen als ,Kunden® die zu
prufenden Personen, die Aufsichtsbehdrden und
die Fahrerlaubnisbehérden. Diese Anforderungen
entsprechen der kundenorientierten subjektiven
Messung der Dienstleistungsqualitat (s. Kap. 5.7.1)
und werden methodisch durch ein multiperspekti-
visches und multimethodales Kundenbefragungs-
system umgesetzt.

(3) Beschwerdemanagement: Die Akkreditierungs-
anforderungen verpflichten die Technischen Priif-
stellen, Regelungen Uber die Behandlung von Be-
schwerden vorzuhalten und anzuwenden (Pkt.
3.10). Dies korrespondiert mit der problemorien-
tierten Messung der Dienstleistungsqualitat im
Sinne von Beschwerdeanalysen (s. Kap. 5.7.1).

(4) Befugnisausbildung, Fortbildung, systemati-
sche Problemanalyse und Arbeitshilfen: Die Akk-
reditierungsanforderungen verpflichten die Trager
Technischer Prufstellen, dafur zu sorgen, dass der
Aus- und Fortbildungsbedarf der Mitarbeiterschaft
erhoben wird. Darauf aufbauend sind Schulungen
in gewissem Umfang durchzufuhren; die Teilnah-
me der Fahrerlaubnisprifer ist zu kontrollieren
(Pkt. 4.2). Weiterhin legen die Akkreditierungsan-
forderungen fest, dass Fahrerlaubnisprifungen
»fachgerecht und in einheitlicher und erforderlicher
Qualitat unter Beachtung des Standes von Wis-
senschaft und Technik, der rechtlichen Rahmen-
bedingungen und der berufsethischen Verpflich-
tungen zu erbringen” sind (Pkt. 3.1). Mdgliche Feh-
ler sollen systematisch analysiert und behoben
sowie kinftig vermieden werden (Pkt. 3.9). Um
dieses Ziel zu erreichen, mussen erstens Proble-
me im Verlauf der Dienstleistung ,Fahrerlaubnis-
prifung” (z. B. Beobachtungs- oder Entscheidungs-
schwierigkeiten der Fahrerlaubnisprifer) analysiert
werden; dies entspricht methodisch einer ,Critical-
Incident-Technik” bzw. einer Fehlermdglichkeits-
und Einflussanalyse (s. Kap. 5.7.1). Zweitens ist
auf eine einheitliche Bearbeitung der Probleme
durch die Fahrerlaubnisprufer hinzuwirken. Dies
wird durch problemspezifische Fortbildungen und
fachlich-methodische Handreichungen fir den
Prufer gefordert.

(5) Informations- und Anweisungssysteme sowie
Qualitatsaufzeichnungen: Die Akkreditierungsan-
forderungen verlangen erstens, dass die Fahrer-
laubnisprifer dber klar dokumentierte aktuelle
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Informationen und Anweisungen verfligen, die ihre
Pflichten und Verantwortlichkeiten betreffen (Pkt.
4.1). Dartiber hinaus ist durch entsprechende Auf-
zeichnungen die Erfillung der Qualitatsanforde-
rungen im Einzelfall nachzuweisen. Dies ist in der
Praxis durch technische Kommunikationssysteme
(z. B. Informations- und Aufzeichnungssysteme,
Pkt. 6) zu realisieren, die beispielsweise Manipula-
tionen ausschlielen und durch immanente Plausi-
bilitatspriifungen Fehler indizieren.

(6) Evaluation und Weiterentwicklung der Fahrer-
laubnisprifung: Die Akkreditierungsanforderungen
legen fest, dass Statistiken zur Durchfiihrung der
Fahrerlaubnisprifung erstellt werden (Pkt. 6.9) und
Evaluationsstudien hinsichtlich ihrer psychometri-
schen Giite durchgefihrt werden (Pkt. 7).

(7) Nationaler und internationaler Erfahrungsaus-
tausch: Aufgrund der Verpflichtung zur einheitli-
chen Prifungsgestaltung in den Akkreditierungs-
anforderungen (Pkt. 3.1) sind die Technischen
Prufstellen verpflichtet, untereinander einen stén-
digen Erfahrungsaustausch durchzufiihren. Dies
korrespondiert genauso wie der internationale
Erfahrungsaustausch mit managementorientierten
Verfahren zur Erfassung der Dienstleistungsquali-
tat im Sinne von ,Benchmarking” (s. Kap. 5.7.1).

Nachfolgend soll nun dargestellt werden, wie die
Technischen Prifstellen die aufgefihrten Elemen-
te der Qualitatssicherung ausgestalten. Dabei fin-
den sich vereinzelt Unternehmensbesonderheiten,
deren detaillierte Darstellung an dieser Stelle nicht
sinnvoll erscheint. In diesen Fallen beschrénken
wir uns auf eine exemplarische Darstellung.

5.7.3 Qualitatssicherung in den Technischen
Prifstellen

Externe Audits

Akkreditierte Trager von Technischen Prifstellen
unterliegen nach der Akkreditierung (Gultigkeits-
dauer funf Jahre) der fortlaufenden externen
Uberwachung durch das Begutachtungsteam der
BASt. Dabei werden einmal pro Jahr externe Au-
dits durchgefuhrt, deren Umfang sich nach der
Anzahl der im Vorjahr durchgefiihrten praktischen
Fahrerlaubnisprifungen (s. Pkt. 8.1 der Akkreditie-
rungsrichtlinie) richtet. Pro Begutachtungstag wer-
den in einer Dienststelle mindestens eine theoreti-
sche und zwei praktische Fahrerlaubnisprifungen
begutachtet. Der Gegenstand, der Ablauf und der
Umfang der externen Audits orientieren sich an
bereits vorliegenden Ergebnissen von im Akkredi-
tierungsverfahren durchgefiihrten Uberwachungen;
daher sind auch die Aufzeichnungen der zurlck-
liegenden internen Audits bei der Vor-Ort-
Begutachtung bereitzuhalten. Der Tréger ist ver-

pflichtet, das Begutachterteam zu unterstitzen und
den Zugang zu allen im Zusammenhang mit der
Uberwachung oder Reakkreditierung relevanten
Dokumente, Aufzeichnungen und Informationen zu
gewahrleisten. Das fur die Begutachtung und
Uberwachung erforderliche Personal wird vom
Trager bereitgestellt; dazu gehdren auch im Fahr-
erlaubniswesen eingesetzte Verwaltungskréafte und
Disponenten.

Neben den reguldren externen Audits kdnnen ex-
terne Sonderbegutachtungen erforderlich werden,

- wenn im fortlaufenden Uberwachungsverfahren
oder im Reakkreditierungsverfahren schwer-
wiegende Abweichungen von den Vorgaben
der Akkreditierungsrichtlinie festgestellt wurden,
zu deren Beseitigung sich der Trager verpflich-
tet hat,

- wenn sich besondere Anlasse ergeben haben,
die schwerwiegende Zweifel hervorrufen, ob
der akkreditierte Trager die Qualitatsanforde-
rungen in bestimmten Teilbereichen noch er-
fullt, oder

- wenn der akkreditierte Trager selbst eine Son-
derbegutachtung (z B. zur Entlastung von Vor-
wirfen Dritter) beantragt.

Interne Audits

Akkreditierte Trager von Technischen Prifstellen
haben sich durch interne Qualitatsaudits und wie-
derkehrende Uberprufungen von der Wirksamkeit
ihres QM-Systems zu Uberzeugen und sicherzu-
stellen, dass die in der Akkreditierungsrichtlinie
festgelegten Anforderungen erfillt werden. Die
Form bzw. die Inhalte und der Umfang der internen
Audits sind dabei vorgegeben. Inhaltlich lassen
sich die internen Audits in Produkt- und System-
audits unterteilen: Gegenstand eines Produktau-
dits ist die Einhaltung der fir das Produkt ,Fahr-
erlaubnisprifung” festgelegten Qualitatsmerkmale
durch die Fahrerlaubnispriifer. Ein Systemaudit
hingegen dient der Bewertung der Wirksamkeit
und Eignung der Strukturen und Festlegungen des
QM-Systems. Die BezugsgréRe fir den Umfang
interner Audits stellt wiederum die Anzahl der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifungen des Vorjahres dar;
folgende Kontrollen sind vorgeschrieben:

- Uberpriifung und Auswertung der prufungsbe-
zogenen Dokumentationen (u. a. Aufzeichnun-
gen und Protokolle) sowie niederlassungsbezo-
gene Uberpriifung und Auswertung der Fahrer-
laubnisprifungsergebnisse (Umfang 1°/00),

- priferbezogene Audits bei theoretischen Fahr-
erlaubnisprifungen (0,05°/oo der praktischen
Fahrerlaubnisprifungen des Vorjahres) und
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- priferbezogene Audits bei praktischen Fahrer-
laubnisprifungen (0,20°/00 der praktischen
Prufungen des Vorjahres).

Fur die Durchfihrung der internen Audits ist der
QM-Beauftragte des Unternehmens zustandig, der
die Qualitatsauditoren auswahlt und den jahrlichen
Auditrahmen festlegt. Die von ihm beauftragten
Auditoren fuhren die Audits durch, dokumentieren
sie und erstellen Berichte zu den Auditergeb-
nissen. Die Berichte der einzelnen Audits werden
gesammelt sowie hinsichtlich fachlicher und auf
das QM-System bezogener Fragestellungen ana-
lysiert; aus den Analysen werden Vorschlage fir
die Weiterentwicklung der Produktqualitat der
Fahrerlaubnisprifung und des QM-Systems entwi-
ckelt. Die Ergebnisse aller Uberpriifungen, die
daraus gezogenen Schlussfolgerungen und die
davon abgeleiteten Mal3Bnahmen werden im Mana-
gementreview dargestellt.

Kundenbefragungssystem

Die Fahrerlaubnisprifung stellt einen Teil des Si-
cherungssystems dar, das im o6ffentlichen Interes-
se die Verkehrssicherheit im Stra3enverkehr ga-
rantiert. Es gilt daher, alle Hinweise der an diesem
System Beteiligten zu erfassen und ernst zu neh-
men, um das System unter inhaltlichen und me-
thodischen Aspekten zu optimieren. Deshalb sind
die Technischen Prifstellen verpflichtet, Kunden-
befragungen zur Prifungsgestaltung durchzufih-
ren (s.0). Hinsichtlich der Gestaltung von Kunden-
befragungen verfiigen die Technischen Prifstellen
Uber eine lange Tradition, die Mitte der 1980er
Jahre beim TUV Rheinland begann. Seitdem ha-
ben sich Kundenbefragungen in allen Technischen
Prifstellen als wichtiges Instrument zur Qualitats-
sicherung durchgesetzt und ermdglichen es,
Schlussfolgerungen fir die Optimierung der Fahr-
erlaubnisprifungen abzuleiten. Die dabei einge-
setzten Erhebungsmaterialien erfuhren im Laufe
der Zeit eine stetige Verbesserung.

Die Durchfuhrung und die Ergebnisse der vielfalti-
gen Kundenbefragungen kénnen an dieser Stelle
nicht detailliert dargestellt werden. Beispielhaft
angemerkt sei aber, dass DEKRA im Jahr 2003
erstmalig die Qualitat der Fahrerlaubnisprifung
vergleichend aus der Perspektive unterschiedlicher
Beteiligtengruppen erfasst hat. Dazu wurden so-
wohl Bewerberbefragungen als auch Fahrlehrerbe-
fragungen durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser
Kundenbefragung fanden nicht nur Eingang in die
turnusmafigen Qualitatsberatungen des Personals
der Niederlassungen, sondern wurden auch bei
der Weiterentwicklung der Fortbildungskonzeption
fur die Fahrerlaubnisprifer beriicksichtigt.

Seit 2005 arbeiten alle mit der Durchfihrung von
Fahrerlaubnisprifungen beliehenen Technischen
Prufstellen bei der Weiterentwicklung ihrer Kun-
denbefragungsmethoden zusammen. Durch diese
Zusammenarbeit, die im Rahmen der TUV | DE-
KRA arge tp 21 stattfindet, ist ein multimethodales
und multiperspektivisches Kundenbefragungssys-
tem entwickelt und erprobt worden, das den ein-
zelnen Technischen Prifstellen bei der unterneh-
mensspezifischen Qualitatssicherung zur Verfu-
gung steht. Zu diesem Methodensystem gehdren
Fragebogen fir Fahrerlaubnisbewerber und Fahr-
lehrer sowie Interviewleitfaden fur die Erlaubnisbe-
hérden und die zustéandigen obersten Landesbe-
horden. Das Kundenbefragungssystem liegt in
verschiedenen Versionen (Papier-und-Bleistift-
Version, Online-Version) vor und wurde zusam-
men mit den Erprobungsergebnissen in einem
eigenstandigen Forschungsbericht des vorliegen-
den Projekts ,Optimierung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung” bereitgestellt (STURZBECHER &
MORL, 2008). Der Riickgriff der verschiedenen
Technischen Prifstellen auf einen gemeinsamen
Methodenpool zur Kundenbefragung stellt einen
Beitrag zur Vereinheitlichung der Qualitatssiche-
rungssysteme der Technischen Prifstellen und
daraus resultierend zur einheitlichen Gestaltung
der Fahrerlaubnisprifungen in Deutschland dar.

Beschwerdemanagement

Neben den Kundenbefragungen stellen die Be-
schwerdeanalysen einen weiteren methodischen
Ansatz der Technischen Prifstellen zur kundenori-
entierten subjektiven Messung von Dienstleis-
tungsqualitat dar. Beschwerdemanagementpro-
zesse werden nicht nur im Hinblick auf Qualitats-
entwicklungsprozesse thematisiert, sondern in
jungster Zeit auch in Unternehmen, in denen zwi-
schenmenschliche Beziehungen bei der Leis-
tungserbringung eine besondere Rolle spielen, mit
den firmenspezifischen Kommunikationskonzepten
in Verbindung gebracht. Dabei hat der Begriff ,Be-
schwerdemanagement* aufgrund seiner negativen
Konnotation einige Versuche der Umbenennung
bzw. Erweiterung erfahren (z B. ,Bedarfsmanage-
ment“, ,Ideenmanagement, ,KundenriickduRRe-
rungsmanagement* oder auch ,Kommunikations-
management®). Letztlich ist aber der Begriff des
.Beschwerdemanagements® nach wie vor ge-
brauchlich.

Fur die Erfassung, Prifung und Bearbeitung von
Beschwerden existiert bei den Technischen Pruf-
stellen eine verbindliche Arbeitsanweisung. Diese
gilt fur alle Mitarbeiter, die Beschwerden von ex-
ternen Stellen entgegennehmen und bearbeiten.
Die Arbeitsanweisung ist in ihren Grundziigen im
Qualitatsmanagementhandbuch verankert bzw.
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aus ihm abgeleitet. Die Erfassung von Beschwer-
den durch die Mitarbeiter der Technischen Prif-
stellen erfolgt formlos, aber in einer Weise, dass
sie riickverfolgbar sind. Die letztgenannte Bedin-
gung ist bei schriftichen Beschwerden in der Re-
gel erfillt. Bei mindlichen Beschwerden missen
dagegen

- der Name und die Anschrift des Beschwerde-
fahrers,

- der Vorgang, auf den sich die Beschwerde be-
zieht, und

- eine stichpunktartige Beschreibung des Be-
schwerdeinhalts

schriftlich festgehalten werden. Diese schriftlichen
Darstellungen werden dann mit der Unterschrift
des erfassenden Mitarbeiters versehen und zur
Prifung an die zustandige Stelle weitergeleitet.
Sowohl die schriftlichen Beschwerden als auch die
schriftlich erfassten mindlichen Beschwerden
erhalten zuvor einen Vermerk zum Eingangsda-
tum.

Bei der Prufung einer Beschwerde wird abgewo-
gen, ob sie berechtigt ist und welche MalRnahmen
ggf. erforderlich sind, um den Kunden zufrieden zu
stellen und eine Wiederholung des Qualitatsman-
gels zu vermeiden. Fir diese Prifung sind die
direkten Vorgesetzten desjenigen Mitarbeiters der
Technischen Prifstelle zusténdig, gegen den Be-
schwerde gefihrt wird. Bei schwerwiegenden Be-
schwerden, die das Ansehen der Technischen
Prufstellen beeintrachtigen kénnten oder die mit
Schadenersatzanspriichen kombiniert sind, wird
eine Information Uber die Beschwerde an die Lei-
tung der Technischen Prifstelle weitergeleitet.
Diese entscheidet erforderlichenfalls Gber eine
andere Zustandigkeit fur die weitere Prifung und
Bearbeitung der Beschwerde. Geprift werden
auch die Ursachen fir die Qualitatsmangel bei der
beanstandeten Leistung und ob diese Leistung
nach den Vorgaben des QM-Systems erbracht
wurde. Dauert die Prifung einen langeren Zeit-
raum, erhdlt der Kunde einen Zwischenbescheid
Uber die Bearbeitung seiner Beschwerde. Ergeben
sich Hinweise auf systematische Qualitatsmangel,
informiert der Beschwerdebearbeiter den QM-
Beauftragten des Unternehmens und teilt ihm die
aus seiner Sicht fur erforderlich gehaltenen Mal3-
nahmen mit.

Auch fur die weitere Bearbeitung der Beschwerde
ist im Regelfall der direkte Vorgesetzte der Mitar-
beiter zustandig, die an der beanstandeten Fahrer-
laubnisprifung beteiligt waren. Bei nicht berechtig-
ten Beschwerden wird eine kurze Stellungnahme
an den Kunden uUbermittelt. Auch offensichtlich

unbegriindete Beschwerden sollen freundlich und
sachlich kommentiert werden. Bei berechtigten
Beschwerden werden entsprechend der gesetzli-
chen Regelungen MafRnahmen eingeleitet, um den
Kunden zufrieden zu stellen (z B. Erstattung ge-
zahlter Entgelte). Auch wenn sich die Verantwort-
lichkeit fur den Qualitatsmangel, gegen den sich
die Beschwerde richtet, nicht eindeutig den Tech-
nischen Prifstellen zuordnen lasst, soll ein Kom-
promiss mit dem Kunden gesucht oder Kulanz
gelbt werden. Der Bearbeiter sorgt dafir, dass die
erforderlichen Mallnahmen vollstdndig durchge-
fuhrt werden, d. h. er veranlasst diese Manahmen
und lasst sich das Ergebnis mitteilen.

Die Beschwerde selbst, jeglicher Schriftverkehr in
der Sache und die getroffenen Malinahmen wer-
den dokumentiert. Aus dieser Dokumentation soll
erkennbar sein, ob und ggf. in welchem Male der
Kunde zufrieden gestellt werden konnte. Die Auf-
bewahrungsfrist fir die Beschwerdedokumentation
betragt mindestens drei Jahre.

Eine wichtige Mdglichkeit, Beschwerden wie auch
lobende Riickmeldungen an die Technischen Prif-
stellen heranzutragen, stellen die Kundentelefone
dar. Diese Telefone sind wéhrend der Geschafts-
zeiten durch kompetente Fachleute besetzt, wel-
che eingehende Beschwerden aufnehmen und
entweder selbst bearbeiten oder an die zustandige
Stelle weiterleiten. Auf diese Weise aufgenomme-
ne Beschwerden konnen dann sehr zeitnah im
Unternehmen weiterverfolgt werden; sie unterlie-
gen prinzipiell aber den gleichen Prifungs- und
Bearbeitungsmodalitdten wie andere Beschwer-
den.

Befugnisausbildung, Fortbildung,
Problemanalyse und Arbeitshilfen
Die Grundsatze der Befugnisausbildung und Fort-
bildung von aaSoP sind im Kraftfahrsachver-
stéandigengesetz (KfSachvG) und in der Verord-
nung zur Durchfihrung des KfSachvG festgelegt.
Die formalen Voraussetzungen fur die amtliche
Anerkennung als Sachverstandiger oder Prifer
werden im § 2 KfSachvG ausgewiesen. Demnach
wird die Anerkennung erteilt, wenn der Bewerber
eine mindestens eineinhalbjahrige Tatigkeit als
Ingenieur in einer Technischen Prifstelle, einem
Kraftfahrzeugbetrieb oder einer Kraftfahrzeugfabrik
absolviert, eine mindestens sechsmonatige Aus-
bildung in einer Technischen Prifstelle abge-
schlossen und seine fachliche Eignung in einer
Prufung nachgewiesen hat.

systematische

Die Schwerpunkte der Ausbildung orientieren sich
an den im § 4 KfSachvG und in der Verordnung
zur Durchfuhrung des Kraftfahrsachversténdigen-
gesetzes enthaltenen Bestimmungen sowie an den
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Praxiserfordernissen. Inhaltlich richten sich die
Befugnisausbildung und Fortbildung an vier Anfor-
derungsdimensionen aus, die fir die objektive und
rechtssichere Durchflihrung der Fahrerlaubnispri-
fung erforderlich sind: (1) auf kraftfahrzeug-
technische Belange, (2) auf die Anwendung der
einschlagigen  Gesetzgebung des  StralRen-
verkehrsrechts (z B. StVO, Fahrerlaubnis-
Verordnung, Prifungsrichtlinie gemar Annex Il ),
(3) auf den sicheren und gewandten Umgang mit
Fahrzeugen samtlicher Klassen und nicht zuletzt
(4) auf tatigkeitsspezifische Aspekte des Prifungs-
vorgangs (inkl. padagogisch-psychologischem
Fakten- und Handlungswissen).

Die curriculare Grundlage fir die Befugnis-
aushildung der Sachverstandigen stellt der Lehr-
plan fur die amtlich anerkannten Sachverstandigen
oder Prifer fur den Kraftfahrzeugverkehr dar. Die-
ses Lehrplanwerk aus den 1990er Jahren beinhal-
tet lediglich eine tabellarische Stoff- und Metho-
denlbersicht, weist aber beispielsweise keine
Feinlernziele mit darauf bezogenen Graden der
Aneignung von Kenntnissen, Fahigkeiten, Fertig-
keiten oder gar Kompetenzen aus. Fir die Fortbil-
dung existieren zwar Fortbildungsplanungen; ein
theoretisch  begriindetes Fortbildungscurriculum
fehlt aber.

Um ihre Befugnisausbildungssysteme und Fortbil-
dungssysteme fir Fahrerlaubnisprifer weiterzu-
entwickeln und zu vereinheitlichen, arbeiten die
Technischen Prifstellen seit 2005 in der TUV |
DEKRA arge tp 21 zusammen. Im Rahmen dieser
Zusammenarbeit sind inzwischen kompetenztheo-
retisch begriindete Leitlinien fir die Optimierung
des Professionalisierungssystems fiir Sachver-
standige erarbeitet worden (DIETRICH & STURZ-
BECHER, 2008). Derzeit erfolgen die Ausdifferen-
zierung dieser Leitlinien sowie die Prazisierung der
Inhalte und Niveaustufen von auszubildenden
Kompetenzkomponenten anhand von zwei Bei-
spielmodulen fur die Fortbildung der Sachverstan-
digen. Wie einschlagige Erfahrungen aus der Bil-
dungsforschung zeigen, ist der Weg von derartigen
Modulen hin zu einem fachlich und methodisch
akzeptablen  Fortbildungscurriculum ein  an-
spruchsvoller Prozess. Im Rahmen der dazu not-
wendigen Arbeiten sollen die bisher vorliegenden
Kompendien der einzelnen Technischen Prifstel-
len beispielsweise zur Durchfihrung von Fahrer-
laubnisprifungen oder zum Fahrerlaubnis- und
Fahrlehrerrecht in einem Ubergreifenden Hand-
lungsrahmen aller Technischen Prifstellen zu-
sammengefihrt werden, der gemeinsam entwi-
ckelte Konzepte, Programme, Standards und Ma-
terialien enthalt.

Seit den 1970er Jahren unterstiitzen die Techni-
schen Prufstellen ihre Sachverstandigen mit Ar-
beitshilfen, die zu bestimmten Themen problem-
orientiert Wissen und Umsetzungstipps fur die
Praxis bereitstellen. Mit diesen Arbeitshilfen soll
neben Fachkenntnissen auch padagogisch-
psychologisches Wissen und Koénnen vermittelt
werden, um eine einheitliche Prifungsdurchfuh-
rung und Prifungsbewertung zu sichern. Besonde-
re Bedeutung erlangte eine Umsetzungshilfe des
TUV Rheinland (SCHULTE, 1991), die Empfeh-
lungen fur Fahrerlaubnisprifer zur Prifungsbewer-
tung in Standardsituationen enthielt, in denen er-
fahrungsgeman bei der Bewertung des Bewerbers
Unsicherheiten auftreten. Im gleichen Jahr hat
auch der TUV Bayern seinen Fahrerlaubnispriifern
eine Entscheidungshilfe fir Problemfalle bei Fahr-
erlaubnisprifungen zur Verfigung gestellt. Auf der
Grundlage einer Sammlung von 272 Fallen, die
durch Fahrerlaubnisprifer eingesandt wurden,
erarbeitete TRAUTSCH (1991) eine heuristische
Kategorisierung von ,Problemféllen“ bei der Pri-
fungsentscheidung. Fir diese Problemsituationen
wurden  Entscheidungsempfehlungen bereitge-
stellt. Erganzt wurde die Arbeitshilfe durch Hinwei-
se fur Streckenplanungen bei Prifungen und einen
Anhang mit Praxisbeispielen und Ubungsaufgaben
zur Bewertung.

Die Liste von Problemanalysen und Arbeitshilfen
der einzelnen Technischen Prufstellen lieRe sich
durch weitere Beispiele ergénzen. Eine neue Qua-
litét bei der Erarbeitung von Arbeitshilfen fur Fahr-
erlaubnispriifer wurde 2005 erreicht: Seit diesem
Zeitpunkt arbeiten alle mit der Durchfihrung von
Fahrerlaubnisprifungen beliehenen Technischen
Prifstellen bei der Erstellung von Arbeitshilfen
zusammen, wodurch die einheitliche Durchfiihrung
von Prifungen in Deutschland gefordert wird. Bis
2008 wurden die funf folgenden Arbeitshilfen be-
reitgestellt:

- ,Umgang mit Priifungsangst,
- ,Gesprachsfuhrung in schwierigen Situationen®,

- ,Moderne, umweltschonende Fahrweise" (diese
Arbeitshilfe beruht auf der Nachnutzung eines
Materials des Deutschen Verkehrssicherheits-
rates e.V),

- ,Grundlagen von Bewertungs- und Entschei-
dungsprozessen” und

- ,Erkennen von Antizipationsdefiziten und Hand-
lungsunsicherheit”.

Die erstellten Arbeitshilfen kénnen als weitere
Schritte auf dem Weg zu einem einheitlichen Pro-
fessionalisierungssystem fiir die Fahrerlaubnispri-
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fer angesehen werden. Die nachsten Schritte wur-
den bereits vollzogen: Die Arbeit an der Arbeitshil-
fe ,Fahrassistenzsysteme als Rahmenbedingun-
gen fir Fahrerlaubnispriifungen” hat begonnen; die
Einflhrung der o. g. Arbeitshilfen in den Techni-
schen Priifstellen wird wissenschaftlich begleitet
und evaluiert.

Informations- und Anweisungssysteme sowie Qua-
litatsaufzeichnungen

Die Ausgestaltung der Informations- und Anwei-
sungssysteme wie auch der (Qualitats-) Aufzeich-
nungssysteme erfolgt bei allen Technischen Priif-
stellen unternehmensspezifisch. Eine Beschrei-
bung der Systemelemente aller Technischen Priif-
stellen wiirde den Rahmen dieses Berichts spren-
gen. Aus diesem Grund seien an dieser Stelle am
Beispiel von TUV NORD Mobilitat und DEKRA die
Einfihrung innovativer Techniken in den letzten 10
Jahren sowie der daraus resultierende Nutzen fur
die Qualitatsoptimierung des Produkts ,Fahrer-
laubnisprifung” stichpunktartig illustriert. Die fol-
genden Schritte kennzeichnen den Ausbau der
Informations-, Anweisungs- und Qualitatsaufzeich-
nungssysteme beim TUV NORD Mobilitat:

- Einfiihrung des Systems ,GOTE* (1991, Elekt-
ronische Kommunikation mit den Fahrerlaub-
nisbehérden): Das System dient der Ubermitt-
lung prifungsrelevanter Daten ohne Papier und
fordert dadurch die fehlerfreie Auftragserteilung
mit den fiir den Priifer wichtigen Daten.

- Einfihrung des Systems ,DAVID“ (1995, wei-
terentwickelt durch ,SAP DAVID", 2003): Das
System erlaubt die Dokumentation der Fahrer-
laubnisprifung mittels Laptop. Es verbessert
damit die Dienstleistung ,Fahrerlaubnisprifung”
beispielsweise durch eine Flexibilisierung der
Prufungstermine und eine kundenfreundliche
Zahlungsabwicklung. Vor allem wird jedoch die
Fehleranfalligkeit der Kommunikationswege
vermindert (z B. durch die fehlerfreie Ubermitt-
lung von Priifungsdaten) und die Manipulati-
onssicherheit des Fahrerlaubnissystems erhéht.
Dazu tragen verschiedene Plausibilitatsprifun-
gen bei, die sich beispielsweise auf die Uber-
wachung von Priffristen, die Einhaltung von
Auflagen und Beschrankungen, die Kontrolle
von Prifungsvoraussetzungen, das Vorliegen
von Ausbildungsbescheinigungen, die Modalita-
ten der Fihrerscheinaushéandigung und die
Qualitat von Fahrprufungsprotokollen beziehen.

- Einfihrung der Systeme ,Infomaxx“ (2000, On-
line-Informationsportal fir aaSoP) und ,Fachin-
formationssystem FIS* (2003, Offline-
Informationsportal fir aaSoP): Die Systeme er-
lauben den direkten Zugriff auf Weisungen und

Hinweise der Technischen Priifstelle. Der Fahr-
erlaubnisprifer hat Zugriff auf samtliche fahrer-
laubnisrechtlichen Grundlagen, auf Weisungen
des TP-Leiters und auf Fachinformationen. Ak-
tualisierungen sind direkt moglich und liegen
dem Prifer somit auch sofort nach Erscheinen
vor.

- Einfihrung des Systems ,Fahrschulservice*
(2003, Pilotprojekt dazu 1998, Informationspor-
tal fir Fahrschulen): Das System erlaubt den
Zugriff der Fahrschule auf alle prifungsrelevan-
ten Daten ihrer Fahrschiler (z B. Prifergebnis-
se, Fahrprifungsprotokoll, Fristen, Auflagen
und Beschrankungen). Diese Informationen
kénnen auch zur zielorientierten Ausbildung
und Prifungsvorbereitung herangezogen wer-
den. Das System bietet Informationen zu Ande-
rungen und Verfahrensweisen im Fahrerlaub-
nisrecht und ermdéglicht die Bestellung von Priif-
terminen.

- Einfihrung des Systems ,Jobfit/JobfitFlex* zur
Fortbildung der aaSoP (1999/2000): Das Sys-
tem bietet spezielle Fortbildungsseminare zur
Qualitatssicherung und -verbesserung der
Fahrerlaubnisprifung. Die Formate der Weiter-
bildungsseminare wurden speziell auf die An-
forderungen im Fahrerlaubniswesen zuge-
schnitten und beziehen sich beispielsweise auf
die Bewertung von Priufungssituationen, das
Verhalten von Fahrerlaubnispriifern oder auch
die Prifung von behinderten Menschen.

Zu den von DEKRA entwickelten innovativen L6-
sungen gehdrt die Einfihrung des ,Medienbruch-
freien Belegablaufes im Fahrerlaubniswesen* >3
(2002 in Thiringen, 2004 in Sachsen-Anhalt). Das
System ermdglicht im Fahrerlaubniswesen den
digitalen Aktenaustausch bzw. die elektronische
Kommunikation und Datenlbermittlung zwischen
den Fahrerlaubnisbehdrden, der Technischen
Prufstelle und den Fahrerlaubnisprifern. Die
Technische Prifstelle erhdlt den elektronischen
Prufauftrag von der Fahrerlaubnisbehérde Uber
das Internet und leitet ihn beispielsweise bei der
praktischen Fahrerlaubnisprifung per Funk in das
Prufungsfahrzeug weiter. Mittels eines PDA (,Palm
Digital Assistent") ist der Prifer dann in der Lage,
die Identitat des Bewerbers festzustellen und die
Prufergebnisse zu erfassen. Mit Bestehen der
praktischen Prufung erhdlt der Bewerber vom
Fahrerlaubnisprifer einen ,Vorlaufigen Nachweis
der Fahrberechtigung” ausgehandigt. Die Herstel-

%% Der Name signalisiert, dass der im konventionellen Belegab-
lauf zwischen der Fahrerlaubnisbehdrde und der Technischen
Prifstelle existierende Fuhrerschein aus dem Belegablauf
entfernt wurde.
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lung des Fihrerscheins wird erst nach Bestehen
der Prifung durch die Fahrerlaubnisbehdrde bei
der Bundesdruckerei ausgelost. Der Fahrerlaub-
nisinhaber erhélt den Fihrerschein per Post von
der Bundesdruckerei zugesandt.

Zu den Vorteilen des Verfahrens zahlen unter an-
derem die Verkirzung des Erwerbszeitraums fir
eine Fahrerlaubnis und die Prifterminflexibilitat fur
Fahrschulen und Bewerber. Weiterhin ist eine
Minderung der Fehleranfalligkeit der Kommunikati-
onswege gegeben, weil eine Mehrfacherfassung
von Daten vermieden wird. Darliber hinaus tragen
Plausibilitatspriifungen beispielsweise zur Uber-
wachung der Priffristen und hinsichtlich der erfor-
derlichen Mindestaufzeichnungen zur Qualitéts-
steigerung bei. Erganzt wird das System durch die
2003 in Berlin eingefiihrte Prifterminbestellung per
Internet, die es den Fahrschulen ermdéglicht, sich
beispielsweise gemeinsam mit ihren Bewerbern
Uber freie Priftermine zu informieren sowie eine
Buchung direkt und sofort vorzunehmen. Diese
Madglichkeiten stehen den teilnehmenden Fahr-
schulen ortsunabhéngig und zeitlich uneinge-
schrankt zur Verfliigung.

Evaluation und Weiterentwicklung der Fahrerlaub-
nisprufung

Die Technischen Prufstellen erstellen Statistiken
zur Fahrerlaubnisprifung, aus denen beispielswei-
se die Art und Anzahl der durchgefihrten Prifun-
gen, der jeweilige Fahrerlaubnisprifer, das Pri-
fungsergebnis und Besonderheiten des Prifungs-
verlaufs hervorgehen. Die Auswertung dieser Sta-
tistiken wird einerseits von den leitenden Mitarbei-
tern zur Optimierung der fachlichen Fihrung ge-
nutzt und dient dabei beispielsweise beim TUV
SUD der Erreichung jahrlich wechselnder speziel-
ler Qualitatsziele. Andererseits fihrt sie zu vertie-
fenden Studien und Workshops, um Erkenntnisse
zu gewinnen, welche MalRhahmen der Weiterent-
wicklung der (praktischen) Fahrerlaubnisprifung
dienen kénnen. Durchgefuhrt werden solche Stu-
dien und Workshops in Ad-hoc-Arbeitsgruppen, die
befristet zur Losung klar begrenzter Aufgaben
eingesetzt werden und alle am Zertifizierungspro-
zess Beteiligten einbinden. Als Beispiele fur die
Arbeit derartiger Arbeitsgruppen lieRen sich die
Arbeitsgruppe zur Einfihrung der neuen Grund-
fahraufgabe ,Abbremsen mit héchstmoglicher Ver-
zbgerung” oder die Arbeitsgruppe ,Zulassigkeit
von Fahrerassistenzsystemen in der praktischen
Prufung“ nennen.

Im Gegensatz zur theoretischen Fahrerlaubnispri-
fung (s. 0) steht die Entwicklung und Einfihrung
eines wissenschaftsbasierten Systems fiur die Eva-
luation und Weiterentwicklung der praktischen

Fahrerlaubnisprifung noch aus: Das o. g. ,Hand-
buch zum Fahrerlaubnispriifungssystem* (TUV |
DEKRA arge tp 21, 2008) muss also erst noch um
einen Teil ergénzt werden, in dem die zur Optimie-
rung der praktischen Fahrerlaubnisprifung not-
wendigen Prozesse und Leistungen sowie die
dafir zustandigen Institutionen beschrieben wer-
den.

Die Tatsache, dass die praktische Fahrerlaubnis-
prufung bislang weder im Rahmen der stetig arbei-
tenden internen Qualitdtsmanagementsysteme der
Technischen Prifstellen noch in verkehrswissen-
schaftlichen Studien empirisch hinsichtlich ihrer
instrumentellen Gite untersucht wurde, lasst sich
einerseits zumindest teilweise auf das Fehlen einer
testpsychologisch begriindeten Modernisierung
der Anforderungs-, Dokumentations- und Bewer-
tungsstandards zuriickfuhren. Dazu stellt der vor-
liegende Bericht, der diesbezugliche Leitlinien und
Umsetzungsvorschlage enthalt, einen ersten
Schritt dar. Andererseits fuhrt die methodische
Spezifik der praktischen Fahrerlaubnispriifung
auch zu einer Erschwerung von empirischen Er-
probungs- und Evaluationsuntersuchungen: Die
praktische Priifung stellt methodisch gesehen eine
teilnehmende Beobachtung dar, jeder beobach-
tende Teilnehmer wird auch Teil des sozialen Sys-
tems des Beobachteten und verfélscht damit die
psychometrische Gilte der Beobachtungsergeb-
nisse (CIERPKA, 1987). Mit anderen Worten aus-
gedruckt: Nimmt neben dem Bewerber, dem Fahr-
lehrer und dem Prufer noch eine weitere Person
mit dem Ziel der Evaluation des Prifungsprozes-
ses an der Prifung teil, so ist ein von dieser Per-
son ausgehender Einfluss auf das Prifungsergeb-
nis nicht auszuschliel3en. Daher wére es gunstiger,
das methodische Design der praktischen Prifung
auBBerhalb regularer Prufungen, jedoch in pri-
fungséhnlichen Situationen zu evaluieren. Eine
Mdoglichkeit dazu wirden ,Vorpriufungen® bieten,
wie sie in der DDR durchgefuhrt wurden (s. Kap. 4)
und wie sie auch in anderen europdischen Lan-
dern (z. B. den Niederlanden) zu Erprobungs- und
Evaluationsuntersuchungen sowie zu Aus- und -
fortbildungszwecken genutzt werden (s. Kap. 7).
Insgesamt ist festzuhalten, dass die empirische
Evaluation der Produktqualitdt der praktischen
Fahrerlaubnisprifung durchaus noch Optimie-
rungspotential enthalt und die diesbezlgliche Zu-
sammenarbeit der Technischen Prifstellen mit
dem vorliegenden Projekt erst begonnen hat.

Hinsichtlich der theoretischen Fahrerlaubnispri-
fung ist die gemeinsame Qualitatssicherung der
Technischen Prifstellen im Fahrerlaubniswesen
dagegen relativ weit vorangeschritten. Diese Zu-
sammenarbeit begann mit dem BASt-Projekt ,Op-
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timierung der theoretischen Fahrerlaubnisprifung®,
das im Jahre 2005 mit der Vorlage eines For-
schungsberichts (BONNINGER & STURZBE-
CHER, 2005) seinen Abschluss fand (s. Kap. 1).
Inzwischen wurden die Grundlagen fiir die Einfuh-
rung einer computergestitzten theoretischen
Fahrerlaubnisprifung geschaffen und ein Revisi-
onsprojekt durchgefiihrt, das sowohl der metho-
denkritischen Evaluation der vorhandenen Pri-
fungsaufgaben (,Ist-Stands-Analyse®) als auch der
Entwicklung und Erprobung des Evaluationssys-
tems fur die Theoriepriifung diente. 2008 begann
die kontinuierliche systematische Evaluation der
theoretischen Prifung auf wissenschaftlicher
Grundlage. Ausgehend von den Evaluationser-
gebnissen wird derzeit die Entwicklung innovativer
Aufgabenformate fir die Prifungsaufgaben zur
Gefahrenlehre in Angriff genommen.

Nationaler und internationaler
tausch

Nicht nur wegen der Akkreditierungsanforderun-
gen, sondern auch aufgrund des Kraftfahrsachver-
standigengesetzes (KfSachVG) sind alle mit der
Durchfihrung von Fahrerlaubnisprifungen in
Deutschland beliehenen Technischen Prifstellen
verpflichtet, untereinander einen standigen Erfah-
rungsaustausch durchzufiihren. Fiur die Koordinie-
rung dieses Erfahrungsaustausches haben die
Leiter der Technischen Prifstellen den ,Arbeits-
kreis Fahrerlaubnisfragen* (,AK-FF*) beim Ver-
band der Technischen Uberwachungsvereine
(VdTOV e.V) eingerichtet. Fur die praktische Fahr-
erlaubnisprifung ist die Arbeitsgruppe ,Praktische
Prufung” dieses Arbeitskreises zustandig. Diese
VdTUV-Arbeitsgruppe setzt sich aus Vertretern der
Technischen Prufstellen und der Zentralen Militar-
kraftfahrtstelle der Bundeswehr zusammen. Wei-
terhin wirken Vertreter des fur Verkehr zustandigen
Bundesministeriums, der Bundesléander und der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande bera-
tend mit.

Erfahrungsaus-

Durch die Einfihrung eines gemeinsamen europa-
ischen Fahrerlaubnisrechts hat mit Beginn der
neunziger Jahre der europdische Erfahrungsaus-
tausch einen immer hdheren Stellenwert erhalten.
Anpassungen und damit auch Optimierungen der
praktischen Fahrerlaubnispriifung in Deutschland
kénnen im Zuge der europaischen Harmonisierung
nur noch im Einklang mit den anderen EU-Staaten
umgesetzt werden. Eine Plattform fir diesbezigli-
che Bemiuhungen stellt die CIECA (,Commission
Internationale des Examens de Conduite Automo-
bile) dar. Zu den Mitgliedern der 1956 gegriinde-
ten Organisation zéhlen derzeit 36 Staaten, darun-
ter fast alle Staaten der Européischen Union sowie
des européischen Wirtschaftraums. Die CIECA

bietet ein Forum fur den strukturierten Austausch
von Erfahrungen und Informationen zwischen ihren
Mitgliedern untereinander wie auch zwischen ihren
Mitgliedern und anderen Interessengruppen.

Die CIECA fihrt auch im Auftrag der EU-
Kommission Projekte und Studien zur Verkehrssi-
cherheit durch. Die Ergebnisse fihren dann zu
Empfehlungen hinsichtlich der Optimierung des
Fahrerlaubniswesens und seiner weiteren interna-
tionalen Harmonisierung. Zwei Beispiele mdgen
dies illustrieren: die ,Analyse der theoretischen
und praktischen Fahrerlaubnispriifung fir die Mo-
torradklassen” (1999) und das Projekt ,Towards
European Standards for Testing“ (,TEST", 2002-
2005).

Fazit

Alle genannten Elemente der Qualitatssicherungs-
systeme der Technischen Prifstellen eroffnen
Weiterentwicklungsmdoglichkeiten fir die Fahrer-
laubnisprifung und speisen insbesondere auch
den Vorrat an Ideen und Konzepten zur Optimie-
rung der praktischen Prufung. Solche Ideen und
Konzepte werden in den einzelnen Technischen
Prifstellen, in der von ihnen gemeinsam betriebe-
nen TUV | DEKRA arge tp 21 und in den VdTUV-
Arbeitsgruppen sowie in kooperierenden wissen-
schaftlichen Einrichtungen hinterfragt und hinsicht-
lich ihrer Praxistauglichkeit erdrtert. Bevor am
Schluss des vorliegenden Berichts die Vorschlage
der Technischen Prufstellen zur Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnisprifung aus dem
hier dargelegten Entwicklungsstand abgeleitet und
prazisiert werden, sollen aber in den nachsten
beiden Kapiteln die fahrerlaubnisrechtlichen Kon-
sequenzen der im Kapitel 5 als notwendig gekenn-
zeichneten Veradnderungen des methodischen
Unterbaus der praktischen Fahrerlaubnispriifung
sowie die internationalen Entwicklungstrends bei
der praktischen Prifung aufgezeigt werden.
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6 Rechtliche Bewertung mog-
licher methodischer
Verdnderungen bei der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung

6.1 Zur Systematik der Fahrerlaub-
nisprufung

Die praktische Fahrerlaubnisprifung war in ihrer
Entwicklungsgeschichte von Beginn an eine staat-
lich verordnete und kontrollierte Personenprifung.
Ihre Anforderungs- und Durchfiihrungsstandards
hatten sich damals ausschlie3lich an der Kraftfahr-
zeugtechnik zu orientieren (vgl. auch Kap. 5.1). In
der Priufung wurden im Wesentlichen grundliche
Kenntnisse in der Kraftfahrzeugtechnik und die
technische Beherrschung des Kraftfahrzeugs er-
wartet, um Unféalle zu vermeiden. Auf3erdem muss-
te in den Anfangszeiten des Automobils der Fahr-
zeugfuhrer in der Lage sein, unterwegs auftreten-
de Defekte am Kraftfahrzeug mdglichst selbst zu
beheben, was dann auch ein weiteres Prifungs-
thema war, denn es gab weder ein dichtes Netz an
Werkstéatten noch eine durchorganisierte Pannen-
hilfe der Automobilklubs.

Der strenge Technikbezug in der Prifung wie auch
in der Ausbildung erklart sich also aus den damali-
gen Bedingungen und Bedirfnissen und hat auch
in den Rechtsvorschriften dieser Zeit seinen Nie-
derschlag gefunden. So wurde die ,Befahigung”
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen (d.h. deren tech-
nische Beherrschung) schon nach § 14 der Ver-
ordnung Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen
vom 3. Februar 1910 (Reichsgesetzblatt S. 389)
gefordert. Erst Jahrzehnte spéater begannen der
Aufschwung der Testpsychologie, die methodi-
sches Fachwissen hervorbrachte, und damit das
Bemihen, die praktische Fahrerlaubnisprifung
auch methodenwissenschaftlich zu systematisie-
ren.

Der Begriff der ,,Beféhigung“54 ist ein juristischer
Begriff und bezeichnet die Voraussetzung fir das
Ausiliben einer Téatigkeit, z. B. fir das Richteramt
oder zum hoéheren Verwaltungsdienst. Da das
Bestehen der Fahrerlaubnisprifung Vorausset-
zung dafur ist, Kraftfahrzeuge im offentlichen Stra-
Renverkehr fuhren zu durfen, ist die Fahrerlaub-
nisprifung im rechtlichen Sinne als Befahigungs-
prifung zu bezeichnen (s. Kap. 3.1.1). Der Begriff
der ,Féhigkeit* ist anders als die ,Beféhigung” je-

% Der Begriff ,Befahigung® findet sich bereits in § 14 der Ver-
ordnung uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Februar
1910 (Reichsgesetzblatt, S. 389).

doch ein urspringlich psychologischer Begriff, der
.standige korperliche oder geistige Anlagen oder
Eigenschaften bezeichnet* (Hampel, 1977). Fahig-
keiten sind somit im Menschen selbst liegende
Voraussetzungen zum Handeln. Insoweit besteht
hier eine Ahnlichkeit zum psychologischen Begriff
der ,Eignung", der in der Padagogischen Psycho-
logie ,das Insgesamt der im Individuum liegenden
Bedingungen fiir das Eintreten positiv bewerteter
Ereignisse im Berufsleben oder in der Schullauf-
bahn“ (vgl. DORSCH et al., Hrsg., 1994, S. 161)
beschreibt. Zur Eignung im rechtlichen Sinne, die
bereits in § 2 Abs. 4 StVG beschrieben ist, gehort,
dass der Fahrerlaubnisbewerber die notwendigen
korperlichen und geistigen Voraussetzungen erfullt
und aufRRerdem nicht erheblich oder wiederholt
gegen straf- oder verkehrsrechtliche Vorschriften
verstoBen hat. Die weitere Konkretisierung der
verschiedenen Aspekte des Eignungsbegriffs er-
folgt durch die 88 11 bis 14 sowie die Anlagen 4, 5
und 6 der FeV.

Die bisherigen Darlegungen zeigen an einem Bei-
spiel, wie sich ahnlich klingende Begriffe (,Befahi-
gung“ und ,Fahigkeit*) aus der rechtswissenschaft-
lichen und aus der methodenwissenschaftlichen
Systematik der Fahrerlaubnisprifung nicht sinnvoll
aufeinander beziehen, und dass eine Annaherung
wunschenswert ware. Nachfolgend werden des-
halb einzelne Ansatzpunkte fir eine mdgliche An-
nadherung von rechtlichen und methodischen An-
spruchen skizziert. Diese Ansatzpunkte konnen
derzeit nicht mehr als ein Hinweis auf zuklnftige
Lésungen sein.

6.2 Fahrerlaubnisrechtliche Bewer-
tung der Ansatzpunkte zur Optimierung
der methodischen Systematik der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung

Methodische Systematisierung der Prifungsinhalte
Die Notwendigkeit einer methodisch begriindeten
Strukturierung und Neuordnung von Prifungs-
bzw. Fahraufgaben sowie von Beobachtungskate-
gorien und Bewertungskriterien wurde in den Kapi-
teln 5.4. und 5.5 aus methodischer Sicht dargelegt.
Fir dieses Anliegen muss man, wenn man die
rechtliche Verankerung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung zugrunde legt, zundchst zwischen
Rechtsfragen und Fachfragen unterscheiden.
Demnach ist zuerst unter fachlichen Gesichtspunk-
ten zu prifen, ob die erforderliche Neuregelung
fachlich vertretbar ist. Sofern eine solche fachliche
Vertretbarkeit gegeben ist, bleibt im zweiten Schritt
zu beurteilen, ob gegen eine Neuregelung rechtli-
che Bedenken bestehen. In den vorangegangen
Kapiteln wurde somit bereits die Fachfrage eror-
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tert, ob man die nach Nr. 2.1 der Anlage 7 FeV
jeweils eigenstandigen Prifungsaufgaben (vgl. Nr.
2.5.1 der Anlage 7 FeV), namlich:

- ,Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt",

- ,Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten®,

- ,Verbinden und Trennen von Fahrzeugen®,
- ,Grundfahraufgaben® und

- ,Prufungsfahrt®,

zur Verbesserung der methodischen Systematik
anders strukturieren und aus finf eigenstandigen
Prufungsaufgaben drei eigenstandige Prifungstei-
le machen kénnte, namlich

- ,Fahrtechnische Vor- und Nachbereitung der
Fahrt, Grundfahraufgaben und Prifungsfahrt®,

»Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten“ und
,verbinden und Trennen von Fahrzeugen*.

Dazu bleibt Folgendes zu bemerken: Rechtlich ist
das Zusammenfassen von Prifungsaufgaben bei
der Prifungsbewertung nicht zu beanstanden,
wenn dies nach fachlichen Gesichtspunkten erfolgt
und nicht willktrlich vorgenommen wird. Da fir
nichtfachliche Gesichtspunkte und Willkir jedoch
keine Anhaltspunkte vorliegen bzw. keine Anhalts-
punkte bekannt sind, ist auch kein Grund fur eine
rechtliche Beanstandung gegeben.

Das Gleiche gilt im Ubrigen fiir die Frage, warum
unter 2.1 der Anlage 7 FeV zwar die ,Fahrtechni-
sche Vorbereitung“ der Fahrt eine eigenstandige
Prufungsaufgabe ist (vgl. Nr. 2.1.1 Anlage 7 FeV),
wahrend der ,Fahrtechnische Abschluss” der Fahrt
keine eigenstandige Prufaufgabe ist, sondern unter
die Prifungsfahrt fallt (vgl. 2.1.5 Anlage 7 FeV)
und dort ein Punkt unter insgesamt 15 Prifpunkten
ist. Die Bewertung und Einstufung der ,Fahrtechni-
schen Vorbereitung” im Vergleich zum ,Fahrtech-
nischen Abschluss” als selbstandige oder nicht
selbstandige Prifaufgabe ist ebenfalls zunachst
eine Fachfrage, der anschlieBend die rechtliche
Beurteilung folgt. Fachlich ist dies offensichtlich
vertretbar; fur eine rechtliche Beanstandung sind
auch hier keine Anhaltspunkte ersichtlich.

Anderung der Priifungsinhalte sowie Neuabgren-
zung von theoretischer und praktischer Fahrer-
laubnisprifung

Eine weitere Schwierigkeit ist, dass die Bewalti-
gung bestimmter Prifungs- bzw. Fahraufgaben im
realen Stral3enverkehr von der dazu notwendigen
Verkehrssituation abhangig ist: Auf einer aktuell
kaum befahrenen Autobahn lasst sich beispiels-
weise weder das Einordnen beim Einfahren noch
das Uberholen priifen.

Bei einer Prifung an einem Computer kbnnte man
solche notwendigen, aber gerade in der Verkehrs-
realitat nicht vorfindbaren Verkehrssituationen
simulieren. Deshalb ware zu Uberlegen, ob man
nicht die fur die theoretische Prifung vorgesehene
computergestitzte Prufungsdurchfihrung mit dy-
namischen Verkehrsszenarien nutzen kdnnte, um
auf derartige Verkehrssituationen bezogene Pri-
fungsaufgaben zu stellen. Dies wirde natirlich
rechtlich zu einer Neudefinition und Neuabgren-
zung der theoretischen und praktischen Priufung
fihren — auch dies stellt zunachst eine Fachfrage
dar.

Veréanderung der Prifungszeit

Es erscheint einerseits offensichtlich, dass die
Zeiten nach Nr. 2.3 der Anlage 7 FeV knapp be-
messen sind, um samtliche Erfordernisse einer
fachgerechten Prifung zu berucksichtigen, die in
den Kapiteln 1 bis 5 beschrieben sind. Anderer-
seits zwingt die Vielzahl der taglich bzw. jahrlich
durchzufihrenden Prifungen zu praktikablen
Kompromissen.

Anderungen zu Priforten

Unter methodischen Gesichtspunkten wurde im
Kapitel 5.4 die Forderung nach einer hinreichen-
den Bedeutsamkeit und Reprasentativitat von Pri-
fungsinhalten erhoben. Damit wird unter rechtli-
chen Gesichtspunkten die Festlegung von Prifor-
ten berthrt. In der Fahrerlaubnis-Verordnung ist fur
den Ort der Prifung dessen raumliche Nahe zum
Wohnort oder zum Ort der Ausbildung festgelegt:
Nach § 17 Abs. 3 Satz 1 FeV hat der Bewerber die
praktische Prufung entweder an seinem Wohnsitz
(Hauptwohnung) oder am Ort seiner Ausbil-
dung/Arbeitsstelle oder seines Studiums abzule-
gen. Sind diese Orte nicht Priforte, bestimmt nach
Satz 2 die Fahrerlaubnisbehétrde die Ablegung an
einem ,nahegelegenen Prifort*. Die Behdrde kann
schlieBlich nach Satz 3 (im Ausnahmeweg) die
Ablegung an einem anderen (sonstigen) Prufort
zulassen.

Der zustandige Prifort ist im Hinblick auf eine
fahrstrecken- und ortsbezogene Operationalisier-
ung von Fahraufgaben von Interesse, um die damit
verbundene Chance zur Reduzierung von Fahran-
fangerunféllen zu nutzen. Eine methodenkritische
Betrachtung dazu wurde in diesem Bericht bereits
vorgenommen (s. Kap. 5.4, ,Regio-Protect 21%), so
dass die rechtlichen Grundlagen zu kléaren bleiben:
Die Einbeziehung von ortlichen Unfallschwerpunk-
ten bzw. regionalen Gefahrenstrecken in die prak-
tische Prifung entspricht auch den Intentionen des
Verordnungsgebers, wonach der Fahranfanger
moglichst dort ausgebildet und geprift werden soll,
wo er nach Erwerb der Fahrerlaubnis hauptséach-
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lich am Verkehr teilnimmt (vgl. amtl. Begriindung
zu 8§ 17 Abs. 3 FeV in Verkehrsblatt 1998, S.
1073).

Es gibt zwei Moglichkeiten fiir die 6rtliche Fahrer-
laubnisbehorde, dies administrativ im vorgenann-
ten Sinne zu steuern:

- Nach § 17 Abs. 3 Satz 2 FeV kann die Behdrde
im Einzelfall bestimmen, die Prufung in einem
,nahegelegenen Prifort® abzulegen, falls der
normale Prifort nach Satz 1 die besagten Un-
fallschwerpunkte nicht erfasst.

- Im Ubrigen — falls Satz 2 keine Losung bringt —
kann die Behérde auch nach Satz 3 jeden an-
deren Priifort bestimmen, der geeignet ist.

Falls von allen in Betracht kommenden Priforten
keiner die besagten Unfallschwerpunkte enthalt,
kann nach § 17 Abs. 4 Satz 4 FeV die oberste
Landesbehorde oder die von ihr bestimmte Behor-
de die bisherigen Priforte entsprechend &andern
(Neu-Zuschneidung) oder neue geeignete Priiforte
festlegen. Schlie3lich kénnte der Verordnungsge-
ber — falls erforderlich — ein allgemeines Signal
setzen, indem er in 8 17 Abs. 4 Satz 3 FeV zusatz-
lich das Kriterium ,Ortliche Fahranfanger-
Unfallschwerpunkte® einfuhrt.

Methodische Systematisierung von Beobach-
tungskategorien, Bewertungskriterien und Ent-
scheidungskriterien

Folgt man den Ausfihrungen im Kapitel 5.1, dann
ist die praktische Fahrerlaubnispriifung ein ,pro-
zessorientiertes ganzheitliches Prifverfahren” in
der Verfahrenskategorie ,Arbeitsprobe®. Ubertra-
gen auf den Gegenstandsbereich ,Motorisierter
StraRenverkehr bedeutet dies, dass man mit re-
prasentativen Prifungsaufgaben, die sich auf das
Fihren eines Kraftfahrzeugs beziehen, erfassen
muss, ob ein Fahrerlaubnisbewerber den Anforde-
rungen der Verkehrsrealitat genigt. Zum Thema
JAuswahl und Festlegung der Prifungsaufgaben®
sind unter rechtlichen Aspekten bereits Ausfihrun-
gen gemacht worden (s. ,Neustrukturierung der
Prifungselemente®). Der Durchfihrung der Pri-
fungsaufgaben folgt die ,verantwortungsbewusste
Prifungsentscheidung” nach, ob und wie der Be-
werber die ihm gestellten Prifaufgaben bewaltigt
hat. FUr das Treffen dieser Entscheidung sowie im
Interesse ihrer Objektivitat, der Prifungsgerechtig-
keit und einer methodisch sinnvollen Prifungseva-
luation ist eine fachliche Struktur vorzugeben, die
in der Festlegung von ,Beobachtungskategorien®
sowie von ,Bewertungs- und Entscheidungskriteri-
en“ besteht.

Beobachtungskategorien sind bereits heute in
Anlage 7 Nr. 2.1.5 FeV und in den Prufungsrichtli-

nien (Anlage 3 fur die Grundfahriibungen und An-
lage 10 fir die Prufungsfahrt) enthalten, wobei sie
allerdings nicht selten mit den konkretisierten Pri-
fungsaufgaben zusammenfallen. Durch die Beo-
bachtungskategorien soll der Fahrerlaubnispriifer,
wenn er die vom Bewerber ausgefuhrten Prufauf-
gaben beobachtet, auf besondere Verhaltenswei-
sen des Bewerbers fokussiert werden (vgl. Kap.
5.5.2). Diese Fokussierung dient auch der Vorbe-
reitung der Bewertung nach den Bewertungskrite-
rien. Der Blick des Fahrerlaubnisprifers wird nicht
nur fur das Verkehrsgeschehen, sondern auch fur
das Priifgeschehen gescharft.

Adressaten der Ausfuihrungen zu den Beobach-
tungskategorien sind zwar in erster Linie die Pri-
fer, jedoch auch der Bewerber, der nur auf diese
Weise die gestellte Priifungsaufgabe bewaéltigen
kann. Es liegt auf der Hand, dass der Bewerber
brennend interessiert daran ist, was in den Beo-
bachtungskategorien steht und worauf der Fahrer-
laubnisprifer besonders achtet bzw. was er beo-
bachtet: Der Bewerber will schlie3lich die Prufung
bestehen.

In Kapitel 5.5.2 wird vorgeschlagen, die Beobach-
tungskategorien neu zuzuschneiden, und zwar
prufungsaufgaben- bzw. fahraufgabenubergrei-
fend. Empfohlen werden folgende funf Kategorien,
die kunftig fur sdmtliche Prifungsaufgaben gelten
sollen: ,Fahrzeugbedienung®, ,Verkehrsbeobach-
tung“, ,Geschwindigkeitsanpassung“, ,Fahrzeug-
positionierung” sowie ,Kommunikation und Ver-
kehrsanpassung“. Das neue Konzept ist zu begru-
Ren, denn die Beobachtungskategorien werden
sich kinftig deutlicher von den Prifungsaufgaben
abheben, und sie erscheinen gestraffter und tber-
sichtlicher.

Bewertungskriterien, also Vorschriften, die sich mit
der Bewertung befassen, gibt es bereits heute in
Anlage 7 Nr. 2.5.1 FeV sowie in der Prufungsricht-
linie (Nr. 5.17.1 sowie in den Anlagen 2 bis 9); dort
sind jeweils besondere Abschnitte mit der Uber-
schrift ,Fehlerbewertung” enthalten. Bewertet wer-
den grundsatzlich nur Fehler bzw. negative Leis-
tungen, wobei zwischen ,erheblichen Fehlern* und
seinfachen Fehlern®, d.h. nicht erheblichen Fehlern
unterschieden wird. Zwar heif3t es in der Vorbe-
merkung zu Nr. 5.17 der Prifungsrichtlinie, ,auch
gute Leistungen sind zu bertcksichtigen®; doch
wird dies strikt eingegrenzt durch Nr. 5.17.2.1,
wonach ,trotz sonst guter Leistungen” die Prifung
bei einer Reihe von dort aufgelisteten erheblichen
Fehlern nicht bestanden ist. Davon abgesehen
liegt es beim einzelnen Prifer, ob er im Einzelfall
gute Leistungen als Kompensation fur schlechte
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Leistungen nutzt. Gegen dieses Bewertungssys-
tem sind keine rechtlichen Einwénde ersichtlich.

Vorgeschlagen wird dartber hinaus sogar, gute
Leistungen zu bewerten, beispielsweise im Kapitel
5.5.3, wonach systematisch die Einbeziehung gu-
ter Prifungsleistungen mit der Bewertung ,Hervor-
ragend” vorgeschlagen wird, ohne allerdings die
bisherige Entscheidungsregelung fur das Bestehen
bzw. Nichtbestehen der Priifung andern zu wollen.
Hierzu ist Folgendes zu bemerken: Fir den Be-
werber sind Vorteile damit nicht verbunden. Bei
der Erteilung der Fahrerlaubnis ist entscheidend,
ob die Prifung Uberhaupt bestanden oder nicht
bestanden ist. Auch gibt es fiir ein ,Hervorragend*
keinen Bonus im Punktsystem oder im Buf3geld-
verfahren wegen begangener Verkehrsverstole.

Ein weiteres Thema ist, wie die negativen Leistun-
gen zu bewerten sind. Grundsatzlich haben sich
die bisherigen Bewertungskriterien seit Jahrzehn-
ten als praktikabel erwiesen, und die darin verbor-
gene Balance von Bewertungsvorgaben und Er-
messensspielraumen fur den Fahrerlaubnisprifer
hat sich bewahrt (s. Kap. 5.5.3). Kiritisiert wird al-
lerdings die Bewertung einzelner Prifungsaufga-
ben. So ist beispielsweise nach Anlage 3 der Pri-
fungsrichtlinie die praktische Prifung nicht bestan-
den, wenn der Bewerber auch bei Wiederholung
eine Grundfahraufgabe nicht fehlerfrei ausfihrt,
wozu auch das fehlerhafte Einfahren in eine Park-
luicke mit mehr als zwei Korrekturen gehort (vgl.
auch die Kritik in Kap. 5.5.3).

Diese Kritik ist berechtigt. Unter Kapitel 6.3 wird
auf die grundsatzliche Werte-Entscheidung fir das
StralRenverkehrsrecht verwiesen, wie sie in § 1
Abs. 2 StVO zum Ausdruck kommt. Danach steht
an erster Stelle die Vermeidung von Schadigungen
und Gefahrdungen (also insbesondere die Ver-
meidung von Unféllen). Erst in zweiter Linie folgt
die Abwendung von Behinderungen und Belasti-
gungen. Richtiges Einparken ist zwar auch wichtig,
und es kann falsch ausgefiihrt in extremen Féllen
auch zur Beschadigung anderer parkender Fahr-
zeuge fuhren, jedoch ist das auf Parkfehlern beru-
hende Gefahrenpotential auf einem Parkplatz bei
weitem nicht so hoch wie bei Verst6R3en im flie-
Renden Verkehr. Wiederholte Fehler beim Einpar-
ken sollten daher nicht ohne weiteres das Nichtbe-
stehen der Prifung zur Folge haben; zumindest
sollte der Bewerber durch gute Leistungen in der
Prufungsfahrt diese Fehler ausgleichen durfen.

Bei einer Neufassung der Prifungsrichtlinie sollte
deshalb auch Uberhaupt das Verhéaltnis zwischen
der Prifungsfahrt und den Grundaufgaben hin-
sichtlich der Bewertungskriterien neu Uberdacht
werden, und zwar mit Blick auf die Mal3stéabe, die

in 8 1 Abs. 2 StVO fir das gesamte StraBenver-
kehrsrecht vorgegeben sind. In diesem Zusam-
menhang muss auch kritisch vermerkt werden,
dass die Prufungsrichtlinie trotz der Detailliertheit
der Fehlerbenennungen keine Begriindung fir die
Zuordnung der benannten Fahrfehler zu den bei-
den Kategorien des Fehlverhaltens (einfacher Feh-
ler vs. erheblicher Fehler) gibt. Zwar ist — anders
als Gesetze und Verordnungen — eine Richtlinie
nicht zwingend mit Griinden zu versehen. Eine
Richtlinie kann jedoch durchaus Uber vorangestell-
te Vorbemerkungen oder angehangte Erlauterun-
gen verfigen, wenn hierzu Anlass besteht. Auch
einer neuen Prufungsrichtlinie wirde gut anstehen,
wenn ihr Vorbemerkungen oder Erlauterungen
beigeflgt sind, in denen wichtige Punkte wie bei-
spielsweise die Grinde fir die Zuordnung der
Fehlverhaltensweisen zu den jeweiligen Fehlerka-
tegorien erlautert wirden.

Hinsichtlich der Entscheidungskriterien ist zu be-
merken, dass nach Anlage 7 Nr. 2.5.2 FeV erheb-
liche Fehler oder die Wiederholung oder Haufung
von verschiedenen Fehlern, die als Einzelfehler in
der Regel noch nicht zum Nichtbestehen fuhren,
das Nichtbestehen der Prifung begriinden. In Nr.
5.17.2 der Prufungsrichtlinie wird teilweise konkre-
tisiert, welches ,Fehlverhalten” beispielsweise bei
Wiederholung oder H&ufung das Nichtbestehen
auslost. Die nicht vollstandige beispielhafte Auf-
zéhlung und die fehlende Erlduterung, was unter
-Wiederholung“ und ,H&ufung“ zu verstehen ist,
lasst dem Fahrerlaubnisprifer einen gewissen
Auslegungsspielraum.

Der nach Anlage 7 Nr. 2.5.1 FeV erfolgte Zuschnitt
der Prufungsaufgaben in drei getrennte Prifungs-
teile, die beim Treffen der Prufungsentscheidung
einerseits jeweils getrennt voneinander bewertet
werden und anderseits von sehr unterschiedlichem
Gewicht sind, liegt wohl in der besseren Praktikabi-
litdt bei der Prifungsdurchfiihrung begriindet, ist
aber rechtlich nicht zu beanstanden. Da der Be-
werber nach bestandener Prifung noch kein ,ferti-
ger* Kraftfahrer ist (ihm fehlen noch die ,Automa-
tismen* bei der Erfassung und Beurteilung kom-
plexer Verkehrssituationen sowie beim Handeln
zur Problemlésung), enthélt die Prifungsentschei-
dung stets auch eine Prognose Uber sein kiinftiges
Verhalten im StralBenverkehr (s. Kap. 5.5.4).
Zwecks besserer Orientierung, wie die Prifungs-
entscheidung fachgerecht getroffen werden kann,
ist die Empfehlung in Kapitel 5.5.4 zu beflirworten,
kunftig die entscheidungsrelevanten Regeln und
Faktoren zu bundeln und knapper zu fassen.

Die Entscheidung uber das Nichtbestehen der
Prifung ist kein selbstandig anfechtbarer Verwal-
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tungsakt. Zwar wird der Prifer hoheitlich tatig; er
ist aber, was die Beurteilung der Fahrbefahigung
angeht, nur gutachterlich fir die Fahrerlaubnisbe-
horde tatig und bereitet deren Versagungsent-
scheidung vor. Rechtlich ist die auf der nicht be-
standenen Prifung beruhende Versagung der
Fahrerlaubnis durch die Behorde der Verwaltungs-
akt, der vor den Verwaltungsgerichten rechtlich
anfechtbar ist (allgemeine Auffassung, vgl.
BOUSKA & LAEVERENZ, Anm. 15e zu § 2 StVG).

Prifungsdokumentation

Die Beantwortung der Frage, welchen Inhalt und
Umfang die Prifungsdokumentation haben sollte,
richtet sich nach den Zwecken, denen sie dienen
soll. Aus rechtlicher Sicht reicht es sowohl fur die
Fahrerlaubnisbehdrden als auch fir die Bewerber,
die nicht bestandenen Prifungen zu protokollieren
und zu registrieren: Die groBe Masse derjenigen
Bewerber, die bestanden haben und denen die
Fahrerlaubnis erteilt wurde, dirfte kein besonderes
Interesse an der Erfassung und Aufbewahrung
ihrer positiven Prifungsergebnisse besitzen. An-
ders sieht die rechtliche Beurteilung jedoch aus,
wenn mit der Dokumentation ein bestimmter ande-
rer Zweck verfolgt wird, sie also z.B. der Weiter-
entwicklung der Fahrerlaubnisprifung und der
Qualitatssicherung dienen soll. Dann kann auch
die Erfassung der positiven Prifungsergebnisse
ggf. mit kurzer Benotung und unter Erganzung
anderer relevanter Prufungsumstande fachlich
erforderlich und somit rechtlich begriindet sein.

Ersatz der prifstellenbezogenen Kompendien
durch ein prifstellentibergreifendes Handbuch zur
praktischen Fahrerlaubnisprifung

Kompendien und Handbiicher (s. Kap. 3.1.1) fallen
in die Kategorie ,Prufvorgaben/Arbeitsanwei-
sungen“ und stellen damit rechtlich gesehen neben
Gesetzen, Verordnungen, und Richtlinien eine
eigenstandige vierte Kategorie von Vorgaben dar.
Gegenwartig hat offensichtlich jede Prifstelle ihr
eigenes Handbuch bzw. Kompendium. Hier stellt
sich die Frage, ob nicht ein einheitliches Handbuch
im Interesse von Prifgerechtigkeit und Einhaltung
gleicher Mafstdbe besser wéare. Ein Anfang in
diese Richtung ist bereits gemacht worden durch
die Erstellung eines Entwurfs fur ein Handbuch
zum  Fahrerlaubnis-Priiffungssystem  (Theorie)
durch TUV/DEKRA arge tp 21 (2008).

Straffung der Vorschriften und Verbesserung der
Ubersichtlichkeit

Eine mangelnde Ubersicht und eine fehlende
Straffung der Vorschriften finden sich bei den Be-
stimmungen Uber den Prifort und die Prifstrecke.
Bei ihrer rechtlichen Regelung erscheint der Auf-
takt mit § 17 Abs. 4 Satz 1 FeV noch akzeptabel,
wonach die Prifung grundsétzlich innerhalb und

auBBerhalb geschlossener Ortschaften stattfindet.
Es folgt Satz 2 des § 17 Abs. 4 mit den knappen
Worten ,Das Nahere regelt Anlage 7“. Dann folgt
aber der Satz 3, der die Aussage von Satz 2 wie-
der auf den Kopf stellt und den Begriff ,Prufort*
definiert, allerdings nur fir den innerértlichen Teil
der Priufung. Satz 4 befasst sich ebenfalls mit dem
LPrufort” und bestimmt, dass die zusténdigen Lan-
desbehorden fir ihren Bereich die Priforte festle-
gen (naturlich unter Beachtung der Kriterien von
Satz 3). Satz 5 schlieflich trifft Regelungen fur den
auBerdrtlichen Teil der Prufung, die aufRerhalb
geschlossener Ortschaften in der Umgebung des
Prufortes ,mdglichst unter Einschluss von Auto-
bahnen und unter Einbeziehung ,aller wesentli-
chen Verkehrsvorgange auch bei hdheren Ge-
schwindigkeiten* durchzufihren ist. Der Leser
kehrt nun zu Satz 2 zurtick und schlagt die Anlage
7 auf, die ,Naheres" regeln soll. Hier findet er als
Uberschrift zun&chst einen neuen Begriff, namlich
die ,Prifstrecke”. Satz 1 der Anlage 7 beschreibt,
was auf ,Prifstrecken auf3erhalb geschlossener
Ortschaften” stattfinden soll (némlich ,etwa die
Halfte der reinen Fahrzeit [...] méglichst auch un-
ter Einschluss der Autobahnen oder Kraftfahrstra-
RBen [...]). Satz 2 kehrt wieder zu den ,geschlos-
senen Ortschaften” zurick und bestimmt, dass
Prifungen fur die Klassen M und S dort ,uberwie-
gend” durchzufihren seien. SchlieRlich findet sich
im Satz 3, dass die Prufung fur die Klasse T auch
an Orten durchgefuhrt werden kann, die nicht
Priforte im Sinne von 8 17 Abs. 4 sind.

Die aufgefuihrten Beispiele zeigen, dass eine Neu-
fassung der Vorschriften dringend erforderlich ist.
Dabei ist zu empfehlen, in § 17 Abs. 4 FeV die
heutigen Satze 1 und 2 so zu belassen und die
Ubrigen Bestimmungen samtlich in der betreffen-
den Nummer der Anlage 7 aufzufiihren.

6.3 Anforderungen an die
Veranderung von Rechtsnormen

Rechtsnormen miussen fir die Erreichung eines
vorgegebenen oder definierten Zwecks geeignet,
erforderlich und angemessen (einschlie3lich Zu-
mutbarkeit, keine Willklr) sein. AuRerdem missen
sie bestimmt sein (d.h. klare und eindeutige Rege-
lung) und auf einer ausreichenden Erméchti-
gungsgrundlage beruhen. Als Erméchtigungs-
grundlagen fur den Erlass von Rechtsverordnun-
gen, namentlich der Fahrerlaubnis-Verordnung, ist
§ 6 Abs. 1 Nr. 1 StVG heranzuziehen, ins-
besondere:

- Buchst. e (Befahigungsprufung, insbesondere
Zulassung zur Prufung sowie Inhalt, Gliede-
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rung, Verfahren, Bewertung, Entscheidung und
Wiederholung der Prifung sowie Erprobung
neuer Priifungsverfahren)

- Buchst. f (Prifung der umweltbewussten und
energiesparenden Fahrweise)

- Buchst. k (Qualitatssicherung, Akkreditierung
durch BASt).

Auf der Ebene der Verordnungen sind von den
vorgeschlagenen Anderungen namentlich die
Fahrerlaubnis-Verordnung und die Kraftfahrsach-
verstandigen-Verordnung betroffen. Im Einzelnen
hangt dies davon ab, ob und wie die betreffenden
Vorschlage und Empfehlungen aufgegriffen wer-
den. Gegenstand einer Novellierung der FeV wer-
den namentlich die Anderungen und die starkere
Strukturierung der Priifungsaufgaben und der Be-
obachtungskategorien, die Uberarbeitungen der
Bewertungs- und Entscheidungsregelungen sowie
eine bessere Verankerung der Prifungsdokumen-
tation sein. Auch sollte bei der Fahrerlaubnis-
Verordnung und bei der Prifungsrichtlinie auf eine
bessere Ubersichtlichkeit und Straffung der Vor-
schriften geachtet werden. Schlielich muss die
Prufungsrichtlinie auch entsprechend inhaltlich
Uberarbeitet werden.

Bei der noch ausstehenden fachlichen Abwéagung
und der darauf folgenden rechtlichen Umsetzung
aller Veranderungsvorschlage ist zu bedenken,
dass der generelle Zweck stral3enverkehrsrechtli-
cher Normen die Verhinderung von Unféllen und
Umweltbelastungen ist. Dieses Prinzip kommt im §
1 Abs. 2 Stral3enverkehrs-Ordnung zum Ausdruck.
Danach darf kein Verkehrsteilnehmer geschadigt
oder gefahrdet oder mehr, als nach den Umstén-
den vermeidbar, behindert oder belastigt werden.
Es handelt sich um eine Werte-Ordnung, bei der
an erster Stelle und vorrangig die unbedingte Ver-
meidung und Verhinderung von Schadigungen und
Gefahrdungen (also insbesondere von Unfallen)
steht. Der 8§ 1 Abs.2 StVO enthalt daher nicht nur
eine Generalklausel fur das Verhaltensrecht, son-
dern auch eine Werte-Entscheidung fir das ge-
samte StralRenverkehrsrecht.

Dietmar Sturzbecher, Susann Morl & Jan

Genschow

7 Die deutsche praktische
Fahrerlaubnisprifung im
internationalen Vergleich

7.1 Ziele der vergleichenden Be-
trachtung und Vorgehen

Wie bereits in der Zielstellung dargelegt (s. Kap.
1.2), wurde im Projekt ,Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung” auch das Ziel ver-
folgt, Besonderheiten und Optimierungsmaoglich-
keiten der praktischen Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland unter inhaltlichen und methodischen
Gesichtspunkten anhand eines internationalen
Vergleichs herauszuarbeiten. Der Fokus lag da-
rauf, die Durchfihrungsqualitdt der praktischen
Prifung, also die organisatorischen Rahmenbe-
dingungen, die Priufungsinhalte, die Prifungsbe-
wertung, die Prifungsdokumentation und die Pri-
fungsevaluation vergleichend darzustellen und
methodenkritisch zu reflektieren. Um die diesbe-
zuglichen Gegebenheiten in ausgewahlten Lan-
dern zu erfassen, wurden verschiedene Quellen
und Recherchestrategien genutzt, die nachfolgend
kurz skizziert werden sollen.

Eine erste Quelle stellt der 2005 im vorliegenden
Projekt veroffentlichte Recherchebericht , Theoreti-
sche und praktische Fahrerlaubnisprifung in Eu-
ropa“ (BONNINGER, KAMMLER, STURZBECHER
& WAGNER, 2005) dar, der eine Beschreibung der
Fahrerlaubnisprufung in insgesamt 28> europai-
schen Landern beinhaltet. Um mdoglichst aktuelle
Informationen aus diesen Landern zu erhalten,
wurden im Jahre 2004 zunachst Internetrecher-
chen durchgefiihrt; dariber hinaus wurden jene
Institutionen ermittelt, die auf nationaler Ebene fir
die Weiterentwicklung des Prifungswesens und
die Prufungsdurchfihrung verantwortlich sind. Zu
diesen Institutionen gehoren Ministerien oder ih-
nen nachgeordnete Behorden sowie private Prif-
organisationen, die ausgewahlte Aufgabenberei-
che im Auftrag der staatlichen Behdrden wahr-

%5 Bei diesen Landern handelt es sich um Belgien, Dédnemark,
Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland,
Irland, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Monaco, die
Niederlande, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Russland,
Schweden, die Schweiz, die Slowakei, Spanien, Tschechien,
die Tirkei und Ungarn. AuBerdem wurden die Gegebenheiten
in England, Schottland und Wales — als GroRbritannien zu-
sammengefasst — dargestellt; Nordirland wurde als eigenes
Prifgebiet betrachtet, da hier eine andere Priiforganisation fur
die Fahrerlaubnisprifungen zustandig ist. Aus Slowenien und
Bulgarien lagen zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts noch
keine Informationen vor.
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nehmen. Aus diesen Institutionen wurden Experten
kontaktiert und sowohl telefonisch als auch schrift-
lich befragt. Eine zusammenfassende Darstellung
der Befunde findet sich im nachfolgenden Kapitel
7.2.

Damit Weiterentwicklungen der praktischen Fahr-
erlaubnispriifung, die seit der systematischen Er-
hebung im Jahr 2004 stattgefunden haben, be-
ricksichtigt werden kénnen, wurde fiir den vorlie-
genden Bericht vertiefend recherchiert, in welchen
Landern Europas seitdem Veranderungen bei der
Prufungsdurchfihrung stattgefunden haben. Bei
den durchgefuhrten Recherchen zeigten sich inte-
ressante Prifungsmodelle und methodische Lo-
sungen in einer Reihe von Landern. Insbesondere
in Norwegen, Schweden und den Niederlanden
wurden in den letzten Jahren Priifungsablaufe
verandert und weiterentwickelt. Daher wurden in
diesen Landern Mitarbeiter von Priforganisationen
konsultiert, die fir die methodische Entwicklung
der praktischen Prifung Verantwortung tragen. Im
Rahmen dieser Konsultationen wurden auch Hos-
pitationen bei Prifungsfahrten durchgefuhrt. Die
Resultate dieses vertiefenden internationalen Er-
fahrungsaustausches werden im Kapitel 7.3 be-
schrieben.

Das Aussehen und die Funktion der praktischen
Fahrerlaubnisprifung im System der Fahranfan-
gervorbereitung hangen wahrscheinlich damit zu-
sammen, ob die praktische Prifung in ein (fahr-
schul-)padagogisch ambitioniertes System einge-
bunden ist, wie sie vor allem in Skandinavien und
Westeuropa zu finden sind, oder ob sie Bestandteil
der vor allem in Australien und Nordamerika ver-
breiteten Stufenflihrerscheinsysteme ist, in denen
die professionelle Fahrausbildung eine geringere
Bedeutung besitzt und Elemente des informellen
und koedukativen Lernens dominieren. Daher
wurden zusatzlich noch erste Recherchen® in
Landern auBerhalb Europas zum Stand der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung durchgefiihrt. Diese

%6 Um den aktuellen internationalen Entwicklungsstand der

Ausbildung und Prufung von Fahranfangern zu erfassen, fihrt
die BASt gerade das Projekt ,Fahranfangervorbereitung in
Europa“ durch, das Expertenbefragungen und Dokumentenana-
lysen einschlie3t. Im Ergebnis soll eine vergleichende Darstel-
lung der Systeme der Fahranfangervorbereitung entstehen;
diese Darstellung erfolgt unter Verwendung eines zuvor defi-
nierten begriffichen Rahmens, der auf Basis der in der moder-
nen Lehr-Lernforschung verwendeten Begriffe erarbeitet wurde.
Die Rechercheergebnisse dienen als Grundlage fur eine Identi-
fizierung derjenigen Elemente der Fahranfangervorbereitung,
deren Vereinheitlichung im Rahmen einer weiteren européi-
schen Harmonisierung wiinschenswert ware. Zur Abwagung
dieser moglichen Perspektiven der Harmonisierung sollen auch
Experten in den Bereichen Verkehr und Verkehrspolitik konsul-
tiert werden.

Recherchen stltzen sich ausschlieRlich auf Doku-
mentenanalysen; die diesbeziiglichen Ergebnisse
werden im Kapitel 7.4 aufgefiihrt. Im Kapitel 7.5
wird dann kurz zusammengefasst, welche Anre-
gungen der internationale Vergleich fur die Weiter-
entwicklung der praktischen Fahrerlaubnispriifung
in Europa bietet.

7.2  Die praktische Fahrerlaubnis-
prufung in Europa

7.2.1 Organisatorische Rahmenbedingungen

Prufungsbeteiligte

In Deutschland und in allen anderen europaischen
Landern®" mit Ausnahme der Slowakei findet die
praktische Fahrerlaubnisprifung in der Regel in
Form einer Einzelprifung statt. Allerdings wird in
Osterreich und Polen, wo die Priifung von Grund-
fahraufgaben auf einem Ubungsgelande erfolgt,
eben dieser Bestandteil der Prufung als Gruppen-
prifung abgelegt. Die Mdoglichkeit, anstelle einer
Einzelprifung eine Gruppenprifung durchzufih-
ren, besteht auch in Deutschland, sofern alle Be-
teiligten einverstanden sind; weiterhin sind Grup-
penprifungen als Alternative zur Einzelprifung in
Estland, Kroatien, Monaco, Portugal und Russland
wahlbar. Lediglich in der Slowakei ist ausschliel3-
lich eine Gruppenprifung méglich.

Die Kombination zweier aufeinander folgender
Prufungsfahrten, wie sie auch in Deutschland még-
lich ist, bietet den methodischen Vorteil, weiter
entfernt liegende Prifstrecken in der Umgebung
des Prifortes zur Prifung von bestimmten Fahr-
aufgaben erreichen zu kénnen (z B. Autobahnab-
schnitte). Dies erscheint inshesondere dann wich-
tig, wenn die Voraussetzungen zum Priifen dieser
Fahraufgaben im Prifort und seiner ndheren Um-
gebung nicht gegeben sind. Dabei ist aber auch zu
beachten, dass sich die zeitliche Belastung und im
Einzelfall auch die Stressbelastung fur die Fahrer-
laubnisbewerber bei Gruppenprifungen erhéhen.
Daher wird es in Deutschland dem Bewerber frei-
gestellt, ob er die Prifung gemeinsam mit einem
weiteren Bewerber durchfiihren will. Da die dies-
bezlgliche Entscheidung des Bewerbers nicht
immer absehbar ist und sich auch kurz vor der
Prufungsfahrt noch andern kann, erschwert diese
Regelung die Planbarkeit von Prifungsfahrten,
weshalb Gruppenprifungen — trotz der damit ver-
bundenen methodischen Chancen — in Deutsch-
land kaum durchgefihrt werden.

57 Unter ,europaischen Landern“ werden im Folgenden die im
Recherchebericht ,Theoretische und Praktische Fahrerlaubnis-
prifung in Europa“ (BONNINGER et al., 2005) betrachteten 28
Lander verstanden.
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Methodisch ist zu bedenken, dass sich bei einer
Gruppenprifung die Prifungsbedingungen im
Vergleich mit einer Einzelprifung andern und Ein-
flisse auf die Prifungsergebnisse nicht auszu-
schlieRen sind: Der mitfahrende zweite Bewerber
kénnte beispielsweise die anderen Prifungsbetei-
ligten ablenken; er hat bessere Méglichkeiten, sich
auf die Prifstrategie und den Interaktionsstil des
Prufers einzustellen; in der Wartezeit kann er ggf.
seine Prifungsangst bezwingen oder auch seine
Angste verstarken; eine Reihe weiterer Faktoren,
die sich auf die Prifungsgerechtigkeit auswirken,
erscheint denkbar. Nicht zuletzt ermdglichen
Gruppenpriifungen eine unmittelbare vergleichen-
de Einschéatzung der beiden Bewerber durch den
Prufer und begiinstigen so beim zweiten Bewerber
Beobachtungs- und Beurteilungsfehler im Sinne
von Referenz- und Positionseffekten (s. Kap. 2).
Beflrchtet der einzelne Bewerber derartige Nach-
teile aus einer Gruppenprifung, so braucht er die-
ser Form der Prifung nicht zuzustimmen. Daher
erscheint die derzeitige deutsche Regelung me-
thodisch sinnvoll.

In fast allen europaischen Landern wird die prakti-
sche Prifung wie auch in Deutschland von einem
einzelnen Fahrerlaubnisprifer abgenommen. Eine
Ausnahme bilden Griechenland und die Tirkei, wo
immer zwei Prufer anwesend sind. Uber die fachli-
che Qualifikation der zusatzlichen Prufer und ihre
Funktion wahrend der Prufung missen erst noch
vertiefende Recherchen Aufschluss bringen.

Methodisch gesehen tragt die Anwesenheit eines
zweiten Beobachters bei einer Prifung, deren
Bewertung auf einer systematischen Verhaltens-
beobachtung beruht, zur Objektivierung der Pri-
fungsbewertung und Prifungsentscheidung sowie
zur methodenkritischen und fachlichen Reflexion
der Prifung bei. Die Zuverlassigkeit und Validitat
einer solchen Prifung wirden also durch einen
zweiten  teilnehmenden  Beobachter  erhéht
(KANNING, 2004; s. Kap. 2). Die Umsetzung die-
ser methodisch sinnvollen Vorgabe zur Qualitats-
sicherung bei Verhaltensbeobachtungen erscheint
aufgrund der besonderen Priufungsbedingungen im
Auto jedoch kaum mdglich. Damit ist nicht nur die
raumliche Enge des Prufungsfahrzeugs gemeint,
die eine Dokumentation des Prifungsablaufs er-
schwert. Vielmehr ist auch zu bedenken, dass die
Beobachtungsmdoglichkeiten eines zweiten Priifers,
der ja hinter dem Bewerber Platz nehmen musste,
eingeschréankt sind und er deshalb nur begrenzt zu
vergleichbaren Beobachtungsresultaten wie der
erste Prifer gelangen kann. Es ist also auch in
Frage zu stellen, ob beide Beobachter ggf. unab-
hangig voneinander arbeiten kdnnen, wie
KANNING (2004) es fordert, oder ob sie nicht

vielmehr ihre Sichten kombinieren und so auch
ihre Beobachtungsfehler kumulieren. Deshalb er-
scheint der zu erwartende methodische Gewinn
durch einen zweiten Prufer fraglich; die damit ge-
gebenenfalls verbundene zusatzliche Kostenbelas-
tung fur den Bewerber l&sst sich nur schwer vertre-
ten.

In Deutschland ist die Anwesenheit eines Fahrleh-
rers bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung vor-
geschrieben (s. Kap. 5.3), wobei dies jedoch nicht
zwingend der Ausbildungsfahrlehrer sein muss.
Auch in 11 anderen europaischen Landern muss
ein Fahrlehrer bei der praktischen Prifung zuge-
gen sein; in den Ubrigen Landern ist die Teilnahme
an der Prufung dem Fahrlehrer freigestellt bzw. sie
ist auf Wunsch oder Antrag des Fahrerlaubnisbe-
werbers mdoglich. Eine Ausnahme stellen Irland
und Litauen dar, wo die Anwesenheit eines Fahr-
lehrers bei der Prifung verboten ist. Mit der Anwe-
senheit eines Fahrlehrers bei der Prifung hangt
auch die Sitzposition des Priifers zusammen: Ist
die Anwesenheit eines Fahrlehrers vorgeschrie-
ben, fungiert er in der Regel auch als verantwortli-
cher Fahrzeugfuhrer, und der Prifer steuert, beo-
bachtet und bewertet die Prifung vom Riicksitz
aus. Ist die Anwesenheit eines Fahrlehrers nicht
vorgeschrieben, fungiert der Prifer zugleich als
verantwortlicher Fahrzeugfiuihrer auf dem Beifah-
rersitz und nimmt damit zwei Funktionen gleichzei-
tig wahr.

Es liegt die Frage nahe, welches der beiden vor-
gestellten Modelle aus methodischer Sicht dem
anderen vorzuziehen ist. Bei der Suche nach einer
angemessenen Antwort sind vor allem die Vor-
und Nachteile beider Modelle hinsichtlich der un-
terschiedlichen Beobachtungsmdglichkeiten und
Funktionsverteilungen abzuwégen.

Beziglich der Beobachtungsmaoglichkeiten sind auf
dem Beifahrersitz in mancher Hinsicht bessere
Sichtbedingungen gegeben als auf dem Riicksitz:
Die Beobachtungsposition auf dem Beifahrersitz
erlaubt es, die Verkehrssituation nahezu vollstan-
dig aus der Perspektive des Fahrerlaubnisbewer-
bers zu rekonstruieren, und ermdglicht damit situa-
tionsangemessene Bewertungen nicht zuletzt von
Behinderungs- und Geféahrdungssachverhalten, die
auch eine hohe Bedeutung fir die Prifungsent-
scheidung haben. Die Sitzposition auf dem Ruck-
sitz schrankt dagegen das Beobachtungsfeld des
Prufers fur bewertungsrelevante Sachverhalte in
der Verkehrsumgebung ein. Fir Sachverhalte im
Prifungsfahrzeug gilt das nicht unbedingt, da vor
allem in neueren Fahrzeugmodellen eine Reihe
von Kontrollinstrumenten so angeordnet ist, dass
sie vom Beifahrersitz aus nicht eingesehen werden
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kénnen. AuRerdem kodnnen vom Rucksitz aus
Kopfbewegungen (,Schulterblick”) besser und
Lunauffalliger* beobachtet werden. Tendenziell
kénnte man aber festhalten, dass eine Beobach-
tungsposition des Prifers auf dem Vordersitz me-
thodisch gesehen eher Vorteile bietet.

Dagegen ist jedoch einzuwenden, dass die Positi-
on auf dem Vordersitz aufgrund der dargestellten
guten Beobachtungsmoglichkeiten der Verkehrs-
umgebung und ihrer Bedeutung fur die Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit dem verantwortli-
chen Fahrzeugfuhrer vorbehalten sein muss. Ein
Prifer, der auf dem Beifahrersitz Platz nimmt, er-
kauft seine wesentlich besseren Beobachtungs-
mdoglichkeiten mit der Ubernahme einer zweiten
Funktion bei der Prifungsdurchfihrung: Er muss
nicht nur die Verantwortung fur die inhaltliche und
methodische Qualitat der Priifung tragen, sondern
auch fur die Verkehrssicherheit. Bezieht man die
im Kapitel 5.5 dargestellten Uberlegungen zu den
Anforderungen einer adaptiven Prifstrategie an
den Prifer in die Betrachtung ein, so wird Klar,
dass diese Ausweitung des Verantwortungsbe-
reichs schwerwiegende Folgen hat: Die kognitiven
Ressourcen des Prifers zum Planen und Struktu-
rieren von Anforderungssituationen schrumpfen
drastisch; er muss sich auf die im Prifort verbor-
genen Anforderungsstrukturen verlassen. Weiter-
hin hat er wenig Zeit, Beobachtungen zu deuten
sowie Bewertungen und ihre Bewertungsgrundla-
gen zu reflektieren. Eine Dokumentation von Be-
obachtungen, Bewertungen und Prifungsablaufen
ist kaum mdglich; selbst aufgetretene Fehler muss
sich der Priufer merken, um sie nachlaufend zu
vermerken.

Zusammenfassend bleibt aus methodischer Sicht
festzuhalten, dass die Anwesenheit eines Fahrleh-
rers bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung da-
zu beitragen kann, Prifungsangst zu bezwingen
und Fahrunsicherheiten zu vermeiden. Daher er-
scheint die Moglichkeit fur den Fahrlehrer, die Pri-
fung zu begleiten, unstrittig als erstrebenswert, vor
allem wenn der Bewerber dies winscht. Abzuwa-
gen bleibt jedoch, ob der Fahrlehrer auch als ver-
antwortlicher Fahrzeugfuhrer auf dem Beifahrersitz
fungieren sollte. Aus unserer Sicht stellen die fir
den Fahrerlaubnisprifer wichtigen guten Beobach-
tungsmaoglichkeiten auf dem Beifahrersitz zwar ein
bedenkenswertes Argument gegen eine solche
Losung dar; sie kbnnen aber die eindrucksvollen
diagnostischen Chancen nicht vollig aufwiegen, die
eine Entkoppelung der Priferrolle von der Rolle
des verantwortlichen Kraftfahrzeugfihrers bietet.
Diese Entkoppelung ist aus prifungstechnologi-
schen Griinden im vorliegenden Fall leider damit
verbunden, dass der Prifer auf dem Rucksitz Platz

nimmt. Mit dieser methodischen Position erdffnen
wir die Mdglichkeit fir eine adaptive Prifstrategie
und genligen auch konsequent den testpsycholo-
gischen Qualitatsanforderungen an systemati-
schen Verhaltensbeobachtungen:  Beobachter
sollen moglichst nicht aktiv am beobachteten Ge-
schehen teilnehmen (KANNING, 2004). In unse-
rem Fall bedeutet dies, den Einfluss des Fahrer-
laubnisprifers auf das Prufungsgeschehen weit-
gehend auf die Vorgabe der Prifungsaufgaben zu
beschranken.

Prufungsfahrzeug

In den meisten européischen Landern werden die
Prufungsfahrzeuge wie in Deutschland faktisch
von den Fahrschulen zur Verfiigung gestellt, wenn
es auch unterschiedliche nationale rechtliche Re-
gelungen dafir gibt, wer fur die Bereitstellung des
Prufungsfahrzeugs die Verantwortung tragt. Nur in
einigen wenigen Landern (in Estland und Lettland
gelegentlich, in Polen und Litauen ausschlieRlich)
werden Fahrzeuge der Priforganisationen als
Prufungsfahrzeuge verwendet. Welcher Lésung ist
aus methodischer Sicht der Vorzug zu geben?

Befurworter der Bereitstellung von Prifungsfahr-
zeugen durch die Priforganisationen fihren als
Argumente in der Regel Objektivitatsgesichtspunk-
te und rechtliche Erwagungen ins Feld, die nur auf
den ersten Blick Uberzeugend wirken: Zwar bedeu-
tet die Bereitstellung der Prifungsfahrzeuge durch
die Pruforganisationen tatsachlich eine Standardi-
sierung der auReren Prifungsbedingungen;
gleichzeitig werden die Prifungsbedingungen fur
die einzelnen Bewerber jedoch vervielfaltigt, weil
nun jeder Bewerber auf einem Fahrzeug seine
Prifung ablegt, das seinem Ausbildungsfahrzeug
mehr oder weniger &hnlich ist und daher auch bei
der Prifung mehr oder weniger neuartige Anforde-
rungen an ihn stellt. Da man in einer liberalen
Wirtschaftsordnung nur schwerlich auch die Aus-
bildungsfahrzeuge standardisieren kann, schaffen
standardisierte Prufungsfahrzeuge auch keine
Prufungsgerechtigkeit. Darf dagegen jeder Fahrer-
laubnisbewerber sein Ausbildungsfahrzeug ver-
wenden, so haben alle Bewerber gleiche tbergrei-
fende Prifungsbedingungen, selbst wenn sie sehr
unterschiedliche Prufungsfahrzeuge verwenden.

Gleichzeitig wird durch den Ruckgriff auf die Aus-
bildungsfahrzeuge die Validitdt der praktischen
Fahrerlaubnisprifung erhéht, weil auch in der Ver-
kehrswirklichkeit jeder in der Regel das Fahrzeug
benutzt, auf dem er bereits Fahrerfahrungen ge-
sammelt hat. Sich auf ein neuartiges Fahrzeug
einzustellen ist eine Anforderung, welche die meis-
ten Verkehrsteilnehmer nur einige wenige Male im
Leben bewaéltigen missen und woflr sie oft fachli-
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che Unterstitzung (z B. das Verkaufspersonal bei
Neukéaufen) und ,Schonraume” im Sinne verkehrs-
armer StralBen und Platze in Anspruch nehmen.
Warum sollte man also die Einstellung auf ein
neuartiges Fahrzeug als Anforderung in der Pri-
fung operationalisieren, indem man den Bewer-
bern ungewohnte Priifungsfahrzeuge zumutet?
Diese methodische Position halt aus unserer Sicht
auch dem rechtlichen Gegenargument stand, dass
man mit einem Fuhrerschein schlieBlich jedes
Fahrzeug fihren dirfe, fir das man in der entspre-
chenden Klasse eine Fahrerlaubnis erworben hat:
Der dargestellte Sachverhalt ist zwar rechtlich
nicht zu beanstanden, er entspricht aber nicht der
Realitat im StralRenverkehr.

Die aufgeworfene Frage nach der Bereitstellung
des Prifungsfahrzeugs wird kiinftig neue Brisanz
gewinnen, wenn der fahrzeugtechnische Fortschritt
und insbesondere die Fahrassistenz- und Unfall-
vermeidungssysteme eine Neubewertung der Pri-
fungsinhalte erzwingen (s. Kap. 5.4). Dieser Ge-
sichtspunkt hat aber in den bisher durchgefiihrten
Recherchen noch keine Rolle gespielt.

Prifungsdauer

Die Gesamtdauer der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung ist in den untersuchten européischen Lan-
dern meist als Richtwert vorgegeben und liegt
zwischen 25 und 70 Minuten. Hierin enthalten ist
jeweils die festgelegte reine Fahrzeit, die zwischen
15 und 55 Minuten variiert, wobei in den metho-
disch fortgeschrittenen Landern die reine Fahrtzeit
meist im oberen Bereich des genannten Spekt-
rums liegt. Mit einer Prufungsdauer von 45 Minu-
ten und einer reinen Fahrzeit von 25 Minuten ran-
giert Deutschland bei der Gesamtprifungsdauer
im Mittelfeld und bei der reinen Fahrzeit am unte-
ren Rand der laut Annex-ll der EU-Fuhrerschein-
richtlinie vorgegebenen ,Mindestfahrzeit“. Die Tat-
sache, dass die konsequente und methodisch
anspruchsvolle Umsetzung einer adaptiven Prif-
strategie auch Zeit erfordert und langere Fahrzei-
ten mit einem Abbau von Prifungsangst und Fahr-
unsicherheiten einhergehen (s. Kap. 5.3), deutet
darauf hin, dass man in Deutschland eine hdhere
Mindestfahrzeit festschreiben sollte.

7.2.2 Prifungsinhalte

Fahrtechnische Vorbereitung

Das Prufungselement ,Fahrtechnische Vorberei-
tung“, wie es die deutsche Fahrerlaubnisprifung
vorsieht (s. Kap. 5.4), ist einschliel3lich der darin
enthaltenen Sicherheitskontrolle in der Mehrheit
der anderen europdaischen Lander ebenfalls ein
Bestandteil der praktischen Fahrerlaubnisprifung.
Die Prufung erfolgt in der Regel stichprobenweise

und wird in vielen Fallen von Fragen des Prufers
begleitet. Die Sicherheitskontrolle beinhaltet vor
allem die Uberpriifung der Bremsen und Kontroll-
leuchten. In Deutschland wie auch in den Nieder-
landen, Schweden, der Schweiz und Spanien ge-
hort dariiber hinaus die Uberpriifung des Zustands
der Reifen sowie die Kontrolle der Beleuchtung,
der Kupplung und der akustischen Signaleinrich-
tungen des Fahrzeugs dazu. In Deutschland, den
Niederlanden und der Schweiz soll der Bewerber
auch den ordnungsgemafRen Beflllungsstand mit
Motordl, Kuhlmittel und Waschflissigkeit kontrollie-
ren konnen. Beim Fahrzeugcheck in Norwegen
muss der Bewerber Fragen zur Notwendigkeit
bestimmter Sicherheitskontrollen und zu ihrer Aus-
fuhrung beantworten, mdgliche Fehler der jeweili-
gen Fahrzeugsysteme benennen und Hinweise zur
Behebung dieser Fehler geben.

Bereits im Kapitel 5.4 wurde darauf hingewiesen,
dass bei der Weiterentwicklung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung in Deutschland abgewogen
werden muss, in welchem Male die hier ange-
sprochenen und weitere Prifungsinhalte sicher-
heitsrelevant sind: Inhalte, die keinen besonderen
Bezug zur Verkehrssicherheit haben, binden ei-
nerseits Prufungszeit und koénnen andererseits
dazu fiuhren, dass auch andere Prifungsinhalte
vom Bewerber als nicht unmittelbar sicherheitsre-
levant eingeschéatzt werden (s.0). Wenn man die
praktische Prifung mit der prifungsdidaktischen
Funktion ausstatten will, das Sicherheits- und Ve-
rantwortungsbewusstsein der Bewerber zu ver-
bessern, muss man dafir wie in Norwegen (s.
Kap. 7.3) auch geniigend Priifungszeit bereitstel-
len; geschieht dies nicht, wird die Prufung techni-
schen Wissens bei der praktischen Prifung auf
Kosten der reinen Fahrzeit durchgefuhrt.

Grundfahraufgaben

Im Annex-1l der EU-Fihrerscheinrichtlinie sind fur
die praktische Fahrerlaubnispriifung spezielle ele-
mentare Fahrmanoéver™® definiert (,Einparken®,
~Wenden/Umkehren“, ,Rickwéarts um die Ecke
fahren, ,Genaues Halten bzw. Notbremsung“),
von denen mindestens zwei — eines davon im
Ruckwartsgang — stichprobenartig gepriift werden
sollen. Im europaischen Vergleich wird jedoch
sichtbar, dass sich die untersuchten Lander deut-
lich darin unterscheiden, welche dieser Grundfahr-
aufgaben geprift bzw. vom Bewerber als vorzufiih-
rende Fahrmandver ausgewahlt werden kénnen. In
Deutschland sind alle genannten Grundfahraufga-

%8 Solche speziellen Fahrmanéver werden in der EU-Richtlinie
als ,zu prufende spezielle Fahribungen“ bezeichnet; hier wird
im Folgenden der in Deutschland gebréauchliche Begriff der
,Grundfahraufgaben“ verwendet.
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ben auswahlbarer Bestandteil der praktischen
Fahrerlaubnisprifung, wobei das Fahrmandéver
,Genaues Halten bzw. Notbremsung“ in Deutsch-
land das Ausfiihren einer Notbremsung beinhaltet,
nicht jedoch das genaue Anhalten an einem zuvor
bestimmten Punkt. In weiteren neun Landern wer-
den alle im Annex-1l der EU-Fuhrerscheinrichtlinie
vorgesehenen Grundfahraufgaben geprift. Zu den
seltener gepriften Grundfahraufgaben gehort das
.Ruckwarts um die Ecke fahren“ (sicher weil es
haufig als Bestandteil des Wendens praktiziert
wird) und das ,Genaue Anhalten bzw. die Not-
bremsung”.

Weiterhin bleibt unter methodischen Gesichtspunk-
ten festzuhalten, dass bis auf eine Ausnahme in
allen Landern zwei Grundfahraufgaben gepruft
werden und in einigen Landern die zu prifenden
Grundfahraufgaben vom Bewerber im Losverfah-
ren festgelegt werden. Hinsichtlich der Anzahl der
zu prifenden Grundfahraufgaben scheint die eu-
ropaische Harmonisierung also schon gelungen,
und die Nutzung des Losverfahrens fir die Festle-
gung der zu prifenden Grundfahraufgaben ist als
guter Beitrag zur Objektivierung der Prifung und
zum Abbau von Prifungsangst anzusehen. Wah-
rend in den meisten europaischen Landern die
Grundfahraufgaben wie in Deutschland im Real-
verkehr, jedoch auf verkehrsarmen Straf3en und
Platzen geprift werden, berechtigt in sechs Lén-
dern erst die erfolgreiche Prifung der vorgesehe-
nen Grundfahraufgaben auf einem Ubungsplatz zu
einer Fortsetzung der Prifung im Realverkehr. Die
Prifung der Grundfahraufgaben im Realverkehr
wird aus unserer Sicht dem Anspruch einer reali-
tatsnahen Prifung und somit der Anforderung
nach okologischer Validitdt eher gerecht als ihre
Prufung auf dem Ubungsplatz, zumindest wenn
diese Prifung am Ende einer substantiellen Fahr-
ausbildung angesiedelt ist.

Im internationalen Vergleich finden sich auch eini-
ge Grundfahraufgaben, die nur sehr selten gepruft
werden, aber vielleicht Anregungen fir die Weiter-
entwicklung dieses Prifungselements bieten. Dazu
gehoren das ,Slalom fahren vorwarts und rick-
warts", das ,Anfahren am Berg“, das ,Einparken
am Berg“ und nicht zuletzt das ,Durchfahren von
Kurven*“. Da gerade Fehlverhalten beim Durchfah-
ren von Kurven eine fahranfangertypische Unfall-
ursache darstellt, kdnnte sich hier Entwicklungspo-
tential fur die praktische Prifung verbergen. Aller-
dings wird das Befahren von Kurven auch als
Fahraufgabe wahrend der Priufungsfahrt gepruft.

Das Beispiel verdeutlicht, dass die Weiterentwick-
lung der Prifungsinhalte nicht ohne grundlegende
padagogisch-didaktische Reflexionen Uuber das

Aussehen und die Funktion von Ausbildungs- und
Prufungselementen im Rahmen einer anspruchs-
vollen Fahranféangervorbereitung erfolgen kann,
wie sie mit dem laufenden BASt-Projekt ,Fahran-
fangervorbereitung in Europa“ angestrebt wird (s.
0). Die Bedeutung dieser grundlegenden Reflexio-
nen lasst sich auch damit illustrieren, dass die
Bedeutung und Sinnhaftigkeit von Grundaufgaben
sich nicht allein aus ihren Inhalten ergibt, sondern
erst in Zusammenhang mit ihrer Einbettung in
Ubergreifende Prifungszusammenhange erkenn-
bar wird: Wenn, um ein Beispiel zu nennen, in
einem Land uberdurchschnittlich viele Grundfahr-
aufgaben wahrend der Prifungsfahrt bei einer
Fahrzeit von 20 Minuten gepruft werden, sind Ein-
bufZen hinsichtlich der validen Erfassung der Fahr-
kompetenz im StraRenverkehr zu befurchten.

Prufungsfahrt

Im Vergleich zum Verkehrsgeschehen auf einem
Ubungsplatz ist der Realverkehr weniger vorher-
sehbar, woraus hdhere Anforderungen sowohl fur
den Fahrerlaubnisbewerber als auch fir den Fahr-
erlaubnispriifer resultieren. Darliber hinaus ist das
Anforderungsniveau fur den Prifer und den Be-
werber im Realverkehr auf flexiblen Prufungsstre-
cken hoher einzuschéatzen als auf festgelegten
Standardrouten: Der Prufer muss wéahrend der
Fahrt auf flexiblen Prifungsstrecken die konkreten
Fahraufgaben erst planen; der Bewerber kann die
Prifungsanforderungen auf flexiblen Routen, die
der Prifer erst in der Prifungssituation sukzessive
vorgibt, bedeutend schlechter abschétzen als auf
feststehenden Prufungsstrecken. Dies gilt insbe-
sondere dann, wenn die festgelegten Standardrou-
ten veroffentlicht sind und ihre Bewaltigung zuvor
intensiv geuibt werden kann.

In Deutschland sowie in 15 weiteren europaischen
Landern wird die Prifungsfahrt im Realverkehr auf
flexiblen Routen absolviert; der Prifer legt dabei
meist die Priufungsstrecke nach einer mehr oder
minder adaptiven Prufstrategie schrittweise fest.
Noch relativ selten kommen Navigationsgeréate
zum Einsatz, die einen Teil der Prifungsroute vor-
geben. Sie stellen aus unserer Sicht eine gute
Moglichkeit dar, die Objektivitatsvorteile einer
Standardstrecke fir einen Teil der Prifungsstrecke
mit den Vorzlgen einer adaptiven Prifstrategie zu
verzahnen (s. Kap. 7.3). In den restlichen Landern,
die immerhin zwei Funftel aller betrachteten Lan-
der ausmachen, wird jeweils auf eine bestimmte
Anzahl vorher festgelegter Standardrouten pro
Testcenter bzw. Priflokal zurlickgegriffen, aus
denen der Prufer die Prufungsstrecke auswahlt
oder per Losverfahren zuféllig bestimmt. Es ist
davon auszugehen, dass diese feststehenden
Prufungsstrecken und die mit ihnen verbundenen
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Prufungsanforderungen den Fahrerlaubnisbewer-
bern teilweise schon lange vor der Prifung be-
kannt sind; deshalb gibt es in einigen Landern
Regelungen, nach denen die Standardrouten er-
setzt werden (z B. in Norwegen, s. Kap. 7.3).

Neben der Vorhersehbarkeit der Prifungsstrecke
ist die Art und Anzahl der auf einer Prifungsstre-
cke zu erwartenden Fahraufgaben entscheidend
fir das Anforderungsniveau, das ein Bewerber zu
bewadltigen hat. Diese Fahraufgaben kénnen, so-
bald sie aus den Anforderungen der Verkehrsreali-
tat abgeleitet wurden, durch einen personenbezo-
genen Mindestanforderungsstandard und bzw.
oder durch bestimmte Standardanforderungsprofile
von Prifungsstrecken oder Priforten vorgegeben
werden (s. Kap. 5.4); im letztgenannten Fall tragt
die Vorgabe der Fahraufgaben fiir eine bestimmte
praktische Priifung nur Wahrscheinlichkeitscharak-
ter.

In allen untersuchten europaischen Landern exis-
tieren Vorgaben darlber, welche Anforderungen
eine Prifungsstrecke beinhalten soll, jedoch gibt
es auch deutliche Unterschiede im Ausmaf3 und in
der Differenziertheit, mit der die geforderten
Merkmale der Priufungsstrecke festgelegt werden;
diese Unterschiede fuhren dann zu unterschiedli-
chen Prifungsanforderungen. Es lasst sich eine
Gruppe von Landern finden, die ungefahr die Half-
te der beteiligten Lander ausmachen und in denen
nur sehr allgemeine Prufungsstreckenanforderun-
gen vorhanden sind. Typischer Weise wird in der-
artigen Landern beispielsweise festgelegt, dass die
Prifungsfahrt eine ausreichende Vielfalt an Fahrsi-
tuationen bereithalten solle oder die Prifung der
wichtigsten  Fahrverhaltensweisen ermaglichen
musse; zuweilen erfolgt auch eine Konkretisierung,
dass der Streckenverlauf Innerorts- und Auler-
ortsstral3en beinhalten solle. In seltenen Fallen
erganzt man derartige allgemeine Streckenanfor-
derungen durch das Vorschreiben bestimmter
Streckenlangen oder Verkehrsdichteparameter.
Aus unserer Sicht entsprechen weder solche all-
gemeinen Streckenbeschreibungen noch Stre-
ckenlangenvorgaben den methodischen Qualitats-
anspruchen, die an eine anspruchsvolle praktische
Prifung und ihre Anforderungsstandards zu stellen
sind.

In der anderen Halfte der untersuchten europai-
schen Lander werden die Anforderungsstandards
im Sinne von Fahraufgaben und bzw. oder im Sin-
ne von Anforderungen an Priforte relativ konkret
beschrieben. Inhaltlich fallen diese Anforderungs-
standards unterschiedlich aus; einige Anforderun-
gen wie das Befahren von geregelten und ungere-
gelten Kreuzungen, von Einbahnstral3en, von

Stral3en mit Busspuren, von Stral3en mit Ful3gan-
geruberwegen, von Steigungen und Geféllestre-
cken, von Kreisverkehren, von StralRen mit kreu-
zenden StraBenbahn- oder Bahnschienen, von
Stralen mit unterschiedlicher Verkehrsdichte und
von StraRen, in denen Ful3géngern und Radfah-
rern Vortritt zu gewdahren ist, finden sich jedoch
sehr haufig. Meist versucht man in den Fahrer-
laubnissystemen dieser Lander auch, die Ver-
kehrs- und Sicherheitsbedeutung der genannten
Anforderungen in den Anforderungsstandards
dadurch Rechnung zu tragen, dass man bestimm-
te Haufigkeiten fiir das Auftreten dieser Anforde-
rungen in einer Prifung oder in einer bestimmten
Anzahl von Priifungen festlegt.

Ein noch ho6heres Harmonisierungsniveau der
Anforderungsstandards in Europa streben inner-
halb der beschriebenen Landergruppe diejenigen
an, die bereits 2004 in ihren nationalen Standards
explizit an die Anforderungsvorgaben der EU-
Fuhrerscheinrichtlinie®® ankniipften. Diese Vorga-

%9 Richtlinie 2000/56/EG vom 14. September 2000, Anhang,
Absatz 7.4 ,Verhaltensweisen im Verkehr:

Die Bewerber mussen folgende Fahribungen in normalen
Verkehrsverhéltnissen vollig sicher und mit der erforderlichen
Vorsicht durchfiihren:

7.4.1. anfahren: nach Parken und im Verkehr; aus einer Ein-
fahrt herausfahren;

7.4.2. auf geraden StralRen fahren; an entgegenkommenden
Fahrzeugen auch an Engstellen vorbeifahren;

7.4.3. fahren in Kurven;

7.4.4. an Kreuzungen und Einmindungen heranfahren und sie
Uberqueren;

7.4.5. Richtung wechseln: nach links und nach rechts abbiegen
oder die Fahrbahn wechseln;

7.4.6. Auffahrt auf oder Ausfahrt von Autobahnen oder &hnli-
chen StraBen (soweit verfiigbar): Einfahrt vom Beschleuni-
gungsstreifen; Ausfahrt auf der Verzégerungsspur;

7.4.7. uberholen/vorbeifahren: Uberholen anderer Fahrzeuge
(soweit moglich); an Hindernissen (z.B. parkenden Fahrzeugen)
vorbeifahren; (ggf.) von anderen Fahrzeugen tiberholt werden;
7.4.8. spezielle Teile der Stral3e (soweit verfligbar): Kreisver-
kehr; Eisenbahnibergange; Stralenbahn-/Bushaltestelle; Fufl3-
gangeribergénge; auf langen Steigungen aufwarts/abwaérts
fahren;

7.4.9. beim Verlassen des Fahrzeugs die erforderlichen Vor-
sichtsmafl3nahmen treffen.

Absatz 11 ,Prifungsort*:

Der Prifungsteil zur Beurteilung der speziellen Fahrmandver
darf auf einem besonderen Priifungsgelande durchgefuhrt
werden. Der Prifungsteil zur Beurteilung der Verhaltensweisen
im Verkehr findet nach Moglichkeit auf StraBen auRerhalb
geschlossener Ortschaften, auf SchnellstraBen und auf Auto-
bahnen (oder &hnlichen StraBen) sowie auf allen Arten von
StralRen in bebautem Gebiet statt (Wohngebiete, Gebiete mit
Beschrankung auf 30 km/h und 50 km/h, stadtische Schnell-
straf3en), mit den verschiedenartigen Schwierigkeiten, auf die
ein Fahrer stoRen kann. Es ist ebenso winschenswert, die
Prifung bei unterschiedlicher Verkehrsdichte abzuhalten. Die
auf der Stral3e verbrachte Zeit sollte auf bestmdgliche Art dazu
verwendet werden, die Fahigkeiten des Bewerbers in allen
verschiedenen Verkehrsgebieten, die angetroffen werden
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ben stellen fir alle EU-Lander eine Zielvorgabe
dar, deren Verbindlichkeit im Kapitel 3 diskutiert
wurde. Auch bei der Weiterentwicklung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung in Deutschland sind
diese Zielvorgaben zu beachten, auch wenn die im
vorliegenden Bericht eingeforderten Anspriiche an
die wissenschaftliche Begriindung sowie die inhalt-
liche und methodische Systematik von Prifungs-
standards (s. Kap. 5) in ihnen nicht ohne weiteres
erkennbar sind. Weitere Anregungen kdnnten die
Anforderungsstandards in der Schweiz bieten, in
denen Anforderungen nicht nur anhand ortlicher
Bedingungen beschrieben werden, sondern auch
in Bezug auf die Tageszeit, die Witterung und das
Verkehrsaufkommen bei der Prufung. Grundsatz-
lich zeigt der internationale Vergleich, dass auch in
anderen nationalen Fahrerlaubnissystemen die
fachlich angemessene und systematische Be-
schreibung der Anforderungsstandards noch aus-
steht und die Ausdifferenzierung von bewerberbe-
zogenen Fahraufgaben und ortlichen Prifvoraus-
setzungen ebenfalls erst noch geleistet werden
muss.

7.2.3 Priafungsbewertung

Beobachtungskategorien

Grundsatzlich ist voranzustellen, dass es in fast
allen untersuchten europdischen Landern Vorga-
ben dazu gibt, auf welche Merkmale des Bewer-
berverhaltens der Fahrerlaubnisprifer zu achten
hat bzw. welche er zu beobachten hat. Oft existie-
ren auch allgemeine situationstibergreifende Beo-
bachtungsvorgaben im Sinne der von uns empfoh-
lenen Beobachtungskategorien einerseits und
dazu erganzende konkrete Indikatorenlisten mit
mehr oder minder prézise bezeichneten Verhal-
tensmustern andererseits, wobei die letztgenann-
ten Indikatorenlisten einen unterschiedlich engen
Bezug zu den Ubergreifenden Kategorien aufwei-
sen und meist auch fir die Prifungs- bzw. Fehler-
dokumentation dienen.

Betrachtet man die verschiedenen nationalen Mo-
delle fir Beobachtungskategorien genauer, so
findet sich erstens wie in Deutschland, dass die
methodisch wiinschenswerte prazise Unterschei-
dung von Beobachtungskategorien und Bewer-
tungskriterien meist nicht eingehalten wird. Zwei-
tens ist ein sehr unterschiedliches Maf3 an Diffe-
renziertheit bei den Beobachtungskategorien fest-
zustellen. Drittens muss wie in Deutschland me-
thodisch kritisiert werden, dass fahraufgabentber-
greifende und fahraufgabenspezifische Beobach-
tungskategorien vermischt werden (s. Anl. 10

kénnen, zu beurteilen, unter besonderer Beriicksichtigung des
Wechsels zwischen diesen Gebieten.

PrufRiLi und Kap. 5.5), ohne dass eine methodi-
sche Systematik deutlich hervortreten wirde. Vier-
tens schlieBlich finden sich unter den fahraufga-
benibergreifenden Beobachtungskategorien hau-
fig die Kategorien ,Fahrzeugbedienung®, ,Ver-
kehrsbeobachtung", ,Fahrzeugpositionierung“ und
.Geschwindigkeitsregulation”, deren Nutzung im
Kapitel 5.5 auch fur die Weiterentwicklung der
deutschen Fahrerlaubnispriifung empfohlen wurde.
Diese Kategorien wurden in einigen Landern (z B.
Norwegen und Schweden) auch sehr ahnlich be-
nannt; in anderen Landern eher inhaltlich adaquat
beschrieben. Die fiinfte von uns im Kapitel 5.5
vorgeschlagene Beobachtungskategorie ,Kommu-
nikation und Verkehrsanpassung“ fand sich zwar
nur selten explizit (z. B. in Norwegen, s. Kap. 7.3);
es wurde aber bereits darauf hingewiesen, dass
sich die Notwendigkeit dieser Kategorie erst in
jungerer Zeit mit der zunehmenden Verkehrsdichte
ergeben hat, sodass die den verkehrspraktischen
Erfordernissen nachlaufenden Rechts- und Metho-
densystematiken wahrscheinlich erst noch darauf
reagieren mussen.

In mehr als der Halfte der untersuchten Lander
finden sich beim zu beobachtenden Verhalten
Forderungen nach einer umweltfreundlichen bzw.
energiesparenden Fahrweise. Dies wirft die Frage
auf, ob eine spezielle Beobachtungskategorie fir
diese Fahrverhaltensmerkmale erarbeitet werden
sollte.

Erganzt werden muss, dass die dargestellten nati-
onalen Beobachtungsvorgaben auf Beschreibun-
gen beruhen, die uns von den Vertretern der un-
tersuchten Lander im Rahmen der durchgefiihrten
Befragungen (bermittelt wurden. Ob sich diese
Beobachtungsvorgaben auch in den nationalen
Prufungsrichtlinien widerspiegeln und wie konkret
dies gegebenenfalls erfolgt, konnte im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung nicht ermittelt werden
und ware sicher auch nur mit sehr viel Recherche-
aufwand zu beantworten. Auf jeden Fall deuten die
Rechercheergebnisse bei den Beobachtungsvor-
gaben darauf hin, dass Deutschland im internatio-
nalen Vergleich mit der Anlage 10 zur Prifungs-
richtlinie von 2004 keinen besonderen Nachholbe-
darf gegentiber den meisten untersuchten Landern
hat, jedoch auch nicht im Feld der methodisch
innovativen Landergruppe angesiedelt ist. Um zu
dieser Gruppe aufzuschlie3en, sollten die metho-
denkritischen Anstdl3e im Kapitel 5.5 aufgenom-
men und weiterverfolgt werden.

Bewertungskriterien und Entscheidungsregeln

Im Kapitel 5.5 wurde dargestellt, dass sich sowohl
(1) Einstufungsskalen als auch (2) Kennzeich-
nungs- und Auswabhlskalen fir die Bewertung des
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in den Beobachtungskategorien beschriebenen
Bewerberverhaltens verwenden lassen und dass
man in Deutschland bislang auf die gréberen
Kennzeichnungs- und Auswabhlskalen im Sinne
von Fehlerkatalogen zurlickgreift. Betrachtet man
die internationale Bewertungspraxis, so fallt ins
Auge, dass in manchen Landern auch die metho-
disch héherwertigen Einstufungsskalen Verwen-
dung finden, die aussagekraftiger als Kennzeich-
nungs- und Auswabhlskalen sind und auch die Be-
wertung guter Leistungen erlauben. Beispielsweise
erfolgt in Belgien bei jeder Fahraufgabe eine Be-
wertung der Bewerberleistung auf einer vierstufi-
gen Skala mit den Niveaustufen ,Befriedigend",
.unter Vorbehalt“, ,Schlecht* und ,Ungeniigend".
Die Verwendung einer vierstufigen Skala ist aus
methodischer Sicht als angemessen anzusehen;
eine solche wurde auch fir die Weiterentwicklung
des deutschen Bewertungssystems vorgeschla-
gen, allerdings mit anderer Bedeutung (s. Kap.
5.5).

Ebenfalls vierstufig werden in acht anderen euro-
paischen Landern die Prifungsleistungen in eine
Akzeptanzkategorie und drei Fehlerkategorien
bzw. Fehlergrade klassifiziert. So verwendet man
in Frankreich beispielsweise eine Einteilung in
.Erfaubte Fehler”, ,Geduldete Fehler* und ,Nicht
geduldete* Fehler. In der britischen und nordiri-
schen Fahrfehlerklassifikation werden Fehler als
einfache ,Fahrfehler* (,Driving Fault®), ,Erhebliche
Fehler® (,Serious Fault*) oder ,Geféhrliche Fehler”
(,Dangerous Fault*) registriert. Die restlichen Lan-
der verwenden in der Regel zweistufige Fahrfeh-
lerklassifikationen, also insgesamt gesehen drei-
stufige Bewertungssysteme.

Zuweilen existieren auch ,Fehlerchecklisten*: Bei-
spielsweise umfasst in Grof3britannien und Nordir-
land die Liste von Fahrfehlern, die zum Nichtbe-
stehen der Priufung fuhren, 22 Items. Im Zusam-
menhang mit Fehlerlisten ist anzumerken, dass sie
im Hinblick auf die Beschreibung von Skalenstufen
eine wichtige Bedeutung haben kénnen: Die Fest-
legung gut beobachtbarer verhaltensbezogener
Indikatoren zumindest fur einen Teil der verwende-
ten Skalenstufen zur Bewertung von Kriteriums-
leistungen erhoht die Objektivitat und Zuverlassig-
keit eines Beobachtungsverfahrens wie der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung immens. Wenn aber
wie beim ausschlie3lichen Gebrauch von ,Fehler-
checklisten“ die inhaltliche Verankerung der Be-
wertungskriterien auf eine Skalenstufe reduziert
wird und man statt einer verhaltensbezogenen
Fehlerbeschreibung voraussetzt, dass jeder An-
wender weil3, was mit einem bestimmten Fehler
gemeint ist, geht der testpsychologische Sinn einer
Fehlerklassifizierung verloren.

In fast allen Landern mit elaborierten Fahrfehler-
klassifikationen existieren &hnlich wie in Norwegen
(s. Kap. 7.3), Russland oder Irland Richtlinien zur
erlaubten Hochstanzahl von Fehlern innerhalb der
einzelnen Fehlerkategorien. Manchmal werden die
begangenen Fahrfehler auch anhand eines Punk-
tesystems in Fehlerpunkte umgerechnet: In Ab-
hangigkeit davon, wie ein Fehlverhalten kategori-
siert wird, erhalt der Fahrerlaubnisbewerber eine
bestimmte Fehlerpunktzahl zugeschrieben. Uber-
schreitet der Bewerber die jeweiligen Hochstgren-
zen an Fahrfehlern bzw. Fehlerpunkten nicht, hat
er die Prifung bestanden. In Irland wird fur die
Gesamtbewertung der Prifung bzw. bei der Pri-
fungsentscheidung auch beriicksichtigt, ob es sich
bei den begangenen Fehlern um génzlich ver-
schiedene Fehler, um unterschiedliche Fehler aus
demselben Bewertungsbereich oder gar um Wie-
derholungen desselben Fehlers handelt. Wenn
derartige ,Rechnungssysteme” existieren, ist der
Fahrerlaubnisprifer mit seiner Prifungsentschei-
dung oft auch an das ,Rechenergebnis” gebunden.
Eine Ausnahme stellt Norwegen dar: Hier kann die
Prifungsentscheidung auch vom mathematisch
errechneten Prufungsergebnis abweichen. Dari-
ber hinaus werden in Norwegen auch herausra-
gend gute Bewerberleistungen explizit bei der Pri-
fungsentscheidung bericksichtigt.

Einen Sonderfall unter den untersuchten européi-
schen Landern stellt Osterreich dar. Hier werden
an die Bewertung und Dokumentation der prakti-
schen Prifung Mal3stdbe angelegt, die Uber eine
Auflistung und Aggregierung von Fahrfehlern weit
hinausgehen. Die 0sterreichischen Fahrerlaubnis-
prufer missen zu jeder Prifung zusétzlich ein
fachlich fundiertes Gutachten dartber abgeben, ob
der Fahrerlaubnisbewerber vor Antritt der Fahrt die
erforderliche Fahrzeugkontrolle sachgemaf vor-
nimmt, ob er die vorgeschriebenen Fahriibungen
beherrscht und ob er wéhrend der Prifungsfahrt
die Betéatigungsvorrichtungen richtig handhabt, die
erforderliche Ruhe, Geistesgegenwart und Selb-
stéandigkeit sowie Verstandnis fir die verschiede-
nen Verkehrslagen besitzt und die Verkehrsvor-
schriften beim Lenken des Kraftfahrzeugs einzu-
halten vermag.

Der internationale Vergleich zeigt, dass einerseits
die Anstrengungen zur Erhéhung der Objektivitét
der praktischen Fahrerlaubnisprifung haufig in die
kleinteilige Standardisierung der Fahrfehler und
ihre Verrechnung bei der Prifungsentscheidung
flieBen anstatt in die Strukturierung der Beobach-
tungssituation und die Beschreibung von Beobach-
tungskategorien. Die letztgenannten beiden test-
psychologischen Aufgaben sind sicher viel schwie-
riger zu bewdltigen als die erstgenannte; allerdings
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sind sie auch als methodisch bedeutsamer anzu-
sehen, weil sonst die Fahrfehlerklassifikationen
bzw. die Bewertungskriterien — bildlich gesprochen
— keinen Bezugspunkt haben und ins Leere laufen.
Verglichen mit anderen europdischen Landern hat
Deutschland bei den Bewertungs- und Entschei-
dungskriterien Prazisierungs- und Strukturierungs-
bedarf, der sich aber leicht beheben lieRe
(s. Kap. 5.5).

7.2.4 Prifungsdokumentation

Prufprotokoll und Beratungsgesprach

In mehr als der Halfte der untersuchten 28 europa-
ischen Lander erhalt der Fahrerlaubnisbewerber
nach der praktischen Fahrerlaubnisprifung in je-
dem Fall ein schriftliches Prifprotokoll, das Anga-
ben zur Ausfiihrung der Prufungsaufgaben bzw. zu
den gezeigten Fahrfehlern enthalt. Im &sterreichi-
schen Prifprotokoll werden sogar Aussagen zur
Prifungsstrecke vermerkt. In all diesen Landern
dient der Beurteilungsbogen dem Bewerber als
Rickmeldung zu seiner Prifungsleistung wie auch
als Hinweis auf seinen weiteren Ubungsbedarf. In
Deutschland und zwei weiteren Landern wird dem
Bewerber das Prufprotokoll nur ausgehandigt,
wenn er die Prifung nicht bestanden hat. Dabei
handelt es sich in Deutschland um ein ,Fehlerpro-
tokoll*, in dem die vom Bewerber gezeigten Fehler
markiert werden (s. Kap. 5.6).

Nach der praktischen Fahrerlaubnisprifung wird
dem Fahrerlaubnisbewerber in den meisten unter-
suchten Landern ein Beratungsgesprach angebo-
ten, in dem der Fahrerlaubnisprifer in der Regel
die aufgetretenen Fahrfehler benennt und das
Prifungsergebnis erlautert; dariber hinaus gibt er
dem Bewerber auch Hinweise fir die Verbesse-
rung seiner Fahrkompetenz. In acht europaischen
Landern erhalt der Fahrerlaubnisbewerber kein
Gesprachsangebot, sondern ausschlie3lich ein
schriftliches Prufprotokoll. Nur in einem Land wird
den Bewerbern weder ein Prufprotokoll Gberreicht
noch wird mit ihnen ein Beratungsgesprach durch-
geftuhrt.

Insgesamt erfillen nur sechs Lander im Hinblick
auf die Prufungsdokumentation und die Prifungs-
nachbereitung den aus unserer Sicht erstrebens-
werten Qualitdtsanspruch, standardmaéafiig sowohl
ein Prufprotokoll als auch ein Beratungsgesprach
anzubieten. Im Rahmen dieser Landergruppe er-
scheinen die Niederlande erwahnenswert, wo es
neben dem Nachgesprach auch ein Gesprach vor
der praktischen Prifung gibt, das in einem speziel-
len Besprechungsraum im Beisein des Fahrlehrers
stattfindet und im testpsychologischen Sinn als
eine ,Aufwarmphase“ anzusehen ist: Bei diesem

Vorgesprach wird ein vertrauensvolles, span-
nungs- und angstfreies Verhaltnis zwischen dem
Prufer und dem Bewerber aufgebaut. Der interna-
tionale Vergleich mit den testmethodisch fortge-
schrittenen nationalen Fahrerlaubnissystemen in
Europa zeigt also fiur Deutschland vor allem im
Hinblick auf das Prifprotokoll einen gewissen
Nachholbedarf.

7.2.5 Evaluation und Weiterentwicklung der
Prifung

Die vorliegende Recherche kann nur wenige Er-
kenntnisse zur Evaluation und Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnispriifung in anderen
européischen Landern beitragen, weil sie in dieser
Hinsicht keinen besonderen Schwerpunkt aufwies.
Vielmehr richtete sich der Fokus dieser Recherche
unter Evaluationsgesichtspunkten auf die Erpro-
bung und methodische Bewertung von Prifungs-
aufgaben fur die theoretische Fahrerlaubnispri-
fung. Bezuglich der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung wurden vor allem Details der Ausbildung so-
wie der Fort- und Weiterbildung der Priufer thema-
tisiert, die an anderer Stelle bereits vorgestellt
wurden (DIETRICH & STURZBECHER, 2008) und
nur im Sinne der Qualitatssicherung des Prifungs-
systems zum vorliegenden Thema gehdren.

Allerdings haben die Autoren der Recherche in
Einzelféllen versucht zu erfahren, auf welchem
Wege die Evaluation der praktischen Prifung in
anderen Landern verlauft. Diese Versuche waren
nicht sehr ergiebig und deuten darauf hin, dass
sich diesbezigliche Aufschlisse nicht Uber Re-
cherchen und schriftiche Befragungen, sondern
nur Uber persénlichen Erfahrungsaustausch erzie-
len lassen.

Um den bisherigen Uberblick tber die praktische
Fahrerlaubnisprifung in Europa zu vertiefen, wird
nun die praktische Prifung in Norwegen, Schwe-
den und den Niederlanden néher vorgestellt.

7.3 Vertiefende Betrachtung der
praktischen Fahrerlaubnisprifung in
Norwegen, Schweden und den Nieder-
landen

Grundlagen und Uberblick

Norwegen, Schweden und die Niederlande geho-
ren zu den europdischen Landern, die in den letz-
ten Jahren verstarkte Anstrengungen bei der Wei-
terentwicklung ihrer Systeme der Fahranfanger-
vorbereitung unternommen haben. Daher sollen
diese Systeme kurz skizziert werden, um Anre-
gungen fir die Optimierung der Prifungsinhalte
und Beobachtungskategorien, der Bewertungs-
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und Entscheidungskriterien sowie der Priifungsdo-
kumentation in Deutschland zu erhalten. Zuvor
bedarf es jedoch noch einer Erlauterung zur ver-
kehrspadagogischen Fundierung der Fahranfan-
gervorbereitung in diesen Landern.

Eine Gemeinsamkeit zwischen den drei 0. g. Lan-
dern besteht darin, dass man auch Kompetenz-
komponenten in der Fahrausbildung und Fahrer-
laubnisprifung zu bericksichtigen versucht, die
anhand des beobachtbaren Fahrverhaltens nicht
unmittelbar erfasst werden kdnnen. Derartige Aus-
bildungsziele wie das Vermdgen zu angemesse-
nen Selbsteinschatzungen der Fahrkompetenz
oder das Verstehen des Einflusses von Motivatio-
nen auf das Fahrverhalten wurden im EU-Projekt
GADGET® untersucht (SIEGRIST, 1999). Auf der
Grundlage der im Projekt durchgefiihrten Analyse
von Ausbildungsinhalten wurde eine Systematik
zur Kategorisierung von Ausbildungszielen abge-
leitet, die s. g. ,GADGET-Matrix* (HATAKKA,
KESKINEN, GREGERSEN & GLAD, 1999). Dieser
Matrix liegt die Annahme zugrunde, dass der Pro-
zess des Kompetenzerwerbs hierarchisch zu glie-
dern ist. Demzufolge lassen sich vier Ebenen un-
terscheiden, die das Fahrverhalten beeinflussen,
wobei Gegebenheiten auf einer héheren Ebene die
Anforderungen, Entscheidungen und Verhaltens-
weisen auf den darunter liegenden Ebenen mitbe-
stimmen. Die erste Ebene bezieht sich auf die
.Fahrzeugbedienung“, die nachst hohere zweite
Ebene auf das ,Beherrschen von Verkehrssituatio-
nen®, auf der dritten Ebene sind ,Fahrziele und
Fahrkontext“ in Bezug auf die Fahrt angesiedelt,
und die vierte Ebene umfasst ,Lebensziele und
Lebenskontext* des Fahrers. Diesen vier Ebenen
sind drei vertikale Dimensionen zugeordnet, die
wesentliche Ausbildungsinhalte zur sicheren Ver-
kehrsteilnahme umfassen. Diese Dimensionen
lauten ,Wissen und Fahigkeiten“ des Fahrers, ,Ri-
siko erhthende Faktoren* und ,Selbsteinschéat-
zung“. Die einzelnen Zellen der daraus resultie-
renden 4 x 3-Matrix stellen einen Definitionsrah-
men fur Fahrkompetenz dar und ermdéglichen es,
Ausbildungsziele, Ausbildungsinhalte und Pri-
fungselemente der Fahranféangervorbereitung fest-
zulegen.

Die Analyse der Ausbildungsinhalte in europai-
schen Landern im Rahmen des GADGET-Projekts
zeigte, dass sich die traditionelle Fahrausbildung
und Fahrerlaubnisprifung vorwiegend auf die bei-
den unteren Ebenen konzentrieren. Die Themen-
bereiche, die den sog. ,hdheren Ebenen“ der
GADGET-Matrix zugeordnet sind (z.B. ,Einstellun-

% GADGET" bedeutet ,Guarding Automobile Drivers through
Guidance Education and Technology”.

gen gegeniber Mitmenschen®, ,Allgemeines Sozi-
alverhalten* und ,Gefahrliches Fahren®), werden
hingegen kaum bericksichtigt. Dies gilt auch fir
Methoden zur Foérderung der Selbsteinschatzung
und des Erfahrungsaustausches unter Peers. Im
Abschlussbericht des GADGET-Projekts empfeh-
len die Autoren daher, auch die bisher vernachlas-
sigten Themenbereiche aus der GADGET-Matrix
in der Fahranfangervorbereitung aufzugreifen. Wie
man in Norwegen, Schweden und den Niederlan-
den versucht, diesen Empfehlungen nachzukom-
men, wird nachfolgend beschrieben.

Die praktische Fahrerlaubnispriifung in Norwegen
Zwar orientiert sich die Fahranfangervorbereitung
in Norwegen an der GADGET-Matrix, jedoch wird
die Abfrage der Inhalte ihrer hdheren Ebenen in
der Fahrerlaubnisprifung als schwierig erachtet,
zum einen weil die Erfassung von Einstellungen
aufgrund von Versuchsleitereffekten immer die
Frage nach der Validitat der Ergebnisse aufwirft,
zum anderen weil durch die damit verbundene
Ausweitung des Ermessensspielraums des Priifers
eine Senkung der Prifungsobjektivitat beflrchtet
wird. Wegen dieser Schwierigkeiten thematisiert
man die Inhalte der héheren Ebenen der GAD-
GET-Matrix verstarkt in der Fahrausbildung: Nor-
wegische Fahrschiler nehmen verpflichtend an
einer Reihe vorgeschriebener klassenbasierter
Gruppendiskussionen am Anfang sowie am Ende
der Fahrausbildung teil, und zwar jeweils vor dem
Ablegen der theoretischen und praktischen Fahrer-
laubnisprifung. Ein Grundkurs zu Beginn der Aus-
bildung vermittelt einen allgemeinen Verhaltens-
rahmen fir die gesamte Ausbildung, wéahrend die
letzten Kurse vor den Prifungen auf spezifische
Gefahren fur Fahranfanger eingehen.

Hinsichtlich der Prufungsinhalte finden wir in Nor-
wegen die gleichen Prifungselemente wie in
Deutschland (s. Kap. 5.4). Allerdings besitzen die
Grundfahraufgaben nur einen minimalen Umfang;
ihre Durchfihrung und Bewertung ist nicht speziell
geregelt. Die Fahraufgaben wahrend der Prufungs-
fahrt sind nicht detailliert beschrieben, sondern
eher rahmenartig vorgegeben. lhre Konkretisie-
rung erfolgt bei der Projektierung festgelegter
Standardstrecken® durch einen eigens hierfiir
verantwortlichen Mitarbeiter der Priiforganisation.
Die Dichte, mit der sich die Fahranforderungen auf
die Prufungsstrecke verteilen, soll anfangs eher
gering sein, um eine Steigerung der Anforderungs-
schwierigkeit im Prufungsverlauf zu gewahrleisten.
Die festgelegten Fahraufgaben sind:

' Mit Hilfe eines Grafikprogramms werden Zeichnungen er-
stellt, die dem Priifer den Streckenverlauf einschlielich der an
den jeweiligen Stellen zu nennenden Instruktionen vorgeben.
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- das Rechts- und Linksabbiegen an Kreuzun-
gen,

- die Geradeausfahrt an Kreuzungen,
- das Fahren zwischen Kreuzungen,

- der Fahrstreifenwechsel und die Fahrzeugposi-
tionierung,

- die Geschwindigkeitsregulation und Fahrzeug-
positionierung vor den Kreuzungen und

- das Fahren in unterschiedlichen Verkehrsum-
gebungen (higelige Landregionen, Wohnvier-
tel, Stadt, dichter Verkehr, Landstral3en, Auto-
bahnen).

Zu den Vorteilen festgelegter Prufungsstrecken
zahlt die Moglichkeit fur den Fahrerlaubnisprifer,
sich ganz auf seine Aufgabe der Beobachtung und
Bewertung des Bewerbers zu konzentrieren, da er
seine Aufmerksamkeit weder der Streckenprojek-
tierung noch der Zeiteinhaltung widmen muss.
Dem Bewerber geben festgelegte Prifungsstre-
cken die Sicherheit, dass der Prufer ihn nicht nach
subjektivem Gefallen priifen und bewerten kann.
Weiterhin bestehen bessere Mdoglichkeiten fir den
einheitlichen Gebrauch von Bewertungsmalsta-
ben und Dokumentationsstandards und somit fiir
die Uberpriifung der psychometrischen Gitepara-
meter der praktischen Prifung. Nicht zuletzt kann
anhand der Streckenskizzen kontrolliert werden,
ob die Strecke dem Ziel der Prifung gerecht wird
und eine Ausgewogenheit verschiedener Anforde-
rungen gegeben ist.

Als Nachteil festgelegter Priufungsstrecken er-
scheint, dass sie offentlich bekannt werden kdnnen
und durch ihre fehlende Flexibilitat einer adaptiven
Prifstrategie im Wege stehen. Die Gefahr, dass
Prifungsstrecken offentlich bekannt werden und
sich die Fahrausbildung auf das Training dieser
Strecken beschrankt, verringert die norwegische
,Public Roads Administration* durch das Vorhalten
einer groBeren Anzahl von Strecken, durch Stre-
ckenrotation und durch eine Zufallsauswahl der im
Einzelfall zu prifenden Strecke: Einem Testcenter
sind mindestens sechs verschiedene Routen zu-
geordnet, aus denen per Computer zufallig eine
Route pro Prifung ausgewahlt wird®%; diese Rou-
ten werden dariiber hinaus in regelmafigen Ab-
standen geandert®. Letztlich bleibt zu konstatie-
ren, dass ein Bewerber, der sich anhand sechs
unterschiedlicher, wenn auch ihm bekannter Pri-

%2 Die Auswahl der Strecke erfolgt unmittelbar vor der Priifung
per Computer, d.h. weder Prufer noch Bewerber kennen bis
dahin die zu fahrende Route.

% Wenigstens eine dieser Priifungsstrecken muss halbjahrlich
durch eine neue Route ersetzt werden.

fungsstrecken jeweils auf die erfolgreiche Bewalti-
gung einer 60-minitigen Prifungsfahrt vorbereitet,
dabei wohl zwangslaufig ein gewisses Kompe-
tenzniveau erreicht. Der anscheinenden
Unflexibilitat festgelegter Prifungsstrecken begeg-
net man in Norwegen durch Ermessensspielraume
des Prifers: Sofern zu bestimmten Tageszeiten
nicht die Méglichkeit besteht, eine bestimmte Stre-
cke zu befahren (bspw. aufgrund starken Verkehrs
in der Innenstadt), werden von vornherein Stre-
cken gewahlt, die zu dieser Tageszeit im Rahmen
einer Prifung befahrbar sind. Sollte sich wahrend
der Prifungsfahrt dennoch die Notwendigkeit zu
einer Abweichung ergeben, so ist diese dem Pri-
fer gestattet.

Fur die Beobachtung des Bewerberverhaltens
stehen dem Prifer sechs Kategorien zur Verfi-
gung: (1) ,Beobachten”, d.h. der Bewerber muss
einen friihen Uberblick tber die verschiedenen
StraBenumgebungen und Verkehrssituationen
haben, einschliel3lich der Sicht voraus, nach hinten
und seitlich; (2) ,Zeichengebung®, d.h. um ver-
kehrsrelevante Informationen an andere Verkehrs-
teilnehmer zu Ubermitteln, muss die
Zeichengebung zum richtigen Zeitpunkt und an
richtiger Stelle erfolgen; (3) ,Positionierung”, d.h.
die Einhaltung der Fahrspur und der Fahrbahn-
markierungen, des Abstands zum Vorausfahren-
den und anderen Verkehrsteilnehmern sowie das
Stehen im Verkehr; (4) ,Geschwindigkeitsanpas-
sung®, d.h. die Wahl einer angemessenen Ge-
schwindigkeit in verschiedenen Verkehrsumge-
bungen; (5) ,Verkehrsanpassung“, d.h. sich der
Verkehrssituation und der Umgebung anpassen zu
kdonnen und beispielsweise ,Licken” im Verkehr zu
nutzen oder andere Verkehrsteilnehmer aus der
Nebenspur einfahren zu lassen; und (6) ,Fahr-
zeugregulierung“, d.h. die Handhabung des Fahr-
zeugs.

Zur Entscheidung, ob ein Bewerber das erforderli-
che Verhalten in den genannten Beobachtungska-
tegorien gezeigt hat, werden bestimmte Bewer-
tungskriterien vorgegeben, die sich an den Lern-
zielen des Ausbildungscurriculums orientieren.
Hierbei wird zwischen ,Minimalleistungen” (z.B. die
Zeichengebung zum richtigen Zeitpunkt), ,Umge-
bungsbezogenen Leistungen“ (z.B. die je nach
Umgebung angemessene Wahl der Geschwindig-
keit) und ,Dynamischen Leistungen” (z.B. die an-
gemessene Positionierung des Fahrzeugs inner-
halb der Fahrspur) unterschieden. Daruber hinaus
dient die ,Fahrzeugfiihrung im Allgemeinen® als
Ubergeordnetes Bewertungskriterium, das der
Tatsache gerecht werden soll, dass das Verhalten
in Verkehrssituationen auch in seiner Gesamtheit
zu bewerten ist und nicht allein anhand von Ver-
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haltensausschnitten. Leistungen, die als Fehler
des Bewerbers zu bewerten sind, werden auf drei-
stufigen Skalen unterschieden in (1) ,Geringe Feh-
ler®, (d.h. geringe Abweichungen von den Kriterien
und / oder Gesetzen, Regelungen oder sonstigen
Bestimmungen), (2) ,Grundlegende Fehler”, (d.h.
substantielle Abweichungen von den Kriterien und
/ oder Gesetzen, Regelungen oder sonstigen Be-
stimmungen) und (3) ,Entscheidende Fehler” (d.h.
wenn der Prifer verbal oder korperlich einschrei-
ten muss, um Schaden oder Gefahr abzuwenden).

Zum Nichtbestehen der Priifung kommt es erstens,
wenn der Bewerber in einer Beobachtungskatego-
rie mehrere ,geringe Fehler” zeigt. Hier besteht ein
Ermessensspielraum fir den Prifer, der zu ent-
scheiden hat, mit welchem Risiko die einzelnen
Situationen behaftet waren. Wenn der Bewerber
~.grundlegende Fehler” in vier oder mehr Verkehrs-
situationen macht, so ist die Prifung ebenfalls
nicht bestanden. Wenn lediglich ein bis drei
.grundlegende Fehler" gezeigt wurden, muss die
Zahl der ,geringen Fehler” bei der Prufungsent-
scheidung bertcksichtigt werden. Wenn der Be-
werber einen ,entscheidenden Fehler® in einer
oder mehreren Verkehrssituationen macht, gilt die
Prifung als nicht bestanden. Auch die herausra-
gend guten Leistungen werden — genau wie die
Fehler — in einem detaillierten Prifprotokoll fortlau-
fend mit Bezug auf den jeweiligen Streckenab-
schnitt dokumentiert und bewertet. Fur die Bewer-
tung der Priufungsleistungen stehen dem Prifer
somit insgesamt vier Kategorien zur Verfiigung. Da
sowohl positive als auch negative Bewertungen
notiert werden, resultiert keine besondere psychi-
sche Belastung des Bewerbers aus den Notizen
des Prifers. Im Anschluss an die Prifung errech-
net der Prifer die Summe der Fehlerangaben in
den sechs Beobachtungskategorien fur die gesam-
te Prufung.

Zur Priufungsdokumentation verwendet der Fahrer-
laubnisprifer einen zur jeweiligen Prifungsstrecke
gehorigen Prufstrecken-Ordner mit einem Stre-
ckenfuhrungsplan und einer Bewertungstabelle.
Die Fehleranzahl und die Fehlerkategorien werden
dem Bewerber nach der Prufung nicht mitgeteilt,
da befirchtet wird, dass dies die angestrebte
ganzheitliche und kompetenzorientierte Ausbildung
zugunsten eines schematischen Fehlervermei-
dungstrainings beeintrachtigen koénnte. Stattdes-
sen erhalt der Bewerber nach Abschluss der Pri-
fung ein Prifprotokoll mit dem Ergebnis der Pru-
fung und einer schriftlichen, kategorieniibergrei-
fenden Bewertung. Der Prifer gibt das Prifungs-
ergebnis und die Fehleranzahl in einen PC ein,
woraufhin ein Verwaltungsmitarbeiter bei erfolgrei-
cher Prifung einen temporéren Fihrerschein fir

den Bewerber ausstellt; der eigentliche Chipkar-
ten-Fuhrerschein wird nach etwa einer Woche
zugesandt.

Die einheitliche Prifungsdokumentation ermdglicht
die statistische Auswertung der Fehlerprotokolle
aller Prufer und kann beispielsweise Hinweise auf
mdgliche Fehlnutzungen des Systems oder einzel-
ner Beurteilungskategorien geben. Trotz der sehr
detaillierten Dokumentation ist die konkrete Ver-
kehrssituation, in der eine bestimmte Bewertung
vorgenommen wurde, nicht aus dem Protokoll zu
rekonstruieren: Das Protokoll ordnet lediglich die
einzelnen Bewertungen bestimmten Streckenab-
schnitten zu und dient damit eher als Erinnerungs-
stutze an einzelne Verkehrssituationen.

Zusammenfassend betrachtet, weist die praktische
Fahrerlaubnisprifung in Norwegen hinsichtlich der
festgelegten Prufungsstrecken und Instruktionen
durch den Prifer wie auch bei der Prifungsbewer-
tung und Prifungsdokumentation ein hohes Mal3
an Standardisierung auf; dadurch erscheint ein
adaptives Priufungskonzept nicht maéglich. Ein sol-
ches Konzept ist in Norwegen aber auch nicht
gewtlnscht, weil man stattdessen eine hohe Objek-
tivitdt anstrebt, die man mit der formalen Standar-
disierung erreichen mdochte. Dies wird beispiels-
weise erkennbar an den festgelegten Prifungs-
strecken, die durch ihre detaillierte Abbildung im
Streckenfihrungsplan den Priufungsverlauf genau
vorschreiben. Bei néherer Betrachtung der Stre-
ckenstandardisierung bleibt die Frage offen, nach
welchen Projektierungsregeln die Prifstrecken
erstellt werden, zumal die Anforderungen an die
Prifstrecken sehr allgemein formuliert sind. Insge-
samt relativieren die Ermessensspielrdume des
Streckenprojektanten bei der Prézisierung der
Fahraufgaben ein wenig den Eindruck eines hohen
Standardisierungsniveaus bei den Prifstrecken,
der durch die detaillierte Streckenplanung erzeugt
wird. Auf jeden Fall entlastet die vorgegebene
Streckenplanung aber den Prifer von der Stre-
ckenprojektierung und erleichtert ihm die ausfihrli-
che Beobachtung und Bewertung des Bewerbers.
Weiterhin reduziert die hoch standardisierte Pru-
fungsbewertung und -dokumentation den Aufwand
bei der Prifungsevaluation.

Die praktische Fahrerlaubnispriifung in Schweden

Im Mérz 2006 wurde in Schweden ein neues Aus-
bildungsprogramm fiir die Fuhrerscheinklasse B
eingefuihrt, das als Grundlage fur die Fahrausbil-
dung und fur die Fahrerlaubnispriufungen dient und
das Verhalten der Fahrer sowie ihre Einstellungen
in Bezug auf Sicherheit, Umwelt und Mobilitat in
den Mittelpunkt stellt. Ein Ziel der schwedischen
Prifungsreform bestand darin, einen objektiven
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und dennoch flexiblen Test zu entwickeln; die
Standardisierung der Beurteilungskriterien stand
dabei im Vordergrund, weniger die Standardisie-
rung des Prifungsablaufs. Ende 2007 erfolgte
dann eine Reform der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung fir die Klasse B. Die Prifung beriicksich-
tigt nun auch die héheren Ebenen der GADGET-
Matrix und thematisiert Priifungsinhalte wie das
~Situationsbewusstsein“ und die ,Selbsteinschéat-
zung“ des Bewerbers. Darliber hinaus wurde ein
neues digitales Prifprotokoll erarbeitet, das an das
Curriculum angepasst ist.

Die Erfassung des ,Situationshewusstseins* er-
folgt, indem der Prufer dem Bewerber bezogen auf
eine konkrete Verkehrssituation der Prifung eine
offene Frage stellt, woraufhin der Bewerber seine
Sichtweise darstellen kann. Hierdurch erhalt der
Priufer Informationen Uber die Motivation und die
Selbstreflexionen des Bewerbers beziiglich seines
Verhaltens in dieser Situation. Die Befragung zum
Situationsbewusstsein muss sich nicht auf einen
Fahrfehler beziehen und wird auch nicht systema-
tisch in allen Prifungen eingesetzt; sie stellt eher
ein diagnostisches Hilfsmittel fur den Prufer dar,
um seine Grundlagen fur die Kompetenzbeurtei-
lung des Bewerbers zu optimieren.

Schweden ist dartiber hinaus eines von drei Lan-
dern (neben den Niederlanden und Finnland), das
Fragebdgen zur Selbsteinschatzung entwickelt hat,
welche die Bewerber vor der Prifung ausfillen
mussen. Die Selbsteinschatzung des Bewerbers
zu seinem Wissen und Kénnen in Bezug auf die
Sicherheit im Stral3enverkehr wird mit der Beurtei-
lung des Fahrprifers am Ende der praktischen
Prifung verglichen.

In Schweden ist vor dem Ablegen der praktischen
Prifung ein Sicherheitstraining zu absolvieren. Die
Fahraufgaben im Rahmen der praktischen Fahrer-
laubnisprifung sind funf Inhaltsbereichen zuzuord-
nen (s. u.), wobei der Prifer aus den Bereichen (1)
bis (4) mindestens eine Verkehrssituation fur jede
Prifungsfahrt auswahlen muss; darlber hinaus
muss jede Einzelsituation in mindestens jeder vier-
ten Prufung vorkommen:

1. Die ,Fahrzeugbedienung“ umfasst den Sicher-
heitscheck und die Benutzung der technischen
Einrichtungen (Blinker, Licht, Scheibenwischer)
sowie Parken, Ruckwartsfahren, Berganfahren
und effektives Bremsen. In diesen Bereich der
Fahraufgaben sind auch die Grundfahraufga-
ben integriert, allerdings sind diese nicht spezi-
ell (z.B. durch Anforderungsbeschreibungen
oder Bewertungsrichtlinien) geregelt.

2. Das ,Fahren innerhalb geschlossener Ortschaf-
ten" beinhaltet das Vorbeifahren an stehenden

Fahrzeugen, das Fahren in Wohngebieten und
die Bericksichtigung von Fuf3gangern und /
oder Fahrradfahrern sowie den Fahrstreifen-
wechsel und das Passieren von Ampelkreu-
zungen und Kreisverkehren.

3. Im Bereich ,Fahren auferhalb geschlossener
Ortschaften* finden sich das Rechts- und
Linksabbiegen und das Fahren auf schmalen
und kurvenreichen StraRen sowie Uberland-
und Autobahnfahrten (insbesondere das Ein-
und Ausfahren bei Autobahnen).

4. Das ,Fahren innerhalb und auf3erhalb ge-
schlossener Ortschaften“ beinhaltet sowohl
Fahrmanéver innerhalb als auch auRerhalb ge-
schlossener Ortschaften. Hierzu zéhlen das
Fahren nach Wegweisern, das Befahren von
Bahnlibergéngen, das Fahren an Baustellen
und der Umgang mit schwéacheren Verkehrs-
teilnehmern sowie das Umkehren.

5. Zu den ,Speziellen Bedingungen“ gehort das
Fahren bei Dunkelheit oder das Fahren auf rut-
schigen StralRen. Dieser Bereich muss aller-
dings nicht in jeder Prifung vorkommen, und es
ist dafir nur ein Vermerk im Protokoll vorgese-
hen.

Hinsichtlich der Fahraufgaben bestehen Mindest-
anforderungen an die Merkmale der umgebenden
Situation: Beispielsweise gilt die Aufgabe des Be-
fahrens von Ampelkreuzungen erst als erfull,
wenn die Situation den Wechsel von Lichtzeichen
beinhaltete oder die Kommunikation mit anderen
Verkehrsteilnehmern nétig wurde. Ein bloRRes
Uberfahren einer Ampelkreuzung, indem der Be-
werber dem Verkehrsfluss folgt, erfillt die Min-
destanforderungen hingegen nicht. Durch diese
Vorgaben sind die Prifungsanforderungen einer-
seits in gewissem Umfang standardisiert; anderer-
seits unterscheiden sich jedoch die Fahrtrouten in
der Regel deutlich. Insbesondere die Flexibilitat
und die Unvorhersehbarkeit der Prifungsstrecke
gelten in Schweden als wichtigste Anforderungen
an die gewahlte Route.

Seit der eingangs erwahnten Reform im Jahr 2007
wird in Schweden neben den zuvor beschriebenen
Fahraufgaben auch das ,umweltbewusste Fahren*
bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung der
Klasse B beurteilt. Umweltbewusstes Fahren wur-
de als ein Bestandteil der Prufung aufgenommen,
erhalt aber keinen Vorrang vor anderen Elementen
der Beurteilung von Fahrleistungen des Bewer-
bers. Fur die Bewertung der umweltbewussten
Fahrweise existieren keine speziellen Beurtei-
lungskriterien, sondern sie wird im Rahmen der
allgemeinen Gesamtbewertung der Prifung mitbe-
riicksichtigt. Insgesamt muss fiir das Bestehen der
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praktischen Prufung erkennbar sein, dass der
Kandidat sparsam fahrt und die entsprechenden
Techniken einer umweltschonenden Fahrweise
anwendet. Sofern der Bewerber aber Uberhaupt
keine umweltbewussten Fahrtechniken in der Pri-
fung prasentiert, wird das als durchgehender Feh-
ler angesehen und fiihrt zum Nichtbestehen der
Prufung.

Im schwedischen Priufungssystem existieren bei
der Abnahme der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung sowohl fir die Fahraufgaben als auch fir die
Grundfahraufgaben keine speziellen Regeln, son-
dern lediglich allgemeine Bewertungsgrundsatze
zur Orientierung fir den Fahrerlaubnisprifer. Die
geforderten Verhaltensweisen in den spezifischen
Situationen sind nicht in Form von Beobachtungs-
kategorien definiert, vielmehr wird beim Prufer die
Kompetenz zur Gestaltung einer qualitativ hoch-
wertigen und gerechten Prifung vorausgesetzt.
Auch zur korrekten Ausfuhrung der Grundfahrauf-
gaben liegen keine Bewertungsstandards vor. Die
(Pruf-) Kompetenz zur Anwendung einheitlicher
Bewertungsstandards durch den Prifer soll durch
die Pruferausbildung und Priferfortbildung gesi-
chert werden.

Hinsichtlich des Verhaltens des Bewerbers werden
die folgenden funf Kompetenzbereiche — sie stel-
len im methodischen Sinne auch Beobachtungska-
tegorien dar — in den verschiedenen Situationen
bewertet: (1) Geschwindigkeitsanpassung, (2)
Fahrzeugbedienung (auch bei den Grundfahrauf-
gaben), (3) Fahrzeugpositionierung, (4) Verkehrs-
verhalten (Regeleinhaltung, Kommunikation mit
anderen etc.) und (5) Aufmerksamkeit (z.B. ge-
genuber geféahrlichen Situationen), wobei die Be-
reiche hierarchisch aufeinander aufbauen. Die
Beobachtung soll in so vielen Situationen wie moég-
lich vorgenommen werden. Die finf Kompetenzkri-
terien werden dem Bewerber vor der Prifung er-
lautert.

Hinsichtlich der Prufungsdokumentation gilt in
Schweden grundsatzlich, dass wahrend der Pri-
fungsfahrt méglichst wenige Notizen bzw. Markie-
rungen gemacht werden sollen, um den Bewerber
nicht zu verunsichern. Die Mehrheit der Prifer
macht demnach wéahrend der Prifung keine Noti-
zen, sondern vermerkt — wenn Uberhaupt — ledig-
lich die gefahrenen Situationen. Erst am Ende der
Fahrt wird dokumentiert, welche Fehler bei wel-
chen Fahraufgaben beziglich der funf oben ge-
nannten Kompetenzbereiche auftraten. Positive
Verhaltensweisen werden ebenfalls nicht notiert,
kénnen aber als Kompensation von Fehlern her-
angezogen werden. Am Ende der Prifung erhalt
der Bewerber eine Einschatzung seines Verhal-

tens und bekommt vom Prifer das Protokoll aus-
gehandigt. Da in Schweden der Fahrlehrer nicht an
der Prifung teilnimmt, erhalt auch er in diesem
Gesprach eine Rickmeldung zur Prufungsleistung
des Bewerbers.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass bei der
schwedischen praktischen Fahrerlaubnisprifung
nicht das Bewerten und Dokumentieren von
Fehlern im Vordergrund steht, sondern eine tber-
greifende Einschatzung der Fahrkompetenz des
Bewerbers. Dabei ist es grundsatzlich maoglich,
dass auch ein schwerwiegender Fehler durch posi-
tive Verhaltensweisen kompensiert werden kann.
Die Bewertung beruht ausschlielich auf dem Ge-
samteindruck, den der Bewerber beim Prifer er-
zeugt: Nicht ein einzelner Fehler, sondern eine
schwache Gesamtleistung fithrt zum Nichtbeste-
hen der Fahrerlaubnisprifung. Die Griinde, auf
eine methodisch an sich winschenswerte pri-
fungsbegleitende Dokumentation zu verzichten,
erscheinen nicht vollig Uberzeugend. Diese nach-
traglich vorgenommene Prifungsdokumentation
dient als Grundlage fur die Evaluation des Pri-
fungssystems.

Die praktische Fahrerlaubnispriifung in den Nie-
derlanden

Anfang 2008 wurden in den Niederlanden neue
Prifungselemente eingefuihrt, wodurch die Eigen-
verantwortung der angehenden Kraftfahrer starker
in den Vordergrund gertickt und zugleich den For-
derungen nach einer Berucksichtigung der héhe-
ren Ebenen der GADGET-Matrix entsprochen
wurde. Obwohl die Fahrausbildung in den Nieder-
landen nicht gesetzlich geregelt ist und keine Aus-
bildungspflicht besteht, sucht die Mehrheit der
Fahrerlaubnisbewerber fur die Ausbildung eine
Fahrschule auf. Die Ausbildung und die Fahrer-
laubnisprifung sind durch einen gemeinsamen
Katalog von Beobachtungskategorien und Bewer-
tungskriterien methodisch miteinander verzahnt
und dartber hinaus inhaltlich aufeinander abge-
stimmt, weil die Prifungsinhalte auf die Ausbil-
dungsinhalte zurtickwirken.

Zur Vorbereitung der praktischen Fahrerlaubnis-
priufung wird in den Niederlanden eine Vorpriifung
angeboten; in der eigentlichen Prifung entfallt
dann die Prufung der Grundfahraufgaben, sofern
diese in der Vorprifung erfolgreich bewaltigt wur-
den. Neben einem Auswertungsgesprach nach
Abschluss der Prifung findet zu Beginn der Pru-
fung auch ein Einfihrungsgespréach in einem Ge-
meinschaftsraum des Prifcenters statt, wodurch
eine personliche Atmosphére zwischen Fahrer-
laubnisbewerber, Fahrerlaubnisprifer und Fahrleh-
rer hergestellt wird. Der Fahraufgabenkatalog be-
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inhaltet sieben Fahraufgaben: (1) ,Weiterfahren
nach dem Halten und Parken®, (2) ,Befahren von
geraden StralRen und Kreuzungen®, (3) ,Annahe-
rung und Uberquerung von Kreuzungen und Ein-
mindungen (einschlieBlich Links- und Rechtsab-
biegen)“, (4) ,Auffahren und Abfahren an Autobah-
nen®, (5) ,Uberholen anderer Verkehrsteilnehmer
oder Hindernisse und Fahrstreifenwechsel”, (6)
.Kreisverkehr, Bahnubergang, Ful3gangeriberweg,
Bushaltestellen“ und (7) ,Spezielle Mandver“. Die-
se Fahraufgaben strukturieren die Ausbildung,
werden aber in der Prifung nicht explizit abgefor-
dert, weil der Prifort so konstruiert ist, dass die
Durchfiihrung aller Fahraufgaben mdglich ist und
wahrscheinlich erscheint.

Die in den Niederlanden Ubliche Umsetzung der
Prufungsinhalte Gber eine zeitgemaRe und genaue
ortliche Beschreibung des Priifortes (,Prifumge-
bungen®) bietet durchaus Anregungen, auch in
Deutschland Uber eine Modernisierung des Pruf-
ortkonzepts nachzudenken. Sofern man die
Operationalisierung der Priufungsanforderungen
Uber ein Prufortkonzept realisiert, muss sich der
Prifer auf die Konstruktion der ortlichen Gegeben-
heiten verlassen kdonnen, um die verlangten Ver-
haltensweisen priifen zu kénnen. Die Priforte sind
in den Niederlanden Uber eine Kategorisierung von
funf StralRentypen entsprechend der erlaubten
Hochstgeschwindigkeiten  definiert.  Auf jedem
Stral3entyp muss sich der Bewerber wahrend einer
Prifung prasentieren:

- (1) stadtische ZufahrtsstraBen in Wohngebieten
(30 km/h),

- (2) stadtische Verteilerstraen (50 km/h),

- (3) landliche ZufahrtsstraRen in Wohngebieten
(60 km/h),

- (4) landliche Verteilerstraen (80 km/h) und
- (5) Fernstrafl3en (100 / 120 km/h).

Neben den bereits beschriebenen Prifungsinhal-
ten werden in den Niederlanden seit der Einfuh-
rung der neuen praktischen Fahrerlaubnispriifung
zusatzliche Inhalte in der Prufung explizit gefor-
dert; dazu gehodren beispielsweise ,Unabhangiges
Fahren“, ,Gefahrenerkennung“, ,Fahren in Ver-
kehrsstaus / Umweltbewusstes Fahren“ und
.Selbsteinschatzung®. Die Integration dieser Ele-
mente soll eine starkere Berlcksichtigung der ho-
heren Ebenen der GADGET-Matrix ermdglichen.

Beim ,Unabhangigen Fahren“ hat der Bewerber
die Aufgabe, seine Fahrfahigkeiten eine Zeit lang
ohne die Anweisungen des Prifers unter Beweis
zu stellen, indem er ein vom Priifer vorgegebenes
Ziel selbstandig ansteuert. Wahrend dieses Zeit-

raums muss der Bewerber den Weg allein finden
und daftr entsprechende Entscheidungen treffen.
Innerhalb dieses Aufgabentyps sind bei der Klasse
B verschiedene konkrete Aufgaben denkbar:

- die Fahrt zu einem markanten ,Koordinations-
punkt* (z.B. Bahnhof, Krankenhaus) ohne wei-
tere Anweisungen des Prfers,

- die Fahrt aufgrund einer ,Reihe von Anweisun-
gen“ (drei bis finf Anweisungen) des Priifers,
um ein bestimmtes Ziel zu erreichen, und

- die Fahrt zu einem bestimmten Ziel unter Nut-
zung eines Navigationssystems.

Der Prufer wahlt wahrend der Prifung eine der
drei oben genannten Aufgaben zum unabhangigen
Fahren aus, wobei jede Aufgabe so konzipiert ist,
dass sie etwa 10 Minuten der Priifung in Anspruch
nimmt.

Neben diesem Prifungselement wird in den Nie-
derlanden auch eine neue Methode praktiziert, die
~Speziellen Mandver” bzw. Grundfahraufgaben in
der praktischen Fahrerlaubnispriifung auf unab-
hangige Weise durchzuflihren. Bei diesen s. g.
~Produktiven speziellen Manévern“ (z.B. umfassen
Parkmanéver die unabhangige Suche nach einer
Parklicke auf einem Parkplatz oder auf einer
StraBe und das Parken des Autos) entscheidet
zwar der Prufer, welches Manéver durchgefihrt
werden soll; er Uberlasst die Entscheidung Uber
den genauen Ort und die Art der Umsetzung des
Manovers jedoch dem Bewerber. Die Mdglichkeit,
mit einer derartigen Durchfiihrung der Grundfahr-
aufgaben die Prifungsangst von Bewerbern zu
verringern, wurde bereits dargestellt (s. Kap. 5.4).

Durch das bereits erwahnte Prifungselement
~Selbsteinschatzung” erhalt der Bewerber nicht nur
eine Rluckmeldung zu den Starken und Schwa-
chen seiner Fahrkompetenz, sondern vor allem zu
seinem Selbstreflexionsvermégen. Zum Prifungs-
termin bringt der Bewerber einen zuvor ausgefull-
ten Bogen zur Selbsteinschatzung mit, der sieben
Situationsbeschreibungen beinhaltet, zu denen er
seine Fahigkeiten hinsichtlich der finf Kompetenz-
bereiche ,Fahrzeugbedienung®, ,Verkehrsfluss®,
-Umweltbewusstes Fahren®, ,Sicherheit* und ,So-
ziales Verkehrsverhalten® beurteilt. Diese funf
Kompetenzbereiche werden dann auch vom Prifer
wahrend der Prufungsfahrt beobachtet und bewer-
tet; sie stellen also im methodischen Sinne eben-
falls Beobachtungskategorien dar. Zur Einschat-
zung dient eine flunfstufige Skala die von ,1°
(,Schlecht*) bis ,5* (,Exzellent®) reicht. Die Selbst-
einschatzung des Bewerbers wird am Ende der
praktischen Prufung mit der Beurteilung des Fahr-
prufers verglichen. Diese Art der Prifungsauswer-
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tung erweist sich als sehr sinnvoll, da der Prifer
dem Bewerber anhand seiner eigenen Einschat-
zungen aufzeigen kann, was dieser im Falle eines
Nichtbestehens beim nachsten Mal besser ma-
chen kann, aber auch im Falle eines Priufungser-
folgs kunftig weiterhin beachten sollte.

Fruher beruhte in den Niederlanden die Beurtei-
lung eines Bewerbers in der praktischen Prifung —
wie in Deutschland — ausschlieRlich auf Verhal-
tensbeobachtungen des Prufers. Heute kann der
Prifer auch durch Nachfragen® im Anschluss an
eine spezielle Verkehrssituation die Verhaltenshin-
tergrinde des Bewerbers analysieren und bei-
spielsweise feststellen, ob der Kandidat absichtlich
gehandelt hat oder unsicher war. Im Gegensatz zu
Schweden wird die Befragung zum Situationsbe-
wusstsein in den Niederlanden systematisch in
jeder praktischen Prifung eingesetzt. Die Fragen
zum Situationsbewusstsein dienen auch dem
Zweck, einen Einblick in die Fahigkeiten zur Ge-
fahrenerkennung und Gefahrenabwehr zu gewin-
nen. Dartber hinaus beziehen sich die Fragen auf
die funf Fahrkompetenzbereiche, die in der Selbst-
einschatzung bewertet werden miussen. Inhaltlich
konnen sich die Fragen auch auf das Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer, auf Verkehrszeichen
oder auf Fahrzeugeigenschaften richten. Obwohl
es keine festgelegten Bewertungskriterien fur die-
ses Priufungselement gibt, soll das Ergebnis trotz-
dem in die Prufungsentscheidung einflieR3en.

Seit dem 1. Januar 2008 beinhaltet die praktische
Fahrerlaubnisprifung in den Niederlanden auch
das ,Umweltbewusste Fahren“. Solange der Be-
werber sonst hervorragende Leistungen hinsicht-
lich eines sicheren Fahrverhaltens préasentiert,
kann er wegen unzureichenden umweltbewussten
Fahrens bei einer Prifung nicht durchfallen. Eine
nicht oder nur wenig umweltbewusste Fahrweise
kann aber zum Nichtbestehen beitragen, wenn die
Prufungsleistung insgesamt eher schwach ausfiel.

Derzeit werden in den Niederlanden fir die Bewer-
tung der Fahraufgaben 13 Bewertungskriterien
herangezogen. Diese Bewertungskriterien finden
sich auch im Prifprotokoll wieder, sodass der Be-
werber die Bewertung der Fahraufgaben nachvoll-
ziehen kann. Folgende Kriterien werden bei der
Bewertung berlcksichtigt: (1) ,Fahrzeugbedie-

® Dieses Priifungselement wird auch in Osterreich und Irland
verwendet: In Irland stellen die Prifer im Rahmen der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung Fragen zu den Verkehrsregeln und
Verkehrszeichen; in Osterreich muss der Priifer bei Zweifeln an
einer ausreichenden Verkehrssinnbildung des Bewerbers wéh-
rend der Prufungsfahrt unmittelbar vorher erlebte Situationen
aus dem Bereich ,Gefahrenlehre* mit dem Bewerber diskutie-
ren und die Angemessenheit der gezeigten Verhaltenssequen-
zen hinterfragen.

nung“, (2) ,Umweltschonende Fahrweise", (3) ,An-
gepasstes und defensives Fahren”, (4) ,Soziales
Verkehrsverhalten, (5) ,Verkehrsbeobachtung®,
(6) ,Fahrzeugpositionierung®, (7) ,Vorrang gewah-
ren“, (8) ,Abstand halten“, (9) ,Geschwindigkeit®,
(10) ,Verkehrszeichen (Ampeln, Zeichen, andere
Bedingungen wie Palizeifihrung)”, (11) ,Andere
Zeichen®, (12) ,Zeichengebung und Reaktion“ so-
wie (13) ,Bremsen und Halten“. Die Bewertung
erfolgt infolge einer Gesamteinschatzung der
Kompetenzen des Bewerbers und liegt demnach
stark im Ermessen des Priifers. Auch ein schwerer
Fehler kann durch sonst gute Leistungen kompen-
siert werden; ein Abbruch der Prufung erfolgt nur,
wenn eine Gefahr besteht. Fur die Entscheidungs-
regeln liegen keine Definitionen vor.

Hinsichtlich der Prifungsdokumentation bleibt
festzuhalten, dass der Fahrerlaubnisprifer in den
Niederlanden als verantwortlicher Fahrzeugfihrer
fungiert und daher auf dem Beifahrersitz Platz
nimmt. Diese Praxis birgt Vor- und Nachteile (s.
Kap. 7.2) und erlaubt eine Dokumentation der Pri-
fung erst nach ihrem Abschluss, also nach dem
Auswertungsgesprach mit dem Bewerber. Die
Prifungsdokumentation erfolgt mittels eines PDA-
Systems (Personal Digital Assistant); der Bewer-
ber erhélt das Protokoll innerhalb weniger Tage
per Email.

Die Evaluation der neuen Prifung hat in den Nie-
derlanden bereits begonnen; Ergebnisse liegen
aber noch nicht vor. Fiur Evaluationsuntersuchun-
gen wie auch fir Erprobungsuntersuchungen zur
Weiterentwicklung der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung werden die freiwilligen Vorprifungen ge-
nutzt. Zusammenfassend betrachtet, erscheint vor
allem die konsequente Umsetzung verkehrspada-
gogisch anspruchsvoller Prifungsinhalte in den
Niederlanden und das im Ausbildungs- und Pri-
fungssystem einheitlich verwendete System zur
Einschatzung von Bewerberleistungen Anregun-
gen fur die Weiterentwicklung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung in Deutschland zu bieten.
Dariiber hinaus zeichnen sich in den Niederlanden
auch weitere methodische Innovationen ab, deren
Umsetzung interessante Erfahrungswerte liefern
durfte, beispielsweise zum Ausbalancieren von
Anforderungsstandards, die sich einerseits auf
Fahraufgaben und andererseits auf Priforte be-
ziehen.



167

7.4  Die praktische Fahrerlaubnis-
priafung im Rahmen von Stufenfuhrer-
scheinsystemen

Im Folgenden werden nun die internationalen Ent-
wicklungen und Trends im Fahrerlaubniswesen mit
Blick auf die gestuften Fahrerlaubnissysteme (GLS
- ,Graduated Licensing Systems") im Allgemeinen
und die Einbindung der praktischen Prufung in
diese Systeme im Besonderen dargestellt.

Das Wesen der Fahranfangervorbereitung im
Rahmen eines GLS-Systems besteht in erster
Linie darin, dass Fahranfanger die notwendige
Fahrkompetenz schrittweise und Uber einen defi-
nierten, durch gesetzliche Vorgaben strukturierten
lAngeren Zeitrahmen entwickeln. Diese Art des
Kompetenzerwerbs wird den Fahranfangern durch
eine stufenweise Fahrausbildung ermdglicht, die
sich mit einfachen Fahraufgaben in wenig komple-
xen und risikoarmen Verkehrssituationen begin-
nend Uber eine zunehmende Steigerung des
Schwierigkeitsgrades der Fahraufgaben hin zur
Beherrschung komplizierter Verkehrssituationen
zum Ausbildungsabschluss vollzieht. Dabei wer-
den insbesondere die Unerfahrenheit der Fahran-
fanger zu Beginn des Fertigkeitserwerbs und die
positiven Auswirkungen wachsender Fahrerfah-
rung auf die Entwicklung der Fahrkompetenz be-
rucksichtigt. Die Verteilung von verschiedenen
fahrpraktischen Ubungen auf hierarchisch ange-
ordneten Phasen des Fahrenlernens und das Fort-
schreiten von einfachen zu komplexen Fertigkeiten
stellen das grundlegende lernpadagogische Prin-
zip der GLS-Systeme dar (WALLER, 2003).

Am Anfang des Erwerbs eines Stufenfihrerscheins
steht im Allgemeinen eine ,Vorphase®, in der eine
formale und/oder informelle Ausbildung mdoglich
bzw. erwinscht ist. Dieser Vorphase folgt in der
Regel das Ablegen der theoretischen Prifung.
Daran schliefdt sich die ,Lernphase” an, in der die
Fahranfanger unter Begleitung erfahrener Fahrer
erste praktische Fahrerfahrungen sammeln kon-
nen. Nach dieser ersten Phase, die auf den Er-
werb von Kompetenzgrundlagen ausgerichtet ist,
folgt eine Ubergangsphase bzw. eine ,erste Beo-
bachtungsphase®, in der das selbstandige Fahren
beginnt, aber strikte Auflagen zur Einschrankung
der Fahrmdglichkeiten gelten. Die Auflagen, die im
Rahmen gestufter Fahrerlaubnissysteme das selb-
standige Fahren auf den ersten Stufen beschran-
ken (z. B. spezielle Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen, Verbot jeglichen Fahrens unter Alkoholein-
fluss, Verbot des Fahrens zu bestimmten Tages-
zeiten oder an bestimmten Wochentagen) ent-
sprechen den besonderen Risikofaktoren jugendli-

cher Fahranfanger, wie sie aus der Verkehrs- und
Unfallforschung bekannt sind. Die erste Beobach-
tungsphase zieht in einigen Landern (z.B. Kanada
und Neuseeland) noch eine ,zweite Beobach-
tungsphase” mit veranderten Auflagen nach sich,
die gegeniber den Auflagen in der ersten Beo-
bachtungsphase die Fahrméglichkeiten ausweiten.
Das Erreichen einer neuen Stufe setzt in GLS-
Systemen ausreichendes Uben und somit das
Sammeln von Erfahrungen voraus und ist immer

mit der Zunahme an Privilegien verbunden
(GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH,
2007).

Neuseeland fuhrte 1987 als erstes Land der Welt
das Konzept des Stufenfihrerscheinerwerbs ein.
Dariiber hinaus wurde hier das erste Dreiphasen-
system fir den Fahrerlaubniserwerb fur Fahran-
fanger im Alter von 15 bis 24 Jahren in die Praxis
umgesetzt. Seit der Reform im Jahr 1999 gehort
Neuseeland international gesehen zu den wenigen
Landern, in denen am Ende der Probezeit fur
Fahranfanger aller Altersgruppen eine zweite
Fahrprifung (Abschlussprifung) abgenommen
wird, die zum Erwerb eines vollwertigen Fuhrer-
scheins fuhrt. In Kanada wurde das erste GLS-
System 1994 eingefuhrt. Heute verfugt jede Pro-
vinz Kanadas uber ein eigenes Programm zur
Vergabe von Stufenfiihrerscheinen. Diese Pro-
gramme unterscheiden sich untereinander. 1996
begann im US-Bundesstaat Florida die Einfiihrung
von Stufenfiihrerscheinsystemen in den USA, heu-
te findet man eine gestufte Fahranfangervorberei-
tung in allen 50 Bundesstaaten (IIHS, 2006). Diese
Fahranféangervorbereitung schlie3t teilweise eine
gesetzlich vorgeschriebene formale bzw. professi-
onelle Fahrausbildung ein.

Die einzelnen Stufen des GLS-Systems und die
Durchfuhrung der praktischen Fahrerlaubnispru-
fung sollen im Folgenden beispielhaft anhand des
aktuell praktizierten Systems im australischen
Bundesstaat Victoria ndher erlautert werden. Die
Lernphase, die ein Fahranfanger mit frihestens 16
Jahren beginnen kann, umfasst dort mindestens
12 Monate ,Begleitetes Fahren* und dauert in je-
dem Fall bis zur Vollendung des 18. Lebensjahrs.
Die Auflagen beinhalten ein Alkoholverbot, ein
Verbot zum Telefonieren mit Mobilfunktelefonen
und ein Verbot zum Abschleppen anderer Ver-
kehrsteilnehmer. AuRerdem darf ein Fahranfanger
in dieser Phase nicht mehr als funf Punkte fur Ver-
kehrsverstolie bekommen, und das genutzte Fahr-
zeug muss eine Kennzeichnung mit dem L
(Learner)-Zeichen* aufweisen. Als Voraussetzung
fur eine Zulassung zu den folgenden Prifungen (s.
u.) mussen Fahranfanger unter 21 Jahre mindes-
tens 120 Stunden Fahrpraxis unter Aufsicht an-
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hand eines Fahrtenbuches nachweisen, wovon
mindestens 10 Stunden nachts zu absolvieren
sind. In einigen Bundeslandern Neuseelands und
Kanadas gilt eine derartige Anforderung fir alle
Fahranfanger, also unabhéngig von ihrem Alter.

Nach der Lernphase folgen das Ablegen einer am
1. Juli 2008 neu eingefiihrten praktischen Fahrer-
laubnisprifung und die Teilnahme an einem
.Hazard Perception Test". Die Bewerber missen
mindestens 18 Jahre alt sein, bevor sie nach der
Lernphase und dem erfolgreichen Abschluss die-
ser beiden Prifungen mit der zweistufigen Probe-
phase des selbstandigen Fahrens bzw. des ,Allein-
fahrens* beginnen durfen. Auf der ersten Stufe
dieser Probephase erhalt man die so genannte “P1
probationary licence” mit einer roten Plakette (,P-
Zeichen"). Diese Stufe dauert ein Jahr (,Beobach-
tungsphase 1%); das frilheste Einstiegsalter betragt
18 Jahre. Zu den Auflagen der ersten Stufe zahlen
ein Alkoholverbot, ein Verbot des Fahrens leis-
tungsstarker Kraftfahrzeuge, ein Verbot der Nut-
zung von Mobilfunktelefonen jeglicher Art und ein
Verbot des Abschleppens anderer Verkehrsteil-
nehmer; weiterhin darf die Funf-Punkte-Grenze
nicht Uberschritten werden. Dartber hinaus durfen
die Fahrer in dieser Phase nur eine Begleitperson
im Alter von 16 bis 21 Jahren beférdern. Die Ein-
haltung dieser Auflagen und der entsprechende
Nachweis dartber stellen die Voraussetzung fur
das Erreichen der zweiten Stufe dar. Fur diese
Stufe, die drei Jahre umfasst (,Beobachtungspha-
se 2%, benétigt man die so genannte “P2
probationary licence” mit einer griinen Plakette; zu
den Auflagen zéhlen weiterhin ein Alkoholverbot,
ein Verbot der Nutzung leistungsstarker Kraftfahr-
zeuge und das Nichtiberschreiten der Funf-
Punkte-Grenze.

AbschlieRend sollen der Ablauf und die wesentli-
chen Inhalte der praktischen Fahrerlaubnisprifung
in Victoria kurz skizziert werden. Vor der Prifungs-
fahrt finden Sicherheitskontrollen am Prifungs-
fahrzeug statt, wobei der Bewerber festgelegte
Aufgaben durchfiihren muss. Wenn diese nicht
ausreichend erfullt werden, wird der Bewerber zur
Prufungsfahrt nicht zugelassen. Die Prifungsfahrt
findet auf festen Prifungsstrecken im Realverkehr
statt und ist in zwei Etappen unterteilt, um die Si-
cherheit fur den Fahrerlaubnisbewerber, den Fahr-
erlaubnisprifer, den begleitenden Fahrlehrer und
andere Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten. Die
erste Etappe nimmt ungefahr 10 Minuten der Pri-
fungszeit in Anspruch und beinhaltet relativ einfa-
che, wenig riskante Fahraufgaben in einem ver-
kehrsberuhigten Gebiet auf Stralen, auf denen
eine maximale Fahrgeschwindigkeit von 60 km/h
erlaubt ist. Das Bestehen dieser Etappe stellt die

Grundvoraussetzung fur die Durchfihrung der
zweiten Etappe dar; potentiell unsichere Bewerber
werden von der weiteren Prifung ausgeschlossen,
um niemanden zu gefdhrden. Die zweite Etappe
beansprucht weitere 20 Prufungsminuten und er-
folgt im alltdglichen StralBenverkehr auf Stral3en,
auf denen eine Geschwindigkeit von mehr als 60
km/h erlaubt ist.

Die Fahraufgaben, die auf den Prifungsstrecken
gepruft werden, lassen sich in zwei Gruppen unter-
teilen. In die erste Gruppe gehdren einfache und
eindeutig zu bewertende Fahraufgaben wie Wen-
den, Fahrstreifenwechsel, Geradeausfahren oder
Ruckwartseinparken; in diese Gruppe fallen also
auch die in Deutschland gebrduchlichen ,Grund-
fahraufgaben* (s. Kap. 5.4). Die zweite Gruppe
stellen komplexere Fahraufgaben, die sog. ,Ver-
bindungsmandver* dar, die Kombinationen von
einzelnen Fahraufgaben der ersten Gruppe um-
fassen, um eine zusammenhéangende Fahrt zu
gestalten.

Fur die Durchfuhrung, Beobachtung und Bewer-
tung der praktischen Fahrerlaubnisprifung stehen
dem Prifer definierte Anforderungsstandards,
Beobachtungskategorien und Bewertungskriterien
zur Verfugung. Zur Strukturierung der Anforderun-
gen dienen Standards, die sich einerseits auf ein-
zelnen Fahraufgaben (,Task Assessment Items")
und andererseits auf Prifungsetappen (,Stage
Assessment Items*) beziehen. Bei den Bewer-
tungskriterien werden kritische Fehler* (,Critical
Errors®) einerseits und Fehler, die zum sofortigen
Abbruch  der Prifung fuhren (,Immediate
Termination Errors“), andererseits unterschieden.
Der Beobachtung der einzelnen Fahraufgaben in
den Etappen 1 und 2 liegen Beobachtungskatego-
rien wie ,Verkehrsbeobachtung®, ,Zeichengebung®,
.Fahrzeugpositionierung” und ,Geschwindigkeits-
regulation zugrunde. Die Beobachtungskategorien
sind also fahraufgabentbergreifend angelegt und
beziehen sich auf unterschiedliche Aspekte des
Fahrverhaltens; sie sind einerseits mit Bezug auf
einzelne Fahraufgaben und andererseits mit Be-
zug auf Teilstrecken definiert, was die unterschied-
lichen Funktionen der Etappen widerspiegeln soll.

Die Bewertungskriterien sind, wie schon erwéahnt,
im Sinne von Fehlerkategorien definiert und wer-
den wahrend der gesamten Prufung fortlaufend
erfasst. ,Kritische Fehler” fihren bei einer Haufung
zum Abbruch der Prifung; als kritische Fehler
werden beispielsweise zu langsames Fahren, un-
zureichende Verkehrsbeobachtung, ein fehlendes
Signalisieren von Fahrabsichten, das Blockieren
von Ful3géngeriberwegen, das Befahren einer
Bordsteinkante oder auch das ,Motor abwirgen”
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angesehen. Zu den schwerwiegenden Fehlern, die
aufgrund einer Gefahrdung anderer Verkehrsteil-
nehmer zu einem sofortigen Abbruch der Priifung
und zum Nichtbestehen flihren, zahlen beispiels-
weise das Eingreifen des Priifers, eine missachte-
te Anweisung, ein ZusammenstoR3, (berhdhte Ge-
schwindigkeit, Vorfahrtsfehler und das Halten in
gefahrlichen Positionen.

Das Beispiel zeigt, dass sich die inhaltliche und
methodische Gestaltung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung kaum systematisch unterscheidet,
wenn man die fir Westeuropa und Skandinavien
typischen verkehrspadagogisch ambitionierten
Systeme der Fahranfangervorbereitung mit den fir
Nordamerika und Australien typischen Stufenfiih-
rerscheinsystemen vergleicht: Die praktische
Fahrerlaubnispriifung, wie sie in Victoria durchge-
fuhrt wird, besitzt viele inhaltliche und methodische
Merkmale, wie wir sie fir Deutschland als gegeben
oder wiinschenswert beschrieben haben. Insbe-
sondere die methodische Strukturiertheit und das
Konkretionsniveau der Standards erscheinen an-
regend und damit einer vertiefenden Recherche
und einem darauf aufbauenden Erfahrungsaus-
tausch wert.

Die Unterschiede zwischen den beiden typischen
Systemen der Fahranfangervorbereitung liegen
hinsichtlich der praktischen Fahrerlaubnisprifung
also weniger in ihrer methodischen Gestalt son-
dern eher in ihrer Anordnung und Funktion im Ge-
samtsystem. Diese Unterschiede wurden vor allem
im Hinblick auf die Anzahl der (praktischen) Pri-
fungen und dem Zeitpunkt deutlich, an dem die
Bewerber gepriuft werden. Eine tiefer greifende
Recherche und Analyse zur unterschiedlichen
Umsetzung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
in GLS-Systemen konnte im Rahmen des vorlie-
genden Projekts bedauerlicherweise nicht geleistet
werden.

7.5 Fazit

Der kurze und nur auf wenige Lander beschrankte
Blick auf die nationalen Ausgestaltungsvarianten
der Fahranfangervorbereitung verdeutlicht, wie
unterschiedlich die Wege sind, die man weltweit
beschreitet, um Fahrerlaubnisbewerbern die zur
Bewadltigung des modernen Stralenverkehrs noti-
ge Fahrkompetenz zu vermitteln. Diese Wege
unterscheiden sich hinsichtlich der Vielfalt und
Dauer der zuriickzulegenden Etappen, die wiede-
rum mit der Kombination verschiedener Ausbil-
dungs- und Prifungselemente verbunden sind.
Prifungen und inshesondere die praktische Fahr-
erlaubnisprifung markieren dabei in der Regel
Ubergange in der Mobilitatskarriere und strukturie-

ren den kontinuierlichen lebenslangen Erwerb von
Wissen und Koénnen.

Ubergange sind im Leben mit besonderen Chan-
cen und Risiken verbunden, die wiederum einen
erhdhten Betreuungsbedarf auslésen (ELDER &
CASPI, 1991). So wird bei Ubergéangen oft die
individuelle Balance von Anspriichen und Res-
sourcen gestort, was zu Kontrollverlusten und ei-
nem Abwechseln von Kompetenzerwartungen
(Selbstiiberschatzung eingeschlossen) und Ver-
sagensangsten fuhren kann. Weiterhin kann die
Bewaltigung von Ubergéangen durch das soziale
Umfeld gefordert oder behindert werden. Und nicht
zuletzt zeigt die entwicklungspsychologische
Transitionsforschung, dass sich Menschen auch
bei Entwicklungsiibergédngen ,treu bleiben®: Sie
passen ihre bislang erworbenen Fahigkeiten und
Einstellungen an die neue Situation an, werden
aber dadurch keine anderen Menschen. Anders
ausgedrickt: Ein lernfauler und risikobereiter Fahr-
erlaubnisbewerber hat es schwer, sich zu einem
kompetenten und verantwortungsbewussten Fahr-
zeugfihrer zu entwickeln.

Die Ubergéange auf dem Weg zum erfahrenen Fah-
rer erfordern also eine systematische Vorbereitung
und schaffen einen besonderen Betreuungs- und
auch Kontrollbedarf. Dabei geht eine padagogisch
angemessene protektive Fahranfangervorberei-
tung Uber eine kurzzeitige und didaktisch wenig
differenzierte Grundausbildung weit hinaus: Am
Beispiel von Fahr(-schul-)ausbildung und Fahrer-
laubnisprifung ist den Fahrerlaubnisbewerbern zu
vermitteln, dass das Lernen im Straf3enverkehr ein
Prozess und kein Lernen auf Vorrat ist, dass sich
Theorie und Praxis in diesem Prozess weder in-
haltlich noch zeitlich trennen lassen und dass die
Teilnahme am Stral3enverkehr mit der Bewaltigung
von Gefahrensituationen verbunden ist, was auch
die Akzeptanz gesellschaftlicher Werte voraus-
setzt. Der dazu notwendige Vermittlungsprozess
braucht Zeit, weil er sich an den psychologischen
Mechanismen des Kompetenzerwerbs orientieren
muss und die Vermittlung von ausgepragten Fer-
tigkeiten oder sicher gebundenen Wertorientierun-
gen nicht in wenigen Wochen zu leisten ist. Die
Dauer dieses Prozesses wiederum stellt Anforde-
rungen an die Motivation, denn man darf nicht
nachlassen in seinen Anstrengungen, sich zu ei-
nem verkehrssicheren Fahrer zu entwickeln. Hier
liegen die Vorzuge von Stufenfihrerscheinsyste-
men: Sie dehnen und strukturieren die Dauer des
staatlich  kontrollierten  Fahrkompetenzerwerbs,
und sie sorgen durch den dosierten belohnungsar-
tigen Zuwachs von Fahrprivilegien dafir, dass die
Lernmotivation nicht nachldsst. Dagegen sichern
die padagogisch ambitionierten Fahrausbildungs-
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systeme in West- und Nordeuropa besser den
bereits beschriebenen Betreuungsbedarf bei Stu-
fentbergangen. Die innovative protektive Fahran-
fangervorbereitung der Zukunft wird auf beides
nicht verzichten kénnen!

Wie kann die praktische Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland als ein Element eines modernen Sys-
tems der protektiven Fahranfangervorbereitung
weiterentwickelt werden? Zur Beantwortung dieser
Frage hat die internationale Sicht eine Reihe von
AnstdRen gegeben: Erstens ist klar geworden,
dass die praktische Prifung ein unverzichtbares,
zentrales Element der Fahranfangervorbereitung
ist. Zweitens wurde deutlich, dass sich die hinsicht-
lich der Fahrerlaubnispriifung fortschrittlichen Lan-
der Europas derzeit auf die Ausarbeitung und Er-
probung neuartiger Prifungsinhalte konzentrieren,
die sich — verkirzt gesagt — auf die hheren Ebe-
nen der ,GADGET-Matrix" beziehen (z.B. Selbstre-
flexion und Selbstandigkeit, Risiko- und Umwelt-
bewusstsein). Dies wére auch, bei aller Schwierig-
keit der methodischen Operationalisierung dieser
Inhalte im Detail, fir Deutschland anzuregen. Drit-
tens schlief3lich ist mit Blick auf die im vorliegen-
den Bericht im Vordergrund stehende Methodik
der praktischen Prifung klar geworden, dass sich
im internationalen Mal3stab die Anstrengungen auf
das Ausbalancieren von Standardisierungserfor-
dernissen und Ermessensspielrdumen des Prifers
und die damit verbundene Qualitatssicherung der
Prufung richten. Damit rickt auch die Prifungs-
evaluation in das Blickfeld.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten: Die metho-
disch elegante Ableitung von anforderungsgema-
Ben und testpsychologisch systematischen Anfor-
derungs-, Beobachtungs-, Bewertungs- und Ent-
scheidungsstandards ist allenthalben noch nicht
abgeschlossen. Die Herstellung einer fachlich be-
grindeten und methodisch optimalen Balance
zwischen Standardisierung und Priiferermessen ist
Uberall noch zu leisten. Mit der Umsetzung der im
Kapitel 5 dargelegten Empfehlungen wirde
Deutschland an fortschrittliche internationale Ent-
wicklungen anschliel3en.

Jurgen Bonninger, Dietmar Sturzbecher, Joérg
Biedinger, Arne Bbhne, Gerhard v. Bressensdorf,
Peter Glowalla, Marcellus Kaup, Christoph
Kleutges, Gerhard Miller, Reinhard Mdller, Wil-
helm Petzholtz, Rolf Radermacher, Mathias Rudel,
Andreas Schmidt& Winfried Wagner

8 Mdoglichkeiten zur Optimie-
rung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung in Deutsch-

land

Der vorliegende Projektbericht ist auf die Weiter-
entwicklung der methodischen Grundlagen der
praktischen Fahrerlaubnispriifung gerichtet und
muss sich daran messen lassen, wie gut er die
folgenden Ziele erreicht hat (s. Kap. 1):

1. eine Aufarbeitung des einschlagigen prufungs-
methodischen und prifungsdidaktischen Wis-
sensstands zur praktischen Fahrerlaubnispri-
fung,

2. eine Beschreibung und Bewertung der Beson-
derheiten der praktischen Fahrerlaubnisprifung
in Deutschland,

3. die Entwicklung von Optimierungsvorschlagen
zur herkdbmmlichen praktischen Fahrerlaubnis-
prifung und

4. die Erarbeitung von Vorschlagen zur kontinuier-
lichen wissenschaftlichen Evaluation der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung.

Deshalb fassen wir nun die Ertrage dieses Berichts
im Hinblick auf diese Ziele kurz zusammen; dabei
werden die Punkte 2 und 3 gemeinsam dargestellt.
Darauf aufbauend sind dann die offen gebliebenen
Fragen sowie die ndchsten Ziele und Schritte zur
Optimierung der praktischen Fahrerlaubnisprifung
zu beschreiben. Zum Schluss wollen wir dann die
Ausgangspunkte und den Weg zu einer wissen-
schaftlich begrindeten, forderorientierten und
sicherheitszentrierten Fahrerlaubnispriufung skiz-
zieren.

Ergebnisse des vorliegenden Projekts

(zu 1) Die Aufarbeitung des einschlagigen pri-
fungsmethodischen und  prifungsdidaktischen
Wissensstands zur praktischen Fahrerlaubnispri-
fung hat erbracht, dass die praktische Prifung
unter methodischen Gesichtspunkten als eine Ar-
beitsprobe anzusehen ist, die mittels systemati-
scher Verhaltensbeobachtung bewertet wird und in
eine binare Prufungsentscheidung mindet. Mit
dieser methodischen Einordnung wird die inhaltli-
che und methodische Systematik der praktischen
Fahrerlaubnisprifung begrindet.

Inhaltlich setzt sich eine Arbeitsprobe aus Aufga-
ben zusammen, die an den Anforderungen eines
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speziellen Anforderungsfelds (,Domane*) ausge-
richtet sind und als reprasentativ gelten, d. h. haufig
anzutreffen sind und eine hohe Bedeutung in der
Doméane besitzen. Demzufolge sollte auch die
praktische Fahrerlaubnisprifung Prifungsaufga-
ben beinhalten, die aus den Anforderungen einer
Fahrt mit dem Kraftfahrzeug im Stral3enverkehr
abgeleitet wurden, in der heutigen Verkehrsrealitat
haufig zu bewadltigen sind und eine hohe Sicher-
heitsbedeutung aufweisen. Diese Prifungsaufga-
ben lassen sich in drei Bereiche gliedern: die Vor-
und Nachbereitung der Fahrt, die Fahrt selbst und
spezielle Fahrmanéver.

Methodisch ist davon auszugehen, dass bei einer
systematischen Verhaltensbeobachtung die Beo-
bachtungssituation durch hinreichend standardi-
sierte Anforderungen strukturiert sein muss; dies
stellt einen ersten Schritt zur Gewahrleistung von
Objektivitat dar. Weiterhin erfordert eine systema-
tische Verhaltensbeobachtung Beobachtungskate-
gorien, mit denen die Wahrnehmung des Beobach-
ters auf bestimmte Verhaltensbereiche des zu
Beobachtenden fokussiert wird, und Bewertungs-
kriterien, mit denen die Beobachtungen einge-
schétzt werden. Auch die Beobachtungskategorien
und die Entscheidungskriterien mussen hinrei-
chend standardisiert sein; dies ist als ein zweiter
Schritt zur Sicherung von Obijektivitdt anzusehen.
Schliel3lich muss es Entscheidungskriterien geben,
nach denen die Bewertungen verdichtet und in
eine Prifungsentscheidung Uberflhrt werden; die
Standardisierung dieser Entscheidungskriterien ist
ein dritter Schritt, um Objektivitat zu erzielen.

Die bisher beschriebenen methodischen Zusam-
menhange gelten fir alle Arbeitsproben, also auch
fur die praktische Fahrerlaubnisprifung. Dagegen
bestimmt sich die Frage, wie die Anforderungs-
standards, die Beobachtungskategorien, die Be-
wertungskriterien und die Entscheidungskriterien
gestaltet werden und welches Standardisierungs-
niveau sie besitzen mussen, aus den inhaltlichen
Besonderheiten der praktischen Fahrerlaubnispri-
fung, also aus der Doméane ,Motorisierter Stral3en-
verkehr®.

Eine Domaéne ist wie bereits erwahnt als ein In-
haltsfeld von Anforderungsprofilen anzusehen, in
denen ahnliche Problemldsestrategien, Wissens-
bestdande und Erfahrungen angewendet werden
kénnen und fur die gleiche normative Orientie-
rungsmuster vorliegen (s. Kap. 2). Man unter-
scheidet ,wohl definierte* und ,lebensweltliche*
Domanen. In lebensweltlichen Domanen gibt es
nur vage konturierte Problemstellungen, keine
klaren und sicher zum Erfolg fihrenden Ldsungs-
strategien sowie keine a-priori-Regeln, mit deren

Hilfe man entscheiden kann, ob ein erreichter L6-
sungszustand als Zielzustand zu akzeptieren ist.
Kompetenz besteht darin, dass man in einer Do-
mane erfolgreich Probleme I6st. Es erscheint klar,
dass die Fuhrung eines Kraftfahrzeugs im 6ffentli-
chen StralRenverkehr als Anforderungsprofil im
Sinne einer lebensweltlichen Doméne anzusehen
ist: Die hier zu Idsenden Probleme, die aus der
Verkehrssituation resultieren und die man auch
.Fahraufgaben“ nennt, weisen eine hohe Komple-
xitdt und Dynamik auf und variieren in Abhangig-
keit von den drtlichen Gegebenheiten (z B. Kreu-
zung von StralBen mit einer Fahrspur, Kreuzung
von StralRen mit mehreren Fahrspuren), von der
Verkehrsdichte, von den Sicht- und Witterungsbe-
dingungen, vom Prufungsfahrzeug sowie auch von
der Erfahrung und anderen Personlichkeitsvoraus-
setzungen des Fahrzeugfuhrers. All diese variie-
renden Prifungsbedingungen erleichtern die fach-
gerechte Prifung des Problemlésevermdgens im
motorisierten StrafRenverkehr — also der Fahrkom-
petenz — nicht, weil sie sich weitgehend einer me-
thodisch winschenswerten Standardisierung ent-
ziehen.

Will man unter diesen variablen Bedingungen und
in einem Beobachtungskontext, der sich mit dem
fahrenden Prufungsfahrzeug schnell andert, trotz-
dem die Fahrkompetenz handwerklich akzeptabel
prifen, muss man ein spezielles Prufungskonzept
entwickeln. Dieses Prufungskonzept zeichnet sich
erstens durch eine ,grobe“ Standardisierung aus,
die sich nicht kleinteilig an auf3eren Merkmalen der
Verkehrssituation festmacht, sondern an ihrer psy-
chologischen Bedeutung: Eine Kreuzung stellt in
diesem Sinne immer eine nicht weiter zu differen-
zierende Beobachtungssituation dar, egal wie die
spezifische Randbebauung aussieht oder die
Sichtverhéaltnisse sich gestalten, sofern dem nicht
Sachverhalte mit einer hohen Sicherheitsbedeu-
tung entgegenstehen. Der Fahrerlaubnisprufer
muss daher immer wieder entscheiden, ob eine
bestimmte Verkehrssituation bzw. Fahraufgabe in
die definierte Rahmenkategorie (z. B. ,Befahren
einer Kreuzung®“) passt. Entsprechend muss er
abwagen, ob das gezeigte Problemlése- bzw.
Fahrverhalten einem bestimmten Bewertungsrah-
men entspricht. Diese Abwagungen, die immer
bezogen auf die Gegebenheit von definierten An-
forderungs- und Bewertungsklassen zu treffen
sind, nennt man ,Ermessen“: Ohne Ermessens-
spielrdume des Prifers kann man in lebensweltli-
chen Domanen nicht prifen!

Das zweite bedeutsame Merkmal des erforderli-
chen speziellen Prifungskonzepts ist — neben dem
angemessenen Standardisierungsniveau - die
adaptive Prifstrategie. Grundsétzlich erfordert eine
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systematische Verhaltensbeobachtung, dass eine
bestimmte Beobachtungssituation mehrfach durch-
laufen wird, um Beobachtungsfehler zu kontrollie-
ren. In der lebensweltlichen Doméane ,Motorisierter
StralRenverkehr” variieren die Beobachtungssitua-
tionen aber relativ stark, selbst wenn sie in eine
Anforderungsklasse gehéren: Eine Kreuzung sieht,
wie bereits gesagt, nicht immer gleich aus, daher
muss die Anforderungsklasse ,Befahren einer
Kreuzung“ mehrfach in der Prifung durchlaufen
werden. Dieses mehrfache Durchlaufen ist also
nicht nur auf die Kontrolle von Beobachtungs-
fehlern im engeren Sinne gerichtet, sondern vor
allem auf die exemplarische Kontrolle, ob Anforde-
rungssituationen einer Anforderungsklasse unab-
hangig von ihrer spezifischen Gestalt beherrscht
werden (inhaltliche Komponente) und ob die ge-
zeigten Verhaltensweisen zweifelsfrei in den Rah-
men einer speziellen Bewertungskategorie fallen
(methodische Komponente). Eine adaptive Prf-
strategie strukturiert in diesem Sinne die Informati-
onssuche und die Informationsverarbeitung des
Prufers wahrend der Prifung und kniUpft einen
Zusammenhang zwischen den gezeigten Pri-
fungsleistungen und der weiteren Prifungsgestal-
tung. Sie besteht aus den Handlungskomponenten
-Planen und Strukturieren®, ,Beobachten®, ,Bewer-
ten“, ,Kontrollieren* und ,Entscheiden®, die in ei-
nem zirkularen Prifmodell mit Feedback- und
Handlungsschleifen angeordnet werden kdnnen (s.
Kap. 5.5). Ein angemessenes Standardisierungs-
niveau mit definierten Ermessensspielrdumen ei-
nerseits und eine hinreichend beschriebene adap-
tive Prufstrategie andererseits stellen also die nicht
zu trennenden methodischen Grundlagen der
praktischen Fahrerlaubnisprifung dar: Die Gren-
zen der Standardisierung resultieren aus den Prak-
tikabilitatserfordernissen der adaptiven Prifstrate-
gie bzw. aus der Notwendigkeit, flexibel auf den
Prufungsverlauf reagieren zu kénnen.

Eine adaptive Prifstrategie stellt hohe Anforderun-
gen an die Priufkompetenz der Fahrerlaubnis-
prufer, denn die Prifer missen ihre Ermessens-
spielrdume nicht nur genau kennen, sondern die
mit ihrer Anwendung verbundene Handlungsunsi-
cherheit auch ,aushalten®. Eine Entlastung — weil
sie das Ermessen des Prifers begrenzen — und
die Voraussetzung flr eine gute methodische Pri-
fungsqualitat schaffen hier rahmenahnlich definier-
te Anforderungsstandards, Beobachtungskatego-
rien sowie Bewertungs- und Entscheidungskriteri-
en. Die Erarbeitung dieser Standards muss von
einer Analyse der Anforderungen des Stral3enver-
kehrs ausgehen (s. Kap. 4.3.3 und 5.4); aus dieser
Anforderungsanalyse resultieren dann die Anforde-
rungsstandards (Prifungsaufgaben), auf die sich

alle anderen Standards (Beobachtungskategorien,
Bewertungs- und Entscheidungskriterien) bezie-
hen. Dartber hinaus muss der Prufer aber die
beschriebenen Standards nicht nur kennen, son-
dern auch unter den Bedingungen der raumlichen
Enge im Prufungsfahrzeug und der adaptiven
Prufstrategie anwenden. Was bedeutet das?

Die Anwendung einer adaptiven Prifstrategie ist
mit dem Verzicht auf standardisierte Fahrstrecken
verbunden und erfordert, dass der Prifer wéhrend
des Prifungsablaufes Projektierungsaufgaben zur
Fahrstrecke bewadltigen muss, wodurch mentale
Kapazitdten gebunden werden. Da die Prifungs-
gestaltung auf die im Prifungsverlauf gezeigten
Prufungsleistungen des Bewerbers aufbaut, ist das
beobachtete Bewerberverhalten auch unmittelbar
zu bewerten. SchlieRlich muss der Bewerber nach
der Priufung substantielle Rickmeldungen zu sei-
nen Leistungen erhalten, und das Verfahren muss
evaluiert werden; beides setzt voraus, dass eine
(zumindest grobe) begleitende Dokumentation des
Verfahrensgangs und des Verfahrensergebnisses
erfolgt (KANNING, 2004). Die zeitgleiche Bewdlti-
gung von Streckenprojektierung, Verhaltensbe-
obachtung, Verhaltensbewertung und Prifungsdo-
kumentation erfordern aus Machbarkeitsgriinden
methodische Kompromisse im Sinne von Be-
schrankungen und Prioritdtensetzungen hinsicht-
lich der Anforderungen an den Prifer. Mit anderen
Worten: Die Anforderungsstandards sind klar auf
eine Uberschaubare Zahl sicherheitsrelevanter
Iltems bzw. Fahraufgaben zu begrenzen. Gleiches
gilt fur die Beobachtungskategorien und Bewer-
tungskriterien, bei denen beispielsweise zu fragen
ist, ob die Sicherheitsbedeutung der umweltge-
rechten Fahrweise oder von Verkehrsbehinderun-
gen ausreicht, um fir ihre Beobachtung und Be-
wertung spezielle Kategorien bzw. Kriterien defi-
nieren zu mussen. Schlie8lich sind Bewertungs-
skalen zu verwenden, die mit wenigen Skalenstu-
fen auskommen und nur exemplarisch (z B. ,Her-
vorragend” vs. Fehler) verhaltensbezogen veran-
kert sind®. SchlieBlich sind die Dokumentationser-
fordernisse genau abzuwagen und zu begrenzen,

®® Die Frage, wie viele Anforderungs- und Beobachtungskatego-
rien bei einer teilnehmenden Beobachtung in einem Kraftfahr-
zeug praktikabel sind, ist schwer zu beantworten, da es dazu
kaum methodenkritische Befunde gibt. STURZBECHER, HER-
MANN, KAMMLER & SCHELLHAS (2004) erreichen mit ihrem
.Beobachtungsinventar und Checkliste zur Erfassung der Quali-
tat der praktischen Fahrschulausbildung” bei sieben Anforde-
rungskategorien, einer vierstufigen Bewertungsskala und 16
Beobachtern eine Beobachtertibereinstimmung (Cronbach's
Alpha) von .96, die mit dem Beobachtertraining noch anstieg.
Man spricht bereits bei Werten von .70 von einer akzeptablen
Beobachteriibereinstimmung (FASSNACHT, 1995).
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da die Dokumentation nicht fir eine zeitlich ver-
setzte Bewertung bendtigt wird.

(zu 2 und 3) Eine Beschreibung und Bewertung
der Besonderheiten der praktischen Fahrerlaub-
nisprifung in Deutschland muss sich genauso wie
die daraus abzuleitenden Optimierungsvorschlage
darauf richten, wie die Durchfiihrungsbedingun-
gen, die Anforderungsstandards, die Beobach-
tungskategorien, die Bewertungskriterien, die Ent-
scheidungskriterien und die Prifungsdokumentati-
on im Vergleich zu anderen Landern gestaltet sind.
Dies wurde in den Kapiteln 5 und 7 umfassend
dargelegt; an dieser Stelle empfiehlt sich daher nur
noch eine kurze Zusammenfassung.

Mit dem Bemuhen, die Anforderungen an den
Fahrerlaubnisbewerber im Sinne von konkreten
Fahraufgaben — wenn auch nur prifortbezogen im
Sinne eines Standardanforderungsprofils — zu
beschreiben, erscheint Deutschland methodisch
gesehen auf dem richtigen Weg; in vielen européi-
schen Landern verzichtet man auf derart prazise
Anforderungsstandards. Die in der Anlage 11
PrufRiLi dargestellte Fahraufgabenliste ist aller-
dings nicht aus den allgemeinen Anforderungen
des StralRenverkehrs mittels testpsychologischer
Methoden abgeleitet worden, sondern beruht im
Wesentlichen allein auf Experteneinschatzungen,
die mehr als drei Jahrzehnte zurlckliegen. Der
Fahraufgabenkatalog ist daher deutlich erkennbar
in Teilen inhaltlich veraltet. Daruber hinaus er-
scheint er methodisch gesehen als zu lang und zu
detailliert, um in jeder Prifung als personenbezo-
gener Mindestanforderungsstandard umgesetzt zu
werden. Weiterhin ist zu bedenken, dass er in je-
dem Prufort umsetzbar sein sollte, was bedeutet,
dass die einzelnen Fahraufgaben &hnlich komplex
und hinreichend grob formuliert werden mussen;
auf diese Weise formulierte Fahraufgaben kann
der Fahrerlaubnisprifer dann im definierten Rah-
men nach seinem Ermessen variieren und ausge-
stalten (s.0).

Der Ausgangspunkt fur die notwendige Straffung,
Restrukturierung und inhaltliche Modernisierung
des Fahraufgabenkatalogs findet sich im vorlie-
genden Bericht (s. Kap. 5.4): Anhand einer ersten
inhaltsanalytischen und methodischen Betrachtung
der Fahraufgabenliste wurden inhaltliche Redun-
danzen und methodische Inkonsistenzen offen
gelegt. Auf dieser Grundlage sollten sowohl ein
Expertenrating als auch eine verkehrspsychologi-
sche Anforderungsanalyse erfolgen, um zu einem
verbesserten Fahraufgabenkatalog zu gelangen,
der dann hinsichtlich seiner Umsetzbarkeit exemp-
larisch an unterschiedlichen Priuforten empirisch
Uberpruft werden kann. Wére auf diese Weise eine

doppelte (d. h. nach Prufort und Fahraufgaben),
aber aufeinander bezogene Strukturierung der
Beobachtungssituationen bei der praktischen
Fahrerlaubnisprifung zu erreichen, ware dies ein
erster groRer Schritt zur weiteren Anhebung ihrer
methodischen Qualitat.

In Bezug auf die Anforderungsstandards bleibt
noch der kinftige Umgang mit den Grundfahrauf-
gaben zu klaren. Aus unserer Sicht ist bezuglich
der Fuhrerscheinklasse B zu erwagen, ob die Pri-
fung der Grundfahraufgaben eingeschrankt oder
die Prifungsdauer erhdht werden kénnte, um die
reine Fahrzeit zu verlangern. Die Grundfahraufga-
ben konnten in dieser Klasse kuinftig auch konse-
quent als Bestandteil der Priufungsfahrt
konzeptionalisiert und vom Fahrerlaubnisprifer mit
den gleichen Beobachtungskategorien wie die
Fahraufgaben bearbeitet werden. Die Bewertungs-
kriterien bei den Grundfahraufgaben sollten ent-
schlackt und in ihrer Bedeutung fur die Prifungs-
entscheidung auf das Niveau und die Handhabung
bei einfachen Fehlern abgesenkt werden.

Auch die in Deutschland praktizierten und in der
Anlage 10 PrifRiLi aufgefuihrten Beobachtungska-
tegorien wurden einer inhaltsanalytischen Betrach-
tung unterzogen. Im Ergebnis zeichnete sich eine
gestraffte Kategorienliste ab (s. Kap. 5.5), wie sie
sich im Wesentlichen bereits vor Uber drei Jahr-
zehnten als nitzlich erwiesen hat (s. Kap. 4.3.3),
wie sie in sehr &hnlicher Weise bis 1996 im Rah-
men von Prifprotokollen von einigen Technischen
Prifstellen mit methodischem Gewinn verwendet
wurde (s. Kap. 4.4) und wie sie vor allem fast
Ubereinstimmend von methodisch innovativen
europaischen Landern heute noch genutzt wird (s.
Kap. 7.3). Wiederum ist zu empfehlen, auf dieser
Grundlage sowohl ein Expertenrating als auch eine
verkehrspsychologische Anforderungsanalyse
durchzufiihren, um diese Liste von Beobachtungs-
kategorien weiter zu vervollkommnen. Dies ist als
zweiter grof3er Schritt zur Optimierung der Qualitét
der praktischen Fahrerlaubnispriifung anzusehen.

Hat man die Beobachtungskategorien festgelegt
und fur jede Fahraufgabe (Grundfahraufgaben
eingeschlossen) die zu beobachtenden Verhal-
tensmuster beschrieben, kann man einen darauf
bezogenen Katalog von Bewertungskriterien erar-
beiten. Dies ist in einigen methodisch fortgeschrit-
tenen europdischen Landern offensichtlich schon
geschehen, und zwar Ubergreifend fur die Fahr-
ausbildung und Fahrerlaubnisprifung (s. Kap. 7.3).
Dies erscheint erstrebenswert, wird aber Zeit brau-
chen, weil — wenn man es handwerklich solide
angehen will — entwicklungs- und verkehrspsycho-
logisch hergeleitet bzw. untersucht werden muss,
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welches Auspragungsniveau bei den zu bewerten-
den Verhaltensmustern als Mindeststandard im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit bei einem
Fahranfanger vorliegen muss und ob es in der
Ausbildung typischerweise erreicht wird (s. u.). So-
bald dies geleistet ist, muss man die Bewertungs-
stufen ,Hervorragend®, ,Einfacher Fehler® und
.Erheblicher Fehler* (s. Kap. 5.5) sowie einen kla-
ren Algorithmus fiir das Treffen der Prifungsent-
scheidung definieren. Damit hatte man einen drit-
ten und vierten Schritt zur Anhebung der Pri-
fungsqualitat bewaltigt.

Schlielich sind die definierten Fahraufgaben,
Beobachtungskategorien und erheblichen Fehler
sowie Mdoglichkeiten fir einen Vermerk der Pri-
fungsentscheidung noch geschickt auf einem Prif-
protokoll anzuordnen, dass als schriftliches Formu-
lar oder — besser noch — als Software fir den Pri-
fer-PC verfligbar ist. Dies ist eher eine softwareer-
gonomische Aufgabe als eine testpsychologische
und sollte von Praktikabilitatsuntersuchungen flan-
kiert werden. Die erfolgreiche Bewaltigung dieser
Aufgabe und ein optimiertes Prifprotokoll, das als
Grundlage fir das abschlieRende Prifungsge-
sprach, fir das Weiterlernen des Fahrerlaubnis-
bewerbers und fir die Prifungsevaluation dienen
kann, kennzeichnen den funften Schritt zu einer
Verbesserung der Prifungsqualitéat.

Sofern dies aus den bisherigen Darlegungen noch
nicht deutlich genug hervorgegangen ist, sei
nochmals betont, dass alle genannten Standards
einen unmittelbaren inhaltlichen Bezug zueinander
haben mussen (MIETZEL, 1998)! Dies wurde in
den methodisch fortgeschrittenen europdischen
Landern bereits mehr oder minder gelungen er-
reicht.

(zu 4) Das vierte Teilziel des vorliegenden Projekts
bestand in der Erarbeitung von Vorschlagen zur
kontinuierlichen wissenschaftlichen Evaluation der
praktischen Fahrerlaubnisprifung. Wie wurde die-
ses Teilziel eingel6st? Bereits im Kapitel 5.7 wurde
aufgefiihrt, auf welchen unterschiedlichen Wegen
derzeit die Qualitat der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung gesichert wird. Dabei wurde erkennbar,
dass bislang der Schwerpunkt der empirischen
Evaluation der praktischen Fahrerlaubnisprifung
auf Expertenbeobachtungen lag, die von internen
und externen Auditoren durchgefuihrt werden. Da-
riber hinaus wurden in der Vergangenheit von den
Technischen Prifstellen punktuelle Kundenbefra-
gungen durchgefihrt, fur die es mit dem Abschluss
des vorliegenden Projekts eine systematische
methodische Grundlage gibt. Schlieflich ist in den
Akkreditierungsanforderungen festgelegt, dass die
Technischen Prifstellen fir die Durchfihrung von

Evaluationsstudien zur psychometrischen Gite der
(praktischen) Fahrerlaubnisprifung sorgen mus-
sen, die aber bislang nicht durchgefiihrt wurden.
Die Grinde dafur wurden im Kapitel 5.7 bereits
dargelegt: Es fehlt an Anforderungs-, Beobach-
tungs-, Bewertungs-, Entscheidungs- und Doku-
mentationsstandards, die aufeinander abgestimmt
sind und in der Praxis einheitlich umgesetzt wer-
den.

Es ist nun davon auszugehen, dass testpsycholo-
gisch inspirierte und begriindete Evaluationsstudi-
en zur Gute der praktischen Fahrerlaubnispriifung
einsetzen und kontinuierlich durchgefuhrt werden,
sobald die o.g. Standards vorliegen und praktiziert
werden. Weiterhin ist zu erwarten, dass die Tech-
nischen Prifstellen in der Zukunft systematische
(d. h. regelméRige, aufeinander bezogene und ver-
gleichbare), multiperspektivische (d. h. aus der
Sicht von Fahrerlaubnisbewerbern, Fahrlehrern
und Behdrden) und multimethodale (d. h. auf Befra-
gungen unterschiedlicher Art beruhende) Kunden-
befragungen durchfihren. Wenn dieser Stand
erreicht ist, muss die Frage aufgeworfen werden,
ob nicht eine neue Balance zwischen den drei
genannten Formen der empirischen Evaluation der
praktischen Fahrerlaubnisprifung zu suchen ist.

Woraus ergibt sich diese Frage? Expertenbe-
obachtungen, also externe und interne Audits,
besitzen sicher im Gesamtsystem des Qualitats-
managements ihre Berechtigung und sollen hier
auch keinesfalls in Frage gestellt werden. Aller-
dings ist zumindest die Aussagekraft von externen
Audits im Hinblick auf die Produktqualitat der
Dienstleistung ,Praktische Fahrerlaubnisprifung*
begrenzt: Mit ihnen wird ja auch keine konkrete
Kontrolle der Produktqualitat angestrebt, sondern
eine Kontrolle des Qualitatssicherungssystems
eines Unternehmens. Letzteres besteht aber bis-
lang auch wieder vorrangig aus Audits (s.0) und
fokussiert damit stark auf Expertenbeobachtungen.
Dieser Fokus hat testpsychologische Konsequen-
zen, die bereits im Kapitel 2 nachzulesen sind:
Arbeitsproben — und um eine solche handelt es
sich, wenn ein Auditor einen Fahrerlaubnisprufer
bei einer Prifung supervidiert — sind ein guter Indi-
kator fur die maximale Leistungsfahigkeit von Pro-
banden, nicht aber fur ihr typisches Leistungsver-
halten in Alltagssituationen ohne Anreize fur ma-
ximales Leistungsverhalten (SCHULER, 2001). Mit
anderen Worten: Es ist zu befurchten, dass der
Beitrag von Audits zur Sicherung der Qualitat der
praktischen Prifung begrenzt ist.

Hinzu kommt, dass die Teilnahme eines zusatzli-
chen Auditors in einer realen praktischen Prifung
die Prufungsbedingungen verfalscht (s. Kap. 5.7).
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Die testpsychologischen — und auch 6konomi-
schen — Kosten von Audits sind im Falle der prak-
tischen Fahrerlaubnisprifung also hoch. Daher
bleibt anzuregen, den bereits dargestellten Vor-
schlag von Vorpriifungen als Stichprobe fir Erpro-
bungs- und Evaluationsuntersuchungen aufzugrei-
fen. In welchem Umfang und unter welchen Bedin-
gungen solche Vorprifungen durchgefiihrt werden
sollten, ist nach Vorlage eines Evaluationskon-
zepts noch einmal zu diskutieren.

Weitere Ziele und Schritte auf dem Wege zu einer
optimierten praktischen Fahrerlaubnisprifung

Die weiterfihrenden Ziele und Schritte bei der
Optimierung der praktischen Fahrerlaubnispriifung
ergeben sich aus dem im vorliegenden Projekt
erreichten Arbeitsstand und insbesondere aus den
offen gebliebenen Fragen sowie aus den im Pro-
jekt weiterentwickelten mittelfristigen Zielstellun-
gen. Diese nachsten Schritte finden im Rahmen
eigenstandiger, aber thematisch verbundener Pro-
jekte statt, die von der BASt (s. Kap. 1) wie auch
von den Technischen Prifstellen in Auftrag gege-
ben werden.

1. Zunachst bleibt festzuhalten, dass die prakti-
sche Fahrerlaubnispriifung in Abhangigkeit da-
von, wie sie mit der Fahraushildung verzahnt
und in ein Ubergreifendes System der Fahran-
fangervorbereitung eingebettet wird, verschie-
dene Funktionen und ein sehr unterschiedliches
Aussehen besitzen kann. Davon zeugen die
vielen nationalen Ausgestaltungsvarianten der
praktischen Prifung. Es erscheint also geraten,
eine vertiefende internationale Recherche
durchzufiihren, um innovative Formen der prak-
tischen Prufung oder innovative Kombinationen
der traditionellen Prifung mit anderen Ausbil-
dungs- und Prifungselementen zu finden. Bei
der Auswahl der einzubeziehenden La&nder ist
auch zu bertcksichtigen, dass sich im internati-
onalen Raum zwei Trends bei der Optimierung
der Fahranféangervorbereitung abzeichnen, die
sich einerseits auf eine padagogisch ambitio-
nierte Fahrausbildung mit Fokus auf die GAD-
GET-Matrix richten (z. B. Westeuropa, Skandi-
navien) und andererseits den Einsatz von Stu-
fenfuhrerscheinen (z B. Victoria/Australien) zu-
grunde legen. Ein nachster Schritt bei der Op-
timierung der praktischen Prifung besteht also
darin, ihre Wirksamkeit in den verschiedenen
Modellen zu analysieren und dabei zu bertick-
sichtigen, welches Standardisierungsniveau in
den verschiedenen Landern bei den Prifungs-
bzw. Fahraufgaben, Beobachtungskategorien
sowie Bewertungs- und Entscheidungskriterien
erreicht wird. Dabei ist auch zu klaren, welche
Ermessensspielrdume den Prifern bei der Pri-
fungsbewertung eingeraumt werden und wel-

che Voraussetzungen sie fur die Ausgestaltung
dieser Ermessensspielraume mitbringen mus-
sen. Nicht zuletzt sollte versucht werden zu er-
fahren, welche Zusammenhange es zwischen
der Prifungsqualitét in den untersuchten Lan-
dern und der Unfallhaufigkeit von Fahranfan-
gern gibt.

. Ein wegen des damit verbundenen Aufwands

nicht erreichtes Ziel des vorliegenden Projekts
bestand darin zu analysieren, ob die Beriick-
sichtigung von regionalen Gefahrenstrecken
und Unfallschwerpunkten der Fahranfanger als
Prifungsinhalte die Unfallzahlen von Fahran-
fangern verringern konnte. Diesem Ziel dient
nun das im Kapitel 5.4 bereits vorgestellte Fol-
geprojekt ,Regio-Protect 21"

. Ein weiteres anstehendes Ziel besteht darin zu

klaren, wie die technische Weiterentwicklung
der Priufungsfahrzeuge bei der Weiterentwick-
lung der Prifungsstandards prinzipiell zu be-
riicksichtigen ist. Insbhesondere sind die sich
immer schneller verbreitenden Fahrassistenz-
systeme und ihre wachsende Vielfalt bei der in-
haltlichen und methodischen Weiterentwicklung
der praktischen Fahrerlaubnisprifung zu be-
ricksichtigen. Diese Vielfalt wird durch immer
schnellere Innovationszyklen gepréagt. Daher ist
das Wissen uber Fahrassistenz- und Unfall-
vermeidungssysteme bezogen auf das Pri-
fungsfahrzeug bei der praktischen Prufung zu
operationalisieren.

. Bereits im Kapitel 4 wurde dargelegt, das Fahr-

erlaubnisbewerber bei der Prifung nicht als
routinierte Kraftfahrer anzusehen sind und die
verantwortungsvolle Aufgabe des Fahrerlaub-
nisprufers darin besteht, anhand der Prifung
abzuschéatzen, ob das erreichte Kompetenzni-
veau einer eigenstandigen Verkehrsteilnahme
(noch) entgegensteht oder ob es das selbstan-
dige Weiterlernen im Realverkehr ohne grol3e
Risiken fir die Offentlichkeit erlaubt. Der Fiih-
rerschein stellt also eine ,Lizenz zum Weiterler-
nen“ dar und die Prufung in diesem Sinne eine
Evaluation des bisherigen Lernfortschritts, die
auch Anhaltspunkte fir die Gestaltung des Wei-
terlernens im Sinne einer ,forderorientierten Di-
agnostik* erbringen sollte. ,Um dies zu
leisten, sind die Anforderungsstandards der
Prifung nicht im Sinne von Forderungen an ei-
ne elaborierte Fahrweise zu benennen, sondern
[... es ist] zu fragen, (1) welche Komponenten
von Fahrkompetenz fir die Teilnahme am mo-
torisierten StralRenverkehr notwendig sind, (2)
welche davon bei einer Fahrerlaubnisprifung
erfassbar sind, (3) welches Auspragungsniveau
bei den prufbaren Komponenten als Mindest-
standard im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
bei einem Fahranfanger vorliegen muss und ob
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es in der Ausbildung typischerweise erreicht
wird, sowie schlielich (4) wie man diese Min-
deststandards bei der Fahrerlaubnisprifung
methodisch sinnvoll operationalisiert (HAMPEL
& STURZBECHER, a.a.0.). Als ein nachster
Schritt bei der Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung ist also der Fahraufga-
benkatalog gemafld Anlage 11 PriufRiLi zu for-
mulieren und zu Uberarbeiten; weiterhin sind
darauf bezogene Bewertungskriterien zu erar-
beiten, die entwicklungspsychologisch im Sinne
der o.g. Fragenkette fundiert sind.

5. Sobald die Anforderungsstandards, die Beo-
bachtungskategorien, die Bewertungs- und
Entscheidungskriterien sowie die Prufprotokolle
Uberarbeitet und aufeinander bezogen sind, ist
schliel3lich ein wissenschaftlich basiertes Kon-
zept fur die kontinuierliche Pflege, Qualitatssi-
cherung und Weiterentwicklung der praktischen
Fahrerlaubnisprifung zu entwickeln. Dieses
Konzept sollte mit allen am Fahrerlaubnispri-
fungssystem Beteiligten abgestimmt werden
und dann in das bereits im Kapitel 5.7 ange-
sprochene ,Handbuch zum Fahrerlaubnispri-
fungssystem” einflieRen. Damit ware dann die
nachste Etappe bei der Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung abgeschlossen:
Die Fahrerlaubnisprufung in Deutschland hatte
ein geschlossenes methodisches Fundament.

Ausblick: Uberlegungen fiir eine wissenschaftlich
begriindete, forderorientierte und sicherheitszen-
trierte Fahrerlaubnisprifung

Die (praktische) Fahrerlaubnisprifung soll zu-
kunftsorientiert weiterentwickelt werden, und es
wird inzwischen immer haufiger gefordert, dass
sich diese Weiterentwicklung auf wissenschaftli-
cher Grundlage vollziehen soll. Aber was bedeutet
diese Forderung; verbirgt sich dahinter mehr als
ein Indiz fur Ratlosigkeit? Und welche wissen-
schaftlichen Grundlagen sind eigentlich gemeint?

Einerseits bedeutet die Forderung nach wissen-
schaftlicher Absicherung aus unserer Sicht, dass
man sich allgemeiner wissenschaftlicher Vorge-
hensweisen bedient. Dazu gehért, dass man Vor-
handenes, auch wenn es sich bewéhrt hat, immer
wieder auf den Prifstand stellt, um seine Berechti-
gung unter sich wandelnden Bedingungen zu pru-
fen. Weiterhin ist ein wissenschaftliches Vorgehen
durch das Streben gekennzeichnet, die Erkenntnis
des Vorhandenen zu vertiefen und damit das Feld
fir seine Optimierung durch Neues zu bereiten.
Und erst recht hat dieses Neue, auch wenn es mit
Uberzeugenden Vorteilen einherzugehen scheint,
eine gewisse ,Nachweispflicht”, dass es dem Vor-
handenen uberlegen ist. Um das Vorhandene ge-
gen das Neue abzuwdagen, bedarf es nicht nur der
Erfahrung, sondern auch prifbarer Hypothesen

und methodisch anspruchsvoller empirischer Vor-
gehensweisen zu ihrer ergebnisoffenen Uberpri-
fung. SchlieBlich sind die daraus resultierenden
Forschungsergebnisse unabhéangig von Sachinte-
ressen darzustellen und bei der Optimierung der
Praxis zu berlcksichtigen. Ohne alle diese grund-
legenden wissenschaftlichen Vorgehensweisen ist
auch die zielgerichtete kontinuierliche Weiterent-
wicklung des Systems der Fahrerlaubnisprifung
nicht moéglich.

Andererseits bedeutet die Forderung nach einer
wissenschaftlichen Fundierung der Fahr-
erlaubnispriifung, dass man sich auf die Grundla-
gendisziplinen besinnt, ihre Weiterentwicklung
verfolgt und sie fir die Prifungsoptimierung nutzt.
Dies haben wir im vorliegenden Bericht bereits
getan: Die Rolle des (Fahrerlaubnis-)Rechts und
der Einfluss der rechtlichen Systematik auf die
Prufungsgestaltung wurden diskutiert; weiterhin
wurde die Bedeutung der Technik und vor allem
von technischen Innovationen wie den Fahrassis-
tenzsystemen auf die Prufungsinhalte und die Pru-
fungsgestaltung erortert; nicht zuletzt wurde die
Testpsychologie angewandt, um das methodische
Design der Prufung kritisch zu analysieren. Kaum
berticksichtigt wurden aber bislang zwei weitere
Grundlagendisziplinen, die eine inhaltliche Bezie-
hung zur Fahrerlaubnisprifung besitzen: Auch in
der Padagogischen Psychologie (z B. RENKL,
2001; MIETZEL, 1998) und in der Berufspadagogik
(z B. MUDERS, 2000; SCHMIDT et al., 2000) fin-
den derzeit Anstrengungen statt, auf der Basis des
Kompetenzkonzepts zu verbesserten Prifungs-
formen zu gelangen (s. Kap. 2).

Was hat diese Anstrengungen ausgel6st, wodurch
sind sie gekennzeichnet? In der Padagogischen
Psychologie wurde in jlingerer Zeit vermehrt auf
das Problem des ,tragen“ Wissens hingewiesen,
womit der Sachverhalt bezeichnet wird, dass Aus-
bildungswissen in praktischen Anforderungssitua-
tionen nicht angewendet wird oder von Auszubil-
denden nicht angewendet werden kann. Dieses
Phanomen ist fur die Weiterentwicklung der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung bedeutsam, weil sich
die Prufungsinhalte und Prifungsmethoden immer
auch auf die Ausbildung bzw. das Lernen nieder-
schlagen und danach zu fragen ist, wie man durch
eine optimierte Prifungsgestaltung die Entstehung
tragen Wissens verringern kdnnte. Noch wichtiger
scheint dieser Aspekt fiir die theoretische Fahrer-
laubnisprifung zu sein, die zuweilen als (blof3e)
~Wissensprifung“ definiert wird und dadurch Ge-
fahr lauft, eine Prifung trdgen Wissens zu sein.
Nach Renkl (2001) wird der Erwerb anwendbaren
Wissens durch die neueren padagogischen Ansat-
ze des ,situierten Lernens” geférdert. Diese beste-
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hen darin, dass Wissen im Anwendungskontext
komplexer, authentischer Problemstellungen er-
worben wird; will man dies erreichen, muss auch
die Theoriepriifung anwendungsorientiert erfolgen.
Genlgt sie diesem Anspruch heute schon? Diese
berechtigte Frage bleibt an anderer Stelle zu dis-
kutieren.

Anregungen zur Weiterentwicklung der Fahrer-
laubnispriifung bietet auch die Berufspadagogik.
Die dort erarbeiteten Anséatze zu neuen Prifungs-
formen sind insofern aufschlussreich fur die Fahr-
erlaubnisprifung, weil damit &hnlich wie in der
Fahrerlaubnisprifung eine Erfassung von Hand-
lungskompetenz angestrebt wird. Nach MUDERS
(2000, S. 5) besteht berufliche Handlungskompe-
tenz in der ,Fahigkeit und Bereitschaft, berufliche
Anforderungen zielorientiert auf der Basis von
Wissen und Erfahrung sowie durch eigene Ideen
selbstandig zu bewadltigen, die Lésungen zu be-
werten und die eigene Handlungsfahigkeit weiter
zu entwickeln“. Die beiden letztgenannten Anforde-
rungen weisen bereits auf die Bedeutung selbstre-
flexiven Wissens und Koénnens hin, deren Bertck-
sichtigung in der Prifung als wichtige tbergeord-
nete (,Schlissel“-)Qualifikation neben den zentra-
len fachbezogenen Qualifikationen auch SCHMIDT
et al. (2000) einfordern. Prifungen der bisherigen
Art, die vorrangig punktuelle Wissensabfragen
durchfiihren und im praktischen Teil Uberwiegend
Grundfertigkeiten abprifen, sind nach MUDERS
(2000) ungeeignet, die tatsachliche und fir die
Berufsarbeit erforderliche Qualifikation abzubilden.
Er pladiert daher fir integrierte und handlungsori-
entierte Priafungen. Derartige Prifungen sollten
nach SCHMIDT et al. (2000) die beruflichen Anfor-
derungen moglichst praxisnah simulieren; deshalb
solle man im Rahmen des Ausbildungsprozesses
zur Berufsvorbereitung weniger Wert auf frihe,
ausschlieRBlich theoretisches Wissen erfassende
Prifungen legen und fiur die Bewertung der Aus-
zubildenden besser ihre Leistungsfortschritte in
spateren praktischen Ausbildungsphasen im aus-
bildenden Betrieb heranziehen. Es bleibt zu disku-
tieren, ob man diese Vorschlage auch fruchtbar
auf die Fahrerlaubnisprifung Gbertragen konnte.

Die bisherigen Darlegungen deuten darauf hin,
dass es nach den im letzten Abschnitt skizzierten
nachsten Schritten der Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung nicht mehr allein da-
rum gehen kann, die praktische Fahrerlaubnispri-
fung in nachfolgenden Schritten weiter zu verbes-
sern. Vielmehr gehért das Gesamtsystem der
Fahrerlaubnisprifung — um im Bild der Techni-
schen Prifstellen zu bleiben — auf den Prifstand,
und dariber hinaus auch das Ausbildungssystem,

mit dem es zusammen das System der Fahran-
fangervorbereitung bildet.

Der zweite und heute noch in der Ferne liegende
Schritt der Optimierung der praktischen Fahrer-
laubnisprifung besteht daher darin, sie besser in
ein innovatives System der protektiven Fahranfan-
gervorbereitung einzubetten. Derartige Systeme
zeichnen sich dadurch aus, dass sie sich nicht auf
eine kurzzeitige basale (professionelle) Fahraus-
bildung sowie selektiv ausgerichtete Zwischen-
und Abschlussprifungen beschréanken. Vielmehr
sind darin unterschiedliche Lernangebote zu fin-
den, die miteinander verzahnt und didaktisch an-
spruchsvoll auf einen Ausbildungszeitraum verteilt
werden, der mit der Dauer des Erwerbs ausgereif-
ter Fahrkompetenz korrespondiert. Eine solche
Fahrausbildung muss durch Prifungselemente
erganzt werden, welche auf die zum jeweiligen
Ausbildungszeitpunkt zu erwartenden Niveaustu-
fen der Fahrkompetenz fokussieren und Hinweise
auf eine optimale Gestaltung des weiteren Ausbil-
dungsverlaufs im Sinne einer forderorientierten
Diagnostik bieten. Es ist grundséatzlich neu zu
Uberlegen und ergebnisoffen zu diskutieren, in
welcher Reihenfolge und in welchem zeitlichen
Abstand bewéhrte und innovative Ausbildungs-
und Prifungselemente neu angeordnet werden
kénnen. Ein besonders wichtiges und auch kuinftig
unverzichtbares Prifungselement stellt dabei eine
inhaltlich und methodisch optimierte praktische
Fahrerlaubnisprifung dar.

International hat die Diskussion um eine innovative
protektive Fahranfangervorbereitung schon langst
begonnen. Beispielsweise werden in Norwegen
oder in den Niederlanden Prifungselemente zur
Erfassung der Gefahrenerkennung erarbeitet und
erprobt, die dann in verbesserte Modelle der Fahr-
anfangervorbereitung einflieen sollen
(SAGBERG, 2005; CBR, 2005). Der niederlandi-
sche Entwurf fir ein solches Modell sieht vor, erst
nach einer Prifung der fahrpraktischen Fahigkei-
ten, in der die Bewerber ihre Kompetenz zum Um-
gang mit einfachen Verkehrssituationen nachwei-
sen sollen, die theoretische Prifung folgen zu las-
sen. Im Rahmen dieser theoretischen Prifung soll
dann neben den Verkehrsregeln, Verkehrszeichen
und der Verkehrsbeobachtung auch die Risiko-
wahrnehmung der Bewerber im Sinne ihrer Féhig-
keit zur Gefahrenantizipation und zur angemesse-
nen Reaktion auf komplexe Verkehrssituationen
erfasst werden (SWOV, 2007). In Deutschland
wurde bislang noch keine derartige Zukunftsvision
vorgestellt, auch weil die dazu notwendigen grund-
legenden wissenschaftlichen Untersuchungen zur
theoretischen und praktischen Fahrerlaubnispru-
fung noch nicht abgeschlossen sind (s. den vor-
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hergehenden Abschnitt und Kap. 1). Der kritische
Diskurs Uber derartige Modelle sei mit dem vorlie-
genden Bericht aber eroffnet!
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